2 Nulage

Barentsregionen och Norrland karaktariseras av rika naturtillgdngar med stora exportvarden framst inom
skogs- och gruvnaringen. Naringslivet har en liten narmarknad och ar beroende av kostnadseffektiva trans-
porter for att na de stora marknaderna. Regionen har haft en kraftig befolkningstillvaxt i universitetssta-
derna medan glesbygden allt mer avfolkas. Okad samverkan mellan utbildning, forskning och naringslivets
basnaringar ar ett utpekat satsningsomrade for att gora industrin fortsatt barkraftig och bidra till en hallbar

tillvaxt i hela Norrland och Sverige i ovrigt.

2.1 Norrbotniabanegruppen

Under 1999 bildades Norrbotniabanegruppen, som
ar en lobbyorganisation, for att paskynda riksdag,
regering och Banverkets planer att forverkliga en
Norrbotniabana mellan Umea och Haparanda.
Foljande intressenter ingdr i gruppen:

«  Kommunerna Ume3, Robertsfors, Skellefted,
Pited, Boden, Lule3, Kalix och Haparanda

+ Lansstyrelserna och landstingen i Norr- och
Visterbotten

+ Naringslivet

Norrbotniabanegruppens arbete syftar till att

visa pa motiv for en utbyggnad av en ny kustnira

jarnvag mellan Umed och Haparanda. Organisa-

tionen har sedan bildandet initierat och tagit fram

ett antal utredningar som beskriver och analyse-

rar férutsattningar och mojliga vinster for samhallet

med en Norrbotniabana.

Har ar det viktigt att papeka att Norrbotniaba-
negruppen ir en lobbyorganisation och att det

ar Banverket som skoter den formella processen
med framtagning av forstudie, jirnvagsutred-

ning, jarnvagsplan osv. I egenskap av detta
ansvarar Banverket for att ta fram forutsattning-

ar och analysera vilka effekter och konsekvenser en
bana kan ge for samhillet. I detta arbete kommer
Banverket att soka information fran tidigare ge-
nomférda utredningar men dven fran andra hall.

Finnmark
Troms

Lappland Murmansk

Notdiand Norrbotten

Vst Norra Osterbotten

Karelen

2.2 En del av Barentsregionen

Barentsregionen omfattar omradet runt norra pol-
cirkeln i Norge, Sverige, Finland och Ryssland.
Regionen ar den nordligaste samarbetsregio-

nen i Europa. Den bildades 1993 genom att utri-
kesministrarna fran Sverige, Norge, Finland och
Ryssland samt representant for EU-kommissionen
undertecknade den sa kallade Kirkenesdeklaratio-
nen. Samarbetet syftar bland annat till att sikra sta-
bilitet och utveckling i regionen och i Europa i sin
helhet. I Kirkenesdeklarationen understryks be-
tydelsen av samarbete inom exempelvis miljo,
ekonomi, vetenskap, teknik, regional infrastruktur,
kommunikationer, kultur och turism.

Totalt bor fem miljoner minniskor i hela Barentsre-
gionen. De stora arealerna gor att omradet upplevs
som glesbefolkat. Befolkningskoncentrationer finns
bl.a i kuststrdket runt Bottenviken.

Definition Norrbotniabanan

Norrbotniabanegruppens definition av Norr-
botniabanan ar en ny kustnira jirnvig mellan
Umed och Haparanda.

Banverkets definition av Norrbotniabanan ar en ny
kustnira jarnvig mellan Umed och Lulea.

Nenets

Archangelsk

Figur 2.1: Barentsregionen omfattar norra delarna av Norge, Sverige, Finland och Ryssland.
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Umed med kranskommuner och Lulea-Pited-
Boden har vardera 140 000 invanare. Diremellan
finns ocksé betydande befolkningskoncentrationer.
Skellefted med 72000 invénare dr Sveriges storsta
kommun utan persontrafik pa jarnvag. Kiruna

och Gillivare/Malmberget har tillsammans 43000
invanare. Mellan norra Sverige och norra Finland
ar samspelsflédena betydande mellan Tornea och
Haparanda, som delvis fungerar som en stad med
sammantaget drygt 30000 invénare.

Norra Norge fran Narvik och norréver har sam-
manlagt 200 000 invanare. Detta omrade kopplas
soderifran i icke ovisentlig grad av Malmbanan
och det svenska jarnvigssystemet.

P23 finska sidan har Torned och Kemi med in-
tilliggande smadkommuner sammantaget 60000
invinare, Rovaniemiomradet 60 000 och Ulea-
borgsregionen 200000 invanare.

Befolkningen i nordvastra Ryssland ar avsevart
storre. Kolahalvons befolkning har sammanta-

get 1,2 miljoner och Archangelskomradet har 1,6
miljoner invanare. 1,1 miljoner invanare finns i re-
publiken Komi, cirka 45 000 i Nenets Autonoma
Distrikt och cirka 750 000 i Kareliska republiken.

Befolkningen véaxer i och kring universitets-
staderna

De storre stadsregionerna med mangsidig arbets-
marknad och universitetsutbud har haft en positiv
utveckling. I Umeas fall har utvecklingen till och
med varit mycket positiv. Denna positiva utveck-
ling kan ocksa ses i kranskommuner inom pend-
lingsavstand fran universitetsstiderna. Ovriga
stadsregioner har forlorat befolkning, i vissa fall

i betydande omfattning. Finska sidan har haft
likartad befolkningsutveckling. Sarskilt Uleaborg
har haft kraftig tillvixt men dven Rovaniemi.

Manga industriorter ligger avskilda fran univer-
sitetsorterna. I Sverige har Skellefted, Gillivare,
Kiruna och Kalix sirskilt stor andel som &r sys-
selsatta inom tillverkningsindustrin. Omvant har
Umed och Luled/Boden sirskilt hoga andelar
anstallda inom offentlig sektor. Hogre utbildning
och forskning har en avgorande betydelse for ex-
empelvis produktutveckling och marknadsforing
inom tillverkningsindustri och 6vriga branscher.

En flexibel och vil fungerande arbetsmarknad

ar en viktig forutsittning for ekonomisk tillvaxt.
Med utvecklade pendlingsmojligheter under-
littas forutsittningarna att arbeta pd ett storre
avstand fran hemmet utan att behova flytta, vilket
gor det enklare att knyta arbetskraft till limpliga

arbeten. Denna regionforstoring skapar forutsatt-
ningar for att motverka den negativa befolknings-
trenden utanfor stiderna lings norrlandskusten.
Orterna ligger dessutom pa ett lampligt avstand
fran varandra for effektiv persontagtrafik.

Utbildningsnivan i regionen skiljer sig mycket at.
Universitetsstiderna Umea och Luled har storre
andelar hogre utbildade dn riksgenomsnittet,
medan 6vriga kommuner i lanen har en ligre andel
an genomsnittet. Med effektivare kommunikatio-
ner kommer dessa obalanser att minska, eftersom
saval rekrytering av studenter till universiteten,
som rekryteringen av hogutbildade till naringsli-
vet ar starkt beroende av tillgdngligheten till utbild-
ning.

Naringslivet praglas av stora
naturtillgdngar

Barentsregionen ir ett av varldens rikaste omraden
pa naturtillgdngar. Har finns rika mineralfyndighe-
ter, stora skogar, vattenkraft och ett rikt fiske i Ba-
rentshavet. I Ryssland finns ocksé stora fyndig-
heter av olja och gas. Niringslivet bestar till stor
del av ravaruféradlande basindustri, som i norra
Sverige domineras av malm och skogsravara. Norr-
bottens jarnmalm och Skellefteafiltets fyndigheter
av koppar, zink och guld star for betydande delar
av produktionen inom EU. Skogsravaran leder till
innu hogre nettoexportvirden an malmen.

De industriella produktionsvirdena i den svenska
delen av Barentsregionen (Visterbottens och Norr-
bottens ldn) ar i storleksordningen 65 miljarder
kronor per ar. Omradena i Norge, Finland och
Ryssland har tillsammans dnnu storre industriell
produktion.

Ravarutillgangen i Barentsregionen ar av stor
betydelse for hela Sverige och 6vriga Europa
eftersom ravarorna foradlas i olika steg vid spe-
cialiserade fabriker. Transportsystemet utgor en
avgorande lank i foradlingskedjan. Ett exempel

ar jairnmalm fran Gillivare. Malmen valsas till
stalimnen i Lulea och foridlas ytterligare i
Borlinge innan stalet kan anvindas i tillverknings-
industrin. En stor del av den foradlade produk-
tionen exporteras direfter uti virlden. P4 samma
satt foradlas skogsravaran i olika steg. Dels fran
timmer till inredningar och mobler, och dels fran
massaved till pappersmassa och vidare till papper
och kartong.
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Stora férdndringar vid okat utbyte i Barents-
regionen

Naringslivet i nordvastra Ryssland genomgar

en forandringsprocess. Genom att ravarorna i
betydande grad dr desamma finns forutsattning-
ar for att Finlands och Sveriges hogproduktiva
och miljoinriktade industri skall kunna fa viktiga
roller i foradlingskedjorna. Som ett led i detta har
man pa den ryska sidan helt nyligen fardigstillt en
ny jarnvag som via gransstationen Vartius kopplar
samman de ryska och finska jarnvagssystemen i
hojd med Uledborg.

2.3 Ovre Norrlandskusten

Den sammantagna befolkningen i kustkommu-
nerna mellan Umea och Lulea uppgar till 300 000
invanare. Forutom Umed och Lulea ar det Ro-
bertsfors, Skellefted och Pited kommun. Langs hela
straket mellan Umea och Haparanda bor néra 360
000 invanare.

Umea ir den mest expansiva kommunen. Hiar
startas manga nya foretag, inte minst inom kom-
munikation och informationsteknologi. Verk-

I Luled finns ett universitet. Tvi av tre luledbor
arbetar i tjanstesektorn.

Pendling

En genomsnittlig pendlingsresa mellan bostad och
arbetsplats dr drygt 20 minuter i Sverige. Omfat-
tande arbetspendling forekommer med restider
upp till 40-60 minuter fran dorr till dorr. Pend-
lingstider dver 60 minuter upplevs av manga som
avskrackande (se figur 2.3:2). Vissa manniskor ar
dock mer villiga att pendla 4n andra. Det giller
sarskilt studerande och personer med hogre ut-
bildning. Med allt fler kunskapsintensiva foretag
blir vil fungerande persontransporter allt viktigare.
[T-utvecklingen har hittills inte minskat behovet av
personresor. Det forefaller snarare vara tvart om.

Med arbetsmarknadens 6kade specialisering

blir det svarare for manniskor som har forlorat
arbetet att hitta ett likvirdigt arbete nara bo-
stadsorten. Arbetssdkande med specialistkompe-
tens har mojlighet att fa ett likvardigt arbete om
de ir beredda att arbeta relativt langt bort fran

Arbetspendling 2003 \

stadsindustrin ir stark liksom handeln. Den

30-150 km p
offentliga servicen ir vl utvecklad. Umea uni- 7
. . . . . 50 pendlare = /
versitet och Sveriges lantbruksuniversitet bidrar | s 250 pendiare R
mycket starkt till dynamik och tillvixt. BN 500 pendiare
Fléden <20 redovisas e | Kiruna

Robertsfors ir den minsta kommunen i kust-
straket. Befolkningen har de senaste dren minskat
marginellt.

g\ \\ Galliv
Skelleftea har haft oférandrad folkméangd

de senaste decennierna, dock har en befolk- : \
ningstillvaxt skett under det senaste aret. Na-
ringslivet domineras av industri och handel.
Vard och omsorg och offentlig service ar val
utbyggd. I Skelleftea finns en universitetfili- :
al till Umed och Luled universitet. \

<

Pitea har de senaste dren haft en positiv “ﬁ““ HERN
befolkningsutveckling. Handel, turism
och industri dr viktiga ndringar i LAY

kommunen. Nyforetagandet har de T~ N R ke"e%
senaste aren haft en positiv utveckling — g
och har en stor del i att Pited vixer. Ur
norrlandsperspektiv har Pited en unik
profilering p& musik, festivaler och
turism.

Lulea har en positiv befolkningsutveck-

ling och ett mangsidigt naringsliv med §\\, SLe ot N\ w
tung industri och avancerad forskning, e —

Den offentliga servicen arval utbyggd. Figur 2.2: Pendling mellan kommuner langs Norrlandskusten (2003) Kalla
Ramball Sverige AB, bearbetad statistik fran SCB.
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hemorten. Ett sitt att klara detta ar att flytta, men
svarigheter kan uppstd nir bdda i ett parforhal-
lande ska finna ldmpliga arbeten. Goda pendlings-
mojligheter ger da mojlighet att hitta ett likvardigt
arbete pa lingre avstand.

Umead och Lulea utgor regioncentrum med stor in-
pendling. Luled omges av de stora kranskommuner
Boden och Pited, som med dagens restider ligger
pa lampligt pendlingsavstind. I Umea sker storst
pendlingsutbyte med de nirliggande kommuner-
na Vinnis, Nordmaling, Robertsfors och Orn-
skoldsvik. Pendlingen till Skelleftea ar storst hos
min och till arbetsplatser som kan vara svara att
férsorja med kollektivtrafik

Dubbelriktad pendling ger bra mojlighet till en
ekonomiskt fungerande tagtrafik.

Kvinnor anvander over lag kollektivtrafik i storre
utstrickning 4n man, men vid resor med val
utbyggda system med tag eller stadsbuss ar skill-
naderna mellan konen sma (Kalla: reseundersok-
ning 2003, Vasttrafik). I hushall med en bil anvands
bilen kanske traditionellt mest av mannen, vilket
paverkar kvinnornas val av firdmedel. Vanliga
kvinnoyrken inom exempelvis varden eller privat
och offentlig service kan dven vara lattare att na
med kollektivtrafik an mansdominerade arbeten

i mindre centrala omraden. P4 langa avstand ar
pendlingsbendgenheten for kvinnor betydligt lagre
an for man i hela Sverige utom i strak med mycket
goda kollektivtrafikforutsiattningar. Forbittra-

de pendlingsmojligheter med tag anses darfor ha
sarskilt stor betydelse for kvinnor.

Personer i hushall med hogre inkomst dker stads-
buss i mindre utstrickning. Daremot anvinds tag,
express- och landsbygdsbuss i storre utstrack-
ning av hoginkomsttagare. En tinkbar anledning ar
att hoginkomsttagarna reser langre till arbete och
studier.

Pendlingsbenégenhet

Restid

S & K 2 ] 8 R ;
(minuter)

— O

Figur 2.3: Principfigur som visar hur pendlingsbendgenhe-
ten minskar vid restider éver 40-60 minuter.

Okad tillgang till hogre utbildning

Norrbotniabanan ger betydligt forbattrad tillging-
lighet till hogre utbildning lings norrlandskusten.

I regionen finns tva storre universitet i Umed och
Luled. I Umea finns ocksa Sveriges Lantbruks-
universitet (SLU). Umea universitet har totalt 25
000 studenter, varav drygt 500 i Skellefted. Luled
Universitet har har ca 12 000 studenter. Det har
anordnats utbildningsprogram i Skelleftea med
arliga intagningar sedan 1998. Delar av vissa ut-
bildningar ar forlagda till huvudorterna Umed och
Luled, och da ir bra kommunikationer nédvindiga
for att undvika tillfalliga bostadslosningar.

I kuststraket finns hogre utbildning i Skelleftea
genom filialer till universiteten i Umea och Lulea.
I Pited finns musikhogskola och i Dalkarlsa, Ro-
bertsfors kommun finns en folkhogskola. Runt
om i Norrland finns viss hogre utbildning i Orn-
skoldsvik, Boden och Kiruna.

Hogre utbildning kan ocksé ges i andra former.
Barents Business School ir ett exempel pé linso-
vergripande projekt finansierat av EU, Ostersjo-
miljarden och regionala aktorer. Projektet erbjuder
utbildningsprogram for foretag, studenter och

a
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Figur 2.4: Besoksnéringen ar viktig i norra Sverige. Stads-
turism (cirklar vid kusten) knyts samman med fjall- och natur-
turism via kommunikationer med buss, tag och farja (pilar i
kartan). Kélla: AF Infraplan.




handlaggare, som vill ha fordjupade kunskaper om
affarsrelationer med Ryssland. Projektet drivs av
Jennings Education under Robertsfors kommun, i
samarbete med Handelshogskolan vid Umed uni-
versitet, Luled Tekniska universitet och Sveriges
Lantbruksuniversitet.

BesoOksnaring

Besoksnaringen i norra Sverige ar betydelsefull
inte bara for regionens sysselsattning. De frilufts-
mojligheter som Norrland erbjuder har dessutom
stor betydelse for folkhalsan i ett betydligt storre
omrade. Lapplandsfjillen har hog beliggning
under stora delar av aret med bade vintersporter
och sommaraktiviteter sisom fjillvandring. Utover
fjallturismen finns turism i kustzonen. Sommartid
ar kusten solsiker och kulturutbudet i form av ex-
empelvis musikfestivaler och marknader drar
turister och konferensbesdkare under hela aret.

Tagtillgingligheten till Lapplandfjallen ar

betydligt simre 4n i Jamtland. Det gor att poten-
tiella besokare fran sydsverige hindras av langa
restider med tag eller trottande bilfarder. Stora tu-
riststrommar, fran Finland till Sverige, passerar
ocksa gransen till norra Finland. Turister kan ocksa
komma till Norrland med flyg.

2.4 Historisk tillbakablick av
jarnvagens betydelse |
Norrland

[ det forslag som lades fram for riksdagen ar 1856
foreslog Kungl.Maj:t att fem stambanor skulle
byggas: vastra, sodra, norra, stra och nordvistra
stambanan. Av dessa skulle den norra ha Storvik,
ca 3 mil vister om Gavle, som slutpunkt. Att den
norra stambanan skulle sluta i Storvik var givetvis
inte tillfredsstallande ur ett norrldndskt perspek-
tiv och dn skarpare blev reaktionen av att reger-
ingens forslag till den "norra” stambana visade sig
vara en stambana som, av hansyn till intressen i
Dalarna och Milardalen, givits en tydlig strickning
vdsterut.

Fortsattning fran Storvik

Redan innan strickningen till Storvik hade invigts
var diskussionen om en fortsittning norr ut iging.
I en undersokning gjord av Styrelsen 6ver statens
jarnvagsbyggnader konstaterades att dyra bro-
arbeten och markabeten skulle medfora hoga
kostnader. Styrelsen kunde heller inte garantera
trafikbarheten pa en sddan bana vintertid i dess

nordligaste strackning. Vidare framholls att
eftersom banan skulle ga genom glest befolkad
bygd och konkurrera med sjotransporterna hade
den "nippeligen utsikt till nog stor rorelse for att
inkomsten skulle motsvara kostnaderna foér banans
underhdll och rorelsens bedrifvande.” Som ett
battre alternativ framholls en bana mellan den
isfria Trondheimsfjorden och Gavle.

Styrelsen fick d4 i uppdrag att undersoka mojlig-
heterna for en sddan dragning men med Sundsvall
i stillet for Gavle som banans slutpunkt. Detta
initiativ framkallade livlig aktivitet pa flera hall i
Norrland och vid ett mote i Hirndsand i augusti
1870 — framst besokt av folk fran kustbygder-

na och 6vre Norrland — uttalades att stambanan
borde fortsattas till narheten av Nylands omlast-
ningsplats vid Angermanilven. Hirnosandsmotet
ar ett av flera exempel pa att regionala aktorer som
landsting, lansstyrelser och kommuner spelade en
mycket aktiv roll for att driva pa stambanebygget i
NorT.

Samtidigt med detta diskuterades fragan ocksa

i riksdagen och dér fanns en sparsamhetsinrik-

tad falang som talade for ett upphorande med allt
statsbanebyggande. Forsoket misslyckades men
sparsamhetsvinnerna aterkom i stillet med krav pa
ett forenklat byggnadssatt och att norra och 6stra
stambanorna, pd grund av ”sin ringare trafik och
mindre behof af trafikhastighet”, fortsattningsvis
skulle byggas smalspariga. Forslaget om smalspa-
righet avvisades av 1873 ars riksdag men i fraga om
byggnadssittet bestimdes att statsbanorna norr om
Storvik skulle erhalla littare 6verbyggnad

Tvarbanan Sundsvall-Trondheim stod klar 1882
och kom att bilda en linje som delade Sverige

i tva delar med den norra halvan i fullstindig
avsaknad av statsbanor. For manga i den sodra
delen av Sverige var detta ett faktum som man

nog helst velat blunda for eftersom jarnvagsbyg-
gandet dittills medfort betydande kostnader som
ingalunda ticktes av nettoavkastningen fran de fir-
digbyggda statsbanorna. Detta i kombination med
en forsaimrad konjunktursituation bidrog till att det
fanns en ovilja mot nya jarnvagssatsningar pa flera
héll. Det var dock inte litt att gd emot de nordliga
omrddenas ansprdak pa jarnvig eftersom Norrland
under lang tid hade bidragit till de omkostnader
som foljt av statens jarnvagsanldggningar i andra
delar av landet. Att det ocksa var regeringens avsikt
att fortsitta stambanebygget, dtminstone till det
som i riksdagsdebatten beskrevs som Norrlands
viktigaste pulsader Angermanilven, hade framkom-
mit vid flera tillfallen.
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1881 ars riksdag fick ocksa ta stallning till en pro-
position i fragan och beslutet blev att Solleftea eller
annan punkt i dess nirhet (Langsele) vid Anger-
manalven skulle bli ny slutpunkt for stambanan.
Forslaget motiverades med att banan skulle ga
genom en bygd med mycket rika skogstillgang-

ar som av brist pd samfardsmedel var i stort sett
virdeldsa. Valet av slutpunkt i Sollefted eller dess
narhet motiverades med att omradet var lampligt
som Overgangsstille for den hindelse att riksdagen
skulle fatta beslut om banans fortsattning norrut.
Omradet var ocksa lampligt eftersom det utgjorde
andpunkten for sjofarten fran kusterna och var
sedan gammalt motesplats for handelsrorelser i
delar av Angermanland och angransande delar av
Jamtland.

Till Solleftea men inte langre?

I riksdagen var det mangas asikt att Sollefted
(Langsele) inte endast skulle utgora slutpunkten pa
norra stambanan utan dven pa statens jirnvags-
byggande. Detta ville man inte acceptera fran norr-
lindsk sida och ater framfordes rattviseargumen-
tet: Norrland hade befogade ansprak pa ersattning
for sina bidrag till dittills gjorda jarnvagsbyggen i
sodra och mellersta Sverige.

I riksdagens debatter patalades vid flera tillfallen
vad som sagts om Sverige i allmanhet, d.v.s. att for-
battrade kommunikationer "har mer 4n i de flesta
andra linder vore en livsbetingelse for tillgodogo-
randet av de naturliga hjalpkallorna”, gillde i annu
hogre grad om Norrland 4dn om 6vriga delar av
riket. Som forhallandena nu var lag de norrbott-
niska malmbergen liksom de vildiga skogarna som
virdelds rikedom och i de trakter dir jordbruk
och boskapsskotsel skulle kunna bedrivas med
framgang hammades detta av brist pa avsattnings-
tillfallen men ocksa av svérigheten att fa ta del av
nya roén om saval metoder som redskap.

Av stor betydelse for att det blev en fortsattning var
ocksa att riksdagen dr 1882 beviljade koncession
for malmbanebygget mellan Luled och Gallivare.
Det var en koncession som kravde norra stamba-
nans forlangning till en plats dir stambanan och
malmbanan limpligen kunde motas.

I takt med att jirnvigen drogs allt lingre norrut
kom de politiska argumenten att spela en allt storre
roll. Gentemot de farhagor som ofta hivdades om
att avkastningen inte skulle svara mot kostnaderna
framholls utsikterna till rika frakter av malm och
jarn, av kol och andra skogsprodukter men ocksa
av spannmal och ladugardsalster.

Nir fragan om en forlangning norrut fran Sollefted
(Langsele-Vinnas) skulle avgoras av 1886 ars
riksdag sa skedde det i en ogynnsam tid med lag-
konjuktur. De &r som foljde pa 1886 érs beslut do-
minerades av fridgan om vilken strickning banan
upp till Vinnis skulle ha. Tva alternativ, ofta
bendmnda den yttre och den inre linjen under-
soktes och till slut fastnade man for den inre linjen
eller, som den ocksa kallades, Bjornalinjen.

Det som fillde avgorande var i hog grad de krav
som framfordes fran militart hall. I ett yttrande
fran chefen for generalstaben sades att "forsvaret
av den nordligaste delen af riket helt och héllet
héinger pa ifragavarande banstrackning”. Men det
fanns ocksa andra forklaringar till valet av den inre
linjen: den erbjod bittre kroknings- och lutnings-
forhallanden och stillde sig dirmed billigare i fraga
om sdvil drift- som underhillskostnader, den
skulle gd genom bygder som var bordigare men
samre rustade med majligheter till samfardsel och
det langre avstandet till kusten innebar att sjotra-
fiken inte kunde konkurrera om transporter fran
omradet.

Som skdlen for banans fortsattning var att den
skulle genomskira Raned, Kalix och Tornes

stora och bordiga och for jordbruk vil lampade
alvdalar. I borjan av 1900-talet borjade ocksa ett
annat argument lyftas fram och i detta sags inte
Finland och det finska inflytandet som ett hot utan
snarare som en mojlighet. Vad man borjade tala
om var mojligheten att med hjilp av den planerade
jarnvagen astadkomma ett vinstgivande trafik-
utbyte med det finska jarnvagsnatet som ar 1903
skulle nd Torned. Det papekades ocksd att i detta
lage skulle ett uteblivit jarnvagsbygge kraftigt cka
risken for att befolkningen i Tornedalen skulle for-
finskas. Storst tveksambhet till forslaget kom fran
militart hall. Sa lange omradet langst i norr till
storsta delen bestatt av 6demarker, gles befolk-
ning och i stort sett inga mojligheter till trafikfor-
bindelser, hade det ur férsvarspolitisk synpunkt
varit ett idealiskt omrade som endast kunnat ge-
nomtringas av mindre fiendeskaror. Med tillkom-
sten av jarnvig, okad odling och befolkning skulle
detta forhallande dndras sa att dven stora angrepp
skulle bli mojliga. Det var for att gottgora detta som
kravet pa okade forsvarsinsatser, med bl.a. ett fist-
ningsbygge som en viktig ingrediens, fordes fram.
Efter dtskilliga diskussioner om banans strackning
denna sista del kunde bandelen till Haparanda
oppnas for provisorisk trafik ar 1915 och ar 1919
kunde banan i dess helhet 6ppnas for gemensam
trafik med de finska statsbanorna.
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Nar norra stambanan nddde Haparanda hade det
gitt i det nirmaste 60 ar sedan riksdagen fattat
beslut om byggandet av ett svenskt statsbanenat.
For Norrlands del hade det varit en period fylld av
ett standigt dterkommande ifrdgasittande av dess
behov av jarnvag och dé dven av det 6vriga landets
nytta av det norrldndska jarnvagsbygget. Argu-
menten mot var i stort sett desamma hela tiden:
Norrland hade redan en stambana i form av Bot-
tenviken och Bottenhavet; Norrland hade inte till-
rackligt med produkter som kravde och lampade
sig for jarnvigstransporter; Alltfor svara natur-
hinder i form av kuperad terrang och breda dlvar
skulle valla stora fordyringar. Slutsatsen var klar:
En jarnvig till Norrland skulle aldrig bli lénsam,
eller som Erik Sparre en gang formulerade sig: "De
norrlandska banorna blifva vara finansers graf.”.

I argumenteringen for framstalldes Norrland
stindigt som Framtidslandet, ett omrade med
maktiga naturresurser som i stort sett var vardelosa
sd linge det saknades kommunikationer i form av
jarnvag. | argumenteringen for framholls ocksa att
aven utan jirnvig hade Norrland visat sin valdiga
potential da de norrlindska linens befolkning
okat mycket kraftigt under 1800-talets senare del.
Aven rittviseskil talade for att Norrland skulle ges
mojlighet att utvecklas med hjalp av jarnvig; norr-
linningarna hade under lang tid bidragit till jarn-
vagsbyggandet i sddra och mellersta Sverige. Mot
slutet av 1800-talet betonades ocksd jarnvagens
betydelse for att inte befolkningen i norr skulle
"forloras till Finland.

Hur héllbara var da det sena 1800-talets argument
sedda i vart i och for sig begrinsade 100-ars-
perspektiv? Litt ar naturligtvis att konstate-

ra att hanvisningen till Bottenviken och Botten-
havet som Norrlands stambana var uttryck for
bade trangsynthet och snalhet. Mer tankevackan-
de ir de tankar som kommer fram om jordbrukets
och boskapsskotselns forvantade utveckling och
betydelse for savil befolkningsunderlag i det inre
av Norrland som fér underlag for transporter. Att
vi ocksd i vdr tid ofta gor oss skyldiga till likartade
felbedomningar av styrkor och svagheter hos olika
sektorers framtidspotential ar naturligtvis sant
och négot som vi bor ta i beaktande niar vi sjilva
befinner oss i likartade beslutssituationer. Ratt
hade man i hog grad vad betriffar tankarna om
jarnvagens betydelse for de norrlandska naturre-
surserna. Pd savil kort som lang sikt kom transpor-
ten av norrlandska ravaror att fa den allra storsta
betydelse for stambanans lonsamhet. Att tillkom-
sten av stambanan varit av allra storsta vikt ocksa
for norrlandsk och didrmed 4ven nationell utveck-
ling torde inte kunna ifragasattas av nagon.

Avslutningsvis kan konstateras att hittills gjorda
studier som soker forklaringar till regioners utveck-
ling visar att det finns ett antal grundliaggande
villkor som maste uppfyllas for att en region skall
genomga en starkare utveckling. Ett av dessa grund-
liggande villkor ror, som sa ofta ocksa framholls i
den svenska jarnvigsdebatten, mojligheter till goda
kommunikationer i olika bemirkelser.

Bild 2.1: Rélslaggarlag vid byggandet av norra stambanan. Foto Banverket.
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2.5 Jarnvagar i Norrland

Jarnvagsnatet i 6vre Norrland bestér av statliga
jarnvagar forutom inlandsbanan som ar kommunal.
De statliga jarnvigarna som berors i detta projekt
ar av riksintresse. Riksintresset omfattar aven
stationer, bangardar och sparanslutningar som
behovs for transportfunktionen. Aven planerade
strackningar eller ombyggnadsatgarder som
forvantas ingd i detta nit 4r av riksintresse.

Stambanan genom oévre Norrland

Stambanan genom 6vre Norrland 4r definierad
som strickan mellan Bricke och Boden. Straket
ingari det s kallade TEN-nitverket, vilket ar
utpekade transportstrak i EU. Banan bestar av

ett enkelspar med motesstationer. Dess frimsta
uppgift dr att hantera stora godsfléden mellan
norra och sddra Sverige. Banan byggdes under
1800-talets senare halft, och dr kurvig och har
branta lutningar. Det hindrar den tunga godstra-
fiken fran att ha samma tonage som transpor-

ter i sodra Sverige. Lokaliseringen har i mangt och
mycket valts ur kostnadsperspektiv och av mili-
tarstrategiska skal. Dagens krav pa storsta tillatna
lutning pa 1:100 (10 %o) var standard redan pa
1800-talet, men av kostnadsskail sankte man kravet
pa lutning till 1:60 (16,7 %o). ATC inférdes under
perioden 1982-1989 vilket 6kade kapaciteten. Idag
kan man resa mellan Boden och Vinnis pa cirka 3
timmar. Detta motsvarar en medelhastighet pa 95
km/tim jaimfort med 35 km/tim &r 1912.

Malmbanan

Malmbanan ir enkelspérig med motesstationer,
och stricker sig mellan Boden och Riksgransen.
Den inkluderar dven anslutningarna fran Gillivare
till Koskullskulle (Vitafors) samt Ratsi till Svap-
pavaara. Vid Riksgransen fortsitter banan under
namnet Ofotbanan vidare in i Norge till Narvik.

Haparandabanan

Haparandabanan stracker sig mellan Boden och
Haparanda dir banan ansluter mot det finska jarn-
vigsnatet. Banan haller ldg standard vilket medfor
hastighetsnedsittningar till 40 km/timme pa vissa
delar av straket. P4 grund av den ldga standarden
behovs ytterligare hastighetsnedsattningar under
tjallossningsperioder. Banan har skarvspar, ar oe-
lektrifierad och saknar fjarrstyrning och ATC. Ha-
parandabanan anvinds idag endast for godstran-
sporter.

Kalixbanan

Kalixbanan stracker sig fran Morjarv till Kalix med
koppling till Karlsborgsbruk. Banan fungerar som
tvarforbindelser mellan Billerud (pappersindustri)
vid kusten och Stambanan genom 6vre Norrland.
Banan dr en sa kallad vagnuttagningsbana med
olika ravarutransporter. En elektrifiering och upp-
gradering till Stax 25 och lastprofil C mellan Kalix
och Morjarv ingar i den satsning som nu gors pa
Haparandabanan.

Tvarbanor

Banorna mellan kusten och Stambanan genom
ovre Norrland, Skellefteabanan och Piteabanan, ar
alla elektrifierade medan banor in i landet ar oe-
lektrifierade. P4 grund av fa motesstationer langs
banorna rader det i vissa fall kapacitetsbrist under
delar av dygnet. Banorna ir rena godsbanor med
olika ravarutransporter sisom timmer till sagverk
och massaindustrier samt malm och kopparslig.
Alla banorna tillater lastprofil A medan barigheten
varierar mellan och utmed banorna fran 20 till 25
ton som storsta tilldtna axellaster.
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Figur 2.5: Jarnvagsnatet med hastighetsstandard och pro-
blemstréckor i norra Sverige. Kalla: AF Infraplan.
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Sparviddsvaxlare for tag till Finland och Ryss-
land

Vid gransen till Finland testas en sparviddsvax-
lare som forskjuter hjulen pa axlarna till finsk
sparvidd. Tagen kor langsamt 6ver gransen och

kan sedan fortsitta pa det nagot bredare sparen i
Finland. I Ryssland har 12 mil ny jarnvag byggts
som forkortar jarnvagstransporterna till Murmansk
och Archangelsk med 50 mil.

2.6 Gods- och
resandemarknader

Godstrafikens marknad idag

Det norrlindska naringslivet bygger i huvudsak pa
Norrlands omfattande ravarutillgingar. De storsta
ravarubaserade niringsgrenarna ir gruv- metall-
och mekanisk industri samt pappers- och massain-
dustrin. Generellt handlar det om hogt mekanise-
rade, kapitalintensiva mycket stora och medelstora
industrikomplex. Niringslivet inbegriper ocksa ett
flertal sma och medelstora sdgverk och en mingd
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. ICA Handlara

andra foretag inom olika branscher. Stora delar av
produktionen gar pa export, i manga fall efter yt-
terliggare foradlingssteg i andra delar av Sverige.
Okade foridlingsgrader r viktigt for att skapa for-
battrade forutsattningar for langsiktig konkurrens-
kraft och tillvixt. Fran 1997 till 2002 har de indu-
striella forddlingsvardena i Sverige 6kat med 11 %,
medan foéradlingsvirdena i de tre nordligaste linen
okat med 24 %.

De storre godsgenererande industrierna langs kust-
straket transporterar redan idag stora mangder
gods pd jarnvag. Detta galler sarskilt SSAB Tunnplat
i Lulea, Kappa Kraftliner och SCA Packaging i Pite3,
Boliden Ronnskarsverken i Skelleftea och SCA
Packaging och Timber i Umea. Dessa industrier kor
egna trafikuppligg, sk systemtag. Aven vagnslast-
trafiken ar omfattande.
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2 Nulage

Manga nya foretagskonstellationer bland annat
flera foretag med svensk-finska intressen och pro-
duktionsenheter pa bada sidorna av gransen

har forandrat transportmoénstren exempelvis
Outokumpu.

Under senare tid har flera nya trafikuppligg
provats. Ett exempel 4r transporterna av sagtimmer
fran Ryssland till sdgverken i Pitea och Seskaro.
Andra exempel 4r nya stalimnestransporter mellan
Tornea och Avesta/Goteborg, Timmertranspor-

ter fran mellersta och norra Karelen och rotslam
fran mellansverige till Géllivare dr nagra ytterliga-
re exempel. Ar 2003 borjade Outokumppu trans-
portera 300 000 ton stal per ar dver den finska
gransen.Ytterliggare ett exempel ar de sa kallade
ARE-tagen (Artic Rail Express) mellan Narvik och
Oslo som transporterar fisk, livsmedel och andra
konsumtionsvaror som nu funnits i ca 10 ar. Detta
visar att godstrafiken pé jarnvag ar under stindig
utveckling.

Sarskilt viktiga systemtagsuppldgg ar:

- SSAB:s stdlpendel mellan Luled och Borlidnge,
3-4 tag/dag.

- Kopparpendeln mellan Skelleftehamn-Helsing-
borg.

- Aitikpendeln mellan Gillivare-Skelleftehamn
- SCA-pendeln mellan Pited-Holmsund-Skovde

Ovriga trafikuppligg, vagnslast och kombitig,
staller krav pa smidiga godsterminaler och om-
lastningsmojligheter. Terminalerna i Umea och
Gammelstad ar viktiga nav for kombitrafiken.

Godsterminaler

Den nya kombiterminalen i Gammelstad utanfor
Lulea har haft en positiv utveckling sedan flytten
fran centrala Lulea. Flytten medforde bland annat
ett fokus pa transporter inom Norrbotten vilket
inneburit att speditérer och dkerier konverterar
fran vag till jarnvagstransporter pa langviga trafik
men dven i ett regionalt perspektiv Luled-Umea.
Redan tva dar efter invigningen av terminalen har
det uppstatt kapacitetsproblem vilket medfort att
det nu kravs extra sparkapacitet till terminalomra-
det.

Nuvarande godsterminal i Umed kommer under
det narmaste aren att flyttas ut fran centrala Umea
och frigora mark for Botniabanan. Syftet med
flytten ar att mojliggora den trafikokning som Bot-
niabanan ger upphov till.

Nya terminaler blir aktuella i Skellefted och Pited
dar terminaler lokaliseras i anslutning till det 6ver-

gripande vagnatet for att uppfylla sarskilda funk-
tionsaspekter.

Persontrafiken idag

Persontrafiken pa stambanan i 6vre Norrland

ar begransad. Den enda persontrafiken som ar
mojlig ar nattdgstrafik. Banan byggdes framst for
malm- och timmertransporter och ar inte geo-
grafiskt placerad vid de tittbefolkade omradena
lings kusten. Nattag gir dagligen fran Luled och
Umed till Stockholm och Goteborg. Avsakna-

den av en sammanhallande kustjarnvag medfor att
man i norra Norrland idag ar hanvisad till buss,
flyg eller bil. For narvarande pagar en diskussion
med Rikstrafiken och jarnvigsforetaget Connex
om att starta dagtdg mellan Luled och Umed. De
storre orter som betjdnas av en sadan trafik ar
Luled, Boden och Umed. I det planerade upplagget
antas att samordning ska ske med trafiken pa
Malmbanan till/fran Gallivare och Kiruna. Detta
innebir ett langt uppehéll i Boden for taigmote och
resandeutbyte, varfor den totala restiden kommer
att bli ca 4 timmar.
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Figur 2.8: Qéfélkningskoncenfrationer langs Norrlandskus-
ten. Kélla: AF Infraplan.




Med de atgirder som foreslas i Banverkets fram-
tidsplan mojliggors effektiv persontrafik med tag
soder om Umed. Den ombyggda Adalsbanan som
ansluter hoghastighetsbanorna, Ostkustbanan och
Botniabanan, till varandra kommer dock fortsatt
medfora begriansningar i hastigheten pa grund av
kvarstdende kurviga partier.

[ figurerna nedan redovisas koncentrationer med
befolkning och arbetsplatser lings Norrlandskus-
ten mellan Umed och upp till Lulea.

2.7 Vagtrafik

Vagnatet har en viktig roll som ett yttickande
transportnit som ger tillganglighet till landets alla
delar. Det domineras av europavig 4 (E4) utmed
kusten och ett antal riksvagar mot inlandet. E4 ir
delvis utbyggd till motesfri landsvag. Det yttack-
ande vignatet bestar av smala tvafaltsvagar som i
ganska stor omfattning dr grusvagar.
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Figur 2.9: Arbetsplatser langs Norrlandskusten.
Kélla: AF Infraplan.

Bilen ar idag det dominerande transportmed-
let for personforflyttning i Sverige och Norrland
i synnerhet. Bildgandet har 4r storre an medel i
Sverige. Vignatet anvands for saval person- som
godstransporter.

Vagtrafiken pa E4 okar med 2-3
procent varje ar

Trafiken pa E4 mellan Umea och Luled varierar
med mellan 4000 och 12 000 fordon per drsme-
deldygn Den tunga trafiken uppgick till mellan

700 och 1000 fordon per arsmedeldygn ar 2003.
De hogre trafikmangderna finns i anslutning till
stiderna Ume3, Skellefted, Pited och Luled. Trafiken
pa E4 vaxer med cirka 2-3% per ar. Lastbilsandelen
okar med cirka 4-7% per dr.

P4 E4 mellan Umed och Haparanda skadades och
omkom ca 2100 personer i trafikolyckor under
10-arsperioden 1995-2004. Knappt 100 personer
omkom under denna period varav ett tjugotal i
samband med olycka med tung trafik.

Busstrafik utmed Norrlandskusten

Nir tvirbanorna blev linsjarnvagar for cirka 15 ar
sedan ersattes tagtrafiken med busstrafik. Busstra-
fiken utmed kusten ar idag omfattande eftersom
jarnvag saknas mellan stiderna. Runt stiderna
Umesd, Skellefted, Pited, Luled och nirliggande orter
finns lokaltrafik. Antalet bussresenarer mellan Skel-
lefted och Umead ar betydligt fler 4n mellan Skellef-
ted-Pited eller Pited-Luled. Detta antas bero pa att
man fran Skellefted har mojligheten att busspend-
la till universitetet, vilket utnyttjas trots den langa
restiden.

Stricka Restid Resenirer/vecka
Umea3 - Skellefted 1:55 3060

Skellefted - Pited 1:10 664

Pited - Lulea 0:50 753

Tabell 2.1: Totalt antal bussresenérer i bada riktningarna
mellan kuststaderna under vecka 47 ar 2004 (representativ

for hela aret).
Tabellen visar resendrer som rest hela stréackan. De som akt en delstrécka,

exempelvis Umeé-Robertsfors, ar inte medraknade.
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2.8 Flygtrafik

Flyget utmed Norrlandskusten domineras

av inrikes trafik till Stockholm, men de langa
avstanden i norra Sverige gor flyget konkurrens-
kraftigt aven pa mindre orter. Charterflyg finns for
utresa till olika turistmal savil som inflygning av
turister till Norrland.

Pa senare ar har mangden godstransporter pa flyget
okat kraftigt. Flyget som godsbirare konkurrerar

i liten utstrickning med taget, eftersom flyget hu-
vudsakligen transporterar hogviardigt gods i sma
mangder.

Flygplatser

Utmed Norrlandskusten mellan Umed och Lulea
finns tre trafikflygplatser; naimligen Umea flygplats,
Skellefted flygplats och Luled flygstation (Kallax).
De antal resendrer som anges omfattar bade an-
kommande och avresande.

Umea flygplats ar Sveriges sjatte mest trafike-
rade flygplats och hade 740 000 passagerare ar
2004. Idag sker reguljara flyglinjer till Stockholm,
Goteborg, Kiruna, Luled och Ostersund samt char-
tertrafik till Kanariedarna, Bulgarien, Turkiet och
Kreta.

Skelleftea flygplats trafikeras idag av en linje till
Stockholm och chartertrafik till Turkiet. Antal fly-
resendrer uppgar till drygt 250 000 per ar.

Lulea flygstation (Kallax) ir Sveriges femte
storsta inrekesflygplats med reguljarflyg till
Stockholm, Géteborg, Kiruna, Sundsvall, Umes,
Ostersund, Tromsé, Rovaniemi, Murmansk/
Archangelsk och Pajala samt charter till Kanarie-
6arna, Bulgarien, Turkiet, Egyptien, Cypern, Kreta
och Thailand. Antal flygresenirer uppgar till cirka
900 000 ar 2004. Kallax har landets langsta land-
ningsbana som mojliggor trafikering av internatio-
nella fraktflygplan.

g

Bild 2.3: Lulea flygstation, Sveriges femte stérsta inrikes-
flygplats.

2.9 Sjofart

For exportniringen ir sjofarten ett viktigt trans-
portmedel, eftersom 95 procent av Sveriges ut-
rikeshandel gar sjovigen. En viss del skeppas ut
fran de norrlindska hamnarna, men storsta delen
gar fran sydsvenska hamnar i kombination med
landtransporter pa vag eller jairnvag. Mycket av
ravarorna fran Norrland foradlas ocksa i sodra
Sverige innan exporten.

Sjotransporter fungerar for lagvardigt gods i stora
mangder och pa ldnga avstind, exempelvis malm-
och skogsprodukter. Detta dr en transporttyp

som dven passar jirnvigen, varfor transportsla-
gen kan konkurrera. En sjotransport ar dock oftast
beroende av en lastbils- eller tdgtransport pa land
for att na sitt mal. Vid planeringen av en ny jarnvig
ar det darfor viktigt att skapa bra omlastningsfor-
hallanden vid hamnarna.

Stockholm

Goteborg

Figur 2.10: Flygplatserna i Umea, Skellefted och Luled med
flyglinjer fran dessa. Chartermélen kan variera &r fran ar.
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Hamnar

I forstudieomradet finns storre hamnar i Ume3,
Skellefted, Pited och Luled.

Umea Hamn ir 6ppen dret runt, och ligger stra-
tegiskt for trafik till Finland ¢ver Norra Kvarken.
Under ar 2004 var godsvolymen som hantera-
des drygt 2 miljoner ton. Skogsprodukter ar det
storsta varuslaget, men dven flytande brinsle och
farjegods har betydande volymer. Godstranspor-
ter i container forvintas oka kraftigt. Umed 4r den
enda hamnen utmed strickan med passagerar-
transport pd linjen Umed-Vasa med 12 enkelturer
iveckan. Passagerarvolymen ar forhallandevis lag,
knappt 110 000 rendrer ar 2004, och inriktning-
en pd kryssningspassagerare dr inte lingre gangbar.
Finlandstrafikens tyngdpunkt ar pa godstrafiken.

Skelleftea hamn har en verksamhet som omfattar
cirka 1,9 miljoner ton per ar. Har finns container-
terminal och goda lagringsmojligheter. De domine-
rande godsslagen i Skellefted utgors av bulkgods,
skogsprodukter, sméltmaterial och fardigproduk-

ter till och fran Ronnskarsverken samt stalimnen,
skrot, sdgade travaror och sigtimmer fran och

till Skelleftehamn och Kage. Vanliga exportham-
nar ligger i Storbritannien, Spanien, Grekland och

Egypten.

Pitea hamn har en verksamhet som framst bestar
framst i hantering av skogsprodukter for export till
Europa och norra Afrika. Under 2003 hanterade
Pited hamn 1,5 miljoner ton gods varav den storsta
gruppen var massaved, flis och sdgtimmer som
omsatte narmare 600 000 ton.

Lulea hamn ir den storsta hamnen lings norra
Norrlandskusten. Den omsitter mer 4n sju
miljoner ton gods per ar, varav en stor del ar
bulkgods. Hamnen &r trots sitt nordliga lige dppen
for sjofart aret runt. Hamnens moderna anligg-
ningar gor det mojligt att hantera alla sorters
bulkgods och styckegods. Hamnen ér véilutrus-

tad infor framtiden och nya kajer kan anliggas med
kort varsel eftersom muddring och 6vriga forbere-
delser redan 4r genomforda.

Blid 2.4: Umea hamn. Kélla: Ume& hamn.

Blid 2.6: Lulea hamn: Oliehamnen.

Blid 2.5: Luled hamn: Viktoriahamnen.

Blld 2.7: Lulea hamn: Malmhamnen. Kélla: Lulea Han.
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