3 Fyrstegsprincipen

Losningar pa identifierade problem inom transportsektorn ska provas forutsattningslost och atgarder som
nyttjar befintliga transportsystem ska alltid 6vervagas innan beslut om nya investeringar tas. Den sa kal-
lade fyrstegsprincipen innebar att atgarder provas i fyra steg med beaktande av kostnadseffektivitet och

langsiktig hallbarhet.

Tankbara l6sningar pa nuvarande transport-
problem ska sokas pa ett forutsittningslost sitt.
Banverket anvander den sa kallade fyrstegsprinci-
pen som innebar att atgarder provas och analyseras
i foljande steg:

1. Atgirder som kan péaverka transportbehovet och
val av transportsitt

2. Atgirder som ger effektivare utnyttjande av be-
fintligt jarnvagsnat och fordon

3. Begrinsade ombyggnadsatgirder

4. Nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgar-
der.

Pa uppdrag av regeringen har Banverket tidigare
gjort en analys enligt fyrstegsprincipen. Denna
analys finns redovisad i de tva rapporterna "Ny
jarnvag Umea-Haparanda, Underlagsrapport,
2003-04-25" respektive "Ny jarnvag Umea-Luled-
Haparanda, Redovisning av utredningsuppdrag,
2003-03-10".

Nedan redovisas en sammanfattning av denna
analys.

Nuvarande problem

Under arbetet med framtidsplanen for dren
2004-2015 har Banverket identifierat féljande
stora brister i det befintliga jarnvagsnatet i Gvre
Norrland. Bristerna redovisas utan inbordes prio-
ritetsordning.

+ Kapacitetsbrist p4 Stambanan under storre
delen av dygnet beroende pa att banan ar enkel-
sparig och att avstindet mellan motesstationer-
na ar langa.

+ Alternativa omledningsmojligheter for trafiken

till/fran 6vre Norrland saknas. Godstrafiken pa
Stambanan har mest forseningar i landet.

+ Devagnviktsbegrinsade storre stigningarna pa
Stambanan genom 6vre Norrland, medfor att
transportkostnaderna idag ir 20-30% hogre
an for de delar av nitet i Sverige som inte har
sddana begrinsningar.

+ Den mycket laga standarden pa Haparanda-
banan.

+ Staderna Skellefted, Pited och Kalix saknar per-
sontagstrafik beroende pé att Stambanan, som
gar 3-5 mil fran kusten, inte passerar dessa
stader.
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Figur 3.1: Tillaten vagnvikt
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Tillaten vagnvikt

Tillaten vagnvikt ir en viktig faktor for jarnviagens
konkurrenskraft gentemot andra transportslag. En
hogre vagnvikt innebar att mer gods kan transpor-
teras bakom varje lok, vilket skapar battre forutsatt-
ningar for en god transportekonomi.

Tagforseningar

Stambanan genom 6vre Norrland ir det strak i
landet som har hogst antal tagforseningsminuter
for godstag per bankilometer fororsakade av stor-
ningar i infrastrukturen. En orsak till de stora for-
seningarna dr att kapacitetsutnyttjandet lings hela
Stambanan ar hogt och omledningsmojligheter
saknas, vilket gor strackan mycket storningskans-
lig. Som exempel kan ndmnas att SSAB i Borldnge
drabbas av produktionsstdrningar om staltaget ir
mer dn 30 minuter sent, vilket pekar pa att tillfor-
litlighetskraven 4r hoga aven for gods som normalt
klassas som lagvardigt. Minskad sérbarhet i trans-
portsystemet ar darfor av stort varde.

3.1 Steg 1: Atgarder som kan
paverka transportbehovet
och val av transportsatt

Godstrafik — utveckling av sjofarten och
lastbilstrafiken

For naringslivets behov av transporter av ravaror
och firdiga produkter har battransporter en
jamforbar kostnadseffektivitet med jarnvagen. For
att sjofarten skall utvecklas och bli mer konkur-
renskraftig kravs dock att turtitheten okar och att
fler destinationer trafikeras fran hamnar i norra
Sverige. En utveckling av den sa kallade kustnara
sjofarten till och frin Norrland har diskuterats vid
flera tillfillen under 1990-talet men de ekonomis-
ka forutsattningarna for en sadan utveckling har
hittills saknats. Nackdelarna med sjotransporter
jamfort med jarnvagstransporter ar att de inte ar
lika snabba och att de inte kan na alla destinationer
som trafikeras med jirnvig.

For lattare och mer hogvirdiga produkter ar vag-
trafiken en stark konkurrent till jirnvagstrafiken.
Godsvolymen pa lastbil antas fortsitta oka starkt.
I langtidsplanen for aren 2004-2015 har Vagverket
beraknat att den tunga lastbilstrafiken pa E4 delen
Umea-Haparanda kommer att 6ka med cirka 40%
till ar 2010 — och pa ldngre sikt (till ar 2025) med
70-80%.

Majlig utveckling av befintlig kollektiv-
trafik

Resandet i 6vre Norrland ar starkt koncentrerat till
kusten och de storre titorterna. Idag gors nio av
tio interregionala resor med personbil. Orsaken till
detta ar att det idag inte finns ndgon jarnvag mellan
kuststaderna samt att busstrafiken har svart att
konkurrera med biltrafiken vid langa avstand.

Ett forbattrat utbud av busstrafik kan paverka ef-
terfragan pd transporter och valet av transportsatt.
Rikstrafiken har tillsammans med Lanstrafikbo-
lagen i Norrbotten, Vasterbotten och Visternorr-
land upphandlat busstrafik pa Norrlandskusten
for perioden 2002-2007. Tack vare den samord-
nade upphandlingen finns det nu genomgaende
busstrafik pé hela strickan Sundsvall-Haparanda.
Restiden ar drygt 10,5 timmar.

I dagsldget finns dven dagliga forbindelser med flyg
lings Norrlandskusten Luled-Umea-Sundsvall.
Flyget anvands huvudsakligen for tjansteresor pa
grund av det hoga kostnadslaget.

Det gar att utveckla busstrafiken ytterligare genom
bland annat 6kat turutbud men mojligheten att
minska restiderna ar begransad pd grund av trafik-
sikerhetsskal.

Forandrat behov av resor

Utvecklingen av ny teknik har 6kat mojligheterna
att arbeta och studera pa distans. Inom sjukvarden
paborjades i Sverige tidigt sd kallad telemedicin
inom primirvarden for att slippa skicka informa-
tion, rontgenbilder (teleradiologi) eller patienter
langa strackor till sjukhus nar tekniken kan bidra
till en snabbare hantering.

Ovanstaende dr exempel pa att ny teknik har bred
spridning och anviands redan idag i stor omfattning
i norra Sverige. Banverket bedomer dérfor att po-
tentialen for att distansoverbryggande teknik ska
medfora genomgripande forandringar i transport-
behovet ar mycket liten, men att tekniken ska ses
som ett viktigt komplement till faktiska resor.

Moijlig forandring av prisbilden
- subvention av kollektivtrafiken

En forandring av prisbilden ar ett alternativt satt
att paverka efterfragan pa transporter och valet av
transportsitt. Genom att ytterligare subventionera
busstrafiken — och rabattera biljettpriset - kan man
oka andelen resenirer med kollektivtrafiken.
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Banverket bedomer att de forsok som genom-
forts pa lokal/regional niva med kraftigt rabatte-
rad eller gratis busstrafik har varit relativt lyckade
nir det giller malet att 6ka antalet resenarer, men
kostnaderna for forsoken har varit hoga, enligt

de uppgifter som kommit Banverket tillhanda
direkt eller via media. Det ar darfor osikert om de
forsok som genomforts kan motiveras samhills-
ekonomiskt.

Totalt sett torde en subvention av biljettpriset med
buss ha begrinsad paverkan pa transportbehovet
och valet av transportsitt i striket Umed- Lulea.
Bristerna inom straket kvarstar.

3.2 Steg 2: Atgarder som ger
effektivare utnyttjande av
befintligt jarnvagsnat och
fordon

Godstrafik — 6kad tagvikt/vagnvikt med
nya kraftfulla lok

Ett satt att minska problemet med begrinsade
tagvikter pa Stambanan &r att sitta in nya kraftful-
la lok. Nya lok pa Stambanan skulle fd en positiv
paverkan pd niringslivets transportkostnader. Den
pagidende hojningen av tillaten axellast till 25 ton,
som berdknas vara genomford ar 2005, innebar
klart forbattrad transporteffektivitet.

Persontrafik — mojliga tidtabells-
forandringar for att paverka restiden

En teoretisk mojlighet for att forandra restiden
med persontag dr att tidtabellerna anpassas sa att
restiden kan minimeras pa Stambanan genom 6vre
Norrland, exempelvis genom att persontigen sa
sillan som mojligt behéver stanna for moten. Detta
ar mojligt redan idag, men har liten betydelse for
restiden. Det mycket hoga kapacitetsutnyttjandet
pd den enkelspariga Stambanan medfor att alla tag
behover langa restidstillagg for att kompensera for
den bristfalliga kapaciteten och den laga aterstall-
ningsformagan vid storningar.

Persontrafik — inforande av moderna
motorvagnstag

Persontrafiken pd Stambanan genom 6vre
Norrland bestir idag enbart av nattagstrafik. Om
dagtagstrafik med snabba motorvagnar infors
norr om Umed kan persontrafiken bli effektivare.
Komforten forbéttras med nya vagnar och i viss

man dven restiderna. P4 grund av bristerna i infra-
strukturen blir tidsvinsterna emellertid smé jamfort
med nattagen.

3.3 Steg 3: Begransade
ombyggnadsatgarder

Begransade ombyggnadsatgirder kan omfatta for-
bittringar som svarar mot det 6kade transportbe-
hovet fram till &r 2010, exempelvis enstaka mo-
tesstationer. Det innebar att nuvarande hoga
kapacitetsutnyttjande — med de problem som detta
medfoér med langa vantetider vid motesstationer-
na — kommer att vara ungefir oférandrat. Stora
forbattringar for att minska tagférseningarna utan
omfattande insatser ar svara att uppna langs den
enkelspariga Stambanan.

Utover ombyggnadsatgirder kravs ocksa under-
hallsitgarder p& Stambanan och tvirbanorna till
kusten.

3.4 Steg 4: Nyinvesteringar
och storre ombyggnader

Storre ombyggnader av befintlig
jarnvag

Mojligheten att atgirda de vagnviktsbegrinsa-

de backarna pa Stambanan har studerats oversikt-
ligt, men beddms inte vara samhallsekonomiskt
forsvarbara. Bland annat kan den sa kallade Jarne-
triskbacken pé delen Bastutrask-Alvsbyn inte
atgardas till rimliga kostnader.

Hastighetshojande dtgirder som mojliggor en
attraktiv restid i relationen Luled-Umea kraver lin-
jeomldggningar pa minst 1/3 av strackan eftersom
langa delstrackor har snava kurvradier. For att
forbattra kapaciteten behovs dessutom ett flertal
nya motesstationer.

Ombyggnadsatgarder kan till viss del forbittra si-
tuationen for godstrafiken men for persontrafiken
kommer nuvarande brister att kvarsta.

Ny jarnvag langs kusten

Den enda mojligheten att fullt ut 16sa nuvarande
problem dr att anlagga en ny jarnvag lings kusten
mellan Umed och Lulea. En ny jarnvag kan byggas
med hog standard for bade gods- och persontrafik.
En ny modern jarnvig medfor ocksa att framtida
potentialer for jarnvagstrafik kan tillvaratas. Det
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blir aven mojligt att direktansluta fler stader och
stora industrier till jarnvigen om den laggs vid
kusten.

3.5 Kompletterande studier

I regeringsuppdraget om Norrbotniabanan som
presenterades i mars 2003 gjordes en analys enligt
fyrstegsprincipen ovan.

Gemensamma slutsatser for samtliga fyra steg i
analysen var att befintlig jarnvag ligger geografiskt
fel jamfort med befolknings- och niringslivskon-
centrationerna ldngs norra Norrlandskusten samt
att 6vriga transportslag inte kan dstadkomma négra
storre forbattringar.

Slutsatsen av analysen var dirmed att endast en ny
jarnvag langs kusten kan klara de langsiktiga mal-
sdttningarna att tillgodose transportbehoven for
niringsliv och befolkning i norra Sverige.

Analysen visade samtidigt att det finns alternativ
som atminstone pa kort sikt skulle kunna forbattra
dagens situation utan stora insatser i ny infra-
struktur (steg 1-2 i analysen), bland annat forbatt-
rad busstrafik, forbattrad sjéfart och modernare
jarnvagsfordon. Under arbetet med forstudierna
for Norrbotniabanan har en djupare analys darfor
gjorts av dessa atgarder. Darutéver har en djupare
analys gjorts, jamfort med regeringsuppdraget/
idéstudien, av vilka ombyggnadsatgirder som
skulle krivas pa den befintliga Stambanan (steg 3-
4) for att forbattra dagens situation. Redan i reger-
ingsuppdraget slogs det fast att detta ar ett klart
samre alternativ an nybyggnad. Fragestallningen
har emellertid dterkommande tagits upp som ett
argument mot satsningen pa nybyggnad varfor un-
derlaget om Stambanan genom 6vre Norrland har
fordjupats.

Modernare jarnvagsfordon, godstrafik

Ett alternativ som skulle kunna forbattra dagens
transportsituation till/fran 6vre Norrland ar att
starkare lok anvinds for godstransporterna pa
Stambanan genom 6vre Norrland.

Efter Stambanan finns flera linga och branta stig-
ningar som begransar den maximala vagnvik-

ten som kan dras efter ett lok. Detta medfor hogre
transporkostnader, ca 20-30 % dyrare, jimfort
med banor utan begrinsande backar. Merkostna-
den bestar i att en mindre mangd gods kan fraktas
ivarje tag (500 ton mindre med ett RC-lok), alter-
nativt att dubbla lok anvinds for att kompensera
for bristerna i infrastrukturen. Denna merkostnad

betalas fullt ut av industrin och paverkar niringsli-
vets konkurrenskraft.

En sarskild utredning har darfoér genomforts av
Banverket for att studera effekterna av nya starkare
lok. Simuleringar har genomforts med tvé olika
typer av lok som har storre effekt 4n befintliga RC-
lok. Foljande resultat erholls vid simuleringarna:

+ Genom att anvanda BR 185-lok (4.2 MW)
istallet for RC4-lok (3.6 MW) kan den maximala
vagnvikten for Stambanan genom &vre
Norrland 6ka fran 1 100 ton till 1 250 ton.

* Genom att anvinda 6 MW-lok istallet for
RC4-lok kan den maximala vagnvikten for

Stambanan genom 6vre Norrland 6ka fran 1
100 ton till 2 300 ton.

RC4-lok ir den vanligaste typen av lok som de flesta
godstig anvinder sig av for transporter pa stambanan
genom 6vre Norrland. 3,6 MW ir maxeffekten pa loket.

BR185 ir ett nyare godslok, av typen Bombardier, som
anviands i Tyskland. Enligt bedomningar dr det nasta typ
avlok som kommer att anvindas pa stambanan genom
6vre Norrland. Maxeffekt ir 4,2 MW.

6 MW-lok av typen lore, anvands av malmtidgen med
dubbla lok i dagsliget for att klara de tunga transporterna.

Om dessa lok anvinds pa banor utan vagnviktsbe-
gransande backar dr maximala vagnvikten:

e 1600 ton for RC4
+ 1750 ton for BR 185
» 2900 ton for 6MW

En vintad slutsats av studien 4r att transport-
kostnaden for nédringslivet kan minskas om nya
starkare lok infors. Samtidigt visar studien att de
branta stigningarna pa Stambanan genom 6vre
Norrland trots starkare lok kommer att begrinsa
vagnvikten med 500-600 ton jamfért med banor
utan vagnviktsbegransande backar. Transporthan-
dikappet raknat i antal ton blir dirmed lika stort
(eller t.o.m. storre) om starkare lok anvinds.

Vid en marknadsbed®mning kan konstateras

att starkare lok redan anvinds i Sverige, men pa
banor dar deras effekt och kapacitet kan nyttjas

till fullo. Manga jarnvéagsforetag har for narvaran-
de begrinsade ekonomiska resurser och dirmed
sma mojligheter att satsa pa nya starkare lok for
godstransporter. Det ar darfor rimligt att anta att
jarnvagsforetagen dven fortsdttningsvis kommer att
vilja nyttja effekten av nya lok (och vagnar) fullt ut
forst nar de har battre forutsattningar till nyinveste-
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ringar. Investeringar i nya lok och vagnar ar mycket
tunga och kostsamma investeringar. Om/ndr jarn-
vagsforetagen (eller de storre industrierna) investe-
rar i nya starkare lok och vagnar och infér dem pa
Stambanan genom &vre Norrland sa skulle kraven
och motiven for att atgirda infrastrukturen eller
bygga en ny jarnvig (Norrbotniabanan) féormodli-
gen bli dnnu starkare dn idag.

Det bor noteras att forutom vagnvikten sa ar aven
taglaingden begransad pa banor med enkelspar
(som Stambanan) beroende pa lingden pa motes-
stationerna. Efter Stambanan tillats 630-660 meter
ldnga tdg, dock ar manga motesstationer kortare dn
sd vilket paverkar kapaciteten pd banan dd méten
mellan ldnga tdg maste planeras, vid avvikelser i
tidtabellen sa blir paverkan pa andra tag stor med
forseningar som foljd.

En ny jarnvag som Norrbotniabanan har férdelen
att motesstationerna planeras bli 750 meter ldnga.
For de flesta trafikupplagg bedoms vagnvikten vara
dimensionerande under 6verskadlig tid. For ett
lok med mycket hog effekt (modell 6MW) kan den
teoretiska taglingden emellertid bli nastan 1400
meter om den enbart begransas av vagnvikten.

Forbattrad sjofart

Regeringsuppdraget for Norrbotniabanan presen-
terades i mars 2003. Efter det har en sirskild studie
tagits fram som belyser sjofartens forutsattningar
for hamnarna i norra Sverige.

Linsstyrelsen i Norrbottens lan har initierat ett
samarbete mellan industrin och myndigheter inom
Nordkalotten (norra Norge, Sverige och Finland).
Banverket dr en av manga parter som deltar. Sam-
arbetet kallas "Partnerskap fér Nordkalotten” och
tillsammans har intressenterna arbetat med tre ut-
vecklingsomraden:

+ Jarnvig pa Nordkalotten
«  Ost/Vistlig transportkorridor
* Bottenvikens sjofart

Delutredningar har tagits fram inom respekti-

ve omrade. En rapport, "Sjofartssamarbetet i Bot-
tenviken, en forstudie. 2003-06-27", behandlar
sjofarten i Bottenviksomradet. Samtliga hamnar
norr om Givle i Sverige respektive Bjorneborg

i Finland behandlas. Studien &r starkt inriktad

pa industrins behov av sjofart och hur denna ir
utformad i nuldget. Den planerade utveckling-
en beskrivs ocksa dir s ar mojligt. Fokus har lagts
pd hur transportsystemen fungerar och villkoren
for sjofarten i Bottenviken. Undersokningen dr

genomford av MariTerm AB pa uppdrag av Part-
nerskap Nordkalotten, medfinansierat av EU
Interreg IITA.

Slutsatserna av rapporten ar bl a att:

+ Endast de storsta industrierna har tillgang till
sjotransporter genom eget tonnage

* Infrastrukturavgifterna for sjéfarten bor tas bort
eller i vart fall samordnas.

* Den merkostnad som isférhallandena medfor
borde baras av fler (kanske t o m hela EU), med
motivet att det 4r en merkostnad som beror pa
klimatforhallanden i EU:s perifera omraden,
samtidigt som omradet har stor betydelse for
EU:s ravaruforsorjning.

+ Det granslosa EU inte galler for sjétranspor-
ter. Sverige och Finland ir de enda linder inom
EU dair staten tar ut en avgift av transportmed-
let (fartyget) for passage av grans. Det hindrar en
okad samverkan mellan linderna.

I rapporten konstateras att tillgdngen till sjofart ar
oerhort viktig for industrin i omridet kring Botten-
viken. Det som idag skeppas i omrddet ar i forsta
hand import av ravaror och export av produkter

i bulk till/frdn de storre industrierna som har till-
rdckligt stora transportvolymer.

Sjofarten har tydliga stordriftsfordelar, storre
skeppningar ger ligre kostnad per ton. Sjofarten har
ocksa god konkurrenskraft om varorna ska fraktas
langviga och da kravet pa avgangsfrekvens ar
relativt 1agt (lang lagerhallning och lang transport-
tid ar mojlig).

I nuldget kan enbart storre industrier med stora
transportvolymer nyttja sjofartens fordelar, men
dven den storre industrin kan fa problem med att
fa ihop volymer for skeppning till udda destinatio-
ner. For att kunna anvinda sjofart maste godsvoly-
men vara stor nog for att fylla ett fartyg och riktigt
god transportekonomi uppnds forst nar fartygen
gar med sa mycket last som mojligt i bada riktning-
arna.

For mindre industrier ar mojligheterna att nyttja
sjofarten begransade. Det ir fa sjofartsystem som
erbjuder mojlighet att ta med smd lastmangder.

I rapporten konstateras vidare att det finns stora
utvecklingsmojligheter for sjofarten. For att sjo-
transporter ska kunna nyttjas av fler industrier och
i storre omfattning krivs dock nyttjande av ndgon
form av standardiserad lastbarare ("containerise-
ring” av det gods som fraktas), rationella hante-
ringssystem och laga 6vergangskostnader mellan
transportmedlen. D4 kan dven mindre lastmingder,

30



fran enskilda industrier, lastas i reguljara trans-
portsystem - antingen i nya logistiska upplagg eller
genom att transportuppligg som anvinds av storre
industrier dven anvandas av mindre industrier. Da
mojliggors sjofart som ett bredare transportalter-
nativ, vilket kan oka sjofartens andel av godstrans-
porterna.

Konkret skulle en sddan utveckling innebira dels
mojligheter for industrierna att i hogre grad lasta
godset firdigt sjilv i container, dels att fraktkost-
naderna minskar pa sikt. En effekt 4r att mindre/
medelstora industrier, t ex sigverken, kan ni en
vidare marknad.

Ett alternativ som utretts ett flertal ginger under de
senaste aren ar nagon form av reguljir "kustpen-
del”, som angor flera hamnar i norr for att fanga
upp tillrackligt stora volymer. Mojliga upplagg ar
en reguljar linje ("feederservice”) till Goteborg eller
en linje som angor ett antal hamnar inom Bottenvi-
ken med en eller tva destinationer pa kontinenten i
Europa. Hamnar, fartygsoperatorer, samt stal- och
skogsindustrin har intervjuats. Det finns ett visst
intresse, frimst fran skogsindustrierna medan stal-
industrin ar avvaktande. Befintliga transportupp-
ligg beddms i stort uppfylla de behov som finns av
sjotransporter.

Banverket bedomer att studien understryker
tidigare bedomningar, dvs. att sjofart och jarnvag i
forsta hand ar komplement till varandra. Det som
fraktas med sjofart ar stora volymer med langviga
destinationer och relativt ldga krav pa avgangsfrek-
vens. De stora foretagens skeppningar bygger pa
reguljara uppligg med batar som angor industrin
(eller narmaste hamn) en till tva ganger per vecka
och dar destinationerna ligger pa andra sidan Bot-
tenhavet eller pa kontinenten.

Jarnvagens fordelar ligger i en hogre avgangsfrek-
vens dar dagliga avgidngar ar mojliga, snabbare
transporter och att mindre/medelstora sindningar
kan fraktas vid varje tillfille.

En viss konkurrensyta finns for systemtranspor-
ter pa langre avstand, vilket ar positivt for prisbil-
den pa transporter. Dessutom finns en forvintad
framtida utveckling dir en storre andel av det gods
som fraktas ”"containeriseras”. Dar kan sjofart och
jarnvag komma att konkurrera med varandra.
Banverket bedomer att detta i nulaget inte paverkar
prognosen for kombitrafik pd jirnvig i framtiden.
Om ”containerisering” utvecklas i stor skala kan en

okad samverkan mellan sjofart och jarnvag t o m
stirka bada transportslagen pa bekostnad av vig-
transporter.

Modernare jarnvagsfordon, persontrafik

Ett alternativ som skulle kunna férbattra dagens
situation ar att moderna motorvagnstag anvands
for persontransporterna pa Stambanan genom 6vre
Norrland. Idag trafikeras strickan enbart av nattag.
Om persontrafik med motorvagnar infors sa kan
restiden forkortas.

Jarnvagsstrickan Umea-Luled 4r ca 35 mil (Umea-
Vannas-Boden-Luled), vilket ska jamforas med
vagstrackan som ir ca 27 mil. Med bil ir restiden
minst 3 timmar utan stopp och med buss ar
kortaste restid drygt 4 timmar (expressbussar).
Normalt ar restiden med buss langre, cirka 4,5
timme.

Banverket har genomfort en idéstudie dar for-
utsattningarna for att minska restiderna pa
Malmbanan (Boden-Kiruna) samt pd Stambanan
genom ovre Norrland (delen Umea-Vannis-
Boden-Luled) har belysts. Fokus har lagts pa
mindre atgirder/anpassningar av befintlig infra-
struktur kombinerat med inférande av nya fordon.
Gangtids- och restidsberdkningar har genomforts,
vilka visar att restiden teoretiskt sett kan forkortas
till cirka 3,5 timmar med motorvagnstag. I nulaget
ar restiden cirka 4 timmar for nattagen.

For narvarande pagar en diskussion med Rikstra-
fiken och jirnvigsforetaget Connex om att starta
dagtag mellan Umed och Luled. De storre orter
som betjanas av en sidan trafik ir Umed, Boden
och Lulea. I det planerade uppligget antas att sam-
ordning sker med trafiken pd Malmbanan till/

fran Gallivare och Kiruna. Detta innebar ett langt
uppehall i Boden for tigmote och resandeutby-

te, varfor den totala restiden kommer att bli ca 4
timmar. For att alternativet ska bli konkurrens-
kraftigt bor restiden vara kortare, samt avgangar
och ankomsttider anpassas sa att t ex resande

fran Luled kan utfora drenden i Umed under
dagen (moten, studier, sjukbesdk m m). Ytterliga-
re forbattringar i restiden ar mojliga bland annat
genom kapacitetsitgarder (fler motesstationer)

pd Stambanan. Det 4r emellertid inte mojligt att
forkorta restiden vasentligt pa grund av Stamba-
nans lage. Alternativet mojliggor heller inte person-
trafik i Skellefted eller Pitea.

Med en ny jarnvag lings kusten blir vag och jarn-
vagsstrackan jamforbar. Gangtids- och restidsbe-
rikningar ir genomforda for Norrbotniabanan.
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Den mojliga restiden med jarnvag ar mycket kon-
kurrenskraftig, aven om ett flertal stopp inplaneras
under vagen (2 till 2,5 timmar med atta stopp for
resandeutbyte mellan Umea och Luled). Restiden
for snabbtdg som enbart stannar i Umed, Skellef-
ted, Pited och Luled, berdknas bli cirka 1, 5 till 2
timmar.

Forbattrad busstrafik

De forbattringar som kan adstadkommas avseende
busstrafiken lings Norrlandskusten ar i forsta
hand ett 6kat utbud. Om turutbudet utdkas for-
bittras tillgingligheten mellan orterna, framfor

allt minskar vantetiden, dvs det ar troligt att den
totala restiden fran dorr till dorr kan forkortas tack
vare kortare vantetid innan nasta avging (tdtare av-
gangsfrekvens).

Utbudet i gallande tidtabell (051101) mellan Umea—
Luled ar expressbussarna pa linje 10, 20 och 100
med sammanlagt 10-12 avgangar per vardag. Med
fordubblad turtathet kan vantetiden minskas med
0,5-1 timme.

Restiderna med buss (samt bil) kan daremot
knappast forbattras i ndgon storre grad. En
genomgang har gjorts av gillande infrastruktur-
planer for vagsidan. Planerade investeringar pa

vag E4 i Norr- och Visterbotten bestar i princip
enbart av sakerhetsatgarder (separerade korfalt
med mittricken). Dessa atgarder medfor ingen
mirkbar paverkan p4 restiderna. Aven om vig E4 i
en framtid skulle byggas om till motorvigsstandard
lings Norrlandskusten skulle restiderna med buss
och bil inte paverkas markant jamfort med nulaget.

Malsattningarna for 6kad trafiksikerhet pa
vagndtet innebar dessutom att det idag 4r mycket
osannolikt att kraftigt hojda hastigheter pa vignitet
skulle kunna bli aktuellt i framtiden, snarare ir

det mer troligt att sikerhetskraven hojs varfor det
ar lika troligt att hastigheterna pa vignitet kan
komma att sankas.

Upprustning av befintlig jarnvag

Stambanan mellan Umed och Lulea byggdes i slutet
av 1800-talet och har lag standard i forhallande till
dagens krav pa birighet och kapacitet. Mojlighe-
terna att bygga om Stambanan sa att de krav som
stdlls pa en modern jarnvag uppfylls ar begransade
pd grund av bland annat terrangférhallanden och

befintlig bebyggelse.

Vidmakthallande - Nollalternativet

Vid planering av jairnvigsobjekt anvinds begreppet
Nollalternativ, som innebdr att befintlig jairnvag
behalls och att endast sddana atgirder som er-
fordrasfor att vidmakthalla jarnvigen i befint-

ligt skickkommer att vidtas. I framtidsplanen for
aren 2004-2015 har Banverket redovisat ett antal
planerade atgirder fér Stambanan genom 6vre
Norrland, vilka kommer att genomforas innan
Norrbotniabanan byggs och som dirmed kommer
att inga i Nollalternativet. Dessa atgirder omfattar
bland annat birighetshojande atgirder i form av
sparbyten och uppgradering till Stax 25 samt ka-
pacitetshojande atgirder i form av motesstationer
och bangardsombyggnader. I framtidsplanen ingar
ocksd nybyggnad av Botniabanan, upprustning av
Adalsbanan samt upprustning och nybyggnad av
Haparandabanan, vilket kommer att paverka forut-
sdttningarna for Norrbotniabanan.

Upprustning - Nollplusalternativet

Banverket Norra Banregionen har utfort en
utredning for att beskriva ett Nollplusalternativ till

Norrbotniabanan "Utredning Norrbotnia Noll-
plusalternativ, Upprustning av strickorna Lulea-
Vinnis, Vinnis-Ume3, Pitedbanan och Skellefted-
banan, Banverket Norra Banregionen”.

Nollplusalternativet innebir en upprustning av
Stambanan genom Ovre Norrland fran Umea till

Luled samt av de tva tvirbanorna Pitedbanan och
Skelleftedbanan.

Prestandakrav
Foljande krav har stallts pd Nollplusalternativet:

- Tillaten hastighet (Sth) ska vara ldgst 120 km/
timme for tagkategori A, tilliten axellast (Stax)
ska vara 25 ton och minsta radie ska vara 700
meter.

- Storsta langslutning ska vara 10 promille (rdknat
som medellutning 6ver en stracka pa 1 000
meter) for att undvika tagviktsbegransningar.

- Ralsvikten ska vara minst 60 kg/m.
- Moten mellan 750 meter ldnga tagsatt med

samtidig infart ska vara mojligt pa samtliga mo-
tesstationer.

- Avstandet mellan motesstationerna pa
Stambanan boér vara cirka sju kilometer med
hinsyn till kapacitetsbehovet.
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Forslag till atgarder

Stambanan Umea-Lulea

Delen Umea-Vinnis
Pa denna stricka finns frimst tre avsnitt som kriaver
storre ombyggnader. Det ar Brannland,

Norrfors samt strickan mellan Vannasby och
Vannds. Jarnvagens strackning gar mellan E12 och
Umeilven samt genom bebyggda omraden vilket
forsvarar linjeomldggning. Framst Brannland &r ett
problem med stora lutningar och skarpa kurvor.
Exakt hur strackningen genom Brannland ska 16sas
ir inte klarlagt men atgirder omfattande minst fem
kilometer ny bana kravs for att 16sa problemet.
Totalt berdknas 15 kilometer nytt spar kravas for att
klara hastighets- och lutningskraven.

Nytt spar: 15 kilometer.
Linjeforkortning: Ingen.

Delen Vinnis-Bastutrisk

Denna stracka gar i kuperad terring med manga
backar och snava kurvor. Linjeomliggning krivs
pa storre delen av strickan med ménga kombina-
tioner av bankar/skirningar samt tunnlar for att
rita kurvor och undvika branta stigningar.

Nytt spar: 49 kilometer.

Linjeforkortning: 1 kilometer.

Delen Bastutrisk-Alvsbyn

Delen Bastutrisk-Alvsbyn dr den mest problema-
tiska strackan och kraver omfattande linjeomligg-
ningar. Pa grund av kuperad terring kravs manga
kombinationer av bankar/skarningar samt tunnlar.
Pa strackan finns bland annat Jarnetraskbacken
som kraver en omfattande och dirmed formodli-
gen dyr losning. Troligen kréivs en linjeomldggning
pa 25 kilometer for att klara av dom stora nivaskill-
naderna mellan Storsund och Alvsbyn.

Nytt spar: 70 kilometer.

Linjeforkortning: 1 kilometer (linjeforldngning 5
km om Jarnetraskbacken atgirdas).

Delen Alvsbyn-Boden
Pa denna stricka finns endast en backe som
behover atgirdas pa grund av for stor lutning.

Nytt spar: 6 kilometer.

Linjefoérkortning: 1 kilometer.

Delen Boden-Lulea

Alternativ 1:

Pa denna stricka finns endast tva avsnitt med has-
tighetsbegransande kurvor, ett vid Sivast och ett
vid infarten till Luled.

Nytt spar: 1 kilometer.

Alternativ 2:
Eventuellt krivs dubbelspar for att klara kapacite-
ten pa detta hart trafikerade avsnitt av Stambanan.

Nytt spar: 35 kilometer.

Skellefteabanan (Bastutrisk-Skelleftehamn)
Storsta problemet for Skelleftedbanan ir stora
lutningar pé delar av strickan samt dalig kraftfor-
sorjning. Pa dessa bandelar finns ocksd sma kur-
vradier. Med linjeomlaggningar, bland annat nya
tunnlar, kan lutningar och kurvor klaras.

Nytt spar: 27 kilometer.

Linjeforkortning: 0,5 kilometer.
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Figur 3.2: Identifierade brister pa Stambanan Umea-Lulea
samt Skelleftedbanan och Pitedbanan med hénsyn till de
krav som har stallts upp for Nollplusalternativet.
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Pitedbanan (Alvsbyn-Pitea)

Banan ar kurvig med méanga kurvradier som

ir mindre dn 700 meter. I huvudsak finns tva
avsnitt som kraver storre ombyggnader. Pd det ena
avsnittet, cirka 4 kilometer, finns hastighetsbegran-
sande kurvor och stora hojdskillnader. Med en ny
tunnel kan bade stigningarna och kurvorna byggas
bort. Det andra avsnittet finns vid bron vid Sikfors
dar banan bade fore och efter bron gor tvira
svangar som begransar storsta tillitna hastighet.

Nytt spar: 22 kilometer.

Linjeférkortning: 2.5 kilometer.

Mbétesstationer

For att klara kapacitetskraven kravs motesstationer
med cirka sju kilometers avstind pa Stambanan.
Detta innebar 22-24 nya stationer och foérlangning
av 29-33 befintliga stationer pd delen Umea-Lulea.
Pa Skelleftedbanan och Pitedbanan erfordras tva
nya stationer pd vardera banan samt forlingning av
sammanlagt tre befintliga stationer.

Byte av ril och slipers

Pa storre delen av Stambanan genom &vre
Norrland norr om Bastutrask samt pa Skellefted-
banan och Pitedbanan kravs byte av bade ril och
slipers.

Kostnader

Den totala kostnaden for Nollplusalternativet 4r
uppskattad till cirka 14 miljarder kronor (osakerhet
+ 30%) for hela straickan Umea-Lulea samt de tva
tviarbanorna.

3.6 Slutsats/utvardering av
fyrstegsprincipen

Utgangspunkt for utvarderingen 4r den analys som
gjordes i idéskedet, de kompletterande studierna
enligt ovan samt malsittningen om langsiktig hall-
barhet.

I steg ett, Atgirder som kan paverka transport-
behovet och val av transportsitt, beskrivs att
endast mycket sma forandringar kan dstadkommas
i restider och i behovet av transporter genom att
andra transportslag utvecklas. Den bristfilliga till-
gingligheten inom straket och niringslivets trans-
portkostnader blir i princip oférindrade jamfort
med nuliget.

I steg tva, Atgirder som ger effektivare utnytt-
jande av befintligt jirnvigsnit och fordon,
framgar det att persontrafiken pa Stambanan kan

forbattras genom att den befintliga nattagstrafi-
ken kompletteras med dagtag dir moderna mo-
torvagnstdg anvands. Forbattringen beror i princip
enbart relationen Umed-Boden-Luled och far
begransad effekt, bland annat eftersom restiden
med bil fortfarande 4r avsevart kortare. De orter
lings kusten som idag saknar persontrafik pa
jarnvag far inte heller ndgon forbattring. Ett okat
samspel mellan orterna lings hela kuststraket
uteblir dirmed.

Den kompletterande studien om effekterna av nya
starkare lok visar att niringslivets transportkostna-
der kan minskas och ar en 16sning under en 6ver-
gangsperiod. Dock visar studien att de branta stig-
ningarna pa Stambanan genom 6vre Norrland
innebdr att &ven om starkare lok anvinds kommer
de att begransa vagnvikten med 500-600 ton
jamfort med banor utan vagnviktsbegransan-

de backar. Transporthandikappet riknat i antal
ton blir dirmed lika stort (eller t o m storre) om
starkare lok anviands. Transporthandikappet (hogre
kostnad/km) jamfort med 6vriga strickor kvarstar
darfor sa lange bristerna i infrastrukturen finns
kvar. Aven problematiken med bristande leverans-
sdkerhet for godstrafiken kvarstar pd grund av att
Stambanan genom 6vre Norrland 4r enkelsparig.

I steg tre, Begrinsade ombyggnadsatgirder -
mojliga ombyggnadsatgirder i befintlig bana,
beskrivs i forsta hand vilka atgirder som krivs pa
Stambanan genom 6vre Norrland for att forbattra
det omfattande problemet med tagforsening-

ar (bristande kapacitet). Trafiken i straket forvantas
emellertid 6ka och de dtgirder som foreslas (nya
eller ombyggda motesstationer) ar inte tillrackli-
ga for att ge en forbattring jamfort med dagslaget.
Storre forandringar ar svara att uppna s linge det
endast finns enkelspar. Restiderna lings befintlig
jarnvag ar ocksa svara att paverka i nagon hogre
grad utan omfattande insatser i infrastruktu-

ren, varfor detta beskrivs i steg fyra. Oavsett moj-
ligheterna att atgirda befintlig jarnvig kvarstar
dessutom problemet med de langa restiderna
mellan orterna i kuststraket Umea-Luled. Trans-
portkostnaderna kan heller inte dtgirdas utan om-
fattande insatser i infrastrukturen, exempelvis for
att tillata hogre tag-/vagnvikt (tyngre tag), varfor
dven det beskrivs i steg fyra.

I steg fyra, Nyinvesteringar och stérre ombygg-
nader, jamfors mojligheten att gora en kraftfull
satsning pa befintlig jairnvigsinfrastruktur med en
helt ny bana lings kusten, Norrbotniabanan. De
satsningar som krivs pa Stambanan genom 6vre
Norrland for att dstadkomma stora effekter pa
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kapacitet, restid och néringslivets transportkostnad
ar mycket omfattande. Stora delar av Stambanan
behover byggas om for att patagliga effekter ska
uppnds och kostnaderna for dessa atgirder dr svar-
motiverade samtidigt som orterna lings kusten
(Skelleftea och Pited) inte nds med persontrafik. Al-
ternativet att bygga Norrbotniabanan lings kusten
ar kostnadsmassigt i samma storleksordning, men
ger avsevart storre effekter, framfor allt nar det
giller funktionen inom kuststraket Umed-Lulea.

Gemensamma slutsatser for samtliga steg enligt
fyrstegsprincipen &r att befintlig jarnvag ligger
geografiskt fel i forhallande till befolknings- och
niringslivskoncentrationerna lings norra Norr-
landskusten samt att vriga transportslag inte kan
dstadkomma nagra storre forbéttringar. Norr-
botniabanan kommer att ha stor betydelse for
niringslivets konkurrenskraft samt dven skapa for-
utsittningar for persontdgtrafik langs norra Norr-
landskusten genom att binda samman de storre

tatorterna langs kusten. En ny bana skapar mojlig-
heter att sanka transportkostnaderna genom bland
annat kortare transportavstand och 6kad axellast.
Kombitrafiken kan utvecklas och niringslivets krav
pd hog leveransprecision kan tillgodoses i betydligt
hogre grad 4n i nuliget. En kustnara jarnvag ger
ocksa mojligheter att direktansluta fler industri-

er till jarnvigen samt att skapa ett genomgaen-

de godsnit i hela landet med likvardig standard —
med jamforbara transportkostnader per kilometer.

Mot bakgrund av den tidigare analysen som
gjordes under ideskedet samt de komplette-
rande studierna under forstudieskedet har
Banverket tagit stallning till att det kravs en ny
jarnvag lings kusten for att nd malen om lang-
siktig hallbarhet bade for niringsliv och med-
borgare.
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