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Sammanfattning

Denna studie utgér underlagsrapporten till den rap-
port som utgjorde ett regeringsuppdrag gillande en
ny jirnvig pd strickan Umed-Haparanda. Banverket
har utvirderat fyra olika alternativ. I UA4 antas ny
jarnvig pd hela strickan Umed-Haparanda. I UA1-
UA3 antas ny jirnvig pa hela strickan exklusive Lu-
led-Kalix, ddr det istillet antas en upprustning och
elektrifiering av befintlig stricka Boden-Morjirv-Ka-
lix.

» UAI gér genom Sivar, Skellefted och Pited och
gér sedan via Notviken in till Luled, vilket
overensstimmer med Norrbotniabanegruppens
forslag pé striickan Umea-Luled, UA1 bedéms
kosta 15,5 — 17,5 miljarder kr.

» UA2 skiljer sig frin UA1 genom att det gar i
utkanten pa Skellefted och Pited och dessutom
utanfér Sivar och bedoms kosta 13,8-15,5
miljarder kr.

* UA3 skiljer sig endast frin UA1, genom att den
gér via Kallax flygplats. Det bedoms medféra en
okad anliggningskostnad med ca 0,5 miljarder
kr.

* UA4 idr identisk med UA3 pa strickan Umea-
Luled och Kalix-Haparanda, pa delen Lulea-
Kalix skiljer sig UA4 fran 6vriga alternativ
genom att den gir i en ny kustnira strickning
via Rined. Totala kostnaden f6r UA4 uppgar till
17,8-19,8 miljarder kr.

* Kostnader fér anliggningar som ingdr i 6vriga
parters ataganden 4r inte medtagna i anliggning-
skostanden. Dessa beriknas uppga till 0,3-0,5
miljarder kr.

Dirutover tillkommer 200-450 Mkr i rullande ma-
terial f6r persontrafiken. For godstrafiken kommer
behovet av investeringar i godslok och godsvagnar is-
tillet att minska. Hir har ingen kostnadsuppskattning
kunnat goras. Norrbotniabanegruppens kostnads-
bedémning for den strickning som motsvaras av UA1
uppgar till 11,0 miljarder kr i dagens prisniva.

En resandeprognos har genomférts f6r UA1 och UA4
med trafikfrutsittningarna enligt det hogre av tva
trafikeringsalternativ. Det innebir 20 dubbelturer for
strickan Umea-Luled, vilket dr samma forutsittningar
som Norrbotniabanegruppen tillimpat i sina prog-
noser. For strickan Luleid-Haparanda har det i UA1
endast antagits en nattdgstur. | UA4 har det dessutom
antagits sex dubbelturer Den genomf6rda samhills-

ekonomiska kalkylen visar ett bittre resultat for UA1
in UA4, men béda alternativen har ett negativt slut-
resultat. For UALT ligger kvoten pa ca -0,2, vilket dr
att beteckna som svag olénsamhet. UA4 jimf6rt med
UALI ger en kvot pd ca -0,4, vilket r att beteckna
som relativt stor oldnsamhet.

Den korta tid som funnits har inneburit att det for
UA2 och UA3 endast har hunnits med 6versiktliga
bedomningar av skillnaden jimfért med UA1 och
UAA4. Det har heller inte funnits méjlighet att prova
olika trafikeringar eller borttagande av konkurrerande
trafik i olika prognoskérningar. Det kan inte uteslu-
tas att en kombination mellan UA1 och UA2 eller
UA2 och UA3 med en bittre anpassad trafikering

skulle ha givit samhillsekonomiskt l6nsamhet.

Omvirldsanalysen visar att det inom utredningsom-
ridet finns strukeurella problem med obalanser pa
arbetsmarknaderna. Nuvarande transportinfrastruktur
klarar inte att 6verbrygga detta.

Jarnvigsinfrastrukturen har idag kapacitetsproblem
och férseningarna for godstrafiken ir ofta stora. Ef-
tersom det saknas direkt jirnvigsforbindelse mellan
stiderna utmed kusten blir kollektivtrafikens restider
langa och andelen kollektivresor understiger 10%.

En analys enligt fyrstegsprincipen visar att det finns
alternativ som kan forbittra dagens situation, exem-
pelvis genom forbittrad busstrafik, forbittrad sjofart
eller modernare jirnvigsfordon. Den satsning pé
Haparandabanan, som ingér i Banverkets forslag till
Framtidsplan for jirnvigen 2004-2015, innebir pé-
tagligt forbittrade forutsittningar for den grinséver-

skridande godstrafiken.



Forbittringar for godstrafiken utmed Stambanan
uppnds genom den pigiende uppgraderingen till 25
tons axellast. Det bér vara mojligt att dstadkomma
vissa kapacitetsférbittringar utmed befintlig bana
genom utbyggnad av nya métesstationer. Det dr emel-
lertid endast med en ny jirnvig Umea-Luled, som
kapacitetsproblemen f6r godstrafiken kan elimineras.
En ny jirnvig halverar ocksa restiderna lings kusten,
vilket 4r en forutsittning for att skapa en attraktiv

kollektivtrafik.

Transportkostnaderna f6r dagens gods--trafik skulle
kraftigt minska med en ny jiarnvig. Det beror pé kor-
tare avstdnd och majlighet att frakta mer pa varje tag.
Det finns d& méjlighet att fora dver delar av den
prognostiserade okningen av lastbilstransporter till
jirnvig. Antalet norr-sddergdende godstdg antas bli
ungefir samma som idag.

Den sambhillsekonomiska kalkylen ir endast ett av
flera beslutsunderlag. En ny jirnvig antas dven fa re-
lativt stora positiva effekter, som inte ingdr i den sam-
hillsekonomiska kalkylmetodik, som trafikverken til-
limpar. Exempelvis bedoms virdet av den ckade pro-
duktiviteten medféra ett samhillsekonomiske virde
pa ca 1,5-2 miljarder kr. Det gér dven att gora berik-
ningar for effektivare arbetsmarknader, stirkt
kompetensforsorjning for hogre utbildade och for-
bittrat nyttjande av befintliga samhillsinvesteringar.
S&dana berikningar idr viktiga att beakra i det totala
beslutsunderlaget, men igdr normalt inte f6r andra
infrastrukturprojekt. Dirfor skall inte dessa effekter
liggas pd nir det gors jimforelser med andra projekt.

Ytterligare ett beslutsunderlag giller de transport-
politiska malen och miljokvalitetsmélen. Analysen
visar positiv paverkan pa de trafikpolitiska malen.

Banverkets rekommendation ir att bygga ut Boden-
Kalix-Haparanda enligt forslaget i Framtidsplanen.
Om den planerade upprustningen av Boden-Morjirv-
Kalix genomférs kan inte Banverket se ndgon anled-
ning att inom Sverskddlig tid bygga en ny jirnvig
utmed kusten Luled-Kalix. For beslut om eventuell
utbyggnad Umed-Luled anser Banverket att det krivs
fordjupande studier inom flera delomriden och helst
dven erfarenheter av trafikering pd Botniabanan. Det
bor dven goras studier av en tinkbar etapputbyggnad
dir de enskilda etappernas effekter studeras. Banverket

anser att denna studie i forsta hand bor avse strickan
Skellefted-Lule3.



UA1
UA 2
UA 3= UA1 via Kallax

UA 4=UA3 inkl strackning
langs kusten mellan
Luled och Kalix
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1. Inledning

1.1 Banverkets
regeringsuppdrag

Den 10 december 2002 fick Banverket regerings-
uppdraget att utreda forutsittningarna for en ny jirn-
vig pa strickan Umed-Luled-Haparanda (Norrbotnia-
banan). Uppdraget redovisades till regeringen den 10
mars 2003.

Regeringen anser att en ny jarnvig pa strickan Umes-
Lulea-Haparanda ger majlighet till snabba och eftek-
tiva person- och godstransporter lings norra Norr-
landskusten. Infor regeringens faststillelse av den na-
tionella banhallningsplanen ir det dirfoér angeliget
att det finns ett beslutsunderlag som allsidigt belyser
forutsittningarna for att bygga en ny jirnvig pa
strickan Umed-Luled-Haparanda.

I regeringsuppdraget ingdr att analysera dtgirderna
enligt den si kallade fyrstegsprincipen. Atgirderna
skall beskrivas med en samhillsekonomisk kalkyl och
en beskrivning hur dtgirderna péverkar de transpor-
politiska malen och miljékvalitetsmédlen. Underlaget
till utredningen skall vara tillgingligt for alla och det
skall framga pd vilka grunder som kostnadsberik-
ningar och nyttoberikningar har gjorts. Dessutom bér
det limnas ett f6rslag till etappindelning,.

1.2 Kompletterande studie
Luled-Kalix

Regeringsuppdraget redovisades till regeringen den 10
mars 2003 i en huvudrapport. Direfter har det be-
slutats att huvudrapporten skall skickas pd remiss till
dem som fitt Framtidsplanen. Dessutom har Ban-
verket beslutat att fordjupa studierna av ett kustnira
alternativ Luled-Kalix samt av en dragning via Kallax
flygplats. Denna kompletterande studie redovisades
den 14 april och har ocksa skickats pd remiss Forelig-
gande underlagsrapport inkluderar dven det som fram-
kommit i kompletteringsstudien.

1.3 Framtidsplan 2004-2015

Regeringen éverlimnade den 3 oktober 2001 propo-
sitionen "Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart
transportsystem" till Riksdagen. Riksdagen bif6ll den
14 december 2001 regeringens forslag i propositio-

nen. Denna proposition ligger till grund for de upp-
drag som Banverket, Vigverket och linsstyrelserna har
erhallit.

Banverket fick i planeringsdirektiv den 14 mars 2002
regeringens uppdrag att uppritta en Framtidsplan for
jarnvigen for perioden 2004-2015. Utgingspunkten
for upprittande av planerna ska vara de transport-
politiska malen.

Den 14 januari 2003 presenterade Banverket remiss-
versionen av Framtidsplan f6r jirnvigen 2004-2015.
Framtidsplan for jirnvigen remissbehandlas under
perioden januari- april 2003. Inkomna remissvar sam-
manfattas i en sirskild rapport kompletterad med
Banverkets kommentarer. Materialet kommer att
fungera som underlag till upprittandet av den slut-
liga versionen av Framtidsplan f6r jirnvigen. Efter
remissbehandlingen 6verlimnar Banverket senast den
4 augusti 2003 en upprittad plan till regeringen for
faststillande.

Planen omfattar 101,5 miljarder kronor till nya
jarnvigsprojekt de kommande tolv aren, vilket ger
stora mojligheter till utveckling av jiarnvigen. Drygt
hilften av medlen ir redan lista i redan utpekade,
laingt gdngna projekt samt nationella satsningsom-
raden, exempelvis FoU, markandsétgirder och dtgir-
der for funktionshindrade. Till nya projekt kvarstar
sledes 30-35 miljarder kronor. Banverket har
utvirderat nya investeringar for i storleksordningen
200 miljarder kronor.

I planen ingdr satsningar for regional persontrafik som
syftar till att erbjuda goda méjligheter till dagpendling
upp till 15 mil. Manga turer och korta restider kny-
ter samman orter till storre arbetsmarknadsregioner.
For godstrafiken ger planen forutsittningar for att gora
godstransporter pa jirnvig mer effektiva och attrak-
tiva for kunderna. Godstrafiken effektiviseras genom
att banor uppgraderas till att klara tyngre, lingre och
hogre tig. Forslaget innebir en fortsatt satsning pé
att banorna anpassas till 25 tons axellast och storre
lastprofil, pd vissa strickor upp till 30 ton. Samman-
taget bidrar dessa atgirder till att gora godstranspor-
ter pd jirnvidg mer attraktiva f6r kunderna. Fér den
laingviga snabba persontrafiken slutférs vissa sats-
ningar under planperioden, men flera av de storre
satsningarna som exempelvis Gétalandsbanan kan
bara pabérjas.

I propositionen "Infrastruktur for ett langsiktigt hall-

prop gSIKUgG

bart transportsystem” omnimns bland annat
P y



Haparandabanan (Kalix-Haparanda) som ett projekt
som bor utvirderas i den kommande 4tgirds-
planeringen. Banverket har ocksd utvirderat
Haparandabanan och den finns ocksd med i remiss-
forslaget till framtidsplan. Eftersom utredningen om
Norrbotniabanan inte var firdig 14 januari 2003 finns
inte utbyggnaden medtagen i remissforslaget.

1.4 Utredningsdirektiv och
organisation

Med regeringsbeslutet som underlag har Banverket
beslutat att redovisningen ska omfatta f5ljande:

- Huvudrapport inkl bilaga (tilliggsuppdraget)
- Underlagsrapport

- Underlagsmaterial

1.4.1 Organisation

For genomf6rande av uppdraget har det inrittats en
styrgrupp bestiende av Hans Ohman, Jan Hertting
och Ulla-Stina Ingemarsson. Projektledare och ansva-
rig f6r formulerande av huvudrapport har varit Len-
nart Lennefors. I projektledningsgruppen har dven
Mikael Eriksson medverkat.

For delprojekt Anliggningskostnader har Bjorn Toyrid
varit utredningsledare. Dessutom har Bo Aldurén och
Peter Bjorklund medverkat.

For delprojekt Efterfrigeberikningar och Sambhills-
ekonomi har Patrik Nylander (AF Trafikkompetens)
varit utredningsledare. Dessutom har Helene Bratt
AF Trafikkompetens, Pir Strom, Magnus Toresson,
Henry Degerman, Tomas Gustafsson, Thorsten
Bjorck och Gésta Johnsson medverkat.

Dirutover har Stellan Lundberg och Peter Stensson
fran Infraplan, samt Bengt Schibbye frin Schibbye
Landskap medverkat

1.4.2 Huvudrapporten

Huvudrapportens syfte ir att utgora grund for reger-
ingens stillningstagande om byggande av en ny jirn-
vig Umed-Haparanda samt svara pa de frigestillningar
som regeringens direktiv innefattar. Banverket har
delvis belyst dessa typer av frigestillningar i sektors-
programmet och i marknadsanalyserna for person- och
godstrafik, vilket har utgjort grund for delar av ana-
lysen.
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1.4.3 Underlagsrapporten

Underlagsrapportens syfte ir att utgora underlag till
huvudrapporten. I huvudrapporten framgér inte hur
berikningar utférts och vilka forutsittningar som
giller. I underlagsrapporten kan detta pa ett bittre
sitt foljas. For den som vill se underlagsmaterial till
underlagsrapporten finns en férteckning av under-
lagsmaterial i kapitel 13. Detta underlagsmaterial finns
inte upptryckt, men finns att tillgd pa Banverket.

1.4.4 Delprojekt anlaggningskostnader

For att vara ett projekt i sd pass tidigt skede har det
gjorts en vil genomarbetad kostnadsbedémning.
Kostnadsbedomningen dr mest genomarbetad i UA1
och UA2 som innebir ny linje Ume&-Luled och upp-
rustning och elektrifiering av befintlig stricka Boden-
Morjirv-Kalix som sedan fortsitter i ny strickning
Kalix-Haparanda.

UA1 6verensstimmer med Norrbotniabanegruppens
forslag pd strickan Umea-Luled. UA2 ir ett budget-
alternativ och gir bland annat i utkanten pa de storre
titorterna. UA3 idr snarlik UA1, men gr via Kallax
flygplats. UA4 idr en komplett ny jirnvig Umed-
Haparanda via Kallax flygplats.

Norrbotniabanegruppen har bistatt med visst under-
lag for att uppritta mingdforteckning. For delstrickan
Kalix-Haparanda har material frin den pigdende
jarnvigsutredningen nyttjas.

Sirskild uppmirksamhet har riktats mot bangérdar
och mot de krav som bland annat vissa kommuner
givit uttryck for i arbetet inom Norrbotniabanegrup-
pen. Samordningen med berérda kommunala
oversiktsplaner kommenteras liksom omriden som
kan bedomas vara sirskilt kinsliga frin natur- och
miljévardssynpunke.

1.4.5 Delprojekt efterfrageberakningar och
samhallsekonomi

Som utgingspunkt for bedémningarna av efterfrigan
och samhillsekonomi har underlag inhimtas frin
Norrbotniabanegruppen. Norrbotniabanegruppen
och av dem anlitade konsultgrupp har bistitt med
material. Fokus har varit p& de delar i bedomningen
som beddmts ha storst betydelse for utfallet.

Eftersom Banverkets bedomning av restider och tra-
fikering delvis skiljer sig frin Norrbotniabanegruppen,
har en ny resandeprognos med annat nytt trafikutbud
tagits fram av samma konsultgrupp. Det har emeller-



tid varit svért att inom tidsramen prova olika trafike-
ringar och paverkan pd andra trafikslag. Det beror pé
att prognoskdérningen tar lang tid i ansprak. Dessutom
har dagens modeller svart att tillrickligt vil avspegla
en tinkt framtida situation. Det giller i 4n hégre grad
den grinséverskridande trafiken, vilket dven inklu-
derar en anslutning till Kallax flygplats, som ingar i
UA3 och UA4. Om det hade funnits mer tid, hade
en mer rittvisande prognos med exempelvis dndrat
bussutbud kunnat prévas.

1.4.6  Norrbotniabanegruppen

Norrbotniabanegruppen ir en intressegrupp for ba-
nan. Kansliet f6r Norrbotniabanan finns i Pited och i
projektledningen arbetar f6r nirvarande fyra perso-
ner frin kommuner och linsstyrelse. Det finns ocksa
en styrgupp med representanter frin berérda kom-
muner, linsstyrelser och niringslivet.

Den korta tid som stér till buds har inneburit att Ban-
verket inte kunnat bedriva utredningsarbete i den
omfattning som hade varit dnskvirt. Dirfor har
mycket av arbetet gdce t till att analysera och utvir-
dera det utredningsmaterial som Norrbotniabane-
gruppen tagit fram. For delen Kalix-Haparanda har
Norra banregionen genomfért en forstudie som nu
fortsitter med en jirnvigsutredning. Fér denna del
har det funnits ett relativt vil dokumenterat under-

lag.

1.5 Vision 2030 for
transportsektorn

I Regeringens proposition 2001/02:20 (Infrastruktur
for ett langsiktigt héllbart transportsystem), sidan 34
anges foljande vision f6r jirnvigsnitet:

“Jdrnvigsniitet har snabbtégsstandard diir det bedoms
finnas en marknad. Regionalt resande sker i okad ut-
strickning med tdg vilket majliggjorts av en kapacitets-
stark, turtiit och vilbyggd regional tigtrafik. Genom ikad
axellast och anpassad lastprofil pa jarnvigsniitet har ef-
[fektiva godskorridorer skapats. Tillgingligheten for ni-
ringslivets godstransporter pad jarnvig har ikat genom
utbyggnad det  kapillira  bannditet.
Transportinfrastrukturen ir vil underhillen och fung-
erar tillforlitligr. Vig- och jarnvégsndten ir vil anpas-
sade till natur- och kulturmiljon och héller hog interna-
tionell klass vad giiller estetiska viirden. De dr utformade
sd att risken for personskador minimeras.

av
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Ett trafikslagsovergripande synsiitt ir grundliggande
inom bade persontrafiken och godstrafiken och mdinga
gamla invanda forestillningar har brutits i samarbete
mellan niringsliv och myndigheter. Effektiva
intermodala godstransportkedjor har utvecklats som ger
néringslivet goda majligheter till effektiva och lingsik-
tigt hdllbara godstransporter.

Niiten siikerstiiller mycket goda internationella forbin-
delser, bide via fasta forbindelser och effektiva terminal-
punkter. Det europeiska samarbetet har bidragit till att
de svenska niiten vil ansluter till de europeiska transport-
néiten. Villkoren for trafikering inom EU kiinnetecknas
av en sund konkurrens som kunnat skapas genom ge-
mensamma regler. Majligheter till dagspendling inom
storre omrdden har dppnats, framfor allt genom goda
spartrafikforbindelser. Ett lingsiktigt hillbart transport-

system dr pd vig att uppnds.”

xxxxxx

e Nat for persontrafik i

ar 2025

FRRNE  Eventuell aktuell
utbyggnad i strategin

MMMMM

Figur 1.1: Nat for persontrafik i hastigheter dver
200 km/h, ar 2025

hastigheter éver 200 km/tim



Mot bakgrund av regeringens vision har Banverket i
framtidsplanen formulerat strategier for langviga per-
sontrafik, regional persontrafik och godstrafik. For
hastigheter ver 200 km/tim finns en utbyggnads-
strategi som innebir ett i huvudsak utbyggt hog-
hastighetsnit ar 2025 som férbinder Stockholm,
Goteborg och Malmé samt stiderna utmed Norr-
landskusten, i férsta hand upp till Umea. Nir Ban-
verket till regeringen limnar forslag till Framtidsplan
senast den 4 augusti kommer det ocksa att avgoras
om en ny jirnvig Umed-Haparanda skall ing3 i stra-
tegin (se figur 1.1).

I Banverkets arbete med Sektorsprogrammet finns i
underlagsrapporten " Titorter i nidtverk” en vision for
2030 som innebir att en mycket stor del (cirka 97
procent) av befolkningen kan inforlivas i nigon av de
differentierade dagspendlingsregionerna. En forutsitt-
ning for visionen ir att boende inom stationernas

Stockholm

Norrkdpin
" ping

BRRNNNNE Eventuell aktuell

utbyggnad i strategin

o
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omland ges forutsittningar f6r pendling med savil
bil som bra matartrafik med buss.

Banverket har i arbetet med Sektorsprogrammet till-
sammans med jirnvigssektorn dven identifierat stra-
tegiska godsstrdk och noder som ir av sirskild bety-
delse for utvecklingen av godstransporter pé jirnvig.
Aven i detta fall giller att det kommande regerings-
beslutet om Norrbotniabanan fir avgéra om dven den
ska ing strategin.

Det langsiktiga arbetet med att utveckla godstrafiken
kommer att fokusera pd dessa strik och noder, samti-
digt som 6vriga delar av jirnvigsnitet ocksd maste
sikerstillas for att hela transportkedjan ska fungera.
For att sikerstilla ett langsiktigt hallbart transport-
system krivs att dessa strdk och noder utvecklas vad
giller punkdlighet, kapacitet, flexibilitet och kostnads-
effektivitet.

1.6 Planeringsforutsattningar

Vid utvirdering av ny jirnvig Umed — Luled —
Haparanda dr det viktigt att férutsittningarna ir
samma som for 6vriga projeke i forslaget till Fram-
tidsplan. Som forutsittning ingdr Botniabanan, upp-
rustning av Adalsbanan samt uppgradering till 25 ton
Borlinge-Luled i det i sd kallade jamforelsealternativet

JA).

Foljande atgirder utdver JA med beréring pa Norr-
botniabanan ingr i forslaget till Framtidsplan:

Vissa kapacitetshojande dtgirder lings Stamba-
nan genom 6vre Norrland.

En ny link Kalix-Haparanda samt uppgradering
och elektrifiering av den befintliga strickan
Boden-Kalix.

Komplett dubbelspar Uppsala-Givle

Nya métesstationer Givle-Sundsvall

Banor ingaende i de 6vergripande naten
Storre vagar ingaende i de 6vergripande straken

Utpekade noder i de 6vergripande straken

Banor/lédnkar som kan 4 stor betydelse i framtiden

Figur 1.2: Strategiska godsstrak och noder med en utbyggd Norrbotniabana



2. Omvarldsanalys
2.1 Allmant

Omvirldsanalysen beaktar det aktuella striket och den
storre geografiska omgivning, som bedoms vara av
betydelse for och fi effekter av en utbyggd Norrbot-
niabana. Analysen omfattar befolkning, niringsliv,
arbetsmarknad och arbetspendling, hégre utbildning
och kompetensforsorjning, specialiserad samhillsser-
vice, turism/besoksniring och kulturutbud.

2.2 Befolkning

2.2.1 Befolkning i nordligaste Europa

Befolkningen i norra Sverige uppfattas generellt gles,
men bade Sverige och Finland har i realiteten
befolkningskoncentrationer i kuststraket Umed-Lu-
led-Haparanda-Uledborg. Se figur 2.1. Umed med
kranskommuner och Luled-Pited-Boden har vardera
ca 140 000 invdnare. Diremellan finns ocksd bety-
dande befolkningskoncentrationer, i frimst Skellef-
ted, som med 72 000 invanare ir Sveriges storsta kom-
mun utan persontrafik pd jirnvig. Kiruna och Gilli-
vare/Malmberget har tillsammans ca 43 000 invinare

Norra Norge frin Narvik och norréver har samman-
lagt ca 200 000 invénare och kopplas soderdver/ss-

- ——
S0 ST Y atotsbefolkaing
s i "\ 100 000
>, 50 000
\ 10 000

Rovaniemi

Figur 2.1: Befolkning i Bottenviksomradet
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derifrdn i icke ovisentlig grad av Malmbanan och det
svenska jirnvigssystemet. Pa finska sidan har Torned
och Kemi med intilliggande smdkommuner samman-
taget ca 60 000 invdnare, Rovaniemi-omradet ca 60
000 och Uledborgsregionen ca 200 000 invénare.
Befolkningen i nordvistra Ryssland ir avsevirt storre.
Kolahalvéns befolkning 4r sammantaget ca 1,2 mil-
joner invanare och Archangelskomridet har ca 1,6
miljoner invénare.

Befolkningsforindringarna i Bottenviksregionen
framgdr av figur 2.2. Liksom f6r Sverige som helhet
kan konstateras att de storre stadsregionerna med dif-
ferentierade arbetsmarknader, universitetsutbud och
utbud pé specialistsjukvard, i denna region Umed och
Luled, har haft en positiv utveckling. Pited har haft
relativt god befolkningsutveckling liksom Vinnis nira
Umea3. Ovriga stadsregioner har forlorat befolkning,
i vissa fall i betydande omfattning. Finska sidan har
haft likartad men ndgot bittre befolkningsutveckling.
Sirskilt Uledborg har haft kraftig tillvixt men dven
Rovaniemi.

Mellan norra Sverige och norra Finland ir
samspelsflodena betydande mellan Torned och
Haparanda som delvis fungerar som samma stad med
sammantaget drygt 30 000 invanare.

Befolknings-
forandring
1995-2002
>9%
6-9%
-6%
-3%

Okning

BEC ENN

- 6%
- 9%

mea 9%

3
0
0-3%
3
6
>

Minskning

-

Figur 2.2: Befolkningsférandringar i
Bottenviksregionen



Skellefted har under 5 érs tid forlorat ca 2 300 inva-
nare, vilket innebdr mer 4n 3 % av kommunens be-
folkning. I Malmfilten har sirskilt Gillivare minskat
i befolkning. Kalix, Haparanda och Tornedals-
kommunerna har ocksd minskat, men inte lika pa-
tagligt som tidigare.

Befolkningsminskningen beror till avsevird del pd att
bristfilliga kommunikationer medfért brister i den
regionala funktionen. Niringslivet har hirigenom haft
otillrickliga lokaliserings- och expansions-
forutsittningar. Enskilda arbetsmarknader har inte i
tillricklig grad kunnat tillgodose arbete for tva perso-
ner ndgorlunda samtidigt. Dessutom innebir den in-
bordes isoleringen mellan arbetsmarknaderna att ned-
liggningar och strukturomvandlingar fir flyttning
som konsekvens istillet f6r kompenserande inbordes
pendling mellan kommunerna.

2.3 Naringsliv

De industriella produktionsvirdena dr hoga i Vister-
bottens och Norrbottens lin, tillsammans i storleks-
ordningen 50 miljarder kronor per ar. Nirliggande
delar i Finland, NV Ryssland och Norge har tillsam-
mans dnnu storre industriell produktion. Flertalet av
de viktiga industriorterna i landsdelen ligger avskilda
fran universitetsorterna. Skellefte3, Gallivare, Kiruna
och Kalix har sirskilt stora andelar sysselsatta inom
tillverkningsindustrin.

Omvint har Umed och Luled/Boden sirskilt hoga
andelar anstillda inom offentlig sektor. Sysselsitt-
ningen inom hégre utbildning och forskning har stor
betydelse for att klara produktutveckling, marknads-
foring etc inom tillverkningsindustri och 6vriga bran-
scher.

Norra Sverige har mycket stora naturresurser i form
av malm och skogsravara. Norrbottens jirnmalm star
for ca 2/3 av produktionen inom EU. Skellefteafiltets
fyndigheter av koppar, zink och guld stir ocksd for
betydande delar av produktionen inom EU. Dessa
ravarutillgingar har stor betydelse fér den svenska
ekonomin genom att de f6ridlas i olika utvecklings-
steg 1 hela landets industriella system, varvid trans-
portsystemet utgdr en integrerad del av de olika

foradlingskedjorna.
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Ett illustrerande exempel 4r jirnmalmen frin Gilli-
vare, som transporteras till Luled, valsas till stdlimnen
som transporteras till Borlinge for att ytterligare for-
ddlas. Transporterna gar direfter till exempelvis Marie-
stad for vidare foridling till kylskdp. En stor del av
den féridlade produktionen exporteras direfter ut i
virlden.

Skogsrévaran leder till innu hogre nettoexportvirden
dn malmen och foridlas ocksd i olika steg. Dels frin
timmer till sigade dimensioner, vidare till hyvlade
produkter, inredningar, mébler etc. Dels frin massa-
ved till pappersmassa och vidare till olika pappers-
kvaliteter, kartong etc. Aven dessa foradlingssteg sker
i betydande grad i specialiserade fabriker med mel-
lanliggande transportlinkar.

Befolkning och niringsliv i norra Finland har stérre
volymer 4n i Norra Sverige. Den industriella andelen
av arbetsmarknaden i Finland ir dessutom forhillan-
devis stérre, medan den offentliga sektorn 4r mindre.

Finsk industri har liksom svensk industri merparten
av sin marknad i Visteuropa. Eftersom Finland ir en
halvé i norra Europa ir denna industri starkt bero-
ende av transporter med sjofart, alternativt land-
transporter via Sverige eller ostra sidan av Ostersjon.
Fér de nordliga delarna kan ckade volymer férvintas
till och via Sverige. Denna 6kning forstirks av struk-
turella forindringar frin regionala till grinsoverskri-
dande och alltmera virldsomspinnande koncerner.

Niringslivet i nordvistra Ryssland genomgar en for-
dndringsprocess. Genom att révarorna i betydande
grad dr desamma finns frutsittningar for att Finlands
och Sveriges hogproduktiva och miljsinriktade indu-
stri skall kunna 3 viktiga roller i féridlingskedjorna.
Som ett led i detta har pd den ryska sidan helt nyligen
fiardigstillts en ny jirnvig som via grinsstationen
Vartius kopplar samman de ryska och finska jarnvigs-
systemen i héjd med Uledborg.



2.4 Arbetsmarknad och
arbetspendling

Lins- och utbildningscentra har successivt fitt allt
storre betydelse for arbetsmarknaderna. Sverige som
helhet och i synnerhet norra Sverige har sedan flera
decennier haft ett patagligt obalansménster mellan
arbetsmarknaderna for min och for kvinnor. Lins-,
utbildnings- och sjukvardscentra har av tradition haft
breda arbetsmarknader for kvinnor medan industri-
orter och periferiorter ofta haft mycket bristfilliga
arbetsmarknader for kvinnor. Jimfort med minnens
arbetsmarknader greppar de geografiska obalanserna
over betydligt lingre avstind, vilket innebir att er-
forderliga restider for att nd kompletterande
arbetsmarknader varit forhallandevis lingre for kvin-
nor dn fér min. Detta giller fortfarande idag (se figur

2.3-4).

Den starkaste arbetsmarknaden fér kvinnor i norra
Sverige 4r Umed med universitet, universitetssjukhus,
linsforvaltning och kommunal f6rvaltning samt pri-
vata tjinsteniringar. Boden har ocksid hog
sysselsittningsgrad for kvinnor, starke beroende pé
lokaliseringen av sjukhuset (tidigare i Boden och nu
mellan Boden och Luled). Luled ligger trots rollen som
lins- och utbildningscentrum, under rikssnitt vad
giller forvirvsfrekvens for kvinnor, men gér en viss
upphimtning. Luled och Boden har alltmera blivit
en integrerad arbetsmarknad bade beroende pa rela-
tivt korta inbordes restider och att savil det nya lins-
sjukhuset som Luled Tekniska Universitet med
foretagsbyn Aurorum ligger i straket mellan orterna.

Pited ligger strax under rikssnitt i forvirvsfrekvens for
kvinnor. Kalix ligger mera under rikssnitt och
Haparanda avsevirt under rikssnitt. Skellefted har
ndgot bittre forvirvsfrekvens f6r kvinnor 4n rikssnitt,
efter att tidigare ha legat under rikssnitt. Skellefteds
forhillandevis goda siffror dr dock indirekt en f6ljd
av tidigare relativt stora befolkningsminskningar pa
kvinnosidan, vilket i sin tur berott p& att arbetsmark-
naden inte haft tillrickligt utbud for kvinnor och att
kompletterande arbetsmarknader saknas inom dags-

pendlingsrestid.

Robertsfors har ocksd under senare &r fitt en forbite-
ring av arbetsmarknaden for kvinnor mycket bero-
ende pa okat pendlingsutbyte med Umea.

P4 finska sidan kan konstateras att forvirvs-
frekvenserna for kvinnor i flertalet av kommunerna
ligger klart under rikssnitt.
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For min har de svenska kustkommunerna sedan de-
cennier haft forhallandevis goda forvirvsfrekvenser
under hégkonjunktur beroende pa det avsevirda
industriinnehdllet, figur 2.4. Under senare ar har
strukturen férindrats nigot i hela landet. Universitets-
kommuner som Umed har numera sirskilt hoga
forvirvstrekvenser dven for min beroende pé diffe-
rentierad arbetsmarknad och expansion frimst inom
universitetet samt inom privata tjinstendringar. Sam-
tidigt har ofta forvirvsfrekvensen fér min sjunkit i
industrikommunerna beroende pé rationaliseringen
inom industrin och pa otillrickliga férutsittningar
kommunikationsmissigt for differentiering av ni-
ringslivet.

Skellefted ligger hogt i forvirvsfrekvens for min,
medan Luled, Pited och Boden ligger under rikssnitt.
Kalix och Haparanda ligger klart under rikssnitt. Sa-
vil f6r min som f6r kvinnor framgar att bittre dags-
pendlingsméjligheter skulle ge bittre balansering av
arbetsmarknaderna. Dessutom skulle bittre
arbetspendling ge bittre mojligheter till rekrytering

Kvinnounderskott

jamfort med rikssnitt
UNDERSKOTT

®
®
®
®
)

@)
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av spetskompetenser av olika slag och hirvid sirskilt
hogre utbildade, vilket skulle stirka niringslivs-
utvecklingen.

Arbetsmarknadsobalanserna for kvinnor ir stérre 4n
vad som framgir av den offentliga statistiken, efter-
som de kommuner som har laga forvirvsfrekvenser
for kvinnor dessutom vanligen har ackumulerade
kvinnounderskott. Som f6ljd av obalanserna mellan
arbetsmarknaderna har utflyttningen frén omradet
dominerats av utflyttning av yngre kvinnor, vilket
innebir att minga av kommunerna med tiden har
fatt stora kvinnounderskott (se figur 2.5). Detta har i
sin tur medfort fodelseunderskott for dessa kommu-
ner.

Figur 2.5 visar att arbetsmarknadsobalanser bland
annat till f6ljd av otillrickliga pendlingsméjligheter
har medfort kvinnounderskott i industri- och periferi-
kommuner och overskott i starka lins- och
utbildningscentra.
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Figur 2.5 Andelen kvinnor i
forhéllande till riket i dvrigt




2.5 Hogre utbildning och
kompetensforsorjning

Det hégre utbildningsutbudet i norra Norrland ir
relativt vilutbyggt och har under det senaste artion-
det dessutom genomgdtt viss decentralisering. Stra-
ket har tva universitet - ett relativt stort i Ume3 och
ett tekniskt inriktat i Lulea.

* Umea universitetet och Sveriges lantbruks-
universitet har i Umed sammantaget 25 000
drsstudieplatser samt 2 200 forskarstuderande.

e Luless tekniska universitet har ca 10 800 &rs-
studieplatser och 400 forskarstuderande.

* Skellefted har ca 1500 studenter i utbildningar
utlokaliserade frin de bida universiteten.

e DPited har ca 500 studenter bland annat i musik-
hogskola.

Pa finska sidan domineras det hégre utbildnings-

utbudet av Uledborg och Rovaniemi.

Figur 2.6 visar att i synnerhet universitetsorterna har
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Figur 2.6 Utbudet av hogre utbildning samt andelar
med hogre utbildning i respektive kommun.

god kompetensférsorjning med hégre utbildade.
Detta hinger dels samman med att hogre utbildning
innefattar manga tjinster for hogutbildade. Dels be-
ror det pd att det idr ldttare att rekrytera hogre utbil-
dade till arbetsmarknaden som helhet i orter med
hégre utbildning eller dagspendlingstillginglighet till
hégre utbildning.

I avskilda arbetsmarknader mellan de tyngre
utbildningsorterna, exempelvis i Skellefted, har det
genom 4ren varit svdrare att rekrytera hdgre utbildade,
eftersom det har varit svart att till en restidsmissigt
avgrinsad arbetsmarknad rekrytera tvd nigorlunda
samtidigt.

Andelen hégre utbildade i kommunerna utanfér
utbildningsorterna ir sirskilt liga for min, medan
kvinnor har nigot hogre andelar. I dessa orter utan-
for hogre utbildningsorterna 4r det dessutom frimst
sysselsatta inom utbildning och vard som har hogre
utbildning, vilket innebir att den ofta exportintensiva
tillverkningsindustrin har allefér 1dga andelar hogre
utbildade. Detta ir ett systemproblem som ir angeli-
get att dverbrygga for att langsiktigt kunna vidmake-
halla den internationella konkurrenskraften och dir-
med regionens hdga nettoexportvirden.

Rekryteringen till hogre utbildning 4r starke beroende
av dagspendlingstillginglighet sirskilt f6r ungdomar
utan utbildningstradition i hemmet och tinkbara
fortbildningsstuderande.

2.6 Specialiserad
samhallsservice

Universitetssjukhuset for de fyra nordligaste
norrlandslinen ligger i Umed, medan Norrbotten har
ett specialiserat och nybyggt sjukhus i Sunderbyn
mellan Luled och Boden. Hirutover finns sjukhus i
Skellefted, Pited, Kalix och Gillivare. Eftersom den
mest specialiserade virden sker i Umed och Sunderbyn
ar tillgingligheten till dessa bada sjukhus av sirskilt
stor betydelse. Samtidigt 4r dessa bida sjukhus sir-
skilt viktiga kompletterande arbetsmarknader.



2.7 Turism/besoksnaring

Besoksniringen i norra Sverige ir betydelsefull inte
bara f6r regionens sysselsittning utan dven for han-
delsbalansen och for folkhilsan for ett betydligt storre
geografiskt omrdde och. Besoksniringen i vissa del-
omrédden ir redan idag starkt beroende av jarnvigs-
trafiken. Norrlandsnattdgen har f6r turisterna och
besoksniringen sirskild betydelse till/frén Lapplands-
fjallen/Kiruna/Narvik och Jimtlandsfjillen men har
dven betydelse till/frin norra norrlandskustens orter.

Lapplandsfjillen har ovanligt hog beliggning under
sommartid med exempelvis fjillvandring, men har
ocksa en betydande vinterbeliggning. Jimfort med
Jimtlandsfjillen ir balansen sommar-vinter avsevirt
bittre. Den restidsmissiga tillgingligheten dr emel-
lertid betydligt simre, vilket innebdr att marknads-
potentialerna inte kan tas tillvara fullt ut. Utvecklingen
av samspelen mellan Lapplandsfjillens och Narviks/
Lofotens kompletterande utbud begrinsas ocksd av
de lénga restiderna.

Hogbetalande turistiska grupper bessker numera
Ishotellet i Jukkasjirvi i stora volymer, varav flertalet
av de langviga internationella besskarna ankommer
med flyg. Begrinsningar i restidsstandard for nattdgs-
trafiken innebir att potentiella marknadsvolymer frin
Visteuropa, Oresundsregionen och 6vriga sédra
Sverige inte tas tillvara.

Utéver turismen i fjillomraden finns omfattande tu-
rism dven i kustomridena som sommartid har goda
badtemperaturer och ménga soltimmar. Hirvid kan
noteras att norska besokare stir for en stor del av
sommarturismen i de norrlindska havsbaden. Aven
turister soderifrn besoker anliggningar lings Norr-
landskusten, bland annat Piteid Havsbad. Brister i den
transportmissiga tillgingligheten innebir att
marknadspotentialerna inte tas tillvara och att bil-
beroendet ir stort.

I niromradet i Finland kommer stora besoksvolymer
fran andra linder i synnerhet till utbudet i Rovaniemi.
En stor del av denna turism i4r hogbetalande och flyg-
buren. Mycket sma andelar kommer frin Sverige.
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Figur 2.7 Kommersiella gastnatter. Volymer samt
uppdelning pa olika manader.
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2.8 Kulturutbud

Kulturutbudet i Bottenviksstraket 4r i férsta hand
koncentrerat till kommunhuvudorterna med nir-
omgivning och i synnerhet till Umed, Luled och

Uleaborg.

Sammantaget dr utbudet betydande men alltfor linga
inbérdes restider innebir att de olika orternas utbud
kompletterar varandra endast i begrinsad grad.



3. Fyrstegsprincipen

3.1 Allmant om
fyrstegsprincipen

Nir regeringen i mars 2002 gav trafikverken i upp-
drag att uppritta en langsiktig plan stilldes krav pa
att atgirderna i planen skulle analyseras enligt den
s.k. fyrstegsprincipen som beskrevs pd féljande sitt':
"Planen ska innehélla en redovisning per strdk dir
det framgir vilka de storsta bristerna ir, vilka dtgir-
der som bér genomféras och varfor samt vilka av dessa
dtgirder som foreslds prioriteras”. Atgérderna bor ana-
lyseras enligt den s.k. fyrstegsprincipen, vilket inne-
bir en analys i f6ljande ordning:

1. atgirder som kan paverka transportbehovet och
val av transportsitt
2. atgirder som ger effektivare utnyttjande av
befintligt jirnvigsnit och fordon
. begrinsade ombyggnadsétgirder
4. nyinvesteringar och stérre ombyggnadsdtgirder

[N

3.2 Nulage

3.2.1 Allmanna forutsattningar for

utredningsomradet

Under arbetet med Framtidsplan fér jirnvigen 2004-
2015 har Banverket gjort marknadsanalyser for per-
son- och godstrafik och utifrin dessa identifierat de
storsta bristerna pa det befintliga jirnvigsnitet i dvre
Norrland. De banor som i férsta hand ir berérda i
detta sammanhang ir Stambanan genom &vre Norr-
land och Haparandabanan. De st6rsta bristerna i be-
fintlig jirnvigsinfrastrukeur 4r:

* Kapacitetsbrist pd Stambanan under stérre delen
av dygnet. Detta beror pd omfattande godstrafik
kombinerat med att banan ir enkelspérig och att
avstinden mellan méotesstationerna ir for linga.

* Alternativa omledningsmajligheter for jarnvigs-
trafiken till/frin 6vre Norrland saknas, det
innebir att jirnvigssystemet dr mycket sirbart
vid storningar. Tdgforseningarna pd Stambanan
dr hogst i landet, se 3.2.7.

* Hoga transportkostnader for niringslivets gods-
transporter pd grund av begrinsningar i
infrastrukturen. Transportkostnaden per km 4r
hégre 4n f6r motsvarande godsstrik i minga
andra delar av landet.

* Den mycket lga standarden pa
Haparandabanan, se 3.2.4.

* Jdrnvigen i nord-sydlig riktning i 6vre Norrland
ligger geografiskt 3-5 mil in i landet, (se 3.2.2)
och de storre stiderna lings kusten har jirnvig-
sanslutning endast via tvirbanor. De relativt
stora titorterna Skellefted, Pited och Kalix saknar
ddrfor helt persontdgstrafik.

3.2.2 Jarnvagssystemet i ovre Norrland

Dagens jirnvig till Luled och Haparanda gar lingt
fran kusten och ir uppdelad pa striken Stambanan
genom 6vre Norrland (Bricke-Umed-Luled) samt
Haparandabanan (Boden-Haparanda), dessutom
finns tvirbanorna Bastutrisk-Skellefted, Alvsbyn-Pi-
ted och Morjirv-Kalix. Ytterligare en bana som bér
nimnas ir Malmbanan dir det gir tunga transporter
som fortsitter ut pi Stambanan och Haparandabanan.
Samtliga banor ir enkelspariga.

SKELLEFTEA

Bastutrask

Mellansel

Langsele

Bispgarden

Ange

SUNDSVALL

Figur 3.1: Stambanan genom ovre Norrland, Haparandabanan och tvarbanorna

! Niringsdepartementet, N2001/11612/IR, N2002/2930/IR. ”Uppdrag att upp-

ritta langsiktiga planer for transportinfrastrukturen m.m.”

Happaranda
X



3.2.3 Stambanan genom évre Norrland

Stambanan genom &vre Norrland fungerar som en
pulsdder f6r godstrafiken i nord-sydlig riktning. Ett
flertal storre industrier 4r helt beroende av banan och
den dominerande delen av det tyngre godset trans-
porteras via jirnvig i systemtagsuppligg. Ungefir 5
miljoner nettoton gods transporteras drligen via Stam-
banan till/frin sédra Sverige och antalet godstig upp-
gar till ca 30 st/dygn. Dirutéver tillkommer omfat-
tande transporter inom Norr- och Visterbotten —
exempelvis i form av leveranser av rivara till pappers-
och massaindustrin. Mer 4n 20 % av Sveriges sam-
lade nettoexportvirde genereras i de nordligaste linen
och betydande delar av detta gir via Stambanan.

Nir Stambanan byggdes bestimde Riksdagen &r 1886
att den bantekniska standarden av kostnadsskil skulle
tilldtas vara ligre 4n i 6vriga landet. Banan har dir-
med ligre krav pd stigningsférhillanden och
kurvradier?. Orsaken var de, f6r den tidens teknik-
nivd, svéra topografiska forhallanden som réder i
denna del av landet. Banan ir enkelsparig med méotes-
stationer ungefir var 8-12 km. De flesta av motes-
stationerna saknar samtidig infart och ir dessutom
for korta for att kunna tillita méten mellan linga

godstég.

Hastighetsstandarden pd Stambanan genom 6vre
Norrland ir ndgot bittre pd den norra delen Lules-
Vinnis-Umed dn pa den sddra delen Vinnis-Bricke.
Det dr emellertid fa lingre partier med en hastighet

over 120 km/h.

3.2.4 Haparandabanan och tvarbanorna

Haparandabanan ir en enkelsparig jirnvig som for
nirvarande enbart anvinds for godstransporter. Stan-
darden pé banan ir mycket 1ag. Den ir inte elektri-
fierad och den saknar trafikstyrningssystem och ATC,
tdgvikt/vagnvikt ir begrinsad, birigheten ir lig och
lastprofilen for liten, tilliten hastighet dr nedsatt pd
flera delstrickor. Det finns endast en métesstation i
drift pd den 16 mil linga enkelspariga banan. Manu-
ell tdgklarering anvinds och kapaciteten ir utnyttjad
till fullo. Person- och godstransporter dver grinsen
till Finland forsvaras av att Sverige och Finland har

olika sparvidd.

20

P4 grund av bristerna ovan ir niringslivets transport-
kostnader sirskilt hoga pa Haparandabanan. Person-
trafiken pd Haparandabanan lades ner 1992. Efter det
har banan anpassats for godstrafik och hastigheten
har sinkts fran 90 km/t till 70 km/t eller ligre. Under
sommaren ar 2000 bedrevs persontrafik pd
Haparandabanan p3 f6rs6k, men problem att fi bra
tidtabellsligen gjorde att trafiken inte drevs vidare.

Haparandabanan har betydligt firre tdg in Stamba-
nan (4-7/dygn) och har endast bemannad métes-
station i Morjirv. Tvirbanorna till Skellefted (Ronn-
skirsverken) och Pited ir elektrifierade och ir anpas-
sade for 25 tons axellast. Tvirbanan mellan Morjirv
och Kalix (Karlsborgs bruk) ir oelektrifierad och ej

anpassad for 25 tons axellast.

3.2.5 Jarnvagsnatet i norra Finland

I Norra Finland ansluter jirnvigen soderifrén Torned
via Uledborg och Kemi och finskt spar gir via grins-
dlvsbron in till Haparanda bangérd. P4 motsvarande
sitt finns svenskt spar med normalsparsbredd in till
Torned bangird. Cirka 10 km norr om Kemi ansluter
banan till Rovaniemi. Oster om Rovaniemi, nirmare
grinsen mot Ryssland i Salla ir jirnvigen delvis upp-
riven och trafikeras ¢j.

3.2.6  Tillaten vagnvikt

Tilldten vagnvike® dr en viktig faktor for jirnvigens
konkurrenskraft gentemot andra transportslag. En
hégre vagnvike innebir att fler ton gods kan trans-
porteras bakom varje lok, vilket skapar bittre forut-
sittningar for en god transportekonomi. Figur 3.2
visar tilliten vagnvikt bakom ett RC-lok. Lings de
viktigaste godsstraken i landet finns begrinsningar vid
Hallandsasen pé Vistkustbanan, mellan Storvik och
Falun, Stambanan genom &vre Norrland pd delen
Boden-Lingsele samt pa den fére detta linsjirnvigen
mellan Alvsbyn och Pited.

Nir tunneln genom Hallandsds och Botniabanan ir
klar, kvarstar endast problemet norr om Umed samt
mellan Storvik och Falun. P4 den sistnimnda strickan
finns emellertid omledningsmajlighet. Begrinsningen
pa stambanan genom 6vre Norrland innebir att trans-
portkostnaderna idag dr 20-30% hogre dn for de de-
lar av nitet som inte har vagnviktesbegrinsningar.

? Detta innebir att banan har ovanligt branta och sniva kurvor, vilket begrinsar hastig-

heten for alla tdg och mingden gods som kan fraktas i etc godstag.

3 Total vagnvikt avses, dvs. den totala vikten av samtliga lastade vagnar i ett tag. Till-

sammans med lokets egenvikt erhdlls den s.k. tdgvikten.
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Figur 3.2: Tillaten vagnvikt bakom ett elektriskt
standardlok (RC)

3.2.7 Tagforseningar

Stambanan genom &vre Norrland ir det strik som
har hégst antal tigforseningsminuter for godstig per
bankilometer férorsakade av stérningar i
infrastrukturen. En orsak till de stora férseningarna
ar att kapacitetsutnyttjandet lings hela Stambanan 4r
hégt och omledningsméjligheter saknas, vilket gor
strickan mycket stérningskinslig. Som exempel kan
nimnas SSAB som drabbas av produktionsstérningar
i Borlinge om stiltdget 4r mer 4n 30 minuter sent,
vilket pekar pd att tillforlitlighetskraven dr hoga dven
for gods som normalt klassas som ldgvirdigt. En mins-
kad sdrbarhet i transportsystemet dr dirfor av stort
virde.

3.3 Paverkan pa
transportbehovet och val
av transportsatt

Resandet idr ovanligt starkt koncentrerat (lings kus-
ten), vilket brukar gynna kollektivtrafiken, dvs. res-
monstret 4r inte splittrat i flera olika riktningar. Dess-
utom ir avstdnden langa mellan de stérre orterna, men
trots det sker nio av tio interregionala resor med per-
sonbil. Orsaken ir de stora bristerna i den
interregionala kollektivtrafiken. I avsnittet ovan har
langa restider pekats ut som den storsta bristen i stra-
ket, men dven utbudet av avgingar, prisbild och kom-
fort 4r viktiga faktorer som paverkar efterfrigan av
transporter och valet av transportsitt.

3.3.1 Mojliga restidsforbattringar

Avseende mojliga restidsforbittringar inom kust-
striket Umea-Haparanda ir det svért att forbittra
dagens situation med nuvarande infrastrukeur. Avstin-
den och restiderna ir linga med bil och buss — och
mojliga forbidttringar av viginfrastrukturen skapar
endast marginella férindringar i restiden.

3.3.2 Mojlig utveckling av utbudet av befintlig
kollektivtrafik

Busstrafikens marknadsandel i kuststriket Umea-
Haparanda varierar kraftigt. P4 delstrickan Skellef-
ted-Umed ligger nivdn hogst, mellan 10-15%. Ande-
len inom den s.k. fyrkanten i Norrbottens lin (Bo-
den, Luled, Pited, Alvsbyn) ir knappt 10%, medan
ovriga delstrickor (Skellefted-Pited samt Lulea-
Haparanda) har mycket lig andel resande med kol-
lektivtrafik, ca 1-7%.*

# Norrbotniabanan, Idéstudie. Norrbotniabanegruppen (2000)



En utveckling av utbudet av befintlig kollektivtrafik
kan bidra till att paverka efterfrigan péd transporter
och valet av transportsitt. Férutsittningarna for buss-
trafiken lings Norrlandskusten har forbittrats under
ar 2002. Rikstrafiken har tillsammans med Linstrafik-
bolagen i Norrbotten, Visterbotten och Vister-
norrland upphandlat busstrafik pd Norrlandskusten
for perioden juni 2002 — juni 2007. De storsta
forbattringarna sker péd delstrickan Umea-Sundsvall
dir trafiken utokats med mer dn 20 % och tidtabel-
lerna samordnas med X 2000-tigens ankomst- och
avgangstider i Sundsvall. Ett delsyfte med upphand-
lingen ir att skapa nya resménster och att trafiken
ska ge en foraning om Botniabanans framtida effek-
ter i form av forbittrad kollektivtrafik. Vissa linjer 4r
ocksa utdkade fran Luled till Haparanda vilket ger en
direktforbindelse mellan Sundsvall och Haparanda.

Banverket bedémer att ovanstiende f6rindring ir
positiv. Fler avgingar med busstrafiken innebir 6kade
valmojligheter och kortare vintetider. Forindringen
har emellertid ringa paverkan pad den bristfilliga
tillgingligheten i omridet Umed-Haparanda, fram-
for allt eftersom restiden lings striket dr oforindrad.

I dagsliget finns dven dagliga forbindelser med flyg
lings Norrlandskusten Luled-Umea-Sundsvall. Detta
utbud av persontransporter anvinds huvudsakligen
for tjansteresor pd grund av det hdga kostnadsliget.
Produktionskostnaden per resenir ir avsevirt hogre
for flyget (smd flygplan anvinds, 19-34 platser) jim-
fort med andra kollektiva firdmedel, pd korta till
medellinga avstind. Den totala restiden med flyg
paverkas ocksd av anslutningsresor, incheckning och
sikerhetskontroller, varfor tidsvinsten ofta ir for li-
ten for att viga upp det hogre priset. P4 linga avstind
ir flyget ddremot mycket konkurrenskraftigt, dels ef-
tersom prisbilden 4r gynnsammare (produktionskost-
naden per resenir ir mer jimférbar med andra
transportslag dé stora flygplan, > 80 stolar, kan nytt-
jas), samt dels eftersom tidsvinsten jimfért med an-
dra transportmedel ir stor pd lingre avstdnd. Nira
70% av det lingviga resandet mellan 6vre Norrland
och mellersta/sédra Sverige (avstdnd > 60 mil) sker

idag med flyg.

3.3.3 Maojlig forandring av prisbilden —
subvention av kollektivtrafiken

En forindring av prisbilden ir ett alternativt sitt att
paverka efterfrigan pd transporter och valet av trans-
portsitt. Genom att ytterligare subventionera buss-
trafiken — och rabattera biljettpriset - kan man 6ka
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andelen resenirer med kollektivtrafiken. Ett bra ex-
empel ir de sirskilda busslinjer med direkttrafik till
universitetet i Luled som Linstrafiken i Norrbotten
utvecklat i samarbete med kommunerna i Boden,
Pited och Alvsbyn. Dessa bussturer syftar till att moj-
liggéra dagspendling for studenter och trafiken har
en god resandeutveckling, mycket tack vare att kom-
munerna subventionerar biljettpriset varvid studen-
terna betalar ungefir halva normalpriset.

Banverket bedomer att de f6rs6k som genomférts pa
lokal/regional nivd med kraftigt rabatterad eller gra-
tis busstrafik har varit relativt lyckade nir det giller
malet att 6ka antalet resenirer, men kostnaderna for
forsoken har varit hoga, enligt de uppgifter som kom-
mit Banverket tillhanda direkt eller via media. Det ir
dirfor osikert om de forsok som genomférts kan
motiveras samhillsekonomiskt.

Banverket har pd grund av uppdragets sniva tidsram
¢j haft mojlighet att genomféra en grundlig bedom-
ning av mojligheten att subventionera busstrafiken
ytterligare, exempelvis genom en sirskild prognos-
korning. Totalt sett torde en subvention av biljett-
priset med buss ha begrinsad paverkan pa transport-
behovet och valet av transportsitt i striket Umea-
Haparanda. Bristerna inom striket kvarstar.

3.3.4 Forandrat behov av resor —
distansarbete, ny teknik m.m.

Utvecklingen av ny teknik har 6kat méjligheterna att
arbeta och studera pd distans. I norra Sverige 4r med-
vetenheten om den distansoverbryggande tekniken
relativt hég. Exempel pd detta ir att videokonferens-
system borjade anvindas tidigt pa 1990-talet, frimst
inom offentliga organisationer och utbildningssektorn
ddr exempelvis vissa utbildningar vid universiteten i
Luled och Umed kan studeras pd distans. Ett annat
exempel dr sjukvdrden dir man i norra Sverige tidigt
borjade anvinda s.k. telemedicin, bland annat inom
primirvarden for att slippa skicka information, rént-
genbilder (teleradiologi) eller t.o.m. patienter linga
strickor till sjukhus nir tekniken kan bidra till en
snabbare hantering. Aven vid sjukhusen har tekni-
ken anvints tidigt, bland annat for att konsultera spe-
cialister vid andra sjukhus d& sjukdomsfall uppstitt
dir patienten inte kan resa langa strickor. I en studie
som genomfordes 1996 framkom att ny teknik (tele-
medicin) da tillimpades vid ca 40 sjukhus och drygt
20 vardcentraler i Sverige. De flesta virdcentraler med
tillgang till telemedicin fanns i norra Sverige medan
sjukhusen var spridda éver hela landet.”

> Forutsittningar for telemedicinisk utveckling i Norrbottens lins landsting -

remissversion. Norrbottens lins landsting. December 1997. Caj Skoglund.
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Ytterligare  exempel dr  Centrum {6
Distanséverbryggande Teknik (CDT) som ir ett cen-
trum f6r forsknings- och utvecklingssamverkan mel-
lan Luled tekniska universitet, Ericsson, Telia och
Frontec. CDT etablerades 1994 och bedriver Interne-
trelaterad forskning inom omriden som programvaru-
teknik, datorkommunikation och telekommu-

nikationssystem.

Ovanstdende ir exempel pid att ny teknik har bred
spridning och anvinds redan i dag i stor omfattning i
norra Sverige. Banverket bedomer dirfor att potentia-
len for att distanséverbryggande teknik ska medféra
genomgripande forindringar i transportbehovet ir
mycket liten, men att tekniken ska ses som ett viktigt
komplement till faktiska resor.

3.3.5 Godstrafik — utveckling av sjofarten
och lastbilstrafiken

For niringslivets behov av transporter av rvaror och
firdiga produkter har battransporter en jimforbar
kostnadseffektivitet med jirnvigen. Ett alternativ som
kan paverka transportbehovet och valet av transport-
sdtt 4r att sjofarten utvecklas och blir mer konkur-
renskraftig. D3 krivs att regulariteten och flexibiliteten
forbittras, dvs. antalet avgingar méste oka. Det bor
ocksd finnas ett bredare urval av destinationer/ham-
nar som trafikeras frin norra Sverige, samt stdrre
mojligheter att skeppa olika typer av gods med kor-
tare varsel. Under 1990-talet har en utveckling av s.k.
kustnira sjofart till/frin norra Sverige diskuterats.
Frigan har dterkommit vid ett antal tillfillen och ut-
retts, men de ekonomiska forutsittningarna verkar
saknas, eftersom idén dnnu inte forverkligats.

For littare och mer hogvirdiga produkter ligger
konkurrensytan i forsta hand mellan lastbilstrafik och
tagtrafik. Lastbilstrafikens storsta fordelar ir
flexibiliteten och snabbheten. Dessutom behévs of-
tast firre omlastningar in med jirnvig, vilket ir eko-
nomiske fordelaktigt samtidigt som det minskar ris-
ken for skador pa godset. Godsvolymen pa lastbil antas
fortsitta oka starkt. I arbetet med langtidsplanen
2004-2015 har Vigverket beriknat att den tunga last-
bilstrafiken ska 6ka lings kuststriket Umea-
Haparanda, pa vig E4, med ca 40% tdill &r 2010 —
och pa lingre sike (till &r 2025) med ca 70-80%.
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3.4 Effektivare utnyttjande av
befintligt jarnvagsnat och
fordon

I detta steg beskrivs en losning inom jirnvigen, pa
befintliga banor, utan att infrastrukturen forindras.
Det kan exempelvis vara utvecklad jirnvigstrafik ge-
nom moderna fordon eller anpassade tidtabeller. Bris-
terna i infrastrukturen kvarstir dirmed.

3.4.1 Persontrafik — mojliga
tidtabellsforandringar for att paverka
restiden

En teoretisk mojlighet for att férindra restiden med
persontdg ir att tidtabellerna anpassas s att restiden
kan minimeras pd Stambanan genom 6vre Norrland,
exempelvis genom att persontigen si sillan som moj-
ligt behover stanna for moten. Detta dr méjligt redan
idag, men har liten betydelse for restiden. Det mycket
hoga kapacitetsutnyttjandet pa den enkelspariga Stam-
banan medfér att alla tdg behover langa restidstilligg
for att kompensera for den bristfilliga kapaciteten och
den liga aterstillningsformagan vid storningar

3.4.2 Persontrafik — inforande av moderna
motorvagnstag

Persontrafiken pd Stambanan genom 6vre Norrland
bestér idag enbart av nattigstrafik. Om trafiken norr
om Umea utvecklas med dagtig, kombinerat med att
nya motorvagnar infors kan persontrafiken bli nagot
effektivare. Komforten forbittras med nya vagnar och
i viss min dven restiderna. P4 grund av bristerna i
infrastrukturen 4r tidsvinsterna av hogre hastighet med
motorvagnstdg smd jimfort med nattdgen.
Maxhastigheten ir begrinsad till 160 km/t och denna
hastighet kan endast uppnds pd mycket begrinsade
avsnitt.

Banverket bedomer att forindringen skulle innebira
ett lyft for jarnvigstrafiken i norra Sverige, men att
konkurrenskraften gentemot vigtrafiken fortfarande
skulle vara lag eftersom restiden med tdg dr avsevirt
lingre 4n med bil, trots inférandet av motorvagns-
tdg. Dessutom paverkas inte de orter som idag saknar
tagtrafik av férindringen. Nattdgen paverkas inte hel-
ler, varfér merparten av resenirerna lings Stambanan
fir oforindrade restider.



3.4.3 Godstrafik — 0kad tagvikt/vagnvikt med
nya kraftfulla lok som ersatter de
gamla RC loken

Ett forslag som dterkommande brukar féras fram som
en mojlig 16sning pa problemet med begrinsade tag-
vikter pd Stambanan ir att nya kraftfulla lok pé sikt
kommer att ersitta de gamla RC-loken. Ett liknande
forslag dr att s.k. paskjutslok kan anvindas i de virsta
lutningarna vilket kan ha en positiv kostnadseffekt.
Férutom att denna hantering ir tidsédande kostar
det dock dven en hel del att nyttja paskjutslok varfor
ansenliga delar av kostnadshandikappet kvarstir. Nya
och mer kraftfulla lok 4r ocksi ett alternativ som lind-
rar konsekvenserna av de kraftiga stigningarna. Nya
lok skulle ge en positiv paverkan pé niringslivets trans-
portkostnader men dagens merkostnader elimineras
inte helt eftersom mer kraftfulla lok sannolikt ocksa
ir forenat med hogre kostnader och det dven finns
andra brister i dagens bana vad avser t.ex. hastighets-
standarden. Om man fullt ut skall komma tillritta
med problemet med de héga transportkostnaderna
blir det n6dvindigt pa lingre sike att dven genomfora
omfattande dtgirder pa infrastrukturen.

3.5 Begransade
ombyggnadsatgarder

Begrinsade ombyggnadsétgirder syftar till att med
relativt sma dtgirder forsoka dstadkomma forbitt-
ringar som svarar mot framtida efterfrigeforindringar.
Det innebir att den forindrade efterfrigan for per-
son- och godstrafiken med Botniabanan méste kunna
klaras. Féljande bedomning har varit vigledande:

Kapacitetsitgirder for att kapacitetsutnyttjandet ska
vara maximalt 70% beriknat pa hela dygnet, vilket
innebir att kapacitetsutnyttjandet under maxtimmar
fortfarande kan vara > 80% p4 vissa delar.

Erforderliga vidmakthéllandeatgirder pa Stambanan,
Haparandabana och tvirbanorna till kusten. De f6-
reslagna atgirderna innebir inte nigon forbittrad si-
tuation jimfort med dagsliget utan endast att det
nuvarande hoga kapacitetsutnyttjandet - med de pro-
blem som detta medfor med lénga vintetider vid
mdtesstationerna - kommer att vara ungefir ofor-
dndrat.
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De begrinsade ombyggnadsatgirder som maste till
for att svara mot efterfrigan enligt basprognosen 2010
omfattar bland annat anliggande av nya motes-
stationer, om- och tillbyggnad av befintliga stationer
samt i 6vrigt andra planerade dtgirder exempelvis
ombyggnader av stationsmiljéer och plattformar for
persontrafiken, andra bangirdsanordningar, fortit-
ning av detektorer mm.

3.5.1 Delstrackan Umea-Vannas

Kapacitetsutnyttjandet ligger i dagsliget pd 54% pa
dygnsniva och p& 93% p& max 2-timmarsniva. Utan
dtgirder beriknas kapacitetsutnyttjandet &r 2010 ligga
pd 112% pa dygnsnivd. Med foreslagen atgird, att
anlidgga en ny métesstation i Brattby, blir kapacitets-
utnyttjandet 77%, dvs visentligt hdgre in dagens niva.

Med den utformning och struktur av godstrafiken i
Umed/Vinnis-omradet som finns idag nyttjas bdda
dessa bangdrdar i en viss samverkan. Med det forslag
till ombyggnad av godsbangirden i Umea i samband
med att Botniabanan byggs bedoms det troligt att
denna samverkan kommer att vara nédvindig dven i
fortsittningen. Det understryker behovet av
kapacitetsforstirkande atgirder.

3.5.2 Delstrackan Vannas-Boden

Kapacitetsutnyttjandet pd strickan Vinnis-Boden
uppgar i dagsliget till ca 55-70% pé dygnsnivd och
>80% pd max 2-timmarsniv pd flertalet delstrickor.
Avstanden mellan métesstationerna ir linga, i syn-
nerhet pd delstrickan Bastutrisk-Vinnis. Det med-
for stora problem med transporttider, transportkvalité
och tagforseningar. Strickan 4r en av de simsta i hela
landet nir det giller tigforseningar. Enligt bas-
prognosen 6kar antalet godstdg nagot vilket kriver
att dtgirder vidtas for att inte forvirra situationen.
Hirutover tillkommer den av Rikstrafiken upp-
handlade regionala tagforbindelsen Kiruna/Lules-
Umed.

Med mélsittningen att kapacitetsutnyttjandet inte ska
forsimras visentligt till & 2010 jamfort med nuliget
erfordras anliggande av 5 nya métesstationer samt
ombyggnad och i vissa fall férlingning av 6 stationer.
I forslaget ingdr dven ett flertal olika atgirder for att
kunna hgja hastigheten for motorvagnar och person-
tdg, ndgot som efterfrigas av trafikoperatdrerna, lins-
styrelserna, kommunerna. Hirutover ingdr i forsla-
get bland annat értdtning av antalet detektorer, om-
byggnader av stationsmiljéer och plattformar for
persontrafiken.



Med dessa atgirder beriknas kapacitetsutnyttjandet
ligga pa en genomsnittlig dygnsniva pa 60-70%, vil-
ket innebir rimlig balans mellan tillging och efter-
fragan.

3.5.3 Delstrackan Boden-Luled

Kapacitetsutnyttjandet pa denna delstricka ir idag
95% pé dygnsniva och 99% pa max 2-timmarsniva.
Ett sddant kapacitetsutnyttjande innebir stora pro-
blem med tigféringen och det finns i princip inte
utrymme for ndgon som helst ytterligare trafikokning,.
En av de faktorer som bidrar till det héga kapacitets-
utnyttjandet dr de nya langa malmtigen frin Malm-
berget/Giillivare till Luled. Behovet av att motes-
stationerna pd denna delstricka kan hantera l&nga tig
dr angeldget. Utan dtgirder beriknas kapacitetsutnytt-
jande 6ka yteerligare till en nivd som inte dr hanter-

bar.

De dtgirder som foreslagits dr anliggande av 2 nya
motesstationer, visentlig ombyggnad inkl forlingning
av Notvikens motesstation samt forlingning av métes-
stationen i Gammelstad. Detta representerar en
miniminiva. Kapacitetsbehovet i nirheten av Boden
respektive Luled idr betydligt storre dn genomsnittet
for hela delstrickan.

3.5.4 Haparandabanan

For Haparandabanan méste det gamla spéret bytas
ut, dessutom madste fler métesstationer bemannas,
alternativt maste banan kunna fjirrstyras.

3.6 Nyinvesteringar och
storre
ombyggnadsatgarder

For att klara ut bristerna bér foljande malsittningar
uppnais:

* Kraftigt minskade transportkostnader for ni-
ringslivet, frimst tack vare kortare transport-
avstdnd och hogre tagvike.

Okad marknadsandel for jirnvig vid transport
av hogvirdigt gods.

Kollektivtrafikens andel av pendlingen inom
omradet okar till 15-20 % i de viktigaste relatio-
nerna. For att uppna detta bedéms féljande
krivas: Restid Umea-Luled ca tvd timmar. Skel-
lefte3-Umea ca en timme. Skellefted-Luled ca en
timme, Pited-Luled under 30 min. Boden-Luled
under 25 min. Alla dessa relationer skall kunna
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koras varje timme. Pited-Luled dock 2 tag/h.
Marknaden Haparanda-Kalix-Luled bedéms vara
visentligt mindre, men om kollektivtrafiken
skall kunna konkurrera bor strickan klaras pa ca
1,5 timme.

Nodvindiga kapacitetsdtgirder for att nd 60 %
kapacitetsutnyttjande

Elektrifiering och uppgradering till stax 25 ton
hela strickan

De alternativ som studeras ir stérre ombyggnads-
dtgirder lings befintlig bana och en ny jirnvig Umes-
Haparanda.

3.6.1 Storre ombyggandsatgarder

En stérre ombyggnad av befintlig bana f6r att uppna
alla ovanstiende mélsittningar ir ej moijlig, eftersom
Stambanan och Haparandabanan ligger 3-5 mil frin
kusten dir befolkningskoncentrationerna finns. De
storre ombyggnadsdtgirder som kan komma ifriga
ar:

* Hastighetshdjande tgirder for att mojliggora
snabbare restider i relationen Luled-Umes.
Nodvindiga dtgirder lings hela Stambanan ir
bland annat anpassning av kontaktledningen,
omfattande signalanpassning, ett stort antal nya
planskildheter och skyddsvixlar. Behovet av
nybyggnad for att kunna héja hastigheten ir
mycket omfattande och bedéms uppgd till minst
1/3 av strickan pd grund av langa delstrickor
med sniva kurvradier i befintlig bana.
Haparandabanan skulle behova byggas om for
att i forsta hand uppfylla kraven for gods-
trafiken. Detta innebir att strickan Boden-
Morjirv-Kalix/Haparanda bor upprustas for att
klara 25 tons axellast. Hela strickan bér
elektrifieras och utrustas med nytt trafik-
styrningssystem, motesstationer byggs ut.
Majligheten att dtgirda de tigviktsbegrinsande
backarna pd Stambanan har studerats éversikt-
ligt, men beddms inte vara samhillsekonomiskt
forsvarbara. Atgirderna vid den s.k. Jirnetrisk-
backen, pd delstrickan Boden-Umes, ir upp-
skattade till > 1 200 Mkr och denna &tgird ir
inte tillricklig for att skapa en enhetlig standard
for godstransporter pd Stambanan. Ytterligare 3-
4 lutningar dir hastigheten samtidigt r begrin-
sad miste dtgirdas.

Fér godstrafiken kan siledes mélsittningarna till viss
del klaras. For kollektivtrafiken kan mélsittningarna
ddremot inte alls klaras.



3.6.2 Ny jarnvag langs kusten

Den enda méjligheten att fullt ut klara malsittninga-
rna som specificerats i avsnitt 3.6 4r att anligga en
helt ny jarnvig lings kusten frin Umea till Haparanda.
En ny modern jirnvig medfor ocksd att framtida
potentialer for jirnvigstrafik kan tillvaratas. Det blir
ocksa mojligt att direktansluta fler industrier till jirn-
vdgen.

Banverket anser emellertid att det ir tveksamt om det
gdr att motivera en ny jirnvig pa hela strickan Umes-
Haparanda. Dirfor har flera alternativ att provats.
Dels UA1-UA3, dir befintlig bana frin Boden via
Morjirv till Kalix rustas upp och ny jarnvig antas pa
strickan Kalix-Haparanda. Utbygganden overens-
stimmer med forslaget i framtidsplanen och pagiende
jarnvigsutredning, se figur 3.3. Dels UA4 dir en ny
bana antas pa hela strickan Umed-Haparanda. Moti-
ven for att ocksd ta med upprustad bana frin Boden
via Morjirv till Kalix ir f6ljande:
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* Bandelen Luled-Boden har en god standard som
medger relativt hoga hastigheter och som kan
nyttjas i ett Norrbotniabaneperspektiv

Betydande delar av Haparandabanan (ca 120
km) - strickan Boden-Morjirv-Kalix - har under
dren 1993-1996 rustats upp for ca 200 miljoner
med makadamisering, forbittringar i plan-
korsningar, drineringar mm. De kvarstiende
investeringsbehoven pa Haparandabanan ir av
akut karaketir for att dagens trafikefterfrigan
skall kunna tillgodoses. For att mojliggora ett s&
tidigt genomférande dr det nédvindigt att
anvinda och ytterligare nyttiggora de redan
gjorda investeringarna.

Med kompletterande investeringar pd befintlig
bana och ny strickning Kalix-Haparanda kan en
restid strax under 2 timmar erbjudas. Med
hinsyn till att detta alternativ erfordrar mindre
investeringsmedel dn nybyggnad Luled-Kalix ir
det viktigt att utvirdera den samhillsekonomiska

effekten.

* Viktiga mélpunkter sisom Gammelstads kombi-
terminal, Sunderbyn linssjukhus samt Boden
kan anslutas till Norrbotniabanan med huvud-
alternativet. Med en annan linjestrickning ar det
osikert hur trafikutbud och tillginglighet paver-
kas.

For att pé ett bra sitt utvirdera en ny strickning
Luled-Kalix erfordras omfattande analysarbete av
olika trafikeffekter for att kunna ge alternativet
en rittvis beddmning. Vidare krivs ett relativt
omfattande arbete for att kunna gora nya
resandeprognoser. Med den tid som Banverket
haft dll forfogande f6r denna utredning har
detta inte kunnat inrymmas.
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3.7 Utvardering av
alternativen i de fyra
stegen

Utgangspunkt for utvirderingen ir dels bristanalys
som redovisas i kapitel 2 f6r kuststriket Umea-
Haparanda och dels i de malsittningar om restider
och transportkostnader som Banverket anser ir rim-
liga. Fyrstegsprincipen visar att det inte ir mojligt att
uppnd en god miluppfyllelse genom att dtgirda be-
fintlig bana. Andra transportslag kan heller inte upp-
fylla behoven, annat in i mycket begrinsad omfatt-
ning. Lingsiktigt dr mélsittningarna dirfér endast
mdjliga att uppnd genom en ny kustnira jirnvig —
Norrbotniabanan - som binder samman titorterna
lings kusten och samtidigt mojliggor effektivare gods-
transporter.

[ steg ett, Atgiirder som kan piverka transportbehovet
och val av transportsiitt, beskrivs att endast mycket smé
forindringar kan astadkommas i restider och i beho-
vet av transporter genom att andra transportslag ut-
vecklas. Den bristfilliga tillgingligheten inom stra-
ket och niringslivets transportkostnader blir i prin-
cip oforindrade jimfort med nuliget.

I steg tva, Atgéz’rder som ger effektivare utnyttjande av
befintligt jarnvigsnit och fordon, framgir det att
persontrafiken pd Stambanan kan forbittras genom
att den befintliga nattdgstrafiken kompletteras med
dagtdg dir moderna motorvagnstig anvinds. Forbitt-
ringen berdr i princip enbart relationen Umed-Bo-
den-Luled och fir en begrinsad effekt, bland annat
eftersom restiden med bil fortfarande ir avsevirt kor-
tare. De orter lings kusten som idag saknar person-
trafik pa jarnvig fir inte heller ndgon forbittring. Ett
okat samspel mellan orterna lings hela kuststriket
uteblir ddrmed.

Niringslivets transportkostnader kan ocksg effektive-
ras till viss del med nya fordon (starkare lok). Effek-
ten pd transportekonomin ir diremot ligre 4n vid en
forbittring av infrastrukturen.
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Transporthandikappet (hogre kostnad/km) jimfort
med 6vriga strickor kvarstar dirfor s linge bristerna
i infrastrukturen finns kvar om 4n ndgot reducerat
genom nya lok.

I steg tre, Begrinsade ombyggnadsitgiirder — mdijliga
ombyggnadsatgiirder i befintlig bana, beskrivs i forsta
hand vilka dtgirder som krivs pd Stambanan genom
ovre Norrland och Haparandabanan for att forbittra
det omfattande problemet med tigférseningar (bris-
tande kapacitet). Trafiken i striket forvintas emeller-
tid 6ka och de atgirder som foreslds (nya eller om-
byggda motesstationer) ir inte tillrickliga for att ge
en forbittring jamfort med dagsliget. Stérre forind-
ringar dr svdra att uppnd s linge det endast finns
enkelspar. Restiderna lings befintlig jirnvig ir ocksa
svédra att paverka i nigon hdgre grad utan omfattande
insatser i infrastrukturen, varfor detta beskrivs i steg

fyra.

Oavsett mojligheterna att dtgirda befintlig jirnvig
kvarstdr dessutom problemet med de linga restide-
rna mellan orterna i kuststriket Umed-Haparanda.

Transportkostnaderna kan heller inte dtgirdas utan
omfattande insatser i infrastrukturen, exempelvis f6r
att tillita hogre tdg-/vagnvike (tyngre tag), varfor dven
det beskrivs i steg fyra. Om malsittningen ir att bi-
behalla dagens forhéllande, utan visentliga forbitt-
ringar i kuststriket eller i befintlig jirnvigsinfra-
struktur ir steg tre, Begrinsade ombyggnadsatgirder,
en mojlig vig.

I steg fyra, Nyinvesteringar och storre ombyggnader, jim-
fors mojligheten att gora en kraftfull satsning pa be-
fintlig jarnvigsinfrastruktur med en helt ny bana lings
kusten, Norrbotniabanan. De satsningar som krivs i
Stambanan Norrland och
Haparandabanan f6r att dstadkomma stora effekter

genom  dvre
pa kapacitet, restid och niringslivets transportkost-
nad dr mycket omfattande. Storst effeke i befintlig
jarnvig uppnds pa Haparandabanan. Satsningen pa
Haparandabanan ingir ocksd i Banverkets remiss-
forslag till Framtidsplan for jarnvig 2004-2015. Stora
delar av Stambanan behover ocksd byggas om for att
uppnd patagliga effekter och kostnaderna for dessa
dtgirder dr svirmotiverade i befintligt lige. Alternati-
vet att bygga Norrbotniabanan lings kusten dr mer
kostsamt, men ger samtidigt avsevirt storre effekeer,
framfor allt nir det giller funktionen inom kuststraket
Umea-Haparanda.



Gemensamma slutsatser for samtliga steg enligt fyr-
stegsprincipen ir att befintlig jarnvig ligger geogra-
fiskt fel jimfort med befolknings- och niringslivskon-
centrationerna lings norra Norrlandskusten, samt att
ovriga transportslag inte kan dstadkomma storre f6r-
bittringar.

Norrbotniabanan kommer med stor sannolikhet att
ha stor betydelse f6r niringslivets konkurrenskraft. En
ny bana skapar mojligheter att sinka transportkost-
naderna genom bland annat kortare transportavstind,
tyngre tdg och 6kad axellast. Kombitrafiken kan ut-
vecklas och niringgslivets krav pa hog leveransprecision
kan tillgodoses i betydligt hogre grad jimfort med
nuliget. En kustnira jirnvig ger ocksd mojligheter
att direktansluta fler industrier till jirnvigen, samt
att skapa ett genomgdende godsnit i hela landet med
likvirdig standard — med jimforbara transportkost-
nader per km.
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4. Godstrafik
4.1 Almant

Godstransporterna pa jirnvig i Sverige har haft en
relativt hog markandsandel av de totala transporterna.
Trots forsimrad konjunktur kunnat hillas kvar pa 24
procent, vilket kan jimforas med EU-genomsnittet
pa 8 procent®.

4.2 Godstrafiken i Ovre
Norrland

4.2.1 Allmant

Lings Stambanan genom 6vre Norrland utgor system-
transporter en visentlig andel av volymerna. Det
handlar d& om exempelvis stilimnen, papper och
pappersmassa, timmer, sigade trivaror, lastbilshytter
samt firskvaror i nord-sydlig riktning. Antalet gods-
tdg uppgar till drygt 30 st/dygn varav merparten ut-
gors av olika systemtdg. Det enskilt storsta
systemtagsuppligget utgdrs av stdlimnes transporter
mellan Luled-Borlinge (2,1 milj ton, 26 tig/veckan).

Narvik o
°Kiruna
o Gallivare
Lulea
Storumano
oSkelleftehamn
Hotingo

"¢ Umed/Holmsund
o Ornskoldsvik

} Sundsvall

Borlangee
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Arsta combi

Combitagstrafik i dag

koping e Combiterminal

Lulea - Goteborg
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Sundsvall - Goteborg
Stockholm/Arsta - Malmé
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Trelleborg — Atlantexpressen
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Figur 4.2 Combitrafiken till fran évre Norrland

¢ Banverket, Framtidsplan for jirnvigen, remissversion.
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Exempel pa andra viktiga systemtigsuppligg ir Kombitrafiken utgors i dag av 2 tdgpar men har en
kopparpendeln, timmer, linerpendeln. De s.k. ARE-  relativt god potential att 6ka volymerna. Nir Botnia-
tigen (ArticRailExpress) som transporterar fisk till ~banan firdigstills kan mer attraktiva avgings-/
Oslo fran Narvik via Malmbanan och Stambanan med  ankomsttider erbjudas samt kortare transporttid vil-
returtransporter av firska gronsaker och livsmedel 4r ket ir synnerligen viktigt f6r denna typ av “6vernatt
ett internationellt systemtdg som idag uppgar till 9  transporter”. Vid nuvarande kombiterminalen i Lu-
tag/vecka. Hoga tagvikter, 1500-1800 ton, dr karak-  led rader kapacitetsbrist och pa grund av den centrala
teristiskt for godstrafiken och de flesta tdg framfors  lokaliseringen ir utvecklingsmdjligheterna begrin-
med dubbla lok for att klara framkomligheten i de  sade. En ny kombiterminal i Gammelstad, strategiskt
kraftiga stigningarna. Systemet 4r emellertid sdrbart  placerad vid en punkt dir E4:an och jirnvigen kor-
idag. Som framgick av 3,2 forekommer ocksd hégst  sar varandra haller emellertid pd att byggas. Potentia-

antal tdgférseningsminuter pd Stambanan genom 6vre  len f6r en positiv utveckling synes dérfor vara god.
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Figur 4.4: Godsvolymer pé jarnvagarna i Sverige, Norge, Finland och Nordkalotten



4.2.2 Nya transportupplagg

Trenderna pekar péd en 6kning i den &st-vistliga rike-
ningen som en f6ljd av 6kad integration mellan nord-
iska foretag samt hindelseutvecklingen i 6st. Exem-
pel pd sidana transporter finns nedan.

I januari 2001 startade en ny internationell transport
med blekmedel (kemikalier f6r pappersindustrin) frin
Mo i Rana till bide svenska och finska pappersbruk.
Transporten sker i containrar (ca 50 000 ton) och ir
en kombination av flera transportslag. Transporten
fran Mo i Rana till Narvik gir med hjilp av bét. I
containerterminalen sker omlastning med hjilp av
kran till tdg. Taget gir via Ofot- och Malmbanan till
Boden dir byte till sker diesellok for fortsatt fird via
Haparandabanan till Torned bangird. I Torned delas
containrarna upp for fortsatt fird bade per lastbil och
per tdg till slutanvindarna.

En ny trafik frin Ryssland har startat under april 2001
med i huvudsak sgtimmer till sdgverken i Pited och
Seskars, som ligger 260 respektive 15 kilometer s-
der om Haparanda. Transporten gir mellan en finsk/
rysk timmerterminal intill grinsévergdngen i Vartius
till Haparanda f6r omlastning till svenska vagnar for
vidare befordran till Pited. Cirka hilften av vagnarna
omlastas till lastbil och gér vidare till Seskard.

Avesta-Polarit har inlett transporter av stilimnen (rost-
frict) frin fabriken i Torned via Haparandabanan och
Stambanan genom &vre Norrland till Avesta. Voly-
men beriknas ar 2003 uppgd till nirmare 300 000
ton. Volymen pd lingre sike idr osiker eftersom stal-
dmnena om ndgra ar kommer att valsas i Torned. Fr-
gan ir om jirnvigen dven kan konkurrera om de ca
450 000 ton firdigprodukter som bedoms vara den
maximala jirnvigspotentialen med den planerade
produktionsvolymen 1,5 miljoner ton.
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4.3 Naringslivet och
trafikutovarna

Niringslivet dr i hog grad baserat pa de naturresurser
som finns i omradet — ett niringsliv som ir starkt
exportberoende och stora volymer genereras i form
av insatsvaror och vidareforidlade varor. Dirfor ir
ocksé striket Luled — Milardalen-Malmo/Trelleborg
utpekat av SIKA som ett av de viktigaste
godstransportstriken (troskelvirdena for att ingd i de
utpekade striken dr 8 miljoner ton respektive 200
miljarder kronor for jirnvig, sjofart samt lastbil)

Den skogsbaserade industrin utgors dels av massa-
och pappersindustrin som huvudsakligen ir lokalise-
rad lings kusten, dels av sgverksindustrin som har
ett ndgot jimnare lokaliseringsmonster. Skogsrévara
himtas fran sivil inlandet som frin Osteuropa. Ex-
empel pa stora industrier inom niringen som har
omfattande jirnvigstransporter ir Billerud (Kalix),
SCA (Pited och Umed) samt Kappa (Pited).

Ca 50 % av Sveriges samlade skogsrdvara finns i norra
Sverige och arligen avverkas ca 30 miljoner m®. Réva-
ran nyttjas frimst av sigverk samt massa- och pappers-
industrin men 4ven export férekommer.

Stdl- och metalltillverkning av stdrre omfattning finns
i Luled och Skellefted. Den produktion som sker i
Luled (SSAB) forses huvudsakligen med malm frin
Malmfilten och de producerade stdlimnena transpor-
teras till Borlinge for vidare bearbetning (ar 2002
uppgick volymen till 2,1 Mton). Produktionen av
Kopparkatod som sker i Skellefted/Ronnskirsverken
(Boliden) baseras frimst pé révara frin Aitikgruvan
utanfér Gillivare. Kopparkatoden levereras till
Svenska koppar i Helsingborg f6r vidare bearbetning.
Som biprodukt utvinns ocksé ansenliga mingder guld
och silver ur Aitikmalmen.

Aven transporter av mer hégforidlade produkter fo-
rekommer. Exempel pd detta idr ca 53000 kompletta
lastbilshytter drligen frén Volvo i Umea till Gent (Bel-
gien). Aviserade produktionsékningar finns fran bl a

SSAB, Avesta-Polarit, Kappa, SCA och Volvo. Négra
minskningar 4r inte kinda idag



Trafikut6vare som bedriver godstrafik i regionen ir

foljande:

MTAB (malm samt insatsvaror till/frin LKABs
gruvor i malmfilten)

Green Cargo (alla typer av godstransporter)
TGO] (Kopparslig frin Gillivare/Aitik till
Skellefted/Ronnskirsverken, samt Rotslam
Jordbro-Gillivare)

Railcombi (kombitransporter)

Inlandgods (frimst timmertransporter, av min-
dre omfattning)

4.4 Banverkets prognoser

4.4.1

Godstransportprognoserna forutspar att samtliga
trafikslag kommer att 6ka transportarbetet fram till
prognoséret 2010. Marknadsandelarna pé nationell

Prognoser utan Norrbotniabanan

nivd forindras dock jimfért med idag sé att vig-
trafiken 6kar medan jirnvig och sjéfart minskar
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Figur 4.2: Godstransportarbete 1997 och 2010,
miljarder tonkm

Kalla: SIKA, Prognos for godstransporter 2010, Rapport
2000:7

Antalet nettoton ar 2001 och prognos for ar 2010 f6r
det tvirsnitt som nirmast kan komma att beréras av
Norrbotniabanan uppgar till foljande enligt Ban-
verkets basprognos 2010 (enhet milj netton/ar)

Stricka 2001 2010
Luled-Boden 9,25 11,01
Alvsbyn-Bastutrask 4,07 4,99
Hallnds-Vannas 4,60 5,26
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I basprognosen ingér att Botniabanan ir firdigstalld.
En del av den prognostiserade trafiken pa Stambanan
genom &vre Norrland och Norra Stambanan har
omletts till Botniabanan, men det har inte antagits
att nya godsvolymer 6verflyttas frin lastbil eller sjo-
fart som en effekt av Botniabanan. Eftersom Botnia-
banan bl a sinker transportkostnaden i vissa relatio-
ner med mer dr 40 % och tidsvinsterna kan uppga till
4 timmar per tigomlopp enligt Banverkets berik-
ningar visar att ovanstiende volymer som minst bér
okas med 0,2-0,3 Mton. Detta som en konsekvens
av kopplingar mellan stambanan och Botniabanan.
Dessa volymer utgér grund for analyser av
trafik6kningar pd grund av Norrbotniabanan.

Banverkets analyser av Botniabanan visade pd en f6r-
vintad trafikdkning uppgiende till 690 000 ton per
ar, SIKAs analyser visade pa 660 000 ton/4r. Uttrycke
i ton ungefir samma resultat men SIKAs berikningar
visade pd att 83 % av volymen skulle 6verféras frin
lastbil och resterande frin sjofart - motsvarande be-
rikning av Banverket visade pd att en ndgot ligre an-
del skulle komma frin sjéfarten. I den samhillseko-
nomiska kalkylen nyttjas dock SIKAs berikning av
andelar f6r fordelning av nya godsvolymer pd grund
av Norrbotniabanan

Fér nirvarande pagar en utveckling som redan inom
en snar framtid kan komma att dvertriffa basprognos-
ens godsvolymer. Exempel pé detta redovisades i 4.2.2.
Utvecklingen i Ryssland och svenska foretags etable-
ringar pd denna marknad fir snabbt genomslagskraft
pa transporterna i norra Sverige.

En rad faktorer talar f6r kombitrafikens utveckling
och EUs malsittning 4r att denna trafik ska stirkas.
Eventuellt genom olika restriktioner eller pris- paver-
kande atgirder for lastbilstrafiken. Detta kan emel-
lertid inte hanteras inom prognosmodellerna. Norra
Sverige torde dock ha bist forutsittningar att utveckla
denna trafik med hinsyn dill att jirnvigens konkur-
renskraft 6kar med avstindet.



4.4.2 Prognoser med Norrbotniabanan

Tabell 4.1 visar hur Sverige kan krympa
avstandsmissigt med en utbyggnad av Norrbotnia-
banan i ett axplock av viktiga godstagsrelationer. P4
vissa relationer dr det dramatiska skillnader. Exem-
pelvis minskar avstdndet i den viktiga relationen Pi-
ted-Holmsund/Umed med 1/3, stiltdgen mellan Lu-
led och Borlinge far 79 km kortare transportavstind.
Kostnadseftekterna av detta kan bli betydande och
dven bidraga till att stirka féretagens konkurrenskraft.

Tabell 4.1: Férandrat transportavstand med
Norrbotniabanan
Avstand [km]

Relation Foére Efter  Differens
Luled&-Umea 349 270 -79
Lule&-Borlange 1 009 930 -79
Lule&-Stockholm 1075 996 -79
Lule&-Goteborg 1409 1330 -79
Lule&-Hallsberg 1152 1073 -79
Pited-Hallsberg 1124 1015 -110
Pited-Umed 337 227 -110
Skellefted-Helsingborg 1 474 1419 -55

Vilka effekter ovan redovisade avstaindsminskningar
far pa transportvolymen ir svart att berikna. Helt nya
marknadssegment blir intressant for jirnvigen efter-
som konkurrenssituationen forindras pa ett radikalt
sdtt samtidigt som det redan idag finns kiinda potentia-
ler.

Norrbotniabanegruppen bedémer att den nya banan
ger en visentligt stirkt konkurrenskraft f6r framfo-
rallt kombitrafiken, okningen sker emellertid frin
relativt smé volymer (4 tdg/dygn). Bedomningen ir
40 % storre volymer jimfort med Jimforelse-
alternativet avseende dr 2010. Vidare gors bedom-
ningen att vagnslasttrafiken och systemtég kan gene-
rera 15 % storre volymer.

Vigverket uppger att den langviga lastbilstrafiken
(6ver 100 km) i aktuellt strik 1998 uppgick till 175
fordon per dygn (&dt). Prognosen for ar 2015 pekar
pa 250 fordon. Med en beriknad nettolast uppga-
ende till 25 ton innebir detta 2,3 miljoner ton gods
per dr. Med en stirkt konkurrens for jirnvigen kan
betydande delar 6verféringar komma att ske.
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Skogsbolagen har stora volymer dven pa lastbils- och
sjofartssidan vilket 4r mycket intressant att konkur-
rera om med en Norrbotniabana. Som exempel upp-
gar Kappas volym av Kraftliner till f5ljande for ar 2002
(ton/4r):

Kappas volym

Sjofart 445 000 ton
Jarnvag 210 000 ton
Lastbil 35 000 ton
Summa 690 000 ton

Liknande struktur och volymer finns dven hos exem-
pelvis SCA och Billerud, varfor den totala gods-
volymen for jirnvigen att konkurrera om uppgir till
ndgra miljoner ton bara till/frin skogsindustrin. Fo-
retridare f6r niringen hivdar ocksa att 6veréring frin
bat till jarnvig dr mycket trolig med en Norrbotnia-
bana. Dels dirfor ate tillforlitligheten dkar och kost-
naderna minskar och dels f6r att sjofarten har pro-
blem periodvis med isldget i havet lings kusten

Banverket har i detta utredningslige dirfor inget skil
att gora ndgon annan bedomning 4n Norrbotniabane-
gruppen med hinsyn till den kraftigt f6rstirkta kon-
kurrenssituationen, vilket innebir ett nettotillskott
med 750 000 ton per ar som kan &verflyttas frin last-
bil huvudsakligen till jarnvig.

Med tillkomsten av Norrbotniabanan éppnas ocksa
bittre mojligheter att transportera post med tdg. All
post till och frin Norr- och Visterbotten, dven den
post som skickas mellan orter i respektive lin, gir idag
forst till postterminalen i Umed f6r sortering innan
den skickas vidare till mottagaren. Transporterna till
och frin Ume3 sker med flyg och lastbil. Cirka 80%
av all post till och frin Luledomridet, Malmfilten och
Ostra Norrbotten gir frin och till Umed med flyg,
resten gir med lastbil. All post till och frin 6vriga
omraden i Norr- och Visterbotten gar med lastbil frin
och till Umed. Norrbotniabanan skapar betydligt
bittre mojligheter for posttdg, men eftersom det ré-
der stor osikerhet om posten verkligen kommer att
flyttas 6ver till tig har detta inte medtagits i progno-
serna.



4.5 Prognoser med UA4

I UA 4 skar godsvolymerna jimfort med UA 1-UA 3
marginellt tll f5ljd av bittre transportméjligheter.
Billerud i Karlsborg forvintas att éverfora cirka 10
000 &rston pappersprodukter och cirka 50 000 &rs-
ton vedrdvara till jirnvig. Dessa volymer gir i dag
med lastbil ned till Hallsberg respektive kommer frin
omriden dir timmerterminalen i Murjek kan anvin-
das. Det fors dven diskussioner om andra jirnvigs-
transporter, exempelvis stora malmtransporter frin
Gillivare till Brahestad i Finland. Malmen gir i dag
med bét frén Luled, men med den standard en ny
jarnvig erbjuder finns mojligen ekonomiska forut-
sittningar for en Sverflytening till jarnvig.

Dock erfordras dven andra infrastrukeurdtgirder i Fin-
land samt exempelvis lossningsanliggning hos mot-
tagande kund. Bedémningen ir dirfor att dven om
en ny link Lule3-Kalix kan vara viktig for dessa trans-
porter sa erfordras dven andra dtgirder (vars genom-
forande ir osikert) for att transporten kan komma
att ske pd jirnvig. Eftersom dven andra investeringar
erfordras och genomforandet ir osikert medtas ¢j
dessa potentiella malmvolymer i kalkylen for UA 4

Den kustnira strickningen i UA4 medf6r att vagn-
vikten kan héjas fran 1200 ton till 1600 ton. Vidare
minskar avstinden samtidigt som hastigheten hgjs.
Av tabell 3.1 framgir att storst avstinds- och tids-
vinst erhdlls f6r gods mellan Luled och Haparanda
samt mellan Pited och Karlsborg (Billerud). For tig i
relationen Haparanda/Kalix - Riksgrinsen tillkom-
mer emellertid en tidsvinst pa yteerligare 25-30 mi-
nuter, di behovet av lokvindning i Boden férsvinner.
Tidsvinsten bestdr av dels tiden for sjilva lok-
vindningen, dels gingtiden frin Boden C (dir lok-
vindningen sker) till pifarten till Haparandabanan.
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Jamforelse UA1 och UA4

Avstdndsvinst Tidsvinst

(Km) ()
Boden-Haparanda 5,5 14
Luled-Haparanda 68,9 57
Pited-Karlsborg 59,5 42

Tabell 3.1; Avstandsminskningar

En alternativ strickning av Norrbotniabanan via
Kallax flygplats/Kallax Cargo ingar i UA3 och UAA4.
Frakeflyget till/frin Kallax har 4n s linge inte utveck-
lats pa tinke sitt — frimst beroende pé det avgifts-
system som giller for dverflygningar 6ver Ryssland.
Frigan ligger pd politisk nivd och om/nir frigan far
sin 16sning kan fraktflyget utvecklas till betydande
volymer. En jirnvigsanslutning skulle i ett sddant
perspektiv vara mycket positiv men idag dr det inte
mojligt ate uttala sig om potentiella volymer.



4.6 Trafikering med
Norrbotniabanan

Norrbotniabanan innebir att:

De maximalt tillitna vagnvikterna kan 6ka frin
ca 1000 ton till 1400-1600 ton. Transportkost-
naderna sjunker dirmed visentligt. Om motsva-
rande begrinsning gillde for lastbilstrafiken
skulle det innebira en 6kning frin bara 37-tons
bilar till 60-tons bilar.

Transportavstinden minskar med 70-130 km i
manga viktiga relationer.

Transporttiderna sjunker med 2-3,5 timmar.
Storningskinsligheten minskar och rittidigheten
okar med forbittrad kapacitet och de
omledningsméjligheter som stambanan och
Norrbotniabanan i kombination kan erbjuda.

Detta antas sammantaget fir lingtgiende aterverk-
ningar pd trafiken. Eftersom den exakta fordelningen
pa tigtyp 4r mycket osiker har hela 6kningen anta-
gits hamna pd vagnslasttdg. Principen f6r trafikeringen
bygger pé ett samspel mellan Norrbotniabanan och
Stambanan. De tunga vagnslasterna och lastade
systemtdg trafikerar Norrbotniabanan medan de Lit-
tare och tomma tigen gir pd den gamla stambanan.
Kombitrafiken férvintas i sin helhet nyttja Norrbot-
niabanan:

Tabell 4.2: Forandring av antalet godstag med
Norrbotniabanan
JA (med NBB ar 2010) UA (med NBB) ar 2010

Systemtag 12 14
Vagnslasttag 17 18
Kombitag 4 4
-varav bef bana 33 16
Norrbotniabanan 20

Som tidigare visats fir tdg pad Norrbotniabanan vi-
sentligt kortare transportstricka. Kvarvarande tdg pa
stambanan erhéller dock ocksg positiva effekter efter-
som kapacitetsproblemen forsvinner. Tdgen kan dir-
for framforas med firre méten vilket reducerar
transporttiden och minskar tdgdriftskostnaderna.
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4.7

Det nordsydliga godsstraket genom Sverige dr viktigt
ur ett EU-perspektiv. Bdde Stambanan genom &vre
Norrland och Haparandabanan ingér i TEN-T, dvs.
av EU utpekade jarnvigar som ir av betydelse for ef-
fektiva transporter inom och mellan linderna i EU.
Kommissionen har fokus dels pd héghastighetsnit for
persontrafik, samt dels pé viktiga strék for godstran-
sporter och sirskilt internationella (grinsoverskri-
dande) godstransportstrik, samt mdjligheten att ut-
veckla kombitrafiken.

Internationella perspektiv

Det dr mojligt att erhélla delfinansiering frin EU for
dtgirder i infrastrukturen som ingdr i TEN-T. Exem-
pelvis har Botniabanan erhallit bidrag f6r studier med
motiveringen att Botniabanan ir ett dubbelspar - al-
ternativt ersitter - Stambanan genom &vre Norrland
som ingdr i nitet. Kravet dr att respektive land avsit-
ter medel i sina egna planer.

Figur 4.3: TEN-natet



4.7.1 Barentsregionen och Nordkalotten

Barentsregionen, som innefattar de tre nordligaste
fylkena i Norge, Norr- och Visterbottens lin i Sverige,
Lapplands- och Oulu lin i Finland, Karelska Repu-
bliken samt Murmansk och Archangelsk Oblast i
Nord- Vistra Ryssland, 4r oerhort rik pd naturresurser.
Stora férekomster av gas- och olja, mineraler, fisk och
skogar gor regionen till en viktig framtida naturre-
surs- och ravarukilla for hela Europa men dven stora
mojligheter till utveckling av egna anliggningar for
vidareféridling.

Dom norra delarna av Sverige, Finland och Norge
tillsammans med 6vriga delar av Barentsregionen ka-
raktiriseras dels av linga avstdnd mellan stérre
bebyggelsecentra inom regionen, dels av stora foretag
inom branscherna malm/mineraler, stdl/plat, skog/
pappersprodukter, fiskeindustri och pa senare tid dven
kemi/gas/olja och dels av linga avstind till féretagens
respektive huvudmarknader. En omstrukturering av
skogs- och stalindustrin i Sverige och Finland pagir
som resulterat i ssammanslagningar av foretag i de bdda
linderna.

Storre, mindre
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Den nya struktur som dirmed vixer fram kriver stora
forandringar i bade transportuppligg och transport-
16sningar varfor nya jarnvigslosningar maste utveck-
las. Figur 4.4 visar lokaliseringen av stérre industrier
pa Nordkalotten och inom Barentsregionen.

Produktionen har 6kat inom en del branscher. Som
exempel kan tas stdlverket i Torned som investerar ca
700 miljoner euro i nya produktionsanliggningar for
stalframstillning och valsning och 6kar sin produk-
tion frén 600 000 ton till 1.7 miljoner ton/ar.

4.7.2 Nordvastra Ryssland och Baltstaterna

Skogsravara importeras i betydande mingder till fin-
ska och svenska skogsindustrierna frin Nordvistra
Ryssland och Baltstaterna. Svea skog importerar to-
talt ca 1.2 miljoner m?, varav till Kappa Kraftliner
och Billerud Karlsborg ca 800 000 m3 och sagverken
i Pited och Seskard ca 120 000 m’. Resterande ca 280
000 m’ gér till enheterna i Skirblacka och Frovi.
Importvolymen transporteras idag till ca 80 % med
bat frin Baltstaterna och resterande ca 20 % i stor
utstrickning med bil och jirnvig.

Figur 4.4: Stora och medelstora foretag inom olika branscher i Barents- och Nordkalottregionen



Bade SCA och Svea skog har de senaste aren bearbe-
tat den ryska marknaden for ryskt timmer frin Kare-
len och arbetar for att uppnd ett kontinuerligt flode
till enheterna i Pited och Karlsborg. Jarnvigstranspor-
ter sker idag med ca 1 tdg/vecka frin terminaler intill
finsk-ryska grinsen vid Vartius med omlastning till
svenska vagnar i Haparanda. Volymen ar 2002 upp-
gick dock endast till ca 15 000 m’ av planerade 50
000 m’. Innevarande ar beriknas minst 30 000 m3
kunna uppnas. Malet ir enligt foretagen att nd upp
till minst 125 000 m’ inom de ndrmaste dren och pa
sikt 150 000 m? eller mer.

Bottenviksbagens industrier bide pa svensk och finsk
sida 4r basindustrier som ir stora nationella och/eller
internationella industrier inom stil, malm/mineraler
och skog/skogsprodukter. Fér dessa industrier och de
samhillen som finns i kuststraket dr hogklassig infra-
struktur av storsta vike. Jirnvigen svarar for stora de-
lar av transporterna for svil rivaror som firdiga pro-
dukter. Jirnvigens standard, barighet, kapacitet och
funktionalitet 4r betydelsefull och ir avgérande for
att jirnvigstransporter skall bli ett konkurrenskraftig-
are alternativ till bittransporter.
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Figur 4.5: Industristruktur inom Bottenviksbagen

4.8 A NEW freigth Corridor

Ett projekt finansierat inom ramen f6r EU-program-
met Interreg I, jirnvigstorvaltarna i Sverige, Norge
och Finland samt Futurum AS i Narvik (kommunalt
utvecklingsbolag) startades upp under sommaren
1997 och avslutades februari 1998 med malsittningen
att utreda och bidra till att implementera en §st-vist-
lig transportkorridor ver Narvik. Transportldsningen
gillde primirt for strickningen Moskva-Narvik (jirn-
vig) — Narvik-Island/Nordamerika (bit) men dven
andra destinationer kunde bli aktuella.

Transportlosningen baserar sig pd containertransporter
och kombinationen jirnvig/sjo och anvinder existe-
rande principer nationellt och internationellt f6r
containertransporter, teknik, korridorer, infrastruk-
tur mm. Marknadsanalysen gjordes genom intervjuer
av 84 foretag lings korridoren/korridorens influens-
omriden (korridoren hir definierad mellan NAEC=
NordAmerikas Ostkust och Island till/frin norra
Norge och Sverige, Finland) och de relevanta voly-
merna (dvs sidana som kan anvinda containrar som
lastbirare) som framkom i analysen var ca 87 000
ton riktning st respektive 175 000 ton riktning vist.
Totalt alltsd ca 260 000 ton.

Ar 1999 fortsatte projekret i en andra etapp — inom
ramen f6r EU-programmet Interreg I1 B - for att iden-
tifiera viktiga strategiska godsterminalcentra i lings
korridoren/korridorens influensomraden. I rapporten
”Strategiska Knutpunkter i N.E.W” identifierades
(pd delstrickan genom Norge, Sverige och Finland
dvs. mellan Narvik och Helsingfors ) i Narvik, Lu-
led, Oulu och Kouvola utanfor Helsingfors som stra-
tegiskt viktiga godsterminalcentra.

I denna rapport identifierades godsvolymer som kan
bli aktuella for N.E.W-korridoren till/frin USA:s och
Canadas 6stkust, Nordnorge, norra Sverige, Finland
och nordvistra Ryssland. P4 kort sikt bedémdes dessa
kunna uppga till 430 000 ton ( en 6kning med ca
170 000 ton jimfort med de 260 000 tonnen i den
tidigare marknadsanalysen som enbart bedémde si-
dant gods som var limpligt for containertransporter)
i huvudsak bestiende av fisk, massa/pappersprodukter
och triprodukter.



De ca 215 000 tonnen gods, frimst papper frin mel-
lersta och sodra Finland till USA/Canada inriknades
inte i de 430 000 tonnen, men kan pd ling sikt moj-
ligen ocksé komma att dra nytta av N.E.W-korrido-
ren. Ej heller ingdr i denna studie eventuella volymer
till/frin Island, Firoarna eller Storbritannien efter-
som dessa inte undersokts nirmare.

I rapporten (UIC-project East-West transports —
Northern Alternative (N.E.W)) som firdigstilldes i
september 2001 har kartlagts det totala transportflodet
av containrar dels mellan USA och Kina dels till/frén
Norden och USA/Kina och bedémts den del som pé
lingre sikt kan utgora en potential f6r N.E.W-korri-
doren.

Rapporten indikerar ca 3000 TeU’s per vecka bada
riktningarna vid berikningen att ett balanserat flde
av 85 402 TeU’s per ar transporteras i regelbundna
schemalagda transporter lings N.E.W. — korridoren
med kombinationen sjo — jirnvig.

Med antagandet att varje TeU innehéller en
genomsnittsvolym av 10 nettoton gods blir total-
volymen ca 850 000 nettoton per &r. Omriknat i an-

Figur 4.6: NEW-korridoren
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tal tdg med antagandet ca 60 TeU’s per tig utgor det
drygt 20 tig/vecka och riktning!

Med antagandet att dtminstone 20-25 % av denna
volym blir aktuell i ett regelbundet transportuppligg
lings Malmbanan — Haparandabanan och vidare ge-
nom Finland i ett kort perspektiv ( till & 2010) bety-
der det 3 - 4 tdg/v i vardera riktningen vilket i netto-
ton transporterat gods motsvarar ca 170 000 — 215
000 nettoton per ar. P4 lingre sikt — mot 2015 och
senare — kan ca 10 tig/v i vardera riktningen vara ett
rimligt antagande.

P4 senare ar har det tillkommit nya 6kande intres-
santa potentialer gods, bland annat krockskydd i bi-
lar som tillverkas i Luled av SSAB Hardtech. Dessa
har en stor marknad i USA och skulle kunna nyttja
N.E.W — korridoren nir reguljira och frekventa
transportuppligg existerar. Vidare 6kar ocksd expor-
ten av vissa typer av pappersprodukter frin Finland
och Sverige till den Nordamerikanska marknaden.
Omvint torde importvolymer finnas till Nordkalott-
omridet som viljer denna transportkorridor nir
frekventa schemalagda transporter existerar.

Kalla: Rapport UIC —project East-West Transports — Northern Alternative



H. Persontrafik

Under de tre senaste dren (1999-2001) har
persontransportarbetet pd jarnvig i landet 6kat med
ca 23 procent, vilket historiskt sett 4r en mycket hog
nivd. Den 6kade trafiken har lett till ett hért slitage
pa jarnvigsanliggningar och fordon. Konsekvensen
har bl a blivit stora punktlighetsproblem.

5.1 Persontrafiken i straket
Umeé-Haparanda

Persontdgstrafiken i striket Umed-Haparanda ir idag
mycket begrinsad, den bestr endast av nattdgstrafiken
Stockholm/Géteborg — Umed — Luled/Narvik. Act det
inte gdr mer persontrafik beror pd att det saknas jirn-
vig lings kusten dir merparten av befolkningen bor,
se 3.2.

Fran hosten 2003 kommer dagtigstrafik att startas
upp mellan Umed och Kiruna med en dubbeltur. Tra-
fiken ingdr i den nya nattgsupphandlingen och skall
bedrivas av Connex.

5.2 Norrtadg och
trafikutovarna

Norrtig dr en intresseforening dir kommuner, lands-
ting, lansstyrelser, linstrafikbolag linsarbetsnimnder
samverkar f6r en samlad syn pd framtidens jirnvig i
Norrland. Norrtdg har som évergripande malsittning
att utveckla ett snabbtagsnit och skapa forutsittningar
for effektiva godstransporter i hela Norrland. I sédra
Norrland har tagtrafiken under de senaste dren ge-
nomgatt stora forbittringar till f6ljd av Ostkustbanan
utbyggnad och X-trafiks regionaltdg mellan Givle och
Ljusdal. Med de positiva erfarenheter som framkom-
mit under de senaste dren anser Norrtdg att ett vil
utvecklat jarnvigsnit i Norrland skull bidraga till att
stirka niringslivet, frimja sysselsittningen och skapa
nya marknadssegment.
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5.3 Marknaden for
persontrafik langs straket
Umea-Luled-Haparanda

5.3.1  Overgripande marknadsforutsattningar

I Norrbottens och Visterbottens lin bor sammanlagt
drygt en halv miljon minniskor, befolkningen ir
emellertid starkt koncentrerad till kusten. Ca 60 %
av befolkningen bor i nigon av de storre kommu-
nerna Umed, Skellefted, Pited och Luled. De linga
avstinden och den starka koncentrationen till kusten
skapar goda forutsittningar for kollektivtrafiken. Trots
detta sker nio av tio interregionala resor med person-
bil. Att endast en av tio viljer ett kollektivt ressitt
beror pd stora brister hos den interregionala kollektiv-
trafiken och d& i synnerhet tagtrafiken.

Bide Luled och Ume3 ir universitetsstider. Universi-
teten har tillsammans ca 30 000 studenter och 5000
anstillda. Luled och Ume3 har ocksi ett bredare ut-
bud av gymnasieutbildningar vilket stiller storre be-
hov av goda regionala kollektiva resméjligheter.

5.3.2 Dagens trafikutbud och restider

Dagspendlingsutbudet mellan de storre titorterna dr
idag begrinsat, eftersom restiderna 4dven med bil i de
flesta fall 6verstiger en timme. Ett undantag 4r delen
Lulea-Pited-Boden dir restidsavstanden ér rimliga for
dagspendling. For resor till och frin de finska grann-
regionerna ir kollektivtrafikutbudet dnnu simre. Idag
gar inte ens reguljir persontagstrafik mellan Torned
och Kemi. Enda persontrafiken idag mot Torned ar
turisttdg upp mot Kolari-trakten (ca 220 mil norr om
Torned) vintertid. Persontrafiken ir istillet koncen-
trerad till Uledborg-Rovaniemi. Idag gar grinséver-
skridande busstrafik (Bothnian Arc Express) mellan
Lulea och Uleaborg med fem dubbelturer/ dygn, va-
rav tre utgdr frin Skellefted. I de flesta fall sker ett
bussbyte vid grinsen och restiden Luled-Uledborg 4r
mellan fem och sex timmar. Flyg 4r endast alternativ
i relationen Luled-Umed, dir det gir tvé férbindelser
i vardera riktning. De dyra flygresorna gor emellertid
att privatresendrer viljer bilen som férsta alternativ
for sin resa.

Den léngviga busstrafiken lings Norrlandkusten har
under 2002 genomgatt en stor forindring. Frin som-
maren 2002 gir en ny busslinje (Linje 100) som tra-
fikerar strickan Sundsvall-Haparanda varannan
timme. Utover trafiken pa linje 100 gir mellan de
storre stiderna lings kusten dven linsbusstrafik. Storst



utbud finns mellan Pited och Luled, direfter Roberts-
fors-Umea. Flygtrafiken ir relative omfattande Luled
och Umea3 har efter Arlanda, Landvetter, Sturup och
Bromma de flesta inrikes flygpassagerarna i landet.
Firjetrafiken Umed-Vasa hade fore taxfree avskaffa-
des 1999 800 000 passagerare/ar. Direfter har voly-
merna minskat, staten och berérda regioner atog sig
att svara for underskottstickning de nirmste dren.
Forsta halvéret 2002 gjordes ca 39 000 resor’, vilket
dndd var mer 4n dubbelt sa mycket som forsta halv-
aret 2001.

Utbudet av ldngviga flyg, buss och tdgtrafik framgér
av figur 5.1. Flygutbudet 4r klart hogre dn for buss
och tdg. For bussresa mot Stockholm krivs byte till
X2000 i Sundsvall. For tag fran Skellefted till Stock-
holm krivs anslutningsresa med buss frin Skellefted
till Ume3 eller Bastutrisk.

5.3.3 Dagens resande

I idéstudien® gjordes en uppskattning av totalmark-
anden i Norrbotniabanestriket, vilket framgdr av fi-
gur 5.2 som visar persontransporter/ar for resor lingre
dn tre mil. Dagens resande domineras kraftigt av bil-
trafiken, storst floden finns pa delen Pited-Luled med
drygt 6 000 bilpassager per dygn. Aven flygtrafiken
ir omfattande, frin Luled, Umed och Skellefted reste
under 2002 895 000, 720 000 respektive 234 000
passagerare. Sdledes en marknad pé ca 1,85 miljoner
passagerare, varav 1,8 miljoner inrikes. Landvetter,
som ir den nist storsta flygplatsen, hade 2002 ca 1,2

miljoner inrikesresor’.

Antalet grinsoverskridande bussresor uppges vara 80
000/ar, varav 25 000 i linjetrafik. Kollektivtrafik-
andelen bedoms dé vara ca 12 procent'’.

Figur 5.2 visar att det dr betydligt fler resor pa den
finska sidan, trots att befolkningsunderlaget ar rela-
tivt lika. Det kan bero pd att kollektivtrafiken och i
synnerhet tigtrafikutbudet ir vilutvecklat med res-
hastigheter 6ver 120 km/h som medfor en hogre res-
benigenhet. P4 svenska sidan ir kollektivandelen i
snitt ca 10 % medan den pé finsk sida normalt 4r 20-
25 %. Det langviga resandet domineras av flygtrafi-
ken som har kort restid och stort utbud, marknads-
andelen ir ca 65 %. Nattigets marknadsandel ir ca
20 %, medan bil och buss tillsammans stir for ca

15 %.

7 Hamnstatistik, passagerarfirjor tabell 5
8 Norrbotniabanan, Idéstudie
9 Luftfartsverkets statisktik 2002
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Langvaga trafik fran Luled, Skellefteted och Umeé
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Figur 5.1; Utbud av langvaga trafik fran Lulea,
Skelleftea och Lulea
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Figur 5.2 Persontransporter, resor langre an ca tre
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' Norrbotniabanan, delprojekt samhillseffekter 2003-02-21, analys med ELMA-modellen



5.3.4 Tatorter utan persontagstrafik

I Banverket s marknadsanalys'' visades vilka storre
titorter som idag saknar persontrafik pa jirnvig. Norr
om Sundsvall-Ostersund finns idag 13 titorter med
en befolkning pa mer 4n 8 000 invénare, sju av dessa
saknar persontrafik pd jirnvig. Umed som ir den
storsta titorten har endast nattdgstrafik och Hirno-
sand har endast en tigforbindelse per dag. Skellefted
dr idag landets storsta titort utan persontagstrafik. Nir
Botniabanan ir klar far Ornskéldsvik, Timra och Sol-
lefted persontrafik, dessutom blir det en kraftig for-
bittring fér Umed och Hirnésand. Om Norrbotnia-
banan kommer till utférande fir ocksa Skellefted, Pi-
ted och Kalix persontégstrafik.

® Storre tatorter >25000 invéanare
utan persontrafik

@ Mellanstora tatorter 8000- 25000
invanare utan eller persontrafik
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Figur 5.3; Storre tatorter utan persontrafik pa
jarnvag

" Marknadsanalys persontrafik 2001-12-21, underlags-
rapport BHP
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5.4 Persontrafiken |
jamforelsealternativet (JA)

Som forutsittning f6r jimforelsealternativet (JA) in-
gar dtgirder som 4r paborjade senast under 2003. Det
innebir bland annat utbyggnad av Botniabanan och
upprustning av Adalsbanan, men inte kapacitets-
forbittringar pd Stambanan och Haparandabanan.

Botniabanan och upprustningen av Adalsbanan mins-
kar restiderna for nattdgen frin Luled via Umed mot
Stockholm med drygt 3 timmar. Det innebir att da-
gens avgingstid frin Luled kan forskjutas frin ca 16:30
till ca kl 20 for ate taget skall kunna vara framme i
Stockholm vid 7:30 pd morgonen. I JA antas ocksa
att dagtgstrafik ir etablerad pd strickorna Kiruna-
Umed och Luled-Umed med 2 dubbelturer vardera
enligt Rikstrafikens option.

Med dagens tre dubbelturer nattig reser ca 500 000/
ar 1 ett snitt sdder om Boden. Det ir relativt mycket
for att endast vara nattagstrafik, eftersom ménga lin-
jer med en relativt omfattande dagtdgstrafik faktiske
inte har nimnvirt fler resenirer. Det prognostiserade
resandet i JA &r 2010 uppgar till ca 700 000, se figur
5.4. Resandeskningen beror dels pd Botniabanans
utbyggnad och dels pd ny dagtigstrafik Kiruna/Lu-
led-Umed. Utbyggnaden av Haparandabanan i
Framtidsplanen gors frimst for godstrafik, men ger
samtidigt férutsittningar for att etablera persontra-
fik. Med upprustning pa finska sidan kan det bli in-
tressant att etablera genomgdende tigtrafik Luled —

Uleaborg.

T
=t

Figur 5.4; Prognostisera{ resande utan
Norrbotniabanan



5.5 Trafikering med
Norrbotniabanan

Vilka trafikforindringar som sker genom Norrbot-
niabanan dr mycket svéra att férutse. Pa uppdrag av
Norrbotniabanegruppen har Transek med hjilp av
ELMA-modellen'” provat olika trafikutbud och ana-
lyserat detta. P4 strickan Umea-Luled bedéms att bist
trafikekonomi nis med 20 dubbelturer. Det 4r emel-
lertid fem dubbelturer mer 4n den planerade trafiken
med Botniabanan p4 strickan sdder om Umed. Osi-
kerheten i trafikering har medfért att tvd olika
trafikeringsantaganden, hog och lig redovisats. De
bada berérda linstrafikbolagen har olika syn pa vil-
ken trafik som svarar upp bist mot efterfrigan. Lins-
trafiken Norrbotten och dven Norrtdg ansluter sig till
hég, medan Linstrafiken i Visterbotten anser att lag
ar tillricklig.

Vad giller trafiken 6ster om Luled mot Haparanda ir
osikerheterna storre. Hir kommer ELMA-modellen
fram till sju dubbelturer. I UA 4 ir det ocksd antaget
sju dubbelturer (med nattdgsturen férlingd till
Haparanda). I UA1 har Banverket endast riknat med
att en nattdgstur forlings till Haparanda. Vad giller
den grinsoverskridande trafiken har Banverket haft
samrdd med RHK och VR". RHK och VR anser att
det inom &verskédlig tid inte finns en marknad for
persontrafik i relationen Lulea-Uledborg. Ett viktigt
skil till denna bedémning idr att bland annat
befolkningsprognoserna pekar pa ett vikande befolk-
ningsunderlag (-1 - -5%) i det aktuella omradet for-
utom f6r Uledborg som har en starkt positiv utveck-
ling (ca + 5%) fram till 2010.

Om det skulle finnas ett intresse frin t ex EU att stodja
en grinsoverskridande trafik anser Banverket att ett
rimligt trafikuppligg mellan Umed och Uledborg ir
hégst tre dubbelturer/dygn. Detta kan klaras med tvé
specialbyggda motorvagnssitt med sparviddsvixlare.
Kostnaden fér nyanskaffning av fordon bedéms uppga
till ca 450 Mkr i hog och ca 200 Mkr i lig. I UA4
forlings delar av trafiken till Haparanda, d& bedoms
kostnaden for fordon oka frin 450 Mkr ¢ill ca 500
Mkr. Detta forutsitter att SJ eller ndgon annan trafik-
utdvare och linstrafikbolagen finansierar fordon. Om
detta kommer att ske dr knappast méjligt att kunna
besvara i ett s hir tidigt utredningsskede.

43

Férutom de direkta nya trafikeringsméjligheterna blir
det hogintressant att utoka nattagstrafiken till fler re-
lationer. De kortare restiderna gor att det blir betyd-
ligt mer attraktiva sovvagnstider mellan Oresunds-
regionen och kuststiderna i 6vre Norrland. Restiden
Malmé-Luled blir siledes jimforbar med dagens res-
tid mellan Stockholm och Lulea. Nattdget kan samti-
digt fungera som ett sent kvillstdg Képenhamn-
Malmé-Stockholm. Figur 5.5 visar méjliga nattdgs-
tider nir bade Botniabanan och Norrbotniabanan 4r

utbyggd.

Nattagstrafik 2015 .
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via Stockholm‘ 14;}0 H% 2 K|7I}J()na
— G06teborg-Narvik "o, !
G Galivare

—— Kdpenhamn-Trondheim
via Géteborg

—— Oslo-Narvik
omkoppling i Hallsberg

—— Kopenhamn-Storuman
omkoppling i Umed

viken

Are

Trondheim 17.00>

20 %Egrsund

5 R0s10 \gracke
Urisp,

"‘rzlfgktildsvik
45

Stockholm
07.00

%84Norrkoping
919 jnkoping

Figur 5.5 Mgjlig nattagstrafik 2015 med
Norrbotniabanan

2 ELMA-modellen ir en elasticitetsmodell for 6versiktliga marknadsanalyser och

har utvecklats av Transek 1989.

13 RHKs trafikdirektor Anne Herneoja och VRs trafikchef Antti Jaatinen
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I denna studie tas endast delvis med de méjliga nya nattdguppliggen med Norr-
botniabanan. I tabell 5.2 visas trafikering i basprognosen samt med UA1 hog (Umed-
Luled-Boden-Kalix-Haparanda) och UA4 (Umea-Luled-Kalix-Haparanda).

Vad giller trafiken dster om Luled mot Haparanda ir osikerheterna stora. Med en
kustnira linjestrickning kan det vara motiverat att l&ta de sex dubbelturerna Sunds-
vall-Luled f6rlingas till Haparanda. Vissa turer kan da forlingas till Uledborg. Detta
kriver emellertid specialbyggda motorvagnssitt och sparviddsvixlare.

Tabell 5.1; Antal dubbelturer/dygn enligt basprognos 2010 och Norrbotniabanan
hog och lag

Trafikering Basprognos och Norrbotniabanan
Persontag, antal dubbelturer

Bas (JA)  UAI1 hog UA4
Stockholm-Sundsvall 3 0 0
Stockholm-Umeéd 6 6 6
Stockholm-Lulea 0 4 4
Sundsvall-Umea 6 0 0
Sundsvall-Lulea 0 6 0
Sundsvall-Haparanda 0 0 6
Umea-Luled 2 0 0
Umed-Kiruna 2 4 4
LuledKiruna 2 0 0
Umed-Boden 0 3 3
Stockholm-Luled 1 0 0
Stockholm-Lulea-Haparanda 0 1 1
Stockholm-Narvik 1 1 1
Goteborg-Lulea 1 0 0
Kopenhamn-Goteborg-Lulea 0 1 1
SUMMA UMEA-LULEA 7 20 20




45

H.6 Restider med Norrbotniabanan

Banverket har genomfort gingtidskérningar med programmet GTP som an-
vinds for att berikna restids- och transporttidsforindringar vid férindringar i
jarnvigsnitet. Forutsittningarna for gingtidskorningen ér att Norrbotniabanan
byggs ut med en hégsta hastighet for 250 km/h fér snabbtig och 200 km/h for
regionaltdg. Nedsittning till 100 km/h har antagits 1 km f6re och efter de storre
titorterna dessutom har det antagits nedsittningar Pited-Ojebyn och Lulei-Not-
viken. De teoretiska gingtiderna f6r UA1 redovisas i tabell 5.2. I tabellen redo-
visas ocksd det forutsatta avstindet mellan hallplatserna.

Tabell 5.2: Gangtider ny jarnvag Umea-Haparanda UAI

Snabbtag Regionaltag Nattag
ll‘\b'vrz[g 2 g nféznstati on G_éngtid fran ; G__éngtid fran i G_éngtid fran ;

Station (km) foregdende station [foregéende station |foregaende station
UMEA 6 0 0 0
UMEA C 1,7 2 2 2
Savar 21,5 9

Robertsfors 36,8 18 12 24
Skelleftea flygplats 51,7 16
SKELLEFTEA 24,8 21 9 31
Byske 32,5 11

PITEA MITT 46,7 21 15 32
Ojebyn 4,2 3

Notviken 50 16

LULEA C 3,7 21 3 26
Tot géngtid exkl. stopp 273,6 83 96 115
Tot géngtid inkl stopp (1-2 min/hpl) 93 111 125
LULEA C 0 0 0
Notviken 3,7 3

Sunderbyns Sjukhus 11,1 8 6 9
BODEN C 20,6 12 12 13
KALIX 110,8 62 62 65
HAPARANDA 46,8 16 16 21
Tot gdngtid exkl. stopp 462,9 181 192 223
Tot géngtid inkl stopp (1-2 min/hpl) 187 200

Restid ir gangtiden med tidspaslag for tigmaten och oférutsedda hindelser och
for att alla lokforare inte kor lika. Restiderna som riknats fram 4r betydligt lingre
dn vad som redovisades i Norrbotniabanans fordjupningsstudie. De forutsatta
restiderna kan dock vara alltfor linga med hinsyn till att en ny jirnvig med ett
jimt avstind mellan métesstationerna kriver mindre tidspéslag. Vidare studier
far klara ut detta. Foljande tidtabellstider ingir som férutsittningar i resande-

prognosen:

Tabell 5.3: Restider Norrbotniabanan UA1 Tabell 5.4 Restider Norrbotniabanan UA4
Station Snabbtag |Regionaltidg | Nattdg | |Station Snabbtag |Regionaltig | Nattag
UMEA 6 0 0 0 UMEA & 0 0 0
UMEA C 2 2 2 UMEA C 2 2 2
Savar 15 Sivar 15
Robertsfors 25 29 32 Robertsfors 25 29 32
Skelleftea flygplats 52 Skelleftea flygplats 52
SKELLEFTEA 54 o1.01 59 SKELLEFTEA 54 01.01 59
Bysk:e 01.16 Byske 01.16
PITEA MITT 01.23 01.34 01.39 PITEA MITT 01.23 01.34 01.39
Ojebyn 01.40 Ojebyn 01.40
N°t""fe(':' o140 ijo 212 Kallax flygplats 02.00
LULEA 1.4 .04 ¥ .

Notuiken 02.09 LULEA C 01.49 02.04 02.12
Sunderbyns Sjukhus 0217 | 02.24 Notviken 02.09
BODEN C 02.32 02.40 Ranea 02.29
KALIX 03.54 KALIX 02.50 02.48
HAPARANDA HAPARANDA 03.22 03.21




5.7 Troliga utbudsforandringar
for andra trafikslag

Norrbotniabanan medfér en dramatisk minskning av
restiden jamfort med bade dagens busstrafik och bil-
trafik. For de flesta relationer pa strickan Umed-Lu-
led kommer restiderna att halveras jimfort med da-
gens expressbussar. Jimforelsen blir i hogsta grad re-
levant eftersom bussarna i stort sitt har samma
uppehallsménster. Nir Botniabanan ir klar planeras
det g dagtdg mellan Umed och Luled lings nuva-
rande banstrickning, restiden beriknas bli likvirdig
med dagens snabbaste bussar. En resa mellan Sunds-
vall och Luled tar idag 8:15 med expressbussarna, nir
Botniabanan ir firdig bedoms restiden minska till
6:40. Med Norrbotniabanan blir restiden drygt 4 tim-
mar vilket innebdr en minskning med mer in fyra
timmar jamfort med idag. Det blir ocksd mycket stora
restidsvinster frin Luled, Pited och Skelleftes till alla
storre titorter lingre soderut. Figur 5.6 visar skillna-
der i restid jimfort med JA, dvs om endast Botnia-
banan fanns utbyggd. Norr om Umes ir jimforelsen
med buss.

Dessa stora restidsférindringar kommer sjilvklart ate
paverka ovrig trafik, expressbusstrafiken som idag gar
varannan timme kommer troligen att ersittas av tig-
trafiken. Bussarna kommer troligen att mera fa funk-
tionen att mata till tigtrafiken, vilket innebir att bida
trafikslagen fir mycket goda méjligheter att samverka
for en effektiv trafik.
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Aven for flygtrafiken ir det trolige att utbudet kom-
mer att paverkas och samordnas bittre med tig-
trafiken. Dagtagtrafiken férvintas endast marginellt
kunna forbittra konkurrensen med flygtrafiken till
Stockholm, restiderna kommer fortfarande att vara
for langa. Dock kommer nattdgstrafiken att bittre
kunna konkurrera, framforallt f6r andra malpunkter
dn Stockholm som kan nis utan byte exempelvis till
Orebro och Linksping.

Den mest uppenbara samordningen kan ske om Kal-
lax flygplats ansluts till jarnvigen. Detta ingdr endast
i UA3 och UA4. Kallax utgér flygplats for Luled, Pi-
ted, Boden, Kalix, Haparanda samt i vissa fall dven
for Gillivare och Kiruna som har egna flygplatser men
med begrinsad turtithet. Luftfartsverkets statistik vi-
sar att av det totala antalet avresande kommer 51 %
frin Lule3, 17 % frin Pited, 15 % frin Boden, 6,5 %
fran Kalix och nistan 2 % frin Haparanda. En an-
slutning av Kallax innebir dven att Skellefteiomradet
ges mojlighet att vilja Kallax som flygplats. Flygplat-
sen i Skellefted ligger ca 2 mil frén Skellefted centrum
och restiden med flygbussen ir ca 30 min och idag
gir sex dubbelturer. Med tig Skellefted-Luled flygplats
blir restiden ca 50-55 min, vilket innebir 20-25 mi-
nuter lingre, men samtidigt dr utbudet stérre. Om
Luled fir ett stdrre upptagningsomride kan dagens
nio dubbelturer komma att 6ka.

Sundsvall-
Lulea

Pited-Lulea

Umeé-Luled

Umea-
Skellefted

Umead-
Robertsfors

Figur 5.5; Férandringar i restid med
Norrbotniabanan

3
Restid i timmar

4 5

m JA

6

m Norrbotniabanan
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5.8 Anslutningsresor
flygplatser

I UA1 och UA2 ansluts Skellefted flygplats till jarn-
vigsnitet, i UA3 och UA4 ansluts dessutom Luleds
flygplats Kallax till jarnvigsnitet. Antalet tigresenirer
till de béda flygplatserna har inte varit méjligt att fa
fran prognosmodellen. Dirfor har det gjorts en sepa-
rat bedomning av antalet resenirer. Detta har riknats
fram utifrin hur dagens resenirer till de bada flyg-
platserna fordelar sig pa de olika kommunerna.

Direfter har det gjorts en bedémning av andelen
mdjliga tdgresendrer och slutligen hur stor denna an-
del som bedoms vilja tdget. Eftersom det ir frigan
om mycket hogklassig tigtrafik bedoms andelen bli
50 procent. I en attitydundersokning som Rikstrafiken
gjort for tjinsteresor mellan Mora och Arlanda'® an-
togs tigandelen vara 40 procent. Denna trafik ir
emellertid glesare och har simre restider.

Av dagens ca 900 000 resenirer som flyger pa Kallax
bedéms ca 237 000 anslutningsresor Gverflyttas till
tig. | UA3 bortfaller resenirer ster om Luled. Dessa
bedéms uppga till ca 25 000/ar. For Skellefted flyg-
plats bedoms ca 71 000 resenirer dverflyttas fran bil
och flygbuss till tdg. I genomférda prognoser ingar
inte anslutningen vid Kallax.

4 Uppdrag om utveckling av analysverktyg i samband med inrittande av allmiin
trafikplike, sidan 23.



5.9 Resande med
Norrbotniabanan

En resandeprognos med trafikeringsalternativ hog har
genomforts. Enligt prognosen uppgar antalet inrikes-
resor till 1,7 miljoner i snittet séder om Luled, sdder
om Pited minskar det till 1,5 och 1,4 miljoner mellan
Skellefted och Umea. Prognosmodellen ir inte limp-
lig att beakta forindringar f6r 6vrig trafik. I denna
prognoskdrning antogs ingen férindring av buss- och
flygutbudet, eftersom prognosmodellen inte formar
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spegla 6verflyttningar mellan transportslagen. Som
exempel kan nimnas den storsta resrelationen Pited
kommun — Luled kommun som i JA antas ha 7 800
privatresor med bil och 430 med buss. I UA1 férvin-
tas fortfarande 7 630 vara bilresor och 300 bussresor.
Tégresorna forvintas mest vara nygenererat och upp-
gar till ca 1 100. Figur 5.6 visar férdelningen utan
(JA) och med (UA1) for privatresor mellan kommu-
nerna som far stora férindringar av restiden. De 6vre
staplarna UA och de nedre JA. Figur 5.7 visar flédet i
UAL.

Forandring av privatresor/dag

Pitea-Lulea

UA
Skellefted-Luled
UA
Robertsfors-Umeé
UA
Skellefted-Umea

mBil mTag oBuss |
| |

2000

Figur 5.7; Tusentals resor/ar med UAI, Umea-Lulea-
Boden-Kalix-Haparanda
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6. Utbyggnads-
forslag

6.1 Allmant

Fyra alternativa forslag avseende ny jirnvig Umea-
Haparanda har studerats i omfattning och kostnad.
UA2 och UA3 ska ses som tva ytterlighetsalternativ
for Umea-Luled-Boden-Kalix-Haparanda och det ir
fullt majlige att kombinera de béda alternativen.

UA 1 6verensstimmer med Norrbotniabanegruppens
forslag pa strickan Umed — Luled och passerar genom
de centrala delarna av kommunernas huvudorter. UA4
overensstimmer med Norrbotniabanegruppens for-
slag forutom att linjen i UA4 gir via Kallax. UA 2 ir
kortare i avstind och passerar i utkanten av Skellefted
och vister om Sivar. Pa delen Luled — Boden — Mor-
jarv — Kalix foljer UA1-UA3 befintligt spar.

En kustnira strickning Luled-Kalix som inte gir via
Kallax har inte studerats eftersom den bedéms vara
mindre limplig. Med ett sddant alternativ skulle det
vid Notviken uppstd ett kors mellan de tva
jarnvigslinjerna och Luled blir en sickbanggrd for bide
person och godstrafik. Bodens rangerbangird ham-
nar da vid sidan av de stora trafikstrémmarna och
kommer e¢j att nyttjas i ndgon stdrre omfattning. Dess-
utom mdste sodergdende godstig vinda riktning i
Boden. Ett triangelspér i Boden skulle 16sa proble-
met med tigvindning, men tidigare utredningar har
visat pd stora svarigheter att kunna bygga ett triangel-
spar. Kan triangelspar inte dstadkommas, medfor detta
att mer trafik koncentreras till kustbanan, vilket kom-
mer att stilla krav pd ytterligare kapacitetsinvesteringar
soder om Luled.
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6.2 Umea-Skelleftea

UA1, UA3 och UA4 ansluter vister om Umed pa
strickan Umed — Vinnis mot norr. Strickningen dras
genom Sivar dir ett mindre resecentrum planeras och
vidare vister om E 4 genom Robertsfors dir ett min-
dre resecentrum planeras. Strickningen fortsitter mot
Skellefted flygplats och 6ver Skelleftedlven soder om
Skellefted Centrum. Sparet ansluter till befintligt spar
mellan Skellefted och Skelleftehamn med riktning mot
Skellefted centrum. Ett triangelspar mojliggor gods-
trafik att avledas till och frin Skelleftehamn. Tva
omfattande broar byggs over Skelleftedlven, en med
anslutning mot centrum och en med anslutning dst-
erut mot spéret till Skelleftehamn. Strickan 4r 131,7
km lang.

UA2 ansluter vister om Umed pa strickan Umed —
Vinnis mot norr. Strickningen dras vister om Sivar
vister om E 4 genom Robertsfors dir ett litet rese-
centrum planeras. Strickningen fortsitter vidare mot
Skellefted flygplats och passerar vister om Skellefted
kommun. Strickan dr 123,5 km ling.

6.3 Skellefted — Pitea — Lulea

UA1, dras vister om Skellefted mot Ersmark, Byske
och vidare mot Pited. Strickningen féljer sedan ett
ostligt alternativ och passerar Pitedlven nira befintlig
bro ver Piteilven vid Pite Havsbad. Bron gores 6pp-
ningsbar for béttrafiken. Ett mindre resecentrum ir
mdjligt att anlidgga vid Pite Havsbad. Vidare dras spa-
ret genom Pited, med resecentrum nira Kappas pap-
persbruk. En mycket ling bro byggs i anslutning till
resecentrum. Direfter gir strickningen mot Norr-
fjarden och Antnis och passerar Luleilven strax ster
om E 4 bron. Sparet gér vidare till Notviken dir ett
kombinerat resecentrum fér Luled och Luled Tekniska
Universitet planeras. Dubbelspér byggs frin Notviken
till Luled C, se figur 6.1. Triangelspar sterut mot
Luled sammanlinkar befintlig bana mellan Luled —
Boden med Norrbotniabanan. Strickan ir 140 km
lang.
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UA2 dras vister om Skellefted mot Ersmark, Byske = UA3 och UA4 fljer samma strickning som UA 1 i
och vidare mot Pited. Strickningen féljer sedan ett  hojd med Antnis, dir banan istillet viker av mot Lu-
vistligt alternativ och passerar Piteilven vid Bergviken  led flygplats vid Kallax och vidare mot Tjuvholms-
direkt vister om nuvarande om nuvarande vigbro pd  sundet dir en 6ppningsbar ligbro byggs och ansluter
E 4:an. Resecentrum planeras efter passagen av Pite-  vid Svartéstaden. Spdret ansluter pa befintlig gods-
ilven. Direfter gir strickningen mot Norrfjirden och  bangard i Luled och Luled C som blir resecentrum. I
Antnis och passerar Luledlven strax 6ster om E 4 bron.  UA4 blir d4 Luled en genomfartsbangdrd och pa gamla
Spéret gar vidare till Notviken dir ett kombinerat rese-  malmbanggrden kan en rangerbangird byggas genom
centrum for Luled och Luled Tekniska Universitet —att delar av befintlig sparanliggning anvinds. Om-
planeras. Dubbelspér byggs frin Notviken till Luled  fattningen av rangerbangirden bedéms till 6-10 spar
C. Triangelspar 6sterut mot Luled ssmmanlinkar be-  med en lingd av 770 m. Det forutsitts att den lokala
fintlig bana mellan Luled — Boden med Norrbotnia-  vixlingen genomfors pa befintliga vixlingsbangirdar.

banan. Strickan dr 132,2 km léng.
anan, srackan At e Figur 6.1 visar erforderliga jirnvigsanliggningar i

Luled for UAT och UA2 med strickning via Notviken.
Figur 6.2 visar erforderliga jirnvigsanliggningar i

Lulea for UA3 och UA4 med strickning via Kallax.
Nya anliggningar ir ritade i rott och befintliga i svart.

alt via Notviken
Notiken G:a malmbangarden (mbg) Nya malmiossrings-
Resecentrum LU Maimbanan anlaggningen
MofBoden \% Nytt tagbildningsspar fimnes.
\ Lukea C= Svarts lastning
vartdn

Lule alv

Norrbotniabanan

E4

mot Pited

Figur 6.1 UA1 och UA2 via Notviken

alt via Kallax
Notviken Nya malmlossnings-
Resecentrum LTU (:a malmbangarden (mbg) anlaggningen
s Malmbanan 7
mode” bef spar ]

Nytt tagbildningsspar
Svarton

Luled C™=

Ny moétesstation

/Wn’abanan
[ Kallax

E4] l

mot Pited

Figur 6.2: UA3 och UA4 via Kallax



6.4 Luled — Kalix

I UA4 har ett nytt spar Luled — Kalix studerats. Ingen
fordjupning har gjorts f6r denna strickning, vilket
innebir att det dr ett mer dversikeligt i framrtaget al-
ternativ. Strickan idr ca 62 km lang. Spéret gdr mot
Luled Tekniska Universitet dir ett litet resecentrum
planeras. Strickningen fortsitter direfter mot Rined
oster om E 4 forutom vid Ranekélen som 4r ett bergigt
parti ddr spéret korsar E 4 mot vister. Strickningen
gér vidare mot Tore och ansluter pa befintligt spar
mellan Morjirv och Kalix strax fére passagen 6ver
Kalix ilv. I UA4 kommer godstrafiken att flyttas frin
nuvarande strickning via Boden till den nya banan
lings kusten. Det medfér att det troligtvis kommer
att uppsta krav pd att flytta viss rangering frin Boden
till Luled. Befintlig malmbangard i Luled bedoms
kunna modifieras. Dessutom tillkommer kostnader
for trafikutovares anliggningar samt andra
forindringskostnader.

6.5 Kalix — Haparanda

Denna striicka dr likvirdig for samtliga UA. Ingen
fordjupning har heller gjorts f6r denna strickning,
eftersom jirnvigsutredning pagar. Strickan nytt spar
ir ca 42 km léng. Efter passage av Kalix foljer Norr-
botniabanan befintligt spir mot Karlsborgsbruk.
Direfter p&borjas den nya strickningen som i stort
foljer E 4 fram till Haparanda. Ett antal olika
strickningar finns foreslagna vilka kommer att stillas
ut sommaren 2003.

Figur 6.3 visar schematiskt olika alternativ for
strickningar genom de stérre titorterna. I huvudorte-
rna Skellefted, Pited och Luled finns flera tinkbara
alternativ. I Sivar gar UA 2 viister om sjilva samhil-
let.
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Figur 6.3: Olika alternativ genom Luled, Pited och
Skelleftea



/. Anlaggnings-
kostnader

/.1

Kostnadsberikning har utforts for samtliga UA. Dess-
utom gors en jimforelse med kostnaden enligt
Norrbotnibanegruppens fordjupningsstudie 2002-08-
15, hir benimnd Norrbotniabanan

Inledning

/.2 Forutsattningar

I samband med framtagande av linjeféreslagen har
de topologiska forhallandena inverkat pé val av linje.
Vissa justeringar har gjorts dir landskapet dr mycket
kuperat samt i vissa konfliktzoner. Speciell hinsyn har
tagits for att minimera péaverkan pa befintlig bebyg-
gelse vid val av anslutningsspér till befintliga spar-
anliggningar vid huvudorterna. Dock har detalj-
studier for paverkan pa varje enskild byggnad inte
utforts. Ett sirskile PM har tagits fram for striickan
Umed — Luled avseende konfliktpunkter pa miljon
och riksintressen. Ett PM har dven gjorts for
geotekniska forhdllanden pd strickan Umed-Lulea.
Helikopterinspektion av strickan Umeé — Luled har
genomforts for att okulirt f6lja de bida alternativens
linjer som ett komplement i utredningsarbetet.

/.3 Omfattning

Foljande anliggningar omfattas av kostnads-
bedémningen:

* Nytt enkelspdr med méotesspér placerade med ett
avstind pd 10-12 km.

* Anslutningar till 6vriga jarnvigsnitet.

* Fastighetsanskaffning f6r alla anliggningar

o Atgérder for buller, vibrationer och ovriga
storningar

* Storre resecentrumanliggningar i Skellefted,
Pited och Luled

* Mindre resecentrum pd 4tta platser

* Sparanliggningar som ingr i statens spar-
anldggningar sisom triangelspar, uppstillnings-

spér for godstrafik

Féljande anldggningar ingdr i 6vriga parters dtagande.

* Anslutningsvigar, ging och cykelvigar till
resecentrum

* Angoringsplatser for busstrafik och taxi

* Parkeringsutrymmen for ling och korttidsparke-
ring

* Vintsalar och 6vriga utrymmen f6r resande

* Kommersiella utrymmen typ serveringar, kiosker
m.m. anslutning till resecentrum samt kontors-
lokaler personallokaler for trafikutévares perso-
nal

* Flyttning av sparanliggningar som ej berors av
nybyggnad féranledd av dndrad markdisposition
och vigomliggningar

* Anslutande spar sdsom industrispar och 6vriga
spar

* Investering i nya fordon m.m.

Projektet ny jarnvig Umed — Luled — Haparanda ar

indelat i dels de anliggningar som ingdr i Banverkets

normala dtagande, dels 6vriga anliggningar som be-

hovs for en fungerande jirnvig med andra huvud-

min in Banverket. Dessa huvudmin 4r bland annat

kommuner, linstrafikbolag och Jernhusen. Omfatt-

ning och utformning av dessa anliggningar har e¢j

kunnat preciseras inom ramen for detta uppdrag.

Kostnaden for dessa dtgirder beddms mycket grovt

uppgd till 300-500 Mkr.

/.4 Berakningskriterier

Kostnaderna ir baserade pa nyckeltalsuppskattningar
frin andra projekt inom Banverket Norra Banregionen
samt Botniabanan. Kostnader for en eventuell flytt-
ning av Pited bangird, som kan innebira stora kost-
nader, Timmerleden
kostnadsberikningarna.

samt ingar inte 1

Norrbotniabanan kan byggas utifrn ett stort antal
mojliga delstrickningar och anslutningsméjligheter.

P4 strickan Umed-Luled ger UA2 bade det kortaste
avstandet och den ligsta kostnaden i jimférelse med
UA1 och UA3. Det finns olika kombinations-

mdjligheter mellan dessa alternativ.



/.5 Arbetsmetodik

Metodiken har utgitt ifrdn att i stérsta mojliga ut-
strickning nyttja befintligt utredningsmaterial for
bedomning av anliggningskostnaderna. En annan
forutsittning har varit att 6vergripande projektera och
koordinatsitta en tinkt jirnvigslinje i plan och profil
lings hela strickan Umed — Luled.

Trafikutovare har rddfrigats avseende behov av
anslutnings- och uppstillningsspar for godshantering.
Forslag pd resecentra, métesstationer, sparlingder,
plattformar m.m. har tagits fram utifrin estimerade
trafikvolymer. Alternativ har tagits fram med centrum-
16sningar och resecentrum i stadskirnorna i enlighet
med Norrbotniabaneprojektet.

Skattningar har gjorts avseende andelen jirnvigsbank,
bro och tunnel utifran profilritningarna. Erfarenhets-
baserade nyckeltal har anvints f6r broar och tunnlar
samt spdr-, el-, signal- och teleanliggningar. En sir-
skilt framtagen kostnadsmodell f6r jirnvigsbank har
anvints for bedémning av jirnvigsbankens kostnad.

/.6 Resultat

Styrparametrar for bestimning av kostnadsutfallet ir:

* Den faktiska bedémda kostnaden for att bygga
Norrbotniabanan. Kostnaderna baseras pa
omfattningen av Banverkets dtagande. Som
berikningsgrunder har nyckeltal och kvalifice-
rade beddmningar har anvints.

* Riskkostnad (osikerhet) f6r utformning och
kalkyl av banan.

* Inom ramen f6r detta uppdrag ligger en verbal
beskrivning av risker-osikerheter. En 6vergri-
pande riskkostnadsanalys har genomf6rts i
projektet.

7.6.1 Kostnadsutfall

Tabell 7.1 aterger kostnaden i miljarder kronor for
tre olika alternativ:

e UAI innefattande Umea Lules, Kalix-
Haparanda samt en upprustning Boden-Kalix. I
Norrbotniabanegruppens kostnadsbedomning
har avdragits merkostnaden f6r att g& via kusten
Luled — Kalix, dessutom ir kostnaden upprik-
nad till prisniva 2003. P4 detta vis blir kostna-
den i Norrbotniabanegruppens utredning helt
jimforbar med UAL.

e UA2 innefattande Ume3 Lules, Kalix-
Haparanda samt en upprustning Luled-Boden-
Kalix. Norrbotniabanegruppen har ej beriknat
detta alternativ.

e UA3 innefattande Ume3 Luled via Kallax, Kalix-
Haparanda samt en upprustning Luled-Boden-
Kalix. Norrbotniabanegruppen har ej beriknat
detta alternativ.

* UA4 innefattar ny jiarnvig pa hela strickan
Umed- Haparanda. I Norrbotniabanegruppens
fordjupningsstudie 2002-08-15 uppgick anligg-
ningskostnaden for en ny jirnvig till 12 miljar-
der kr. Uppriknat till 2003-8rs prisnivd motsva-
rar detta ca 13 miljarder kr. Detta ir jimforbart
med kostnaden for UA1 kompletterad med ny
strickning Luled-Kalix, dvs 17.5-19.5 miljarder
kr. I UA4 ingir dven strickning via Kallax, samt
ombyggnad av godsdbangirden i Luled, vilket
innebir att kostnaden bedoms bli ytterligare 0,6
miljarder hogre. I kostnaden for UA4 har det
avdragits 0,7 miljarder kr for upprustning som
inte behdver utforas pa strickan Boden-Kalix.

Figur 7.1 (sid 54) visar kostnaderna i grafisk form f6r
UAL1 och UA2.

Tabell 7.1: Anlaggningskostnad i miljarder kronor utbyggnad Umea-Haparanda i tre
olika alternativ

Norrbotniabanegruppen Banverket

UA 1, Umed-Haparanda utan ny

strackning Luled-Kalix

UA 2, Umed-Haparanda utan ny

strackning Luled-Kalix och i
utkanten pa storre tatorter.

UA 4, Umed-Haparanda, kustndra 12,7 (uppriknad)

strackning pa hela strackan

11,0 (uppraknad) 15,5-17,5
Ej berdaknad 13,8-15,5
17,8-19,8
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Kostnader Norrbotniabanan via Boden - Kalix

Fordjupningsstudie
Delrapport 15 augusti

omraknade i prisniva

Mdr
30%
20 % \
15 10%
1 30:A1 Underlag fran
20 % \ Norrbotniabanan
1 10 %
1 2002 Kostnader
1 2003
10 —— Umeé - Lulea
T > Umea - Luled
5 —_t
UA1 UA 2 NB
[ ] Osakerhet
] Anliggning [ Umea - Skellefted
I BEST

[ Kraftmatning + osakerhet resecentrum

] Omkostnader
[ Upprustning Boden - Kalix
[ ] Nytt spér Kalix - Haparanda

Figur 7.1; Kostnadsfordelningen i grafisk form

[ ] Skelleftea - Lulea
[ ] Upprustning Boden - Kalix
[ ] Kalix - Haparanda
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7.6.2 Risker-osakerheter

UA2 ger bade det kortaste avstdndet och den ligsta kostnaden i jimforelse med
UAL. Det finns olika kombinationsméjligheter mellan dessa béda alternativ. Osi-
kerheten i den totala kalkylen varierar f6r olika kostnadsposter ligger i huvudsak i
ett spann mellan 10 och 30% .

Projektets kostnader bestér av ett antal delposter enligt nedanstdende tabeller:

Tabell 7.2; Delpost anlaggning

Delpost Anlaggning Osdkerhetsspann % Kommentar

Anlaggning tunnlar 10-30 Osakerheten styrs av
bergkvaliteten och
langd pa tunnel

Anlaggning broar Osakerheten styrs av
broars langd och hojd

Anlaggning jarnvagsbank Osakerhet styrs av
jarnvagsbankens hojd

Anlaggning BEST Osakerheten styrs av
inforande av nya tekniska

system, och igdngkorning.

Osakerheten lag i BEST

da materialdelen ar hog

60 % - liten osakerhet.

Tabell 7.3: Delpost omkostnader

Delpost Omkostnader Osdkerhetsspann % Kommentar

Projektledning och adm 10-15 Osakerhet om projektet
forlangs i tid

Projektering 10-30 Osakerhet avseende
konkurrenskraften
pa marknaden och

overhettning

Miljo, riksintressen och arkeologi 50 -100



Tunnlar

Med utgidngspunkt frin hojddatabasen, med den nog-
grannhet den ger, innebir att tunnellingderna ir re-
lativt bra bestimda i omfattning. Bergkvaliteten ir
osiker att bedoma for enskilda tunnlar. I den &ver-
siktliga geotekniska utredningen framgdr att berget
generellt 4r urberg vilket dr gynnsamt for tunnel-
drivning,.

Broar

Lingder ir bestimda utifrdn linjeberikningens hojd-
databas. Hinsyn har tagits till bdde riksvigar och en-
skilda vigar. En viss osikerhet finns med hinsyn till
miljé och utformning.

Jarnvagsbank och skarning

Denna har beriknats med utgdngspunkt frin hojd-
databasen och dirmed den bedomd osikerhet.

BEST
De jirnvigsspecifika kostnaderna (BEST) ir bist de-

finierade av alla kostnader. Materialandelen utgor mer
4n hilften av BEST-kostnaden. Osikerheten ir rela-
terad till utférande och omfattningen.

Miljo, riksintressen och arkeologi

Omfattningen av denna post ir mycket svirbestimd.
Utifrdn studier av andra projeke i Sverige har bedsm-
ningarna visat sig vara mycket svara i ett tidigt skede
och dirmed den stora osikerheten.
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Resultat av osakerhetsbedomning

Med utgingspunkt frin ovanstiende resonemang och
hinsyn till kostnadsposternas storlek ger en kalkyl-
osikerhet mellan 10 — 30%. Figur 7.2 visar osikerhets-
intervallet f6r UA1 och UA2.

Norrbotniabanan - kostnadsspann

Osakerhet i kostnader
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Figur 7:2 Kalkylkostnaden med de olika
osakerhetsnivaerna.

/.7 Berakningsunderlag

Av nedanstdende finns en férteckning med tillhérande
underlag f6r kostnadsberikningar. Materialet finns i
digital form pd CD samt i tryckt version i ett begrin-
sat antal pirmar. Ritningsunderlag 4r arkiverat pa en
separat CD och finns édven i tryckt version i ett be-
grinsat antal A 4 pirmar. Bakgrundsmaterialet finns
fortecknat i kapitel 13, det finns pd Banverket Norra
Banregionen.



3. Paverkan pa
transportpolitiska
mal

8.1 Det overgripande
transportpolitiska malet

Det 6vergripande transportpolitiska mélet 4r att si-
kerstilla en samhillsekonomiske effektiv och langsik-
tig hillbar transportforsorjning for medborgarna och
niringslivet i hela landet. En samhillsekonomisk kal-
kyl har gjorts inom ramen for detta arbete och den
presenteras i kapitel 10. Dirtill redovisas en komplet-
terande analys av ytterligare samhillseffekter i kapitel
11.

Som komplement till det 6vergripande transport-
politiska malet finns sex transportpolitiska delmal; ett
tillgingligt transportsystem, en hog transportkvalitet,
en siker trafik, en god miljs, en positiv regional ut-
veckling och ett jamstillt transportsystem. Dessa del-
mal syftar till att ange en langsiktig ambitionsniva for
transportpolitiken.

En langsiktigt hillbar transportfrsorjning skapas ge-
nom ett transportsystem som:

"... gor det mijligt att tillgodose enskilda méinniskors,
[foretags och foreningars grundliggande behov av kom-
munikation och utveckling pa ett siikert och for méinnis-
kor och ekosystem sunt siitt och som frimjar jimlikher
inom och mellan generationer, iir prisvirt, fungerar rét-
tist och effektive, erbjuder olika typer av transport-
mdjligheter, stider en konkurrenskraftig ekonomi och
balanserad regional utveckling, begrinsar utslipp och
avfall till en méingd som jorden kan absorbera, anviin-
der fornybara tillgingar till eller under den nivi dir
dessa kan fornya sig, icke fornybara tillgingar i eller under
den takt fornybara ersittningar kan wutvecklas samt
minimerar konsekvenserna av markutnyttjande och bul-
ler.” (Regeringens proposition 2001/02:20)

En utbyggd Norrbotniabana bidrar till att skapa en
langsiktigt héllbar transportf6rsorjning i regionen
utifrdn definitionen ovan. Den f6ljande beskrivningen
av hur de transportpolitiska delmélen paverkas ir
ocksa en beskrivning av hur Norrbotniabanan bidrar
till en utveckling mot detta mal och skapar forutsitt-
ningar for en utveckling mot en lingsiktig héllbarhet
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inkluderande god ekonomisk, social, kulturell och
ekologisk utveckling.

I avsnitt 8.2-8.8 sker en beskrivning av hur Norrbot-
niabanan péverkar respektive delmél. Delmélen till-
gingligt transportsystem”, “hog transportkvalitet”,
”positiv regional utveckling” och ”jamstillt transport-
system” dr starkt sammankopplade. Restider, som re-
dovisas under delmalet "tillgingligt transportsystem”,
bidrar ocksi till regional utveckling, forbittrar nirings-
livets tillgdng till arbetskraft och forbattrar dessutom
forutsittningarna for 6kad jamstilldhet.

De bidrag som Norrbotniabanan ger gentemot del-
madlen ir viktiga for att bibehdlla en god regional funk-
tion vad giller niringslivets konkurrenskraft, samspel-
ande arbetsmarknader, kompetensfsrsérjning, till-
ginglighet till kvalificerad samhillsservice och tillging-
lighet till ett samverkande utbud av kultur och 6vriga
fritidsaktiviteter. Norrbotniabanan innebir att dessa
kan uppritthillas dven med framtida skirpningar av
miljokraven.

8.2 Tillgangligt
transportsystem

Molet iir ett tillgingligt transportsystem, diir transport-
systemet ska utformas si att medborgarnas och nirings-
livets grundliggande transportbehov kan tillgodoses.

Tillgingligheten till transportsystemet kan ses ur olika
perspektiv. S minga som méjligt, bidde minniskor
och foretag, ska kunna anvinda taget for att 16sa sina
transportbehov. Dessutom behéver bade infrastruk-
tur och fordon utformas s att dven minniskor med
funktionshinder kan utnyttja kollektiva firdmedel i
samma utstrickning som 6vriga individer i samhil-
let.

Stora delar av omrddet som den tinkta banan knyter
samman har tidigare saknat jirnvigsférbindelser. Jirn-
vigen binder samman titorterna utmed Norrlands-
kusten sivil med varandra som med ovriga delar av
landet. Dessutom forbittras restiderna avsevirt for
resande med start- eller malpunke lings till exempel
Malmbanan/Ofotenbanan eller det anslutande jirn-
vigsnitet i Finland.



Kortare restider ger storre
upptagningsomraden

Sévil regionalt som interregionalt ger Norrbotnia-
banan avsevirt kortare restider. Aven i ett grinsover-
skridande perspektiv uppnds sidana forbittringar.
Figur 8.1, nedan visar restider idag, med den firdiga
Botniabanan och med en eventuell Norrbotniabana.
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Figur 8.1; Krympande kust - restidskartor

Dagspendlingsregionerna forstoras genom de férkor-
tade restiderna och orter med olika inriktning kan
ddrigenom komplettera varandra.

Maijligheten till kontakter mellan inlands- och kust-
kommunerna forbittras genom att Malmbanan, Tvir-
banan och Mittbanan via omstigningar och korta resti-
der lings kusten binder samman inlandet med
Norrlandskustens ortssystem. I ett storre perspektiv
forbittras den geografiska rickvidden mot Uppsala/

Stockholm, sédra Sverige, Oresundsregionen etc.

Restidsforbittringen innebir en forstirkning av
nattigens funktion som komplement till flyget och
kan dessutom minska den lingviga biltrafiken. Uts-
ver att Goteborgs- och Stockholmsregionerna féir
starkt forbittrade restider till/frin Norrlandskusten,
Lapplandsfjillen och Narvik, skapas méjlighet att nd
helt nya marknader for nattdgstrafiken. Exempel pa
detta dr Oresundsregionen, som genom Botniabanan
och Norrbotniabanan fir samma restider som Stock-
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holm idag har till 6vre Norrland. Med nytt vagn-
material som medger sparviddsvixling finns poten-
tial att dven utveckla nattagstrafikuppligg mot till
exempel Rovaniemi och Uledborg i Finland. P4 lingre
sikt kan dven malpunkter i nordvistra Ryssland bli
intressanta.
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Nya stationer

Befolkningen i norra Norrland dr koncentrerad till
kuststriket, som i dag saknar jirnvig. Artta helt nya
stationslidgen skapas varvid Robertsfors, Skellefted och
Pited dven fir uppehdll med snabbtdg. Mellan Umed
och Luled méjliggérs en fyrdubbling av antalet
avgangar.

Funktionshindrades tillganglighet till
transportsystemet

For att ge jirnvigen en hog grad av anvindbarhet f6r
personer med funktionshinder och paverka deras
mojlighet att resa med kollektiva firdmedel behéver
bide nya och befintliga stationer utformas med ”de-
sign for alla” som ledord. Med en sddan anpassning
kan Norrbotniabanan utgora ett alternativ for sjuk-
transporter till/frin sjukhus i Luled och Umed och
orter utmed kuststraket och Malmbanan. Taget kan
hirigenom bli ett attraktivt alternativ till flyg eller bil
for att ticka detta behov av resor.



8.3 Hog transportkvalitet

Mlet éir en hog transportkvalitet, dir transportsystemets
utformning och funktion ska medge en hog transport-
kvalitet for medborgarna och niringslivet.

En ny jirnvig forbittrar transportkvaliteten for bade
niringsliv och medborgare. Industrin i regionen ge-
nererar stora godsvolymer och ir beroende av goda
transportmdjligheter bide for sin révaruférsorjning
och fr transport av féridlade varor till kund. Dess-
utom behover dvriga godsfloden till och frén regio-
nen fungera tillfredsstillande.

Genom férbidttrad kapacitet, hojt axeltryck, héjda
tdgvikter samt terminaler och industrispars-
anslutningar i strategiska ligen skapas mojligheter for
effektiva transportuppligg.

En modern jirnvig som sammanbinder Norrlands-
kustens befolkningskoncentrationer forbittrar
transportkvaliteten for persontrafiken genom kortare
restider, hogre turtithet och méjligheter till battre
tidtabellhdllning. Dessa faktorer ir viktiga for valet
av firdmedel, oavsett om resan ir en tjinsteresa,
pendlingsresa for arbete eller utbildning eller en fritids-
resa.

Okat intresse for gransoéverskridande
transporter

Tillsammans med utbyggnaden av Botniabanan kan
Norrbotniabanan bidra till ett 6kat marknadsunderlag
for jarnvigstransporter. Nya marknader skapas genom
att tillgingligheten till det svenska och europeiska
jarnvigssystemet forbattras. Ett grinsoverskridande
samarbete finns redan etablerat mellan Banverket,
basindustrin i regionen och andra myndigheter pa
Nordkalotten syftande till att utveckla
transportinfrastrukturen i omradet.

Inom savil skogs- som stalsektorn har det under de
senaste dren skett stora forindringar i industri-
strukturen. De sammanslagningar som skett mellan
svenska och finska foretag kan forvintas péverka
transportflédena i regionen. Bland annat syns en 6k-
ning av intresset for jirnvigstransporter via
Haparandabanan och volymer uppemot nigra miljo-
ner ton per &r kan bli aktuella.

En annan orsak till det 6kade intresset f6r grinsover-
skridande transporter 4r det stora behovet av skogsra-
varor till sigverk och pappersbruk. Lingre lagerhll-
ning ir inte mojlig pa grund av 6kade firskhetskrav
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och strivan att reducera tillsatsen av kemikalier. I
Sverige och Finland rader brist p vissa kvaliteter, sam-
tidigt som tillgingen till limplig skogsravara ir stor i
Ryssland. Det finns dirfor potential att utveckla
systemtransportuppligg med reguljira timmerpendlar
fran dessa omriden.

Minskade transportkostnader

Stambanan genom &vre Norrland har strickor med
kraftiga lutningar som dimensionerar bide tigvikt och
tiglingd. Norrbotniabanan ir tinke att gi i en ter-
ring som innehdller mindre och firre branta partier,
vilket mojliggor tdgtransporter motsvarande cirka
1 600 bruttoton jamfort med dagens cirka 1 000 brut-
toton. Transportkostnaderna blir dirmed ligre och
antalet tig behover inte utdkas i samma utstrickning
som godsvolymerna forvintas oka.

Minskad sarbarhet i jarnvagstransportsystemet

Norrbotniabanan skapar dven en alternativ transport-
vig till och frén vre Norrland. Med alternativa trans-
portvigar kan transporter vid behov ledas om mellan
Stambanan och Norrbotniabanan varpd
jarnvigstransportsystemets sarbarhet minskar. Med si-
kerstilld framkomlighet for jirnvigstransporterna

stirks tilltron till jirnvigen som transportmedel.

8.4 Saker trafik

Mlet iir en siiker trafik, dir ingen dodas eller allvarligt
skadas till foljd av trafikolyckor. Transportsystemets ut-
Jformning och funktion ska anpassas till de krav som fol-
jer av detta.

Bilanvindningen ir stor i landsdelen som helhet.
Norrlandskuststraket ir till foljd av det hoga bil-
beroendet och den starkt dominerande nord-syd-rikt-
ningen, for sdvil resande som godsfloden, ett av lan-
dets tyngsta biltrafikstrik. Genom att tillhandahélla
ett jirnvigstransportsystem som ir attraktivt skapas
forutsittningar for 6verflyttning av person- och gods-
transporter frin vig till jirnvig.

Ett minskat trafikarbete pé vig innebir att antalet tra-
fikolyckor reduceras varpd liv kan sparas. I den sam-
hillsekonomiska kalkylen i kapitel 10, ”Samhillseko-
nomi”, redovisas bland annat av hur antalet déda och
skadade i vigtrafiken kan reduceras med den éver-
flyttning av transporter som genereras av Norrbot-
niabanan.



8.5 God miljo

Mlet for en god miljo iir att transportsystemets utform-
ning och funktion ska anpassas till krav pa god och hil-
sosam livsmilji for alla och att natur- och kulturmiljo
skyddas mot skador. En god hushdllning med mark, vat-

ten, energi och andra naturresurser ska frimjas.

Idag transporteras stora mingder gods pé vigar och
med sjofart. Personresor foretas till storsta del med
bil men flyget utgér ocksa ett komplement fér resor
over lingre avstind.

Jarnvigens viktigaste bidrag till uppfyllelse av delmélet
”God miljo” dr att hantera s3 stor andel som mojligt
av befintliga och forvintade transportfléden. Avgs-
rande faktorer ir tillginglig jarnvigskapacitet, laga
transportkostnader, omlastningsméjligheter mellan
transportslag och majligheter till grinséverskridande
trafik. De nya transportuppligg som kan skapas med
Norrbotniabanan innebir ocksd majligheter for 6ver-
flyttning av stora mingder gods- och person-
transporter till jarnvigen. I den samhillsekonomiska
kalkylen i kapitel 10, ”Sambhillsekonomi” redovisas
bland annat den férvintade reduktionen av utslipp
som genereras av Norrbotniabanan.

Ur ett mer lokalt perspektiv medfoér en utbyggnad
med syfte att binda samman titorter att bostadsbe-
byggelse och verksamheter utmed banans strickning
kommer att utsittas for ingrepp och stérningar i va-
rierande grad. Detsamma giller befintliga natur- och
kulturmiljéer och barriirer kan uppstd som hindrar
rorligheten hos bdde minniskor och djurliv.

Norrbotniabanans paverkan pi delmélet god miljo
berors dven i kapitel 9, "Miljokvalitetsmal”.

8.6 Positiv regional utveckling

Malet iir en positiv regional utveckling, dir transport-
systemet ska frimja en positiv regional utveckling genom
att dels utjimna skillnader i majligheterna for olika de-
lar av landet att utvecklas, dels motverka nackdelar av
stora transportavstind.

Rickviddsmiissigt skapar Norrbotniabanan en patag-
lig regionférstoring. Banan stricker sig genom ett
tungt befolkningsstrik och avstinden mellan de rela-
tivt 3 orterna skapar goda forutsittningar for regio-
nal och interregional snabbtagstrafik. Modern tdgtra-
fik i straket mojliggér relativt lingviga pendling och
forbattrar dven forutsittningarna for tjinsteresor dver

60

dagen. Okat samspel mellan kommuner ir en viktig
forutsittning for att skapa starka regioner dir orter
kompletterar varandra med bland annat samhillsser-
vice, arbete, utbildning och kulturutbud. Samspelet
innebidr dven att niringslivssammansittningen kan
breddas och att niringslivets konkurrenskraft kan stir-

kas.

Sammantaget kan ett utvecklat samspel skapa ett ut-
bud som liknar det storstiderna kan erbjuda samti-
digt som karaktiren och férdelarna hos de sma och
medelstora stiderna bibehalls. Utifrin ekonomiskt,
socialt och kulturellt perspektiv kan landsdelen hiri-
genom bli mer hallbar, vilket 4r viktigt f6r att uppna
en positiv regional utveckling.

Ett 6kat arbetsmarknadssamspel genom
regionforstoring

Okad arbetspendling uppstr dels av att personer som
tidigare varit arbetslosa kommer i arbete, dels av den
forbittrade matchning som méjliggdrs mellan fore-
tag och arbetskraft. Mgjligheten att dagspendla och
resa mellan orter ver dagen innebir att foretag fir
tillgdng till ett storre arbetskraftsutbud och de enskilda
ndr en storre arbetsmarknad. Tillvixten paverkas po-
sitivt, bade regionalt och nationellt.

Mojligheterna att nd universitet och hégskolor for-
bittras, vilket kan bidra till att fler viljer att studera
pd eftergymnasial nivd. Rekryteringen av hogutbildade
till de berorda arbetsmarknaderna forbittras dirige-
nom.

Den bredare regionala arbets- och utbildnings-
marknaden som kan uppstd genom férbittrade
pendlingsmajligheter kan bidra till en mer jamstilld
arbetsmarknad. En sidan utveckling kan sirskilt i
industrikommunerna, minska kvinnounderskottet
och dirigenom langsiktigt stirka den regionala ut-
vecklingen.

Turism

Norrbotniabanan skapar utvecklingsméjligheter for
turismniringen. Potentialen att utveckla sdvil
sommarturism som vinterturism ir stor i Lapplands-
fjillen. Mojligheterna att samordna utbudet med
bland annat Narvik/Lofotenomrédet ir intressant.
Bittre tillgiinglighet med tdg paverkar dven turist-
strommarna till kustomrédet och minskar behovet av
bil for att na dessa.



Utvecklad turism breddar regionens arbetsmarknad
och utbudet av fritidsaktiviteter i regionen. En, ur
det hidnseendet attraktiv region, kan bidra till en po-
sitiv befolkningsutveckling med avseende pa savil
volym som sammansittning,.

Forbattrat nyttjande av befintliga
samhallsinvesteringar

Eftersom delar av regionen sedan linge drabbats av
utflyttning har nyttjandet av befintligt realkapital for-
simrats och nytt realkapital har behovt byggas upp
sarskilt i storstadsregionerna. En vindning av den
negativa befolkningsutvecklingen i regionen innebir
dirfor att befintliga samhillsinvesteringar kan nytt-
jas bittre. I kapitel 11 diskuteras dessa effekter ut-
tryckea i ekonomiska termer.

8.7 Ettjamstallt
transportsystem

Milet ska vara ett jimstillt transportsystem, dér trans-
portsystemet ska vara utformat si att det svarar mot bide
kvinnors och méns transportbehov. Kvinnor och mdin
ska ges samma mdjligheter att paverka transportsystemets
tillkomst, utformning och forvaltning och deras viirde-
ringar skall tillméitas samma viks.

I Banverkets underlagsrapport till sektorsprogram for
jarnvigssektorn, " Titorter i nitverk”, diskuteras hur
kvinnors méjligheter till arbete och utbildning 6kar
med forbittrade pendlingsmojligheter. De flesta re-
gioner har sedan decennier haft en mer balanserad
arbetsmarknad fér min in f6r kvinnor. Obalansen
for kvinnor ir dessutom storre i ett tidsgeografiske

perspektiv.

En effekt av obalanserade arbetsmarknader ir att kvin-
nor flyttar frin sddana regioner, vilket 4r vanligt f6r
industri- och periferikommuner. Min har oftast haft
bittre mojlighet att finna arbete i nirbeligna kom-
muner, varfor de pendlat mellan arbete och bostad i
storre omfattning. I regioner med goda kollektivtrafik-
forutsittningar, till exempel Stockholmsregionen och
Uppsala lin, pendlar min och kvinnor i lika stor
omfattning. I dvriga landet 4r dock benidgenheten att
pendla, sirskilt 6ver lingre strickor, betydligt ligre
bland kvinnor 4n bland min.

Omvirldsanalysen i kapital 2 visar tydligt att levnads-
forutsittningarna i Norrbotniabanestriket och i an-
knytande strik inte dr jimstillda. Att 6ka
jimstilldheten i regionen torde vara av central bety-
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delse for den langsiktiga regionala utvecklingen. Norr-
botniabanan ger starke forbittrade férutsittningar for
tillginglighet till inb6rdes kompletterande
arbetsmarknader, vilket dr sirskilt betydelsefullt for
kvinnor. Jirnvigen kan bidra till forbittrade
pendlingsméjligheter och dirigenom skapa forutsitt-
ningar for kvinnor att bo, arbeta och leva i regionen.

For att sikerstilla att Norrbotniabanan bidrar till ett
jimstillt transportsystem behéver kvinnor och min
ges samma inflytande i planeringsprocessen. Det idr
ddrfor viktigt med en balans mellan kénen, bade i
arbetsgrupper och beslutande organ.

Norrbotniabanan som pilotprojekt for ett
jamstallt transportsystem

Den fortsatta planeringsprocessen f6r Norrbotnia-
banan kan fungera som ett pilotprojekt kring jim-
stilld planering. Genom att ligga extra fokus pé
jimstilldhetsperspektivet i en sd omfattande
infrastrukturutbyggnad som Norrbotniabanan skulle
det vara mojligt att skapa nya erfarenheter savil kring
planeringsprocessen som kring konkreta l6sningar for
utformningen och trafikeringen.

Ett bra referensalternativ till Norrbotniabanan finns
i Botniabanan som nu byggs. Utifrén en jimforelse
mellan tv4 likartade objekt som dessa torde det vara
mojligt att utvirdera huruvida det sjitte transport-
politiska delmélet har ndgon betydelse for utform-
ningen och nyttjandet av jirnvigstransportsystemet.



9. Miljokvalitetsmal

9.1 Landskapet: karaktar och
varde

Bottenvikens kust domineras av kustslitter, som skil-
jer sig markant frin kustlandskapen lings Bottenha-
vet och Ostersjon. Hir dominerar flacka morin- och
sedimentomréden som langsamt sjunker mot havet.
Lingst i soder finns den extremt flacka visterbott-
niska kustslitten med tydliga nord-sydliga morin3-
sar (drumliner) och en mycket flikig kust. Denna
naturtyp &terkommer i norr, pd strickan mellan Ka-
lix och Haparanda, men hir har de nord-sydliga
morindsarna ersatts av andra moriner och stora
sedimentomriden, som ocksa skapat Haparanda skir-

gard.

Mellan dessa slitter finns tvd landskapstyper som
avviker ndgot genom sin topografi. Den 6ppna, liga
kusten i Visterbotten avslutas med en 6vergingszon
med férkastningar och héjdryggar som ocksa leder
till att kustlinjen dndrar riktning nistan 90 grader strax
séder om Skellefted. Norr om denna zon kommer den
Norrbottniska skirgdrdskusten med sina ménga dar,
dir sirskile Luleilvens sandiga mynningsvik skapat

sirskilda forhallanden.

Ett flertal skogs- och fjillilvar bildar dalgingar som
skir genom det annars ganska ensartade skogs- och
myrdominerade landskapet.

Det ir kring vattendragen man hittar den bista
odlingsmarken. Dalgingarna har ocksa varit viktiga
kommunikationsleder inda sedan de forsta minnis-
korna kom till omradet. Hir finns rika spér efter bade
de nomadiserande jigar- och samlarkulturerna och
deras efterfoljare, de bofasta jordbrukarna. Samtliga
storre orter ligger vid 3- eller dlvmynningar.

Bade natur- och kulturlandskapet dr starkt paverkade
av den allgjimt pdgdende landhgjningen. De tidigaste
handelsplatserna anlades vid dlvmynningarna, och nir
dessa forskots maste dven samhillena flytta. Luled
Gammelstad dr exempel pd detta. Landhéjningen
skapar ocksd en speciell flora och fauna lings kusten,
och den aktiva 6bildningen i Norrbottens skirgard dr
unik.

De omraden och naturtyper som utpekats som sir-
skilt virdefulla (riksintressen och Natura 2000-om-
riden) 4r de som pi ett tydligt sitt visar omradets

unika karaktir. De omriden som nimns nedan ir de
som kan berdras av en Norrbotniabana.

o Alvdalarna. I ett europeiskt perspektiv ir de stora
ordrda dlvarna (nationalilvarna i Miljobalken)
sarskilt viktiga. Piteilven, Kalixilven och Torne-
dlven (vid grinsovergingen till Finland) berérs
av Norrbotniabanan. Férutom dessa fjilldlvar ar
foljande skogsilvar och dar upptagna som
N2000-omriden eller riksintressen: Sdvarin,
Rickledn nedstroms Robertsfors, Byske ilv,
Abyilven och Rane ilv. Naturvirdena ir dels
knutna till vattenlevande organismer (fiskar,
musslor, vixter mm) och vattenberoende
geomorfologiska fenomen som meandring,
erosionsmonster, dels till de biotoper som ir
beroende av skiftande vattenstind. Kultur-
virdena dr knutna till dlvdalarnas betydelse som
transportleder, forekomst av boplatser samt mer

sentida kulturlandskap och bebyggelse.

* Landhéjningskusten. Den flikiga kusten har
skapat en stor variation av biotoper som ir
beroende av landhgjningen, allt frin 6ar och
strandomrdden som nyss hojts ur havet till
myrar, igenvixande fjirdar och [gvskogar som tar
over ndr successionen utvecklas dver tid.
Norrbottenskusten ir i sin helhet av riksintresse
enligt MB kap 4:2. De grunda vikarna dr mycket
betydelsefulla f6r rastande och hickande faglar.
Innerviksfjirdarna vid Skellefted, Osttrisket,
Gammelstadsviken, Perséviken och Rénefjirden
ir de mest virdefulla omridena.

 Kustnira myrar och "orérda" skogar. I dessa
trakter dir nistan all mark ir paverkad av min-
niskan finns f3 skogar som inte avverkats och fi
myrar som inte pdverkats av dikningsforetag.
Norr om Sivar har Stormyran och Sjulsmyran
pekats ut som riksintressanta, liksom skogs- och
myrkomplexet Degerforsheden pé grinsen
mellan Visterbotten och Norrbotten.

 Kulturlandskap och bebyggelse kring
dlvmynningarna. Hir dr det sirskilt de ildre
delarna av stiderna som pekats ut (Pited stads-
kirna, Ojebyn, Gammelstad), men ocksd
kulturlandskapet kring Lillpitedlven och
Giddvik vid Luleilven.

* Industrihistoriska platser. Dessa ir ofta knutna
till forsstrickor i dlvdalarna, och ligger lingre in i
landet, men iven kustsamhillen som Karlsvik 4r
av riksintresse.



9.2 Paverkan péa systemniva

[ ett skede ndr man inte vet objektets lokalisering, 4r
det viktigt att i férsta hand undersoka vilka system-
effekter som projektet kan ha. Med systemeftekter
menar vi miljeffekter som i huvudsak dr oberoende
av banans lokalisering. I detta avsnitt gér vi igenom
och bedémer Norrbotniabanans péverkan pa de olika
madlen f6r miljopolitiken.

9.2.1

... 1 ett europeiskt perspektiv ...

Malen for en hallbar utveckling

Pa EUs toppmdte i Goteborg 2001 antogs en strategi
for héllbar utveckling. Den syftar till att anpassa EUs
politik till en langsiktig ekologiskt, ekonomiskt och
socialt héllbar utveckling. Fyra omréden valdes ut i
en forsta etapp:

Bekidmpandet av klimatf6rindringar
Sikerstillande av héllbara transporter
Hotet mot folkhilsan

Ansvarsfull forvaltning av naturresurser

Inom varje prioriterat omride finns mal och atgirder
samt tidtabeller f6r nir dessa ska vara genomforda.
Milen kompletterar de sociala och ekonomiska mal
som omfattas av den sa kallade Lissabonprocessen.

Norrbotniabanan kommer att fi en viktig roll i norra
Europas jarnvigsnit och bidrar till atct EUs intentio-
ner om en héllbar utveckling underlittas vad giller
bade bekimpanden av klimatférindringar och siker-
stillande av hillbara transporter. En ny ost-vistlig link
gor det mojligt ate till viss del omfordela de gods-
floden som idag gir frén Barentsregionen ner till Eu-
ropa och dirmed méjliggora en minskning av den
transportrelaterade miljobelastningen i central- och
Osteuropa.

... 1 nordiskt perspektiv ...

Aven Nordiska Radet har antagit en strategi for hall-
bar utveckling, som tridde i kraft 1 januari 2001.
Centrala frigor dr klimatf6rindringar, biologisk mang-
fald, skydd av den marina miljén, kemikalier,
livsmedelssikerhet, energieffektivitet samt hallbara
transporter.

Aven i ett nordiskt perspektiv kommer Norrbotnia-
banan att f3 positiva systemeftekter som en del i en
link mellan Finland och Visterhavet. Den 6kade in-
tegrationen mellan svenska och finska industrier har

ocksd lett till okade godsfloden mellan linderna. Med
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en Norrbotniabana 6kar méjligheterna att transpor-
tera dessa godsmingder pa ett miljomissigt ansvars-
fullt sie.

... och i ett svenskt perspektiv:

Hallbar utveckling 4r det 6vergripande malet for
svenska regeringens politik. Regeringens arbete for
hallbar utveckling beskrivs i skrivelsen Nationell stra-
tegi for hallbar utveckling (skr. 2001/02:172). Hir
pekar man ut 8 kirnomraden, och de flesta av dessa
paverkas av en Norrbotniabana:

* Framtidens milj6 (se miljokvalitetsmalen nedan)

* Begrinsa klimatforindringarna (frimst minsk-
ning av vixthusgaser, se miljokvalitetsmélen
nedan)

* Befolkning och folkhilsa (paverkas i mycket
liten grad)

* Social sammanhillning, vilfird och trygghet
(paverkas i liten grad av att mojligheterna till
deltagande i kulturaktiviteter kar nir restiderna
forkortas)

* Sysselsittning och lirande (paverkas delvis av de
okade mojligheterna till studier som de snabba
transporterna till och mellan hogskole- och
universitetsorter medger)

* Ekonomisk tillvixt och konkurrenskraft (paver-
kas positivt av att ett nytt transportalternativ
skapats)

* Regional utveckling och sammanhallning (Se
nedan)

* Utveckling av ett héllbart samhillsbyggande (Se

nedan)

Det f6rsta och de tvi sista kirnomridena ir de som
mest paverkas av en Norrbotniabana. S& hir skriver
regeringen om transportsystem och infrastruktur: "Der
[finns ett msesidigt samband mellan ett effektive och ling-
siktigt hillbart transportsystem och sambiillsutvecklingen
i stort. Ett vil fungerande transportsystem underlittar
mdiinniskors vardag och ger dkade mdijligheter atr vilja
boende, arbete och fritid. Etr effektivt transportsystem
Gr ocksd en av grundforutsitiningarna for en héallbar
ckonomisk tillvixt i hela lander. ....det vergripande
mlet for transportpolitiken Gr att sikerstilla en sam-
hiillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hillbar transport-
[forsirjning for medborgarna och néiringslivet i hela lan-

det." (sid 84 [f)



S& anger man de sex delmdlen f6r transportpolitiken
(Tillgingligt, hog kvalitet, siker trafik, god miljo,
positiv regional utveckling och ett jamstillt transport-
system) som en del i utvecklingen av ett hallbart sam-
hillsbyggande. Norrbotniabanan bidrar till att flera
av dessa mal kan nis, vilket framgér i andra delar av
underlaget.

9.2.2 Miljokvalitetsmalen

De 15 nationella miljokvalitetsmélen ir siledes en del
av Sveriges politik f6r att nd en hallbar utveckling.
Milen beslutades av riksdagen 1998 (Svenska miljo-
mal, prop 1997/98:145), och har ocksd vidareutveck-
lats i Svenska miljomal: delmél och atgirdsstrategier
(prop 2000/01:130). Tanken med strategierna ir att
dtgirder inom dessa omrdden paverkar minga av
miljokvalitetsmalen. Strategierna ir:

Effektivisering av energianvindning och trans-
porter

Giftfria och effektiva kretslopp

God hushallning med mark, vatten och bebyggd
miljo.

Norrbotniabanan paverkar pa systemnivd samtliga
dessa strategier pd ett positivt sitt. Den sista strategin
handlar delvis om geografisk paverkan och dir kan

ett byggande av en ny jirnvig innebira konflikter, se
nedan.

Miljémaélen ir:

. Begrinsad klimatpdverkan

. Frisk luft

. Grundvatten av god kvalitet
. Levande sjdar och vattendrag
. Myllrande vitmarker

. Hav i balans samt levande kust och skirgird
. Ingen 6vergddning

. Bara naturlig férsurning

9. Levande skogar

10. Ett rikt odlingslandskap

11. Storslagen fjillmiljs

12. God bebyggd miljs

13. Giftfri miljs

14. Siker strilmiljo

15. Skyddande ozonskikt

(o< BN B N R O I
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Av dessa paverkas samtliga utom 11 och 14 mer eller
mindre av en Norrbotniabana. Nigra ska kommen-
teras sirskilt:

Miljomaél 1, 2, 7, 8 och delvis 15 handlar samtliga
frimst om luftkvalitet och utslidpp i luft. Genom byg-
get av en elektrifierad jirnvig pd en si ling stricka
kan utslippen i luft minska, eftersom gods- och
persontransporter flyttas frin bil till tdg. Nigon be-
rikning av denna effekt har ¢j gjorts for detta pro-
jekt, men siffrorna for Botniabanan nimns som jim-
forelse. Botniabanan (Kramfors - Ume3) har bedomts
minska utslippen av férsurande luftféroreningar med
ca 530 ton/dr och av klimatpaverkande gaser med 35
000 ton/ar. Dessutom minskar mingden sot och
dammpartiklar som hirrér frén biltrafiken. Eftersom
Norrbotniabanan dr dubbelt sd ling (40 mil) som
Botniabanan (19 mil), kan man 6verslagsmissigt
rikna med en fordubbling av ovan angivna mingder.

En minskning av utslippen medf6r ocksd positiva
effekter for miljomal 4 och 12.

Miljomal 12, God bebyggd miljs, paverkas av pro-
jektet. De forbittrade kommunikationerna innebir
att minniskor kan bo kvar, vilket innebir att vi hus-
haller med de stora virden som finns i redan upp-
byggd infrastruktur. Det blir littare att dagpendla frin
en ort till en annan och méjligheterna att minska luft-
fororeningarna i vara titorter 6kar. Det bidrar till ett
hallbart samhillsbyggande, vilket ir en av regering-
ens kirnomrdden i strategin f6r hillbar utveckling.
Genom férstoringen av arbetsmarknadsregionerna
okar chanserna att de blir vil fungerande och hill-
bara dven i denna del av Sverige. Detta ir en viktig
del av den nya regionalpolitiken.

Sammanfattningsvis innebir en utbyggd Norrbotnia-
bana en positiv paverkan pa méjligheterna att utveckla
ett héllbart samhille och minska nuvarande miljo-
belastning frin transportsektorn.



9.3 Geografisk paverkan -
regional niva

En ny jirnvig kan inte byggas utan att landskapet
forindras. Om forindringen ir positiv eller negativ
handlar till stor del om var den nya jirnvigen byggs
och hur det gérs.

Kunskap saknas om huruvida grundvattenresurser
paverkas (Miljomal 3). P4 denna stricka finns de of-
tast i de dsar som foljer dlvdalarna.

Miljémél 4 (levande sjoar och vattendrag) paverkas
genom att jirnvigen f6ljer kusten och dirmed korsar
samtliga vattendrag, varav ménga hyser stora miljo-
virden (se ovan om ilvdalar). En negativ paverkan
kan minimeras genom en noggrann planeringsprocess
som undersoker optimala stillen att passera dlvdalarna.
En viss negativ pdverkan pd naturmiljon dr dock svar
att helt undvika.

Miljomal 5 (myllrande vatmarker) paverkas ocksa,
framfor allt i de myrrika delarna norr om Sivar i Vis-
terbotten och pd strickan mellan Kalix och
Haparanda. Myrar kommer att forsvinna, men om
man undviker de virdefullaste omridena och tillser
att de hydrologiska forhallandena limnas intakta kan
den negativa férindringen minimeras.

Miljémél 6 (Hav i balans och levande kust och skir-
gdrd) ir intressant, eftersom projektet delvis berér 4-
kapitelomradet Norrbottenskusten. Den redovisade
avgrinsningen indt land 4r detsamma som dagens E4.
Detta kan knappast betraktas som en avgrinsning av
ett virdeomrade, utan mer som en redovisning av att
dven omrddena innanfér dagens kustlinje kan inne-
halla ménga virden. Paverkan ir troligtvis liten, om
man inte beror de virdefulla delarna av exempelvis
Rénefjirden eller andra kuststrickor.

Paverkan pd Miljomal 9 och 10 ir ocksd avhingig
jarnvigens lokalisering. En fragmentering av odlings-
marker kan vara olycklig for att den leder till oratio-
nell drift och ddrmed trolig igenvixning av vissa area-
ler. Totalt sett dr dock paverkan mycket liten, men

lokalt kan den vara betydelsefull.

Miljomal 12, god bebyggd milj6 har dven en geogra-
fisk del: jarnvigens lokalisering ir viktig for att kunna
bedoma konsekvenserna f6r den byggda miljon. Pas-
sagen av titorter och stider kan innebira negativa
konsekvenser for de boende i form av buller, barrir-
effekter och negativ paverkan pé kulturmiljo och stads-
bild. I det fortsatta planeringsarbetet kommer paver-
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kan att studeras djupare och med beaktande av Ban-
verkets och riksdagens miljomal. Markutrymme for
den nya jirnvigen genom de stérre stiderna finns till
stor del reserverat, eftersom Norrbotniabanan anslu-
ter till befintlig jarnvig. Man riknar ocksd med att
passera nagra mindre titorter intill E4, vilket ger god
tillginglighet och mindre stérning 4n om jirnvigen
gér i egen strickning.

Miljomal 13 (en giftfri milj6) paverkas framfor allt av
byggprocessen. En negativ paverkan kan undvikas
genom ett medvetet miljoarbete i planering, byggande

och drift.

9.4 Osakerheter, behov av
ytterligare studier

* Bedémningarna grundar sig pa ett dversikdligt
underlag. Det innebir att vi inte kan bedéma
forindringarnas storlek, men vil dess riktning.
For att klargéra Norrbotniabanans betydelse for
miljokvalitetsmélen krivs noggrannare kvantita-
tiva studier som inte kan géras med dagens
underlag. Férvintade godsmingder, beriknad
overflyttning fran last- och personbilstransporter
behéver beriknas for att veta hur stor forbittring
som Norrbotniabanan innebir. Studien behover
goras bade i ett europeiskt och i ett regionalt

perspektiv.

Minga miljémal 4r geografiska, och en noggran-
nare bedomning kriver dirfor att jirnvigens
lokalisering i4r klarlagd. Det finns boendemiljéer
och stora natur- och kulturvirden i nirheten av
de strickor som studerats och dven inne i de
titorter som ska passeras. Vid en felaktig lokali-
sering kan dessa virden och boendemiljoer
storas. Med dagens underlag ser vi ingen anled-
ning att si skulle bli fallet. Analysen av Norrbot-
niabanans paverkan pa miljomalen maste fullfol-
jas i forstudier och jirnvigsutredningar, dir
banans lokalisering kan klarliggas.

Man bér dgna sirskild uppmirksamhet 4t den
paverkan som jirnvigen kan fi pd det stora
geografiska riktlinjeomridet Norrbottenskusten.
Vi har pekat pa att omridets avgrinsning mot
E4 inte kan betraktas som en virdegrins. P
vissa strickor kan omradena vister om E4 vara
virdefullare in omridena 6ster om vigen. I de
fortsatta studierna bér man undersoka vilka
omrdden som innehéller de virden som man vi
skydda, och lata resultatet vara en viktig del av
lokaliseringsstudierna.



10. Samhalls-
ekonomisk kalkyl

10.1 Osakerheter i kalkylen

En sambhillsekonomisk kalkyl som bygger pa Ban-
verkets kalkylmetodik har genomférts for tre av
utredningsalternativen; UA1, UA3 och UA4. For
UA2 har inga separata effektberikningar hunnit ge-
nomforas, dirmed kan ingen kalkyl redovisas f6r det
alternativet.

Nyttoposterna i kalkylen 4r medvetet redovisade utan
osikerhetsintervall. Anledningen #r att i princip samt-
liga nyttoberikningar dr behiftade med betydande
osikerheter som kan pédverka utfallet i sdvil positiv
som negativ riktning. Att redovisa ett godtyckligt in-
tervall for nyttoposter dir sakligt underlag for en sé-
dan intervallberikning saknas skulle ge intrycket av
“en sikerhet om osikerhetens storlek” som inte finns
for nirvarande.

Osiikerheterna bedéms vara storst inom féljande
omriden:

* Omfattningen pa savil konsumentéverskott som
producentoverskott for persontrafiken dr starke
beroende av hur dvriga transportslag méter den
okande konkurrensen frin tigtrafiken samt hur
taxorna for tigtrafiken utvecklas. I utredningen
antas att ovrig kollektivtrafik dr densamma i UA
som 1 JA samt att taxorna, dven pd taget, ir
desamma som i dag. Detta ir ett mycket konser-
vativt antagande som bor lyftas bort i kom-
mande utredningar. En optimering av
kollektivtrafikutbudet bor kunna 6ka nyttorna
av projektet. Det bor understrykas att utred-
ningen inte arbetat med ett sddant antagande f6r
att det anses som det mest realistiska. Det har av
utredningstekniska skil inte varit mojligt ate
fringd detta antagande inom ramen for
utredningstiden.

* De prognosmodeller f6r persontrafik som an-
vinds av Banverket forefaller ha svart att av-
spegla konkurrensytorna mellan olika firdmedel
pa et rimlige sitt. Overflyttningarna frin savil

buss som bil i Norrbotniabanestraket 4r i minga
fall mycket smd, dven sedan hinsyn tagits till att
ovrig kollektivtrafik antas vara densamma som i
JA. Det péverkar naturligtvis méjligheterna att
pa ett rittvisande sitt avspegla nyttorna med
projektet.

Konsumentéverskottet f6r godstrafiken dr med
nddvindighet beriknat utifrin mycket svar-
bedomda antaganden om hur de forbittrade
forutsittningarna for godstrafiken kommer att
realiseras i form av nya och forindrade tdg-
uppligg, dirmed sammanhingande hogre
tagvikter och hogre hastigheter samt den sekun-
dira effekten att hastigheten hojs pd avlastade
banor (framfér allt Stambanan). D3 detta ir den
enskilt storsta kalkylposten ar det viktigt att
ytterligare arbete ldggs ner pd att férdjupa under-
laget.

Effekterna pd savil personresande som gods-
volymer till och fran Finland har endast berik-
nats oversiktligt. Modeller for berikningar av
utrikestrafiken saknas till stor del vilket gor
bedomningarna osikra. Effekterna kan komma
att bli betydande och péverkar rimligen kalkylen
i positiv riktning.

Eftersom anslutningsresor till flygplatser inte
hanteras i den nuvarande versionen av Ban-
verkets prognosmodell f6r inrikesresor har det
varit nddvindigt att gora separata prognoser for
hur firdmedelsvalet f6r dessa resor paverkas av
en jarnvigsanslutning till Kallax flygplats. D
det 4r mycket svért att bedéma hur stor andel av
detta resande som kommer att ske med tag bor
resultaten tolkas med forsiktighet.

Skattesystemeffekterna ir bristfilligt behandlade.
Den s kallade skattefaktor II 4r tillimpad pa
dtgirdskostnaderna men ska ocksd beriknas for
ovriga delar av statsbugdetpaverkande poster.
Hur stor denna effekt blir 4r bland annat bero-
ende av hur principen for subventioner till
nattdgstrafiken utvecklas och hur regionaltags-
trafiken pd Norrbotniabanan kommer att bedri-
vas. Dessa frigor bor klaras ut innan kalkyl-
posten kan beriknas. Den bér emellertid inte
paverka kalkylen pd ndgot avgérande sitt.



10.2 Berakningsforutsattningar
studerade alternativ

10.2.1 JA

JA innebir att Stambanan genom &vre Norrland bi-
behélls som huvudstrik for savil person- som gods-
trafik norr om Umed. S6der om Umed antas Botnia-
banan och Adalsbanan vara firdigbyggda, vilket inne-
bir att stora delar av sdvil person- som godstrafik
anvinder banan. Vidare forutsitts den pabérjade upp-
graderingen till 25 tons axellast vara genomférd for
hela strickan Borlinge-Luled.

For att hjilpligt fa plats med person- och godstrafik-
volymerna i JA ingdr nya mdotesstationer pd Stamba-
nan och bangirdsombyggnader pd Haparandabanan.
Dessutom ingdr ytterligare 4tgirder pé
Haparandabanan f6r att kunna anvindas f6r befint-
lig godstrafik. Dessa kostnader redovisas i UA som
en besparing for banhéllaren.

10.2.2 UAl

UALI innebir att en ny bana byggs frin Ume3 via Skel-
lefted till Luled. Dirifrin gir trafiken vidare péd be-
fintlig bana till Boden f6r att sedan nyttja en upprus-
tad Haparandabana till Kalix och sedan ny strick-
ning Kalix-Haparanda. For detta alternativ har det
genomforts prognoser for inrikes persontrafik samt
for inrikes och delvis for utrikes godstrafik. Diremot
har inga prognoser genomforts f6r persontrafiken till
och frin Finland som antas paverkas marginellt vid
denna utformning av banan.

10.2.3 UA2

UA2 innebir att den nya banan i UAI ges en genare
strickning med stationer i utkanten av Skellefted, Pi-
ted och Luled. Dessutom utgir stationen i Sivar.

I 6vrigt 6verensstimmer alternativet med UA1. Inga
separata prognoser har genomforts for detta alterna-
tiv, varfor det saknas underlag f6r att berikna de sam-
hillsekonomiska nyttorna. Alternativet behandlas
ddrfor inte vidare.

10.2.4 UA3

UA3 ir identiskt med UA1 férutom att banan gir via
Kallax flygplats istillet f6r via Notviken. Genom detta
erhills en genomgdende linje och Luled C blir dir-
med inte en sickbangird. Prognoserna i detta alter-
nativ utgdr i huvudsak frin prognoserna for UAL.
Separata effekter har tagits fram for av anslutningen
till Kallax flygplats.
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10.2.5 UA4

UAA4 ir identiskt med UA3 pd strickan Umed-Luled
och gir siledes via Kallax flygplats. P4 strickan Lu-
lea-Kalix antas diremot en ny kustnira linjedragning.
For detta alternativ har det genomforts separata prog-
noser for savil inrikes som utrikes persontrafik. Dess-
utom har godsprognoserna frin UA1 kompletterats
for ate avspegla effekterna av den kustnira linje-
dragningen. Utrikesprognoserna ir férhallandevis
oversiktliga och bor dirfor tolkas med forsiktighet.



10.3 Forandrad efterfragan

10.3.1 Persontrafik

Norrbotniabanan innebir att forutsittningarna for
tigresande till och frin orterna utmed Norrbotnia-
banestraket forindras radikalt vilket leder till en kraf-
tigt okad efterfrigan. Nedanstdende tabeller visar hur
antalet resor och transportarbetet forindras i UAI
enligt de prognosmodeller som anvints i projektet.
Det internationella resandet ir inte med i redovis-
ningen.
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resor som tidigare gjordes till nirliggande orter kan
goras till orter som ligger betydligt lingre bort utan
att den totala restiden 6kar i nigon stérre omfattning.
Tabellen visar alltsd pd en tydlig regionforstorings-
effekt av Norrbotniabanan.

I UA1 (och UA2) ansluts Skelleftea flygplats till jarn-
vigsnitet, i UA3 och UA4 ansluts dessutom Luleds
flygplats Kallax. Antalet tigresenirer till de bada flyg-
platserna har inte varit mojligt att berikna med
prognosmodellen for inrikesresor. Dirfoér har det
gjorts en separat beddmning av antalet resenirer. Re-

Tabell 10.1; Forandrat langvaga inrikesresande 2010 pa grund av Norrbotniabanan (exklusive

anslutningsresor till Kallax flygplats i UA3 och UA4)

Resor (1000-als)

Transportarbete (milj. pkm)

UAT och UA3 UA4 UA1 och UA3 UA4
Okat tagresande 560 610 310 328
Nygenererat 360 (64%) 390 (64%) 230 (74%) 243 (74%)
Fran bil 140 (25%) 160 (26%) 38 (12%) 41 (13%)
Fran buss 10 (2%) 10 (2%) 6 (2%) 6 (2%)
Fran flyg 50 (9%) 50 (8%) 36 (12%) 37 (11%)

Over 60% av de lingviga resorna och 70% av det
laingviga transportarbetet dr nygenererat. Det fore-
faller hogt och det bér i fortsatta studier studeras nir-
mare om det 4r rimligt att konkurrensytorna mot
andra transportslag 4r si sma. Den storsta 6ver-
flyttningen av resor sker frin bil medan den &ver-
flyttningen av transportarbete 4r i princip lika stor

fran flyg och bil.

Nir det giller det kortviga resandet, eller "daglig-
resandet”, sd 4r nygenereringseffekten lika stark vad
giller transportarbetet men betydligt svagare nir det
giller antalet resor. En forhallandevis 1ig andel av re-
sorna

(drygt 20%) ir nygenererade men de stdr for nistan
80% av det 6kade transportarbetet. Det forefaller alltsd
som om en mingd korta bil- och bussresor 6vergir
till att bli Lingre tigresor. Aven om forhallandet mel-
lan resande och trafikarbete forefaller vara stor si ir
detta en rimlig effekt i princip. Norrbotniabanan
oppnar upp mojligheter for att arbetsresor och andra

sandet har beriknats utifrdn hur dagens resenirer till
de bada flygplatserna fordelar sig frin de olika kom-
munerna. Direfter har det gjorts en bedémning av
andelen mojliga tdgresendrer och slutligen hur stor
andel av de mojliga tdgresenirerna som bedoms vilja
taget. Eftersom det 4r frigan om mycket hogklassig
tagtrafik bedoms 50 procent av de mojliga tdgresenire-
rna faktiske vilja tiget. I en attitydundersokning som
Rikstrafiken gjort for tjinsteresor mellan Mora och
Arlanda® antogs tigandelen vara 40 procent. Denna
trafik dr emellertid glesare och har simre restider. Av
dagens ca 900 000 resenirer som flyger pa Kallax be-
déms ca 237 000 anslutningsresor flyttas 6ver till tag
i UA4. I UA3 antas den siffran vara 25 000 ligre, dvs.
212 000. For Skellefted flygplats bedoms ca 71 000
resendrer 6verflyttas fran bil och flygbuss till tdg.

Till detta kommer i UA4 ett 6kat utrikesresande med
tdg till och frin Finland, vilket uppskattas till 160
000 resor per ar. I UA1 och UA3 antas inget tig-
resande uppkomma till Finland.

Tabell 10.2; Forandrat kortvaga inrikesresande 2010 péa grund av Norrbotniabanan (exklusive

anslutningsresor till Kallax i UA3 och UA4)

Resor (1000-tals)

Transportarbete (milj. pkm)

UA1 och UA3 UA4 UA1 och UA3 UA4
Okat tagresande 1160 1270 69 73
Nygenererat 260 (22%) 290 (23%) 54 (77%) 57 (77%)
Fran bil 540 (47%) 580 (46%) 7 (10%) 7 (10%)
Fran buss 360 (31%) 400 (31%) 9 (13%) 10 (13%)




10.3.2 Godstrafik

Godsvolymerna i JA baseras pd Banverkets BAS-prog-
nos 2010, version 2 (G0220310) for att pa ett rele-
vant sitt kunna jimféras mot ovriga projekt i
Framtidsplanen.  Prognosvolymerna  for
Haparandabanan och Kalixbanan 6kas emellertid med
0,69 miljoner nettoton i JA pa grund av alltfor stor
avvikelse mellan dagens volymer och basprognosen.
Denna 6kning fordelas séder om Boden med utgings-
punkt frin dagens godsfloden.

Taguppligget i de olika UA, och dirmed volym-
fordelningen, grundas pa basprognosens volymer samt
att summan av flédena i snitten Ume3-Skellefted och
Vinnis-Hillnds innan upprikning for effekterna av
Norrbotniabanan ska vara lika med flodet mellan
Vinnis och Hillnis i JA. Fordelningen av volymer
pa Stambanan genom 6vre Norrland respektive Norr-
botniabanan gors i forsta hand med utgingspunke frén
de systemtdg som i dag trafikerar Stambanan. For att
berikna resterande volymer antas att 5% av de totala
godsvolymerna utgors av kombitig. Ovriga volymer,
dvs. de som inte transporteras med systemtdg eller
kombitdg enligt ovanstdende antaganden, forutsitts
transporteras med vagnslasttdg. Prognosen for effek-
ten av Norrbotniabanan féljer de antaganden som
gjordes i Norrbotniabanegruppens férdjupnings-
studie.

Tabell 10.3; Godsvolymer a) 2001, b) enligt
Banverkets BAS-prognos 2010, och c) JA 2010.
Miljoner ton.

Stracka 2001 2010 2010

BAS JA
Boden-Morjarv 0,41 0,41 1,10
Lule&d-Boden 9,25 11,01 4,28*
Alvsbyn-Bastutrask 4,07 4,99 5,60
Hallnas-Vannas 4,60

5,26 5,87

Umea-Skellefted

* = Volymer som antas vara relevanta vid utvarderingen av Norrbotnia-
banan.
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Tabell 10.4; Godsvolymer i UA1, UA3 och UA4
2010. Miljoner ton.

Stracka 2010 2010 2010 2010
UAT & UA3 UAI1 & UA3 UA4 UA4

endast inklusive endast inklusive

omfordeln.  overflyttn. omfordel.  Gverflyttn.
Boden-Morjarv 1,10 1,27 1,10 1,27
Luled-Boden 1,57* 1,81¢ 0,93* 1,04*
Alvsbyn-Bastutrask 0,90 1,04 0,90 1,04
Hallnas-Vannas 0,90 1,04 0,90 1,04
Umea-Skelleftea 4,97 5,72 4,97 5,73

* = Volymer som antas vara relevanta vid utvarderingen av Norrbotnia-
banan.

Kallor for tabell 10.3 och 10.4: Banverkets prognos BAS-
prognos 2010, version 2 (G0220310, flik 15),
antaganden enligt ovan samt Norrbotniabanegruppens
rapport '‘Godstrafikens marknad och utveckling’,
fordjupningsstudie, delprojekt 2.2, februari 2003, s. 15.

Godsvolymerna i striket soder om Boden/Luled an-
tas alltsd 6ka med 15-20% frdn i dag till 2010 BAS
och med ytterligare 15% fran 2010 JA ill 2010 UA.'¢
Den sistnimnda 6kningen utgors inte av nygenererad
godstrafik utan av 6verflyttningar fran andra trafik-
slag.

Fordelningen av de overflyttade godsvolymerna pa
ovriga trafikslag f6ljer resultaten frin SIKA:s studie
for Botniabanan.

Tabell 10.5; Overflyttningar av godsvolymer péa
grund av Norrbotniabanan, miljoner ton.

UAT & UA3 UA4
Okat transportvolymer pa jarnvag 0,75 0,81
Fran lastbil 0,62 0,68
Fran sjofart 0,13 0,13

Kélla: Absolutnivan fran tabell 10.3, férdelningen pa
trafikslag fran SIKA rapport 1996:2, tabell 5.1, s. 43.

De overflyttade volymerna antas i genomsnitt trans-
porteras 1 000 kilometer vilket ger ett totalt 6verfort
godstransportarbete om 750 miljoner tonkilometer
respektive 810 miljoner tonkilometer

15 Skillnaden mellan 2010 BAS och 2010 JA utgors av den korrigering av voly-

merna pd Haparanadabanan och Kalixbanan som diskuterades ovan vilket dven fir

effekter pd volymerna séder om Boden.

16 Skillnaden mellan 2010 BAS och 2010 JA utgérs av den korrigering av
volymerna pd Haparandabanan och Kalixbanan som diskuteras ovan, vil-

ket dven far effekter pd volymerna séder om Boden.



10.4 Allmanna
kalkylforutsattningar

For att kunna genomféra en samhillsekonomisk kal-
kyl krivs att det gors en mingd grundliggande eko-
nomiska och andra antaganden. De viktigaste sam-
manfattas i nedanstdende tabell. De foljer rekommen-
dationerna i Banverkets berikningshandledning for
samhillsekonomiska beddmningar.

Tabell 10.6; Allmanna kalkylforutsattningar for den
samhallsekonomiska kalkylen for Norrbotniabanan

Byggstart 2004
Byggtid 6 ar
Prisniva 1999
Skattefaktor | 1,23
Skattefaktor |l 1,30
Tillvaxt i personresande per ar t.o.m. 2020 1,3%
Tillvaxt i personresande per ar fr.o.m. 2021 0,5%
Tillvaxt i godsvolymer per ar t.o.m. 2010 0,8%
Tillvaxt i godsvolymer 2011-2025 0,53%
Tillvaxt i godsvolymer fr.o.m. 2026 0,5%
Kalkylranta 4%
Kalkylperiod 60 ar
Diskonteringséar 2004
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10.5 Anlaggningskostnader

10.5.1 JA

JA kommer att
kapacitetshéjande dtgirder som reinvesterings-
kostnader som inte uppkommer i UA, se 10.2.1. Dessa
kostnader redovisas som en besparing fér banhalla-
ren i UA. Se vidare i avsnitt 10.10.

innebira krav pd sivil

10.5.2 UA
Atgiirdskostnaden for UA1 har beriknats till 15,5-

17,5 miljarder kronor medan atgirdskostnaden for
UA2 (som inte har analyserats i den samhillsekono-
miska kalkylen) har beriknats till 13,8-15,5 miljar-
der kronor. Merkostnaden f6r dragningen via Kallax
flygplats i UA3 och UA4 uppgar till 500 miljoner
kronor. Nybyggnadsstrickan Luled-Kalix bedéms
kosta 2,4-2,7 miljarder kronor. I UA4 tillkommer
dessutom 100 miljoner kronor for att flytta viss rang-
ering av godstrafik frin Boden till Luled. Diremot
avgdr 700 miljoner kronor for upprustning av banan
Boden-Kalix som inte blir nédvindig med en kust-
nira dragning av Norrbotniabanan.

De beriknade dtgirdskostnaderna riknas om till 1999
drs prisnivd", riknas upp med skattefaktor I och II,
sprids ut pd sex drs byggtid och diskonteras till 2004.

Tabell 10.7; Atgérdskostnader for Norrbotniabanan. Miljarder kronor.

2002 ars prisniva
1999 érs prisniva
1999 é&rs prisniva inkl.
skattefaktor (sf) | och Il
1999 éars prisniva, inkl.
sf I och Il, utspritt pa

sex ars byggtid och
diskonterat till 2004

UA1 UA2 UA3 UA4
15,517,5 13,8155 16,0-18,0 17,8-20,1
13,915,7 12,4139 14,4-16,1 16,0-18,0
21,3-24,0 18,9-21,3 22,0-24,7 24,5-27,5
19,3-21,8 17,2-19,3 19,9-22,4 22,2-25,0

7 Index enligt Magnus Toresson, FN (Banverkets huvudkontor), 2002-

05-22: Ar 1999: 100, Ar 2002: 111,5



10.6 Konsumentoverskott for
persontrafiken

Konsumentéverskottet f6r persontrafiken bestdr av
forandringar i restider och reskostnader for trafikante-
rna. Eftersom det har antagits att taxorna i samtliga
reserelationer dr desamma fore och efter dtgirden
uppkommer inte ndgra konsumentéverskottsvinster
vad avser reskostnaderna. Rimligheten i det antagan-
det diskuteras vidare i avsnitt 10.7.

Nir det giller restidsvinsterna sa forkortas restiderna
avsevirt i vissa relationer. Den sammanlagda restid-
svinsten i UA1 virderas till 260 miljoner kronor 2010
eller 5,7 miljarder kronor &ver hela kalkylperioden.
De regionala resenirerna tillgodogor sig knappt 20%
av detta virde medan de l&ngviga resenirerna tillgo-
dogor sig ovriga dryga 80%. Sett i antalet timmar si
tillfaller en storre andel det regionala resandet (knappt
30%) eftersom de regionala resenirerna har en ligre
betalningsvilja for att forkorta restiden dn de lang-
vdga resendrerna.

UA3 leder till ytterligare restidsvinster for trafikanter
som viljer taget i stillet for bilen for sin resa till och
fran Kallax motsvarande ett samhillsekonomiske virde
pd 200 miljoner kronor &ver hela kalkylperioden.
Dessutom tillkommer vinster pd 150 miljoner kro-
nor pd grund av att genomgdende nattdg inte behs-
ver vindas i Luled. UA4 ger férutom den typen av
restidsvinster dven restidsvinster pa grund av den nya
kustnira banan mellan Luled och Kalix. Sammanlagt
okar restidsvinsterna i UA4 med 820 miljarder kro-
nor jimfért med UAL.

10.7 Konsumentoverskott for
godstrafiken

Konsumentéverskottet for godstrafiken bestar av tre
delar; minskade transportkostnader, kortare transport-
tider och ligre forseningsrisker. Norrbotniabane-
gruppen har i sin férdjupningsstudie foreslagit en
berikningsmetod f6r att kvantifiera konsument-
overskottet for de overflyttade godsvolymerna som
skiljer sig frin banverkets traditionella konsument-
overskottsberikning. Av det skilet diskuteras de 6ver-
flyttade volymerna i ett eget avsnitt.

71

10.7.1 Minskade transportkostnader for
befintliga volymer

Den storsta posten utgdrs av minskade transportkost-
nader for befintliga godsvolymer."® Kortare transport-
avstind innebir att det sammanlagda transportarbe-
tet for de godsvolymer som berérs av Norrbotnia-
banan minskar med drygt 5% vilket innebir en be-
sparing pa nistan 25 kronor per transporterat ton.
Men byggandet av Norrbotniabanan innebir inte bara
kortare transportavstdnd i manga relationer, den pp-
nar ocksd mojligheten att kéra tyngre tdg. Den maxi-
mala vagnvikt pd 1 000 ton som idag rider pa Stam-
banan genom 6vre Norrland — och som dirmed ir
dimensionerande dven pa strickor utanfér Stamba-
nan genom 6vre Norrland — kan héjas till 1 600 ton
ndr godset i stillet gir via Norrbotniabanan. Det 4r
forst nir denna felande link har byggts som investe-
ringarna i Botniabanan ger full utdelning. En mindre
effekt 4r dessutom att avlastningen av Stambanan
genom 6vre Norrland leder till att den genomsnitt-
liga hastigheten for kvarvarande volymer pa den ba-
nan kan héjas. Sammanlagt bedoms UA1 leda till
transportkostnadsbesparingar for befintliga volymer
pa 150 miljoner kronor 2010 eller 3,2 miljarder kro-
nor over hela kalkylperioden. I UA3 antas vinsterna
vara desamma som i UA1 medan det i UA4 tillkom-
mer 170 miljoner kronor 6ver hela kalkylperioden.

10.7.2 Kortare transporttider for befintliga
volymer

Aven transporttidsvinsterna ir omfattande. Dessa vin-
ster kan nistan helt hinforas till kortare transport-
avstdnd eftersom hogre vagnvikter inte pdverkar
transporttiderna. En mindre del beror pa hogre has-
tighet pd Stambanan genom 6vre Norrland f6r kvar-
varande volymer. Det genomsnittliga tidsvirdet for
de godsvolymer som berdrs av Norrbotniabanan ir
drygt 6 kronor per tontimme. De antaganden som
gjorts om vilka volymer som paverkas mest av Norr-
botniabanan leder till att UA1 bedoms ge upphov till
en sammanlagd tidsvinst pd 110 miljoner kronor 2010
eller 2,2 miljarder kronor 6ver hela kalkylperioden. I
UA3 antas vinsterna vara desamma som i UA1 medan
det i UA4 tillkommer 170 miljoner kronor éver hela
kalkylperioden

'8 Grunden for berikningarna av transportkostnadsvinster ir kalylvirden for vagnslasttig. For att

kontrollera om mer noggranna berikningar - med en uppdelning pa vagnslasttig, systemtdg och

kombitdg - har stor inverkan p4 resultatet har kompletterande dverslagsberikningar genomforts.
Resultatet visade att det var motiverat med en viss justering (5%) av de berikningar som endast

baserade sig pa vagnslasttdg. En sddan justering ingdr i de redovisade resultaten.



10.7.3 Lagre forseningsrisker for befintliga
volymer

Den hoga belastningen pd Stambanan genom &vre
Norrland leder till férseningar som delvis kan undyvi-
kas genom byggandet av Norrbotniabanan. Av de for-
seningar som orsakas av infrastrukturen pa stamba-
nan genom &vre Norrland — cirka 600 timmar per ar
—antas hilften kunna undvikas om Norrbotniabanan
byggs. Uppskattningen ir osiker varfor ett forhéllan-
devis lagt virde pa 9 miljoner kronor har tagits med i
kalkylen. Det ger ett virde pd 190 miljoner kronor
over hela kalkylperioden for samtliga UA.

10.7.4 Effekter for overflyttad trafik fran andra
transportslag

Konsumentéverskottet for de godstrafikkunder som
viljer att flytta transportvolymer fran lastbil och sjo-
fart till jarnvigen beriknas med hjilp av den s.k. "rule
of the half”. Skillnaden i transportkostnad och
transporttid pa jirnvig fore och efter byggandet av
Norrbotniabanan jimférs och hilften av denna skill-
nad anvinds som ett matt pa det 6kade konsument-
overskottet fér denna kundgrupp. Virdet for dessa
godskunder av UAT och UA3 uppgir med detta be-
rikningssitt till 20 miljoner kronor per ar eller 400
miljoner kronor éver hela kalkylperioden. Denna vinst
okar till 460 miljoner kronor i UA4.

I Norrbotniabanegruppens fordjupningsstudie tillim-
pades ett annat berikningssitt som innebar att halva
skillnaden mellan transportkostnaden p3 lastbil och
transportkostnaden pa jirnvig efter att Norrbotnia-
banan byggts anvinds som ett métt pd det ckade
konsumentoverskottet f6r de nya jirnvigskunderna.
Det berikningssittet forutsitter att de delar av den
generaliserade transportkostanden som inte har att
gora med transportkostnaden (dvs. transporttiden och
transportkvaliteten) ir ligre for jarnvigstransporter
redan innan Norrbotniabanan ir byggd. Jirnvigen
skulle alltsd ha en konkurrensférdel gentemot 6vriga
transportslag redan utan den kapacitetsskning som
den nya jirnvigen innebir och det enda skilet till att
transportkunderna inte viljer jirnvigen for sina trans-
porter ir just att kapacitet saknas. Banverket har inte
inom den korta utredningstid som sttt till férfogande
kunnat finna stdd for ett sidant antagande och har
dirfor anvint “rule of the half” for berikningen av
konsumentoverskott f6r nya godstransportkunder pa
jarnvigsmarknaden.

72

10.8 Producentoverskott for
persontrafiken

Producentoverskottet f6r persontrafiken bestar av
skillnaden mellan biljettintikterna inklusive moms
och de sambhillsekonomiska driftskostnaderna. Det
kan inledningsvis vara intressant att studera det fore-
tagsekonomiska utfallet for kollektivtrafiken vilket
kriver att biljettintikterna rensas frin moms och att

de samhiillsekonomiska driftskostnaderna rensas fran
skattefaktor 1.1

10.8.1 Foretagsekonomiskt utfall for
kollektivtrafiken

Norrbotniabanan kommer att trafikeras med en vil
utbyged regionaltdgstrafik pa hela strickan, med
snabbtig frin Stockholm till Luled samt med nattdg
fran Malmé och Stockholm till Luled, Haparanda och
Narvik. P4 grund av den korta utredningstiden har
det inte varit mojligt att gora justeringar av den 6v-
riga kollektivtrafiken. Busstrafiken utmed Norrlands-
kusten samt flygtrafiken till Umed, Skellefted och
Luled antas alltsd vara densamma som innan Norr-
botniabanan byggs.*

I UA1 uppgér biljettintikterna till nistan 340 miljo-
ner kronor 2010 medan kostnaderna ir drygt 190
miljoner kronor. D3 har hinsyn tagits till minskade
biljettintikter pa parallellgiende busstrafik samt pa
ovriga tiglinjer. Det foretagsekonomiska éverskottet
for den nya tdgtrafiken ir alltsd mycket hogt. Anled-
ningen ir bland annat att taxorna anas vara oférind-
rade trots att forutsittningarna for att bedriva billi-
gare tdgtrafik i relationerna utmed Norrbotniabane-
striket forbittras dramatiske. Det ér rimligt att anta
att taxorna i realiteten kommer att sjunka si att det
som i kalkylen ser ut som ett producentoverskott fors
over till de nya konsumenterna av tdgtrafik. Sinkrta
taxor skulle dessutom 6ka konsumentdverskottet for
befintliga tdgtrafikanter samt leda till 6kad efterfrd-
gan utover vad de kortare restiderna leder till. Den
sistnimnda effekten pd producentdverskott och
konsumentdverskott 4r inte beaktad vilket underskat-
tar nyttan av Norrbotniabanan.

1 Egentligen bor kapitalkostnaden for jirnvigsfordonen dessutom riknas om med en annan kalkylrinta in den
samhillsekonomiska kalkylrinta som legat till grund fér berikningen av samhillsekonomiska driftskostnader

Det ir inte gjort i nedstiende foretagsekonomiska analys.

%Y Den genomsnittliga intikten for flygresor baseras pa de flygpriser som redovisas pa SAS hemsida 2003-03-01
for tur- och returresor Stockholm-Luled resp. Stockholm-Skellefted (14 dagars forkop for privatresan)



Den nya tigtrafiken leder enligt prognosen for UAI
till att transportarbetet med flyg minskar med 36
miljoner personkilometer per &r. Om den sjunkande
efterfrigan inte kommer att leda till att flygtrafiken
dras ner i de aktuella relationerna, dé leder den ligre
efterfrigan bara till ligre biljettintikter. Med den av
prognosmodellen beriknade férdelningen av hur
manga tjinste- respektive privatresenirer som byter
till tdg och med ett genomsnittligt biljettpris pd 2,50
kr per kilometer f6r affirsresor och 1 krona per kilo-
meter for privatresor sa leder detta till ett intikesbort-
fall pa nistan 80 miljoner kronor.”' Detta intiktsbort-
fall riknas av de 6kade biljettintikterna pa
kollektivtrafikmarknaden som helhet.

Om den sjunkande efterfrigan pa flygresor dessutom
skulle leda till att flygtrafiken dras ner s leder den
lagre efterfrigan ocks3 till minskade driftskostnader.
En sidan neddragning skulle emellertid ocksd leda
till sjunkande konsumentoverskott pé flygmarknaden
vilket inte dr beaktat och dessutom mycket svért att
kvantifiera utan ytterligare analyser. Det f6retagseko-
nomiska utfallet for kollektivtrafikmarknaden redo-
visas dirfor enligt alternativet med konstant flygtra-
fik i den samhillsekonomiska kalkylen.

Tabell 10.8: Forandrat foretagsekonomiskt utfall for
kollektivtrafiken 2010 (exklusive moms och
skattefaktor I)

UAL UA3 UA4
Tag- och busstrafik
intakter 337 341 449
kostnader -192 -190 248
summa 145 151 202
Flygtrafik
intakter -77 -77 -107
kostnader 0 0 0
summa -77 -77 -77
Totalt kollektivtrafik 68 74 95
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Det foretagsekonomiska utfallet i UA1 ir alltsd knappt
70 miljoner kronor per ar vilket ger ett samhillseko-
nomiskt producentéverskott pa 1,3 miljarder kronor
over hela kalkylperioden sedan hinsyn tagits till att
moms ska liggas till biljettintikterna samt skattefaktor
I ska liggas till kostnaderna. I UA3 tillkommer in-
tikter frin anslutningsresor till Kallax flygplats om
knappt 4 miljoner kronor per ar vilket 6kar producent-
overskottet till 1,4 miljarder dver hela kalkylperioden.
Aven i UA4 tillkommer sidana intikter — nistan 5
miljoner kronor per ar — samt biljettintikter och drifts-
kostnader for regionaltdgstrafiken pa strickan Luled-
Haparanda och ytterligare minskade intikter f6r flyg-
trafiken. Det samhillsekonomiska producent-
overskottet okar dé till 1,8 miljarder kronor 6ver hela
kalkylperioden.

10.8.2 Skatteintaktsforandringar fran
personbilstrafiken

Férindrade skatteintikter frin personbilstrafiken ut-
gor ett métt pd producentdverskottsforindringen pa
den delmarknaden. En jimférelse mellan dessa
intikesforindringar och virdet av de externa effek-
terna i avsnitt 10.10.3 visar i sin tur i vilken utstrick-
ning de externa effekterna ir internaliserade.

Nir Norrbotniabanan byggs minskar biltrafiken och
dirmed skatteintikterna. Totalt minskar skatteintikte-
rna i UAIL och UA3 med nistan 7 miljoner kronor
2010 eller knappt 150 miljoner kronor &ver hela
kalkylperioden. I UA4 ir minskningen stérre och
motsvarar en samhillsekonomisk forlust pé cirka 190
miljoner kronor 6ver hela kalkylperioden.

I Den genomsnittliga intikten for flygresor baseras pa de flygpriser som redovisas pi SAS hemsida 2003-03-01

for tur- och returresor Stockholm - Luled, respektive Stockholm-Skellefted (14 dagars forkop for privatresan).



10.9 Producentoverskott for
godstrafiken

Grundantagandet ir att det rider konkurrens pé
godstransportmarknaderna och att marginalkostnade-
rna ir konstanta i det studerade volymintervallet. Det
leder dill att det inte uppkommer ndgot producent-
overskott att ta hansyn till pd godstransportmarknaden
som helhet. De volymer som flyttas over till andra
firdmedel tar sitt producentoverskott med sig” sd
att nettoeffekten blir noll. Om vinstmarginalen pa
alla delmarknader 4r densamma i procent riknat si
blir i och for sig det sammanlagda producent-
overskottet mindre nir kostnaderna for ett transport-
slag sjunker. Denna effekt ir inte beaktad men bor
vara liten.

I Norrbotniabanegruppens férdjupningsstudie antogs
att marginalkostnaderna for jirnvigstransporter var
kraftigt stigande i det relevanta efterfrigeintervallet
vilket foranledde berikningen av ett 6kat producent-
overskott vid en utvidgad transportkapacitet pa jirn-
vig. Banverket har inte kunnat styrka detta antagande
och har dirfor inte funnit anledning att kvantifiera
ett 6kat producentoverskott pd godstransport-
marknaden som en f6ljd av att Norrbotniabanan
byggs. Banverket menar inte att det dr omdjligt att
ett sadant producentdverskott foreligger men anser
att yteerligare studier dr nodvindiga for att kvantifi-
era storleksordningen pé detta.

10.10 Producentoverskott for
banhallaren

Byggandet av Norrbotniabanan leder till férindrade
kostnader for Banverket. Anldggningsmassan for Ban-
verket 6kar i och med en ny kustnira stricka mellan
Umed och Luled. Dirmed okar behovet av fasta drifts-
, underhalls- och reinvesteringsatgirder. Samtidigt
minskar trafiken pé befintliga strickor Umeé-Boden,
Skellefted-Bastutrisk och Pited-Alvsbyn. Detta med-
for minskade fasta drifts-, underhélls och
reinvesteringskostnader.  Kostnaden — fo6r
Haparandabanan minskar i UA1-UA3 nir befintlig
stricka Morjirv-Haparanda ersitts av en ny kustnira
link mellan Kalix och Haparanda och for Haparanda-
och Kalixbanan i UA4 nir befintlig stricka Boden-
Kalix ersitts av en ny kustnira link mellan Luled och
Kalix. Reinvesteringarna i JA infaller tidigt i kalkyl-
perioden jimfért med reinvesteringarna i UA1-UA4.
Tillkomsten av Norrbotniabanan medfor ocksa att det
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inte krivs kapacitetsinvesteringar for att klara av
prognostiserad trafik pa befintliga banor. Detta leder
sammantaget till ett producentoverskott. Strickan
Luled-Boden antas inte vara alternativskiljande och
ingdr dirfor inte i berikningarna.

Kalkylvirden for drift, underhall och reinvesteringar
samt uppgifter om senaste reinvesteringsar och be-
riknad livslingd kommer frin Norra Banregionens
teknik- och underhéllssektion om inte annat anges.
Kalkylvirden for reinvesteringar dr lika med de
schablonvirden som togs fram till upprittandet av
Framtidsplanen.

10.10.1 Fasta drifts- och
underhallskostnader

Kostnaderna f6r sjilva banan (underbyggnad och éver-
byggnad) beriknas som ett genomsnitt av kostnaden
strax fore en reinvestering (dagens kostnad) och en
bedémd kostnad direkt efter en reinvestering (minsk-
ning av dagens kostnad till f6ljd av bland annat firre
akuta felavhjilpningar och tilliggsbestillningar).

For befintliga banor med reducerad trafik i UA1-UA4
(utom Haparanda- och Kalixbanan som ingar i Norr-
botniabanestrickningen i UA1-UA3) antas kostna-
den uppgi till 70 procent av JA-kostnaden.

For Haparanda- och Kalixbanan antas i UA1-UA3
ett kalkylvirde strax under det som giller Pitedbanan
i JA. Detta mot bakgrund av att transportvolymerna
dr ndgot mindre pd Haparanda- och Kalixbanan samt
att nya strickningen bér fi en hogre status i och med
att den ingdr i Norrbotniabanan. Fér den nya strickan
Umed-Luled i UA1-UA4 samt kustnira strickan Lu-
led-Haparanda i UA4 antas cirka 20 procent hogre
kostnad jimf6rt med upprustad bana Boden-Kalix.
Detta beror pi trafikering med snabba persontig och
dirmed hogre krav pd spirstandard. For de nya
strickningarna antas emellertid konstant kostnad, da
sjunkande standardnivi inte bor tillatas for snabba
persontag.

Den fasta drift- och underhillskostnaden for el och
signal i bide JA och UA1-UA4 antas konstant mel-
lan reinvesteringstillfillena. Kostnaden for befintliga
banor i JA (utom Haparanda- och Kalixbanan som
saknar el och signal), ny strickning Umea-Luled i
UA1-UA4 och Luled-Kalix i UA4 samt Haparanda-
och Kalixbanan i UA1-UA3 antas lika stor. For be-
fintliga banor med reducerad trafik i UA1-UA4 an-
tas kostnaden uppga till 70 procent av kostnaden i
JA. Haparanda- och Kalixbanan saknar trafikstyrning



i JA, varfor det pd dessa banor istillet tillkommer
kostnad for tigklarerare. Idag finns en bemannad sta-
tion i Morjirv, men for att pa ett hillbart sitt kunna
framféra den uppriknade basprognosvolymen antas
tvd nya bemannade stationer, i Niemisel respektive
Lapptrisk. Kostnaden f6r tagklarerare dr baserad pé
5 arsman per station och kalkylvirden enligt BVH
706. For Niemisel och Lapptrisk okas kalkylvirdet
med 20 procent pd grund av svarigheter att rekrytera
nya tigklarerare.

Sammantaget innebir detta f6r UA1 en &rlig netto-
okning av fasta drifts- och underhallskostnader med
drygt 8 miljoner kronor per ar inklusive skattefaktorer
eller knappt 180 miljoner kronor 6ver hela kalkyl-
perioden. Siffrorna f6r UA3 4r aningen hdgre medan
de f6r UA4 dr knappt 6 miljoner kronor per &r eller
120 miljoner kronor 6ver hela kalkylperioden.

10.10.2 Fasta Reinvesteringskostnader

Fasta reinvesteringar for befintliga och nya bandelar
omfattar foljande komponenter: banan (underbygg-
nad och 6verbyggnad exklusive vixlar); vixlar i huvud-
tagspar; elkraft linje; transformatorer (6 nya, 4 be-
fintliga); omformare (ingen ny omformare antas be-
héva byggas och befintliga omformare i Boden och
Bastutrisk antas ej alternativskiljande); signalstillverk
(1 ny, 1 befintlig; befintliga signalstillverk i Boden
och Luled antas ej alternativskiljande och mindre
signalstillverk inkluderas i signal linje”) och signal
linje (exklusive vigsignaler). Reinvesteringskostnaden
for varje komponent beriknas utifrin antal
reinvesteringstillfillen och komponentens kalkylvirde.
Till kalkylvirdet f6r banan (schablonkalkylvirdet for
banunderhall) liggs en sd kallad dispositionskostnad
som ir en funktion av maskinparkens fasta kostnader
och antalet tillgingliga timmar pé sparet per arbets-
pass. Vid 9 timmars dispositionstid ir tilligget 0 kr/
Im, vid mer 4n 9 timmars dispositionstid uppstér ett
negativt tilligg (avdrag) som okar for varje timme
lingre dispositionstid, och vid mindre 4n 9 timmars
dispositionstid ett positivt tilligg som okar f6r varje
timme kortare dispositionstid. Befintliga banor i JA
och Norrbotniabanan i UA har korta dispositions-
tider p& grund av hég trafik och dirmed héga tilligg.
Befintliga banor i UA med lag trafik har pd motsva-
rande sitt lingre dispositionstider och ligre tilligg eller
i vissa fall negativa tilligg, det vill siga en reducering

av schablonkalkylvirdet.

2 Byggstart r 2004 + byggtid 6 ar + kalkylperiod 60 ir
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Antalet reinvesteringstillfillen f6r respektive kompo-
nent fram till &r 2070* baseras pa dels senaste ge-
nomsnittligt reinvesteringsar for befintliga bandelar i
JA och UA (utom Haparanda- och Kalixbanan) och
fran trafikstartdr f6r nya strickningen Umed-Luled och
Haparanda- och Kalixbanan i UA, dels uppskattad
livslingd f6r respektive bandels komponenter.

Sittet att berikna antalet reinvesteringstillfillen for
Haparanda- och Kalixbanan i JA avviker emellertid
fran ovriga bandelar. Senaste faktiska genomsnittliga
reinvesteringstillfille dr ar 1994. Med en beriknad
livslingd p& 40 ar intriffar forsta reinvesteringstillfillet
dr 2034. Innan dess riskerar emellertid tdgdrifts- och
godstidskostnaderna orsakade av den underméliga
banan att bli sd hoga att godskunderna soker sig till
andra transportmedel. Om dagens trafik 6verhuvud-
taget skall kunna framforas bedémer dock Norra Ban-
regionens ansvarige banférvaltare att en ban-
upprustning (ej till STAX 25, eldrift eller
fjirrmandovrerat tigtrafikledningssystem) erfordras
inom 5-10 &r frin idag, dvs. mellan 2008 och 2013.
For att sikerstilla att dagens godskunder och
prognostiserade godskunder inte skall 6verge
Haparanda- och Kalixbanan som aktuella och poten-
tiella transportleder antas att en upprustning maste
ske redan ar 2008, vilket innebir en antagen byggtid
mellan 2007 och 2009. Detta &r har dirfor betraktats
som béde senaste och férsta reinvesteringstillfille.

Sammanlagt uppgir nuvirdet av de fasta
reinvesteringskostnaderna for samtliga UA dill cirka
2,2 miljarder kronor (med en mindre skillnad mellan
alternativen) inklusive skattefaktorer vilket dirmed tas
upp som en nytta fér banhallaren i kalkylen. Drygt
95 procent av den fasta reinvesteringskostnaden netto
utgors av kostnader for banupprustning.

10.10.3 Kapacitetsinvesteringar for att klara
prognostrafiken ar 2010 i JA

Fér att uppnd maximalt 70 procents kapacitetsutnytt-
jande over hela dygnet med prognostiserad trafik ar
2010 i JA krivs nybyggnad av fem métesstationer pd
Stambanan mellan Umed och Boden och upprust-
ning av tvd befintliga motesstationer pé
Haparandabanan mellan Boden och Haparanda.
Kostnaden f6r dessa tgirder, 380 miljoner kronor
inklusive skattefaktorer eller 350 miljoner kronor i
nuvirde, kan sparas in om Norrbotniabanan byggs
och tas dirfér upp som en nytta for banhillaren i

kalkylen.



10.11 Externa effekter

10.11.1  Utslapp av luftféroreningar och

klimatgaser

Norrbotniabanan leder till minskad personbilstrafik
och minskad lastbilstrafik.

I UA1 minskar trafikarbetet med bil med 26 miljo-
ner fordonskilometer per &r, trafikarbetet med lastbil
med 21 miljoner fordonskilometer per ar samt
godstransportarbetet till sjoss med 125 miljoner netto-
tonkilometer. Dessutom minskar behovet av viss
dieseltdgstrafik. Den okade tagtrafiken ir eldriven och
antas inte leda till skade utslipp, vare sig vid produk-
tion eller vid konsumtion. Dessa férindringar leder
sammantaget till foljande utslippsforindringar i UA1:

Tabell 10.9; Minskade utslapp av luftféroreningar
och klimatgaser i UAI (ton)

Lastbil Tag Fartyg Bil Summa
NOx 193,0 1095 40,0 4,4 347,0
VOC 23,3 4,1 1,3 4,4 33,0
S02 1,3 15,4 5,0 0,0 21,7
Partiklar 1,0 0,9 1,8 0,0 3,7
C02 18217 429% 2063 3310 27 885

Den minskade lastbilstrafiken bidrar med den storsta
utslippsminskningen, foljd av den minskning som
kan hinforas till minskad dieseltdgstrafik. Effekterna
pa persontrafikmarknaden utgor en férhillandevis li-
ten del av minskningen. Effekterna ir nigot storre i
UA3 och UA4, dels pa grund av 6verflyttningar av
savil person- som godstrafik frin vig till jirnvig i stré-
ket Luled-Haparanda, dels pa grund av minskat bil-
och taxiresande till Kallax.

10.11.2  Ovriga externa effekter

Det minskade trafikarbetet pa vig leder ocksa till firre
olyckor vilket delvis motverkas av ett okat antal tig-
olyckor. Dessutom minskar slitaget pa vigarna vilket
dven det delvis uppvigs av 6kat slitage pd jirnvigarna.
Dessa externa effekter ir virderade med hjilp av
kalkylvirden frdn Samkalk och Banverkets
berikningshandledning BVH 706 men i de flesta fall
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saknas en redovisning av den mellanliggande mingd-
berikningen i det framtagna materialet. Buller och
intrng har vare sig kvantifierats eller virderats i den
genomférda kalkylen.

10.11.3  Samhallsekonomisk vardering for
persontrafiken

[ UAL1 uppgar det samhillsekonomiska virdet av mins-
kade utslipp frin personbilstrafiken till drygt 5 mil-
joner kronor 2010. Tio firre olyckor virderas till drygt
10 miljoner kronor medan det minskade slitaget vir-
deras till knappt 1 miljon kronor. Dessa 16 miljoner
kronor kan jimféras med de minskade skatteintikte-
rna frin personbilstrafiken pd 7 miljoner kronor.
Netto uppkommer alltsd en vinst pd grund av att de
externa effekterna inte ar fullt internaliserade i brinsle-
priset. Vid en sidan jimforelse ska man halla i min-
net att brinsleférbrukningen antas sjunka till 2010
vilket gor att skatteintikterna per kérd kilometer sjun-
ker. Det okar skillnaden mellan marginalkostnader
och internaliserande skatter i férhallande till i dag.

Persontrafiken med tdg bedrivs i sin helhet pa elektri-
fierade banor, savil fore som efter att Norrbotniabanan
byggs. Det antas ocksé att den el som anvinds for
driften kan produceras utan att det leder till 6kade
utslipp av luftféroreningar eller klimatgaser. Av det
skilet uppkommer det inga effekter pé luftférore-
ningar att ta hinsyn till fér persontrafiken med tag.
Diremot leder den 6kade tdgtrafiken till 6kade
olyckskostnader motsvarande 6 miljoner kronor 2010.
Inga forindringar sker av 6vrig kollektivtrafik. Det
innebir silunda att inga forindrade externa effekter
behover kvantifieras for andra firdmedel.

Over hela kalkylperioden ger de minskade externa
effekterna fran biltrafiken och de 6kade olyckorna frin
tdgtrafiken en samhillsekonomisk vinst om 230 mil-
joner kronor i UA1. 1 UA3 och UA4 tillkommer vin-
sterna av minskad bil- och taxitrafik till Kallax flyg-
plats motsvarande ett samhillsekonomiskt virde pa
drygt 1 miljon kronor 2010. I UA4 leder den nya
kustnira banan dessutom till ytterligare minskningar
av biltrafiken till ett virde av knappt 1 miljon kronor
2010. Over hela kalkylperioden innebir det en sam-
manlagd vinst om 260 miljoner kronor i UA3 och
280 miljoner kronor i UA4.



10.11.4  Samhallsekonomisk vardering for
godstrafiken

Overflyttningarna av gods fran vig och sjofare till tag
leder till betydligt stérre minskningar av utslippen
in motsvarande minskningar fran personbilstrafiken.
Dessutom minskar utslippen fran viss diseltagstrafik.
Lastbilstrafiken star for den stérsta minskningen och
didrmed det storsta samhillsekonomiska virdet. Dir-
till tillkommer virdet av firre olyckor och minskat
slitage pd vigarna.

[ UALI aterstar efter korrigering for de internaliserande
brinsleskatterna

43 miljoner kronor att rikna kalkylen tillgodo 2010
for den minskade lastbilstrafiken. Motsvarande vinst
for fartygstrafiken ir 6 miljoner kronor. Over hela
kalkylperioden motsvarar det en vinst pa drygt 1 mil-
jard kronor.

For tagtrafiken giller att viss diseltagstrafik kan upp-
héra om Norrbotniabanan byggs. Detta vigs emel-
lertid upp av okade slitage- och olyckskostnader for
den okade godstrafiken med tdg. Nettot 4r 6kning av
de externa effekterna for tigtrafiken med 15 miljoner
kronor per ar eller 320 miljoner kronor éver hela
kalkylperioden. Nettot for godstrafikmarknaden ir en
samhillsekonomisk vinst p& 710 miljoner kronor 6ver

hela kalkylperioden.

I UAS3 ir effekterna desamma som i UA1 medan vin-
sten 6kar till 770 miljoner kronor i UA4, dels pd grund
av okad overflyttning av godstrafik frin vig dill jirn-
vig, dels pad grund av ligre externa effekter for tdg-
trafiken pa den kustnira banan jimf6rt med den be-
fintliga banan mellan Luled och Kalix.
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10.12 Sammanfattande kalkyl

Nedanstiende tabeller ssmmanfattar det samhillseko-
nomiska kalkylresultatet for Norrbotniabanan. Den
forsta tabellen redovisar utfallet for UA1, UA3 och
UA4 jimfort med JA medan den andra tabellen re-
dovisar utfallet for UA3 och UA4 jimfort med UAL.
Den andra tabellen ger med andra ord svar pa frigan
om det 4r intressant att gi vidare med en utbyggnad
utover UAL.
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Tabell 10.10; Diskonterat samhallsekonomiskt utfall for UAL, UA3 och UA4 jamfort med JA (avrundat till

narmaste 100-tal miljoner kronor).

UA1
Anlaggningskostnader (10.5) 19 300-21 800
Konsumentoverskott 11 700
Persontrafik (10.6) 5 700
Restid 5 700
Godstrafik (10.7) 6 000
Transporttid 2 400
Transportkostnader 3400
Forseningsrisk 200
Producentdverskott 3 500
Persontrafik (10.8) 1 200
Biljettintakter kollektivtrafik 6 100
Driftskostnader kollektivtrafik -4 800
Skatteintakter personbilstrafik -100
Godstrafik (10.9) 0
Banhallare (10.10) 2 300
Drift och underhall -200
Reinvesteringskostnader 2 200
Kapacitetsatgarder 300
Ovriga samhillseffekter 900
Externa effekter (10.11) 900
Person 200
Gods 700
Summa nyttor 16 100
Nettonuvarde (-3 200)
- (-5 700)
Nettonuvardekvot (-0,17) - (-0,26)

Av tabell 10.10 framgar att samtliga utredningsalter-
nativ dr samhillsekonomiskt olonsamma. P4 grund
av de stora talen kan det forefalla som om skillnaden
mellan alternativen ir liten. En nirmare analys av
marginalinvesteringarna i UA3 och UA4 ger emeller-
tid en delvis annorlunda bild.

UA2

19 000-22 400

12 000
6 000
6 000
6 000
2 400
3400
200

3 600
1 300
6100
-4 700
-100
0
2 300
-200
2 200
300

1 000
1 000
300
700
16 600

(-3 300)

- (-5 800)
(-0,17) - (-0,26)

UA4

22 200-25 000

12 900
6 500
6 500
6 500
2600
3600
200

4 000
1 600
7 000
-5 200
-100
0
2 400
-100
2200
300

1100
1100
300
800

18 000

(-4 200)
- (-7 000)
(-0,19) - (-0,28)
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Tabell 10.11; Diskonterat samhallsekonomiskt utfall for UA3 och UA4 jamfort med UAI (avrundat till
narmaste 10-tal miljoner kronor).

UA3 UA4
Anlaggningskostnader (10.5) 620 2 900-3 200
Konsumentoverskott 350 1220
Persontrafik (10.6) 350 820
Restid 350 820
Godstrafik (10.7) 0 0
Transporttid 0 0
Transportkostnader 0 0
Forseningsrisk 0 0
Producentdverskott 120 450
Persontrafik (10.8) 130 440
Biljettintakter kollektivtrafik 80 900
Driftskostnader kollektivtrafik 50 -420
Skatteintakter personbilstrafik 0 -40
Godstrafik (10.9) 0 0
Banhallare (10.10) -10 10
Drift och underhall -10 60
Reinvesteringskostnader -10 -50
Kapacitetsatgarder 0 0
Ovriga samhillseffekter 30 100
Externa effekter (10.11) 30 100
Person 30 50
Gods 0 50
Summa nyttor 500 1770
Nettonuvérde -120 (-1 130)
- (-1 440)
Nettonuvardekvot -0,19 (-0,39) - (-0,45)

Marginalanalysen visar att investeringen i anslut-
ningen till Kallax flygplats i UA3 inte har en simre
samhillsekonomisk [6nsamhet in UA1. Diremot ir
den samhillsekonomiska 16nsamheten for en ny kust-
nira bana frin Luled tll Kalix simre dn f6r de 6vriga
delarna av Norrbotniabanan. Det behdvs alltsa star-
kare politiska skil for att motivera att gé vidare med
denna del 4n de 6vriga delarna.



11. Ovriga
samhallseffekter

Regeringens proposition 2001/02:20 "Infrastruktur
for et langsiktigt hallbart transportsystem”, som dir-
efter beslutats av Riksdagen, anger i avsnittet 10.3.5
"Kriterier for prioritering av dtgirder for att utveckla
och modernisera transportsystemet 2004-2015"
bland annat féljande:

"Vigledande f6r prioritering av atgirder skall vara
samhillsekonomisk lonsamhet for foreslagna dcgir-
der, ddr hinsyn ocksa tas till hur mycket dtgirderna
bidrar till uppfyllelse av de transportpolitiska méilen."
"En forutsittning for att denna prioritering skall
fungera pa ett tillfredsstillande sitt dr ate besluts-
underlaget redovisar samtliga visentliga effekter de
olika dtgirderna har, liksom hur dtgirderna ir sam-
ordnade med 6vrig trafikplanering och fysisk plane-
ring. Samhillsekonomiska lonsamhetsbeddmningar,
strategiska miljobeddmningar och andra konsekvens-
beskrivningar kommer dirvidlag att vara mycket vik-
tiga. En forbittring av beslutsunderlagen i dessa av-
seenden har ocksa efterfrigats av riksdagen (bet. 2000/
01:TU16, skr. 2000/01:287)."

For att bidra till detta breddade beslutsunderlag re-
dovisas i detta kapitel ansatser till kvantifieringar av
fyra effekter som kan betraktas ingd i det transport-
politiska malet "God regional utveckling".

11.1 Effektivare
arbetsmarknader

Samhillseffekterna av forbittrade arbetspendlings-
mojligheter med Norrbotniabanan bedéms bli bety-
dande. Prognosen f6r den nyskapade pendlingen har
framtagits av Norrtdg och prognosberikningen har
gjorts i underkant, dvs. "p4 sikra sidan".

For att kvantifiera samhillseffekterna har antagits att
20% av den nyskapade arbetspendlingen innebir att
arbetslosa nir arbete och att 80% innebir bittre
matchning, dvs i hogre grad "ritt person pa ritt plats”.
Vidare har antagits att en person mer i sysselsittning
respektive "pd ritt plats” innebir en samhillsvinst pd
200 respektive 20 kkr per &r, vilket bddadera ir laga
antaganden. Vidare har ej beaktats 6kad sysselsitt-
ning genom att utpendling for bittre matchning fri-
lagger arbetstillfillen i utpendlingsorten och dirmed
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ytterligare minskar arbetslosheten. Dessutom har an-
tagits att 20% av effekten beaktas i den traditionella
kalkylens tidsvirde, vilket innebir att endast 80%
tillgodoriknas i kvantifieringen.

Med dessa forsiktiga berikningsgrunder uppnis en
arlig vinst av ca 60 Mkr. Effekterna i den traditio-
nella samhillsekonomiska kalkylen diskonteras till
nuvirde pa si site att den arliga vinsten multipliceras
med 22, vilket i detta fall skulle motsvara ca 1,3 Mil-
jarder kronor. Eftersom effekternas lingsiktighet even-
tuellt kan forvintas avklinga kan ett ligre tal dn 22
diskuteras. Det faktum att grundantagandena ir
gjorda i underkant innebir dock att en visentlig re-
duktion redan gjorts.

Tabell 11.1 Arbetsmarknadseffekter per ar for UAI

UAl
Nyskapad arbetspendling, antal pendlare 1400
varav tidigare arbetslosa (ca 20%) 280
Okad produktion (200 kkr per pers/ar), Mkr/ar 56
varav battre matchning (ca 80%) 1120
Okad produktivitet (20 kkr per pers/ar), Mkr/ar 22
Arbetsmarknadseffekter, Mkr/ar 78
Avgar ca 20%
Kvarstar Mkr/ar ca 60

Skellefted 4r den arbetsmarknad i Norrbotniabane-
striket som far mest nyskapad pendling. Detta ir be-
tydelsefullt eftersom Skellefted idag, beroende pa linga
restider, har mycket begrinsat arbetsmarknadssamspel
med omgivningen. Den samlade tillgingligheten till
Umes C, Umes O, Pited, Luled C, Notviken/Univer-
sitet och Sunderbyn blir av stor betydelse, likasa
tillgingligheten frdn i synnerhet universitetsorterna

till Skelleftes.

Utéver ovanstdende tillkommer forstirkning av
arbetsmarknaderna sivil i Norrbotniabanestriket som
i Gillivare och Kiruna beroende pa bittre dynamik
och dirmed bittre lokaliseringsforutsittningar. Dessa
effekter har ej kvantifierats. (De dynamiska effekterna
har dock i andra studier utférda av Internationella

Handelshégskolan i Jonkoping visat sig vara bety-
dande.)



11.2 Starkt kompetens-
forsorjning med hogre
utbildade

Kompetensforsorjningen med hégre utbildade ir en
strategiskt mycket betydelsefull mekanism, som be-
star av flera delmekanismer:

rekryteringen till hogre utbildning, som r starke
dagspendlingsberoende i synnerhet f6r ungdo-
mar utan utbildningstradition i hemmet och f6r
fortbildningsstuderande.

rekrytering av hogre utbildade till
arbetsmarknaderna, som ir starkt beroende av
storleken f6r den samlade, samspelande arbets-
marknaden och/eller om dagspendlingssamspel
finns med utbildningsorten.

nyttiggorandet av hogre utbildade, som ger
sdrskilt stora ekonomiska vinster f6r orter med

lag andel hogre utbildade.

Norrbotniabanan kommer att ge férbittrad tillging
och valfrihet vad giller utbildningsutbud och dirige-

nom:

okad rekrytering till hégre utbildning och fler
som viljer "ritt utbildning". Sirskilt f6r studen-
ter utan hogre utbildningstradition i hemmet
och for fortbildningsstuderande ir restiden
mellan hemorten och utbildningsorten en
mycket viktig faktor bade for valet att bérja
studera och f6r valet av hogskola.

Det blir dessutom i det andra steget littare for ni-
ringsliv och offentlig forvaltning att rekrytera hogre
utbildade till en stérre samverkande arbetsmarknad
dn till en liten avgrinsad. Detta innebir:

 underlittad rekrytering av nyexaminerade och
ovriga nyckelkompetenser

bittre méjligheter att tillgodose fornyelse och
konkurrenskraft samt differentiering av nirings-
livet genom underlittad rekrytering av nyckel-
kompetenser.

Samhillseffekterna av forbictrad kompetens-
forsorjning beriknades for projektet Botniabanan bli
ungefir lika stora som arbetsmarknadseffekterna i
ovrigt. Aven for Norrbotniabanan giller att modern
jarnvigstrafik ger forbittrad tillginglighet till hogre
utbildning och sirskilt forbittrad valfrihet. Mojlig-
heten att rekrytera hogre utbildade stirks genom bittre
samspel mellan arbetsmarknaderna.
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Genomf6rd decentralisering av hogre utbildning samt
subventionerande direktbussar till universitetsorterna
har dock redan i viss grad underlittat rekryteringen
till hégre utbildning. Sammantaget bedoms dirfér
effekterna for Norrbotniabanan bli ndgot mindre 4n
arbetsmarknadseffekterna, men indé av stor betydelse.
Sambhillsvinsten bedoms 6versiktligt till 30-40 Mkr/

ar.

11.3 Forbattrat nyttjande av
befintliga
samhallsinvesteringar

Férbittrad regional funktion lings Norrbotniabane-
stridket och dess anknytande strak till/frin Narvik/
Malmfilten och Finland innebir genom bittre regio-
nal funktion idven bittre balanserad befolkningsut-
veckling. Detta innebir att befintliga samhills-
investeringar kan nyttjas bittre, vilket ocksa innebir
minskat tryck pé storstadsregionerna.

Férutom de ekonomiska effekterna uppnds visent-
liga effekter savil for den fysiska som den sociala mil-
jon. Forbidttrat nyttjande av befintliga samhills-
investeringar och minskat behov av nya investeringar
och markdtging i storstadsregionerna kan medféra
betydande samhillsekonomiska och sociala effekter.

Fungerande infrastrukeur 4r en nédvindig forutsitt-
ning for en regions effektivitet och attraktivitet. Den
tekniska delen av infrastrukturen, realkapitalet, be-
stir av bostdder, industrier och 6vriga byggnader och
anlidggningar for niringslivet, offentliga byggnader av
olika slag, vigar, jirnvigar, flygplatser, hamnar, ener-
gisystem och tele samt vatten och avlopp.

De transportinfrastrukturférbittringar som diskute-
ras med Norrbotniabanan motsvarar endast nigra fa
procent av redan befintliga realkapitalvirden och kan
bidra till ett effektivare nyttjande av sévil produk-
tionsresurser, befintlig infrastruktur som 6vriga resur-
ser. Samtidigt minskas behovet av ny infrastruktur och
overhettningen dimpas i storstadsregionerna.

Realkapitalvirdena i svenska regioner ir i storleksord-
ningen 600 000 - 900 000 kr per invanare (baserat pa
tidigare analyser utférda av Infraplan).

Norrbotniabanestrikets totala realkapitalvirden mot-
svarar siledes i storleksordningen 220-330 miljarder
kronor. Aven realkapitalvirden i strikets forgreningar
skulle kunna nyttiggéras bittre ifall Norrbotniabanan

byggs.



Eftersom delar av regionen sedan linge drabbats av
utflyttning har nyttjandet av befintligt realkapital for-
simrats och nytt realkapital har behovt byggas upp
fraimst i storstadsregionerna, vilket samhillsekono-
miskt dr en ineffektiv resursanvindning. Ifall regio-
nens funktion kan forbittras gérs omvint betydande
samhillsekonomiska vinster. I storleksordningen kan
0,5-1 miljoner kronor i realkapitalvirden inbesparas
per person, som kan behallas i regionen genom till-
gang till effektiv sysselsittning. Dessutom sker bespa-
ringar genom minskade driftkostnader. For kommu-
ner som haft befolkningsminskning och far en &ter-
himtning kan dessutom befolkningsékning tillgodo-
ses med forhéllandevis begrinsade investeringar och
driftkostnadsékningar.

Befolkningsforlusterna i Skellefted, Pited och Roberts-
fors har under de senaste 10 iren utifrin ovan disku-
terade berikningsgrunder motsvarat dvergivna sam-
hallsinvesteringar for ca 3-6 miljarder kronor. For
Boden, Kalix och Haparanda motsvarar befolknings-
minskningen under samma tid ca 2,5-5 miljarder och
for Kiruna och Malmberget ca 3-6 miljarder kronor,
dvs sammantaget 8-16 miljarder kronor.

Norrbotniabanan kommer att innebira att bittre
befolkningsbalans uppnas. Den samlade effekten dis-
konterad till nuvirde 4r svirbedomd och kriver for-

djupade analyser. Effekten kan dock bli avseviird.

11.4 Godstransporteffekter for
naringslivet

Sett i ett nationellt perspektiv uppnds rationellare
godshantering genom att hela norrlandskuststraket far
lika forutsiteningar vad avser tagvikter. Detta paver-
kar sirskilt den malmbaserade industrin. Norrbotnia-
banan innebir bland annat att Bolidens systemtags-
transporter frin Rénnskir till Helsingborg blir mera
kostnadseffektiva. Aven forutsittningarna for SSAB:s
systemtdg Luled-Borlinge forbittras i synnerhet om
dven Granstandabackarna mellan Storvik och Falun
dtgirdas.

Forbittrade forutsittningar for godstrafik pd jarnvig
innebir dessutom att svenska industrier i utokad grad
kommer att kunna fungera som aktorer i grinsover-

skridande produktions- och foridlingskedjor.

Utan forbidttrad jarnvigstrafik finns risk att konkur-
renskraften forsvagas hos den svenska industrin till
foljd av simre priskonkurrens sirskilt for produkter
baserade pd malm och skog,.
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Vad giller malmer, mineraler och skogsravara kom-
mer svensk industri i allt hogre grad att efterfriga
kompletterande kvantiteter och kvaliteter frin NV
Ryssland, vilket kriver méjligheter till rationella trans-
porter. (Vissa/smirre transitvolymer kan ocksd bli
aktuella men ir inte primirt efterstrivansvirda. Dessa
transitvolymer pa tdg frin NV Ryssland torde vid laga
foridlingsgrader till huvuddel transporteras vidare pa
fartyg via finska Bottenvikshamnar och dirmed ej
berora Sverige.)

Den traditionella samhillsekonomiska kalkylen har
svért att finga nyttoeffekterna for niringslivet av for-
bittrad godstrafik. For att diskussionsmissigt belysa
effekten av effektiva godstransporter gors ett enkelt
berikningsexempel. 1% forbittring eller forsimring
av det totala drliga produktionsvirdet i industrin i
Visterbottens och Norrbottens lin, ca 50 miljarder
kronor, skulle diskonterat till nuvirde motsvara ca 10
miljarder kronor. Som jimforelse kan nimnas att
transportkostnaden for den skogsbaserade och den
malmbaserade industrin ligger pd 10-15% av
produktionsvirdet.

Vidare behover inses att effekterna for industrin inte
alltid innebir nigot hogre eller ndgot Ligre vinst, utan
kan innebira att produktionsenheter utan konkur-
renskraftiga transporter helt slds ut. Detta blir sir-
skilt patagligt med den 6kande globaliseringen och
att regionalt baserade foretag i allt storre omfattning
képts upp och numera ingdr i virldsomspinnande
koncerner. Dessa karaktiriseras ofta av verkapacitet
i produktionen, varfér de produktionsenheter som
inte bedéms ha tillricklig langsiktig konkurrenskraft,
exempelvis beroende pd bristfillig transport-
forsorjning, slds ut utan regionala hinsyn.

Ovan diskuterade samhillsekonomiska effekter beak-
tas inte till fullo i den samhillsekonomiska kalkylen.

11.5 Tillganglighets- och
lokaliseringseffekter

Ett f6rsok till berikning av effekterna pa tillginglig-
hets- och lokaliseringsménster har utforts. Antalet till-
gingliga arbetsplatser beriknas 6ka med 7000 eller
knappt 3 procent till foljd av utbyggnaden Umes-
Haparanda. I absoluta tal 4r 6kningen storst i Pited,
se figur 11.1. Den forbittrade tillgingligheten inne-
bir att fler personer kan arbetspendla till befintliga
jobb. De kommuner som far 6kad tillginglighet blir

mer attraktiva som lokalisering och pa sikt bedoms



denna 6kade attraktivitet ge upphov till lokaliserings-
effekter, dvs. fler boende och sysselsatta dn i JA.

Vid en summering av lokaliseringseffekten for alla
berorda kommuner beriknas pd 15 érs sikt befolk-
ningen 6ka med 250 personer och sysselsittningen
oka med 360 personer. De storsta effekterna berik-
nas uppstd i Pited, Umed, Robertsfors och Haparanda
— med dkningar omkring 30 — 40 personer vardera.

Som en foljd av att arbetsmarknaderna vidgas och blir
mer konkurrensutsatta féljer dven en forbittrad
matchning pé arbetsmarknaden. Detta leder till att

produktiviteten o6kar. Till foljd av storre Kiruna
arbetsmarknader tenderar dven befolkningens och '%o
niringslivets struktur att férindras, med en okad 0
specialisering som f6ljd. Denna process bidrar
ocksa till att produktiviteten 6kar.
. . .o .. Gallivare
Kvantifieringar av produktivitetseffekter ir 06%
vanskliga. Men med st6d av tidigare o
skattningar kan en tillginglighets-
e 1 es . ° "o Jokkmokk
forbittring pd 1 procent generellt for- 2,3% Suerian ] Overtored
N l d ll lo k . k . 70 1.7% 1,4%
vintas leda till en lingsiktig 6kning av 0 7% 2
.. 10 F 0
produktiviteten med ca 0,1 procent. Arjeplog 0 2
0,1% 10
0
o . o T 0 Boden
Med hinsyn tagen till niringsli 0 2
vets struktur forvintas Norr- - 3w
. .. Vsbyn '
botniabanan ge en &kad pro- 0.3% 10 fall lidpaanda
duktivitet frimst i Ume3, Anidsjaur [ Lied \ o o
o T o o 0,6% 2,3%
Skellefte3, Pited och Lules. I 2% Pited 50\ 1O 20
: 0 7.8% 20
termer av regionens samlade s 0 1040 20
) ala 40
Bruttoregionprodukt (BRP) 0% __Le 40
innebir en grov kalkyl att 0
3 1kt1 3 Skellefted
BRP langsiktigt hamnar pd Norsig " ool
1,7% 620
60 20
0 20
Vindeln
Vannas 0,5%
0,
33% 200 Robertsfors
i g 10,3%
. S 760
jurholm 30
3,4% 30
150 Umed
10 mea
0 2,9%
850
30
20
Ornskoldsvik \Nordmaling
Sollefted 1.7% 6,5%
0,2% 330 470
Kommun 10 10 20
Forbattrad tillganglighet arbetsplatser, Procent  0,4% 0 Kramfors.., 54 20
Forbattrad tillganglighet arbetsplatser, Antal 40 10 ! 30"
Effekt, antal befolkning 0 10
Effekt, antal sysselsattning 0 20
Harnosand
" 0,5%
Timra 70
0,2% 5
30 o
0
10

83

Figur 11.1: Férandrad tillganglighet till arbetsplatser

och lokaliseringseffekter pa 15 é&rs sikt

en nivd som ligger 150 till 200 miljoner kr hogre 4n i
JA. Under forutsittning att den forbittrade produk-
tiviteten uppstar forst efter 20 r beridknas nuvirdet
uppga till 1,5 - 2 miljarder kr i UA4. Mindre 4n 5
procent av denna effekt bedoms i UA1, UA2 och UA3
bortfalla.



12. Mojlig
etappindelning

Banverket har &vervigt regeringens uppdrag att be-
déma en etappindelning

Rekommendationen ir att bygga ut Boden-Kalix-
Haparanda enligt forslaget i Framtidsplanen. Det
innebir att forstudie och jirnvigsplan for upprust-
ning och elektrifiering Boden-Morjirv-Kalix skall
genomforas. Dessutom skall jirnvigsutredningen
Kalix-Haparanda slutféras och det skall genomforas
en tillatlighetsprovning.

En eventuell framtida utbyggnad av strickan Umes-
Luled 4r en mycket stor etapp och bér i sa fall delas in
i tvd etapper. Av vad som hittills framkommit ir det
mycket som talar for att den forsta av dessa tva etap-
per bér utforas pé strickan Luled-Skelleftea.

En utbyggnad Luled-Skellefted skulle gynna dagens
godstrafik mest, eftersom de storsta stigningarna finns
pa den norra delen av nuvarande Stambana. Dess-
utom skulle det bli stérre avstindsminskningar for
betydligt mer trafik in om strickan Umed-Skellefted
byggdes ut.

Aven resandetrafiken skulle gynnas betydligt mer vid
en utbyggnad Luled-Skellefted, framforallt den norra
delen Pited-Luled som har det klart storsta resandet.
Det blir méjligt att etablera effektiv regionaltdgstrafik
Boden-Luled-Pited-Skellefted. Snabbtagstrafik antas
d4 inte vara aktuell mellan Ume3 och Lulea.
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En utbyggnad Umed-Skellefted skulle for resande-
trafiken endast f betydelse for regionaltdg Umed-Skel-
lefted. Denna marknad 4r emellertid osiker, eftersom
det dr relativt fd resor pd strickan idag. En annan vik-
tig aspekt ir att underlaget pa strickan Umea-Skel-
lefted 4r stérre lings nuvarande jirnvig som passerar
Vinnis och Vindeln. Dessa titorter 4r storre dn Sivar
och Robertsfors som ir de tva storsta lings kusten.
Vad giller snabbtdgstrafiken 4r det ocksd mycket tvek-
samt om det skulle vara féretagsekonomiske intres-
sant att endast forlinga den till Skellefted.

En oversiktlig bedomning ér att mer 4n hilften av de
totala nyttoeffekterna pa strickan Umed-Luled kan
fis ut vid utbyggnad Luled-Skellefted. Motsvarande
for strickan Ume3-Skellefted torde vara mindre in en

tredjedel.

Vad giller den kustnira strickningen Luled-Kalix an-
ser Banverket att det under 6verskadlig tid inte gir
att motivera ny jirnvig. Aven med en utokad gods-
trafik i framtiden bor det vara tillrickligt att befintlig
bana frin Boden via Morjirv till Kalix rustas upp och
ny jirnvig liggs pa strickan Kalix-Haparanda.
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13. Underlagsmaterial

Delrapport Anlaggningskostnader
Overgripande teknisk kravspecifikation
Forslag till strackning - principritning
PM Konfliktpunkter - Miljo Norrbotniabanan Umeé&-Luled
PM Geoteknik Umea-Luled
Kostnadssammanstallning totalt
Mangdsammansattning Umed — Luleé
Kostnadssammanstallning broar
Detaljkostnadsunderlag — anlaggning
Kostnadssammanstallning jarnvagsspecifika anlaggningar
Umea-Skellefted, kostnadsunderlag anlaggning
" BEST
Ritningar plan och profil
Skelleftea-Pited, kostnadsunderlag anlaggning
" BEST
Ritningar plan och profil
Pitea-Luled, kostnadsunderlag anlaggning
" BEST
Ritningar plan och profil
Lule&-Kalix, kostnadsberakning
Kalix-Haparanda, kostnadsberakning
Gangtidsberakningar

Underlagsmaterial samhallsekonomisk kalkyl

bilaga O
bilaga 1
bilaga 2
bilaga 3
bilaga 4
bilaga 5
bilaga 6
bilaga 7
bilaga 8
bilaga 9
bilaga 10
bilaga 11
bilaga 12
bilaga 13
bilaga 14
bilaga 15
bilaga 16
bilaga 17
bilaga 18
bilaga 19
bilaga 20
bilaga 21
bilaga 22
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