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Sammendrag awyv Samferdsels-
planutvalgets vurderinger

Samferdselsplanutvalget peker i sin utredning vedrorende
anlegg av nye baner pd sine generelle anbefalinger i
jernbanepolitikken. Disse gdr i retning av en ytterligere
satsing pd jernbanen der trafikkunderlaget er tilstrekkelig
for rasjonell drift, og hvor en overforing fra vei til

bane ville innebare spesielle milje- og ressursmessige
fordeler. Derimot foreslds sanering av nett og tilbud

der trafikkunderlaget er for tynt.

P& bakgrunn av disse anbefalinger om jernbanepolitikken
har utvalget ikke funnet det naturlig & disponere stor
utredningskapasitet til vurdering av nye baner generelt.
Et unntak fra dette er Nordlandsbanens forlengelse.
Denne kom i en sarstilling fordi departementet spesielt
anmodet utvalget om en slik utredning.

Utvalget har gjennomfert bdde bedrifts- og samfunnsgkonomiske
beregninger som underlag for sine anbefalinger. Disse er
foretatt for 5 utbyggingsalternativer



1. Fauske - Narvik

2. Fauske - Narvik - Tromsg

3. Som 2. - med sidelinje til Harstad
4, Narvik - Tromseg

5. Som 4. - med sidelinje til Harstad

Etter utvalgets syn m&8 en eventuell bygging av Nordlands-
banens forlengelse avgjeres etter en-vurdering av tre
hovedspegrsmal.

Det forste hovedspersmdl er landsdelens framtidige transport-
behov, og hvorledes dette kan dekkes. Utvalgets konklusjoner
pd dette spersmél er at det er en betydelig overkapasitet i
det eksisterende transportsystem. Det er videre et stort
behov for utbedring av bestdende veinett og bygging av nye
veier. Mulighetene er o0gsd gode for ytterligere effektivisering
av sjoetransporten. Utvalget hevder at bygging av en jernbane
for en stor del betyr dublering av eksisterende vei-, luft-
og sjeforbindelser i et relativt tynt befolket omrédde. En
jernbane vil bety et nytt transporttilbud i omréddet, men
samtidig en gkning av overkapasiteten.

Det annet hovedspersmdl er en eventuell jernbaneforlengelses

plass innenfor et samordnet samferdselssystem i landsdelen
og de gkonomiske rammer for dette.

Nordlandsbanens forlengelse vil bli en relativt trafikksvak
bane. Trafikktettheten vil ifglge utvalget vare mellom

ca. 1/2 og 2/3 av den som er i dag pd Nordlandsbanen (ekskl.
Rana Gruber) og mellom ca. 1/4 og ca. 1/3 av den vi finner
for landet totalt. Dette ligger under den grense som man i
andre land benytter ved vurdering av nedlegging av baner.
Den lave trafikktettheten gir ogsd det utslag at toggangen

i driftsmodellen vil ha en lav frekvens. For alternativet
Fauske - Narvik vil togtettheten vare 2 persontog og 1 - 2

godstog i hver retning pr. dag. I det mest omfattende ut-
byggingsalternativ vil frekvensen pd den tettest trafikkerte

strekningen Fauske - Bjerkvik vare 3 persontog og 2 godstog
i hver retning pr. dag.
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Godstrafikken pd banen (alternativ 3) vil etter utvalgets
beregninger komme med ca. 58% fra bdt, ca 15% fra Ofotbanen
og ca. 17% fra vei. 10% vil va&re nygenerert trafikk.

En jernbanesatsing vil derfor i forste omgang pdvirke sjg-
transportene. En baneforlengelse vil bergre det godsunderlag
som er forutsatt for hurtigruten pd en direkte méte.

For persontrafikken er virkningene av en noe annen karakter.
14% av trafikken skyldes overfegring fra privatbil, mens ca. 19%
vil komme fra buss, 28% fra fly og 3% fra b&t. Videre antar
utvalget at 36% av trafikken vil vare nye reiser som ikke ville
vert foretatt uten tog. De totale persontransportmengder vil
likevel vare moderate, idet de lengre reiser til Trondheim og
Oslo fortsatt i hovedsak vil g& med fly. Forlengelsen vil
saledes for persontrafikkens vedkomménde primert fd karakter

av en bane for landsdelen lokalt.

Utvalgets okonomiske beregninger viser at en eventuell bane-
forlengelse vil medfere et 4rlig samfunnsgkonomisk underskudd

avhengig av utbyggingsalternativ pd mellom ca. 160 og ca. 525
mill. kr, for man tar hensyn til ikke kvantifiserbare faktorer
som virkningen for distriktsutbygging, milje m.v. Beregninger
viser at resultatet er meget lite folsomt for endringer i
trafikken. (F.eks. vil en ekning av trafikken pd 25% bedre
det samfunnsgkonomiske resultat med bare 2%).

Det tredje hovedspgrsmé] er antakelsen om den spesielle betydning
som jernbaneforlengelsen kan ha for landsdelens na&ringsliv og
bosetting.

Som nevnt foran viser Samferdselsplanutvalgets samfunnsgkonomiske
beregning betydelige &rlige underskudd. Hvis en eventuell
\forlengelse av banen likevel skal kunne forsvares md de fordeler
som oppnds med hensyn til faktorer som sysselsetting, industri-
lokalisering, milje m.v. ha en nytteverdi p& mellom ca. 160 og
525 mill. kr. pr. 8r. Utvalget peker pd at disse effekter er
vanskelig & beregne, men gir den vurdering 3£-en sd stor effekt
er'meget lTite tenkelig, sa@rlig p& bakgrunn av de naturlige
fortrinn skipstransport i alle tilfelle vil ha i landsdelen.




Invester-

1ngene

Utvalget antar ellers at det pd kort sikt vil oppsta
arbeidsplasser og ringvirkning av disse i forbindelse
med utbyggingsarbeidet. Langtidsvirkningen anses

imidlertid & vere usikker, og etter utvalgets syn vil
jernbanebygging vare utenfor rammen av de virkemidler
som synes rimelig i denne sammenheng. Man kommer til

| den konklusjon at de eksisterende transportmidler og

utviklingen av disse m& anses som tilstrekkelig for
naringslivets utvikling i landsdelen. Utvalget anbefaler
derfor at Nordlandsbanen ikke forlenges videre nordover.

To mindretall i utvalget har. fremmet s@ruttalelser.

Vedrorende disse vises til innstillingen.
Styrets syn

Etter Styrets oppfatning har utvalget gjennom sitt om-
fattende arbeid med spersm&let om Nordlandsbanens forlengelse
bidratt til & gi de politiske organer et langt bedre

grunnlag & ta avgjerelse pd i en meget vanskelig sak av
vidtrekkende betydning - ikke bare for Nord-Norge, men for
landet som helhet. P& visse punkter har Styret funnet det
riktig & utdype utvalgets framstilling med en del syns-
punkter som det kan Jé?gug;ﬂﬁn til & f& klarere fram -

ikke minst p& grunn av de reaksjoner som allerede er komiet
pd utvalgets innstilling. Styrets etterfolgende kommentarer

\m& sdledes ses dels som et supplement, dels som forsok pd en

mer nyansert framstilling av en del viktige punkter.

Styret minner om at man i forbindelse med jernbaneplanen

av 1923 beregnet investeringskostnadene péa strekningen

Fauske - Narvik til 160 mill. kr. Som kjent gikk Stortingets
vedtak ut pd bare & ta med strekningen Grong - Mosjeen -
Fauske med sidelinjer til Bode i den plan som dengang ble
vedtatt,

I den plan Samferdselsdepartementet la fram om rasjonalisering
og modernisering av Statsbanene i 1959, sluttet Stortingets

Samferdselskomité seg til et forslag fra departementet omn
4 la spersmdlet om Nordlandsbanens forlengelse fra Fauske

utstd og i stedet foreta narmere omtalte veiutbedringer m.Vv.



I 1966 1a Statsbanenes Hovedstyre etter anmodning fra
departementet fram en vurdering av hvorledes arbeidet

pda et eventuelt jernbaneprosjekt Fauske - Narvik burde
legges opp. Det ble redegjort bl.a. for de linjevalg

som utredningen burde konsentreres om. I brevet til
departementet presiserte Hovedstyret at det for linje-
feringen ikke var utfert stikninger i marken. Linje-
feringen ble ogsd den gang utarbeidet i 2 alternativer -
en indre linje pd 182,7 km og en ytre linje pd 184,0 km.
Omkostningsoverslagene belpp seg til henholdsvis 868 mill.
og 913 mill. kr. Under henvisning til de betydelige be-
sparelser som indre linje viste i forhold til ytre, anséd
Statsbanene at det ferstnevnte alternativ som det beste.
Pa bakgrunn av de skonomiske beregninger den gang, fant
Styret ikke & kunne anbefale en forlengelse av Nordlands-
banen fra Fauske til Narvik.

I St.meld. nr. 87 (1970 -71) om Nordlandsbanens eventuelle
forlengelse fra Fauske gikk departementet inn for at sa
meget som mulig av tilgjengelige investeringsressurser i
samferdselssektoren i landsdelen fortrinnsvis burde satses
i en utbyggingd av veinettet og for & tilrettelegge grunn-
laget for en rggjdﬁEiﬁfj}jtfart. Man fant ikke grunnlag

for en videreforing av Nordlandsbanen. - Ved behandlingen
av stortingsmeldingen uttalte Samferdselskomitéen i

Innst. S.nr, 112 (1971 -72) bl.a. at den ikke ansd tilstrek-
kelig belyst spersmdlet om forlengelsen av banen vil vere
lgnnsom/ulgnnsom sett fra et samfunnsokonomisk synspunkt.
Komitéen kom derfor til at den ikke ville anbefale at det

pd det daverende tidspunkt ble truffet noen endelig av-
gjorelse i sporsmdlet om en eventuell forlengelse av
Nordlandsbanen fra Fauske.

_.-P& anmodning av departementet foretok NSB i 1974 - i for-
bindelse med oppstartingen av arbeidet i Samferdselsplan-
utvalget - en justering for lenns- og prisutviklingen i
de foran nevnte kostnadsoverslag for strekningens indre
linje. De justerte anleggskostnadene ble anslatt til
ca 1430 mill. kr (1974-priser). Det ble tatt forbehold
om at en kritisk gjennomgdelse av overslaget muligens
ville gi lavere tall. Som det framgar av innstillingen



Drifts-
OEEIegget

har en slik kritisk gjennomgdelse fort til at kostnads-
anslaget for strekningen Fauske - Narvik nd er 1300 mill. kr
(1976-priser).

Bade dette kostnadsoverslaget og de svrige anslag over
anleggskostnadene - respektive for strekningen Narvik -
Tromse og Bjerkvik - Harstad - er utfert av NSB. De
munner ut i et totalt investeringsbehov pd 3132 mill. kr
etter prisnivédet pr. 1. januar 1976 for alternativ 3,
dvs. det mest omfattende alternativ.

Som det vil framgd av innstillingen, bygger heller ikke
de sist framlagte kostnadsoverslag pd stikninger i marken.
Det er ikke etter at innstillingen ble lagt fram, fram-
kommet nye opplysninger som har gitt NSB foranledning til
d revidere de kostnadsoverslag Samferdselsplanutvalget

har Tagt til grunn i sin innstilling. Styret anser derfor
kostnadsoverslagene for & vare sd realistiske som det er

mulig & fd dem basert pd kartmateriale, og anser dem til-
strekkelig noyaktige for formélet.

For ordens skyld pekes det p& at en justering for le@nns- og
prisutviklingen etter 1. januar 1976 nedvendigvis vil gi
heyere anleggskostnader.

Styret har ikke funnet det nedvendig i denne omgang & ta
standpunkt til valget av indre kontra ytre linje. I tall-
oppstillinger m.v. i det etterfelgende har man imidlertid

basert seg p& indre linje, fordi denne gir de laveste
kostnader.

Den driftsmodell som utvalget har lagt til grunn for sine
prognoser og sine pkonomiske beregninger kan i hovedtrekkene
beskrives slik

Traséen er prosjektert med sikte pd flest mulig lange
avsnitt med minste kurveradius 1700 m.

Sterste tillatte kjorehastighet 160-170 km pr. time.

Gjennomsnittlig hastighet 120 km pr. time for
Persontog og 80 km pr. time for godstog.



Storste tillatte akseltrykk 20 tonn.

12 stasjoner i alt mellom Fauske og Tromse inklusive
endestasjoner og sidelinjen Bjerkvik - Harstad
(alternativ 3).

Kjering av 2 par hurtiggdende persontog (natt- og
dagtog) i hver retning og normalt 1 godstog i hver

retning (alternativ 1).

Kjeretid Fauske - Narvik ca 1 1/2 time, Fauske - Harstad
ca 2 timer og 25 min. og Fauske - Tromse ca 3 timer og
20 min. - alt med persontog.

Styret vil understreke at denne driftsmodell har en heyere
standard enn noen annen banestrekning i vadrt land i dag.
Det har da ogsd vart innvendt mot modellen at den ligger pa
en for hey standard - slik at investeringskostnadene blir
heyere og lennsomheten derfor ddrligere enn om man hadde
basert seg pad en standard pd linje med det vidre beste baner
har i dag.

Styret kan ikke si seg enig i dette syn. N&r man for det forste
tar hensyn til det relativt vide tidsperspektiv man opererer

med og for det annet tar omsyn til den sterke utvikling som
allerede har funnet sted i teknikk og metoder siden vi sist
bygget nye baner i vdrt land, kan det neppe vare riktig & sette
standardkravene lavere enn det utvalget har gjort. De kost-
kadsbesparelser som kan oppnds ved & senke standardkravene

ved den aktuelle trasé er relativt beskjedne, samtidig som en
slik senkning vil gi mindre trafikk 0g dermed darligere gkonomi.

Sett i sammenheng med den tekniske utvikling som man har nevnt
foran, vil det nok ogsd kunne sporres om driftsmodellen burde
ligget pd en enda hpyere standard enn det utvalget har forutsatt,
for derved ytterligere & styrke konkurranseevnen. Styret viser

i denne sammenheng til sin uttalelse av 23.11.77 om Samferdsels-
planutvalgets innstillings generelle del, hvor man har omtalt

den gjennomgripende tekniske utvikling som er pd gang innen
Jernbanen i Europa og andre steder i verden.



Imidlertid m& kravet til standard ta hensyn til det trafikk-
grunnlag som foreligger og til de skte kostnader en hpoyere
standard vil medfeore. Kravet til standard m& ogsd ses i
sammenheng med den kvalitet man har pd eksisterende baner
ved NSB. Sdledes m& det rullende materiell pd en eventuelt
forlenget Nordlandsbane tilpasses den kjering som skal finne
sted pd strekningen Trondheim - Fauske. Som kjent har vare
eksisterende baner, unntatt spesielle strekninger, et maksi-

malt akseltrykk p& 18 tonn og sterste tillatte kjorehastig-
heter pa fra 100 til 120 km pr. time for persontog.

Pd denne bakgrunn antar Styret 'at den driftsmodell utvalget
bar basert seg pd, er s& framtidsrettet og realistisk som

en vurdering av de foran nevnte tekniske og driftsmessige
forhold tilsier. De kjoretider som det opereres med, forut-
setter for ovrig relativt f& stasjoner og korte opphold
underveis. Styret vil understreke at disse forutsetninger
er avgjorende for driftsopplegget og dermed for de prognoser
0g ekonomiske beregninger utvalget har foretatt.

Trafikk- Prognosene for forventet trafikk pd en forlenget MNordlandsbane
prognoser er etter Styrets oppfatning et solid og grunnleggende arbeid
0og ber kunne gi de besluttende organer bedre mulighet til
d vurdere den totale virkning av en eventuell baneforlengelse
. pa det totale samferdselsmenster i Nord-Norge. Denne generelle
hovedkarakteristikk utelukker selvsagt ikke at det kan vare
| delte meninger om enkelte deler av prognosene. Styret vil
}for sin del understreke at prognoser av denne art alltid vil
Ivare usikre 0g gi rom for ulike vurderinger - alt etter hvilke
Ie]ementer i utviklingen man legger hovedvekten pa.
[
Det har vaert hevdet at prognosene er for beskjedne nar det
gjelder hva en eventuell forlenget bane vil kunne tilfores
av eksisterende trafikk og at man ogsd har undervurdert dens
evne til & skape ny trafikk. Styret antar for sin del at
det finnes elementer i vurderingsgrunnlaget som kan tilsi noe
ﬁg;_optimisme enn den utvalget har ansett som realistisk.



Man vil sédledes peke p& at basisdret 1973 er et realtivt
ugunstig utgangspunkt for en trendframskrivning. De
korrigeringer som utvalget av den grunn har funnet det
ngdvendig & foreta, medforer gkt usikkerhet om anslagenes
kvalitet. S&dledes har flytrafikken, blant annet over
Evenes, hatt en sterkere vekst enn forutsatt. Dette vil
ha en positiv innflytelse pd prognosene for en eventuell
jernbane fordi disse blant annet er basert pid en bestemt
andel av de flyreisende.

Det kan vel ogsd hevdes av prognosene er relativt forsiktige
ndr de regner med at bare ca 15% av gods som i basisdret

ble fraktet med rutegdende transport pd sjoen vil g& med

en eventuell jernbane i 1990. Man viser i den forbindelse
til den utvikling som faktisk har funnet sted i godstra-
fikken over Fauske i de senere dr. - De vekstrater for
persontrafikken som utvalget har basert seg p& for &rene
1975 - 1990, synes ogsd & ligge lavere enn de NSB generelt

legger til grunn for sine prognoser.

Pa den annen side vil en realisering av de planer som fore-
ligger for en modernisert hurtigrute og for havneutbyggingen
i landsdelen, kunne fd en negativ effekt for trafikken pé&

en forlenget Nordlandsbane. Eventuelle etableringer av
hurtigbdtforbindelser Vil trekke i samme retning.

Styret vil peke pd at de felsomhetsanalyser utvalget har

latt foreta og som finnes pé& side 281 i del B, vedlegg 15,
viser at selv relativt betydelige endringer i trafikkvolumet
ikke influerer s@rlig pé& resultatet av de ckonomiske be-
regninger. Arsaken til dette er at kapitalutgiftene inntar

en sa dominerende plass p& kostnadssiden fordi det dreier

seg om et kostbart anlegg for & betjene en beskjeden trafikk-
mengde. For en narmere vurdering av den madte kapitalutgiftene
er behandlet p&, vises til merknadene nedenfor.
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P& denne bakgrunn har NSB ikke funnet det ngdvendig

d vurdere trafikkprognosene for de enkelte banealternativer
i detalj. Etter Styrets oppfatning m& konklusjonen for
prognosenes vedkommende bli at de er tilstrekkelig ngyaktige
til det formdl de er laget for.

Samfunns- I de pkonomiske beregninger utgjer som nevnt kapitalkost-
gkonomisk nadene en dominerende del. Styret viser til at det har
:esu]ézzj vert rettet til dels skarp kritikk mot den midte kapital-
S;?;E;?;E kostnadene er beregnet og belastet prosjektet pd. Utvalget

nar begrunnet sine synspunkter inngdende pd side 283 i del B,
vedlegg 15.

Samferdselsplanutvalget har basert sine kapitalkostnadsbe-
regninger pad en kalkulasjonsrente pd 10% og har vist til

et rundskriv fra Finansdepartementet om den samfunnsmessige
kalkulasjonsrente. Valget av kalkulasjonsrente avspeiler

blant annet knappheten p& kapital til offentlige investeringer,
0g utvalget har ikke sett det som sin oppgave & vurdere
storrelsen pd den rentefot som ber anvendes.

Styret vil gi sin tilslutning til den prinsipielle fram-
gangsmdte utvalget har valgt for beregning og belastning
av kapitalkostnader. N&r man vurderer om et prosjekt skal
. realiseres eller ikke, stdr man prinsipielt i en annen
stilling enn nér man skal regne rentebelastning for en bane
som allerede er i drift. P& prosjektstadiet har man enna
valgmulighet nér det gjelder bruk av investeringsmidler,
0g det md da vare riktig & vurdere fordelene ved & realisere
vedkommende prosjekt mot den mulighet man fraskriver seg
til & realisere andre og konkurrerende prosjekter. Som et
nedvendig grunnlag for slike vurderinger, mid det tas hensyn
til at kapitalen har en "pris" som kommer til uttrykk i den
rentesats som blir brukt.

Det har vert brakt inn i debatten at Nordlandsbanens for-
lengelse vil vare okonomisk lgnnsom fordi den ville forbedre
jernbanens regnskapsmessige resultat. Etter de regler som
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folges i jernbanens regnskapsoppstillinger ville prosjektet
ikke bli belastet med renter. Dessuten ville betydelige

deler av anlegget som ikke krever fornyelse heller ikke bli
gjenstand for avskrivninger.

Det kan for s& vidt bekreftes at for det mest omfattende
alternativ ville en resultatberegning hvor kapitalkostnadene
behandles pad denne miten vise et positivt resultat pa vel

30 mill. kr i et gjennomsnitts&r. N&r resultatet 0gsa

blir bedre enn for det jernbanenett som er i drift, har

det i hovedsak sammenheng med den relativt heye standard

pd banen og at det som nevnt er forutsatt en mer framtids-

rettet driftsmodell enn det har vart lett & f& gehgr for
pa baner som er i drift.

Det gjelder generelt b&de for skonomiske kalkyler og regn-
skapsoppstillinger at de m& tilpasses best mulig til de
formdl de skal brukes til. Jernbanens regnskap presenterer
det gkonomiske resultat av de baner som er i drift.
Samferdselsplantuvalget foresldr at det gjennomfores

viktige endringer i dette regnskapsopplegget. Formdlet
er & framskaffe et riktigere bilde av de samfunnsgkonomiske

kostnader av jernbanens virksomhet nir det forst er tatt
standpunkt til hvilket omfang jernbanenettet skal ha.

Samferdselsplanutvalget presiserer at den mite kapital-
kostnadene foreslds behandlet p& i regnskapet ikke kan

brukes ved vurdering av hvorvidt et investeringsprosjekt

ber gjennomfgres eller ikke. Dette vil gjelde bd&de nye
investeringsprosjekter innenfor de baner som er i drift:

0g eventuelle utvidelser av banenettet. Det er derfor ikke
slik at det stilles andre og strengere krav til dekning av
kapitalkostnader i forbindelse med Nordlandsbanens forlengelse
enn det blir gjort til nye prosjekter innenfor det eksisterende
banenett.

Styret har sluttet seg til de forslag til behandling av
kapitalkostnadene i jernbanens regnskap som Samferdselsplan-
utvalget har foresldtt. Styret er samtidig helt pd det rene
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med at det ikke er relevant & bruke disse regler ved
vurderingen av nye investeringsprosjekter. Dette m& ogsi
gjelde Nordlandsbanens forlengelse. Styret kan derfor
ikke vare enig i at beregninger av framtidige utslag pa
Jernbanens regnskapsmessige resultat er relevante som
grunnlag for & vurdere berettigelsen av & foreta de in-
vesteringer en forlengelse av Nordlandsbanen vil kreve.

Styret vil imidlertid fremholde at ndr det med basis i en
samfunnsmessig kalkulasjonsrente foretas beregninger for

d& vurdere lgnnsomheten av et investeringsprosjekt, og dette
prosjekt pd planleggingsstadiet settes opp mot andre mulige
prosjekter, md alle prosjekter underlegges de samme lennsom-
hetskrav. Det vil blant annet si at de md behandles 1ikt
med hénsyn til rentebelastning. Det vil sdledes ikke gi noe
riktig bilde av situasjonen dersom man under beregning av

de samfunnsgkonomiske virkninger beregner full rentebelastning
for ett av to konkurrerende prosjekter - f.eks. et jernbane-
anlegg -, mens man overhodet ikke, eller bare i begrenset
utstrekning, regner rente i forbindelse med investeringer

pa det annet prosjekt - f.eks. et veiprosjekt eller et indu-
striprosjekt under distriktenes utbygningsfond. Det samme
gjelder hvis det nevnte jernbaneanlegg sammenlignes med
prosjekter innen f.eks. undervisnings-, eller sosial- og
helsesektoren.

En rentefot pad 10% beregnet i faste priser, som Finansdeparte-
mentet anbefaler, innebarer i praksis at prosjekter med ut-
preget langsiktige virkninger vil fd& lavere prioritet enn de
ville ha fadtt med en lavere kalkulasjonsrente. De politiske
myndigheter finner det i slike tilfelle ofte nedvendig &
supplere eller erstatte de gkonomiske beregninger med skjenns-
messige vurderinger av ulike direkte og indirekte virkninger
som man tillegger spesiell vekt. En rekke prosjekter som

ikke oppfyller det ovennevnte forrentningskrav kommer derfor
Tikevel til utferelse. Det gjelder de fleste veiprosjekter

og prosjekter innenfor undervisning, forskning, helsestell,
miljevern osv.
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Utvalget har vart oppmerksom p& dette, 0g har nevnt at

man alternativt kunne vurdere bruk av forskjellig
kalkulasjonsrente for forskjellige prosjekter eller
forskjellige landsdeler for derved & bygge inn i beregn-
ingene at ulike prosjekter har ulik indirekte betydning.
Utvalget presiserer at man i s& fall ikke kan la de
indirekte virkninger komme som tillegg til de ekonomiske
beregninger ved den endelige prosjektvurdering. Styret er
enig 1 dette.

Utvalget har som nevnt funnet det mest realistisk & basere
seg pd den kalkulasjonsrente Finansdepartementet tilrar,
0g vurdere de indirekte virkninger og andre spesielle
forhold som et tillegg til resultatene av de gkonomiske
beregninger. Denne méten & g& fram pd er ogsd& i samsvar
med Finansdepartementets anbefalinger. Styret har ikke
noe & bemerke til dette.

For & belyse rentefotens betydning for beregningsresultatet,
har Styret likevel latt foreta beregninger som viser ut-
slagene i Samferdselsplanutvalgets samfunnspkonomiske
resultatberegninger av lavere rentebelastning pd anleggs-
kapitalen. Dette er den post i resultatberegningene hvor
valget av rentefot s14r sterkest ut. Beregningene er
begrenset til anleggsalternativene 1, 2 og 3.

Samferdselsplanutvalgets samfunnsgkonomiske resultatbe-

regninger med ulike rentebelastning for anleggskapitalen

Anleggsalternativ Rentefot
10% 8% 5%
1 - 224 - 160 - 88
- 423 - 301 - 163
3 - 526 - 372 - 198

Resultatene for de ulike alternativer framgdr av ovenstdende
tabell og viser at sterrelsen av rentefoten er av dominerende
betydning for det okonomiske resultat man kommer fram til.
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Likevel framgdr det at selv med et forrentningskrav pé
5% blir resultatet negativt i alle alternativer.

Man vil for gvrig nevne at utvalget ved beregning av renter

i anleggstiden har forutsatt at de enkelte &rs anleggskapital
stilles til rddighet i begynnelsen av &ret 0g renteberegnes

fra dette tidspunkt. Alternative fremgangsmidter som ogsad
anvendes i slike beregninger, er & anta at kapitalen rente-
beregnes fra midten eller fra slutten av &ret. Dette vil

i tilfelle fd merkbar innflytelse pd resultatet. Siledes

vil de drlige kapitalkostnader i det mest omfattende alternativ
(alt. 3) med 10% rente, bli redusert med ca. 25 mill. kr

hvis man regner rentene av anleggskapitalen fra midten av aret
i stedet for fra begynnelsen.

Styret finner det, etter & ha gjengitt de ovenstaende tilleggs-
beregninger som kan tjene som en ytterligere kontroll av
utvalgets vurderinger, hensiktsmessig i den videre vurdering

d lTegge til grunn utvalgets valg av kalkulasjonsrente 0g

foreta en gjennomgang av de tilleggsmomenter som kan vare

av betydning for sluttvurderingen.

Man vil imidlertid ferst gi en omtale av et annet forhold
som er av betydning for de skonomiske beregninger. Det er

de forutsetninger som legges til grunn for framdriften av
anlegget.

Utvalget har i alle anleggsalternativer basert seg p& gjennom-
foring over en 10-drsperiode med 1ike bevilgninger hvert &r.

I svar pa en henvendelse fra Nordland fylkes Jernbanekomité
nar NSB imidlertid bekreftet at sdfremt man i det mest om-
fattende alternativ, alternativ 3, tar sikte pd & ferdigstille
samtlige strekninger Fauske - Narvik - Harstad - Tromso
samtidig etter 10 &r, er det anleggsteknisk ikke noe i veien
for & gjennomfore anleggsarbeidene slik at tyngden av
investeringene faller i den siste 5-drsperioden. Et
alternativ som er omtalt i den forbindelse, forutsetter at

det de forste 5 &r bare arbeides syd for Narvik, mens det
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de siste 5 &r arbeides bdde nord og syd for Narvik.
Dette forutsetter &rlige investeringer pd 90 mill.kr
de feorste 5 &r, og 535 mill. kr de siste 5 ar.

Hvorvidt en slik framdriftsplan rent bevilgningsmessig
kunne la seg gjennomfgre, er ikke vurdert fra NSB's side.
P& grunn av de lavere rentekostnader i anleggsperioden
ville imidlertid de &rlige kapitalkostnader i beregningene
kunne reduseres med vel 90 mill. kr for alternativ 3 ved
bruk av 10% kalkulasjonsrente. Underdekningen i den
samfunnsgkonomiske beregning for dette alternativ reduseres
i sdfall fra 526 mill. til 433 ' mill. kr. Dersom man i
tillegg regner rentene av anleggskapitalen fra midten av
anleggséret i stedet for fra begynnelsen, vil underdekningen
bli ytterligere redusert til 413 mill., kr. Styret har ikke
funnet det aktuelt & la foreta tilsvarende vurderinger

og beregninger for de gvrige alternativer.

Selv om man baserer seg pad de reduserte tall som falger

av ovennevnte forhold, md Styret konstatere at hvis vurder-
ingen av Nordlandsbanens eventuelle forlengelse begrenser
seg til & ta hensyn til de gkonomiske faktorer som med
rimelig grad av nsyaktighet lar seg mdle pd en slik mate at
de kan brukes i en samfunnsgkonomisk resultatberegning,

m& konklusjonen bli at ingen av de aktuelle alternativer

bgr realiseres.

Den samfunnsgkonomiske vurdering av prosjektet kan imidlertid
ikke begrenses til de faktorer som har latt seg innpasse i
disse beregningene. Samferdselsplanutvalget har derfor

0ogsd uttalt seg om de indirekte og vanskelig mdlbare fordeler
som en eventuell forlengelse av Nordlandsbanen kan gi.

Styret anser det ikke ngdvendig & utdype narmere den betydning
en alminnelig kvalitetsheving innenfor samferdselssektoren
vil ha for trivsel, bosetting, naringsliv og sysselsetting.
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Som et neste skritt i utvidelsen av vurderingsgrunnlaget
for prosjektet finner Styret det riktig & feste oppmerk-
somheten ved de eventuelle s®@rlige positive virkninger

en jernbane vil kunne ha pd de ovennevnte forhold etter

at banen eventuelt er satt i drift.

Ved bedgmmelsen av de sarlige fortrinn jernbanen kan ha i
samfunnsmessig og distriktgbblitisk sammenheng, er man pad
langt mer usikker grunn. S& vidt Styret kjenner til,

er det ikke foretatt tilstrekkelig grundige undersgkelser
av disse forhold i vdrt land.  Det erfaringsmateriale man
har & bygge pd er sdledes svakt. Det er vanskelig & trekke
erfaring fra eksisterende baner som ble bygget i en tid

da de alternative transportmuligheter som foreld var
vesentlig ddrligere enn i dag. S& raskt som den tekniske
utvikling og utbyggingen av veinettet har foregdtt, vil
dette gjelde ogsd i forhold til den sist utbygde jernbane-
strekning, Nordlandsbanen fram til Bode. P& den annen side
star man her overfor en stambane av hgyere standard enn
vanlig og hvor naringslivet i en hel landsdel vil bli berart.

Styret har merket seg at et flertall i utvalget uttaler at
det ikke kan finne at en jernbane egentlig medfarer andre
samfunnsgkonomiske og distriktspolitiske fordeler enn de

en tilsvarende opprusting av andre samferdselsmidler i
landsdelen vil fore med seg. Mindretallet og jernbanekomi-
téene 1 landsdelen hevder et annet og motsatt syn.

| Styret vil framholde at man - i virt og andre land - regner
jernbaneforbindelse som et positivt element for industri-
lokalisering og styrking av naringslivet og dermed for
sysselsettingssituasjonen generelt. S3& langt erfaringene
gdr, bekreftes dette syn.

De s@&rlige fortrinn en jernbaneforbindelse rent gengre1t 'W

kan tillegges i distriktspolitisk sammenheng, og som ma )
N

tas med i vurderingen av Nordlandsbanens forIeng\fH’é".‘“‘m"""L

vil blant annet vare fglgende: or !
-.\“:.- -
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= Jernbanen utgjer et enhetlig rutemssig transport-
system som dekker de viktigste markeder.

- Jernbanen anses som et meget sikkert transport-
middel - bdde ndr det gjelder uhell og regularitet.

- Jernbanen er det landtransportmiddel som er best
egnet til & avvikle store godsmengder over lengre
strekninger. Jernbanens kostnadsstruktur gir
grunnlag for sterkt degressive takster med lange
avstander.

- Jernbanen har energimessige fordeler sammenlignet
med andre transportmidler.

- Jernbanen er et miljevennlig transportmiddel.

Styret vil understreke at en realisering av disse fortrinn
bl.a. krever et tilstrekkelig trafikkunderlag slik at man
oppndr en rimelig kapasitetsutnyttelse.

Fordi sarlige samfunnsgkonomiske og distriktspolitiske fortrinn
ved en jernbane i drift vanskelig lar seg bedsmme p& grunnlag
av rimelig eksakte kalkyler og beregninger, kan det konstateres
at det gis et meget stort spillerom for ulike oppfatninger.
Disse vil da rimeligvis ogsd lett bli preget av det grunnsyn

| man har til prosjektet.

Det er likevel Styrets %nntrykk at Samferdselsplanutvalgets

flertall har undervurdert jernbanens sarlige fortrinn i forhold
til andre transportmidler, mens det blant forkjemperne for
Nordlandsbanens forlengelse forekommer overdrevne forestillinger

om disse fortrinn,

Styrets medlem Egil Killi vil for s& vidt angdr vurderingen av
jernbanens sarlige fortrinn, henholde seg til Samferdselsplan-

utvalgets vurdering av sporsmilet.
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Det sporsmdl man er nedt til & gjore sec Oopp en mening om,
er hvorvidt jernbanens s@rlige fortrinn kan tillegges s&
stor betydning at dette moment kan endre den konklusjon
man kom til, basert pd en samfunnsekonomisk resultatbe-
regning p& grunnlag av de faktorer som lar seg male.

I det materiale som er lagt fram kan ikke Styret finne

at det er tilstrekkelige holdepunkter for at dette er
tilfellet.

Andre over- I tillegg til de faktorer som er droftet og forsokt vurdert
ordnede i det foregdende vil sporsmdlet om en eventuell forlengelse

politiske av Nordlandsbanen nedvendigvis ogsd mitte ses i ngye sammen-
hensyn heng med de overordnede madlsettinger ne&ringsmessig, akonomisk,l
" beredskapsmessig og befolkningsmessig som generelt gjores
gjeldende for den nordlige landsdel.

Styret finner at de vurderinger som m& foretas i sammenheng
med problemstillinger av denne art, i det alt vesentlige
faller utenfor Styrets kompetanseomrdde. De sentrale 0g
regionale organer som er ansvarlige for gjennomforingen

av distriktspolitikken generelt og Nord-torgeplanen spesielt,
ber vere narmest til 8 behandle denne del av saken. {Dette
gjelder da blant annet de deler av Samferdselsplanutvalgets
vurderinger som kommer fram i uttalelser som at “investering
i en ny bane vil g& langt utenfor rammen av det virkemiddel-
system som det er naturlig & regne med i dag" eller at

“en satsing pd jernbaneforlengelse tvert om vil kunne vare
til hindring for tiltak som er mer pakrevet av hensyn til
nordnorsk neringsliv".

Finansi- Som det vil framgd, er det Styrets oppfatning at en eventuell
ering av realisering av planene om forlengelse av Nordlandsbanen i
invester- det alt vesentlige md begrunnes med de distriktspolitiske
ingene nyttevirkninger og de overordnede politiske mal ford-llorge-
planen stiller opp. H&r det gjelder de investeringer cn

eventuell forlengelse av lHordlandsbhanen vil kreve, finner
Styret grunn til a minne om Samferdselsplanutvalgets pavisning
av investeringsbehovet ved HSB. Man viser ogsa til Styrets
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uttalelse av 23. november 1977 vedrorende den generelle

del av Samferdselsplanutvalgets innstilling. Det gjelder
bdde det Styret har uttalt om investeringsbehovet innenfor
de tidsrammer Samferdselsplanutvalgets innstilling omfatter
0g avsnittet om samferdselen i et utvidet tidsperspektiv.

Det framgdr av de vurderinger utvalget har gjort og av
Styrets uttalelse at bare opprettholdelse av dagens standard
0g kapasitet pd hovedbanenettet samt fastlagte investeringer
til O0slo S, vil kreve investeringer i storrelsesorden

500 mill. kr pr. &r (1977-priser). NA&r normal vekst i
trafikken, nodvendige rasjonaliserings- og sikkerhetstiltak,
tiltak for & nedkorte reisetiden og for & f& til overfering
av godstrafikk fra vei til bane tas med i betraktningen,

vil det totale investeringsbehov p& hovedbanenettet belope
seg til ca. 730 mill. kr pr. &r. Det md vere helt klart at
for Styret som ansvarlig organ for Statsbanenes gkonomi,

driftssikkerhet og modernisering, md dette generelle invester-
ingsbehov pd det eksisterende nett prioriteres hoyest.

Styret finner & mdtte gjore det klart at det ikke kan forsvare
da g8 inn for bevilgninger til en utvide]se.av jernbanenettet
hvis dette vil svekke mulighetene for & oppnd de bevilgninger
til investeringer som er nedvendige for & dekke fornyelses-
underskuddet og ruste opp til en forsvarlig og rasjonell
standard de baner som allerede er i drift. Det er sdledes
Styrets oppfatning at de investeringer som eventuelt vil bli
ngdvendige til en forlengelse av Nordlandsbanen m& komme i
tillegg til de investeringer Samferdselsplanutvalget ellers
foresldr for NSB.

Styret vil sammenfatte sine synspunkter slik:

- Styret bekrefter at kostnadsoverslagene,
den tekniske standard og den driftsmodell

Samferdselsplanutvalget har basert seg pé
er realistiske.

- Selv om Styret har enkelte bemerkninger til

trafikkprognosene, anses 0gsd disse som til-

strekkelig noyaktige for formdlet.
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- Styret gir sin tilslutning til den prinsipielle
fremgangsmdte utvalget har valgt for beregning
0g belastning av kapitalkostnader i de samfunns-
skonomiske resultatberegninger.

- Beregninger Styret har latt foreta, viser at
valget av kalkulasjonsrente har dominerende
betydning for resultatet i de samfunnsgkonomiske
resultatberegninger. Selv med s& lav rentefot

som 5% blir likevel resultatet klart negativt i
alle alternativer.

- Styret har ikke noe & bemerke til den kalkulasjons-

rente Samferdselsplanutvalget har basert seg pa&,
ndr man som utvalget i tillegg til de skonomiske
beregninger vurderer de indirekte virkninger og

andre spesielle forhold.

- En endret tempoplan for utbyggingen med sterkere
konsentrasjon av arbeidene til siste halvdel av
en 10-drsperiode, vil eventueltgi et merkbart
bedre gkonomiske resultat. I det mest omfattende
alternativ vil den &rlige underdekning i de
samfunnsgkonomiske beregninger kunne reduseres
fra 526 mill. til 433 mill. kr. En endret beregn-
ingsmdte vedreorende rentene av anleggskapitalen
vil kunne bringe underdekningen ytterligere ned
til 413 mill. kr.

- Selv om man baserer seg pa de reduserte tall som
folger av ovennevnte forhold, konstaterer Styret
at hvis vurderingen begrenser seg til de gkonomiske
faktorer som er med i de samfunnsokonomiske resul-

tatberegninger, md konklusjonen bli at ingen av de

aktuelle alternativer ber realiseres.

- Styret fester oppmerksomheten ved en rekke serlige
fortrinn en jernbaneforbindelse rent generelt kan
tillegges i distriktspolitisk sammenheng, og
stiller sporsmdlet om hvorvidt disse fortrinn
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kan tillegges s& stor betydning at konklusjonen
i foregdende punkt endres. Styret finner ikke
tilstrekkelige holdepunkter for at dette er
tilfellet.

- Den endelige konklusjon om hvorvidt Nordlandsbanens

forlengelse bor gjennomferes, md i tillegg basere
seg pd en vurdering av andre overordnede politiske

hensyn og de mdl naringsmessig, okonomisk, bered-
skapsmessig og befolkningsmessig som generelt er

stillet opp for den nordlige landsdel. Styret finner

at de vurderinger som md gjores i denne sammenheng
i det alt vesentlige faller utenfor Styrets kompe-
tanseomrdde.

- Styret understreker at en eventuell beslutning om
forlengelse av Nordlandsbanen sdledes i det alt
vesentlige m& begrunnes med de distriktspolitiske
nyttevirkninger og overordnede politiske hensyn.

- Det md vaere en forutsetning at disse investeringer
i tilfelle m& komme i tillegg til de investeringer
Samferdselsplanutvalget ellers foresl&r for NSB.

Saken ble sluttbehandlet i Styrets mgote den 13.3.78. Foran-
staende uttalelse ble vedtatt med 5 mot 2 stemmer (Johs.Anthun
og Alf Myhre).

Styrets medlem Johs. Anthun legger i likhet med personalets

representanter i Hovedsamarbeidsutvalget avgjorende vekt pa
de overordnede politiske hensyn, samt de naringsmessige mal-
settinger, okonomisk og befolkningsmessig som generelt gjeres
gjeldende for den nordlige landsdel.

Visende blant annet til dette, finner han & miatte slutte seg
til den uttalelse som personalets representanter framla i
mote i Hovedsamarbeidsutvalget for HSB den 20.2.1978, og son
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konkluderer med en videreforing av Nordlandsbanen. Det
presiseres samtidig at bevilgninger til forlengelse av
Nordlandsbanen ikke md beskj®re de bevilgninger som i
Samferdselsplanutvalgets innstilling er foreslatt for
det bestdende jernbanenett.

Styrets medlem A1f Myhre har merket seg Jernbaneréidets
anbefaling til NSB's styre, og til de politiske myndigheter.

Spersmdlet om hvorvidt Nordlandsbanens forlengelse bor
gjennomfores, méd basere seg pd& en vurdering av overordnede
politiske hensyn, som er narmere presisert i Ridets uttalelse
i mote den 23.2.78.

Jernbaneradet anbefaler forlengelsen av Nordlandsbanen.
Jeg er enig i den avgjorende vekt Radet har lagt p& de

overordnede politiske hensyn, og vil pd samme grunnlag

anbefale forlengelsen av Nordlandsbanen.

Ogsd Hovedadministrasjonen har i sin balanserte utredning
pekt pd hva en Nordnorgebane kan bety for trivsel, bosetning,
neringsliv og sysselsetning for den nordlige landsdel.
Jernbaneforbundets 52. landsmote stogtter 0gsd kravet om
forlengelsen av Nordnorgebanen.

Flere politiske organer har allerede fattet vedtak bygget
pa overordnede politiske hensyn. Ut fra det som her er
papekt vil ogsd jeg legge avgjorende vekt p& de overordnede

politiske hensyn og vil pd det grunnlag anbefale forlengelsen
av Nordlandsbanen.

Men onsker & understreke at Nordlandsbanens forlengelse ma
komme i tillegg til den foresldtte satsing pd ndverende baner.

- e am

Saken ble for pvrig behandlet i Hovedsamarbeidsutvalget for
NSB den 20.2.1978 og i Jernbanerddet den 23.2.78. Protokoller

fra disse moter vedligger.



