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1. INNLEDNING.
1.1, Tidligere behandling av saken.

Det er over 100 &r siden jernbaneutbygging i Nord-Norge ble tatt opp fra
landsdelens side. Dengang ble jernbanekomitéenc i Nordland og Troms ctablert.

I 1923 vedtok Stortinget & bygge parsellen Setermoen — Balsfjord som ledd i

den davarende jernbaneplanen. I Jernbaneundersskelsen 1923 - 28 ble det ut-
fort traséundersvkelser helt nord til Alteidet. Men det ble aldri bevilget
penger til disse prosjektene. Nordlandsbanen og Ssrlandsbanen ble likestilt i
prioriteringen.

I 1959 behandlet Stortinget spersmilet om & viderefore anleggsarbeidet pi
Nordlandsbanen scm da sto foran fullfsringen til Bode. Saken ble da gitt en

10 &rs pause med forutsetning om fullverdig veiutbygging. Dette milet vil ikke
vere realisert selv ndr 20 ar er gitt.

iste stortingsbehandling fant sted i 1972 etterat NSB utredet saken i 1968.

egjeringen gikk inn for & skrinlegge banens viderefering. Stortingets samferd-
selskomité gikk enstemmig imot dette og fikk Stortingets stette til 3 utsette
avgjerelsen. Det ble krevd at en samfunnsekonomisk analyse av prosjektet mitte
utarbeides. Komitéen karakteriserte det som uforsvarlig saksbehandling & ta en
avgjerelse for si var skjedd.

NSB's utredning av 1963 ble imetegidtt av en utredning fra dosent Kare N. Edvardsen
ved Sosialekonomisk Institutt, Universiietet i Oslo. Dette var basert pé analyse
av samfunnsekonomiske momenter og pavisning av feilaktige anslag for transport-

mengder og anleggskostnader.
L3

Troms Jernbane- og Stamvegkonité framla hesten 1975 en analyse av linjen Narvik —
Harstad og Narvik - Tromse., Komitéens enstemmige konklusjon gikk ut pd at banen
burde bygges, inklusive linjen Fauske - Narvik. Dette var basert pda transport-
prognoser, egkonocniske beregninger og banens samfunnsmessige ringvirkninger.

Da de fylkesvise samferdselsplanene ble behandlet hosten 1975, ga bdde Nordland
og Troms fylkesting sin enstemmige tilslutning til Nord-Norgebanens utbygeing.

Finnmark fylkesting har gdf{ imot jernbanens viderefsring fer viktige veikrav er
innfridd. Man har ikke foretatt noen negativ vurdering av Nord-Norgebanens nytte-
verdi og positive ckonomiske kensekvenser. Det er klart presisert i de vedtak

" som fremmer jernbanesaken, at denne ikke skal finansieres til fortrengsel for
andre samferdselsprosjekter i landsdelen. Dette er hovedsakelig begrunnet med at
landsdelen har landets ddrligste transporinett.

Landsdelsutvalget behandlet saken i april 1976 og vedtok med 9 mot 2 stemmers:

"Landsdelsutvalget gdr i prinsippet inn for at jernbaneutbyggingen i
Nord-Norge blir viderefert.

Landsdelsuivalget mener at det utbyggingsprosram for Nord—Norge.som na
er under realisering, vil gi trafikkgrunnlag for jernbancutbygging, et
velutbygget vegnett samt hurtigrute.

Samtidig vil selve utbyggingen av jernbanen vzre et vesentlig virkemiddel
for & realisere de regionalpolitiske mal.

Det forutsettes imidlertid at en fremtidig jernbaneutbygging ikke md med-
fore reduserte investeringer innen andre samferdselssckiorer.
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Aktuell trasé for jernbanen ber gjeres kjent for bererte kommuner o
fylker av hensyn til generalplanleggingen m.v. ;

Stortinget og Regjeringen har forutsati at samfunnsekonomiske analyser

skal gjennomferes ved vurderingen av videre jernbaneutbygging. En viser
til det arveidet som er utfert av Troms Jernbane- og Stamvegkomité, og ber
foranlediget at samferdselsplanutvalget foretar en samfunnsekonomisk vurde-
ring av Nord-Norgebanen.

De nord-norske fylkenes samferdselsorganer md gis anledning til & vurdere
og influere pd det sentrale utredningsarbeidet etterhvert som det gjennom-
feres, uten at en md vente pd de endelige vediak.

Landsdelsutvalget anbefaler at de nord-norske fylkene seker & koordinere
gsin innsats m.h.t. saksbehandling og informasjon om jernbanesaken,"

1.2. Problemstillinger.

Landsdelsplanen for Nord-Norge ble ferdig i 1972 og er videre utviklet og
ajourfert ved Stortingsmelding nr. 60 (1976-77). Fylkesplanene og fylkenes
samferdselsplaner er pi sine omrdder en narmere konkretisering av Landsdels-—
planen.

Ethvert storre prosjekt ber etter jernbanekomitéens oppfatning analyseres utifra
hvordan det bidrar til & realisere milene for landsdelens utvikling., Dette er
hovedsaken i vurderingen.

Et annet arbeidsmil med notatet er &4 presentere en kommentar til innsiillingen
fra Samferdselsplanutvalget {Spu) on Nord-Norgebanen. K Herunder herer naturlig
transportprognosene og de ekonomiske beregningene.

Det har vist seg at Spu har unnlatt & ta med i sin vurdering en rekke faktorer
som m& f4 vesentlig vekt sett fra landsdelens side. Dette gjer det nedvendig
8 supplere med andre problemstillinger, spesielt angdende samfunnsekonomiske
ringvirkninger.

Jernbanekomitéen trekker et skille mellom:

- vurdering av Nord-Norgebanens nytteverdi
- finansiering og prioritering innenfor eksisterende planer

Dreftelsen ber ikke vere en sammenblanding av de to problemomrddene.

P& meget kort tid er det ikke mulig & fremstille noen uttemmende utredning.
Dette arbeidet bringes fram til &4 pivise andre ckonomiske resultater enn Spu

er kommet fram til. Tiden tillater ikke at det utarbeides alternativ detaljerte
transportprognoser med tilherende ekonomiske beregninger. Jernbanekomitéen
anser det mulig & utarbeide slike i lepet av et halvi drs tid.

Slike nye prognoser er ogsd strengt tatt unedvendige. Hovedsaken er at en kan
pavise de skonomiske konsekvensene ved forskjellige alternativ for mulige trafikk—
mengder. Disse viser overskudd for alle alternativ, og det samfunnsekonomiske
resultatet er pavist positivt. Ringvirkningene er gunstige bdde for landsdelen
og for nasjonalokonomien. Derved er kravene til investeringen tilfredsstilt

uten at en har nye trafikkprognoser, som likevel aldri kan bli szrlig nesyaktige.

De forannevnte positive resultatene omfatter ogsi eventuelle gnsker om spesielle
renteberegninger.

1.3. Kontakt med Samferdselsplanutivalget.

Spu har vert i arbeid siden 1972. I 19?3/74 ble det rettet henvendelser fra
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jernbanekomitéene i Troms og Nordland om & utrede Nord-Norgebanens utbygging,
men dette ble avvist. Spu ville heller ikke gi NSB i oppdrag & beregne anleggs—
kostnadene. : :

Etterat utredningsarbeidet ble tatt opp i Troms og det kom spersmidl om saken
i Stortinget, ble sporsmilet om baneforlengelse overlatt til jernbanegruppen
i Spu. .

De to jernbanekomitéene deltok i et mote med Spu's jernbanegruppe i september

1975. Det ble her enighet om & utveksle informasjon om utredningsarbeidet

fremover. Dette ble fulgt opp fram til desember 1975, hvoretter Spu's jern- l
banegruppe avbret kontakten. Kommentarer til trafikkartlegging og —prognoser

utifra lokalkjennskap ble da utestengt.

Jernbanegruppens arbeid har vert organisert slik at det meste av utrednings-
arbeidet har vert utfert av T@I, herunder transportprognosene, mens NSB har
utredet anleggskostnader, driftskostnader, ruteopplegg o.l.

Vedtak om jernbanesaken i fylkestingene, Landsdelsutvalget, kommuner, fagbe-
vegelsen, politiske partier, n@ringsorganisasjoner m.v. er oversendt til Spu
etterhvert.

Nordland fylkes jernbanekomité har ogsd senere anmodet om tilgang til utrednings-
materialet. Fylkesutvalget i Nordland har fulgt opp dette, men anmodningene er
blitt avslétt.

I oktober 1976 fikk jernbanekomitéen tilsendt Spu's utredning av 20. september
1976 til konfidensiell behandling, med 3 ukers frist til & kecmme med synspuncier
p4 saken. Naturlig nok var dette for kort tid, men det ble likevel avgitt en
omfattende kommentar med faglig dokumentasjon. S3vidt vi kan se, fortc ikke
dette til noen forandringer i utredningen.

Jernbanekomitéen anmodet om & f4 saken behandlet av fylkesutvalget og samferdsels-
styret, men dette vie avvist av Spu.

1.4. Jernbanekomitéens arbeidsmite.

Komitéen bestéar pr. 7/7-1977 av disse medlemmene med personlige varamedlemmers:

Medlemmer: Varamedlemmer:
Erling . Edvardsen, formann Per Heimdal
Harald Setten Walter Tjenndal ; ,
Qystein Jenssen Anna Westgaard
Henry Tvedt Edvin Didriksen
Otto Holm Ansgar Dahl
Olav Elsbak jr. Ole Kr. Bjune
Edmund Forselv Jan Hamnes
Binar Edvardsen ' Arne Almbakk

Jan A. Laxaa
Ole Brygfjeld

Siden mars 1976 har bedriftsekonom Terje Walnum, Tromse, vari engasjert som
komitéens konsulent oz sekretzr. Han har utfert komitéens saksbehandling, 0g
bl.a. utarbeidet dette notatet som grunnlag for komitéens behandling.

Notatet utgjer det mere detaljerte bakgrumnsamaterialet for komitéens uttalelse om
Nord-Norgebanesaken og Samferdselsplanutvalgets innstilling.

Av hensyn til fylkestingets behandling er dette gjort ferdig i juli 19777 Dette
har medfert at enkelte detaljspersmdl ikke er fullstendig avklart, men disse er
ikke av betydning for komiféens konklusjoner.




2, SAMMENDRAG.

Landsdelsplanens mdl for Nord-Norges utvikling er ikke tatt hensyn til i Spu's
utredning om Nord-Norgebanen. Det samme gjelder vedtak i fylkestingene i Troms
og Nordland om fylkenes samferdselsplaner samt Landsdelsutvalgets positive ved-
tak i jernbanesaken.

Kapitel 3 viser hvordan Nord-Norgebanen bidrar til & fremme landsdelens utviklings-
m3l. Fylkene har ikke fatt tillatelse til & delta i denne planprosessen. Kapitel
3 omtaler hvilke negative konsekvenser dette har for fylkenes egen planlegging.

For traséen mellom Fauske og Narvik anbefales ytre linje via Ballangen.

Trafikken med Nord-Norgebanen i 1990 vil bli 2=3 ganger storre enn Spu's prognoser
viser. Dette er anslitt med grunnlag i faktiske trafikktall som sammenlignes med
utredningens trafikkgrunnlag og beregningsmodeller. -

Stortinget bestemte i 1072 at prosjektet skulle forelegges for Stortinget piny
som en samfunnseckonomisk analyse. Spu har ikke fremlagt en slik analyse. Med
grunnlag i Spu's tall er pdvist at samfunneis gevinster langt vil overstige
ulempene, inklusive anleggsutzifter, driftsutgifter, kapitalkosinader og ulemper
for andre transportmidler.

Spu har etter jernbanekomitéens syn fremlagt beregninger som viser misviscnde
"gkonomisk resultat", spesielt gjelder dette samfunnsekonomiske analyser,
rentebelastning og avskrivninger. Kapitel 8 viser forskjell i okonomisk resultat
ndr en tar hensyn til trafikkekningen.

Etter jernbanekomitéens syn vil banen vare av avgjsrende betydning for disiriki-
utbyggingen og landsdelens utvikling, mens Spu bestrider dette. Nye varige arbeids-
plasser, et sterkere naringsliv og lavere levekostinader vil etter virt syn vzre
Nord-Norgebanens viktigste bidrag til hele landet. Selvom de transportekonomiske
beregningene ogsd viser et positivt resultat, mener vi at utviklingseffekien ma
vare avgjerende for beslutningen om banens uibygging.

Forsvarets situasjon vil bli forbedret beredskapsmessig, forsyningsmessig og
strategisk.

Prinsippbeslutningen om banens videreforing ber etter virt syn ni komme uten
flere utredningsfaser. Bevilgninger til detaljprosjektering bor ogsi komme
samtidig. Etter prosjekteringen er grumnlaget tilstede for nedvendig innpassing
av finansieringen i andre planer.

Vi mener ogsd at prosjektet har sd mange gunstige sider at det er grunn til a

se utradisjonelt pi finansieringsspersmalet hvis det ordinzre samferdselsbud-
sjettet ikke kan prioritere dette prosjektet (kapitel 12). Det er narmere
grunngitt hvorfor det er uantagelig at dette eventuell skal gd utover andre sam-
ferdselsinvesteringer i Nord-lorge. '
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3. MAL OG VIRKEMIDLER FOR LANDSDELENS UTVIKLING.
3.1. M3l og virkemidler.

Landsdelsplanen fra 1972 er supplert med Stortingsmelding nr. 60 (1976-77)
om planens oppfelging, noe som burde gi muligheter for referanser for Spu's
arbeid. Planens midl er noksd nar de samme i 1977 som i 1972, bl.a.:

- avhjelpe ledighet og skape nye varige arbeidsplasser, fra idr krever
planen 2.300 nye arbeidsplasser pr. ar

—~ pavirke lokalisering av naringslivet

- opprettholde bosetting og befolkningsandel for landsdelen

- fremme tiltak for & redusere drifisomkostningene for nzringslivet

- fremme egkede investeringer i naringslivet og det offentlige

‘- oke gjennomsnittsinntekien

Siktemilet er & stille landsdelen mest mulig pa linje med evrige landsdeler,
l.a, ved & redusere eller fjerne merbelastninger for landsdelens befolkning
g naringsliv.

amferdselspolitikken har som primert mdl 4 bidra til & fremme de overordnede
politiske mil for samfunnets uivikling, og av Spu er de konkretisert til:

-~ ekonomisk vekst

~ gkonomisering av naturressurser

- utjevning av materiell velstand

— DISTRIKTSUTBYGGING MED RIMELIG SPREDNING AV BOSETTING OG ARBEIDSPLASSER
- okt velferd gjennom vern av natur- og bomilje og hey trafikksikkerhet

~ hey grad av lokal g individuell selvbestemmelsesrett

T en utredning om Nord-Norgebanen ber det analyseres om banen bidrar i retning av
& realisere disse malene.

Spu angir utbygging av transportarer som et virkemiddel av vesentlig betydning
for 4 n& ulike mil. Offentlige transportinvesteringer fremheves som senirali
virkemiddel, og at man m& bruke investeringskriterier som vanskelig lar seg inn-
passe i tradisjonelle egkonomiske modeller. '

Hvis transportpolitikken skal bidra til f.eks. en jevnere distriktsvis fordeling
av den ckonomiske velstand, vil investeringskriteriene vare andre enn vanlig

* gkonomisk lennsomhet. Detiec konstateres av Spu i delinnstillingen NOU 1974:d4:

"Malsettinger og virkemidler i samferdselspolitikken."

Andre virkemidler i samferdselssektoren vil bl.a. vare avgifter, subsidier,
reguleringer og oifentlig transportvirksomhet.

Andre virkemidler m.h.t. Landsdelsplanen er f.eks. kredittpolitiske tiltak for
4 fremme investeringsmulighetene, og tilskudd til & redusere driftskostnader/
levekostnader, herunder transportkostnader. Lokaliseringsveiledning eller
regulering er et annet virkemiddel. ;

Transportnettet skal vurderes utifra standard, frekvens, regularitet, transport--
tid, pris m.v. Lokaliseringsmensteret skal bygges p4a en vekstkraftig senter-
struktur med minst ett senter i hver kommune. Kollektivtransporttilbudet ber
utbygges slik at reisetid mellom bosted og arbeidssted blir maksimum 1 time.

Denne bevisste prioriteringen vil fere til sterkere ekonomisk vekst i Nord-Norge
enn i resten av landet, hvis planene {wlges opp i henhold til malsettingen.
Nord-ilorges befolkning star fra for for sierst transportarbeid pr. 1nnbygger.
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Dette transportarbeidet vil oke i enda sterre grad enn den okonomiske veksten.
Transport er den sektor som tar den sterste andelen av oket levestandard.

3.2, Nord-Norgebanen og mil/virkemidler.

Nord-Norgebanens konsekvenser og ringvirkninger analyseres i forskjellige sammen-—
henger i dette notatet. Konsekvensene beskrives mere detaljert i de enkeltie
kapitlene. Her skal bare foretas en oppsummering hvor prosjektet sees i forhold
til Landsdelsplanens mal og de samferdselspolitiske mal.

Det er akseptert innenfor ekonomisk teori og praxsis at transportforhold er en
viktig lokaliseringsfaktor. Vi vil her fi landets hurtigste transportdre gjennom
landsdelen pd langs, med ost-vest distribusjonsopplegg. Spu har selv konstatert
at banen vil gi rimeligere transport og innspart transporttid, samt fere til at
det skapes ny trafikk. '

Dette vil gi naringslivet rimeligere driftsforhold og lavere levekostnader for
befolkningen. Nir det gjelder driftskostnader har jernbanen utvilsomme kostnads-—
fordeler overfor langtransport med personbil, fly, lastebil og buss, og kvalitets-
fordeler som varierer med hvilket transportmiddel man konkurrerer med.

Neringslivets transportfordeler sikrer og skaper flere nye livskraftige arbeids-
plasser og trekker gkede investeringer til landsdelen. Daneanlegget i seg selv
medferer en stor investering og et stort antall arbeidsplasser. De omriadene

som Nord-Norgebanen passerer gjennom, har forholdsvis sterst utpendling, ledig-
het og fraflyiting. Hvis vi aksepierer sammenhengen mellom boseiting og arbeids-
plasser, m& vi regne med at banens konsekvenser for bosettingen vil vare posiiive.

Spu hevder riktignok at Nord-Norgebanen ikke vil ha noen vesentlig effekt m.h.t.
distriktsutbygging. Det vil fremgd, spesielt av kap. 9 og 10, at en slik pé-
stand er spesielt urimelig og at den heller ikike er underbygget av Spu's utredning.

Jernbanen har lavest ulykkestall blant de viktigste transportmidlene, og er det
eneste som bruker elektrisitet til driften. Dette krever mindre energiressurs-
er og gir mindre forurensning. I forhold til kapasiteten vil veinettet kreve

ca. 10 ganger si store arealer som jernbanen. IMen i en overgangsperiode vil jern-
banen medfeore at arealforbruket til transportsektoren oker.

Jernbanens bidrag til ckonomisk vekst er et spsrsmdl om driftsskonomisk resultat
og samfunnszkonomiske ringvirkninger. Spu har selv med sine lave transporiprog-
noser kommet til at banen gir driftsoverskudd. Medregnet renter hevder Spu at
banen vil gi et stort underskudd (Spu's kalkyle gjelder bare det feorste dret
hvor trafikken er minst og rentene hoyest ).

Det fremgir av vare beregninger at nir det tas hensyn til normal trafikkekning,
vil et gjennomsnittsir i banens drifi gi stort overskudd, gjerne medregnet renter
og avskrivninger. Samfunnsgkcnomiske ringvirkninger kommer i tillegg til dette.

De samferdselspolitiske milene er ikke innbyrdes prioriterte. For landsdelen
m& livskrafiige arbeidsplasser vare av avgjerende betydning.

Det fremgir av foranstiende at Nord-Norgebanen ikke vil bidra negativi til ncen

av de oppstilte mdlene for samfunnsutviklingen. Banen kan da bare vurderes
negativt hvis annen transportutbygging kan tenkes & gi et enda bedre resultat.

Spu. har ikke lansert noe slikt alternativ, og har selv konstatert at brukerne

av Nord-Norgebanen vil fi netto fordeler, deriblant kostnadsfordeler. Iar det
gjelder landsdelens utvikling m& det konstateres at Nord-Norgebanens positive
ringvirkninger gjelder for Finnmark. Detie er nzrmere behandlet i kap., 7. Uled

de forelepige endepurktene som er foresldit, blir selvsagi virkningene storst

i Nordland og Troms. Men transportforbedringene for Finnmark kan ikke neglisjeres.

Det er vanskelig & se hvordan Landsdelsplanens mdl skal kunne gjennomferes ulen
avgjerende forbedringer 1 iransportnetiet.



3.3. Samferdselsplamutvalget og malene for landsdelens utvikling.

Nordnorske folkevalgte organer hevder at jernbanen pd sikt er nedvendig for
landsdelens utvikling. Spu har ikke behandlet de politiske vedtakene, men
har sitert fylkenes samferdselsplaner, og konstaterer at Nordland og Troms
gdr inn for banebyggingen. Men i samme omgang (s5.119) pastds at fylkene
ikke prioriterer banen fordi man ikke har oppfert belep til formilet i plan-
perioden.

Arsaken burde vare kjent for Spu:

- belepene var ukjente
-~ det aksepteres ikke at jernbanen skal medfere reduksjon i
nzrmeste framtid for andre samferdselsinvesteringer i fylkene
- stambanenettet er et statlig ansvar, jfr. utvalgeis egen innstilling

NOU 1974:44. :

"= jernbaneinvesteringer vurderes ikke pa tilsvarende mite for andre
fylker.

Vi kan ikke se at Spu pd ncen annen mdte har berert landsdelens planer eller
analysert problemet utifra samfunnsplanleggingens mal.

Det samme gjelder ogsi overfor de samferdselspolitiske mdl. Hvordan det egent-
lig kan trekkes noen konklusjon i banespersmalet pad en slik bakgrunn, er gite-
fullt.

Man har ikke funnet grunn til & etterkomme Stortingets krav om en vurdering
av samfunnsekonomiske ringvirkninger. Dette ferer til at utredningens kalkyler
utelater milliardbelsp.

N&r man mener at det er gunstig & utvikle det eksisterende stambanenettet, nen
ugunstig & forlenge det, s& burde begrunnelsen fremgd klart. Fjerntransporien
er som kjent jernbanens mest lennsomme forretning. Vi md registrere at en be-
grunnelse for opprusting uten forlengelse ikke kan stilles opp samtidig, spesielt
sett i forhold til de samferdselspolitiske m3l.

3.4. Fylkeskommunens planlegging.

Utredningsarbeidet er ledet og utfert sentralt. Fylkene har tilbudt assistanse
og deltakelse i arbeidet, begrunnet med lokalkjennskap og prinsippene for orga-
nisering av samarbeid mellom lokal og sentral forvaltning., Slikt samarbeid er
avslatt.

Konsekvensene av manglende samarbeid kan vare si forskjellige. 1 fylkesplanleg-
gingen har fylket ansvaret for blant annet:

-~ bosettingsutvikling

- nzringsutvikling

- lokalisering av naringsliv og bosetting
~ sysselsetting (sesongmessig ledighet)

— arealplanlegging

~ koordinering av kommunenes generalplaner
- samferdselsplanlegging

Nord-Norgebanen vil kreve arealer og en traséplan som tar hensyn til andre
planer. Den vil sysselsette 900 ansatte i ca. 10 4r i byggeperioden. Den vil

fa konsekvenser for annen samferdsel, og pivirke lokalisering av bedrifter, og
derved ogsi bosettingen. Den er et av landets sterste samferdsels- og distrikis-
utbyggingsprosjekter til na.
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Nér fylkene i plan- og utredningsfasen bevisst holdes utenfor arbeidet, ma

en sperre om de egentlig har noen mulighet for & drive realistisk fylkesplan-
legging. Et eksempel kan illustrere dette: Av hensyn til n@rings- og boset-—
tingsutvikling vedtok Nordland fylkesting i 1969 at jernbanetraséen burde folge
den ytre linje, dvs. via Ballangen. Dette standpunktet har vert gjentatt flere
ganger. Det er sma merutgifter ved ytre linje, og trafikken vil bli sterre.
Likevel har Spu fremlagt sine planer med indre linje som forutsetning.

Videre ma en tro at lokalkjente folk kunne ha tilfort Spu's utredere viten som
ville ha forbedret trafikkprognoser og kartlegging. Kap. 7 viser manglene ved
beskrivelsen av nordnorsk samferdsel.

Slik det nd er, far fylket utredningen til uttalelse etterat alt er gjort ferdig.
Resultatet blir at man md utrede omigjen eller ta en beslutning basert pd et
grunnlagz som fylkene stiller seg fremmede overfor. Ingen av partene kan vare
tjent med en slik fremgangsmite.

Det vil vare gdtt over 10 &r fra forrige jernbaneutredning til fylket fiar en
avklaring av traséspersmalet. Det er enda lengre tid siden Ballangen ble et
hovedproblem m.h.t. arbeidsledighet. Sdlenge det ikke fins tidsplaner for
jernbaneanlegget, kan heller ikke fylket planlegge innsatsen vedr. syssel-
setting.

For de omr&dene som influeres av Nord-Norgebanen, md en sperre om fylket og
kommunene overhodet har noen grunnlag for realistisk planlegging pd lengre sikt.

Det kan hevdes at fylkene kan planlegge pé kort sikt uten & bry seg om jernbanen.
Men alle kortsiktige planer for fylkenes utvikling skal bygge pd milsettinger
som skal gjelde pd lengre sikt. Og pd lengre sikt vil Nord-Norgebanen forandre
de fleste av dagens planforutsetninger. Av hensyn til fylkene og befolkningen
ber da all usikkerhet om disse planene ryddes av veien snaresi mulig.

Trasévalget md sies & vare av vesentlig regionalpolitisk betydning. Banen vil
medvirke til & lokalisere framtidig virksomhei{ og utbygging innenfor narings-
livet og det offentlige. Traséen vil dessuten pdvirke og binde Iylkets og
kommunenes arealdisponering forevrig.

I planprosessen skal traséen tilslutt sikres ved fylkesplanvediekt eller general-
planvedtekt., Fylkene vil da kunne fa avgjerelsen om trasévalg tilslutt, til tross

for alle vanskelighetene underveis.
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4. TRASEVALG.
Traséen er inngdende beskrevet i NSB's utredning og beskrives ikke nzrmere her.

For strekningen Fauske - Narvik foreligger ikke noe nytt prosjekt, men det
samme som ble fremlagt i 19638, og som Nordland fylkesting tidligere har uttalt
seg om.

Spu fremhever indre linje, til tross for fylkestingets klare vedtak til fordel
for ytre linje, senest i fylkets samferdselsplan.

Jernbanekomitéen anbefaler at fylkets arealplanlegging og -sikring baseres pi
ytre linje.

Ytre linje vil medfere at en sterre del av befolkningen far ner tilknytning til
banen. Kombinert med planlagt n@ringsutvikling, vil den distriktspolitiske
ffekten av banen bli langt sterre ved ytre linje.

allangen med influensomrdde vil f& direkte tilknytning til banen.
Kjopsvik vil fi direkte forbindelse nir veien er fort fram.

Ytre linje vil medfere sterre trafikk og mer positive samfunnsmessige ringvirk-
ninger. Merkostnadene ved anlegget m& i dennes sammenhengen sies a vare sma, ialt
ca. 67 millioner kroner inklusive Ballangen stasjon.

Jernbanekomitéen finner det ikke riktig & kommentere det detaljerte trasévalget

i Troms fylke. Kryssingeﬁ'av Tjeldsundet kan utferes 1 to alternativ, hvorav det
ene delvis ligger i Nordland fylke (Sandtorgstraumen). Komitéen vil anbefale
dette alternativet p.g.a. tilknytningen 11l Redskjar, og en. billigere og enklere
trasé mellom Evenes og Harstad.

Valg av Sandtorgstraumen feorer til at hele Vesterdlen og Lofoten fir ca. 10 kn
kortere tilbringeravstand. Det forste traséforslaget fra T@I forutsatie direkie
linje fra Bjerkvik til Tjeldsund omtrent ved naverende veibro uten & ta med Hvenes
flyplass, traséen ville da bli kortere. '

Det presiseres for ordens skyld at en linje via Evenes flyplass er en absolutt
. forutsetning for et realistisk prosjekt.

Spu har ikke tatt med strekningen fra Nordkjosbotn til Skiboin i Lyngenfjorden.
Jernbanekomitéen vil i denne forbindelsen bemerke:

a) Skibotn vil vere forbindelsespunkt ved en senere direkte linje til Finland.
b) Skibotn vil vere utgangspunkt for forlengelsen til Nord-Troms og Finnmark.

¢) De forsvarsmessige fordelene vil ikke vare skikkelig utnyttet uten en frem-
foring til Lyngenfjorden (Skibotn).

Tettstedene langs Nord-Norgebanen ligger med mellemrom som passer utmerket il
NSB's knutepunktsystem. Banen vil binde sammen store u kantomrader, kystom-
réder og tettsteder i en gunstig kombinasjon, og hele influensomrddet vil f& et
bedre transporttilbud.

De stedenc som ikke ligger direkte ved linjen, fir ogsd et bedre tilbud Tordi
en bedre hovedforbindelse pivirker trensporttid og kostnader i alle ledd. Nar
Spu hevder at en forbindelse mellom tettstedene er lite gunstig distriktuibyg-
ging, er dette i strid med Stortingets forutsetninger for gjennomfering av N32's
_knutepunktsystem.



-12 -

Landsdelens geOgrafi,'med lang nord-ser linje og korte ost-vestforbindelser,
vil passe meget godt til retningslinjene for transportpolitikken generelt:
Jernbane pa langs - bilen pa tvers.

Stasjonsomrddene ber kunne bli kombinerte stasjoner for jernbane, buss, laste-
biler og annen transportservice i lokalsamfunnet. .Derved oppnis en gunstig
kombinasjon av rimelig langtransport og effektiv distribusjon. Hele transport-
nettet vil kunne tilpasses moderne jernbaneteknologi i sterre grad ean i Ser-
Norge. Utenom godsterminaler legges direkte sidespor til industriomrader, enkeli-
bedrifter, militzre garnisoner og lagre.

Via Ofotbanen og est-vestforbindelser lenger ser far landsdelen direkte forbindelse
til Sverige, Finland, Kontinentet og Sovjet. Innenfor et utvidet Nordkalottsam-
arbeid ber delte f4 spesiell betydning bade regicnalekonomisk og handelspolitisk,
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5. UTBYGGING OG ANLEGGSKOSTNADER.
5.1. Kostnadene.

Jernbanekomitéen har ingen vesentlige bemerkninger til NSB's kosinadsoverslag
og fremgangsmdte. Totalkostnadene er beregnet til ca. 3,1 milliarder kroner
i 1976-prisnivd.,

N&r personalkostnadene anslds til & utgjere ca. 30 % av totalen, kreves ca.
9.100 &rsverk, f.eks. 910 ansatte gjennomsnittlig i 10 &r, ifelge NSB.

Ytre linje i Nordland er anslétt til & koste ca. 67 millioner kroner mer enn
indre linje, inklusive Ballangen stasjon., Det mé& bemerkes at indre linje ikke
er studert i marken av NSB., Indre linje omfatter bl.a. en tunnel .pd over 24 km
og flere mindre tunneier. Dette unngds ved ytre linje, som fir flere broer.
Forskjellen pd de to linjene er bare 1 km i lengde.

Ytre linje gir derved muligheter for kortere byggetid. Forskjellen i total-
kostnader mi kunne sies & vare noe usikker. De trafikale og samfunnsmessige
fordelene ved ytre linje er redegjort for annet sted. I en samlet vurdering
md fordelene ved ytre linje sies & vare mye storre ern ulempene.

Banen er prosjektert for dieseldrift, begrunnet i NSB's ndvarende krav til
nedvendige trafikkmengder for & rettferdiggjore elektrisk drift. Vi kjenner ikke
til hvor grensen gir, men i en.ny vurdering ber tas hensyn til at trafikktallene
kan flerdobles,

Elektrisk drift gir heyere anleggskostnader og lavere driftskostnader. Banen skal
anlegges med fullt utbygd CTC-styring. Miljevern og beredskapshensyn tilsier
elektrisk drift, det samme gjer vissheten oz fremiidig hoyere oljepriser., Hvis
banen startes med dieseldrift, mi man fer eller senere skifte om, og da ma det
vezre mest skonomisk med elektrisk drift fra starten.

For bro over Rombaksfjorden er antatt fri seilingsheyde 40 meter, noe som kan
reduseres hvis LKAB's havneplaner faller bort. Sividt komitéen har kunnet bringe
i erfaring er det sannsynlig at havmeplanene vil skrinlegges. Keomitéen vil anbe-
fale at fylkesadministrasjonen og Narvik kommune far avklart situasjonen slik at
anleggsarbeidet kan planlegges.

Ifolge NSB's utredning er en hastighet pd ca. 200 km/t anbefalt som retningsgivende
fra internasjonale jernbaneorgenisasjoner. Herkostnadene for anlegget er ikke
analysert, men kan neppe bli store i forhold til totalsummen. Slik hastighet vil
fore til storre trafikk og sterre samfunnsslkonomiske gevinster.

Kostnadsoverslaget for tunnelene tar ikke hensyn til mulighetene for fullprofil-
boring. Dette vil sannsynligvis gi relativt lavere kostnader.

Vi kjenner ikke til om NSB's kalkylemetoder innebzrer at man "tar i for & vare
Sikker" eller baseres pi sannsynlighetsoverslag mellom laveste og hoyeste kot~
nadsmulighet. Forstnevnte kan vere best viifra budsjetteringsproblemet. Men
hvis tallene skal brukes i en samfunnsekonomisk kalkyle, md det mest sannsynlige
overslag for totalkostnadene benyttes.

5.2, Tidsplan.

Premgangmite og prioritering i utbyggingen vil vare vesentlig for nytteverdien of
banens pkonomiske resultat. Ved en utbygging parsell for parsell, vill en Cppna

at deler av banen kan tas i bruk etterhvert. Nytteverdien vil imidlertid bli liten
fordi den stort sett er avhengig av en realisering av hele prosjektet. Ved gradvis
utbygzing fra et punkt vil ogsd den totale bygsetiden bli uforholdsmessig lang.
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Komit8en vil anbefale at man velger den utbyggingsmetoden som gir den korteste
totale bygcetiden. Dette vil si at banen brgges samtidig med flere steder

som utgangspunkt. Fra Fauske nordover og fra Narvik bidde nordover og serover
er gitte utgangspunkter. Ellers vil Bjerkvik, Tjeldsund, Harstad og Tromse
peke seg ut. Mellom Narvik og Fauske md en starte tidlig pd de sterste tunnel-
omrddene. I tillegg vil den detaljerte prosjekteringen kunne peke ut gunstige
utgangspunkt for anleggene ut fra en total tidsplan.

De okonomiske konsekvensene av & trekke en anleggsperiode ut i tid er badde skadelige
og uoversiktlige. Investeringskapitalen trekker renter og er likevel & betrakte

som ded (unyttig) kapital inntil prosjektet er fullfert. Dessuten fir man ofte.
mindre rasjonell anleggsdrift og derved et dypere anlegg.

Fra utlandet er det kjent at moderne jernbaneprosjekter av sterre omfang enn dette
bygges pa kortere tid.

Linjen Narvik - Tromsg/Harstad er pd8 293 km og Narvik - Fauske pid 184 km, Ifelge
NSB's anleggsnotat vil likevel den siste kreve ca. 10 drs anleggstid, og den forste
og lengste delen ca. 5 érs anleggstid. Arsaken er hovedsakelig tunnelene, broene
og dirligere arbeidsmuligheter. Valg av ytre linje kan som nevnt medfere redusert
utbyggingstid. :

Hensynet til raskest mulig nytte av prosjektet og nest effektiv bruk av anleggs-—
midlene, gjer at detaljplanleggingen i begynnelsen kan konsentreres om a fa igang
anlegget mellom Fauske og Narvik.

Forarbeidene for NSB, fylkeskommunene og kommunene vil vare detaljplanlegging,
prosjektering, arealplaner, koordinering av lkommunenes generalplaner, anbudshe-
handling, oppkjep, ekepropriasjon m.v. I tidsplanen blir dette utslagsgivendie,
mens kravet til bevilgninger i denne fasen er meget lite sammenlignet med anleggs-
perioden.

Vi har ikke klare overslag for kostnadene ved forarbeidene. I 1968 regnet NSB

ca. 0,65 % av totalkostnadene, i virt tilfelle blir det ca. 20 millioner kronecr
fordelt over 2-4 &r p4 NSB's h&nd. Plankostnader for fylkeskommunene og komsunene
kommer i tillegg.

Tidsplanen markerer at hvis prosessen pdbegynues i ferste budsjettdr, er det gode
muligheter til & bli ferdig til 1990.

Hovedsaken av anleggsbevilgningene md da automatisk falle i siste 5-drsperiode
hvis en ikke strckker ut anleggstiden., Anslagsvis gjelder dette over 80 % av total-
kostnadene., Dette kan illustreres ved folgende omtrentlige tidsplan med bevilgningenr:

19?7/78: Prinsippbeslutning om bygging av Nord-Norgebanen,

1978 Prosjektering/planlegging 3-4 mill. kr.
1979: Planlegging og anbudsforberedelser 5-6 mill. kr.
19802 Anleggsforberedelser og videre planlegging : 6-7 mill. kr.
1981-85:  Anleggsbevilgninger ca. 130 mill. kr. pr. &r

. Utenfor planperiodens 510
1986-90s: ,Anleggsbevilgaingexr ca, #96-mill, kr. pr. ar

Nir en del av detaljplanleggingen er utfert, vil fylkene ogsd fi en bedre syssel-
settingsberedskap hvis ledigheten gkulle bli unormalt stor.

Fra 1990 betaler jernbanenes brukere anlegget tilbake til staten gjennom drifto=
overskuddet.

Oversikten er bare omtrentlig, og endelig hudsjettering kan ikke utferes fox
prosjekterinzen er godt igang. Da ma finansieringsproblemene lgses ved til-
pasning til andre planer.
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Storstedelen av dette faller altsid naturlig utenfor Spu's planperiode. N&r -
Spu hevder at det ikke er plass til prosjektet innenfor finansielle rammer,

kan det ikke medfere riktighet. Dertil kommer at de totale finansielle rammene
ikke er fastlagt, og ligger utenfor Spu's mandat. Det er ogsd andre finansi-
eringsmuligheter enn statsbudsjettet.

De reelle virkningene bevilgningsmessig er omtalt i kapitel 12 om finansiering.
5.3. Samfunnseckonomiske kostnader.

Anleggskostnadene er ansldtt til de belep som NSB skal betale for 4 f4 ytelsar
og verdier levert, f.eks. arbeidskraft, maskiner, sviller, pukk osv. Dette til-
svarer ogsi bokferingen i NSB's regnskap.

Hvis alt som gé&r med til anlegget ble betalt med samme pris ved annen bruk, og virke-
lig kunne brukes +til noe annet, sd tilsvarer NSB's priser de samfunnsekonomiske

kostnader.

Mén hvis arbeidskraften gdr ledig, arealene ligger ede, og pukken ellers selges
t1l lavere pris, s vil NSB's priser vare heyere enn samfunnsekonomisk kostnad.

I/ den samfunnsskonomiske kalkylen e¢r det bare merkostnadene ved anlegget som er
eelle tilleggskostnader.

Ledigheten i Nord-Norge er landets hoyeste og i Nordland var det ca. 3,600
registrerte ledige ved siste drsskifte. Anlegget krever ca. 900 ansatte 1 10 ar
som totalt tilsvarer ca, 1 milliard kroner, dertil kommer innkjep, servicevirksom=-
het og underleveranderer. &loen av de ansatte vil vere spesialister som ikke kan
engasjeres lokalt, mens andre bare har ledighet som alternativ.

Den anleggskapitalen som ber avskrives over jernbanens drift, kan derfor redu-
seres betraktelig.

Anleggskalkylen inneholder betaling til NSB for kostnader ved hovedadministra-
sjonen, revisjon, frakt av tjenestegods, anleggsadminisirasjon og verkstedbruk.
Dette er kalkulert etter sitandard satser. Hvis hele belspet representerer virkelige
tilleggskostnader for NSB, er det reelle merkostnader ved anlegget. I motsati

fall er de samfunnsekonomiske kostnadene mindre.

Statens utlegg til anlegget gir det offentlige ockte inntekter i form av stats-
skatt, merverdiavgift, kommune- og fylkesskati, investeringsavgift, folketrypgd-
avgift, reduserte ledighetstilskudd og pensjoner, arbeidsgiveravgift, bensin-
avgift m.v. Dette reduserer statens pengeutlegg. Men det reduserer ikke de
samfunnsekonomniske kostnadene hvis anleggskapitalen kunne ha vart brukt til noe
annet som var like bra. Hvis pengene istedet hadde blitt i statskassa eller
14nt ut til utlandet, md disse inntektene anscs som reduserte kosinader for
staten.

Rentebelastning for kapitalen blir forskjellig i en driftsckonomisk og en sam-
funnsekonomisk kalkyle.

Hvis samfunnets kapital skal kostnadsberegnes med rente, si skal ogsd de samfunns- .
messige ringvirkningene telle med. Over 50-arsperioden utgjer ringvirkningene
milliardbelap. '

Nar T@I ikke forseker & beregne ringvirkningene, og beregner renter med 10 %y
fremkommer misvisende "ekonomisk resultat.'" Renteberegningen er narmere be-
handlet i neste avsnitt. Ringvirkningene er beskrevet i kapitel 10.
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5.4. Renter og avskrivninger.

Hele underskuddet i T@I's utredning skyldes spesielle renteberegninger. De
reelle kostnadene fremkommer hvis man beregner korrekt rentebelastning for
bundet kapital i anleggstiden og avskrivningsperioden.

Slitasje ved driften og aktuell rentebelastning md ﬂehandles forskjellig i

~ bedrifisskonomisk kalkyle
- samfunnsekonomisk kalkyle
- nytte/kostnadsanalyse

- prosjektsammenligninger

En sammenblanding av momenter fra forskjellige kalkylemefoder vil fere til at
det fremkommer misvisende "ekonomiske resultater."

Det bedriftszkonomiske resultatet tilsvarer de regnskapsmessige og finansielle
konsekvenser for bedriften. D.v.s. de reelle inntekter, kostnader, renter og
avskrivninger som virkelig skal dekkes av bedriften.

NPB's regnskap omfatter ikke renter pd investert kapital, og NSB blir heller ikke
belastet for renter til statskassa. Dette er ogsid bestemt av Stortinget. Spu
hgr i sin innstilling anbefalt at dette prinsippet opprettholdes, og har grunn-

itt dette. Rentebelastning i Nord-Norgebanens driftsekonomiske resultat inne-
barer da en klart negativ forskjellsbehandling.

En korrekt sammenligning med eksisterende linjenett og andre samferdselsinve-
steringer innebarer oged rente lik null.

*
Med T@I's inntekts~ og kostnadstall betyr dette for alternativ 3 det ferste
aret - 1990:

Driftsinntekter 115,7 mill.kr.

Driftskostnader 571 n " .
Driftsoverskudd 53,6 mill.kr. det ferste aret
Avskrivningex 36,0 mill.kr. hvert ar
Overskudd 22,6 mill.kr. det forste dret

Overskuddet i et gjennomsnittsar vil vere et resultat av trafikkakningen beregnet
for 50 ar., Hvis NSB's rente hadde vart f.eks. 4,5 % som foresldtt i langtids-
planen, matte renten trekkes inn i det bedriftsekonomiske resultatet.

S4 kommer spersmilet om investeringen ber realiseres ndr det tas hensyn til aktu-
ell kapital og andre prosjekter som denne kapitalen kan brukes til. Dette kan
avveies ved & belaste de aktuelle prosjektene med renter. Hvis nytten av pro-
sjektet er si stor at den oppveier tapet (rentekostnaden) ved at kapitalen
unndras annen anvendelse, si ber prosjektet realiseres.

Da mi det skilles mellom rentebelastning for prosjektvurdering og den som viser
finansiell eller bedriftsekonomisk virkning. Den siste ble vist foran (lik mll).

Hvilken rentesats ber man bruke for 3 illustrere statens (eventuelle) knapphet
p4 kapital? Hvis staten tar opp 14n til 6,5 % rente og ldner pengene til NSB
til 4,5 % rente, sd vil den samfunnsekonomiske rentesats vare 6,5 % og den
bedriftsekonomiske rentesats lik 4,5 %. Pengene lines til NSB til lavere rente

™

fordi man venter samfunnsekonomiske ringvirkninger som ikke NSB skal betale for.
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N&r man sd gjennomforer en samfunnsskonomisk kalkyle med 6,5 % rente, si
skal alle disse ringvirkningene tas med, nytten av disse er forutsetningen
for bruk av samfunnets kapital. Hvis ringvirkningene ikke tas med, har

heller ikke rentene noe i kalkylen i gjere.

Ringvirkningene kan bestd i f.eks. lavere transportpris, varige nye arbeids-
plasser, gkonomisk vekst, mindre omlasting. trafikkulykker, m.m.m. Disse er
behandlet i kapitel 10.

Nér to eller flere prosjekter viser positive overskuddsresultat og forskijellige
inntektsstreommer for fremtiden, er det aktuelt & beregne hvilket som er best

for & prioritere dette. Det forutsettes da at prosjektene viser overskudd slik
at minst et prosiekt or godt nok til & gjennomfares. I en slik sammenligning
kan man bruke en neyere rentesats (sdkalt intern rente) for & neddiskontere et
gkonomisk resultat oz se hvilket prosjekt som gir sterst naverdi. Dette er ikke

“et reelt ekonomisk resultat, men et tenkt, teoretisk resultat for et bestemt

formdl. TOI bruker denne metoden.

I dette tilfelle er delt ingen prosjektalternativ, analysen gjelder bare fordeler
og ulemper ved Nord-Norgebanen. Da har man bare interesse av bedrifts- eller
samfunnsekonomisk resultat, og ikke av fiktive renteberegninger. Det fremgir
av jernbanekomitéens uttalelse at det ikke eksisterer andre prosjekter i Nord-
Norge som har sammne rekkevidde eller tilsvarende virkninger,

Statens lincopptak og utldn til de statsinstitusjoner som betaler renier, har
idag en gjenncmsnittsrente pd 6,5 %. Dette blir da den samfunnsokonomiske rente-
satsen. Den bedriftsokonomiske rentesatsen for NSB er fastsatt til null, ogcd
av Spu.

Avskrivninger.

Avskrivninger stdr for slitasje pd anlegget ved at det forringes i bruk.

Noe av anleggzet forringes raskt og noe senere. Den kombinerte gjennomsniti-
lige avskrivningstiden for NSB er ca. 50 ar. Dette gjelder den delen av an-
legget som slites ned ved driften.

En del av anlegget forringes aldri. Det gjelder tomt og opparbeidelse av denne
i form av tunneler, planering og grunnlag for banelegemet. Tilsvarende gjelder
for en vanlig bygningstomt eller vei hvor opparbeidelsen medferer en reell for-
muesegkning.

I NSB's tilfelle gjelder dette vel 50 % av investeringene i et nytt anlegg. Dette
tilsvarer ogsd NSB's regnskapspraksis idag, og skatielovens bestemmelser.

Hvis NSB betaler avdrag pa belep som er brukt til slik investering; utgjer ikke
dette en avskrivnings- eller kostnadspost. Avdragene har 'sin finansielle mot.
post i form av direkte formuesgkning for NSB, og skal da ikke belastes driften.
BEventuell betaling av renter for slik kapital er ogsa eun finanstransaksjon, 1icke
en driftstransaksjon. Dette gjelder statens egenkapital i bedriften, og staten
haer da krav: pd & disponere bedriftens oversiudd, men ikke bide renter og over-
skudd,

Ved at anlegget tilferes vedlikehold og tilleggsinvesteringer etterhvert, vil
verdien om 50 ar vere steorre enn null. Det er ikke iale om teknisk foreldelse
som gjer banen ubrukbar. Nir vedlikehold er tatt med i driftskostnadene, bor
avskrivningene reduseres for & unnga dobbeltbelastning i kalkylene.
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N&r den aktuelle delen av anlegget avskrives over 50 dr, betyr delte avskriv-
ningsbelep pd under kr. 30 mill. pr. ar for alternativ 3. Dertil kommer av-

skrivning av rullende materiell, anslagsvis ca. kr. 6 mill. pr. &r for TOI's

trafikkanslag.

Avskrivningene er jevnt det samme hvert &r. Rentebelastningen blir heyest
ferste 4r, og null siste &r. Med 6,5 % rente blir gjennomsnitts rentebelep
ca. 66 mill. kr. pr. &r, beregnet av den anleggskapitalen som skal avskrives
over driften.

Anleggskapitalen er da fordelt over anleggsperioden som vist i avsnitt 5.2.

I utredningen er renter og avskrivninger beregnet som en annuitet, dvs. 554
millioner kroner hvert &r i 50 &r. Rentebelastningen for anleggsperioden utgjer
da 2.360 millioner kroner.

Slike beregninger har lite med virkeligheten & gjere hvis det er meningen &
beregne reelle driftskostnader. Bruk av annuitet som regnemetode forheyer
renteFostnadene.

I
Realgkonomiske rentekostnader skal bare lepe inntil driftsoverskuddet har
betalt anlegget, hensyn tatt til sannsynlig trafikkvekst. Etter dette tids-
punktet skal prosjektet godskrives renter for driftsoverskuddet som tilferes
NSB og staten (netto overskudd. som tas ut av prosjektet).
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6. FORSVARET.

Banens forsvarsmessige betydning er klart pdvist i Tromskomitéens utredning.
Spu har ikke vurdert dette aspektet. Det er heller ikke innhentet noen ut-
talelse fra Forsverets ledelse.,

Sividt en kan bedemme det er Nord-Norge det viktigste omrddet i landet for
konsentrasjon av styrker og installasjoner i forsvarsegyemed. Dette omfatter
Harens eneste sterre stdende avdeling, Brigaden i Nord-Norge. Det er opprettet
staber, depoter og andre ordninger for & motta en mangedobling av derne styrken
i en krisesituasjon.

Luftforsvaret og S jeforsvaret har sterre baser og installasjoner pd mange steder
i landsdelen.

I landsdelen er det ca. 3.500 befal og vervede, ca. 2.000 sivilt ansatte og ca.
7.500 vernepliktige i forstegangstjeneste. Virksomheten er si stor bade pd
person- og godssiden at jernbanens trafikkgrunnlag vil vere storre enn det som
k¢mmer fram ved en sammenligning med jernbanetrafikken ellers i landet.

orsvaret utferer en betydelig egentransport av gods og personell. Ifslge For-
varets Overkommandoma en regne med at betydelige mengder vil bli overfeort til en
remtidig jernbanelinje (nmrmere behandlet i transportprognosene, kap. T 3
@I's trafikkutredning har en valgt & ikke ta hensyn til dette.

Beredskapsmessig vil Nord-Norgebanen medfere raskere transport av avdelinger,
materiell og andre forsyninger til Nord-Norge. Banen blir den enesie sammenheng-
ende landverts forbindelsen. Kapasiteten blir mer enn 10 ganger sterre enn vei/
fergeforbindelsen, tungiraysporter vil kumnne fores pa land istedenfor sjoeveien.
Selv med stedvise linjebruad vil man fd flere muligheter og storre kapasitet

i transportnettet enn man har na,

P& samme mite som industribedrifter bruker direkte sportilknytning, far Forsvaret
anledning til & bruke sidespor til forlegninger, depoter, baser o.l. Dette vil
forenkle vanlige interne transporter og i tillegg eoke beredskapen. Forsvarets
ressurser kan utnyties bedre ved at det innspares midler pd transportsektoren scm
kan brukes til andre formal.

Forsvarsstaben uttalte i sin tid til innstillingen fra Jernbanekommisjonen av 1949
at man ikke ansd det militzrt forsvarlig & basere seg pd en forbindelse som er av-
hengig av ferje. Forsvarsdepartementet sluttet seg dengang til Forsvaresstabens
syn og anbefalte utifra en militer begrunnelse at banen Fauske - Narvik skulle
byeges. Savidt komitéen kjenner til, er det ikke senere innhentet uttalelse fra
Forsvarets ledelse om banens militer/strategiske betydning.

Forsvarskommando Nord-Norge har i brev av 27. mai 1976 vedrerende samferdselsplancn
for Nordland fylke anbefalt viderefering av banen.

Jernbanekomitéen vil anbefale at Nord-Norgebanens militare, strategiske oz for-
syningsmessige betydning bringes klart pd det rene ved at Forsvarets Overkommando
og Forsvarskommando Nord-Norge gis anledning til & fremlegge sin vurdering av
spersmalet. FEn slik vurdering ber bysge pd transporttider og kapasitetl slik de

er angitt i NSB!'s notater, samt at det legges sidespor til viktige installasjoner. .
For ordens skyld bemerkes at en ber ikke, som tidligere, be Forsvarets ledelse om

4 anbefale eller prioritere et valg mellom jernnane, vei- eller sjetransport.

Forsvarsmessige fordeler er nzrmere beskrevet i utredningen om Tromsbanen.
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7. TRANSPORTPROGNOSER
T.1. Metoder og alternativ.

Utredningen omfatter 5 forskjellige alternativ. Kommentarene her vil bare
omfatte alternativ 3: Fauske - Narvik - Harstad - Tromse.

Utgangspunktet er kartlegging av trafikken for 1973. Ved beregningsmodeller
og sammenligning mot trafikkandel ellers i landet er det ansldtt sannsynlig
jernbanetrafikk for 1973. Prognosen for 1973 er fremskrevet til 1990, Det er
ikke beregnet tall for trafikkekning etter 1990. Prognosene er heller ikke
stilt opp i flere alternativ eller med zvre/nedre grense.

Aret 1973 er dessverre ikke dekkende som utgangspunkt for en beskrivelse av
fremtiden. Det er det siste "dérlige jernbancar" pd landsbasis. I Nord-Norge
er situasjonen idag spesielt annerledes ndr det gjelder strukturforandringer og
rafikkmengder. I hovedsak gjelder dette:

~ Evenes flyplass (&pnet juli 1973) og smé&flyplassene har fert til stor
trafikkekning og vridning av trafikken fra 1973.

' = Systematisert containertransport for stykkgods har medfert stor ekning
av transporter over Faucke, for videretransport med bil fra Fauske eller
L&t fra Bode. Det er satt inn nytt ekspressgodstog Oslo - Fauske.

- Passasjertransport med bussrutene i omradet har eki mye sterkere enn
annen passasjertransport.

Selvom man foretar prosentframskrivning fra 1973 til 1977 og 1990, far man ikke
med disse strukturforandringene. Tallene fra 1973 vil vise for lav {rafikk,
spesielt for buss, lastebil og fly, som er hovedgrunnlaget for Nord-Norgebanens
transportarbveid.

Nord-Norgebanens influensomrdde vil vare sterre enn nevnit i utredningen, spesielt
fordi den vil utgjere ryggraden i landverts fjerntransport. Transportsirommene
vil vare '

a) Gjennom Norge nord-ser

b; Nordkalottforvindelsen til Sverige, Finland og Sovjet

¢) Til Danmark og Xontinented

_Banen fir sterre hastighet enn for alle sammenlignbare steder ellers i landet.
Avstandene i fjerntransport, kombinerte terminaler og knutepunktsystemet vil da

medfere stsrre influeasomrade enn for jernbanen i Ser-Norge.

NSB utferer idag et betydelig arbeid for & utvide influensomrdde for eksisterende
nett. DIkeempler pi dette er pigsy - back (hele lastebiler) via Andalsnes og
ekspressopolegg til Stryn/Nordfjord. Denne bedringen av konkurranseevnen ma
ogsd fa konsekvenser niar nettet utvides nordover.

Et sterre influensomréde stiller storre krav til kartlegging av trafikken. Det
medferer ogsi at Nord-Norgebonens trafikkandel i utredningen blir for liten.

Nord-Norgebanens trafikk i 1973 fremskrives til 1990 med veksttall for jern-
banetrafikk, Det faktiske forhold er at jernbanen begymner driften i 1990 og
ikke 1 ?5??. Da mi en bruke veksten for totaltrafikken fram til 1990, og si
beregne banens andel i 1990. Ved at man tar utgangspunkt 1 veksttallene for
dérlige jernbanedr, blir andelen i 1990 beregnet for lav.

Ved at planer, prognoser og offentlige reguleringer tilsier pkning av jernbancns
trafikkandel, ber vekst fra 1973 til 1990 scites heyere cenn generelt for tron-
sportsektoren, Nord-Norgebanens fjerntrafikk tilsier enda sterkere vekst.



1990 er stipulert som ferste driftsdr, det er dret med lavest trafikk og steorste
rentekostnader, mens ekonomisk levetid og avskrivningstid for banen settes til
50 8r. Da m3 veksten i trafikken ogsd beregnes fremover, slik at en kan f&
gkonomisk resultat for et gjennomsnittsir.

Metoden md bli den samme som brukes til & beregne vekst for 1990, selv om usikker-
heten blir sterre. Som utgangspunkt for dette har en faktisk trafikkutvikling de
siste &rene og prognoser for transportutvikling og forbruksutvikling.

I en samfunnsgkonomisk analyse md en gd ut fra sannsynlig trafikkvekst ifelge
overordnet samfunnsvlanlegging og jernbanens sannsynlige eller planlagte avvik
fra dette.

T.2. Persontrafikk

Nord-Norgebanens persontrafikk vil vare overgang fra buss, personbil, fly og i
beskjeden grad fra bdt. Det sterste antall reiser vil komme fra busstrafikken,
mens overgang fra fly vil std for det sterste transportarbeidet fordi flytrafikken
dgkker lengre distanser. Nyskapt trafikk vil ifelge prognosen st4 for hele 36 %
ay persontrafikken.

afikken i 1990 er ansldtt til 443.000 reiser og et transportarbeid pa 142 millioner
ﬁersonkm.

I 1974 ble Forsvarets reisebehov ansldtt til ca. 4,5 mill. personkm, dvs. ca.
37.000 reiser. Da si en bort ifra permisjons- og overferingstransportene med
charterfly. Disse utgjor &rlig 80-90.000 reiser stigende til ca. 120.000 i lepet
av noen ar. Transportarbeidet utgjer ca. 36 mill. personku.

“
Nir T@I antar at disse tallene ligger inne i registrerte trafikkdata, er dctic en
feiltakelse. Chartertrafikk cg Forsvarets egentransporter er ikke med 1 fly-
selskapenes oppgitte tall.

Prognosemodellen bruker reisetid som en ngkkel til & beregne overgang til jernbane.
Feil i reisetid vil da gi utslag i prognosen. I %abell pd side 296 har TOIL satt
opp reisetider for tog, fly og buss. For fly er ikke tatt med patvunget tilbringer-
og ventetid, noe som i flere tilfelle vil mer enn fordoble flytiden. Noen av buss-
tidene er feilaktig beregnet p.g.a. ferjer o.l. Tabellen nedenfor inneholder
korrigerte tider, dessuten prisene.

Reisetid Billettutpifter

Buss o Fly Toeo Fly
Bods ~ Narvik %0 2.32 1.40/2.30 90 244
Bodg - Harstad 8.05 3.25 1.40 98 220
Bode - Lvenes 10.25 3.04 1.30 86 205
Bods - Tromse 13.40 4.13 1.40/2.25 170 339
Fauske - lNarvik 5.55 1.32 - 70 -
Fauske - Tromse 12.15 3.18 - 113 -
Narvik - larstad 3.10 0.53 - 42 -
Narvik — Tromse 6.10 1.46 2.35 81 225
Tromsp —~ Bardufoss 3.10 0.51 1.25 29 150
Tromse - Dvenes 6.45 1.54 1.30 64 205
Tromss -~ Harstad 3.55 2.06 2.00 101 217
Setermoen ~ Bods 10.30 2.25 2.10 11 310
Narvik - Trondheim . 9.00 3.30/5.30 260 550
Narvik - Oslo - 14,00 4)  3.20/4.40 360 661
1) forutsatt bedre banetehninsk standard Fousle - Oslo til 1990,



Fly er den raskeste konkurrenten, likevel vil jernbanen vare raskere pd en del
strekninger, og raskere enn allie andre muligheter. Billettutgifter med jern-
banen er stort sett mindre enn halvparten av flyutgiftene, og jernbanen har
bedre rabattordninger.

TPI bruker 3 forskjellige modeller for persontrafikkprognosen, og det er derfor
vanskelig & ansld hva feil tidsanslag kan bety for totalresultatel. Den ene
modellen er testet mot faktiske tall, og viste et systematisk avvik pd ca. 30 %
for endepunktene (Troms, Bode, Trondheim, Oslo)s T@I har forsekt & korrigere
dette, men burde vel heller forkaste modellen.

Modellene er laget ved & velge ut andre trafikkrelasjoner som skulle vere mest
mulig lik de nye relasjonene for Nord-Norgebanen. Det md konstateres at ingen
andre omrdder eller steder i landet har samme avstands- og hastighetsforhold som
Nordre Nordland og Troms: Modellene m& forkastes ogsd av denne arsaken.

Tredje modell bruker svstematisk 4 timer for hegy reisetid mellom Oslo og alle
relasjoner i Nord-Norge. Dette tilsvarer ca. 30 % for lite for overgang fra fly
til jernbane.

T@Il's resultat for flytrafikken er reduksjon med 4 9% +il @stlandet, 13 % til
Trendelag, 57 % til Bode og oppimot 100 % innen omrddet. In helt annen under-
sokelse fra TOIL (1976) viser at i 1971 var privatreiser mellom Bode og Oslo fordelt
med 6 % p& personbil, 27 % pa jernbane og 67 % pd fly. Bode har landets dérligste
jernbanetilbud overfor Oslo.

Stedene langs den nye banen vil f& kortere reisetid til Ser~Norge enn Bode har idag.
Anslaget pd 4 % til @stlandet og 13 % til Trendelag blir derved alt for lavi.

Befolkningen i Nord-Norge har den hoyeste flyreiseaktivitet i landet, og Norge
ligger pid topp i verdensmdlestokk. Dette skyldes naturlig nok at vi har bare {ly-
tilbudet, og jernbanens prisreduksjon mad sl kraftig ut. Privatreiser med fly 1
Nord-Norge og til/fra landsdelen utgjer en mye storre andel enn resten av landet.

. Bvis prognosen m.h.t. Ser-Norge bare er 10 % feil, vil dette bety over 50.000
reiser og et transportarbeid p& over TO millioner personkm p.g.a. forholdsvis
stor avstand.

Crunnlagsdats er fra 1973, og den viktigste flyplassen m.h.t. tilbringerirafilk,
Bvenes, apnet 1., juli 1973. Man forseker & korrigere for dette i prognosen, og
fir da som utgangspunkt 72.000 passasjerer. Av/pastatistikken for flyselskapene
viser ca. 87.000 passasjerer det furste driftsaret og over 105.000 for 1976, dvs.
45 % mere enn grunnlaget for prognosen.

Lave prognoser for Evenes og annen flytrafikk far dette resultatet 1 utredningens:
- overgang til jernbane blir beregnet for lavt
— tilbringertrafikk med jernbane blir beregnet for lavt

Flytrafikken vokser nd slik som fer oljekrisen 1973/?4, 0g mest til/fra No?d—ﬂorﬁe.
SAS rapporterte f.eks. i februar 1977 en ckning pa 25-32 % for Nord-Norge i forhold
til 1976.

Hvis flytrafikken gker med bare 7 % pr. &r til 1990, vil BEvenes std for over
200,000 tilbringerrciser. TOI's prognose viser 14.445 versonreiser mellom Eygnes
og Harstad/ﬁarvik i 1990. For de andre flyplassene er trafikk i 1973 ogsa lite
illustrerende, men gir ikke like stort utslag 1 jernbanctrafikken.

Jernbanekomitéen finner at en slik konsekvent nedvurdering av nordnorsk sam-
ferdsel som her er pavist, gjer det vanskelig & oppfatie prognosene SO serigse.
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I prognosen er antatt at turisttrafikken med Hurtigruta ikke vil bety noe for
jernbanen. Til dette md bemerkes at Hurtigruta er overfylt hele sommeren.
Jernbanereisen Bergen - Tromse vil koste omtrent det samme og gjeres unna pi

1/5 av tiden. Det vil ikke vere mulig & ansld noe neyaktig antall for overgang

til jernbanen. Hvis et passasjertall tilsvarende ca. 20 % av niverende rundreise-
trafikk velger jernbane, medferer dette vel 4.000 reiser og et transportarbeid pad
ca. 9 mill. personkm. Spu har som kjent foresldtt at Hurtigrutas passasjerkapasitet
skal reduseres sterkt.

Overgang fra personbil er ansldtt til ca. 1,25 %, mens den &rlige ekningen i
transportarbeid med personbil er pd ca. 10 %, sterst okning for Nord-Norge. Tran-
sportarbeid pr. bil er sterst i Nord-Norge p.g.a. lange helg/ferieturer. For
personreiser over 300 km var jernbanens andel i 1970 ca. 15,5 % og personbilens
andel ca. 63,0 %. Nord-Norgebanen fir radikalt heyere hastighet og gunstigere pris-
forhold. Hvis banen overtar f.eks. 3 % av transportarbeidet med personbil i Troms
fylke, utgjer dette ca. 24 mill. personkm i 1974. Hvis disse passasjerene reiser
gjennomsnittlig ca. 150 km, vil dette utgjere ca. 160.000.

Busstrafikken er registrert for 1973 for de rutene som kan antas aktuelle m.h.t.
overgang til jernbanen. I noen tilfelle kjenner man bare arsinntekt pr. rute,

i andre tilfelle &rsinntekt og passasjertall, men ikke transportarbeidet. Dette
er da regnet ut som forholdet mellom Arsinntekt og den offisielle kilometersatsen
i 1973 p& 26 ore. N& er forholdet at de fleste busspassasjerene reiser pd en
form for rabatt, slik at selskapenes reelle inniekt er 16-19 ore pr. km. Beregnet
transportarbeid for jernbanen blir da mellom 25 og 35 % for lavt.

Det mest aktuelle busselskapet for overgang til Nord-Norgebanen er TIRB ( Troms
Innland Rutebil A S). Dette hadde en trafikkvekst 1973/?4 pa ca. 17 % og en inn-
tektsekning 1975/76 pd ca. 14 %. Slik trafiklekning for det aktueclle grunnlaget for
jernbanetrafikk blir ikke fanget opp av utredningens prosentberegninger fra 1973

til 1990. '

Prognosen anslir overgangen fra busstrafikk til ca. 26 ﬁill. personkm i 1990. Til-
legget for feilmarginene foran blir da minimum 7 mill. personkm, maksimum er wv—

_ hengig av den prosentvise trafikkekningen, som tilsier en flerdobling. Rutebil-

selskapene har i de siste &rene pivist et storre marked for personreiser mellom
Nord-Norge og Sverige/Finland som ikke er kommet med i prognosene.

Generert trafikk tilsvarer ny trafikk som oppstér p.g.a. et nytt og bedre tilbud.
Det tilsvarer 36 % av totaltrafikken., I modellene er denne beregnet utifra kart-
lagt trafikikgrunnlag og observert forskjell i reisetid og pris mellom de forskjellige
transportmidlene. Hensyn tatt til forannevnte feil i trafikkgrunnlag og reisetid,
vil transportarbeidet for generert trafikk ogsd bli heyere enn anslédtt. Det blir
ikke nedvendigvis over 36 % av totalen fordi annen trafikk med jernbanen blir
sterre.

Jernbanen har sterst trafikkekning for fjern~ og nattogene. I 1. halvar 1974 var
tallene for vekst i trafikken fordelt pd avstandsgruppers:

1 = 60 kms 6,6 %
61 - 150 kms: 11,2 %
151 = 300 km: 18,2 %
301 = 600 km: 26,6 %
601 - kms 26,3 %

Utenlandstrafikken ekte med over 20 %.

1974 var &ret med sterst okning p.g.a. oljekrisen, og er derfor ikke riktig

8 bruke for en prognosec. Men Spu har fastsldtt al jernbanens konkurranseevne
skal styrkes, billettakstene skal skes for andre transporimidler, trafikk skal
reguleres over til jernbanen, hayere energipriser favoriserer jernbanen.
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Hvis politikernes uttrykte mil folges opp, vil jernbanen f& en sterre del av markedet.
For &rene 1960-70 var veksten i persontransportarbeidet ca. 7,4 % pr. &r. Spu

bruker en prognose frem til 1980 pd 4,0 % og 2,4 % for jernbanen. Dette er over-
skredet hittil i 7O5arene. .

En heyere vekst enn gjennomsnittet for jernbanen tilsier da en trafikkekning pd
over 4,0 % pr. ar frem til 1990.

T@I bruker for Nord-Norgebanens trafikk frem til 1990:

0 - 150 kms + 0,2% pr. &r
151 = 300 kms ¢ 1,04 " o
301 = 600 km: ¢ 2,3% " W
over 600 km: + 0,6% " "

For trafikken mellom Nord- og Ser-Norge, som er fjerntrafikk hvor jernbanen star
sterkt, regner TOI med 2,2 % vekst pr. &r. For perioden 1973 — 1990 blir dette
ialt 45 % trafikkekning.

Hvis f.eks. 4 % okning var blitt brukt, ville okningen i disse 17 4rene vere pd
95 %. Trafikkveksten alene ville da vare dobbelt g4 stor som utredningens tall.
I tillegg kommer de store avvikene som er nevnt foran.

Summen av disse avvikene viser totalt at prognosene for passasjertransportcn med
sikkerhet kan 3-dobles og sannsynligvis 5-dobles. Her er bare nevnt de groveste
avvikene. En detaljert gjennomgielse med nye trafikkdata og prognoser vil vise
enda sterre avvik.

Realiteten i prognosene kan ogs8 illustreres ved beregnet antall reisende pr.
dag ved stasjonene i 1990, T@I's tall viser:

Evenes 34 personer

Bjerkvik 39 "

Narvik 154 "

Tromse 176 "

T.3. Godstrafikk.

Trafikkovergangen vil komme fra lastebiltransport, skipsfart og det svenske jern-
banenettet via Ofotbanen. Nyskapt trafikk er av Spu anslatt til 10 %.

Anslaget for 1990 er pd 476.000 tonn og et transportarbeid pé& 397 millioner tonnkn.

Godskvantum over Fauske med basis i ndvarende Nordlandsbane er for 1990 ansldtt
til 45.000 tonn. I 1976 var godskvantum over Fauske 51.600 tonn, heyere enn
prognosen for 1990 og 44 % mer enn registrert for 1973. @kning fra 1976 til 1977
er forelepig 20 - 25 % mens TOL regner med 3,5 % &rlig vekst fra 1973 til 1990.

Videre antar man at trafikken med tog over Bode ikke gir grunnlag for frakd me@
Nord-Norgebanen. Det faktiske forhold er at en stor del av trafikken blir dirigert

over Bode fordi vel/ferjenettet nord for Fauske er sprengt. Over halvparten av
Linjegods' trafikk til Tromse blir dirigert over Boda.

Dette gir grunnlag for 4 anta 4-6 ganger storre trafikk i 1990 for den delen som
baseres pd navarende Nordlandsbane.

Prafikkovergang fra lastebil og skipsfart er beregnet ved normtall (prosent) utifra
lignende avstandsrelasjoner i Ser-Norge. All trafikk over 400 km behandles som en
avstandsgruppe, men deles opp i 3 grupper, grovt sett Pstlandet, Vestlandet og
"onnet". Til sammenligning er avstanden Oslo ~ Tronse ca. 1.600 km, Fauske =
Tromss ca. 400 ka, Harstad — Trondheim ca. Y60 km.
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Det md konstateres at ingen andre steder eller omrdder har tilsvarende forhold
m.h.t. avstander, innbyzgertall og hastigheter. Avstandene og i fremtiden.
hastighet vil vare utslagsgivende for transportene, og normtallene md derved
gi for lave trafikkmengder for Nord-Norge.

Det er ikke mulig uten grunnlagsdata & ansld hva avvik i normtallene kan bety
i transportmengder. Hvis de er f.eks. 15 % for lave, vil dette for 1990 bety
ca. 70.000 tonn og ca. 60 mill. tonnkm.

Den storste delen av NSB's godstransport gir til/fra bedrifter som har egne
sidespor. Ifolge utredningen er det allerede i en rekke kommuner etablert eller
planlagt industriomrdder som vil ligge i tilknyining til banen.

Lastebiltrafikken tar utgzangspunkt i lastebiltellingen for 1973. Denne gir grunn-—
lag for nzrtransport, men har for lite utvalg il & gi grunnlagsdata for trafixk
mellom influensomrddet og andre omrader. Det er spesielt denne fjerntrafikken

som er det vikiigste grunnlaget for jernbanen.

Forrige lastebiltelling (fra 1968) ble av TOI brukt med 40 % forhoyning av
statistikktallene. Den siste tellingen er brukt ukorrigert, og viser total trafikk
fra/til omrddet pa 96,000 tonn. En intervjuregistrering for noen f& {ransporterer
i 1974 viste bare for trafikk mellom Oslo og Troms/Finnmark over 50.000 torn. Alle
andre omrader kommer i tillegg. '

Ved beregning av normtallene er forutsatt uwendrede prisforhold. Det faktiske
forhold er at en vil fi okt bilavgifter, ekte bensinavgifter og reguleringer som
vil tvinge gods i langtransport fra bil over til bane. FEn forandring i konkur-
ranseforholdene med f.eks. 10 % vil oke jernbanens andel med ca. 10 %. Avgifier
og reguleringer mi antas & gd utover en justering pad 10 Be

En 15 % gkning i overgangen fra lastebil vil bety ca. 13.000 tonn og ca. 9 mill.
tonnkm ifelge tallene fra 1973. len de er som nevni for lave.

Skipsfarten er antatt & std for den sterste overferingen til Nord-Norgebanen.

. Ifelge T@I vil banen overta 5 % av godset innenfor omrddet som transporteres wed
skip utenfor rute, og 15 % av godset i rutefart. For transporter til/fra omradet
antas andelen 4 bli hennoldsvis 10 % og 45 %.

Den nevnte undervurderingzen av lastebiltrafikken virker irn pd dette. Beregningene
er utfert slik at man forst regner ut trafikkovergang fra lastebil, Ofotbanen og
Nordlandsbanen. "Resten" blir da skipstrafikk, med skjonnsmessig fordeling pa
lesfart, Hurtigruta og annen rutefart.

Den samme svakheten med normtallene gjor seg gjeldende for sjetransport som for
biltransport. Hurtigrutas transporter utgjer 11 % av totalen for skip 1 rute,
Medregnet skip utenfor rute utgjer Hurtigrutas godsmengder 0,5 % av total gods-
transport med skip til/fra og innen omréddet.

Jernbanens foréel overfor sjetransportert vil vanligvis gjelde hastighgt og tids-
besparelse, regularitet, brekkasje og i enkelte tilfelle prisfordel. Det som er
av sterst betydning tonnasjemessig, er andelene pd 5 % og 10 % av gods utenfor
rute.

Hvis normtallene f.eks. er 10 % undervurdert, betyr dette ca. 260.000 tonn og
233 mill, tonnkm. '

Skip over 500 tonn er holdt utenfor i beregningene, og disse utferer ca. 20 % av
transportarbeidet.
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I 1960 hadde rutefart til sjes ca. 11 % av godstransportmarkedet og i 1970 ca.

T %, dvs. en redusert markedsandel pd nesten 40 %, uten at tonnasjen gikk ned.
Dette var overfering til jernbane og bil, i Nord-lNorge bil. Trenden viser altsd
at rutefarten er sterkt konkurranseutsatt, wansett om jernbanen kommer.

T@I har spesielt behandlet Hurtigruta og kommet til at jernbanen vil ta en stor
del av transportene. Men det gis ikke noen spesiell drsak til at jernbanen skulle
ta noen storre andel fra Hurtigruta enn fra annen sjetransport. Hurtigrutas
hovedfunksjon er & dekke det markedet som ikke dekkes av annen sje- eller land-
transport. Jernbanen bererer ikke disse omradens.

Den store containertrafikken over Boda som automatisk vil gd med Nord-Norgebanen,
blir ikke fraktet med hurtigruta.

Ekspressgods og generert trafikk regnes som prosenttillegg til den evrige trafikken
og f&r da samme avvik som nevnt foran for de andre transportene. Generert trafikk
er satt til 10 %. Noe av den genererte trafikken har grunnlag i ny naringsvirksom-
het. De spesielle utviklingtrekk som vil gjere seg gjeldende for neringsutviklingan
i Nord-Norge kan karakteriseres ved felgende stikkord:
f — Nordkalottsamarbeid
/ - olje/gassvirksomhet, boring, supply og eventuell produksjon
& ~ forsert virksomhet pd Svalbard
- 200 nmils ckonomisk sone, utnyttelse av havemréadene og storre
forsvarsvirksomhet.

Utenlandstrafikken er anslitt til 10 % av totalen mot 25 % for resten av nettet.
Kontakten blir via Ofoibanen og Trendelag. Navarende lastebiltrafikk pd utlandet

er lite registreri. For trafikken gjennom Sverige via Ofotbanen antas at bare 25 %
vil g& over til NSB. Utslagsgivende md bli hvilken jernbaneetat som har best mulig-
heter for & sette opp effekiiv rutinetransport Geteborg - Nord-Norge. NSB's andel
mé da bli mer enn dobbelt sd stor.

T underlagsdokumentene for prognosene har T@I beskrevei en rimelighetstest for
prognoscne basert pd normtall. Testen viser i en gammenligning med andre nskkel-
tall at prognosene burde vare 50 - 200 % hayere. Likevel unnlater man & korrigere
prognosenec,

Utifra varefordeling beregner TOYI en veksi pd 3,1 % for jernmbanen generelt. Utifra
Nord-Norgebanens avstendsfordeling beregnes veksten her til 4,3 % og rundes av
nedover til 3,5 9.

En vekst pd 4,3 % til 1990 vil medfere et avvik i prognosen pd ca. 15 %. En
vekst pi 5,6 % som folge av sterre vekst for jernbanen enn annen fjerntransport
vil medfore 40 % sterre godsmengder i 1990.

Noyaktige totale avvik for godstransporten er vanskelig & ansld p.g.a. manglende
datagrunnlag. De forannevnte avvikene tilsier sikkerhet for dobbelt sd& hey trafikk
og sannsynlighet for mere.
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T.4. TranSportprognoser oppsummering.

Gjennomgdelsen av prognoser og registrering for person— og godstransport
viser store avvik fra tall som er faktisk mulig & pdvise. I tillegg foretas
en negativ vurdering av jernbanen i de tilfelle hvor prognosene er basert pa
skjenn.

Avvikene tilsier minst 3 ganger s: store trafikkmengder som T@I har beregnet.
Sannsynlige trafikkmengder er enda sterre.

Det vesentlige for vurderingen av Nord-Norgebanen vil vare de gkonomiske konse~
kvensene. Det kan sies med sikkerhet at ingen transportprognoser kan forutsi
fremtiden neyaktig. Hvis transportprognosene stilles opp i flere alternativ,

er det mulig & se pd de ekonomiske konsekvensene ved forskjellige irafikkmengder.

Etter jernbanekomitéens syn mi dette vere bedre enn en pastand om et spesieli
trafikktall om 15 eller 40 &r.

Utifra de avvik som er pivist, ber okonomisk resultat beregnes for felgende
trafikkmengder i 1990.

A: T@I's tall

B: 50 % tillegg
\ C: Dobbelt s& mye
Som nevnt er trafikken lavest det forste dret, mens rentene er hsyesi. Det
korrekte ekonomiske resultatet finner man ved 4 bruke gjennomsnitisiret for
trafikk og rentebelastning., Trafikkekningen er usikker. Utifra Spu's mal—
setting for jernbanedrifien burde den vare hoyere enn 4 %. Her regnes med
felgende:

A: 2,5 % pr. ar
: 3,0 % pr. ‘ﬂ'
355 (/?; pr. ar

Dette gir felgende trafikkmengder for 1990 og giennomenittsarets

1990 Gjennomsnittsar
3 539 A: 1.050
: 308 B: 1.820
C: 1.073 C: 2.820

Transporimengdene for passasjer- og godstrafikk er her sl8tt sammen til trafikk-
enheter. For enkelhets skyld antas forholdsvis samme fordeling av trafikken i
alle alternativ.

En ser at selv med T@I's trafikktall vil det forste dret vere misvisende til

& illustrere hele drlftvuerloden. Med s& lav trafikkvekst som 2,5 % vil gjennom-
snmttstrufllkcn vare ca. 100 % heyere enn trafikken forste aret. En okning

pd 3,5 b pr. 4r er mer realistisk og likevel mindre enn vrognostisert for andre
tran3portmidler. Nord-Norgebanens fjerntrafikk vil medfere sterre trafikkokninr.

I en oppsummering kunne det passe & trekke fram alle jernbanens transportmessige
fordeler for & begrunne hgyere trafikkanslag. Vi tror at dette er ungdvendig,
og det er dessuten svert plasskrevende. Kap. 9 onfatter en sammenfatning av

banens ‘transporifordeler,

T@I pastir at Nord-Norgebanen har et spinkelt trafikkerunnlag i forhold til
investeringsvolumet. Ln side av saken er at prognoscnc bor 3-dobleas. It annet
forhold er at Nord-Norges befolkning og neringsliv star for langt det sterste
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transportarbeid pr. innbygger pad landsbasis. Og det er transportarbeidet

og avstandene som teller i jernbanetransport og gir lemnsem drift. Avstand
.betyr ogsd mer enn befolkningsunderlag, illustrert ved folgende eksempel:

1 tonn fraktet Oslo - Tromse utgjer omtrent samme transportarbeid som 15 tonn
fraktet Oslo — Hamar. Prisen til Tromse vil vzre lavere. men lennsomheten
for NSB vil vare heyere. Avstand betyr mer enn tonn og folketall,

NSB's knutepunktsystem er vedtatt av Stortinget som den mest hensiktsmessige
kombinasjon av fjern~ og na rtranoport/disiribusjon. Det er liten tvil om at
Nord-Norges strukiur av tettsteder og omland ligger tilrette for dette systemet.
TPI's pastand om at distriktene taper pa at jernbanen stopper i tettsiedene, har
ingen bakgrunn i rasjonell transportvirksomhet eller distriktspolitilkk.

En pistand om overkapasitet i transportnettet brukes som hovedargument mot banen.
il dette er & si at ethvert transportnett er beregnet for og skal ha en viss
periodevis) overkapasitet. Hvis overkapasiteten var et reelt problem, matte
an jo stanse utvidelsene, men det har ikke Spu foreslitt.

r sd overkapasiteten i Nord-Norge reell? Sikkert i en del omrader. Men pd
vare viktigste trafikkérer er forholdet det motsatte: Sprengt vei/ferjenctt
Fauske - Narvik, Hurtigruta overfull hele sommeren, vanskelig & f& plass pa
flyene,

Eventuell overkaraeitet spises oosa opp av traflkkveksten. Med 4 % vekst fir vi
43 % trafikkekning pd 10 ar, 120 % ekning pd 20 &r og 224 % (over tredobling)
pd 30 4r. Hvor blir det 4 av overkapasiteten?

T?1 har foretatt en sfikalt folsomhetsanalyse for en trafikkekning pa 25 % og

en gkning pd 2 % i giannomanitt pr. 2r. Denne svkningen er "diskontert nod til
nédverdi" og omgjort til "3 rllg annuitet", slik a2t skningen ikke far noen vesent-
lig innflytelse (s. 282) pi det resultatet som fremstilles.

Diskontering til niverdi er neppe en akseptabel vurderingsmite for trafikkekning,
og slett ikke for andre ringvirkninger som f.eks. fremtidige arbeidsplasser. I
enkelte tilfelle kan diskontering brukes for et bedriftsekonomisk regnskapsresul-
tat, men forutsetningen er da bl.a: mialet er maksimalt utbytte, maksimal ekning
i fortjeneste og maksimal rask inntjening av investeringen.

I samfunnet er som kjent slike mdl underordnet milsesttinger som full syssel-
setting, rimelig inntektsfordeling og jevn vekst. PFremtidig samfunnsgkononisk
fordel kan derfor vare like godt eller bedre enn a fi resultatet straks.

I de prognoseavvikene som er nevnt foran, er ikke tatt med den reelt sannsynlige
trafikkekningen for og etter 1990. Strukturforandringene i nordnorsk transport
siden 1973 forer til at de registrerte trafikkdata gir et fortegnet bilde.
Hastighetlsekning for persontransporten og gunstigere kostnads/prisutvikling vil
fore til sterre trafikkovergang.

Ytre linje Fauske — Narvik vil fere {il sterre trafikk enn indre linje.

Nordk josbotn oz Tromss vil f& en lignende funkesjon for om iradene i nord som Fauske
og Bodo har nd. Derved vil Finnmarks transportforhold bli bedre, og VCLPH nord-
over er ferjefri. Finmmark far ]ernounen CHdPPulkt mye narmere bade i b

og biltransport videre. I prognosene md ogsa dettz ha en viss batgr




e 58

8. @KONOMISK RESULTAT.
8.1. Driftskostnader.

T utredningens vedlegg 20 er NSB's kostnader regnet ut for & 25 % av trafikken
som er anslatt av T@I. Disse kostnadsavvikene er brukt til 4 beregne kostnadene
ved de antatte trafikkmengdene. Tallene er vist i resultattabellen i avsnit?

8.3.

Metoden forer til at kostnadene blir unsyaktig anslatt, og viser heyere kostnader
enn de virkelige. Bl.a. far en ikke med stordriftsfordeler ved eoket trafikl,
gjennomsnittskostnadene pr. trafikkenhet blir den samme for all trafikkekning.

I utredningen er antydet mulige merkostnader ved & kjere 1 ekstra persontog

Oslo - Tromse. Dette er ikke regnet med her, mens andel av felles togkostnader
og vognkostnader pd andre baner er tatt med fullt ut og vil tallmessig oppveie

dette. Avskrivninger for driftsmidler er beregnet fra samme grunnlag. Eventuelle
kstratog vil medfere eket trafikk.

ferkostnader ved andre baner utgjer ca. 45 % av totale driftskostnader. Det er
a spersmial om standardsatser for andre kalkyleformdl vil vare de riktige til

5 beregne reelle merkostnader ved en slik utvidelse. Vognene som brukes pd

andre baner, vil $ildels vere belastet med fulle kapitalkostnader i dette pro-
sjektet. Hvis en ferst trekker inn slike faktcrer, ma prosiektet godckrives
for vognutlén.

Godsinntektene er beregnet etter ca. 14 tonn'pr. vogn, mens kostnader og vogn-
behov ser ut til 8 vere beregnet etter 11 tonn pr. vogn. I sifall fir en for
lave inntekter eller for hsye kostnader.

Det er ogsd brukt enhetskostnader pr. 1.5.75 (lmnnsforh@yelse) og tokstnivd
fra tidligere dato. Hvis takstnivé ikke er justert ifelge siste kostnads—/
takstekning, vil inntekter bli for lave eller kogstnader for heye.

Don antatte trafikkekningen kan medfore ekning i sprangvis faste kostnader,
f.eks. ekstratog. I sd fall skal standardkostnader ved andre baner redusercs,
og inntekt ckes p.g.2. ekstratog.

Uansett hvordan en bruker kostnadsfordelingsprinsivper internt i NSB, sa er
_det bare merkostnader som skal med i en samfunnsszkonomisk kalkyle. Drifts-
kostnadene mi da eventuellt reduseres ved en vurdering av satsene for standard-
kostnader.

Avskrivninger er beregnet utifra halvparten av anleggskostnadene og blir da ca.
30 mill. kroner. Planering og grunnkostnader utgjer mere enn halvparten av
anleggskostnadene, og medforer egenilig lavere avekrivningsbelsp. Vi har ikke
grunnlag for & regne ut dette noyuktig. Dette medferer ogsd at de beregnede
rentene i var tabell er noe for heye.

Renter og avskrivninger for rullende materiell er forheyet ifelge trafikkekningen.

8.2. Driftsinntekter.

Inntektstallene er ogsd vist i tabellen i neste avsnitt, for 1990 og for gjennom—
snittsiret wm.h.t. renter og trafikik.

Det brukes szume takstnivd og fordeling av trafikken som i utredningen. Drifts-
inntektene kan derved beregnes direkte utifra trafikkmengdene.



= 50 =

P& grunn av de avvik i trafikkdata som er pavist angdende utredningen, md

det antas at alle inntektstallene for 1990 er for lave. Niar det gjelder frem-
tiden, er det som bekjent vanskelig 4 spa. Det som kan sies sikkert, er at
hvis NSB skal ske sin markedsandel, vil ogséd inntektstallene for gjennomsnitts—
aret vare for lave.

8.3. Resultat for driften.

De forskjellige beregningene er sammenstilt i tabellen nedenfor (t2ll i millioner
kroner)

NSB's bedriftsegko- 1990 : Gjennqmsnittsﬁr
nomiske resultat N B o | A | B c

2,5 %| 3,0% 3 -
Trafikkekning ’ ’ )5 %
griftsinntekter 15 172 231 229 399 625
Driftskostnader 57 T4 5 Sa 1 150 . 223
ﬂriftsoverskudd ! 53 94 128 135 : 249 L 202
Fvskrivninger anlegg 30 30 30 30 i 30 30
Avskrivninger drifts— 4
nidler 6 8 i0 10 | 17 26 |
Overskudd netto 22 58 96 95 E 202 342

: 1

Takstnivd og kostnadsnivé «r som i utredningen. Inntekter og kostnader er
narmere omtalt i avsn. 3.2. og 3.1,

Tabellen viser NSB's bedriftsekonomiske resultat ved forskjellige alternativ
for trafikk og skning i trafikk, og viser overskuddsresultat for alle alterna-
tiv.

Hvis NSB skulle rentebelastes slik som foresldtt i langtidsplanen, ville rentene
vare storst det forste Sret. Det er ogsi sporsmdl om anleggskapitalen skal
rentebelastes i anleggsperioden. Tabellen nedenfor viser konsekvensen av slike
renteberegninger. Driftskapital er antatt avskrevet over 12 ar.

"Det mi presiseres at et rentekrav for samfunnets kapital, krever at samfunns-
messige ringvirkninger tas med i kalkylen. Rentetallene i tabellen ma derfor
ikke sees isolert mot overskuddet, fordi ringvirkningene kommer som tillegg
til overskuddet.

Det fremgdr av kapitel 10 at ringvirkningene omfatter milliardbeloep.

F O > : 5

! ; nsnittsar
Kostnader ved 1929 Glennonen
lpentebelastning A B C A B C
%Renter driftsmidler 5 76 8 S 8 12
‘Renter anleggskapital 104 104 . -} 104 52 52 52
iivis renter i anleggsper: :

a) okning renter 28 28 28 14 13 1.§ a
b) ekning avskrivninger 8 8 3 8 {
S s F ot | ws 179 | 2 o1 |
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Som rentesats er brukt 6,5 % som er gjennomsnittsrenten for statens lén.
Gjennomsnittsaret viser et utjevnet resultat for hele perioden.

Sammenholdt med banens bedriftsekonomiske resultat i tabellen foran, ser en

at et gjennomsnittlig driftsdr gir stort overskudd for alle alternativ. Resul-
tatene viser ogsd konsekvensen av & ta hensyn til trafikkekning og hvordan fiktiv
rentebelastning og diskontering/annuiteter forer til misvisende resultat.

Et rent bedriftsokonomisk resultat i et gjennomsnittsdr i banens drift forekommer
ikke et eneste sted i T@I's utredning. Etter jernbanekomitéens syn er dette jevn-
godt med & holde fakta borte fra offentligheten.

T@I's renteberegning pi 10 % bdde i anleggstiden og driftsperioden forer bl.a.
til at
- byggeomkostninger 3.100 mill.kr.
blir til
- renter 2.360 mill.kr. bare for anleggsperioden.

er 50 &rs drift blir dette etter beregningsmetoden til sum renter og avskriv-
1inger
- 554 millioner kroner
- hvert &r i 50 &r, tilsammen 28 milliarder kroner

'Utvalget hevder at en optimistisk vurdering av Nord-Norgebanen er lagt til grunn
for utredningen.
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9. ARBEIDSPLASSER OG DISTRIKTSUTBYGGING.

Spu hevder at Nord-Norgebanen ikke vil medfere serlige fordeler distrikts-—
utbyggingsmessig. Disse fordelene mener man vil oppnds enklere og rimeligere
ved andre midler. . '
For nordnorske politiske organer som har gdtt inn for saken, har den neyaktig
motsatte vurderingen vart utslagsgivende. Og dette har funnet sted blant folke-
valgte som alltid har vurdert distrikisutbygging som et viktig madl. For jern—
banekomitéen fortoner en slik vurdering seg som en selvfelge. P.g.a. Spu's
negative holdning finner en det likevel nedvendig & behandle problemstillingen
narmere.

9.1. Jernbanens fordeler.

De forskjellige fordelene er mere inngdende behandlet i de forskjellige av-
snittene hvor de herer hjemme, slik at her foretas bare en oppsummering.

| P aktutgiftene for gods blir redusert for jernbanens naturlige markedsandel,
%1l fordel bide for forbrukerne, naringslivet, det offentlige m.v.

2. Reiseutgiftene for persontrafikk blir redusert, spesielt 1 forhold til fly
og privatbil.

3. I forhold til andre transportmidler, unntatt fly p& noen strekninger, gir
jernbanen storre hastighet og innspart tid, og derved innsparte kostnader,

4. Jernvanens viktigste transportmessige fordeler er knyttet til tungtransovort,
massebransport, lange avstander, brekkasje, lave fremioringskosinader, regu-
laritet, enhetslaster m,v. Kostnadsfordelen og markedsandelen er sterst
for lengre avstander. MNord-Norgebanen som forlengelse av det gvrige nettet
tjener til & forsterke disse fordelene ved jernbanedrift. Lange avstander
nord-ser og korte ost-vest .forbindelser i landsdelen forsierker fordelene
ved den generelle politikken: banen pd langs — bilen pé tvers.

5. Ved at avgiftsbelastningen stadig eker for lastebiler og personbiler,
rammes hardest de strok av landet som er uten jernbane, Jernbanctilbudet
blir da en desto sterre forbedring. Eventueclle subsidier for & kompensere
dette, eker miljebelastningene og trafikkletihet pi veiene. I samarbeid
med Linjegods vil NSB bli rygeraden i et landsomfattende containersyste:.
Fordelene ved dette forsterkes nir jernbanen videreferes.

1i

6. Med jernbane vil landverts transportkapasitet mellom Nord- og Ser-ilorge
1 azrlig.

fo!
mer enn 10 ganger sterre, og del blir 2 transportlinjer istedenfor darl
Jernbanen blir den eneste sammenhengende {orbindelsen.

7. I likhet med det som har skjedd med nye flyplasser eller broforbindelser,

’ vil jernbanen skape ny irafikk ved at publikum og neringslivet far et nytt
og bedre tilbud. Det dpnes for ny trafikk som tidligerc ikke er blitt
realigert. Som eksempel kan nevnes oket turisme og betydning for reiselivs-
nacingen.

8. En sammenhengende, stabil forbindelse betyr mer i Nord-lNorge enn i resten
av landet p.g.a. lange avstander og skiftende geografi og klima. Iy, sjo-
og veitrafiick er mere sérvar overfor tele, sne, storm, take. Vi vil unnge
fergeavbrudd som skaper keer, ulykker og fordyrelser.
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9. Nord-Norgevanen vil gi en direkte transportlinje til -Ser-Norge, Sverige,
Finland, Sovjet og Kontinentet. Markedene blir sterre og transporten
rimeligere. I Nord-Norge vil banen gid gjennom store utkantomrdder, tett-
steder og kystomridder, og binde samnmen disse i en gunstig kombinasjon.

De indre distriktene har sterst pendling og forholdsvis minst nzringsvirk-
somhet., Med banen fir vi muligheter til & skaffe disse omrddene bedre
transporttilbud enn mange tettsteder har.

10. Langs Nord-Norgebanens trasé ligger befolkningssentira med passende mellom—
rom, veltilpasset til jernbanens knutepunktsystem, I flere kommuner er det
allerede planlagt industriomrider som kan fd der-til-der banetilknytning
med sidespor. Her kan stasjonsopplegg og drift letiere enn i Ser-Norge til-
passes moderne jernbaneteknologi, som betyr lavere kostnader.

11. Jernbanekomitéen vil presisere at banens store betydning ligger i realisering
av latente muligheter for befolkningen og nzringslivet pd lik linje med
resten av landet. Nord-Norgebanen er en investering i nedvendig transport-
nett som skal $il for & frigjere ressurser, konkurrere pd mer like vilkir,
tkspandere og dra nytte av kostnadsfordelene.

Ringvirkningene er ogsd av direkte betydning for distriktsutbygzing og lo-
kalisering av neringslivet. Detie kan vere nye bedriftier, mere voriert
neringsliv, mindre fraflytting og pendling, sterre tilbud av arbeidsplasser.
Tilsvarende gjelder for ringvirkninger i anleggsperioden.

Denne typen ringvirkninger trekker igjen til seg ny virksomhet som blir mere
effektiv p.g.a. jernbanens fordeler.

9,2. Lokalisering av bedrifter.

Under Stortingets siste behandling av NSB's langtidsplan ble det lagt stor vekd
p4 jernbanens betydning i distrikiene. Det var bred enighet om & tillfere NGB
ytterligere investeringsuidler, bl.a. pd grunn av jernbanens distrikisutbygnings-
messige virkninger.

I Nord-Norge kan en henvise til utviklingen i f.eks..losjeen, Mo i Rana, Saltdal,
Narvik og Bods. Hva ville disse stedene ha vert icag uten jernbane?

Jernbanens fordeler framfor andre transportmidler vil variere fra ated til sted
og med lasttype. HNocn av fordelene er nevnt i forrige avsnitt og de knytter scg
til jornbanens naturlige andel av transportmeriedet. For neringslivet vil alt
dette bety innsparte belep og redusert ressursiorbruk son settes inn i aancn
produktiv virisomhet., Dette er ikke noen pistand om at santlige bedrifter vil
ha fTordel av jernbanetransport, men det kan tenkes at de ileste 1 omrédet vil
bli berer:t av jernbanens totale ringvirkninger.

Lokaliszering av nye bedrifter, spesielt innenfor industrien, er avhengig ov mange
fornold, dl.a:

— avstand til markeder

-, avstand til ristoffer og halvfabrikata

—~ arbeidskraft, kostnader og lokalisering

~ transportmulighed til/fra bedriften

=~ energiforhold

- tonter og utvidelsesmuligheter

Transportforhold vil da fi avgjercnde betydning for de aller fleste vurdering
selv on arbeidskraftspersmilet fir eket betydning., Avstandene 1 Nord-Horge
at transport blir spesielt viktig.
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Det har vert gjennomfort en del undersskelser som bekrefter den ugunstige stil-
lingen transportmessig for Nord-Norges naringsliv og wefolkning. I 197@ gjenno:i~
forte Studieselskapet for Word-Norsk Naringsliv en undersekelse om transporiiost-
nadenes innvirkning pad nordnorsk industris konkurranseevne. In annen underscielse
om industriens lokaliseringsbetingelser (sammenligning Nord-Ser-Norge) ble fore-
tatt i 1970 i samarbeid mellom Norges Handelshoyskole og Norsk Institutt for 3y-—
og Regionforskning. Dessuten bygger en pd TO@I-notat av 6/10-67: "Transportkost-
nader og industrilokalisering" og Landsdelskomitéens utredninger.

Landsdelskomitéen fant at transportproblemene var av si stor betydning for lands-
delens naringsliv at man tok opp en rckke konkrete forslag til tiltak for effexvi-
visering av transportavviklingen og reduksjon av transportkostnadene.

Komit6en pdpexte at nordnorske produsenter og leveranderer pd grunn av store

avstander, stdr i en svak transportmessig situasjon i forhold til tyngdepunktene
pd det innenlandske marked. Bedriftene blir i stor grad nedt til & produsere

bare for mindre lokale markeder og f&r smd muligheter $il & oppni en konkurransc-

nessig gunstig sterrelse. Konklusjonene gir seg selv m.h.t. sysselsetting, lonn-
omhet og transportens betydning.

edriftene har ofte begrensede muligheter til & velge transportmite fordi det er
ange steder med bare et aktuelt tilbud. MNye omlasting og derav heyere transport-
tid og kostnader herer ogsa med i Nord-Norge.
Alle undersskelsene viser at transportkostnadene generelt har mye storre betydning
i Nord-Norge enn ecllers i landet. Betydningen kan variere med forskjellige bransjer
og andre faktorer som f.eks. produktenes bearbeidelsesverdi.

*
T@Its underssikelse viste bl.a. at i bransjer med tilnzrmet nasjonalt salg (bekled—
ningsindustrion} atgjorde transportkostnadene 5,6 % av bearbeidingsverdien i Nord-
Norge mot 2,7 - 2,9 % for de andre landsdelene. Forskjellen mellom landsdelene
er senere blitt mindre p.g.a. forskiellige former for transportstetie oz frat-
utjevning, men dette forandrer ikke pa konklusjonene 1 undersekelsene.

Undersskelsen fra 1970 om kontaktaspektet ved personkontakter paviste at hele
@stlandet kunne nies fra Oslo for mindre enn kr. 100,~ i reisekostnader. For
reiser mellon Nord- og Szr-Norge vil tidsforbruket fordobles og kostnadene fen-
dobles, kontaktfrskvensen blir derved lavere.

. P& innkjepssiden betyr store avstander til leveranderer i wilandet og Ser-~Norge
at man far lengre transporttid og generelt storre lagerhold. Derav {ulger fast-
lést kapital, dirligere likviditet og sterre kostnader for lagerhold og kapital-
bruk.

Det er klart at andre transportmidler ogsd har sine fordeler og kan bidra til
naringsutvikling., Disse fordelene har vi gode muligheter for & realisere, og

har gjort det i stor grad. Ien jernbanens nuligheter er vi avskaret fra & uinytte
i dot hele tatt. Vi har ikke et differcnsiert iransportnett hvor fordelene ved
hvert enkelt iransportmiddel kan kombineres.

De forannevntc fordelene ved jernbane og mulighetene for kostnadsreduks;jon, ilsiexr
jernbane. som ryggrad i landverts transport. Det betyr ikke sterre ulemper for

de som bruker zmmen transport. Men det betyr sterre fordeler for de som bruker
jernbanen.

Det er heller ikke realistisk & tro at utkentens p.g.a2. jernbanen vil fa et
dirligere transporttiloud. Tvertimot vil de fleste f£4 et bedre tilbud, fordi
en bedre hovedforbindelse innvirker pd tid og kostnader i alle ledd. Xn bedre
hovedforbindelse frigisr cgsi midler til enda bedre utkantforbindelser. Den
.aktuelle treasten vil forevrig-binde sammen store utkentsirex til sentrale sirok.
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Knutepunktsystemet ble innfert fordi det ville medfore den mest effektive kom-
binasjonen av forskjellige transportmidler. Det er ogsad kjent at i de fleste
typer nzrtransport vil lastebil bety lavest kostnader, mens jernbanen gir for-
deler ved fjerntransport. Det kan heller ikke vere negativ distriktsutoygging &
fremme effektiv transport. '

I vért tilfelle vil avstand og plassering for stasjonene vere avgjerende, dess-—
uten hvordan industriomrdder tenkes plassert i forhold til linjen. Naturlig nok
er det ennd ikke si mange planer som kan settes i sammenheng med jernbanen.

I fylkesplanen for Troms er det utpekt 10 hovedomrdder .for industrireising som
er lokalisert til sjoen. Arsak: 1Innlandet har for dirlige transportmuligheter.

Samtidig papeker fylkesplanen behov for hovedsentra for industrireising for
Salangen, Dyraoy, Bardu, Milselv, Balsfjord og Storfjord. Samtlige har liten
ller ingen avstand il banen. Disse kommunene har ogsi sterst behov for &

edusere utpendlingen.

et er mulig & etablere bedriftssidespor narsagt fra ethvert punkt pd linjen

slik at en ikke blir bundet til knutepunkistasjonene. Vedleggs 19 til Spu's
utredning inneholder mer detaljert stasjonsoversikt.og forholdet til indusiriom-
réder. Det fremgir derav at industriomrdder kommer i ner eller direkte tilknytning

'til stasjonene i Tjeldsund, Andselv, Tromss, Harstad, Narvik, Setermoen oz Stor-

steinnes. Her vil jernbanen medfere mere effektiv transport til allerede etab-
lerte eller planlagte industriomrdider.

Transportene pd jernbanene:an inndeles i 3 hovedsiremmer :

ag gjennom Norge nord-sor

b) Nordkalottforbindelsen over Narvik og Havaranda med tilknytning til
det svenske, finske og russiske jernbanenettet

c) forbindelse til Ser--Sverige og Kontinentet som kan gd over Narvik

gjennom Sverige eller gjennom Horge og over grensen lengre ser,

Nordkalottforbindelsene er idag noksd avhengige av transport via Ser-Norge. Nord-
Norge kan tilby isfrie havner for Sverige og Finland langs hele kysten fra Faugke
til Alta. PEn mere integrert industriutvikling pd lordkalotten er pi tale, spesi-
elt i forbindelse med malm, trevirke, fiske og eveniuelle olje/gassfunn.

Turisttrafikken pi Nordkalotten er stor og ganske spesiell, Jernbanen vil mec-
fore en gkning og trafikkvridning foruten overfering fra andre transportmidler.

9.3. Befolkning og arbeidsplasser.

Mulighetene for & trekke fordeler av jernbanen er ogsd avhenglg av ressurser,
gkonomisk situasjon generelt og m.h.t. befolkning, sysselsetting, ledighat,
pendling, etablert industriutbygzing m.v. Felgende nokkeltall i prosent av til-
svarende rikstall fra 1968 illustrerer dette:

Hordland Troms Finmark Nord~lorge
Befolkningsandel 6,4 3,6 2,0 12,0
Sysselsetting (&rsverk) Sl 3,6 1,9 11,0
Bruttoprodukt 444 2,2 143 3y
Privat forbruk 5,0 2,9 14T ‘ 9,6

Industriens brutto :
sektorproduktandel 20,4 10,0 12,5 16,0
(rikebs 24,0%)

Nord-Norge hadde 25 % av landets registrerte ledighet. Hvis fraflyttingen ixke

oker, vil yrkesbefolkningen eke sterkere enn 1 restien av landet. Befollknings-

andelen for Nord-Norge er ni gatt ned til 11,6 % og syssclsettingsandelen {il
10,1 % (1970).
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Mer enn 52,000 personer er flyttet fra Nord-Norge i perioden 1957-=77. I

drene 1971-73 opplevde vi en liten oppgang, mens 1974~76 har vist netto ut-
flytting. Malet for Landsdelsplanen er & ske den relative andelen av landets
befolkning. Uten fraflytting ville den ha vart pid 12,9 %. Det er bare hoyere
fedselstall i Nord-Norge som har fornindret avfolking.

Netto inntekt for landsdelen ligger ca. 10 % under gjennomsnitt for riket. Milet
er gkning av inntekten og 4 oppnd en sysselsettingsfrekvens lik giennomsnittet
for riket., Isdfall ma antall arbeidsplasser egkes med over 20.000.

I Nordland fylke var det ved siste drsskifte ca. 3.600 registrerte arbeidsledige,
dertil kommer de ikke-registrerte som minst ferer til en fordobling av antallet.

Spu antar at anleggsarbeidet vil ha positive konsekvenser for sysselsettingen
i omrédet. Derimot er man ikke sikker pd at jernbanen etter anleggets fullferelse
vil ha en positiv sysselsettingsvirkning.

& bakgrunn av det som er sagt om lokalisering og jernbanens fordeler, finner
ernbanckomitéen det unedvendig & argumentere narmere om konsekvensene m.h.t.
ysselsetting. Forutsigelser om antall arbeidsplasser vil ikke kunne innebzre
oen neyaktighet.

Fylkeskommunen er né begynt & utarbeide sysselsettingsbudsjetter og er palagt

et delansvar for sysselsettingspolitikken., Jernbaneccmitéen vil se det som en
fordel om Nord-Norgebanens videre konsekvenser kunne analyseres i dette perspek-—
tivet.

L3

Samlet effekt pd sysselsettingen vil vare av flere kategorier:

- anleggsdriften

- ringvirkningsr ved anlegget

~ direkte drift av jernbane {ansatte NSB)

- nye bedrifter

—~ gkning eksisterende n=zringsliv

- ringvirkainger av driften
De ekonomiske konsakvensene av okt sysselsetting kan ogsd vare vanskelige &
fastsld. HMen ndr man her bersrer Nord-Norgebanens viktigste samfunnsfaktor, ber
man ihvertfall forsake.

De som blir beskjeftiget, kan som alternativ virksomhet ha f.eks. ledighet, trygd,
subsidierte arbeidsplasser, arbeid utenfor landsdelen, arbeid i primarnaringene
eller i industri/serviceneringene.

Merverdien for nye arbeidsplasser er sterre i forhold til lediggang/trygd enn
i forhold til f.eks. industriarbeid. Vi vil her bruke lavt regnet et “gjennom-
snitt" pi kr. 20.000,-~ som "merverdi" for nye arbeidsplasser.

Hvis jernbanens skonomiske "levetid" settes til 50 #r, og det skape§ 10 nye
arbeidsplasser hvert ar som ellers ikke ville ha blitt realisert, sa betyr QQFtG _
500 nye arbeidsplasser. @kningen i "verdi" summert over 50 dr blir kr. 250.000,000,-.

Tabellen illustrerer virkningen hvis jernbanen medforer en sysselsettingsckning
pa 100, 200 eller 300 pr. dr i gjennomsnitt. Ved at Nord-Norge bar undersysgsele
setting, ledighet og lavt inntektsnivd, er det grumn til & setic merverdi pr.

arbeidsplass heyerc enn kr, 20.000,-. Tallene i eksemplet blir da mer positive.
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Antall nye arbeidsplasser pr.

dr i gjsn. p.g.a. jernbanen 100 200 . 300
"Merverdi" pr. &r 2,0 mill, 4,0 mill. 6,0 mill,

Antall nye arbeidsplasser i ‘

lopet av 50 ar 5.000 10.000 15.000

Total "merverdi" over 50 &r 2.500 mill. 5.000 mill. 7.500 mill.

"Merverdi" gjennomsnittsdr - 50 mill. 100 mill, 150 mill.

9.4. Distrikisutbygging.

Verdien av oket sysselsetting (tall i forrige avsnitt) viser at det er milliard-
belop som holdes utenfor kalkylene ndr dette ikke tas hensyn til.

Distriktsutbygging er ikke bare sysselsetting, og det er ikke mulig &4 beregne
hvor mange nye arbeidsplasser jernbanen indirekte vil medfere. Det avhenger av
hvordan jernbanen som transportmiddel bidrar til ekonomisk utvikling.

De vekstfremmede impulsene er knyttet til jernbanens fordeler og utnyttelse av
disse (avsn. 9.1). Her skal bare nevnes at veksten fremmes ved reduserte iran-—
sportutgifter som frigjor ressurser til andre anvendelser, Dertil kommer nye 0g
sterre markeder, kortere leveringstid, overgang til mere ferdigvareprodukter,
storre lennsomhet og nye bedrifter som gir videre veksi.

De 2 nordnorske representantene i Spu og 2 andre har erklart seg uenig med
utvalgets flertall angiende banens betydaning for distriktsutbyggingen.
Flertallet hevder bl.as
. det er ikke for liten kapasitet pd eksisterende transportnett
- f& stasjoner gir liten nzringsmessig effekt
- banen vil g3 langt fra kysten hvor befolkningen bor
- distriktsutbygging er ikke avhengig av eksistensen av et bestemt
transportmiddel
- jernbanen er ingen garanti for ekstra bedriftsetableringer og pro-
duksjonsvekst
- det foreligger ikke utbyggings- og produksjonsplaner i naringslivet
som krever jernbane."

Jernbanekomitéen fimmer igjen grunn til & etterlyse den optimistiske vurderingen
som Spu mener & ba foretatt. Foranstéende m3 sies & representere en meget negativ
holdning. :

Disse pastandene er klart tilbekevist i det som er skrevet foran. Utvalget burde
vite at nuringslivet ikke kan planlegge med sikte pd en jernbane som kanskje
kanskje ikke kommer om 10-20 &r. Kapasiteten pé cksisterende transportnett er
beskrevet i kapitel 7 og viser klart at transportnettet her store kapasitetspro—
blemer, ‘

Nord-Norgebanen gir ikke langt fra kysten, og don har flere stasjoner langs kysten
enn Burtisruta har anlepsstedcr. Ln annen sak er at banen gar gjennom store inn-
lands— og utkantomrdder i tillegs til tettstedens. Spu synes & tro at tettsteder
ikke har noe med distriktsutbygeing & gjere. For ordens skyld vil vi henvisc il
Landsdelsvlanen, som klart presiserer at tettstedenes videreutvikling er en for-
utsetning for hele landsdelens utvikling. Sidespor for godstransport er helt
vanlig for HSB.

Det kan diskuteres om ot bestemt transportmiddel er nodvendig. Det som er nou-
1 H 3 2 . 1 T4 2 b ar
vendig, er en stor og avgjerende forbedring av transportforholdene. Vi er icstand
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til & utnytte fordelene ved eksisterende transportmidler, og de forbedringene scn
kommer her. Det eneste som mangler og vil gi avgjerende forbedring, er jernbanen.
Bare da far vi et differensiert transportnett og en direkte transportare for
fjerntrafikken til inn- og utland. Det er de skonomiske oz tidsmessige for-
delene ved et bedre transportnett som er garantien for ekstra bedriftsetableringer
og vekst. ’

I landsdelens politiske organer, fagorganisasjoner, naringslivet og andre organi-
sasjoner er det enighet om at n@ringsutvikling og livskraftige nye arbeidsplasser
vil vezre Nord-Norgebanens viktigste bidrag til landsdelen. Dette vil etter vart
syn bli en sterre positiv faktor enn de direkte transportskonomiske fordelene.

I debatten om Nordkalottsamarbeidet legges det spesiell vekt pd mulighetene for
felles industriutvikling og utnyttelse av energi, teknologi og naturressurser.

En slik utvikling vil kreve et steorre dimensjonert transportnett. Hvis utviklingen
i en 10-&rsperiode tilsier slike samarbeidsformer, md utbygging av transportnetietl
pébegynnes idag.

Spu's mandat krever at man skal analysere samferdselen i forhold til de overordnede
politiske mil. Distriktsutbygging er et slikt overordnet mdl, ogsd konstatert av
Spu i andre sammeahenger.

Man burde da analysere hvilken forbedring i transporinetiet som er nedvendig for
& n& Lendsdelsplanens mial. Sannsynligvis ville man da finne ut at jernbanen er

en absolutt nedvendighet. Spu har selv pdvist fordeler for brukerne, okonomiske
og transportmessige forovrig. Nar et positivi ekonomisk resultat for NGB op for
samfunnet kommer i tillegg, kan ikke valget oli vanskelig.

Nir Spu pd generell basis uttaler seg om samferdselens betydning for distrikis-
utbyggingen, heter det i delutredning NOU 1974:44 (M&lsettinger og virkemidler i
Bamferdselspolitikﬁen) at transportnetiet kan antas mer eller mindre direkfe &
bidra til & realisere milsettingen for distriktspolitikken. Bl.a. antas et bedre
transportnett & fremme ekonomisk vekst, bedre bedriftenes konkurransevilldr,
styrke lokalsentra, realisere udekkete reisebehov, pdvirke neringslivets lokali-
sering og minske isolasjonen,

NAr man si analyserer Nord-Worgebanen som konkret prosjekt, snur man argumnenta.-
sjonen pd hodet,
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10. SAMFUNNS@KONOMI.
10.1. NSB's kostnader.

I den samfunnsgkonomiske kalkylen er det bare reelle merkostnader ved anlegg og
drift som skal telle med, uansett hvordan det brukes standardsatser eller spesi-
elle kalkylemodeller for & regne ut NSB's regnskapsresultat.

Det md& brukes kostnads- og inntektsnivd for samme tidspunkt for & f4 en reell
sammenligning av inntekts- og kostnadsposter. Her er brukt driftskostnadsnivi
for 1975 og anleggskostnadsnivd for 1976, dvs. ca. 10 % heyere. Avskrivninesr og
renter som vurderes mot driftsresultatet md derved reduseres med ca. 10 %.

Anleggets verdi om 50 &r vil vere sterre enn null, de reelle avskrivningene blir
derved mindre.

De forskjellige postene er nevnt i kap. 5 og kap. d under anleggs— og drifis—

kostnader. Her skal bare i tillegg nevnes muligheten for lavere kostnader ved
andre/ metoder som f.eks., fullprofilboring. I en samfunnsekonomisk kalkyle vil
det vere riktig & regne med fremtidig sannsynlig kostnad ved metodeforbedring,
istedenfor kostnad ved navarende metode.

Oppsummert vil det vare grunnlag for & vurdere feolgende kostnadsjusteringer til
en samfunnsekonomisk kalkyles '

Anleggskostnader.

a) Reduksjon ca. 10 ¢ for prisnivétidspunkt 1976/75 bringer anleggckostnader
ned til ca. 2,8 milliarder kroner sett i forhold til tidspunkt for drifts-
kostnader og inntekter.

b) Reduksjon for bruk av endel ledig arbeidskraft, som har liten samfunnsekonomisk
kostnad. ;

¢) Multiplikatorvirkninger av anleggsarbeid hvis detie engasjerer arbeidsledige.
Ringvirkninger ved service, underleverandorer, lokale innkjep m.v. kan vare
opptil 50 % av anleggssysselsaite.

d) Eventuelt for hoye standardcatser for kostnader til hovedadministrasjon,
revisjon, anleggecadministresjon, frakt tjenestegods og verkstedbruk.

e; Sannsynlige kostnader ved fremtidig metodelorbedring.

f) Reduksjon for eventuelle kostnadssatser som tar hensyn $il forretningsmessig
risiko,

g) Anleggets verdi om S50 &r vil vmre heyere enn null.

Driftskostnader.

a) Som a) foran, reduksjon av avskrivninger og renter med ca. 10 % DeZed. pris-
nivaforalkjell

b) Reduksion av avskrivninger/rcnter som felge av andre justeringer av anlo;;is—
kostnadene i avsnittest foran.

¢) Reduksjon i standard kostnadssatser for ny linje, merirafikk andre baner og

"felles togkostnader". Satsene er heyerc enn merkostnadene.

d; Reduksjon i kostnadssatser som har innebygd forretningsmessig risiko.

Forskjell i tidspunkt for takstnivd og driftskosineder.

f) Forsikjell i tonnasje pr. godsvogn ved beregning av inntekter og kostnader:

g) Redukzjon i avskrivninger cller vedlikeholdskostnader fordi anleggets verdld
om 50 &r er heyere enn null,

h) Lavere gjennomsnitiskostnader for trafikkekning. .

Det er ikke mulig for Jernbanekomitéen & ansli belwp for dette, det kan bare N33

giere.
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De samfunnsckonomiske anleggskostnadene kan etter dette kdmme ned imot 2,0
milliarder kroner nar hensyn tas til ledigheten. Avskrivninger og renter mi
i kalkylene reduseres tilsvarende.

Hvis alternativet bare er & plassere kapitalen i utlandet, slik det har vart
tale om for oljeinntektene, blir de samfunnsekonomiske kostnadene helt andre

for prosjektet. Staten vil da fd s& store ekstra inntekter av skatter, avgifter.
og ringvirkninger (peg.ae undersysselsetting), at samfunnsekonomisk anleggs-
kostnad vil bli en netto gevinst (i forhold til renteinntekt fra utlandet).

10.2. Verdien av transportytelsene for trafikantene.

Verdien av transportytelsene vil vere forskjellig for NSB, for samfunnet og
for trafikantens. Det er nettoverdien av transportytelsene som er jernbancns
direkte fordel, og som ber sammenholdes mot kostnadene For de ressursene som
jernbanetilbudet og driften krever.

Fordeler/ulemper for brukerne vil omfatte alt som man kan eller vil sette en
verdif pi nir man skal vurdere hvor mye iransporttjenesten er verdi. Dettc kan
vare:

komfort, reisetid, billettpris, ventetid, stey, utsikt, sikkerhet, til-
knytning (bil, buss, gange etc.), besparelse i penger eller tid, kvali-
tetsfaktorer forwvrig.

Hvis man var istand til & regne ut totalverdien av besparelser, komfort, vente-
tid m.v., kunne man tilnermei antyde nettoverdien for brukerne. FEttersom dette
ikke er mulig, m& men basere seg pd tilnzrminger. Billeltpris, reisetid og 1il-
bringerkostnader kan vere et utgangsovunkt, men vil ikke alltid kunne forklare
brukernes valg av transportmiddel.

TPI har forsekt & ansld disse faktorene:

- kostnader for tilbringeriransport
kostnads/inntektsreduksjon for andre transportmidler
vrisfordel for brukerne
tidsgevinster for brukerne
- nye transportbrukeres nytte

1

For & kunne si noe neyaktig om hvordan disse resuliatene bor justeres, mid man

ha transportorognoser for overgang til jernbanen fro hvert enkelt transpori-
middel, I kap. 7 har vi npyd oss med & pdvise en del avvik fra faktiske data

og trafikkvekst, og konkludert med at faktisk trafikk vil bli minst 3 ganger
sterre i 1990. Veksten til gjennomsnittsdr gir en ny fordobling. Tallstorrelsene
m3 derved bli helt zndre enn de som TAI er kommet +il. IMen de kan ikke spesifi-
seres pi samme mite. '

Vi vil derfor ngye oss med % omtale metode og sterrelsesorden for belep.

10.2.1. Tilbrinssrtransnort.

Totalt er kostnadene anslatt til 5,2 mill.kroner, fordelt med 3,5 mill., kroner
pd veitransport og 1,7 mill. kroner pad generert trafikx.

I 1975 kom ca. 75 <% av NSB's voznlastiransporter ﬁil/fra sidespor, og halv-
parten av disse zikk fra sidespor til sidespor. Dot skulle ikke vere noe
grunn il & regne med mindre andel for Nord-Norgebanen. Rikiignok er bedriftene
mindre, men virksomhciene organiscres etterhvert 1 storre indusiriomrader mod
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anledning til fellesopplegg for sidespor.'Sidesporandel kunne bli mindre p.g.a.
avstandene. Forholdet er at en sterre andel av omridets befolkning og nzrings—
liv befinner seg i nazrheten av banen enn tilfelle er i Ser-Norge.

TPI setter likhetstegn mellom kostnader til lastebil med omlasting og transport
via sidespor. Dette er klart feil. Det samme gjelder kostnadene overfor sjo-
transport, som antas like store som ved jernbanen. Spu har i sin hovedutredning
fastslatt at tilbringer/omlastingskostnader er hoyere ved sjetransport.

Anslaget for tilbringerkostnadene blir derved & redusere for folgende:
a) Andel piA sidespor

b) Kostnadsfordel ved sidespor

¢) Kostnadsfordel overfor sjetransport

d) Kr. 40,~ pr. tomn (1975) er over gjennomsnitt

e) Sidespor for genererte transporter (nye bedrifter)

Storre transportmengder vil totalt sett medfere en ekning.
10.2.&. Kostnads/inntektsbortfall for andre transportmidler.

1
Ltter en gjennomgielse om samtlige transportmidler kommer T@I til al inntekis-
tapet totalt sett vil oppveies av kostnadsbortfall. lMen fordi samferdsel har
en stor andel faste kostnader antar man at disse ikke lar seg redusere. Derved
fremkommer et tap eller subsidieskning pd 50 % av inntektstapet, dvs. 73,2 mill,
kroner.

Det mi pipekes at selskapene har ca. 10 &rs planleggingstid pd seg fer jernbanen
kommer i drift. Totalt sett er det ikke tale om trafikknedgang, men en reduksjon
i veksten. Situasjonen blir da at det ikke er tale om tap for lastebil, buss,
personbil og lesfert til sjes. Flytrafikken mellem Nord- Ser-Norge har sainnc
forhold, men ikke internt for Nord-Norge. Her blir det spersmil om trafikkned-
gang kan kompensecres ved & fly gjennomgiende ruter. Rutefart til sjes vil an-
takelig f4 et tap de ferste drene. Seit over en periode (10 -50 4r) kan en likevel
ikke regne med tap her heller.

For buss og lastebil md en ta hensyn til at tilbringertransporienc vil gke.

Nir det gjelder besparelser i vognkm, har en glemt rutene fra Boda/Fausko Tl
Vesterilen og Lofoten., Inntektsbortfall for busser er beregnetl utifra for hay
gjennomsnittsinntekt pr. personkn.

For Hurtigruta er det regnet med netto tap pd pas
passasjerkapasiteien vil bli innskrenkei, og al sxipene i sommerhalvaret er over-
fulle.

Etter en tilpasningsperiode blir da netto resultat at busser og lastebiler far
bedre kapasitetsutnytitelse pd tilbringertransporten, og derved bedre gkonomisk
resultat.

3
t

Istedet Top det negative resuliatet pd 78,2 mill.kroner blir det da en gevinst
noen millioner kroncr.

TPI's resultat forvisetter uforandret kostnads/taksinivd for fremtiden. Sterre
kostnads/avgiftsuxning for andre transportmidler ferer derved til enda sterre
kostnadsbortfall ved overgang til jernbane. Det samme gjelder for velavgifier i
Finland og Sverige.
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10.2.3, Prisfordel for brukerne.

Fordelen p.g.a. lavere pris for brukerne er i utredningen beregnet til 54,5 mill.
kroner. Heyere reelle trafikktall tilsier at brukernes fordel vil vare pd over
165 millioner kroner i 1990, dertil kommer trafikkveksten fram til gjennomsnitts-—
adret.

S4 hevdes det at dette ikke er noen reell gevinst, fordi den motsvarer et til-
svarende tap for transportuteverne. Dette er et resonnement om inntekisover-
foring som ikke har noe & gjere med samfunnsekonomiske kostnader.

I avenitltet foran hevder man at kostnadsbortfall og inntektsbortfall totalt sett
for transportuteverne blir like store. Nar dette resultatet blir null, kan man

ikke i tillegg avregne inntektsbortfallet mot brukernes fordeler. Den samfunns-
gkonomiske kostnadsreduksjonen er egentlig lik brukernes prisfordel pluss jern—

banens driftsoverskudd.

10.244. Tidsgevinster.

[
Disse er i utredningen beregnet til 9,9 mill.kroner og vil forheyes pd linje
med andre sterrelser som felge av heyere trafikktall.

For godstrafikken er det ikke regnet med tidsgevinster. Dette rimer ikke me
den stadige overgengen som finner sted fra sje- til lendtransport. Jernbanc
ekspressgods og flygods er eksempel pid godsfraki med tidsgevinster. Det samme

gjelder for NSB's nye ekspressgodstog Oslo — Fauske fra jenuar 1977. I Nord-
Norge er en av Zrsakene til heyere levekostnader at fralctforholdene forer til
at grossister og detaljister ma holde storre varelagre enn vanlig. Lagrene
binder kavital og sker svinn og rentekostnader., Hurtigere godsforbindelsens
vil da medvirke til en reduksjon i slike kostnader. Redusert brekkasje i tran-
sporten burde ogsi tas hensyn til.

a
ns

Passasjerenes verdsettelse av sin tid er ansatt til kr. 9,20 stigende med 3,5 5
p.a. til kr. 15,40 i 1990. Gjennomsnittsiret for banens “leveuld" er ca. 25 ar
senere. Det er ikke sikkert at reallennen hele tiden stiger med 3,5 % p.a. Selv
med lavere veksttakt vil “timeprisen" komme opp i vel kr. 30,-. Folks vurdering
av egen fritid kan bringe pricen enda heyere.

10.2.5, lye trensportbrokeres nvtte.

Fordelene er beregnet til 11,3 mill. kroner for passasjercne og 12,71 mill.
kroner for &OubufuuﬂporiDrUEQrﬂG.

Forhoyelse av gevineten p.g.a. hoyere trafikkprognoser blir som for de andre
postene. ‘

‘P& pa“%di}LTSIdLn her en forsokt & beregne brukernes totale verds :ottelse av
det nye tilbudet (pris, reisetid, kvalitetsfordel m.v.), mens bare prisen tas
hengyn til pa gouuhLQPn. Tids- og kvalitetsfordeler vil da kommne som tillegy
pa godssiden,

10.2.6. -Verdi av transportytelsene.

5

Prisfordel, tidsgevinst og tilbringertransport utgjer som nevnt de
faktorene for beresning av iransportytelsenes verdi. De andre xa
indirekte,
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Utifra forannevnte avvik i beregningene mi disse faktorene anslis & utgjore
minst 260 millioner kroner i 1990, i tillegg kommer sterre verdi som felge
av trafikkvekst etter 1990,

Teoretiske forutsetninger for beregning av transportytelsenes verdi er beskrevet

i Regjeringens langtidsprogram 1974-=77 pd sidene 416 - 418 i en artikkel av dosent
Kare N. Idvardsen ved Sosialekonomisk Institutt, Universitetet i Oslo. Han

har gjort dette mere inngdende i notat av 15, mai 1971: "Viderefering av Nord-
Norgebanen fra Fauske."

Nettoverdien for trafikantene kan anslis i forhold til NSB's trafikkinntekter.
Nar banen drives med driftsoverskudd (ekskl. kapitalkostnader), er nettoverdien
medregnet (fratrukket) NSB's kostnader alltid storre enn trafikkinntektene. For
T@I's trafikkmengder 1 1990 vil da nettoverdien av transportytelsene vaere pa
minimam 115 mill, kroner.

lertil kommer kostnadsfordel ved andre transportmidler som av T@L er beregnet til
156 millioner kroner. Andre trafikkprognoser og vekst til gjennomsnittsdr med-
feorer tilsvarende ekning i disse tallene.

Ringvirkninger m.h.t. beskjeftigelse av ledig arbeidskraft, ekonomisk vekst,
militzr fordel o.l. kommer i tillegg til nettoverdi av transportylelsene,

10+3. Ringvirkningene. \

I prinsippet vil dette vere alt som ikke 1nngar i det bedriftsckonomiske regn-
skhpet hvorav noe exr nevnt foran. Noe kan gis belepsverdi, andre faktorer
md vurderes SkJGnnBquolb mot de som gis belopsverdi.

Vi vil ferst foreta en ufullstendig opplisting av faktorene:

— Verdien av bedre grunnleggende infrastrukiur som forutsetnxnp for utv1k11n
av landsdelen og sammenpinding av landet

- @konomisk vekst

-~ Svakere trafikkekning for andre transportmidler

— Samfunnsokonomiske kostnader ved anlegg og drift

- Lavere transportoris

- Lavere levekostnader

-~ Raskere transvort

- Mindre omlasting av godset

- Sterkere konkurranseevne for nzringslivet

~ Nye bedriftsetableringer

~ Nye livskraftige arbeidsplasser

- HMindre fraflytiing

— Mindre pendling for arbeidstakerne

- Arbeidsplasser i enleggstiden

— Inntektsoverforinger

- Trafikkulykker _

- Energiforbruk, arealforbruk, forurensning og andre miljeforstyrrelser

- Prisforandringer

- Forsynings/forsvarsberedskap.

I en verdiansettelse av disse mi man passe pd at man ikke foretar dobbeliteilinger
fordi virkningene griper inn i hverandre.

ansport er medregnct foran, det sam
del, men ikke tidsfordel, Despare i
p.g.a. overgang fra sjetransport og borL ull

®
1—‘&3
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omlaatlnw nar det gjeslder pris 13
asting er ogsd storre enn ang
av omlasting i Fauske og Boda.

Lavere transportupris og raskere ir
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Av de andre faktorene har T@I bare regnet med konsekvensene av svakere trafikk-
egkning (reduksjon) med andre transportmidler, og ansléatt kostnads/inntektsbort—
fall til & bli like store.

Samtlige andre faktorer er ikke wvurdert belopsmessig, og gis derved nullverdi i
vurderingen av de samfunnsmessige konsekvensene.

Etter Jernbanekomitéens vurdering er dette & holde milliardbelep borte fra kal-
kylene.

10.3.1. Nyevarige arbeidsplasser.

I avsn. 9.3. er narmere omtalt konsekvensene i form av nye arbeidsplasser,

Hvis alternativet er ledighet, vil verdien av arbeidsplassene vere lik "produk-
sjonsverdien"., Hvis folk kan fi annet arbeid, md man sammenlikne. Nye arbeids-
plasser gjelder da ikke bare anlegg og drift av jernbanen, .men alle de ring-
virkninger som oppstér.

Landsdelsplanens mial pa 2.300 nye arbeidsplasser pr. dr sier noe om behovet.
Hvis jernbanen i seg selv med ringvirkninger resulterer i 2C0 slike pr. &r, sd
ble dette 1 avsn, 9.3.antydet & bety 5 milliarder kroner i merverdi for samn-
funnet over 50 &r, lavt regnet.

Anlegget med vel 9.000 &rsverk og ringvirkningene av det kommer da i tillegg.

10.3.2. Kostnader ved anlesg og drift.

I avsn. 10.1. er nevnt hvordan NSB's regnskap mi korrigeres for anlegg og drift
for & vise samfunnsskonomiske kostnader.

Reduksjonene utgjsr millionbelgp, men kan bare beregnes av NSB.

Fordelen ved nye arveidsplasser istedenfor ledighet md ikke belspsmessig regnes .
med 2 ganger.

10.3.3. Svakere trafikkekning for andre transvortmidler.

T¢I beregnet kostnads/inntektsbortfell totalt sett til null, men sa at halvparten
var faste kostnzder ( 78 mill. kroner) som ikke kunne reduseres.

I avsn. 10.2.2. er pivist hvordan total kapasitet blir bedre utnyttel p.g.a. til-
bringertransporien ©8 vekst i markedet som ikke gir reduksjon, men redusert
vekst. [Effekten blir derved en gevinst som eker med fremiidig forskjell i
kostnads/prisutvikling.

10.3.4. Prisforandringer for ressurser.

For alle fremtidige konsekvenser er regnet med pris/takst/kostnadsniv& son 1
1975. Forholdet mellom ressursenes priser forutsettes da & vare de samme 1
1990 og senere.

N& vel en allercde at kostnadene vil utvikle seg forskjellig. Det gjelder for-
skjellige avgifter, bensinprisskning, Spu's foralag om sterre takstforheyelser
for andre transportmidler enn for jernbanen, energiprisekning generelt, og
eksempelvis finsk/svensk avgiltsekning for utenlandske biler. Alt dette bedrer
jernbanens ‘stilling og Tér 2 konsckvenser 1 analysen:

— trafikik til jernbznen blir for lavt beregnet

- besparelser/fordeler ved jernbanen olir for lavi beregnet.
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I prinsippet skulle disse forandringene tas heﬁsyn'til nidr en beregner kbstnads/
inntektsbortfall for andre transportmidler, men T@I bygger bare pi dagens priser.

10.3.5. ZEnergiforbruk. ' '

<

Hvis markedsprisen ikke reflekterer en &remtidig) knapphetssituasjon som er

et samfunnsmessig problem, sd m& energiforbruk i kalkylene vurderes til hgyere
priser enn markedsprisen. Det samme vil gjelde for andre ressurser i lignende
situasjon,

10.3.6. Lavere levekostnader,

Ved lavere passasjerpris og godspris er disse delvis tatt hensyn til. Kostnadcne
for innkjeopte varer reduseres noe mer i belep. Forskjellen vil omirent tilsvare
handelsleddets avanse og eventuelle avglfter for fraktforoxgellen samt merverdi-
avgift for frakitforskjellen.

10.3.7. Nye bedrifter.

Nye bedrifter er en konsekvens av jernbanen Son lokaliseringsfaktor, og at
den aktualiserer andre fordeler i omrddet som ledig arbeidskraft eller ubenyttede
rastoffer.

Nye arbeidsplasser i eksisterende bedrifter er en virining av samme type, og
henger sammen med a%t nzringslivet i omrddet fdr sterkere konkurranseevne.

Hvis en har tatt hensyn til sannsynlig ekning i antall arbeidsplasser, skal
ikke denne posten regnes med pany for nye bedrifter. Posten har delvis sammen-
heng med (Pnerert trafikk, men generert trafikk gjelder ogsd for cksisterende
virksomheter i omridet som reall serer tidligere ensket trafikk p.g.a. nye kost-
nadsforhold.

Qkonomisk vekst har sammenheng med nye bedrifTer/arbeidSplasser og nye kostnads-
forhold. Arbeidsplassene har igjen konsekvenser for bosetting, fraflytting og
pendling.

Den ckonomiske verdien av nye/utvidete bedrifier vil vere produksjonsverdien
sett i forheld til verdien av de nye lrbelnuulasscne Ved forutsctninger om
produksjonsverdi og vekst som felge av jernbanen, kan slike konse-vcnserillus—
treres for forskjellise alternativ av ny virkcomhet.

10.3.8., Trafikiulylier.,

Ulykkene har en ekonomisx side og en menneslkelipg side.

Den okonomiske siden kan avleses av offisiell statistikk og de sarmsynlige
ulykkestall for hvert transvortmiddel. I og med at jernbanen har lavest
ulykkestall, md en her regne med en fordel, selv om det ikke er snakk om store
belap.

10.3.9. Arealforbruk.

Jernbanen vil kreve arealer, med-unntak av tunnelene kan det tenkes at arcalene
ville ha blitt bruict til noe annct.

Samtidig blir ikke biltrafikken redusert, nen veksten blir redusert. Uten
redusert vekst vil biltrafikken ctfer 10 4r vare mer enn det dobbelte, eliecx
20 dr 4-6 ganger sterre, ebter 30 &r =16 ganger siorre.
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Jernbanen krever bare 10-15 % av de arealer som en motorvei krever til
dekning av samme trafikkmengde. Det er hvis begge transportidrer bruker sin
kapasitet fullt ut. I Norge bruker NSB bare ca. 15 % av den kapasiteten som
linjenettet har.-

Bly og stev forurenser omridet rundt veiene og reduserer jordas produksjonsverdi.
I flere land blir det idag diskutert & forby dyrking og beite av helsemessige
grunner innenfor 50 meter pd hver side av hovedtrafikkéren.

Utifra veitrafikkens ekning og krav til utvidete veier, kan en da utifra
trafikkovergang regne med redusert arealbehov for veiene. Sett i forhold til
trafikkekningen md ogsa det totale arealbehovet bli redusert. I en overgangs-
pericde vil jernbanen medfere sterre total arealbruk for samferdselen.

10.4. Andre faltorer.

En del av virkningene vil ikke vere mulig & gi en tilnarmet skonomisk verdi.
Disse vil bl.a. vere:

- verdien av skonomisk vekst

-~ virkning pd bosetiing, flytting og pendling

~ verdien av & knytte landet narmere samnen og f& et bedre grunnleggende

transnortnett

~ forsynings/beredskapsmessige fordeler

- sosiale/velferdsmessige fordeler

— inntektsoverferinger

-~ forurensninger og miljepdvirkning

. - % : 1 . . - .
Det vil likevel vzre en frov feilkalkulasjon & selte verdien av disse fordelene
til null i en samfunnsmessig vurdering.

10.4.1. Inntexlsoverforinger.

Overforingene har en samfunnsekonomisk nullverdi fordi det alltid er noen som gir
fra seg det son andre far.

Ettorsom overfaoringer til lord-Norge er et samfunnsmil, méd slike sies a ha
hoyere verdi enn overfuringer andre veien.

Det vil vare mange grupper som bergres:

Transportbrukerne
Trafikkselskapene
Arbeidstakerne
Komnunene
Bedrifter

Staten

HSB

Skatteyterane
Trygdemottalkere

Forholdet mellon transporibrukerne oz andre trafikliselskaper er nevnt foer,
hvor transportbrukerne fir en fordel tilsvarende fordelen i nettoverdi mellon
jernbanetraunsport og annen ftransport.

Anlegget representerer cn betydelig overfering til regionen.

asser vil medfore investerinssr. Hvis disse finansiores

vi en nidlertidipg inntekisoverforing., Investeringi-
r en permanent overfering. Til fradrag kommer fisp av
enflor regionen.

Nye varige arbeidspl:
utenfor regionen, I
tilgkudd fra DU bl

investeringsvarer u

i
"
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Kommunene influeres av skatter/avgifter, dessuten av nye grunnlagsinvesteringer
pP.g.a. nye arbeidsplasser og flyttinger.

Statsregnskapet pavirkes pd en rekke miter, ogsi fordi staten er en stor
transportbruker. Postene kan vare: .

- baneoverskudd/underskudd

- anleggsinvestering

~ Dbilavgifter

- flyplassavgifter

- merverdi/investeringsavgift

- skatter

- tilskudd til andre transportmidler
- reduserte transportutgifter

Hvis driftsoverskuddet gir til & dekke underskuddet ved annen jernbanedrift,
blir dette en overforing ut av regionen. Hvis overskuddet oremerkes for bruk

i regionen, far vi et annet forhold. Hvis takspolitikken opprettholdes 1il
samme forhold som idag mellom takstniva og kostnader, skal en ikke se bort ifra
at nettoresultatet blir en overfering bort fra regionen. Sett over tid starter
en da med en stor overfering til regionen som etteravert gdr tilbake ut av
regionen.

Hvis alle faktorene kartlegges, er det mulig 4 ansld tilnmrmet belep for over—
foringene. Verdien av disse er imidlertid et politisk vurderingsspersmdl.

10.4.2, @konomisk vekst.

LY
Hvis ekonomisk vekst er ensket og tillegges en verdi i seg selv, si er det et
gode som ikke er betalt ved at man betaler for transporten. Som for overfsringer,
kan det vere forskjell i verdicppfatning for befolkningen i reiomen og i resten
av landet.

Det skulle ikke vare noen tvil om at skononisk vekst er en ensket utvikling,
og at transportforbedringen i seg selv vil bidra til detie.

10.4.3. Forsynings/ocredskavsnecsize fordeler.

Disse er nmrmere beskrevet i kapitel 6 og mere utferlig i utredningen om Troms—
banen.

10.4.4. Bosetting, flytting og vendling.

4}

Sakalte omstillingskostnader kan forekomme ved at nye arbeidsplasser ferer til
flytting, boligoygging m.v. til omradet.

Hvis jernbenen ikke kommer,.vil man fa samme tyve kostnader ved flytting fra
omradet og ctablerins andre steder. De omrddene som jernbanen gir gjennom, har
store problemer med fraflytting og utpendling, Iallefall vil bancn da medfore
en reduksjon av disse kostnadene. Hvis en ogsd fur tilflytting, blir det til-
leggskostnader,

I ot omrdde hvor nye arbeidsplasser er programfestet samfunnsmil, md vi se
totalvirkningen som positiv. llvis man stipulerte antall arbeidsplasser, kunne
man ogsi beregne Lilnwrmede kosbnader.

I siste instans er det bosettingen det gjelder, og den kan ikke gis noen prislapp.



10.4.5. Forurensninger og miljepivirkning.

Det ma forst bemerkes at TOIL bruker data for dieseldrift av tog i vurderingen av
dette spersmalet. :

Jernbanekomitéen vil neoye seg med & konstatere at forurensning og miljevirkninger
har vert en hovedfaktor i begrunnelser for overfering av trafikk fra veg til
bane.,

Nar virkningene hevdes & vare annerledes i Nord-Norge, er dette urimelig og
uforstielig.

Hvis alle miljevirkninger hadde vert konkretisert f.eks. i form av forskjellige
avgifter, kunne konsekvensene beregnes. Istedet mé& dette bli en politisk vurde-
ringsoppgave.

10.5. Samfunnsmessige konsekvenser.

Detjer pavist at Nord-Norgebanens utbygging og drift vil f4 helt andre konse-—
kveﬂser enn det som fremgér av NSB's regnskaper.

.\ |f
Nar det gjelder det ckonomiske resultatet, s& skulle det i prinsippet vere
ungdvendig & tallfeste ringvirkningene. Arsaken er at man far overskudd bare

ved & ta hensyn til moderat trafikkvekst.

Ringvirkningene er likevel mye viktigere. I gkonomisk sammenheng betyr de
ogsé mye mere enn transportresultatet. Jernbanelkonitéen vurderer den positive
effekten av nye, livskraftige arbeidsplasser alene til & bli storre enn kost-
nadene ved anlegget.

Ringvirkningene er ikke forsekt tallfestet fordi det ikke er utarbeidet nye,
noyaktige transportprognoser. Utifra paviste avvik i prognosene, har vi antydet
sterrelsesorden for noen av ringvirkningene.

I den endclige vurderingen mi bide de ekonomiske sterrelsene og alle de andre
nevnte faktorene (aven. 10.1. - 10.4) telle med. Bare da kan Nord-Norgebanen
bli vurdert realistisk.

De pdviste resultatene driftsekonomisk og samfunnsekonomisk gjer det uned-
vendig med mere noyaktige transportprognoser og gkonomisk beregninger.
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11. FINANSIERING.

11.1. Rammebetingelser og tidsplan.

Finansieringsproblemer fremholdes av Spu som et argument mot Nord-Norgebanen,
samt at prosjektet eventuelt md fore til reduserte bevilgninger for andre
samferdselsformdl i Nord-Norge.

Det er ikke anfert av Spu hvilke bevilgninger eller prosjekter som Nord-Norge-
banen eventuelt skulle fortrenge. De totale finansielle rammebetingelsene er
inntil videre ikke fastlagt.

Jernbanekomitéen vil pipeke at finansiering pd den ene side, og vurdering av
banens nytteverdi pd den annen side, er to forskjellige problemer som ikke ber
blandes sammen. Nytteverdi md avklares i forhold til driftskostnader, anleggs-
kostnader og andre ulemper. N&r prinsippbeslutningen om banens utbygging er
truffet, kan finansieringsproblemet leses etter prosjekteringen ved tilpasning til
andre planer.

Det er presisert bade av Stortinget og Spu at stambanelinjene er et statlig
ansvar som ikke bererer fylkenes samferdselsutbygging. Vei~ og sjefart som alter-
nativ til jernbanen er spesielt behandlet i neste kapitel. Her skal bare ncvnes
at Nord-Norge har landets dérligst utbygde samferdselsnett. Pdstander om mulig-
het for reduserte bevilgninger til andre formil, mda derfor falle pa sin urimelig-
het. En kan bare se dette som forsek pi & sette interesser i landsdelen opp mot
hverandre. Derved gnsker man 4 tvinge landsdelen til & velge mellom flere alter—
nativ. Hvis dette godtas, fir vi aldri et skikkelig transportnett.

Ethvert slikt valg vil bety farre livskraftige arbeidsplasser, darligere tran-
sportnett og heyere levekostnader.

Nord-Norgebanens finansielle konsekvenser i den aktuelle planperioden er ikke _
store. Dette kan illustreres ved folgende omirentlige tidsplan med bevilgninger:

19?7/78: Prinsippbeslutning om bygging av Nord-Norgebanen.

1972 Prosjektering/planlecsing 3-4 mill. kr.
1979: Planlegging og anbudsfcrberedelser 5-6 mill. kr.
19803 Anleggsforberedelser og videre planlegging 6-7 mill. kr,
1961-85:  Anleggsbevilgninger ca. 130 mill. kr. pr. ar

Utenfor planperioden:
1936-90: Anleggsbevilgninger ca. 510 mill. kr. pr. ar

Fra 1990 betaler jernbanens brukere anlegget tilbake til staten gjennom drifts-
overskuddet.

Lennsomhetsvurderineene i forbindelse med prosjektet tilsier rask investerings—
takt. Hvis rentebelastningen i anleggsperioden skal tillegges avgjerende vekt,
kan en neye seg med & begynne pi de sterste tumnel- og bruprosjektene 1 ferste
periode. Isdfall kan 70-80 % av bevilgningene henferes til siste periode, og
en vil likevel bli ferdig tidsnok.

11.2. Statsfinansielle virkninger.

Prosjektet gir drifisoverskudd, overskudd for NSB og samfunnsekonomisk oversikudd
(inntekter/fordeler overctiger kostnadcr/ulemper). Lerd=Norgebanen kommer derfor
i en spesiell stilling i forhold til andre sumferdcelaprosiekter. Prosjekiets
overskudd gjer det mulig 4 finansiere andre samferdsclsprosjekter som ikke gir
den samme gunstige virkning for statens finanser.
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De rent statsfinansielle virkningene av prosjektet vil veare forskjellige i
anleggsperioden og driftsperioden.

a) I driftsperioden alene fir staten driftsoverskuddet, og inntekter av ring-
virkningene., '

b) Kombinert for anleggs— og driftsperioden fér ogsd staten sterre midler
tilbake enn det legges ut, ogsd hvis kapitalen skulle bli rentebelastet.
Inntekter av ringvirkningene kommer i tillegg. ;

¢) I anleggsperioden fir ikke staten driftsinntekter eller driftsoverskudd.
Det som kommer tilbake til staten, vil vere f.eks. merverdiavgift, inve-
steringsavgift, skatt, arbeidsgiveravgift, bensinavgift og reduserte trygde—/
sosialutgifter m.v.

Det kan hevdes at et annet prosjekt vil ha tilsvarende virkninger i anleggs—
perioden., Dette vil bare delvis vare tilfelle. Dessuten har inntektsover-
feringer til Nord-Norge en positiv verdi i seg selv, ifolge malsettingene for
distriktspolitikken. Ringvirkninger av anleggsarbeidet gir ogsi staten ekstra
inntekter.

Bevilgninger p3 250-300 mill.kroner pr. &r utgjer mindre emn 5 % av Statens sam-
ferdselsbudsjett for 1976. Bevilgninger kreves bare i 10 ar, derctter betales
bevilgningene tilbake i form av driftsoverskudd.

I den samme 10-8rsperioden vil statens samferdselsbudsjett overstige 70 milliarder
kroner. Dertil kommer fylkes- og kommunebudsjettene.

11.3. Finansieringsmuligheter.

Bruken av statens inntekter fra allerede kjente oljefunn er under utredning.
Herunder skal tas spesielt hensyn til kollektiviransport og distriktsutbygging.
Dette vil oke de finansielle rammene for jernbaneinvesteringer generelt, samt
for spesielle prosjekier. Oljeinntektene bor benyties til investering i varige
verdier.

Ofotbanens overskudd fra 1902 er tilfert staten og annen jernbanedrift. Dette
overskuddet ber sees i sammenheng med det manglende utbygde jernbanenettet 1
Nord-Norge. Overskuddene har gjennom drene hatt en slik sterrelse at det kan
vere grunn til & sperre om ikke Nord-Norgebanen allerede er betalt.

Distriktsutbygging og andre ringvirkninger gjor at Nord-Norgebanen medferer
store fordeler utenom de rent transporiekonomiske. Distriktsutbygging er en
etablert milsetting bide innenfor samferdselspolitikken og de overordnede
politiske mdl. Detiec medferer at andre kriterier ennu de rent transportekonomiske
md tas hensyn til ogsd i finansieringssammenheng.

Eventuelle ensker om generell redusert ekonomisk veksttakt har heller ikke
virkning for Nord-lorge, jfr. forannevnte retningslinjer om distriktsutbygging.
Det er enighet om & wke den ekonomiske veksttakt 1 Nord-Norge og at den bar vare
heyere enn i resten av landet i mange 4r fremover.

I den senere tid er det blitt lagt spesiell vekt pi bedre Nordkalottsamarbeid
som en neikel til en hedre ulvikling for hele omrddet. Her er ded tale om stor-
stilt samarbeid om uinyttelse av f.eks. olje, gass, nmzlm og trevirke. Dissce
prosjektene vil ogsa kreve storstilte transportlesninger.
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De statsfinansielle virkningene av Nord-Norgebanens drift gjor at spesielle .
finansieringsmetoder som f.eks. et eget statsldn er mulig. _

Det hevdes at en stor del av olje/gassinntektene bor investeres i utlandet for

4 unngd en inflatorisk utvikling. - Generelt kan dette vere riktig. Men i distrik-
ter med kronisk undersysselsetting vil dette ikke vare riktig. Bruk av ledig
arbeidskraft, spesielt til en grunnlagsinvestering som dette, ferer ikke til
inflasjon.

Ifslge distriktsskattelovens regler er det nd avsatt milliardbelep hos nerings-
livet til investeringer i distriktene. Avsetninger er.foretatt bidde i Nord- og
Ser-Norge, men det er vanskelig a4 finne nok investeringsprosjekter. I de siste
drene er en del av avsatt kapital brukt til offentlige investeringer som f.eks.
industribygg eller svemmehaller. Det burder vare mulig & justere reglene slik
at noe av denne kapitalen kunne ldnes ut til NSB med bibehold av skattefriheten.

11.4. Konklusjon.

De forannevnte mulighetene indikerer at det er god grunn til & vurdere nzrmere
de oppstilte rammene, prioriteringer og mulighetene for spesiell finansiering.

! Nord-Norgebanens positive okonomi ber f& oss til & se utradisjonelt pd finansi-
eringsproblemene. Dette prosjektet burde vare lettere & finansiere enn de fleste
andre samferdselsprosjekter. \

Finansieringsmulighetene kan oppsummeres som folger:
L 3
~ Vanlige bevilgninger pa statsbudsjettet
- Egne statslidn (overskuddsprosjekt)
— Statsgaranterte lién
- Olje/gassinntekter som skal investeres i varige verdier
- Distriktsutbyggingsmidler
- Oremerking av spesielle inntekter, f.eks. Ofotbanens overskudd.
- Skattefrie fondsavsetninger.

Etter v&rt syn bor banens positive nytteverdi, som langt overstiger ulempene,
demme utgangspunkt for Stortingets prinsippbeslutning om utbygging og prosjek—
tering. Finansiering og prioritering av anlegge? ber deretter diskuteres mellom
sentraladministrasjonen og fylkene, hensyn tatt til prosjekteringens resultater.
I denne avklaringen ber forannnevnte finansieringsmuligheter tas hensyn til.
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12. ALTERNATIV, SAMMENFATNING OG VURDERINGER.
12.1. Mulige alternativ.

Forslag om alternativ er basert pa antakelse om at det er mulig & oppnd et
totalt sett bedre eller like godt resultat ved & anvende investerings- og
driftsmidler pad en annen mate. Det vil eventuelt medfere at man styrker andre
transportmidler, fortrinnsvis vegnettet, pd en slik mdte at det oppveier ulemp-
ene ved & vare uten jernbane. Man antar da ogséd at stamjernbanen i denne delen
av landet ber vurderes som et alternativ, og at det vanskelig kan vere tale om
et bdde- og.

Bdde Jernbanekomit8en, fylkestingene og Landsdelsutvalget har klart presisert
at jernbaneutbyggingen ikke skal skje til fortrengsel for vegutbygging eller
andre samferdselstilbud som har en samfunnsmessig funksjon i fremtiden. Sam—
ferdselspolitikken er basert pa en samordnet drift av transporimidlene, med
jernbane til & ta seg av de oppgavene som jernbanen leser best.

I kapitel 11 er papekt mulighetene for finansieringslesninger, samt hvor store
midler som ellers blir disponert innenfor samferdselssekioren. Det fremgir at
de prioriteringsproblemene som piaberopes av Spu ikke er av noen sterrelse i
planperioden. De finansielle rammene er heller ikke fastlagt.

' Bide Spu og Jernbanekomitéen har konstatert at jernbanen har betydelige tran-
sportmessige fordeler pd sine omrdder. Hvis man utelukker jernbanen og satser
sterkere pé andre alternativ, vil disse spesielle fordelene aldri bli realisert.
Man kan bare subsidiere seg bort fra en del av de ekonomiske ulempene, og til-
skuddene vil mitte eke sterkt med Arene.

For Nord-Norgebanen er det ikke snakk om tilskudd til driften av jernbenen,
bekreftet av NSB's kostnadskelkyler. Det er bare snakk om bevilgninger til an-
legget, og disse betales tilbake av transportorukerne gjennom driftsoverskuddet.

I sammenligning med andre alternativ md jernbansuns "levetid" vurderes. Hvis
denne settes til f.eks. 50 &r, s& mi en se pd hve andre transportmidler krever
av samlede inves'erincs- or driftstilskudd over 50 sr. For andre vil det oftest
vare snaikk om nyinvsstering flerc ganger.

Jernbanen har en naturlig plass i bildet ndr det tolale transportbehovet i salii-
funnet skal utferes pd rimeligste mate. I andre deler av landet vil dette si

& finne fram til en riktig transportfordeling mellom jernbane, veg, )0 0g luft-
fart.

12.2. Kostnadsforhold og sammenligning.

Fordelene ved joernbancdrificn er beskrevet i avenitt 9.1. L Av hensyn til sammen-
hengen burde fordelene ogsd beskrives her, Vi ber derfor leseren om a sla til-
bake til avsaitt 9.1.

Bn kostnadssammenligning md omfatte bide fremferingskostnader, omlasting og

de kapitalkostuzder som gielder driften. T@IL og NSB har i utredningen bereanet
driftskostnader for jernbanecn, kostnader ved tilbringertransport og kostnads/
imntektsbortfall for andre transportmidler. Det er derfor ikke nedvendig med
noen omfatiende gjennomgielse her.

2t tilbringerkostnader, eksklusive
iene (kap. % og -) fremkommer

Ifslge utredningen gir driffen overskudd medres
kapitalkostnader. Ved beregning av kapitalkostn !
ogst overskudd, selv uten nevneverdig trafikkvelss., 1 gjennomsnittsdret blir
_det store overskudd.
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Driftskostnadene ved Nord-Norgebanen er altsd klart lavere enn inntektene.
Disse inntektene er igjen lavere enn inntektene som ellers skulle betales

til andre transportmidler. For de andre transportmidlene er disse inntektene
bare sdvidt kostnadsdekkende. Totalt sett far vi da en klar kostnadsfordel
for jernbanen. Den samfunnsekonomiske kostnadsfordelen er enda sterre, kfr.
avsnitt 10.1 og 10.2.

Dette kunne suppleres ved & gjennomgéd hvert transportmiddel for seg. Nyanser

i kostnadsforhold fremkommer da ved at f.eks. lastebil er billigere pa korte
distanser. Dette er innebygd i trafikkprognosen ved at Nord-Norgebanen bare

er aktuell for den delen av trafikken som oppnir fordeler (pris eller kvalitet).
Utredningen paviser kostnads- og nyttefordeler for denne aktuelle delen av tran-
sportmarkedet.

Nir det gjelder fremtidige kostnadsforhold, ber vurderes hva som sannsynligvis
vil komme av energiprisekninger, avgiftsekninger, reguleringer og pibud, milje—

egrensninger m.v. Spu har konstatert at jernmbanen her vil fa storre fordeler,
men ikke trukket dette inn i vurderingen av Nord-Norgebanen.

De samfunnsekonomiske fordelene og kostnadene som er gjennomgdtt i kapitel 10,
viser Nord-Norgebanens klare netto fordeler for de aktuelle transportene. I
tillegg kommer de ringvirkningene som ikke kan tallfestes, men som utgjer en

' vesentlig vurderingspost for samfunnet.

Hvis det beregnes totale kapitalkostnader (veger, flyplasser m.v.) for hvert
transportmiddel, kan det teoretisk beregnes besparelser f.eks. til veginvester-
inger- og vedlikehold forgi vegtrafiki overferes til banen.

Jernbanekomitéen finner grunn til & presisere at driften vil finne sted fra

1990, og ikke fer. Dette er ikke noen aktuell problemstilling sidlenge vegnctltet
har en standard som ligger vesentlig under minimum av det en md kunne kreve.

N3r vegnettet er skikkelig utbygd, vil trafikken avgjere omfanget av nedvendige
bevilgninger. Banen ferer ikke $il redusert vegtrafikk, men til en redugers
ekning i trafikken. Dessuten vil vi f& direkte reduksjon for spesielle iranspori-
er, f.eks. langtransport med lastebil.

Det hevdes at andre transportmidler greier trafikken brukbart idag og har kapasi-

tetsreserve. I kapitel 7 er pivist at dette ikke er tilfelle for de transport-

. linjene som er av betydning. En kapasitetsreserve kan gi grunnlag for & vurdere
marginalkostnader istedenfor totalkostnader. I et langtidsperspektiv mi inve-

steringene tas hensyn til, og derved de totale kostnadene.

En annen sak er at nir Nord-Norgebanen ferst er bygd, si har den en meget stor
kapasitetsreserve som kan utnyttes til lave marginale kostnader.

Hvis andre bevilgninger skulle reduseres ifwolge jernbaneinvesteringer, mitte
reduksjoner komme der hvor trafikkovergang til jerntene er sterst. TOI's ana-
lyse viser at sterstedelen av det nye transportarbeidet faller pd eksisterende
jernbanenett. Denne typen argumentasjon skulle da fore til reduserte veginve-
steringer i Ser-Horge.

Pistander om at jernmbanen i seg selv tar bort Hurtigrutas grunnlag, md ogsa
avvises. Hurtigruta frakier 0,5 % av den aktuelle frokimengden med skip 1
omridet. Ruteskipenes fraktaniel var i 1960 lik ca. 11 % og i 1970 lik ca.

7 %. Trafikknedgangen finner altsd sted uten drsak i jernbanen i dette omradet.
Det er ikke pivist hvorfor jernbanen skulle ta sd mye storre trafikkandel fra
Hurtigruta i forhold til annen rutefart med skip.
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Nord for Bode har Hurtigruta 21 anlepssteder og Nord-Norgebanen har 12 stasjoner.
Bare 2 av disse er de samme, Harstad og Tromse. Foruten stasjonene i innlandet
har Nord-Norgebanen 6 stasjoner langs kysten som ikke anlepes av Hurtigruta. I
tillegg har jernbanen sidespor til aktuelle bedrifter. Den faktiske situasjonen
er at banen betjener indre linje og Hurtigrute den ytre linje. Mellom Bode og
Tromse har Hurtigruta 8 anlepssteder.

Konsekvenser av & ikke bygge Nord-Norgebanen vil bl.a. vare:

- lengre transporttid

- fortsatt omlasting av gods

dyrere transport

heyere levekostnader

dédrligere konkurranseevne for naringslivet

fazrre varige arbeidsplasser

mere pendling _

sterre behov for egkonomisk tilskudd til levekostnader og naringslivet.

Dette vil vare et resultat av konsentrasjon om bare veiutbygging og sje-
tran$port som ikke gir et differensiert transportnett og rygsrad for land-
verts fjerntransport. Jernbanen har en slik funksjon i resten av landet.

For Nord-Norgeé er det ikke akseptabelt & bli bedt om & velge mellom vei,
jernbane og sjefart, sarlig fordi ethvert slikt valg vil medfere heyere leve-
kostnader og farre arbeidsplasser.

Transportmengdene er store nok til & rettferdiggjere et differensisert tran-
sportnett. De aktuelle transportmengdene med jernbanen er ogsd sterre enn det
som var aktuelt for & etablere ndvarende jernbanestrekninger.

12.3. Forutsetninger og vurderinger.

De okonomiske virkningene er oppsummert i kapitel 10. Det fremgdr ogsd at andre
vurderinger av enkelte tallsterrelser virker lite inn pa konklusjonen om en storre
samfunnsekonomisk nettogevinst.

Det hersker ingen tvil om jernbanens plass i norsk samferdsel. Detie er klart
utifra Spu's innstilling og Stortingets behandling av NSB's utviklingsplaner.

Det er bare tvil om jernbanens plass i Nord-Norge.

M3l og virkemidler som gjelder i norsk samferdselspolitikk tilsier satsing P
det som gir b&de positiv distriktsvirkning og mere effektiv transport. Lands-
delsplanens madl for utviklingen tilsier det samme.

I lepet av fremstillingen er det stilt opp forutsetninger som innvirker pa
konklusjonene. I prinsippet kan en da komme til andre konklusjoner hvis forut-
.setningene forandres vesentlig. For ordens skyld foretas derfor en oppsummering
av en del grunnleggende forutsetninger. Slike forutsetninger gjelder ogsa for
T@I's analyse:

- stasjongplassering og banetrasé

~ influensomrdde for Nord-Norgebanen

- trafikkmengder i 1973-76 og 1990

- sterrelsesorden for anleggskostnader

- mal for Landsdeluplanen

- mil for samferdselspolitilken

- jernbanen.som lokaliseringsfaktor for nazringslivet
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- virkning for sysselsetting
militer/strategisk betydning
jernbanens kostnads- og takstnivd

- trafikkutvikling for og etter 1990
- kostnader for andre transporimidler
- vurdering av ikke-m&lbare steorrelser

Jernbanekomitéen har ogsé lagt avgjerende vekt pd andre faktorer enn Spu har
gjort.

Den samfunnsgkonomiske gevinsten ved prosjektet illustrerer hvilket tap
sanfunnet piferes ved at prosjektet eventuelt blir utsatt eller ikke realisert.
Gevinsten blir ikke sterre ved en senere igangsetiing, tapet oker for hvert ar.

- Det ligger derfor store gevinster ogsé i en rask gjennomfering av bygging,
prosjektering, planlegging, formell behandling osv.

2.4. Andre trafikkprognoser.

Pkonomisk sett er trafikkprognosene for vekst og overgang til jernbane det
viktigste grunnlaget.

Inntektene for NSB er beregnet slik at de varierer direkte i forhold til en
'akning/nedgang i trafikken. j
\
Kostnadene varierer ikke pi samme mite, fordi et mindre avvik i trafikken har
liten virkning for kostnadsnivaet.

LY
Driftsoverskuddet oker med storre trafikkmengder. Det samme gjelder samfunnets
kostnadsbesparelser overfor andre transportmnidler. Sterrelsen for totale be-
gparelser er avhengig av hvilken andel som kommer fra hvert transportmiddel.

Resultatet er avhengig av om trafikkmengdene er overvurdert eller undervurdert.

Kapitel 7 viser at TOI's prognose er basert p& undervurderte trafikkmengder.
Det er lagt vekt pd registrerte data primart. Dertil kommer tendenser i ut—
viklingen som angdr forholdet mellom jernbanen og andre transportmidler. Hvis
slike tendenser forandres, kan trafikkmengdene forandres. Det som taler for
ekt jernbanetrafikk, er her tatt lite hensyn til i tallmessige anslag.

Jernbanekomitéen vurderer forutsetninger og beregninger slik at det er stor
sannsynlighet for at trafikken vil bli sterre enn antatt. Virkningene vil da
bli gunstigere enn tallene i denne fremstillingen indikerer.

De fleste positive virkningene for regionen vil inntreffe selv om trafikkprognosene
skulle vise for heye tall.
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