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Sammanfattning

I mars 2003 redovisade Banverket
regeringsuppdraget om en ny jairnvag
pa strackan Umed-Lulea-Haparanda
(Norrbotniabanan). Banverkets
rekommendation var att ny linje
Kalix-Haparanda och upprustning
Boden-Kalix skulle tas med i
Framtidsplanen. Enligt reglerings-
brevet for 2004 skall Banverket 1dmna
forslag till etappindelning for en
eventuell utbyggnad av Norrbotnia-
banan delen Umeda-Lulead samt
redovisa vilka effekter en forsta etapp
skulle kunna ge.

Regeringen faststillde den 19 februari
Banverkets forslag till Framtidsplan
med vissa dndringar och kompletter-
ingar. En viktig komplettering var att
3 miljarder kr under aren 2010-2015
anvisas till etapp 1 pa Norrbotnia-
banan Umea-Lulea.

Banverket har i denna studie
utvérderat tva olika alternativ till
utbyggnadsetapper. Etapp Syd, som
innebdr ny jirnvig pa strickan Umea-
Skelleftea och Etapp Nord som
innebér ny jarnvag pa strackan
Skelleftea-Luled. I bada alternativen
krévs en upprustning och nya
motesstationer pa strickan Bastutrésk-
Skelleftea. Dessutom kravs i bada
etapperna en ny motesstation pa
Stambanan genom 6vre Norrland.

Som underlag for utvirderingen har
det tagits fram ett berdkningsalternativ
for respektive Etapp. Det dr viktigt att
papeka att de foreslagna linjestrick-
ningarna endast dr berdknings-
alternativ. Val av strickning kommer
att ske efter det att forstudier och
jarnvagsutredningar &r klara.

Etapp Syd bedéms kosta 6,1 — 7,0
miljarder kr och Etapp Nord 8,1 — 9,4
miljarder kr. Kostnader for anldgg-
ningar i Ovriga parters dtaganden ar
inte medtagna i anldggningskostanden
och beddms i bada etapperna uppgé
till 0,2-0,3 miljarder kr.

I bada etapperna &r de kalkylerade
nyttorna vésentligt mindre dn
kostnaderna, men Etapp Nord har en
mindre negativ nettonuvirdeskvot.
Nyttoeffekterna av projektet i sin
helhet dr betydligt stérre 4n summan
av nyttorna av de enskilda etapperna.
Det innebér att det finns system-
effekter i att bygga mer dn en etapp.

En nackdel med Etapp Nord &r den
hoga kostnaden. Deletappen
Skelleftea-Pited bedoms kosta lika
mycket som Pited-Luled, men bedoms
ha betydligt storre nyttoeffekter som
realiseras omedelbart och skapar
dessutom storre flexibilitet for en
fortsatt utbyggnad.

Rekommendationen ér att det forst
upprittas en forstudie for strickan
Skelleftea — Pited. Fore byggstart av
den forsta etappen maste stéllning tas
till om fortsatta utbyggnaden ska
fortsétta norrut mot Luleé eller
sOderut mot Umead pé grundval av ett
fordjupat planeringsunderlag.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

I december 2002 fick Banverket
regeringsuppdraget att utreda
forutséttningarna for en ny jarnvag pa
straickan Umea-Luled-Haparanda
(Norrbotniabanan). Uppdraget
redovisades till regeringen i mars
2003 och skickades dérefter pa
remiss. Dessutom gjorde Banverket
en fordjupad studie av ett kustnéra
alternativ Lulea-Kalix samt av en
dragning via Kallax flygplats. Denna
kompletterande studie redovisades i
april 2003 och skickades pa remiss.

Banverkets rekommendation var att
ny linje Kalix-Haparanda och
upprustning Boden-Kalix skulle tas
med 1 Framtidsplanen. Striackan
Umea-Luled bedomde Banverket som
intressant, men att det krdvs mer
utredningar for ett stillningstagande.

1.2 Faststdillande av
Framtidsplan

Regeringen faststéllde den 19 februari
Banverkets forslag till Framtidsplan
med vissa dndringar och kompletter-
ingar. En viktig komplettering var att
3 miljarder kr under &ren 2010-2015
anvisas till etapp 1 pa Norrbotnia-
banan Ume&-Lulea.

Regeringen skriver: att en utbyggnad
av Norrbotniabanan dr angeldgen for
att forbdttra forutsdttningarna for
godstransporterna i norra Norrland
samt for att ge bdttre mojligheter till
dagspendling for boende lings banan
och ddrigenom vidga arbetsmark-
naderna och tillgdngligheten till
exempelvis hogre utbildning. En
utbyggnad bor ddrfor forberedas sd
att projektet kan startas 2010.

Denna studie behandlar vilken av
etapperna som bor paborjas inom
planperioden.

1.3 Regeringsuppdrag om
forslag pa etappindelning

Enligt regleringsbrevet for 2004 skall
Banverket ldmna forslag till
etappindelning for en eventuell
utbyggnad av Norrbotniabanan delen
Umea-Luled samt redovisa vilka
effekter en forsta etapp skulle kunna
ge. Banverket skall i det samman-
hanget betrakta Haparandabanan,
Boden-Kalix-Haparanda, som
utbyggd i enlighet med Banverkets
forslag till Framtidsplan for 2004-
2015. Uppdraget skall redovisas till
Regeringskansliet (Néringsde-
partementet) senast den 5 april 2004.

1.4 Utredningsdirektiv och
organisation

Banverket anser att strickan Umea-
Luleé funktionsmaissigt kan delas in i
tva etapper; Etapp Syd Umea -
Skellefted och Etapp Nord Skelleftea -
Luleé. Etapp Nord kan i sin tur delas
in i deletapperna Skellefted - Pited och
Pitea — Lulea.

1.4.1 Organisation

For genomforande av uppdraget har
det inréttats en styrgrupp bestdende av
Hans Ohman, Jan Hertting och Ulla-
Stina Ingemarsson. Projektledare och
ansvarig for av huvudrapporten har
varit Lennart Lennefors. I Projekt-
gruppen har ocksa Mikael Eriksson,
Bjorn Toyréd, Bo Aldurén, Patrik
Nylander, Henry Degerman och
Claes-Goran Norrman ingatt.

1.4.2 Samrdd

Under arbetets géng har det skett sam-
rad med berérda kommuner, ldn,
trafikhuvudmaén, SJ, GreenCargo,
Luftfartsverket, Norrtdg samt
Norrbotniabanegruppen och dess
konsulter.
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1.4.3 Huvudrapport

Huvudrapportens syfte &r att utgéra
underlag for beslut om vilken etapp av
Norrbotniabanan som skall paborjas.
Dessutom kommer det att fardigstillas
fyra olika PM:

»  Anldggningskostnader

*  Godstrafik

»  Persontrafik

= Samhiéllsekonomisk kalkyl

1.4.4 Anlaggningskostnader

For nybyggnadsdelarna har Banverket
utgétt fran berdkningarna som gjordes
i regeringsuppdraget fran 2003. Pa de
delar dér befintligt nét forbéttras har
det gjorts nya kostnadsberékningar.

1.4.5 Samhallsekonomi

I den samhéllsekonomiska kalkylen
har de bada etapperna Syd och Nord
stéllts mot ett gemensamt jamforelese-
alternativ (JA).

I bada etapperna har konsultforetaget
Transek gjort prognoskorningar for
persontrafiken med hjilp av Sampers
som dr den prognosmodell som
normalt anvénds av Vigverket och
Banverket. Eftersom denna
prognosmodell haft svart att avspegla
en tinkt framtida situation har det
dven gjorts en kompletterande
progonoskorning av konsultforetaget
Infraplan med en alternativ modell.

For godstrafiken bedoms de storsta
effekterna fas for befintlig tagtrafik,
vilket innebar att nyttobeddmningen
anses sékrare.

B BANVERKET
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2 Jarnvagsnateti JA

2.1 Planeringsforutsattning
Som forutséttning i JA har det ingétt
en utbyggnad enligt Framtidsplanen.
Foljande objekt har viktig inverkan:

» Botniabanan och Adalsbanan
» Haparandabanan

» Kapacitetshdjande och
barighetshojande atgirder pa
Stambanan

= Lulea-Borldnge, stax 25 ton

2.2 Kvarstdende brister

Efter utbyggnad enligt Framtidsplan
utan Norrbotniabanan kommer det att
kvarsta en del brister. Inom
utredningsomradet kommer f6ljande
brister att kvarsta:

e Kapacitetsbrist pd Stambanan
under storre delen av dygnet.
Dessutom saknas alternativa
omledningsmdjligheter for
trafiken till/fran 6vre Norrland.
Aven om godstrafikens
tagforseningar pa Stambanan
forvantas minska, kvarstar dessa
pa en hog niva

e De vagnviktsbegransande stdrre
stigningarna pa Stambanan
kommer fortfarande att medfora
att transportkostnaderna ar 20-
30% hogre an for de delar av natet
som inte har begransningar.

e Langa restider mellan stdderna
langs kuststrackan Luled-Umea.

B BANVERKET

Bilden nedan visar jarnvagsnétet i JA,
som visar en situation 2015 utan
utbyggnad av Norrbotniabanan.

Boden-Kalix rustas upp

/ Morjarv

Haparanda

Kalix-Haparanda, ny linje

Bastutrask SKELLEFTEA

Hallnas

) UMEA

Forsmo

Bispgarden
Bracke A.dlalsbaﬂan u'pprustnlng och
injeomlaggningar
Ange
Harnésand

SUNDSVALL
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3 Godstrafik

3.1 Godstrafiken i dvre
Norrland

Langs Stambanan genom &vre
Norrland uppgar antalet godstag till
drygt 30 tag/dygn varav merparten
utgdrs av olika systemtag. Det enskilt
storsta systemtagsupplagget utgors av
staldmnestransporter mellan Lulea
och Borlénge (2,1 miljoner ton, 26
tag/veckan). Andra viktiga
systemtagsupplagg dr kopparpendeln,
rundvirke, linerpendeln samt ARE-
tagen (Narvik-Oslo-kontinenten).

Kombitrafiken utgdrs i dag av 2
tdgpar men har en relativt god
potential att 6ka volymerna. Nér
Botniabanan fardigstélls kan mer
attraktiva avgangs-/ankomsttider
erbjudas samt kortare transporttid
vilket &r synnerligen viktigt for denna
typ av “6vernattransporter”. I JA antas
dérfor att kombitrafiken dkar till 3
dubbelturer/dygn, vilket totalt innebar
36 tag pa Stambanan.

3.2 Tilldten vagnvikt

Den tunga godstrafiken i Nord-sydlig
riktning har idag begriansad vagnvikt
pa grund av alltfor stora stigningar
langs Stambanan genom Ovre
Norrland. I vissa fall har man 16st
problemet genom att kdra med tva lok
norrifran till Ange, dir man byter till
ett lok. Nér Botniabanan och
Adalsbanan ir klara omkring 2010,
kvarstar begrasningar pa strackan
Alvsbyn-Jorn. Dessutom kvarstar
vissa problem pa tvirbanorna
Skelleftea-Bastutrdsk och Pited-
Alvsbyn.

I Etapp Syd uppnas vissa forbattringar
sé att 1400 tons vagnvikt kan utnyttjas
soder om Skellefted/Bastutrask. I
Etapp Nord kan de vagnvikts-
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begriansande backarna mellan
Alvsbyn och Jérn undvikas, si att
vagnvikterna kan hdjas hela vigen
soder om Luled och Boden.

3.3 Avstandsforandringar i de
b&da etapperna

Tabell 3.1 visar avstdndsfordndring-
arna med Etapp Syd Umea-Skellefted
och Etapp Nord Skelleftea-Luled. For
godstrafiken fran Luleé och Pitea
innebér Etapp Nord en genare striack-
ning som skulle innebéra tidsvinster
pa upp till en timme. Vilka effekter
detta skulle fa pa transportvolymen ar
svart att berdkna. I Etapp Syd minskar
endast avstindet for relationer mellan
Skellefted och sdderut.

Tabell 3.1: Foérandrat transport-
avstand med Norrbotniabanan

Avstand (km)

Syd | Nord| Differens
Luled-Umea 371 -36 -73
Lule&-Borlange 371 -36 -73
Lulea-Stockholm 371 -36 -73
Lulea-Hallsberg 371 -36 -73
Gillivare-Skelleftea of -55 -55
Pitea-Hallsberg 371 62 -99
Pited-Umea 371 62 -99
Skelleftea-Helsingborg |  -57 0 57

3.4 Godsprognoser

Jamfort med 2001 antas gods-
volymerna i JA 6ka med 19 %. [ JA
har det inte antagits nagon specifik
volymokning till foljd av
Botniabanan.

Med hela utbyggnaden av strickan
Umea-Luled bedomdes i tidigare
utredningar volymerna 6ka med ca 15
% jamfort med JA. En grov bedom-
ning &r att med utbyggnad enligt
Etapp Syd bedoms antalet nettoton
0ka med 5 % och med Etapp Nord
med 10 %. De tvérsnitt som nidrmast
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kan komma att beréras bedoms uppga
till f6ljande: (miljoner nettoton/ar)

En striackning av Etapp Nord via
Kallax flygplats/Kallax Cargo ingér i
Etapp Nord, men det ar idag inte
mojligt att uttala sig om potentiella
volymer.

3.5 Trafikering

I jamforelsealternativet forvéntas en
mindre 6kning av antalet tdg jaimfort
med 2004. Flodet lings Stambanan
bedoms bli 34-36 tdg/dygn, se bild.

Godstrafik enligt \
jamférelsealter-
nativet (JA)

Antal tag/dygn

34

ALvsByn LULEA
14

PITEA

36

6 SKELLEFTEA

BASTUTRASK

36

\

VANNAS
19 17

I Etapp Syd kommer avstanden att
O0ka for huvuddelen av trafiken,
jamfort med JA. Darfor antas den
mesta godstrafiken ga kvar pa
Stambanan, se figur nedan. Eftersom
persontrafiken kommer att flytta till
den nya banan kommer emellertid
kapacitetsproblemen att minska, vilket
medfor att godstdgens genomsnitts-
hastigheter kan hojas pé strackan
Bastutrdsk-Viannéds-Umea.

Godstrafik med \

utbyggnad
ALvSBYN KMEA

Umea-Skelleftea
36

Antal tag/dygn

29 7

um
VANNAS
19 17

I Etapp Nord kommer avstdnden att
minska for de flesta godsrelationer,
vilket medfor att en storre andel
trafikerar den nya banan, se figur
nedan. Det blir ocksa bittre kapacitet,
for den trafik som gér kvar pa
Stambanan.

Godstrafik med

utbyggnad 23
Skelleftea-Lulea 13
Antal tag/dygn ALVSBYN

21

PITEA

13

23

BASTUTRASK
SKELLEFTEA

25
\ 36

23

VANNAS
UMEA
15 21

B BANVERKET
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4 Persontrafik

Under dren (2000-2002) dkade
persontransportarbetet pa jairnvag i
riket 6kat med ca 20 procent, vilket
historiskt sett 4r en mycket hog niva.

4.1 Persontrafiken inom

utredningsomradet

Den persontigstrafik som idag berdr
utredningsomradet bestar endast av
nattagstrafik med 3 dubbelturer/dygn.
Till och fran Lulea gar dessutom
nagra persontag/dygn fran Narvik,
Kiruna och Boden.

Busstrafiken och flygtrafiken ar
betydligt mer omfattande och visas i
tabell 4.1.

Tabell 4.1: Antal dubbelturer/dygn.

Linje 100

Sundsvall-Haparanda
Sundsvall-Lulea 1
Ovriga busslinjer
Umea-Haparanda 5,5
Umea-Lulea 1
Umea-Lovanger-Skelleftea 8
Umea-Burtrask-Skelleftea 2,5
Umea-Robertsfors 9

Umea-Vannas 32
Skelleftea-Haparanda 0,5
Skelleftea-Byske 10
Pitea-Lulea 22
Boden-Lulea 40

Flyg Antal/dygn

Stockholm-Lulea 12
Stockholm-Skelleftea 6
Umea-Lulea 2
Lulea-Kiruna 2
Lulea-Sundsvall 3

Linje 100 &r en langvéga linje som
dven har forstaklassavdelning.

4.2 Dagens
persontrafikmarknad

Persontrafikmarknaden inom
utredningsomradet kan grovt delas
upp i tva olika marknader:

= Resor lings E4-straket med
personbil och buss, dir det i
de allra flesta fall &r start-eller
slutpunkt i snitten mellan
Umed och Lulea.

= Flygresor fran Luled och
Skelleftea flygplats samt resor
med nattag pa strickan Umed
- Lulea. Delar av resandet
med flyg och nattag till/frdn
Umed ingér ocksa.

Resorna lings E4 domineras kraftigt
av biltrafiken, se tabell 4.2. Resorna 1
tabellen dr i de flesta fall resor pa
nagon stricka mellan Luled och
Umead, men det kan ocksa vara resor
som fortséitter bade norr-och séderut.

Tabell 4.2; Antal resande/dygn med
bil och buss

5 300
3 900
8 200
4 800
8 400
9 600

B BANVERKET

6 450
4 800
8 850
5 250
9 400
10 450

Umea-Robertsfors 1150
Robertsfors-Skelleftea 900
Skelleftea-Byske 650
Byske-Pitea 450
Pitea-Rosvik 1 000
Rosvik-Lulea 850
*1,7 personer/bil

Tabell 4.2 visar att kollektivtrafikens
marknadsandel ldngs E4 ar cirka 18
procent soder om Skellefted och 7-11
procent norr om Skelleftea.

Luleé flygplats Kallax hade 2003
cirka 850 000 resenérer, vilket blir ca
2 700/dygn. Skellefted flygplats hade
ca 700 resor/dygn. Resandet pa
nattagen uppgér idag till cirka 1 500
resendrer/dygn i snitten mellan Boden
och Viannis. Den totala marknaden for
flyg och nattag uppgar da tillsammans
till cirka 5 000 resor/dygn.
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4.3 Persontrafikeni JA

Nér Botniabanan ér klar antas att
snabbtagstrafik etableras till Umea.
Genom tillkomsten av Botniabanan
blir det ocksa intressant med
dagtagtrafik norr om Umea.
Omfattningen av denna trafik har
diskuterats med Norrtag och de
berdrda lanstrafikbolagen. Den
omfattning som anses mest trolig
framgar av nedanstéende bild. [ JA
antas séledes att dagtigstrafik ar
etablerad pd strickorna Kiruna-Umea
och Luled/Skellefted-Umea med 2
respektive 5 dubbelturer/dygn.

Antal dubbelturer/dygn
i JA, exkl nattag
&5

&
§ &y
o F ’Q\

& 28 59
Z8ead LuiEAC

ALVSEYNS®

JORN

BASTUTRASK ® @ SKELLEFTEAC

VINDELN ®

VANNAS @
‘o d UMEAC
_:j'UMEn OSTRA

® HORNEFORS

® NORDMALING

4.4 Trafikering Etapp Syd

Med Etapp Syd kommer restiden
mellan Umed och Skellefted att
halveras jaimfort med dagens bussar.
Inklusive nattdgen antas det da finnas
underlag for totalt 14 dubbelturer
soder om Skellefted och 9
dubbelturer norr om Skelleftea.

Antal dubbelturer/dygn
med ny bana Umea-
Skelleftea, exkl nattag

JORN

BASTUTRASK

Lt

=

+J UMEA C
. UMEA OSTRA
® HORNEFORS

® NORDMALING

o Jo HUsUM
a. 9 ORNSKOLDSVIK
9
SO,
E8
& L5
o &

4.5 Trafikering Etapp Nord

Med Etapp Nord kommer restiden
med tig Skelleftea-Luled att halveras
jamfort med dagens bussar. Inklusive
nattagen antas det d& finnas underlag
for totalt 13 dubbelturer norr om
Skellefted och 11 dubbelturer soder
om Skellefted. Dessutom antas en ny
forbindelse Pitea-Luled-Boden med

sex dubbelturer.
Antal dubbelturer/dygn

med ny bana Skelleftea-
Lulea, exki nattag

.
\
&
o

=8 NOTVIKEN
LULEAC
KALLAX

6

OJEBYN
PITEA

@ $5YSKE
4

SKELLEFTEA

4
o8 vinDELN
fﬁ
g
e UMEA C
_t-’:‘-UMEA GSTRA

o le HORNEFORS

® NORDMALING

3 KELLEFTEA C
o # 4 SKELLEFTEA FLYGPLATS

. ROBERTRSFORS
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4.6 Restider

Forutom att restiderna kraftigt
minskar ldngs de nya strickorna
kommer restiderna ocksa att minska
for ldngre relationer, se tabell 4.3. 1
Etapp Syd blir emellertid avstanden i
manga fall langre 4n i JA. Trots det
langre avstandet mellan Umed och
Luleé gér resan dnda snabbare. Det
beror pa att tdgen gér betydligt
snabbare pé den nya strickan.
Nattdgen har ddaremot en lagre hastig-
het, som inte fullt ut kan utnyttjas pa
den nya striackan. Restiden blir dérfor
langre i Etapp Syd én i JA.

I etapp Nord blir restiden markbart
forbattrad dven pa de langre
strickorna. Umea-Lule& minskar
exempelvis med nistan en timme.

Tabell 4.3; Restider

*=buss **=nattag JA Syd Nord

Stockholm-Lulea**| 11:19 11:34 10:42
Umea-Lulea 03:55 03:43 | 03:04
Umea-Boden 03:28 03:16 03:29
Umea-Skelleftea 01:59 00:53 @ 01:57
Umea-Robertsfors | 0:50 * = 00:21 0:50 *
Skelleftea-Pitea 1:10*  1:10* | 00:33
Skelleftea-Lulea 2:05*  2:.05* 01:03
Pitea-Lulea 0:50*  0:50* @ 00:28

4.7 Troliga utbudsforandringar
for andra trafikslag

Hur utbudet med konkurrerande
trafikslag kommer att forandras i de
bada etapperna ar mycket svart att
forutse, men efter samrad med
berorda trafikhuvudmén antas
forandringar enligt tabell 4.4.

Tabell 4.4; Antal dubbelturer/dygn

med berord busstrafik
Buss 2004 JA Syd Nord
Sundsvall-Haparanda 4 0 0 0
Sundsvall-Lulea 1 0 0 0
Umea-Haparanda 55 5 0 2
Umea-Lulea 1 1 0 1
Umea-Vannas 32 16 32
Umea-Robertsfors 9 9 5 9
Skelleftea-Haparanda 0,5 4 9 0
Pitea-Lulea 22 22 22 12
Boden-Lulea 40 40 40 34

Lulea-Haparanda 0 1 1 8

B BANVERKET

Det kan ocksé komma att bli
forandringar av flygtrafiken i Etapp
Nord nér Kallax flygplats blir mer
tillgdnglig. Enligt Luftfartsverket kan
vissa delar av trafikvolymen pa
Skelleftea flygplats komma att flyttas
till Lulea, men huvuddelen av
resendrerna antas fortsitta att flyga
fran Skellefted.

4.8 Resande

Nedanstaende bilder visar antalet
resor/ar i Etapp Syd och Nord med
bade Sampers', och Infraplan.
Resandet ér dverlag hogre i
Sampersprognosen.

N
enligt Sampers

nligt Infraplan samt

1000-tal resande,
1150 1000-tal resande/a
dagens nattagsreso

1 . .
En speciell version av prognosmodellen

16 Sampers har anvéants. Se vidare i avsnitt 7.1.

10 (18)



5 Linjestrackningar

For att det skall vara mojligt att gora
en ekonomisk utvardering har det
tagits fram ett berdkningsalternativ
med definierad anldggnings-
omfattning och strackning for
respektive Etapp. Det dr viktigt att
pdpeka att omfattningen och de
foreslagna linjestrdckningarna endast
dr berdkningsalternativ. Val av
strdckning kommer att ske efter det att
forstudier och jarnvigsutredningar
har genomforts.

5.1 Etapp Syd Umeda-Skellefted
Etapp Syd ansluter vaster om Umeé
och gér vister om Sévar och genom
Robertsfors dar ett mindre
resecentrum planeras. Strickan gar
sedan véster om E 4 mot Skelleftea
flygplats och 6ver Skelleftedlven.
Sparet ansluter till befintligt spér
mellan Skellefted och Skelleftehamn
med riktning mot Skellefted centrum.
Ett triangelspar mojliggor att
godstrafik kan avledas till och fran
Skelleftehamn. Tva omfattande broar
byggs over Skelleftedlven, en med
anslutning mot centrum och en med
anslutning dsterut mot spéret till
Skelleftehamn.

Strackan ar 128 km léng.

5.2 Etapp Nord Skellefted-
Luled

Etapp Nord ansluts till befintligt spar
strax vaster om Skellefted. Ett
resecentrum anldggs vister om
Skelleftea for nattdgen. Fran
resecentrumet byggs ett spar som
mojliggdr anslutning till Skellefea C.
Strackningen gar sedan mot Ersmark,
Byske och vidare mot Pitea.
Strackningen foljer sedan E4. I Pitea
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finns flera intressanta alternativ, Nord,
Syd och Mitt. Som
berdkningsalternativ har alternativ
Syd valts, med ett stationsldge i véstra
delen av staden.

Alternativ Mitt i Pited dr inte mojligt
att bedoma genomforbarheten av med
nuvarande underlag. Omfattningen av
vaxlingsrorelser pd huvudspér kan
medfora dubbelspérsstrickor,
ombyggnad av befintlig linje genom
Ojebyn samtidigt med pagdende trafik
och resecentrums placering nira
Kappas fabrik méste studeras
narmare. Alt Nord (Nolia) bedoms fa
ungefir samma omfattning som
alternativ Syd. Godstrafikanldgg-
ningarna fir samma principiella
utformning.

Norr om Pited gar strackningen mot
Norrfjarden och Antnis. Sparet gar
vidare till Kallax flygplats och
passerar sedan inloppet till Lulea.
Spéret passerar direfter bangarden vid
SSAB och ansluter sedan Luled C
oOsterifran. Strackan ar 129 km léng.

5.3 Pitebanan

Behovet av att ha kvar Pitebanan har
studerats. Med utbyggnad av Etapp
Syd maéste banan vara kvar. Med
Etapp Nord antas banans funktion bli
begriansad. Det finns vissa godstag
som har fordel av att framforas via
Pitebanan, det &r dels tva tdgpar Pited
-Kalix och ett tdgpar Pitea -Murjek.
Dessa tig kan i etapp Nord dven
framforas via Luled. Banan kan
anviandas som omledning vid
storningar. Virdet av detta ar
emellertid begrénsat. Underhélls och
fornyelseinsatser bedoms gora storre
nytta pad exempelvis strickan Boden —
Lulea.

I berdkningarna har det dérfor
forutsatts att Pitebanan laggs ner vid
ett fardigstéllande av strackan Luled —
Skelleftea.
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6 Anlaggningskostnader

6.1 Inledning

Kostnadsberdkningarna for de nya
linjestrdckningarna har inte dndats
jamfort med studien fran 2003. De har
setts dver ytterligare en gang och
kunnat stimmas av mot upphandlade
nybyggnadsstrackor pd Botniabanan.
Kostnaden redovisas fortfarande med
ett osdkerhetspaslag pa 10 respektive
30 %. For de strackor som upprustas
har ett 10 % generellt osékerhets-
paslag antagits.

6.2 Omfattning

6.2.1 Etapp Syd

I Etapp Syd antas att det byggs
resecentrum i Robertsfors, Skelleftea
flygplats och Skellefted C. Avstdnden
mellan motesstationer har antagits till
10-15 km. Det har medfort totalt 11
motesstationer pa nybyggnadsstriackan
en motesstation mellan Koler -
Storsund pa Stambanan samt tva nya
motesstationer pa delen Skelleftea-
Bastutrisk. Pé strackan Skellefted-
Bastutrask har det antagits en mindre
linjeomliggning.

I Skelleftea har det antagits att det
g0rs en avgrening mot Skelleftehamn
via en separat bro.

Etapp Syd bedoms kosta 6,1-7,0
miljarder kr, varav upprustningen av
befintliga banor bedoms kosta ca 0,6
miljarder kr.

6.2.2 Etapp Nord

I Etapp Nord antas att det byggs
resecentrum 1 Skellefted Vistra,
Skellefted C, Pited och Kallax
flygplats

Avstanden mellan motesstationerna
har antagits till 10-15 km. Det har
darfor antagits totalt 13 mdtesstationer
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pa nybyggnadsstrickan, en
motesstation soder om Bastutridsk pa
Stambanan samt tva nya
mdotesstationer pa delen Skelleftea-
Bastutrisk. Pa strackan Skellefted-
Bastutrisk har det antagits en mindre
linjeomldggning.

I Pited antas triangelspar in mot
nuvarande sparsystem. Efter passagen
av Kallax fortsétter sparet dver
inloppet till Luled p& en 6ppningsbar
lagbro.

Etapp Nord bedoms kosta 8,1-9,4
miljarder kr, varav upprustningen av
befintliga banor bedoms kosta ca 0,6
miljarder kr.
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7 Samhallsekonomisk
kalkyl

7.1 Osakerheter i kalkylen

Banverket genomforde 2003 en
utredning av en ny jirnvag Umea-
Lule&-Haparanda pa uppdrag av
regeringen. Utredningen innehdll
bland annat samhéllsekonomiska
kalkyler baserade pa Banverkets
kalkylmetodik.

Redan dé papekades de osédkerheter
som rader kring resultaten fran
prognosmodellen for persontrafik
(Sampers). Kunskapen om dessa
osékerheter har 6kat under det senaste
aret vilket gor att Banverket anser att
det bara delvis dr mojligt att pa ett
tillfredsstéllande sétt kvantifiera de
kalkylposter som ror persontrafiken
med hjélp av den version av Sampers
som har anvints i utredningen.” Ban-
verket har darfor valt att komplettera
det Sampersunderlag som levererats
frén Transek med egna elasticitets-
berdkningar samt berdkningar fran
konsultforetaget Infraplan.

Nir det géller nyttorna for
godstrafiken dr bedomningen att
underlaget har forbattrats nagot sedan
2003. Det har gjorts en noggrannare

2 Den version av Sampers som har anvints i
utredningen &r en annan version dn den som
normalt sett anvdnds av Banverket. Den &r
utvecklad av Transek pa uppdrag av
Norrbotniabanegruppen och det dr Banverkets
bedémning att den uppvisar resultat som
kréver ytterligare kvalitetssékringsarbete innan
de ensamt kan utgéra ett underlag som
Banverket kan stélla sig bakom. Pa grund av
den korta utredningstiden har det dnda
beddmts som dndamalsenligt att anvénda sig
av resultaten fran denna specialversion som ett
av underlagen for berdkningarna. Osékerheten
kring resultaten fran Sampers &dr emellertid
mer generell och giller d&ven den version som
normalt sett tillimpas av Banverket.
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analys av ténkbara trafikuppligg som
dessutom har stdmts av med de storre
godstrafikoperatorerna. Det har
mojliggjort en béttre kvantifiering av
konsumentdverskottet.

Inom ramen for utredningen har det i
samverkan med trafikhuvudménnen
gjorts fordjupade studier av hur
parallell busstrafik skulle komma att
fordndras vid byggandet av
Norrbotniabanan. Detta underlag har i
huvudsak inte kunnat tillgodogoras
den samhillsekonomiska kalkylen
eftersom vare sig Banverkets
elasticitetsberdkningar, Infraplans
prognosmodell eller tillgdngliga
versioner av Sampers pa ett
tillfredsstillande sétt formar avspegla
effekterna av den typen av samtidiga
fordndringar av flera fardmedel.

I 6vrigt kvarstér de osédkerheter som
redovisades i utredningen fran 2003.

Nyttoposterna i kalkylen redovisas
dérfor — i likhet med utredningen fran
2003 — i huvudsak utan
osidkerhetsintervall. Anledningen &r
att manga nyttoberdkningar
fortfarande &r behéftade med
betydande osdkerheter som kan
paverka resultatet i savél positiv som
negativ riktning. Att redovisa ett
godtyckligt intervall for nyttoposter
dér sakligt underlag for en sddan
intervallberdkning saknas skulle ge
intrycket av “en sékerhet om
osékerhets storlek” som inte finns.

7.2 Forandrad efterfrdgan

7.2.1 Persontrafik

I diagrammen pa nista sida redovisas
resultaten fran de tre underlag som har
tagits fram:

= Banverkets elasticitetsberdkningar

= Infraplans prognos
= Transeks Sampersprognos
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Elasticitetsberdkningarna har bara
genomforts for dagtigsresandet utmed
kusten vilket innebér att resultat bara
redovisas for strickan Umea-
Skelleftea i Etapp Syd och Skelleftea-
Luleé i Etapp Nord. De tar sin
utgdngspunkt i dagens kollektivtrafik-
resande utan uppskrivning till 2010.
Till dessa och till Infraplans prognos
for dagtigsresandet har lagts dagens
nattagsresande.

B BANVERKET

Resultaten visar att Infraplans och
Banverkets bedomningar ligger
forhallandevis néra varandra for de
delstriackor ddr Banverket har gjort
egna berdkningar. Infraplans prognos
ligger generellt sett lite hogre vilket
bland annat beror pa att den avser
2010 nér det géller dagtdgsresandet.

Sampers prognos skiljer sig fran de
tva dvriga genom att den ligger
betydligt hdgre for samtliga
delstrackor. Det har inte funnits
mojlighet att kartldgga orsakerna till
den stora skillnaden mellan
Banverkets och Infraplans resultat &
ena sidan och Sampers & den andra.

7.2.2 Godstrafik

Antagandena foljer i stort sett
utredningen fran 2003. Det innebér att
godsvolymerna antas 6ka med 19%
frén 2001 till 2010 och att de sedan
antas Oka ytterligare pa grund av
overflyttningar fran andra transport-
medel d& Norrbotniabanan byggs.

12003 &rs utredning antogs over-
flyttningen fran andra transportmedel
innebéra en okning av godsvolymerna
med 15% varav huvuddelen kom frén
végtrafiken. I den hér utredningen
antas Etapp Nord innebéra att
godsvolymerna 6kar med 10% medan
Etapp Syd innebér att godsvolymerna
Okar med 5%. Fordelningen pé vilket
fardmedel volymerna kommer fran
foljer 2003 ars utredning.

7.3 Konsumentoverskott for
persontrafiken

Konsumentoverskottet for person-
trafiken bestar av fordndringar i
trafikanternas restider.

Banverket har genom elasticitets-
berdkningar kvantifierat det
konsumentdverskott som tillfaller
resendrer med start- och malpunkt
utmed Norrbotniabanan till 310 Mkr
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for Etapp Syd och 420 Mkr for Etapp
Nord. Infraplan har kvantifierat
konsumentdverskottet for alla
resendrer utom nattdgsresenérerna —
dvs. dven dagtigsresenérer med start-
och/eller malpunkt utanfoér Norr-
botniabanan — till 640 Mkr for Etapp
Syd och 440 Mkr for Etapp Nord.

Till detta kommer virdet av att
restiderna i nattagstrafiken forkortas
vilket av Banverket har kvantifierats
till 510 Mkr for resendrer till Lulea
samt Boden och bortom i Etapp Nord.
I Etapp Syd uppkommer inte
motsvarande restidsforkortning for
dessa resendrer.

Resultaten fran Sampers pekar pé
betydligt storre konsumentdverskott —
1 350 Mkr for Etapp Syd och 2 980
Mkr for Etapp Nord. I dessa
berdkningar ingar effekter for
samtliga dag- och nattigsresenérer.
Att resultaten dr s& pass hoga beror
delvis pa att prognosen fran Sampers
ligger betydligt hogre dn bade
Banverkets och Infraplans prognos.

Till samtliga underlag ska lidggas
nyttan av att ansluta Norrbotniabanan
till Kallax i Etapp Nord. Den nyttan
har i utredningen fran 2003 berédknats
till 350 Mkr vilket dven tillimpas hér.

Det kan da konstateras att alla tre
beddomningarna pekar at samma hall
(forutsatt att Infraplans resultat
justeras med Banverkets kvantifiering
av effekterna for nattigstrafiken till
Luled/Boden och bortom samt att
effekterna pa grund av Kallax laggs

till samtliga underlag for Etapp Nord):

Storst nytta uppnas med Etapp Nord.

I kalkylsammanstéllningen har ett
medelvérde av de tre resultaten
anvints. Detta innebér ett konsument-
overskott pa 770 Mkr {or Etapp Syd
och 1 970 Mkr f6r Etapp Nord.
Principen for berdkning av
konsumentdverskottet har dirmed
forandrats jamfort med utredningen
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frén 2003 vilket gor att kalkylen i det
avseendet inte &r direkt jamforbar.

7.4 Konsumentoverskott for
godstrafiken

Konsumentoverskottet for godstrafik-
en bestar av tre delar; minskade
transportkostnader, kortare transport-
tider och lagre forseningsrisker.

Den storsta posten utgdrs av minskade
transportkostnader. Besparingarna
bedoms uppgé till 220 Mkr i Etapp
Syd och 990 Mkr i Etapp Nord. Till
detta kommer transporttidsvinster,
minskade forseningsrisker samt
vinster for verflyttade godsvolymer
motsvarande 290 Mkr for Etapp Syd
och 500 Mkr for Etapp Nord.

Négot som varit svart att bedoma
inom ramen for projektet ar hur
mycket den genomsnittliga
hastigheten for godstagen pa
Stambanan fordndras da olika delar av
Norrbotniabanan byggs. Framfor allt
géller det vilken hastighet som ska
antas rada pa Stambanan i JA.

Banverket har gjort beddmningen att
hastigheten d& kommer att vara lagre
dn i dag pa grund av storre transport-
volymer, vilket &r ett antagande som
gynnar utvirderingen av
Norrbotniabanan. Det har darfor
gjorts en kénslighetsanalys av vad det
innebdr att anta att hastigheterna pa
Stambanan ér desamma i JA som de
iar i dag. Resultatet visar att nyttorna
da sjunker med 250 Mkr for etapp
Syd och 320 Mkr for etapp Nord.

Avslutningsvis dr det virt att notera
att de fordjupade analyser av tinkbara
trafikupplagg som har genomforts har
avkastat ett forbattrat underlag nér det
géller vérdet pa det gods som
transporteras till och fran Ovre
Norrland. Tidsvirdena i kalkylen har
dérfor sankts jamfort med utredningen
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fran 2003. I likhet med konsument-
overskottet for persontrafiken sa &r
konsumentdverskottet for gods-
trafiken darfor inte heller direkt
jamforbart med den tidigare
utredningen.

7.5 Producentoverskott for
persontrafiken

P& grund av osdkerheterna kring
resultaten frdn Sampers har det bara
varit mojligt att berdkna
driftskostnadsbesparingar for de
tdglinjer som finns redan i JA, dvs. for
nattdgen samt for regionaltagen
Umea-Luled och Umea-Skellefted.
Motsvarande fordndringar i biljett-
intdkter har inte kunnat beréknas, inte
heller producentdverskottet for den
nya tagtrafiken (vilket ocksd omfattar
neddragningar i befintlig busstrafik).
Kalkylposten &r alltsé bara delvis
kvantifierad.

Storst effekt uppkommer for Etapp
Syd eftersom tid- och avstands-
forkortningen for regionaltagen
Umea-Skellefted dr mycket stora. De
minskade driftskostnaderna har
beréknats till 160 Mkr for Etapp Syd
och 90 Mkr for Etapp Nord.

7.6 Producentoverskott for
godstrafiken

Grundantagandet &r att det rdder kon-
kurrens pa godstransportmarknaderna
och att marginalkostnaderna &r
konstanta dver det studerade
volymintervallet. Det leder till att det
inte uppkommer nagot producentdver-
skott att ta hansyn till pa godstran-
sportmarknaden som helhet. De
volymer som flyttas over till andra
fardmedel “tar sitt producentoverskott
med sig” sa att nettoeffekten blir noll.
Om vinstmarginalen pé alla
delmarknader 4r densamma i procent
riknat sa blir i och for sig det
sammanlagda producentoverskottet
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mindre nér kostnaderna for ett
transportslag sjunker. Denna effekt
bor emellertid vara liten.

7.7 Producentoverskott for
banhallaren

Byggandet av Etapp Nord ger lagre
kostnader for Banverket medan
byggandet av Etapp Syd ger hogre
kostnader. Skillnaden beror i
huvudsak pa att avlastningen av det
Ovriga tagnitet &r storre i Etapp Nord
an i Etapp Syd, rdknat i antalet
sparkilometer. Dels dr den del av
Stambanan som avlastas i Etapp Nord
(Bastutrdask-Boden) langre én den del
som avlastas i Etapp Syd (Vénnés-
Bastutriisk), dels kan banan Alvsbyn-
Pited avvecklas helt vid en utbyggnad
av Etapp Nord.

Totalt innebér det 6kade kostnader pa
320 Mkr for Etapp Syd och minskade
kostnader pa 660 Mkr for Etapp Nord.

7.8 Externa effekter

De samhillsekonomiska resultaten
frdn Sampers visar pa en minskning
av de externa effekterna fran
persontrafiken som &r ungefar lika
stor i bada alternativen (160
respektive 190 Mkr) men som
forefaller hog i forhallande till
resultaten fran 2003 (230 Mkr).
Darfor fordelas i stallet de 230 Mkr
frén 2003 &rs utredning pé de tva
etapperna enligt den relativa
fordelningen av Sampersresultaten
ovan. Det innebar 110 Mkr for Etapp
Syd och 120 Mkr for Etapp Nord.

Overflyttningarna av gods fran vig
och sjofart till tag leder till betydigt
storre minskningar av utsldppen én
motsvarande minskningar fran

personbilstrafiken. Lastbilstrafiken
star for den storsta minskningen av
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utslépp, dartill tillkommer virdet av
farre olyckor och minskat slitage pa
vagarna. Efter korrigering for
bréansleskatterna aterstir 310 Mkr att
rikna kalkylen tillgodo for Etapp Syd
och 610 Mkr for Etapp Nord.

7.9 Sammanfattande kalkyl
Nedanstaende tabell sammanfattar

kalkylresultatet for Etapp Syd och
Etapp Nord i forhallande till JA.

Tabell 7.1 Sammanfattande kalkyl

Syd Nord
Anlaggningskostnader 7 400- 9 800-
8 500 11 400
Konsumentdverskott
Persontrafik 800 2000
Godstrafik 500 1500
Producentéverskott
Persontrafik 200 100
Godstrafik 0 0
Banhallare -300 700
Externa effekter
Persontrafik 100 100
Godstrafik 300 600
Summa nyttor 1 500° 4 9002
Nettonuvarde (-5900)- | (-4 900)-
(-7 000) (-6 500)
Nettonuvardekvot -0,8 -0,5/-0,6

Kalkylen visar pa betydligt storre
nyttor for en utbyggnad av Etapp
Nord jamfort med en utbyggnad av
Etapp Syd. Aven sedan hiinsyn tagits
till den hogre anldggningskostnaden
for Etapp Nord sé ér Etapp Nord den
minst olonsamma etappen. Nyttorna
for Etapp Syd maéste 6ka med mer &n
tva miljarder for att rangordningen av
etapperna ska fordndras.

3 Delposterna summerar sig inte nédvéndigtvis
till totalsumman eftersom varje delpost i sig &r
avrundad.
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12003 ars utredning studerades en
utbyggnad av strickan Umea-
Haparanda, dvs. en lingre stricka &n
summan av de tva etapperna.
Anlaggningskostnaden uppskattades
da till 19 300-21 800 Mkr medan
nyttorna berdknades vara 16 200 Mkr.
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8 Slutsats

8.1 Utviérdering

I bada etapp Nord och Syd ar de
kalkylerade nyttorna vésentligt
mindre &n kostnaderna, men Etapp
Nord ger betydligt storre nytto-
effekter. Det kan ocksa konstateras att
nyttoeffekterna av projektet i sin
helhet ar betydligt stérre 4n summan
av nyttorna av de enskilda etapperna.

Efter den nu genomforda studien kan
det konstateras att det hade varit bra
att prova en forsta mindre etapp som
direkt ger effekter for befintlig gods-
trafik samt forkortar de langa restider-
na langs kusten med en kombination
av tdg och buss. Etapp Nord kan delas
in i tva deletapper. Deletappen
Skelleftea - Pited bedoms kosta lika
mycket som Pited-Luled, men har
betydligt storre nyttoeffekter som kan
realiseras omedelbart och skapar
dessutom storre flexibilitet for en
fortsatt utbyggnad.

En utbyggnad av strackan Skellefted-
Pited bedoms kosta 4,3 - 4,9 miljarder
kr inklusive upprustning av strackan
Skelleftea-Bastutrdsk. Det har inte
gjorts nagon separat prognoskorning
for deletappen, men en Gversiktlig
samhéllsekonomisk kalkyl visar storre
nyttoeffekter &n for Etapp Syd. Det ar
dock viktigt att konstatera att en
utbyggnad av strackan Skelleftea-
Pited inte ger ndgon fullt tillfred-
stdllande transportforsorjning i Gvre
Norrland.

En utbyggnad av delstrackan
Skelleftea-Pited ger i kombination
med Etapp Syd betydande effekter for
bade person och godstrafiken. Det dr
saledes inte sjédlvklart att en utbygg-
nad Skelleftea-Pited bor atfoljas av en
fortsatt utbyggnad norrut. Fortsatta
studier bor avgora detta.
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Figuren nedan visar effekter av en

utbyggnad Skellefted-Pitea.
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8.2 Rekommendation

= Etapp Syd bor inte
byggas forst, da den ger
alltfor sma nyttoeffekter
om den byggs ut som
forsta etapp.

= Det fordjupade fortsatta
planeringsarbetet bor
nirmast inriktas pa att ta
fram en forstudie for en
forsta etapp Skelleftea-
Pited. Parallellt med det
fortsatta planeringsarbetet
bor dven strackorna
Umea-Skellefted och
Pited-Lulea studeras.

= Fore byggstart av den
forsta etappen maste
stdllning tas till om den
fortsatta utbyggnaden ska
fortsdtta norrut mot Luled
eller séderut mot Umea.

18 (18)



>—< BANVERKET

781 85 Borlange

www.banverket.se




