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Forord

Den samfunns@gkonomiske analysen av gkt aksellast pa Ofotbanen/
Malmbanen er gjennomfgrt av Banverket Norra Regionen og
Jernbaneverket Region Nord i fellesskap og i samarbeid med
MTAB/MTAS samt LKAB.

Rapporten inneholder dels en oversikilig beskrivelse av de investerings-
og vedlikeholdstiltak som kreves for & muliggjere en gkning av tillatt
aksellast fra 25 til 30 tonn kombinert med en gkning av toglengden fra 480
m til 730 m. De bedrifts- og samfunnsgkonomiske effektene dette skaper
er det delvis redegjort for.

| analysen inngar felgende banestrekninger som betegnes som
malmtrafikkens nordre omlgp:

* Gallivare-Kiruna
* Ratsi-Svappavaara
* Kiruna-Narvik

Underlaget for analyser av investerings- og vedlikeholdstiltak samt
trafikkeringseffekter er hentet fra rapportserien "30 tonn pa
Malmbanen/Ofotbanen”. Underlag for de trafikkekonomiske analysene nar
det gjelder malmtransporter er skaffet til veie fra MTAB/MTAS.

Ansvarlig for de skonomiske analysene har veert Helge Voldsund
(Jernbaneverket) og Mikael Eriksson (Banverket). | analysearbeidet har
ogsa Lars Petter Hoven (Jernbaneverket) deltatt. Thomas Nordmark
(MTAB) og Jonny Johansson (LKAB) har bistatt utredningen med
spesialkunnskap om malmtrafikk fra "gruve til havn”.

Luled/Trondheim i juli 1997

Mikael Eriksson Helge Voldsund
Banverket Jernbaneverket
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1. Sammendrag

Tre utredningsalternativer er studert i den samfunnsgkonomiske analysen
og sammenlignet med en fortsatt trafikkering med dagens malmlok og
vogner. | to alternativer har man sett en gkning av aksellasten fra 25 til 30
tonn kombinert med en gkning av antall vogner fra 52 til 68. Alternativene
betegnes Basis 30 tonn og Eksp 30 tonn, hvor det siste gjelder et storre
transportert volum enn dagens (+4,4 Mtonn). Det tredje alternativet
innebeerer en satsing pa nye lok men med bibeholdt aksellast og
vognantall (betegnet NL 25 tonn). Samtlige utredningsalternativer er
beregnet etter savel norsk som svensk beregningsmetode.

For trafikkutaveren, MTAB/MTAS, kan effektene pa det nordre og sendre
omlepet sammenfattes som felger:

25 tonn/52 vogner 30 tonn/68 vogner

Lastede tog pr ar (stk) 6 600 4100
Lastvekt pr tog (tonn) 4160 6800
Lastvekt pr vogn (tonn) 80 100
Toglengde (m) 480 730
Lok antall (stk) £ if 4 9

Vognantall (stk) 936 650
Mill. lokkm. 2,3 1,4

Ovenstéende forskjeller gir sveert positive effekter for MTAB/MTAS, men
krever ogsa omfattende investeringer i lok, vogner etc. Begge 30-tonns
alternativene krever 1500-1600 MSEK i investeringer hvorav 1000-1100
MSEK gjelder for det nordre omlopet. Nye 25-tonns lok vil kreve
investeringer for ca 900 MSEK. Bedriftsskonomisk er savel Basis 30 tonn
som Eksp 30 tonn lannsomme i motsetning til NL 25 tonn. Grunnen til
dette er at en 30-tonns lgsning senker de variable transportkostnadene
med 35 %, mens alternativet NL 25 tonn kun pavirker lokkostnadene (og
ikke antall tog), slik at kostnadsreduksjonen begrenses til ca 10 %.

For & muliggjere trafikk med tyngre og lengre tog kreves ogsa
investeringer i infrastrukturen. Tiltakene gjelder bl.a. utskifting av bruer,
geotekniske forsterkninger og forlengelser av kryssingsspor. Det totale
investeringsbehovet for Malmbanen er beregnet til 306 MSEK og for
Ofotbanen til 181 MNOK. Noen av disse tiltakene ma gjennomfores
uavhengig av dette prosjektet slik at merkostnadene for Eksp 30 tonn
beregnet til 188 MSEK respektive 171 MNOK (eks. avgifter
/skattefaktorer).

Endringen i trafikkeringsopplegget med 30 tonns aksellast innebeerer at
det frigjores banekapasitet ved at det gar faerre malmtog. Dette kan delvis
utnyttes til planlagt og mer effektivt vedlikehold pa banen. Delvis kan det
utnyttes til annen trafikk, f.eks flere ARE-tog. Figuren under illustrerer
kapasitetsutnyttelsen med respektive uten 30 tonns aksellast og 68
vogner. Som det fremgar av figuren sa kommer all tilgjengelig kapasitet til
a veere utnyttet ved artusenskiftet. Ytterligere trafikkekninger kommer
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utnyttet ved artusenskiftet. Ytterligere trafikkekninger kommer derfor til &
medfare darligere fremkommelighet og sterre risiko for driftsforstyrrelser.

Stax 25 ton Stax 30 ton

| Malmtag

@ Ovriga tag

@ "Frigjord
kapacitet"

Med 30 tonns aksellast og 68 vogner skapes det mulighet for gket
malmtrafikk. Videre dpnes det muligheter for ARE-tog til & inneholde flere
vogner pga forlengde kryssingsspor. LKAB har ogsa meddelt at det kan bli
aktuelt & frakte inntil 4 Mtonn graberg pr ar fra Kiruna til Narvik. Det vil gi
positive effekter for bl. a sysselsettingssituasjonen i Kiruna og Narvik.
Dette kan imidlertid bare virkeliggjeres dersom malmen transporteres i nye
tyngre tog slik at graberg kan transporteres med det eksisterende
materiellet. Ettersom banevedlikeholdet kan bedrives mer effektivt i en 30-
tonns-situasjon, forventes ogsa at dagens kapasitetsbegrensninger i
banearbeidssesongen blir mindre omfattende.

Den samfunnsgkonomiske analysen etter svel svensk som norsk
beregningsmetode viser et visst underskudd for Basis 30 tonn og NL 25
tonn. Men ekspansjonsalternativet viser hay leannsomhet, noe som beror
pa at en betydelig volumekning muliggjeres for en relativt liten merkostnad.
Ettersom LKAB har vedtatt brytning for denne volumekningen, ma dette
alternativet anses & vaere det mest sannsynlige. Det er likevel en viss
usikkerhet om hvorvidt hele volumtilskuddet vil bli benyttet for & oke det
arlige volumet. Det anses imidlertid som sikkert at volumtilskuddet vil bli p&
minst 1,7 Mtonn som innebeerer at 30 tonns aksellast og 68 vogner er
samfunnsgkonomisk lonnsomt savel etter svensk som norsk
beregningsmetode.

| tabellen under er vist nettonaverdikvotient respektive nytte-/kostnads-tall
for alternativene.

F Basis 30 sp.30.t
WSS | Nettonav ttonav. N/K
Svensk metode -0,01 0,99 3,52 4,52
Norsk metode -0,51 0,49 2,23 3,23

Fordi det rader en viss usikkerhet omkring sterrelsen pa
infrastrukturinvesteringene, kan det ikke utelukkes at ogsé Basis 30 tonn
og NL 25 tonn er lennsomme etter svensk beregningsmetode. Ettersom
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NL 25 tonn innebeerer okte kostnader for MTAB/MTAS og dermed for
gruvevirksomheten, anbefales imidlertid ikke dette alternativet.

Avhengig av hvilket alternativ som blir valgt, vil langsiktige samfunns-
gkonomiske konsekvenser oppsta som er vanskelige a vurdere i kroner og
ore. Disse er koblet til gruvevirksomhetens lennsomhet, og dermed dens
evne til & overleve. Drayt 26 000 personer i Sverige, Norge og Finland er
direkte berart av gruvevirksomheten. Siden eksistensen for flere steder
star og faller med gruvevirksomheten, er ca 80 000 personers utkomme
direkte eller indirekte avhengige av LKAB. Huvis investeringene som
kreves for aksellast 30 tonn/68 vogner uteblir, kan det oppsta langsiktige
sysselsettingseffekter med kostnader som langt overstiger de
investeringene det er redegjort for her.
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2. Bakgrunn

Det materiell som i dag benyttes i malmtrafikken pa Ofotbanen /
Malmbanen er i overkant av 30 &r gammelt og vil om noen ar matte
utskiftes med nytt materiell. | denne sammenheng onsker man fra MTAB'’s
side & vurdere materiell med starre aksellast og sterre toglengder. Dette vil
gi et betydelig bedre driftsopplegg med dertil harende driftskostnader og
bedret konkurranseevne mot konkurrentene pa det internasjonale
malmmarkedet.

Jernbaneverket, Banverket og LKAB gjer for tiden en utredning pa
opprustning av Ofotbanen / Malmbanen til 30 tonns aksellast for malmtog
[1]. Utredningen tar for seg hvilke tiltak som ma gjeres i infrastrukturen og
hva det betyr for drifts- og vedlikeholdskostnader pa banen. LKAB og
MTAB har i sine vurderinger funnet det gnskelig & investere i materiell med
30 tonns aksellast samt muligheten for a kjere lengre tog enn dagens.

| denne forbindelse er det besluttet at det skal utfares en samfunns-
okonomisk analyse av prosjektet samt at de bedriftsgkonomiske virkninger
for JBV og BV skal studeres.

3. Tidligere og pagaende planlegging

3.1 Prosjekt malmtrafikk, delprosjekt systemanalyse

| 1993 ble den sakalte systemanalysen [2] gjennomfert. Den omfatter hele
den komplekse logistiske kjeden fra gruve til havn. Analysen ble
gjennomfart under ledelse av LKAB som et felles utredningsprosjekt
sammen med SJ, NSB og Banverket.

Analysen omfattet et hundretall ulike kombinasjoner av terminalstruktur,
verkstedsstruktur og materiellpark men med bibeholdt aksellast (25 tonn).
Bl.a. kan nevnes at alle kombinasjoner av nye lok, eksisterende lok, nye
vogner, eksisterende vogner i togsett med mellom 30 og 170 vogner ble
studert.

Analysen viste at med dagens lok- og vognpark har det optimale
malmtoget 88 vogner (36 stk flere vogner enn dagens tog). Analysen viste
ogsa at med nye lok og vogner ville transportkostnadene oke, slik at
investeringer i ny vognpark ikke kan forsvares med bibeholdt aksellast.

| lopet av 1994 ble prosjekt malmtrafikk utvidet til ogsa & omfatte en
aksellastakning til 30 tonn. Resultatet av disse analysene viste at det
optimale malmtoget (med hensyn til andre strukturer innen LKAB) skulle
ha 68 vogner med 100 tonn nyttelast/'vogn samt kunne framferes i 60/70
km/h. Dette innebaerer en total togvekt opp til 8460 tonn og toglengde 730
meter. Dette skal sammenlignes med at dagens tog har 52 vogner med 80
tonn nyttelast/vogn og framferes i 50/60 km/h. Det innebaerer en totalvekt
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pa opptil 5470 tonn og en toglengde pa 480 meter. Forskjellen mellom de
respektive togtypene framgar i fig 3.1.i.

Togvikter (ton)

30 ton, 68v 25 ton, 52v

Fig 3.1.i Togvekter for nye og gamle tog

3.2 30 tonns aksellast pa Ofotbanen / Malmbanen

| utredningen “30 tonns aksellast pa Ofotbanen/ Malmbanen™ [1] har man
studert hvilke tiltak som ma gjeres i infrastrukturen for a gke tillatt aksellast
til 30 tonn. Likesa har man studert hvilke virkninger det vil fa for drifts- og
vedlikeholdsbehovet pa banestrekningene. Som en egen del av
utredningen har man ogsa gjort studier av vognmateriell med tanke pa
utvikling av en boggikonstruksjon som gir minst mulig slitasje pa sporet.
Utredningen er organisert med delprosjekter for hvert tema bade i Norge
og Sverige. Delutredningene er

- Togsimulering, kryssingsspormenster
- Drift og vedlikehold

- Infrastruktur

- Prototype vogner

4. Malmtransporten. Historie og framtid.

Malmtrafikken pa Ofotbanen / Malmbanen har sin historie tilbake til
arhundreskiftet. Det var det engelske selskapet “The Northern of Europe
Railway Co.Ltd” som startet byggingen av banen i 1884. Dette selskapet
hadde pa den tiden ogséa konsesjonene for gruvedriften og var under stort
okonomisk press. De matte raskest mulig fa i gang skipning og salg av
malm. Kvaliteten pa banebygget ble deretter og seerlig underbygningen
ble underdimensjonert. Banestrekningen mellom Gaéllivare og Lulea var
ferdigbygd i 1888 og deler av de gvrige banestrekningene, seerlig pa norsk
side, var pastartet da selskapet gikk konkurs i 1889. Jernbaneanleggene
kom ikke i gang igjen for i 1898 da de ble overtatt av den norske og den
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svenske stat og ble da bygget ferdig til 1902. Banens endelige linje og
utforming fulgte stort sett den engelske og ble preget av forrige arhundres
jernbanetekniske normer.

Overbygningens kvalitet er gradvis blitt oppgradert. Den siste store
endring var overgang fra 18 til 25 tonns aksellast i 1965 da sporet ble
betydelig fornyet i etterkant p.g.a akselererende vedlikeholdskostnader. |
denne perioden ble det foretatt svillefortetting og utskifting til 54 kg's
skinner med forbedret stalkvalitet. Ofotbanen ble elektrifisert i 1923 og det
meste av dette anlegget er na fornyet. Fjernstyring (CTC) fra Narvik til
Riksgrensen ble innfert i 1963.

P& Nordre omlgp (Kiruna - Narvik) transporteres det na arlig ca 15 mill
tonn malm. Ved vurderinger av investeringer ma man se dette i
sammenheng med &pning av nye nivaer i gruvene. Til dette er det knyttet
store kostnader. | Kiruna er det nettopp apnet et nytt hovedniva. |
Malmberget apnes det et nytt niva i perioden fram til ar 2000. De
tilgjengelige forekomstene med dagens produksjonsniva vil da kunne vare
i 15 - 18 ar. Nar det naermer seg slutten pa disse nivdene ma man igjen
vurdere om det er lennsomt & dpne nye nivaer. Det er ogsa na hos LKAB
besluttet at man skal apne Sjgmalmen i Kiruna og Hematittmalmen i
Vitafors. Det er imidlertid ikke besluttet hvorvidt disse nye uttakene skal
benyttes til & gke det arlige produksjonsvolumet eller om man i stedet skal
forlenge levetiden.

5. Forutsetninger / Metodikk

| denne analysen skal man beregne den samfunnsgkonomiske nytte av &
oke tillatt aksellast pa Nordre omlgp. Nordre omlgp defineres som all
trafikk som gar om Narvik.

Analysen gjennomferes etter JBV's og BV'’s standard metoder for
samfunnsgkonomiske analyser. Kostnadsdata legges inn til samme
tidspunkt i begge beregninger og omregning av kostnader etter valutakurs
gjeldende pr 13.01.97. Det er brukt 95,3 norske kroner pa 100 svenske
eller 104,9 svenske kr pa 100 norske.

Det er enkelte ulikheter mellom norsk og svensk metode for N/K analyser.
Dette gjelder bl.a. falgende:

Norsk metode:

e Analyseperioden er 25 ar. Man regner sa en restverdi av
investeringene etter 25 ar.

e Kalkulasjonsrente 7%

e Avgifter, mva. 23 %

Svensk metode:

e Analyseperioden relateres til levetiden hos investeringsobjektet,
maksimalt 60 ar. | dette prosjektet er analyseperioden satt til 30 ar.

¢ Kalkulasjonsrente Banverket 4%.
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o Kalkulasjonsrente SJ 8%.

e Kalkulasjonsrente LKAB/MTAB / MTAS 5,5 - 11%.

e Skattefaktor 1: 1,23, bestar av indirekte skatter som mva. etc.

e Skattefaktor 2; 1,3. | samfunnsgkonomiske kalkyler multipliseres de
kostnads- og inntektsposter som har med skattefinansiert virksomhet a
gjere med en faktor pa 1,3. Dermed oker anleggskostnaden med 30%,
samtidig som eventuelle endrede framtidige driftskostnader ogsa blir
30% mer verdt.

Bakgrunnen for skattefaktor 2 er det sakalte allokeringstapet. | den norske
N/K metodikken legges det til grunn at finansiering over skatteseddelen
kun er en overfering av penger fra staten til prosjektet. Dette er bare en
del av sannheten, og ekonomisk teori og empiri viser at dette er en feil
forutsetning fordi det oppstar et allokeringstap pa grunn av forskjellen pa
samfunnsgkonomisk og privatekonomisk lannsomhet. Samfunnets
ressurser brukes feil. De styres etter privatekonomisk lennsomhet og ikke
etter samfunnsgkonomisk lonnsomhet. | den svenske metodikken belastes
dette allokeringstapet det samfunnsgkonomiske regnskapet med en ekstra
kostnad pa 30%. Dette medferer at kravet til nytte gkes tilsvarende.

Trass i dette er ikke kravene til samfunnsgkonomisk lennsomhet sa ulike i
Norge og Sverige, fordi det faktum at den norske kalkulasjonsrenta er
savidt mye hgyere enn den svenske langt pa veg oppveier effekten av
denne skattefaktor 2.

| forbindelse med prosjektet “30-tonns aksellast pa Ofotbanen /
Malmbanen” er det utfert rutesimuleringer for & vurdere kapasiteten pa
banen og behovet for forlengelse av kryssingsspor [3]. Forutsetningen for
simuleringen er at det skal kjgres 8 malmtog av en lengde pa 730 meter i
dagnet i hver retning (basisalternativet). Det er videre forutsatt at andre
tog skal kjgres med dagens lengder og kan krysse pa dagens stasjoner. |
simuleringen er det beregnet hvor mye forsinkelser man ma forvente for de
forskjellige togslag i forskjellige alternativer basert pa at de forskjellige
togslag gis forskjellig prioritet i togframferingen. Nar man sammenligner
dette med nullalternativet kan man finne hvor mye tid som spares eller
tapes for de forskjellige togslag. | figur 5.i er vist resultatene fra disse
simuleringene for det alternativet som totalt sett synes mest aktuelt.

0,8
3,4 5,7 2,3
2,6 3,2 -0,6
8,8 3,5 5,3
rske lokalto 12,2 4,7 7.5

' .ng 5.i Tidsgevinster for de forskjellige togslag

Falsomhetsanalyse som er gjort for ekspansjonsalternativet viser at det
blir starre forsinkelse for ARE, -1,6 min, og ingen forsinkelse for
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persontog. For lasta og tomme malmtog blir det henholdsvis -6,9 min og -
8,3 min.

6. Dagens trafikk og ruteopplegg pa banen

6.1 Malmtransporten

Den avgjort starste transporten pa Ofotbanen / Malmbanen i dag er
malmtransporten p& nordre omlep. Fra 1992 til 1995 har man hatt en jevn
liten gkning i uttransportert volum fra 13,3 til 14,8 mill tonn. | 1996 er det
budsjettert med et volum pa 15,5 mill tonn malm over Narvik. Dagens
togstammer har 52 vogner, en total lengde pa 480 m og en maksimal
nyttelast pa 4160 tonn. Det gar daglig ca 12 togpar pr degn mellom
Kiruna og Narvik. | tillegg til transport av malm til Narvik transporteres det
en del olivin pé returen av enkelte malmtog fra Narvik til Kiruna.

6.2 ARE (Arctic Rail Express)

Godstransporttilbudet bestar av ARE-tog (Arctic Rail Express) som er
pendeltog mellom Narvik og Oslo for frakt av dagligvarer, frukt og
gronsaker fra sor til markedene i Nord-Norge og frakt av fiskeprodukter fra
Nord-Norge og sgrover. Det gar for oyeblikket 7 tog ukentlig. Forelapig er
ARE 1 i drift med tog mellom Narvik og Oslo samt transitt til Finnmark med
inn- og utsett i Gallivare.

ARE 1:
- Nord og sydgaende containerpendel ekspress Alnabru - Narvik -
Alnabru 5(6) dager/uke.

- Nordgaende godspendel ekspress Alnabru - Hallsberg - Boden -
Narvik 2 dager/uke.

Statistikken viser at i 1995 fraktet nordgaende tog 195.000 brutto tonn
(96.000 netto tonn), mens sgrgaende tog fraktet 176.000 brutto tonn
(77.000 netto tonn). Til sammen blir dette 372.000 brutto tonn (172.000
netto tonn). Man hadde 75% utnyttelsesgrad pa nordgaende tog, mens
utnyttelsesgraden pa sergaende tog var 60%. Det gar samme antall
vogner i begge retninger.

6.3 Persontrafikk

Persontogtilbudet bestar av et fjerntogtilbud med to daglige avganger
mellom Narvik og Boden med korrespondanse sgrover i Sverige til / fra
Stockholm. | sommerhalvaret gar det i tillegg et regiontog per degn mellom
Narvik og Kiruna som er beregnet for turistmarkedet. Om dette toget taes
ut, bor det vaere mulig & tilpasse fierntogene dette markedet slik at man
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ikke mister markedsandeler av betydning. Man har ogsa et lokaltogtilbud
pa strekningen mellom Narvik og Bjernfjell. Dette toget, som er beregnet
for charterturer/turisme, har ikke faste ruter, men gar ved behov.
Frekvensen varierer fra en avgang pr dag i sommersesongen til
sporadiske oppdrag i vinterhalvaret.

Som et méal for antall reisende med fjerntog, har man benyttet antall
reisende over riksgrensen til og fra Narvik. Som et mal for lokaltrafikken
har man benyttet antall reisende til/fra Narvik med lokaltog. Antall
reisende pa strekningen har variert mye gjennom tidene. | fig. 6.3.i er satt
opp en grov oversikt over utviklingen i trafikken.

88

199 69 267
97 26 123
1 71 18 89

Fig. 6.3.i Antall tusen reisende pa Ofotbanen

Trafikken har de siste arene veert for nedadgaende. Den store
reduksjonen fra 1980 og utover forklares som en konsekvens av den nye
mellomriksvegen som kom parallelt med banen pa begynnelsen av
attitallet.

7. Prognoser

Det er ikke gjort noen beregninger nar det gjelder a prognostisere framtidig
ARE- trafikk og persontrafikk. For & ansla framtidig trafikk for de nevnte
togprodukt er det sett pa trenden, og det er innhentet opplysninger/
forventninger fra Persontrafikk og Gods om framtidig trafikk.

7.1 Malmtransporten

LKAB har i &rene de siste fem arene fra 1992 til 1996 gket sitt volum av
ferdigprodukter fra 18,9 mill tonn i 1992 til forventet 22,3 mill tonn i 1996.
Derav har man som nevnt under kapittel 5.1 hatt en ekning i transportert
volum over Narvik fra 13,3 mill tonn i 1992 til et forventet volum pa 15,5
mill tonn i 1996. | LKAB har man to alternative prognoser for utviklingen
fremover. Basisalternativet innebaerer at man fortsetter produksjonen
med omlag det samme arlige volum som i dag i arene fra 1997 pa 22,9 mill
tonn, derav en jevn eksport over Narvik pa 15,7 mill tonn. Det andre
alternativet, ekspansjonsalternativet, innebzerer at man gjennom de nye
bruddene i Kiruna og Vitafors gker det arlige volumet av ferdigprodukter
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fra 22,3 mill tonn i 1996 til 27,3 fra 2002 og utover, derav en arlig eksport
over Narvik gkende til 19,9 mill tonn.

Inklusive transport av ragods fra Kiruna til Svappavaara er
transportvolumene pa de enkelte relasjonene vist i fig. 7.1.i.

ngurS 1 i Prognose fbr rransporrvo!umert mill. tonn pr ar

| 30-tonns-prosjektet med bl.a simulering av banekapasitet og kryssings-
sporbehov har man ikke tatt heyde for mer enn basisalternativet. For &
kunne gjennomfare en samfunnsgkonomisk analyse ogsa av ekspan-
sjonsalternativet, er det gjort noen supplerende vurderinger. Dette gjelder
bl.a. kryssingssporbehovet og vedlikeholdskostnader.

7.2 ARE

ARE ble etablert hasten 1993 og denne satsingen har veert meget
vellykket. Det gar som tidligere nevnt 7 tog ukentlig.

Tilbudet er allerede utvidet til & omfatte tog mellom Narvik og Malmé med
tilslutning til SJ’s kontinenttog for eksport av fiskeprodukter til markedene
pa kontinentet (ARE 2). Dette konseptet skal videreutvikles. Man ser ogsa
muligheter for & selge vognhaik (bl.a. SJ Produksjon og NSB Gods) for &
utnytte ledig kapasitet pa delrelasjoner i ARE.

Pa litt sikt ser man for seg at man ogsa kommer i gang med ARE 3,
godstrafikk estover til de baltiske stater og Russland. Man ser i forste
omgang for seg et pendeltog til St. Petersburg/Moskva som man antar det
vil veere stor interesse for blant fiske-eksporterene. Et effektivt
driftsopplegg vil gjere det mulig & na Moskva i lepet av 48 timer. Det betyr



N/K-ANALYSE 30 TONN PA
OFOTBANEN / MALMBANEN Side 15 av 48
15.09.97

at markedet vil veere tilgjengelig for leveranse av fersk fisk. | dag dreier det
seg utelukkende om salt og frossen fisk. Konseptet blir aktualisert na
som Banverket har installert en sporviddsveksel i Haparanda. Ved
ombygging av vogner til boggier som kan endre sporvidde, vil man unnga
omlasting i Haparanda. Dette vil man spare mye tid pa.

NSB Gods forventer at med ARE 3 vil trafikken gke til 3 - 4 tog daglig. Om
man antar at denne veksten kommer i lgpet av en tiarsperiode, tilsvarer
dette en arlig vekst pa 10 - 15% fram til 2007.

7.3 Persontrafikk

Pa Ofotbanen har persontrafikk tellepunkt ved Vassijaure grense og i
Narvik. | et tellepunkt teller man antall reisende som passerer et snitt.
Statistikken viser at persontrafikken pa Ofotbanen har falt jevnt og trutt
siden begynnelsen pa 80-tallet. | 1981 reiste det nesten 300.000
passasijerer til/fra Narvik, mens i 1995 var det tilsvarende tallet nede i
89.073 (71.247 over riksgrensen). Tendensen synes a fortsette inn i 1996.
Den viktigste grunnen til den store reduksjonen etter 1980 antas a vaere
den nye mellomriksvegen som kom pa begynnelsen av attitallet. Mye av
arsaken til at man har mistet mange passasjerer de siste arene er at
flytrafikken har fatt bedre vilkar, men dette vil etterhvert flate ut. Derfor
forventer Persontrafikk at trafikken stabiliserer seg omtrent pa dagens
niva. Det antas p.g.a. dette at trafikken vil ligge pa ca. 85.000 reisende
til/fra Narvik og ca. 70.000 reisende over riksgrensen per ar. Pa
strekningen Kiruna - Riksgrensen forventes trafikken a stabilisere seg pa
rundt 123.000 reisende pr ar.

8. Alternativene

Basis 25 tonn Sammenligningsalternativet (SA)

Trafikken drives fortsatt med dagens lok og vogner og 25 tonns aksellast.
Planlagte re- og nyinvesteringer (uansett 30 tonn) gjennomferes, og
vedlikeholdet opprettholdes pa dagens niva. Malmtrafikken drives etter
basisalternativet, og rutetider, forsinkelsesfrekvens etc hentes fra
trafikksimuleringens sakalte "null-alternativ” [3].

Basis 25 tonn Nytt lok (NL 25 tonn)

SA gar ut fra at det er mulig & bruke dagens lok og vogner i hele
kalkyleperioden, dvs fram til &r 2025. Men ettersom lokene alt i dag er ca
30 ar, kan det stilles sparsmal ved den gjenstaende livslengden. SA er
muligens ikke relevant & bruke ved en sammenligning med en investering i
30 tonn. Dagens vogner regner man imidlertid med kan holdes i gang i
hele analyseperioden.

Om gkt aksellast uteblir, kan malmtransporteren dermed tvinges til &
investere i nye 25 tonns lok noen ar etter sekelskiftet. Alternativt risikerer
man at gruvedriften i Kiruna og Malmberget kan bli lagt ned. Et mer
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realistisk alternativ som blir sammenlignet med en gkt aksellast i de
samfunnsekonomiske kalkylene er dermed at nye 25 tonns lok tas i trafikk
med start ar 2005. Ellers gjelder samme forutsetninger som i SA.

Usikkerheten med hensyn til visse lokkostnader er sterre for dette
alternativet enn for SA og 30 tonns-alternativene. Derfor ma resultatene
tolkes med starre forsiktighet enn for de andre alternativene.

Basis 30 tonn

Nytt lok- og vognmateriell for aksellast 30 tonn anskaffes i
overensstemmelse med LKABs planer, og infrastrukturen opprustes i
samme periode. Samme malmvolum som i Basis 25 tonn transporteres,
men med betydelig feerre tog. Banverkets og Jernbaneverkets vedlikehold
tilpasses den nye situasjonen.

Trafikken drives etter alternativet som i trafikksimuleringen er kalt UA 7.s.
Det innebeerer at kryssingssporene pa sju stasjoner mellom Kiruna og
Narvik forlenges for kryssinger mellom lange tog. En viktig
trafikkrestriksjon blir dermed at malmtog/ARE-tog bare vil kunne motes pa
annenhver stasjon (a forlenge samtlige stasjoner er ansett a vaere for
kostnadskrevende). Pa strekningene Ratsi-Svappavaara respektive
Gallivare- Kiruna vil kryssinger mellom malmtog ikke veere mulig.

Eksp 30 tonn

Utredningsalternativet innebaerer at det totale transportvolumet av
malmprodukter gker fra 27,0 Mtonn til 31,4 Mtonn. Hoveddelen av
volumegkningen skjer pa det nordre omlgpet, og den sterste endringen
skjer pa strekningen Gallivare-Kiruna, der volumet gker fra 1,6 til 3,1
Mtonn. For & greie volumgkningen kreves flere lok og vogner utover Basis
30 tonn.

| dette alternativet ma enda to stasjoner forlenges pa svensk side. Dette
innebeerer at investeringskostnadene gker noe sammenlignet med Basis
30 tonn.

9. Investeringskostnader

9.1 Generelt

Investeringskostnader er beregnet av delprosjektgruppene bade i
Banverket og Jernbaneverket. Pa alle omrader er det beregnet separate
kostnader bade pa norsk og svensk side. Dette gjor det enkelt & beregne
den bedriftsgkonomiske effekten for JBV og BV.

Investeringer som er betegnet som niva 1 er investeringer som ma
giennomfares uansett om 30 tonns aksellast innfares eller ikke og inngéar
dermed ikke i den samfunnsgkonomiske analysen.
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For NL 25 tonn forutsettes de samme investeringer i infrastrukturtiltak som
i Basis 25 tonns alternativet.

| dette kapitlet er alle investeringskostnader angitt uten avgifter og
skattefaktorer.

9.2 Bane / Infrastruktur

| Norge har man beregnet investeringskostnader med opprustning til 30
tonns aksellast pa fagomradene kryssingsspor, overbygning,
underbygning (fyllinger, tunneler m.v), kontaktledning og signal-
/sikringsanlegg.

| Sverige har man beregnet investeringer i kryssingssporforlengelser,
bruer og geoteknisk forsterkning av baneunderbygningen. Pa strekningen
Ratsi - Svappavaara er det ikke forutsatt noen tiltak pa banen.

| arsangivelsen har man for infrastrukturkostnader valgt & bruke ar 1, 2, 3
osv istedet for konkrete arstall. Det forste mulige investeringsar er 1998
og det er dette som er benyttet i kalkylene.

9.2.1 Kryssingsspor

Etter det utferte simuleringsarbeidet vil det veere nadvendig a forlenge et
antall kryssingsspor avhengig av hvilket alternativ for togfremferingen man
velger. Det er ikke tatt stilling til hvordan togfremferingen skal
giennomfares slik at man her ma anta det alternativet som na synes mest
aktuelt & anbefale. Det synes na mest aktuelt at man anbefaler det
sakalte syvstasjoners-alternativet der man har to lange spor pa stasjonene
mens det tredje sporet beholdes som i dag. | dette alternativet ma man
forlenge seks kryssingsspor i Sverige og ett i Norge. De aktuelle
stasjonene er Rautas, Bergfors, Stenbacken, Stordalen, Bjorkliden og
Vassijaure pa svensk side samt Rombak eller Katterat pa norsk side. Ved
Rombak / Katterat har man valgt & belaste prosjektet med et relativt billig
alternativ selv om man i realiteten vurderer a velge et dyrere alternativ av
andre grunner enn 30 tonns aksellast. Kostnadene ved utbygging av
kryssingsspor er utredet i [4] og [5].

| Eksp 30 tonn kreves i tillegg at enda to stasjoner forlenges, Rensjon og
Kaisepakte. Kostnader for dette er beregnet til 9 MSEK/stasjon, dvs totalt
18 MSEK i ekstrakostnad.

Kryssingssporene bar bygges sa tidlig som mulig i investeringsperioden og
veere ferdig utbygd nar lange tog settes inn. Investeringene fordeles over
en trearsperiode. Investeringsplan forutsettes som i fig. 9.2.1.i.
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36,3 MNOK
41,7 MSEK |
36,3 MNOK
/erig 142 | 18,3 | 27,2 59,7 MSEK

Figur 9.2.1.i Investeringer i kryssingssporforlengelser

9.2.2 Overbygning

Nodvendige investeringer pa overbygningen er beskrevet i [6]. | Norge
begrenser investeringene seg til nye sporveksler i hovedspor. Ballast
behandles under kapittel 9.2.3. Sporvekslene ma veere skiftet senest tre ar
etter at de forste togene med 30 tonns aksellast kjores. Dette gjelder
begge 30-tonns-alternativene.

| Sverige er det ikke behov for tiltak pa overbygningsanlegg.

| Sporveksler (Norge) | 3,9 15,7 MNOK
Figur 9.2.2.i Kostnader for opprustning av overbygningen

9.2.3 Underbygning

Nodvendige investeringer pa underbygningen er beskrevet i rapportene
(7], [8] og [9].

Kostnader for investeringer i underbygningen er delt i niva 1-3. Niva 1 er
investeringer som ma gjeres uansett om 30 tonns aksellast innfares eller
ikke. Niva 2 er investeringer p.g.a 30 tonns aksellast. Niva 3 er kostnader
for etterfalgende kontroller og undersgkelser nar 30 tonns trafikk starter.
Bare kostnader under niva 2 og 3 tas med i den samfunnsgkonomiske
beregningen.

| Norge er det behov for stabilisering av fyllinger. Utbedring av
ballastprofilet er ogsa tatt med i dette kapitlet samt utskifting av en
overarig stalbru. | Sverige er det behov for utbedring av bruer samt
geotekniske forsterkninger av underbygningen.
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10,1 10,1 MNOK
83 | 83 16,6 MNOK
0,04 | 0,04 | 0,04 [ 0,03]0,03]0,03]0,03] 0,24 MNOK

13,7|13,7[13,7|13,7] 13,6 | 13,6 82,0 MNOK

0,5 0,5 MNOK
20,0| 3,0 23,0 MSEK
18 | 02 [1,55|0,75| 0,5 4,8 MSEK
27,0[21,0[20,0]11,1] 2,0 81,1 MSEK
20,0(35,0(250] 7,0 | 2,0 89,0 MSEK

S

Figur 9.2.3.i Investeringer i underbygning

9.2.4 Baneenergiforsyning / Kontaktledning

Det er gjennomfert simulering av banestramforsyningen i Norge som
konkluderer med at stremforsyningen vil veere tilstrekkelig. Det ma
imidlertid gjeres noen mindre utbedringer i matesystemet og
kontaktledningsanlegget for a kjere tyngre tog. Tiltakene er beskrevet i
[10]. Alle disse tiltakene ma veere gjennomfart for tyngre tog settes i
trafikk.

En fortsatt trafikkering med dagens aksellaster og togvekter krever en viss
forsterkning av kraftforsyningen pa den svenske siden av det nordre
omlopet [11]. Tiltakene gjelder farst og fremst en sakalt FO-linje mellom
Kiruna og Riksgrensen, og totalkostnaden er beregnet til 15 MSEK.

Trafikkering med aksellast 30 tonn/68 vogner vil medfere en okt belastning
pa kraftforsyningen som ikke tales med visse loktyper dersom kravene til
punktlighet skal kunne holdes. Derfor kan det bli nedvendig med
forsterkningstiltak pa hele strekningen Lulea -Riksgrensen. Pa strekningen
Kiruna-Riksgrensen kreves samme tiltak som nevnt ovenfor. For
delstrekningen Gallivare-Kiruna finnes to alternative utbyggingsmuligheter
der begge alternativene er en del av en utbygging pa hele strekningen
Lulea-Kiruna:

1) AT-system

2) 130 kV:s mateledning
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P& dette stadiet i utredningen har det ikke veert mulig & angi hvilket system
som er det mest fordelaktige. Kostnadsmessig er AT-systemet a
foretrekke, men ettersom systemet hittil ikke er utprevd i Sverige,
(installeres na pa strekningen Ratsi-Svappavaara) sa kan ikke et
alternativt system utelukkes (130 kV mateledning). Inntil videre forutsetter
vi derfor at en 130 kVs mateledning er den beste losningen. Kostnaden er
beregnet til 34 MSEK.

12,3 MNOK

74 | 74 14,7 MSEK
3,0 | 17,0 ] 14,0 34,0 MSEK

Nivé

'ngur 9.24.i Kostna&ér fr banesrramforsynfng

Muligens kan de tyngre malmtogene tales uten de tiltakene i kraftforsyningen som
er betegnet som niva 2 - dette er avhengig av hvilken effekt de nye lokene
kommer til & ha. Et gunstig lok vil i sa fall innebeere at kostnadene er overvurdert
med 34 MSEK. Kostnadene stemmer ikke overens med det som star i
hovedrapporten for 30-tonns-prosjektet - det overstdende er imidlertid de korrekte
tallene.

9.2.5 Signal-/Sikringsanlegg

Man har allerede i dagens situasjon en del stay og forstyrrelser pa
sambandsanlegget pa norsk side p.g.a store returstremmer. Dette
problemet vil forsterkes nar man skal kjgre tyngre tog og returstremmene
vil gke. Det ma derfor legges fiberkabel pa hele strekningen mellom
Narvik og Riksgrensen. Videre ma det gjgres mindre oppgradering av
dagens sambandsanlegg samt at noen hovedsignaler ma flyttes.

Tiltakene er beskrevet i [12] og ma gjennomferes for tyngre tog settes i
trafikk.

Forovrig er det p.g.a levetiden til eksisterende sikringsanlegg nedvendig at
sikringsanleggene pa stasjoner skiftes ut, men dette ma gjeres uansett og
belastes ikke 30-tonns-prosjektet.

/8l g9 7,4 7,4 MNOK
Figur 9.2.5.i Kostnader for signal-/sikringsanlegg

| Sverige er det ikke behov for investeringer i signal-/sikringsanlegg.

LKAB har i sine kravspesifikasjoner for nye lok angitt at togene skal kunne
stanse innenfor dagens signalavstand. Det er derfor ikke tatt med
kostnader for flytting av signaler.
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9.2.6 Samleoppstilling kostnader infrastruktur

| fig 9.2.6.i er satt opp en samlet oversikt over de kostnader som inngar i
den samfunnsgkonomiske analysen.

82 | 123 | 21,2

21,8 | 352 | 26,55 | 7,75 | 25

MSEK

3,0 17,0 | 14,0

MSEK

11,2 | 51,1 | 70,4 | 26,55| 7,75 | 2,5 169,5

MSEK

Fig. 9.2.6.i Samleoppstilling investeringskostnader infrastruktur.

Ettersom de tiltak som er betegnet som niva 1 ma gjennomferes
uavhengig av 30 tonns aksellast, blir de kostnader som inngar i 30-tonns-
prosjektet totalt 171 MNOK pa norsk side og 170 MSEK pa svensk side
(eksklusive avgifter og skattefaktorer).

| ekspansjonsalternativet vil det pa svensk side veere behov for ytterligere
to kryssingsspor til en kostnad av 18 MSEK.

9.3 Investeringer for MTAB / MTAS

9.3.1 Generelt

Malmtrafikkselskapet star uansett foran store investeringer i arene
framover. Dagens lok- og vognpark vil ved arhundreskiftet veere 35 - 40 ar
gamle. Til tross for sykliske revisjoner og moderniseringer, naermer det
rullende materiellet seg en utskifting bl.a pa grunn av redusert
driftstilgjengelighet og frykt for gkte vedlikeholdskostnader. Et vesentlig
sporsmal for tidspunktet for denne utskiftingen, er om det nye materiellet
kan kjores med 30 tonns aksellast eller om man fortsatt skal kjgre med 25
tonn. Ved investeringer i 30-tonns-materiell vil man kjgpe nye bade
lokomotiver og vogner, men ved investeringer i 25-tonns-materiell er det
bare aktuelt a kjgpe nye lokomotiver innenfor analyseperioden.

En sannsynlig innfasing av nytt materiell i de to tilfellene vil veere slik det er
angitt i fig. 9.3.1.1i.
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2,5
5,5
1 1 1 |1 1 1 1 |1 1
Sum| [1 [83 |7 (9 |9 |9 |9 |9 |9 |9 |9 |9
Fig. 9.3.1.i Innfasing av nytt materiell

=N
o n

55 [5,56]556 |55

For a fa sammenlignbare verdier gjgr man det slik i kalkylene for NL25-
alternativet at kostnadene med anskaffelse av nye lokomotiver belastes i
arene 2 - 7. Man kan da se bort fra de ekstra vedlikeholdskostnader en
utsettelse til arene 8 - 13 ville medfort.

9.3.2 Terminaler

Det skal investeres ca 60 MSEK i terminal i Kiruna/Svappavaara og ca 40
MSEK i terminal i Narvik fordelt over perioden 1996 til 2005. Disse
investeringene skjer imidlertid uavhengig av 25 eller 30 tonns aksellast og
inngar dermed ikke i den samfunnsgkonomiske analysen.

9.3.3 Teknikk

Det er behov for opprustning av verkstedsanlegg etc. Noe av dette er det
behov for uavhengig av investeringer i nytt materiell. | fig. 9.3.3.i er vist
merkostnad i forhold til sammenligningsalternativet.

0,0 MSEK

3,0 [ 50 5,0 13,0 MSEK

Eksp30tonn| 30 |50] 50 13,0 MSEK
NL25tonn | 3,0 [50]5,0 13,0 MSEK
Fig 9.3.3.i Merkostnad i verkstedsinvesteringer Nordre Omlop

9.3.4 Materiell (lok, vogner)

Investeringer i nye lok og vogner gjennomfares i lopet av 4-5 ar og gar
opp i betydelige belgp.

Men det ma bemerkes at tiden fra beslutning om investering er tatt til siste
lok er levert er noe lengre. Alternativet - & fortsette og kjore trafikken med
dagens lok og vogner - krever ogsa omfattende investeringer i form av
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bl.a. ombygging og revisjoner av lok. Dette gjor at merkostnaden for nye
lok og vogner er vesentlig lavere enn totalkostnaden.

Investeringer i lok og vogner ar 1-10, nordre omlep, er vistifig. 9.3.4.i.

‘Merinv . 660 746
Figur 9.3.4.i Investeringer i lok og vogner (MSEK)

Investeringene i lok og vogner belgper seg til mellom 730 og 920 MSEK,
men ca 170 MSEK er investeringer som ma gjennomfgres uansett
framtidige trafikkeringsalternativer. Merkostnadene ligger derfor i omradet
560-750 MSEK.

9.3.5 Samleoppstilling kostnader for malmtrafikkselskapene

Oppsummeringsvis kreves altsa omfattende investeringer i rullende
materiell, verkstedstruktur, terminaler etc for & muliggjere trafikk med 30
tonns aksellast. Ettersom store investeringer kreves ogséa uten gkning av
toglengde og aksellast, er merkostnaden likevel vesentlig mindre.
Mesteparten av investeringene vil komme i arene 2-7 nar lok og vogner
skal leveres.

De totale investeringene (nominelt) for nordre omlep beregnes a ga opp til
mellom 1000 MSEK og 1100 MSEK for 30 tonns alternativene, som det
framgar av fig. 9.3.5.i. Merk at merkostnaden for en 30-tonns lesning er
ca 100 - 200 MSEK hgyere enn en 25-tonns lgsning med nye lok.

Investeringar MTAB/MTAS (MSEK)

1200

1000 ™™ TmNorra omloppet

800

600

400

0

JA 25 ton Bas 30 ton Exp 30 ton NL 25 ton

Fig 9.3.5.i Investeringer for MTAB (MSEK)
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10. Drifts- og vedlikeh.kostnader infrastruktur

10.1 Jernbaneverket (Norge)

| forbindelse med 30-tonns-prosjektet er det gjennomfert en teknisk og

gkonomisk analyse av vedlikeholdssituasjonen pa Ofotbanen [14]. Det blir

arlig brukt i overkant av 50 MNOK til drifts- og vedlikeholdsoppgaver pa
banestrekningen. | delprosjektene for overbygning [6], underbygning [8],
baneenergiforsyning [10], og signal-/sikringsanlegg [12] har man vurdert
hvordan 30 tonns aksellast vil innvirke pa vedlikeholdsbehovet. Bare for
overbygningsdelen har man funnet sammenhenger som tilsier endringer i
vedlikeholdsbehovet. De arlige drifts- og vedlikeholdskostnadene for
overbygningen er med dagens trafikkmengder i overkant av 15 MNOK. |

fig 10.1.i er det vist at behovet eker med 0,73 MNOK pr ar ved innfering av

30 tonns aksellast med de samme transportvolumene som i dag.

; +0,77

2,27 +0,07

-9,8 % 2,00 -0,20
3,0 % 3,09 +0,09
-4.0 % 0,30 +0,00
15,20 15,93 +0,73

F:gur 10.1.i Endnng i dr;fﬁs- og vedlikeholdskostnader pa Ofotbanen

Det er ikke gjort egne vurderinger av vedlikeholdsbehovet dersom
transporten gkes i hht ekspansjonsalternativet. Det antas her at
vedlikeholdsbehovet gker proporsjonalt med togproduksjonen
(bruttotonnkm. pr ar). Dette gir et oket vedlikeholdsbehov pa 5,21

MNOK/ar.

10.2 Banverket (Sverige)

Delprosjekt vedlikehold har gjennomfert en gkonomisk analyse av hvordan

vedlikeholdskostnaden endres med en ny trafikksituasjon [15]. Analysen
viser at med Basis 30 tonn forventes vedlikeholdskostnaden for hele
Malmbanen & gke med 3,3 % (5 MSEK). Minimumsverdien peker pa at
kostnadene kan synke med 3,6 %, og maksimumsverdien pa en gkning
med 13 %. Med Eksp 30 tonn forventes vedlikeholdet &4 ke med 9,4 %
(14,4 MSEK). Minimumsverdien oppgis til 1,3 % og maksimumsverdien til

20,8 %.

For det nordre omlgpet er folgende endringer i vedlikehold pr banedel
(MSEK/ar) beregnet for Basis 30 tonn og Eksp 30 tonn. Nytt 25-tonns lok

forventes ikke & pavirke vedlikeholdet.
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ng 10.2.i Endnngerf drifts- og ved!fkehofdskostnader pa Malmbanen

Den endrede trafikken og innfering av en 130 kVs mateledning pavirker
dels Banverkets vedlikeholdskostnader av kraftforsyningssystemet, dels
ledningstap og dels kostnader for nettavtale. Vedlikeholdskostnadene
betales av Banverket mens avrige kostnader betales av trafikkutaveren via
Banverket.

Folgende kostnadsendringer oppstar sammenlignet med Basis 25 tonn
(MSEK/ar).

th 10.2.ii Endringer i dnfr og vedlikehold pa kraftforsymngen

Innfering av en 130 kVs mateledning innebzerer altsa at driftskostnadene
for kraftforsyningen synker med ca 1,3 MSEK pr ar for begge 30-tonns
alternativene. Vedlikeholdskostnadene er ogsa studert og funnet a veere
stort sett uendret sammenlignet med SA. NL 25 tonn forarsaker ikke noen
endret kostnadssituasjon.

Dermed forventes Basis 30 tonn a fore til at drifts- og vedlikeholds-
kostnadene eker med 1,7 MSEK/ar og Eksp 30 tonn med 10,0 MSEK/ar
for nordre omlap. Dertil kommer ca 12,3 MSEK for okt vedlikehold og
visitasjon de forste arene etter at de nye og tyngre togene er satt i trafikk.
Dette fordeler seg med 4,75 MSEK pa strekningen Kiruna - Riksgrensen
og 7,55 MSEK pa strekningen Gallivare - Kiruna. Arlig fordeling av dette
er vist i fig. 10.2.iii.

F;g 10.2.ii Okt vedlikehold og visitasjon de forste arene
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11. Effekter for trafikkselskapene

11.1 MTAB / MTAS
11.1.1 Terminaler

MTAB har beregnet drifts- og vedlikeholdskostnader for terminaler for
bade 25 tonns og 30 tonns alternativene. Man har funnet at kostnadene
vil reduseres ved innfering av 30 tonns materiell. Innsparingene vil oke
gradvis over investeringsperioden, og vil fra ar 8 belgpe seg til en arlig
innsparing pa ca 8 MSEK.

11.1.2 Drift og vedlikehold av lok og vogner

@kt aksellast kombinert med flere vogner pr tog innebeerer at for et gitt
transportvolum kreves et mindre antall transporter. Nye og moderne lok og
vogner antas dessuten a ha heyere driftssikkerhet, kreve mindre vedlike-
hold samt vaere mer energieffektive, slik at drifts- og vedlikeholds-
kostnadene minsker. | fig. 11.1.2.i illustreres kostnadsforskjellen mellom
nytt og gammelt rullende materiell uttrykt som en indeks (dagens
kostnadsniva = 100).

5 tog 100 100 100 100

30 tonn 43 115 58 107

Nytt lok 25 tonn 43 115 100 100
Fig 11.1.2.i Kostnadsforskjell mellom nytt og gammelt materiell (INDEKS)

Som det framgar av tabellen, beregnes f.eks. de variable driftskostnadene
for et nytt lok & vaere mindre enn det halve av et eksisterende lok.
Ettersom et 30 tonns konsept innebeerer at antallet lastede tog kan
reduseres fra ca 4800 tog/ar til ca 2900 tog/ar og dermed antallet togkm
med ca 560 000 pr ar, oppstar sveert positive kostnadseffekter.
Kostnadsreduksjonen som oppnas (se 11.1.6) innebaerer at lannsomheten
i gruvevirksomheten gker og at den langsiktige konkurransekraften
styrkes, hvilket vil sikre sysselsettingen i eksempelvis Kiruna og Narvik.

11.1.3 Personalkostnader

MTAB har vurdert behovet for lokfarere ved 25 og 30 tonns aksellast. |
beregningen er det forutsatt at personell til administrasjon, og personell til
veksling, bremseprover etc. holdes konstant uansett aksellast. Man har
kommet til en sammenheng som vist i fig. 11.1.3.i.
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29 16

6 3 3
13 7 6
48 26 22

Figur 11.1.3. Behov for lokforere

Innfering av 30 tonns aksellast reduserer altsa behovet for lokfarere med
22 personer.

Det er brukt en kostnad pa 300.000 MSEK/arsverk, noe som skulle tilsi en
redusert kostnad pa 6,6 MSEK/ar. | tillegg kommer reduserte
personellkostnader til vedlikehold av lokomotiv. Denne er beregnet av
MTAB til omlag 2,1 MSEK for nordre omlgp. Dette gir en total redusert
personalkostnad pa 8,7 MSEK pr ar.

11.1.4 Okt eksport. Redusert lagerkjoring.

Fra og med 1998 starter transporten av Hematittmalmen (1,7 Mtonn/ar) fra
gruven i Vitafors, hovedsakelig til Narvik. | en overgangsperiode er det
mulig & transportere det gkte volumet med dagens lok og vogner, men i et
lengre perspektiv (fra tiden omkring sekelskiftet) kreves nye lok for & klare
transporten. Omkring ar 2001-2002 starter brytingen av den sakalte
Sjgmalmen i Kiruna som kan gi en volumgkning pa ytterligere 2,7
Mtonn/ar. | skrivende stund er det usikkert om Sjgmalmen vil brukes til &
gke det arlige volumet eller til & forlenge livslengden pa gruven.

Ekspansjonsalternativet innebaerer derfor at salget av malmprodukter kan
oke med totalt 4,4 Mtonn/ar hvorav 95 % kan fares til det nordre omlgpet.
Dekningsbidraget for det ekstra volumet anses av LKAB a vaere hoyt, og
innebeerer et nyttetilskudd i den bedriftsgkonomiske kalkylen som belgper
seg til 2172 MSEK (342 MSEK/ar). Om bare Hematittmalmen inkluderes,
gar verdien opp til 775 MSEK (140 MSEK/ar). Her ma det bemerkes at
ved beregningen av dekningsbidraget er det tatt hensyn til en forventet
prisreduksjon pa pellets pa inntil 1% pr ar.

Videre innebaerer Ekspansjonsalternativet reduserte kostnader for
opplagskjering verdsatt til 100 MSEK (9 MSEK/ar) i kalkyleperioden.

11.1.5 Infrastruktur- og togledelsesavgifter

Baneavgiftene i Sverige inneholder savel en fast avgift for lok og vogner
som et antall forskjellige bevegelige avgifter som varierer i starrelse
avhengig av lok- og vogntype, eldrift eller dieseldrift etc. Ettersom savel
det rullende materiellet som antall tog- og bruttotonnkm minker med 30-
tonnsalternativet, vil MTAB’s kostnader for baneavgifter minke betydelig
(forutsatt at disse ikke endres som folge av aksellastekningen). Det
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samme gjelder kostnader for togledelsesfunksjonen som betales pr togkm
og tilsvarer togledelsens variable kostnader.

Fig. 11.1.5.i viser reduksjon av bane- og togledelsesavgifter pa svensk
side sammenlignet med basis 25 tonn (MSEK/ar) (- betyr reduserte
avgifter).

-3,3 -0,25

.7 11 -0
8,5 4,5 -0,25
-25 % 13 % 0,7 %

\Figu;of 1.1.5.i Endrede bane- og togledelsesavgifter i Sverige

Altsa kan det konstateres at avgiftene minker med et ikke ubetydelig belgp
med 30 tonns-alternativene. At ogsa baneavgiftene reduseres i alternativet
med nytt 25-tonns lok, forklares med at antallet lok synker litt p.g.a hoyere
driftssikkerhet sammenlignet med dagens lokpark.

| den norske regjeringens statsbudsjett for 1997 er det bestemt at
kjoreveisavgiften generelt holdes pa samme niva som i 1996, dvs 0,924
ore/br.tonnkm(1996-kr) = 0,935 ore/br.tkm(1997-kr). For malmtrafikken pa
Ofotbanen spesielt er det imidlertid bestemt at kjgreveisavgiften okes
betydelig til 1,462 ere/br.tkm(1997-kr) = 1,444 gre/br.tkm(1996-pris). |
St.meld. nr 39 (1996-97) Norsk Jernbaneplan 1998-2007 forutsetter man
inntil videre at dette realnivaet skal viderefores.

| fig. 11.1.5.ii er vist endrede kjoreveisavgifter pa norsk side (- betyr
reduserte avgifter).

-1,2 +2,7 -
-7,8 +18,2 +/- 0

Figur 11.1.5.ii Endrede kjoreveisavgifter i Norge

Ettersom de norske infrastrukturavgiftene kun er koblet til bruttobelast-
ningen, blir endringen vesentlig mindre enn pa svensk side.

Infrastrukturavgiftene er en ren overfaring av penger fra et trafikkselskap til
infrastruktureieren. Totalt sett har det ingen samfunnsgkonomisk
betydning og inngar ikke i de samfunnsekonomiske beregningene. Det vil
derimot veere et viktig element i de bedriftsekonomiske vurderingene.

11.1.6 Samlede effekter for MTAB / MTAS

Dermed kan den bedriftsskonomiske lennsomheten for trafikkuteveren
sammenfattes som i fig 11.1.6.i (MSEK, 30 ars levetid, 11 % rente).
Lennsomheten er uttrykt som forskjellen mellom utredningsalternativene
og sammenligningsalternativet. Merk at verdiene i tabellen er diskonterte
til forskjell fra sammenstillingene ovenfor. Legg ogsa merke til at det i de
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bedriftsskonomiske beregningene er benyttet 11 % diskonteringsrente og
30 ars levetid.

thur 11.7. 6 i Bednftsgkonomfsk lennsomhet for MTAB / MTAS (MSEK)

For trafikkutaveren viser altsd begge 30-tonnsalternativene hoy
bedriftsokonomisk lennsomhet og er vel begrunnet a gjennomfare.
Alternativene innebeerer da at transportsystemet blir mer kostnadseffektivt
og konkurransekraften for MTAB/MTAS og LKAB styrkes vesentlig
sammenlignet med & drive trafikken etter dagens forutsetninger. A satse
pa nye 25 tonns lok er et alternativ som innebaerer en negativ avkastning,
og kan i det minste pa lang sikt ikke anbefales. Om aksellast 30 tonn/68
vogner av forskjellige grunner ikke kan gijennomfares, blir MTAB for eller
siden tvunget til & investere i nye 25-tonns lok. Effekten av dette blir at
gruvedriftens lennsombhet blir darligere, noe som ogsa kan pavirke
gruvenes evne til & overleve.

11.2 ARE

Det forventes ikke at innfering av 30 tonns aksellast vil f& noen betydning
pa trafikkeringsopplegget for ARE. Det er ikke aktuelt & kjore ordinzere
godstog med aksellast over dagens tillatte aksellast. Det vil heller ikke fa
noen betydning for tillatt toglengde. Selv om man pa strekningen mellom
Narvik og Kiruna og forsavidt ogsa pa strekningen mellom Kiruna og
Boden far et antall forlengede kryssingsspor, vil man veere avhengig av at
ogsa kryssingsspor lenger serover i Sverige forlenges. Dette er det ingen
planer om i Banverket. | det simulerte ruteopplegget er det heller ikke tatt
hoyde for at ARE-tog ma krysse pa forlengede stasjoner.

ARE-tog kjeres i dag med en lengde pa 630 m pé dispensasjon. Dette er
tre vogner mer enn det som er mulig uten at annen trafikk ma vike. Pa
sikt, saerlig om antall tog eker sa mye som prognosen tilsier, vil det neppe
vaere mulig & opprettholde denne ordningen slik at antall vogner ma
reduseres med tre. Forlengelse av kryssingsspor pa Ofotbanen og
Malmbanen vil gjere det mulig & opprettholde ordningen. Hver vogn gir et
dekningsbidrag for NSB Gods pa 1002 NOK, som i dag utgjer ca 1,0
MNOK pr &r. Dette vil etter prognosen gke til 3 MNOK fram til ar 2007.
Det er bare ARE1 som kan ta ut denne gevinsten pa nordre omlgp.
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11.3 Persontrafikk

Rutetidene for persontogene forventes ikke & bli pavirket av at et nytt
malmtogskonsept blir innfert. | Basisalternativet minker imidlertid
forsinkelsesfrekvensen, noe som gir en positiv virkning pa
trafikkeringskostnadene. | Ekspansjonsalternativet samt Nytt 25-tonns lok
oppnas ikke denne positive effekten - situasjonen regnes i stedet & bli
uforandret i forhold til sammenligningsalternativet.

De skonomiske konsekvensene av dette redegjores for i kapitel 14.

12. Effekter for kundene

12.1 Godskunder

Simuleringene [3] viser at gjennomsnittlig forsinkelse pr. tog ved innfaring
av 30 tonns aksellast og nytt trafikkeringsopplegg for ARE-trafikken oker
med 0,6 min i basisalternativet. | ekspansjonsalternativet forventes en litt
storre forsinkelsesgrad pga flere tog. Det antas, med bakgrunn i kap. 7.2
at det gar 3 ARE-tog hver dag i 2004. Ut fra opplysninger fra ARE har
man ca 35 forsendelser pr tog. Denne effekten plasseres pa norsk side av
grensen, fordi ARE-trafikken hovedsakelig nar markeder i Nord-Norge.

12.2 Personkunder

For persontrafikken viser simuleringene at gjennomsnittlig forsinkelse pr.
tog reduseres med 5,3 min for persontrafikken. | ekspansjonsalternativet
forventes ingen gket forsinkelse. Dette skyldes at dagens persontog
prioriteres ned. Trafikken pa Ofotbanen bestar hovedsakelig av
turisttrafikk.

Det er ikke beregnet noen ny trafikk p.g.a. bedret punktlighet.

13. Effekter for omgivelsene

13.1 Overfort trafikk fra veg til bane

Det vil ikke bli overfart trafikk fra veg til bane om man ruster opp til 30
tonns aksellast. Malmtrafikken vil, uavhengig av 25 eller 30 tonns
aksellast, matte ga pa bane. Nar det gjelder ARE-tog og persontog er
denne trafikken praktisk talt upavirket av 25 eller 30 tonns aksellast. Derfor
vil heller ikke forholdet mellom trafikk pa veg og bane endres for denne
trafikken.
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13.2 Miljoeffekter

Virkningene pa miljget skal inkluderes i den samfunnsgkonomiske
analysen sé langt det er mulig. | alternativene med nye, tyngre og lengre
tog men ellers uendrede forhold, vil det kun medfere endringer i forhold til
sty og vibrasjoner. | alternativet NL 25 tonn forventes ingen merkbare
forandringer.

Banverket har ved malinger utfart i Bodenomradet ' funnet at dagens
malmtog forarsaker noe hegyere lydnivaer enn andre godstog, selv om
malmtogene framfores med lavere hastighet. Forskjellen varierer, men gar
opp til mellom 5 og 15 dB(A). Det samme gjelder vibrasjoner der
malmtogene (med 25 tonns aksellast) i enkelte tilfeller forarsaker dobbelt
sa store vibrasjoner som godstog med 22,5 tonns aksellast. Av
diagrammet i fig.13.2.i framgar resultatene fra malingene i Boden.

Buller dB(A) fran dagens malmtig

105
100 -
95
90
85 -
B0 go--ofeemeee YT
75
70 -
65
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I3 5 7 9 11 131517 19 21 23 25 27 29 31 33 35 37 39 4

Observationsnummer

Fig 13.2.i Stoy fra dagens malmtog

Resultatene ligger i intervallet 75-103 dB(A) med et gjennomsnitt i
overkant av 80 dB(A) for dagens lok og vogner. Akkurat hvordan
staysituasjonen endres er det vanskelig & si noe om siden ikke alle data
om lok og vogner er kjent. De fleste forhold taler imidlertid for at det blir
bedre enn i dag:

» Antallet tog reduseres slik at det blir feerre staytilfeller.

* Nye lok og vogner (30-tonns alternativene), med alt det innebaerer i
form av mer moderne materiell, forventes a gi lavere lydnivaer.

¢ De hoyeste lydnivaene genereres av sakalte "kobbelsmell” ved
start/stopp. Siden det blir faerre start/stopp samtidig som antall
transporterte vogner (med bedre kobbel) ogsa synker, skulle denne
formen for stay bli vesentlig redusert.

Hvordan vibrasjonene vil bli forandret er det vanskeligere a si noe om.
Selv om antall tog og dermed antallet vibrasjonssituasjoner synker, gker
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savel aksellast som togvekt og hastighet. Dette farer sannsynligvis til at
vibrasjonsforstyrrelsene oker der det allerede er et problem, men
forstyrrelser kan ogsa oppsta pa steder som ikke har vibrasjonsproblemer i
dag .

1) Stey og vibrasjonsmalinger i Boden. VVB/VIAK 1997-01-10 pa oppdrag fra Banverket
Norra Regionen.

13.3 Ulykker planoverganger

Det er 54 planoverganger pa Ofotbanen, 5 av disse er sikret. Det er ikke
planlagt planovergangssanering i forbindelse med eking til 30 tonns
akselast. Hoyeste hastighet (remmingstiden) pa norsk side endres ikke
med gkning til 30 tonns aksellast. Et redusert antall tog vil teoretisk sett
kunne gi en redusert ulykkesfrekvens.

13.4 Sysselsetting

Som vist i kap 11.1.3 vil sysselsettingen bli redusert med 22 personer ved
innfaring av 30 tonns aksellast. Dette gir en bedriftsaskonomisk gevinst for
MTAB/MTAS, men kan for samfunnet bety okte utgifter dersom disse
arbeidstakerne ikke far nytt arbeid. Det forutsettes imidlertid i dette tilfellet
at arbeidstakerne skaffes nytt arbeid sa fort at analysen ikke belastes med
samfunnsgkonomiske kostnader.
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14. Samfunnsgkonomisk analyse

14.1 Svensk metode
14.1.1 Forutsetninger for kalkylen

Kalkylen er gjort i overensstemmelse med Banverkets
beregningsveiledning (BVH 106) [17]. Aktuelt prisniva i kalkylen er 97-01
og samtlige inntekter og kostnader er diskontert til 1/1 1998. 5,5 %
realkalkulasjonsrente er brukt for LKAB/MTAB's inntekter og kostnader
(merk at ved den bedriftsekonomiske beregningen i kap 11 brukes 11 %
rente) og 4 % ellers. De nominelle prisene er beregnet med skattefaktor |
(23 %) og effekter som pavirker offentlig budsjett beregnes dessuten med
skattefaktor Il (30 %) noe som ikke var tilfellet i kapittel 8-10.
Analyseperioden er 30 ar og vurdert utfra normal levetid for lok samt
kunnskap om hovednivaenes brytningstid.

Malmtrafikkens kostnader for innkjep og drift av lok, vogner etc er oppgitt
av MTAB. Kostnader, inntekter etc behandles pa samme mate uansett
om de oppstar i Sverige eller Norge.

14.1.2 Redegjorelse

Redegjorelsen for den samfunnsekonomiske kalkylen gar ut fra de
forskjellige delpostene i kalkylen, men holdes pa et oversiktlig niva,
ettersom detaljer i malmtrafikkens kostnader og inntekter er fortrolig
informasjon. For a sikre kvaliteten pa den samfunnsgkonomiske analysen,
har Banverkets hovedkontor derfor foretatt en kontroll av beregningene.

14.1.3 Investeringskostnader infrastruktur

Samfunnsgkonomisk er det mest interessant & beregne forskjellen mellom
kostnaden for utredningsalternativene og sammenligningsalternativet (hvor
investeringer ma gjennomfares uansett 30 tonn). Merkostnaden for
infrastrukturinvesteringene som kreves for & muliggjere trafikkering etter
de ulike alternativene redegjores det for i tabellen i fig. 14.1.3.i (MSEK i
prisniva 97-01).

NL25tonn. | 0 0
Figur 14.1.3.i Merkostnad infrastrukturinvesteringer
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| de samfunnsekonomiske verdiene er det tatt hensyn til at det tar ca 5 ar
a giennomfare tiltakene. | tidsaspektet er det delvis tatt hensyn til hva som
er teknisk mulig og delvis til at trafikken ma kunne opprettholdes pa et hoyt
niva i hele gjennomfaringsfasen.

14.1.4 Investeringskostnader malmtrafikk

Som redegijort for i kapittel 9.3 kreves det omfattende investeringer i lok,
vogner, terminaler etc for & muliggjere malmtrafikk med lengre og tyngre
malmtog. Ettersom fortsatt trafikkering med 25 tonns aksellast men med
nye lok ogsa krever omfattende investeringer, er forskjellen mellom
utredningsalternativene ikke sa store.

| fig. 14.1.4.i vises investeringskostnadene uttrykt som
samfunnsgkonomisk naverdi (MSEK). | beregningene inngar en

suksessiv innfaring av nye lok og vogner samt en formodning om at det
nye rullende materiellet forst blir innfort pa det sendre omlopet og deretter
pa det nordre. Merinvesteringen er uttrykt som forskjellen mellom
utredningsalternativene og SA.

_ 1039
Merinvestering 461
Figur 14.1.4.i Investeringskostnader uttrykt som samfunnsekonomisk

naverdi (MSEK).

Som det framgar av tabellen, kommer de samfunnsekonomiske
merkostnadene for trafikkoperataren opp i mellom 460 og 670 MSEK i
analyseperioden (dette innebzerer at ogsé forventede reinvesteringer er inkludert i
beregningene).

14.1.5 Drift og vedlikehold av banen

Okt aksellast forer til gkte kostnader til drift og vedlikehold av banen. Men
ettersom antallet tog synker, eker tilgjengeligheten til banen, slik at man
kan ha lengre sammenhengende arbeidstider, noe som har en positiv
effekt pa vedlikeholdskostnadene. | samme positive retning virker de nye
malmvognene som antas a forarsake mindre slitasje pa sporet
sammenlignet med eksisterende vogner. Men i det store og hele regner
man med okt slitasje pa sporet med det nye malmtogkonseptet. | fig
14.1.5.i gjores det rede for samfunnsekonomisk endret vedlikehold pr
banedel (MSEK/ar) for Basis 30 tonn og Eksp 30 tonn. Nytt 25-tonns lok
forventes ikke & pavirke vedlikeholdet.

Som redegjort for i kapittel 10.2 pavirkes ogsa kostnader for ledningstap
og nettavtale. Samfunnsekonomisk innebaerer dette en kostnadsreduksjon
pa inntil 1,6 MSEK pr ar.
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b +0,24 +3,1
+0,75 +0,75
n o +3,8 +14,3
 Grensen-Narvi +1,2 +8,6
S umm ' . +6,0 +26.7

Figur 14.1.5.i Endring i arlige vediikeholdskostnader

Som tidligere nevnt kommer i en overgangsperiode ytterligere kostnader til
forsterket vedlikeholdsinnsats og visitasjoner.

Pr &r oker altsa vedlikeholdskostnadene med 6,0 MSEK respektive 26,7
MSEK, hvilket giennom hele analyseperioden belaster kalkylen med 111
MSEK respektive 415 MSEK.

14.1.6 Malmtrafikk

Okt aksellast kombinert med flere vogner pr tog innebeerer at for hvert gitt
transportvolum kreves det faerre transporter. For trafikkutaveren innebaerer
dette at transportkostnadene pavirkes i positiv retning. Av diagrammet i fig.
14.1.6.i framgar antallet malmtog (lastede og ikke lastede) pr ar med de ulike
alternativene.

8000

7000 e OBas 25 ton |
T 6000 ONL 25 ton |
a 5000 H Bas 30 ton |
9 4000 B Exp 30 ton
a 3000
r 2000 4

0 - -
Kra-Nk Gv-Kra Rsi-Svy

Fig 14.1.6.i Antall malmtog pa delstrekningene for de aktuelle alternativ

Som det framgar av diagrammet, pavirkes ikke antall tog i alternativet med
nye 25-tonns lok. Men 30-tonns alternativene innebaerer at antallet tog
reduseres med mellom 20 % og 35 % (avhengig av alternativ), noe som har
sveert positive kostnadseffekter.

Et nytt og moderne lok regnes dessuten & ha hayere driftssikkerhet, kreve
lavere vedlikeholdsinnsats samt vaere mer energieffektivt, slik at drifts- og
vedlikeholdskostnadene reduseres. Det samme gjelder for nye vogner,
som ved forbedrede gangegenskaper (lavere rullemotstand), medferer at
energibehovet pr transportert enhet reduseres.
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For trafikkuteveren (MTAB) innebaerer dette samlet at
transportkostnadene synker vesentlig. | fig. 14.1.6.ii under framgar
forskjellen i variable transportkostnader/tonn mellom Basis 25 tonn og
andre alternativer uttrykt som en indeks der 100 uttrykker kostnadsnivaet
med trafikk etter SA.

| Bindex |

Bas 25 ton NL 25 ton Bas 30 ton Exp 30 ton

Fig 14.1.6.ii Endring i bevegelige transportkostnader /tonn (INDEKS)

Som det framgar av figuren, synker kostnadene med ca 35 % pr tonn med
en 30 tonns lgsning og med ca 10 % om et nytt 25 tonns lok settes i
trafikk. Seerlig trafikk med 30 tonns aksellast og 68 vogner/tog skaper
saledes rom for betydelige kostnadsreduksjoner for trafikkuteveren, hvilket
styrker LKABs konkurransekraft og evne til & overleve pa det
internasjonale markedet for malmprodukter.

Samfunnsgkonomisk tilsvarer dette reduksjon av de variable
transportkostnadene i analyseperioden som vist i fig. 14.1.6.iii (naverdi 30
ar, 5,5 % rente) sammenlignet med SA.

433

Frgur 14. 1 6 fii Reduks;on i variable transportkostnader (MSEK)

Merk at i den samfunnsokonomiske kalkylen behandles baneavgiftene
som overfaringer. Dvs samtidig som trafikkutoverens kostnader til
baneavgiftene synker, synker ogsa statens inntekter i tilsvarende grad, slik
at netto blir null og utelates i analysen. Dette gjelder imidlertid ikke avgiften
for togledelse som inngdr i beregningene.

En del av de reduserte transportkostnadene oppstar fordi feerre tog krever
feerre lokforere og vedlikeholdspersonale. Bedriftsgskonomisk er dette en
innsparing mens de samfunnsgkonomiske konsekvensene er vanskeligere
a fa oversikt over. Forutsetningen for at personalreduksjonen skal veere en
innsparing i samfunnsekonomisk forstand, er at fristilt personale kan fa
annet arbeid (i eller utenfor bedriften). Problemet med en beregning blir
saledes om, nar og hvor fristilt personale kan fa annet arbeid. Den
eksakte verdien kan derfor ikke forutsies, ettersom det avhenger av en
mengde faktorer, som konjunkturer, transportvolumer, individenes
kompetanse etc. For a kunne sammenligne med andre prosjekter innen
jernbanesektoren, gjeres det ingen korrigering av verdien av personal-
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innsparingene - derfor ma det bemerkes at den samfunnsgkonomiske
nytten kan veere litt overdrevet.

Ekpansjonsalternativet innebeerer ogsa at salget av malmprodukter kan
oke med totalt 4,4 Mtonn/ar, hvorav 95 % henferes til det nordre omlopet.
Dekningsbidraget for denne volumekningen regnes av LKAB & vaere hoyt,
og innebzerer et nyttetilskudd i den samfunnsgkonomiske kalkylen pa inntil
5180 MSEK (421 MSEK/ar). Her ma det bemerkes at nyttetilskuddet er
avhengig av prisene pa verdensmarkedet for pellets etc og kan variere
kraftig i kalkyleperioden.

Videre innebeaerer Ekspansjonsalternativet reduserte kostnader for

opplagskjering som samfunnsgkonomisk verdsettes til 169 MSEK i
analyseperioden.

14.1.7 Qvrig godstrafikk

For den ovrige godstrafikken (ARE-togene) medferer sporforlengelsene at
togene kan inneholde 3 vogner til, noe som skaper et hoyere
dekningsbidrag. Samtidig vil forsinkelsesfrekvensen med Basis 30 tonn
oke med 0,6 min/tog og med Eksp 30 tonn 1,6 min/tog, noe som virker pa
kostnadene for trafikkuteveren. Fig 14.1.8.i viser de beregnede effektene
for trafikkuteveren av ARE-trafikken (MSEK, 30 ar):

+ 1I t + 15‘6 i

- 0,7 - 1,8

'SUM ARE +14.9 +13.8

Figur 14.1.8.1 Effekter for ARE-trafikken (MSEK)

14.1.8 Persontrafikk

Antallet persontog forventes & bli uendret pa dagens niva gjennom hele
kalkyleperioden, noe som innebeerer falgende:

Kiruna-Narvik 4 tog/degn
Narvik-grensen 4 tog/degn

Trafikkeringskostnadene synker som falge av redusert forsinkelses-
frekvens dersom malmtrafikken drives etter Basis 30 tonn. For utaverne av
persontrafikken (NSB og SJ) oppnas dermed positive effekter som forst og
fremst forklares med at malmtogene blir feerre sammenlignet med Basis 25
tonn. Med en malmtrafikk etter Eksp 30 tonn oppnas ikke de samme
positive effektene, ettersom tallet pa malmtog da er hoyere og
sannsynligheten for forstyrrelser folgelig sterre. Derfor inngar ingen
positive kostnadseffekter av endret forsinkelsesfrekvens med Eksp 30
tonn og NL 25 tonn i kalkylen.
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(Feerre forsinkelser | 9.9 0,0
Figur 14.1.8.i Effekter for persontrafikk (MSEK)

14.1.9 Tidsgevinster personkunder

Som tidligere beskrevet oppstar tidsgevinster (i form av reduserte
forsinkelser) bare i Basis 30 tonn. De andre utredningsalternativene regner
med & opprettholde en uendret situasjon.

Antall reisende varierer kraftig pa forskjellige delstrekninger, og
forsinkelsene fordeler seg forskjellig pa forskjellige tog, slik at reisende og
forsinkelseseffektene i den samfunnsgkonomiske kalkylen er fordelt i falge
fig 14.1.9.i.

123 000 4.0
71200 1,3
1o 8ide 17 900 7D

Figur 14.1.9i "Reduserte forsinkelser i hht trafikksimulering (Basis 30 tonn)

Samfunnsegkonomisk verdsettes reduserte forsinkelser i Basis 30 tonn til
30,4 MSEK i kalkyleperioden.

14.1.10 Tidsgevinster godskunder

Som redegjort for i avsnitt 12.1 oppstar negative punktlighetseffekter med
savel Basis 30 tonn som med Eksp 30 tonn for annen godstrafikk. Effekten
er likevel forholdsvis liten i Basis 30 tonn (under 1 minutt/tog) mens
effekten blir noe sterre i Eksp 30 tonn.

0,6 min/tog -7,1 MSEK
. 1,6 min/tog -19,0 MSEK
.i Tidsgevinster for godskunder (MSEK)

ff}gu.r 14.1.1

14.1.11 Miljoeffekter

Virkninger pa miljget skal inkluderes i den samfunnsekonomiske analysen
sa langt det er mulig. | dette tilfellet med nye, tyngre og lengre tog men
ellers uendrede forhold, oppstar kun pavirkning pa stey og vibrasjoner. |
alternativet NL 25 tonn forventes ingen merkbare endringer. Se forgvrig
kap. 13.2.
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14.1.12 Oppsummering samfunnsgkonomi

Resultatet av den samfunnsgkonomiske analysen sammenfattes i figur
14.1.12.i (MSEK , naverdi 30 ar).

“Infrastruktur 517 543 -
MTAB/MTAS 562 673 461
Sum 1079 1215 461

Drift og vedlikehold
Bane
Kraftforsyning

Sum

grmﬁgkeﬂﬁh@&f m s

Malmtrafikk 1108 505 | 433

Godstrafikk 9,9 -1,8 -
Persontrafikk -0,7 . -
Sum 1117 593 433

dnntekter: . F o R
Malmeksport Iagerkj. - 5349 -
Frakt (Are) 15,6 15,6 -

Sum 15,6 5364 0
"I-"’ur'iktlighe't personer 30,4 R
Punktlighet gods 7,1 -19 -

Sum 23,2 -19 0
Stoy
Vibrasjoner ? ? +/-0

Ne

F:g' 14 1 12: Beregnmgssammensmhng svensk metode

De samfunnsgkonomiske beregningene viser et marginalt negativt utfall
for alternativene Basis 30 tonn samt NL 25 tonn, dvs med dagens
transportvolum. Underskuddene er likevel sd sma at det med hensyn til
radende usikkerhet ikke kan fastslas om alternativene er ulonnsomme.
Hvis volumene okes til det som er mulig & produsere i gruvene i
malmfeltene (Eksp 30 tonn) blir lennsomheten for en innfering av 30-tonns
aksellast sveert hey. Grunnen til dette er at investeringskostnadene oker
marginalt mens inntektsgkningen er betydelig. For & gjere denne
volumgkningen mulig, kreves brytning av den sakalte Hematittmalmen i
Vitafors samt den sakalte Sjgmalmen i Kiruna. Ettersom LKAB har
besluttet & begynne denne brytningen, er dette alternativet det mest
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sannsynlige, selv om det rader en viss usikkerhet om hele volumakningen
vil bli benyttet for & gke det arlige volumet.

Ettersom NL 25 tonn innebeerer gkte kostnader for MTAB og dermed
gruvevirksomheten, ber dette alternativet unngas. Dette fordi LKAB
opererer pa et verdensmarked preget av hard konkurranse hvor det ikke er
mulig @ kompensere en kostnadsgkning med a sette opp produktprisen.
Konkurranseevnen forringes derved, noe som har en negativ virkning pa
evnen til & overleve. De positive transportkostnadseffektene som oppnéas
med 30 tonn styrker i stedet konkurranseevnen og forlenger gruvenes
okonomiske livslengde. Dermed sikres sysselsettingen, og nye framtidige
hovednivaer kan lettere motiveres.

Avhengig av hvilket alternativ som blir valgt, vil det oppstéa langsiktige
samfunnsekonomiske konsekvenser som er vanskelige a forutsi og
tallfeste. Droyt 26 000 personer i Sverige, Norge og Finland er direkte
berort av gruvevirksomheten. Siden flere steders eksistens star og faller
med gruvevirksomheten, er over 80 000 personers utkomme direkte eller
indirekte avhengige av LKAB. Hvis investeringene som kreves for aksellast
30 tonn/68 vogner uteblir, kan det oppsta langsiktige sysselsettingseffekter
med kostnader som langt overstiger de investeringene det er redegjort for
her.

14.2 Norsk metode

14.2.1 Beregningsforutsetninger

Beregningene er gjort i hht Jernbaneverkets metodehandbok for nytte-
/kostnadsanalyser [16]. Prisnivaet er jan. 1997 og alle kostnader og
gevinster er neddiskontert til 1996-niva. Som kalkulasjonsrente er benyttet
7 % og analyseperioden er 25 ar etter ferdig investering. De nominelle
investeringskostnadene er tillagt avgifter pa 23 %.

Kostnader for innkjep og drift av malmtogmateriell er innhentet fra MTAB.
Kostnader og inntekter er behandlet etter norsk metode uansett om de
oppstar i Norge eller Sverige.

14.2.2 Investeringskostnader infrastruktur

De nominelle investeringskostnadene er redegjort for i kap. 9.2. Det er
beregnet en levetid pa 50 ar for kryssingsspor og underbygningsanlegg,
for overbygning regnes en levetid pa 25 ar og for gvrige anlegg regnes
levetiden pa 30 ar. Oversikt over merkostnader og neddiskonterte verdier
ervist i fig. 14.2.2.i.

nn 408,4 173,2
'EK tonn_ 429,5 176,7 333,4 20,3
'NL 25 tonn 0,0 0,0 0,0 0,0

}-'fg. 1422; Investeringer infrastruktur



N/K-ANALYSE 30 TONN PA

OFOTBANEN / MALMBANEN Side 41 av 48
15.09.97

14.2.3 Investeringskostnader malmtrafikk

De nominelle investeringskostnadene er det redegjort for i kap. 9.3. Det er
beregnet en levetid pa materiell og terminaler pa 30 ar. Oversikt over
merkostnader og neddiskonterte verdier er gitt i fig 14.2.3.i.

5tonn
Fig. 14.2.3.i Investeringer malmtrafikk

14.2.4 Drifts- og vedlikeholdskostnader infrastruktur

Drifts- og vedlikeholdskostnader for infrastrukturen er det redegjort for i
kap.9. Fig. 14.2.4.i gir en oversikt over den samfunnsekonomiske
effekten pr ar og over analyseperioden. Minustegnet angir at nytten er
negativ, dvs. at kostnadene gker.

.F;g 14. 2 3.i ants— og vedlikeholdskostnader infrastruktur

14.2.5 Effekter for malmtrafikken
Drifts- og vedlikeholdskostnader for malmtrafikken er det redegjort for i
kap.11.1. Fig. 14.2.5.i gir en oversikt over den samfunnsgkonomiske
effekten pr ar og over analyseperioden.

Fig. 14. 2 5 i Drifts- og vedhkehofdskosrnader mafmtraﬁkk

| ekspansjonsalternativet regner man at eksporten av malmprodukter vil
oke med 4,4 Mtonn/ar hvorav 95 % vil ga over nordre omlgp. Likesa
regner man i dette alternativet at man reduserer omfanget av lagerkjaring.
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Dekningsbidraget for disse effektene godskrives prosjektet slik det er vist i
fig 14.2.5.ii.

L

8,6

239,1

78,9

ig. 14.2, ii eknmb!drag for okt pro

14.2.6 Effekter for persontrafikken

Effekten for persontrafikken er det redegjort for i kap. 11.3.
Punktlighetsgevinster av denne starrelse gir veldig sméa verdier med den

relativt beskjedne persontrafikken pa strekningen. Fig 14.2.6.i gir oversikt
over effektene.

20

Fig. 14.2.6.i

duksjon og redusert lagerkjering

0,1 0,1 6,2 2,1
) tonr 0,0 0,0 0,0 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0

Gevinster for persontrafikk

14.2.7 Gevinster for godstrafikken

Effekten for godstrafikken er det redegjort for i kap. 11.2.
Punktlighetsgevinster av denne sterrelse gir veldig sma verdier med den
relativt beskjedne godstrafikken pa strekningen. Den storste effekten far
man av @ket godstoglengde p.g.a forlengede kryssingsspor. Fig 14.2.6.i
gir oversikt over effektene.

Eksp

1,0

0,0

1,0

0,0

28,4

9,8

0'0

0,0

0,0

0,0

Fig. 14.2.7.i Gevinster for godstrafikk
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14.2.8 Tidsgevinster for personkunder

Tidsgevinster for personkunder er det redegjort for i kap. 12.2. Effekten er
forholdsvis liten med den begrensa tidseffekten og den begrensa trafikken.
For enkelhets skyld antas det at all trafikk er fritidsreisende.
Metodehandboka verdsetter punktlighet 2,5 ganger vanlig reisetid. Fig.
14.2.8.i gir oversikt over effektene.

0,0 0,0
0,0 0,0

Fig. | 1.4.2. 8.i Gevinster for personkunder

14.2.9 Gevinster for godskunder

Effekten for godskunder er det redegjort for i kap. 12.1. Man regner en
tidsverdi for punktlighet pa 1700 kr/forsendelse og ca 35 forsendelser pr
tog. Man har stort sett kunder fra Norge slik at effekten plasseres i Norge.
Fig 14.2.9.i gir oversikt over effektene.

1,1 0,0
2,9 0,0 74,3 -23,0
0,0 0,0 0,0 0,0

F:g 14.2.9.i Gevinster for godskunder

14.2.10 Miljoeffekter / Sysselsetting

Det er redegjort for miljgeffektene i kap 13. Effektene er bare verbalt
beskrevet og ikke kvantifisert. @konomiske verdier inngar ikke i
beregningene. Steyforholdene vurderes bedret mens
vibrasjonsforholdene blir verre ved innfering av 30 tonns aksellast.

Reduksjon av antall lokfarere gir en negativ sysselsettingseffekt.

14.2.11 Resultat norsk metode

| fig 14.2.11.i er det satt opp en oversikt over resultatene som inngér i den
samfunnsgkonomiske analysen for de tre alternativene. Tallene er
neddiskonterte verdier.



N/K-ANALYSE

30 TONN PA

OFOTBANEN / MALMBANEN
15.09.97

Side 44 av 48

| mMaImtraflkk MTAE!  / MTAS

@kt malmeksport LKAB

Red. lagerkjering LKAB

Persontrafikk NSB, SJ

_ __Godstraflkk NSB_ i

Pé.ré.ontfaflkkundér'

6,3 0,0
Godskunder -8,6 -23,0 0,0

Sysselsettlng

. e 0

Vibrasjoner - - 0

0

Nettonaverdi 4512 2188.6 3162
Nettonaverdikvotient -0,51 2,23 -0,67
Nytte-/Kostnadsforhold 0,49 3,23 0,33

Fig. 14.2.11.i Beregningssammenstilling norsk metode

14.3 Bedriftsokonomi Jernbaneverket

Nar man studerer de samfunnsegkonomiske effektene er det i stor grad

MTAB / MTAS som far de store uttellingene i form av reduserte

trafikkeringskostnader. | Ekspansjonsalternativet vil LKAB fa en betydelig
okning i sitt dekningsbidrag p.g.a oket eksport. For infrastruktureieren vil
situasjonen imidlertid vaere en annen. | figur 14.3.i er vist effektene for

Jernbaneverket som forvalter av infrastrukturen i Norge. Minustegn angir

at nytten er negativ.

F;g 14 3.i Effekrer for Jernbaneverket i MNOK

| figur 14.3.ii er vist effektene neddiskontert over analyseperioden pa 25

ar.
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152,7
i _ -6,7 -48,0 0
Okie kjoreve fer i -10,6 +24,7 0
Fig. 14.3.i Effekter for Jernbaneverket neddiskontert over 25 ar i MNOK

162,7

15. Folsomhetsanalyse

15.1 Generelt

Utfra de utfarte beregninger kan man se at det i basisalternativet er
investeringskostnadene som vil vaere mest avgjerende for den
samfunnsekonomiske lennsomhet. | ekspansjonsalternativet er det oket
produksjonsvolum som gir et betydelig ket dekningsbidrag for LKAB og
som gir det starste bidraget til den samfunnsgkonomiske nytte. Det
giennomfares derfor en vurdering av lennsomheten ved variasjoner pa
disse to parametrene.

15.2 Folsomhet mot investeringskostnader

Etter norsk metode har man i Basis 30 tonns alternativet vurdert falsomhet
mot usikkerheten i investeringskostnadene. Man har beregnet
lennsomheten for investeringskostnader som ligger 20 % hoyere og 20 %
lavere enn det beregnede.

0,7
0,6

4
0,5

—&—Infrastruktur
—l— Materiell
0,3 - —— Infrastruktur + materiell

0,4 1

0,2

0,1 1

0
-20 % 0 20 %

Fig. 15.2.i Felsomhet for investeringskostnader (infrastruktur og trafikk)
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Som det fremgar vil ikke usikkerheten i investeringskostnadene ha sa stor
betydning for resultatet etter norsk metode at man etter basisalternativet
kan fa et lannsomt prosjekt.

15.3 Folsomhet for endret produksjonsvolum

Etter norsk metode har man i ekspansjonsalternativet vurdert folsomhet i
den samfunnsgkonomiske lennsomhet for usikkerheten i endret
produksjonsvolum. Det forutsettes at gket dekningsbidrag er proporsjonalt
med gket produksjonsvolum. Man har beregnet lannsomheten for volumer
som ligger helt ned til basisalternativet og opp til 20 % heyere enn
forventet i ekspansjonsalternativet.

/’
3,5

Hematittmalmen + Sjemalmen %/
3 /
25 /

2
1,5
Hematittmalmen
1 /
0,5
E n/

0 T L L] L] T
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 % 120%

Fig.15.3.i Felsomhet for produksjonsvolum i ekspansjonsalternativet

Det fremgar at det bare skal en beskjeden gkning i produksjonsvolumet til
far den samfunnsekonomiske nytten blir positiv. Grensen for et
samfunnsgkonomisk lennsomt prosjekt ligger ved en gkning i
dekningsbidraget som bare er pa 26 % av det som er prognostisert i
ekspansjonsalternativet.

Dersom man bare velger a ta ut Hematittmalmen i Vitafors som utgjer ca
40 % av den prognostiserte produksjonsgkningen, vil man fa et N/K-
forhold pa ca 1,4.
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