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1 Inledning

1.1 Banverkets regeringsuppdrag
Den 10 mars lamnade Banverket till
regeringen en rapport om forutséttningarna
for ny jarnvig pa strickan Umea-Lulea-
Haparanda i form av en huvudrapport.
Rapporten skickades darefter pa remiss till
samma remissinstanser som fatt Framtids-
planen. Remissvaren skall vara Banverket
tillhanda senast den 12 maj 2003.

1.2 Kompletteringsstudie

Banverket har beslutat ta fram denna
kompletteringsstudie efter att synpunkter
framkommit om att ett kustnira alternativ
Luleéd-Kalix borde belysas mer ingaende.
For att en sédan strickning skall bli
intressant bor den ansluta till Kallax
flygplats. Darfor ingér en sddan anslutning
ocksé som en forutsittning i foreliggande
rapport. [ denna kompletteringsstudie har
dven gjorts forsok att kvantifiera effekter
for tillgénglighet, lokalisering och regional
utveckling for berérda kommuner.

Denna studie utsénds till remissinstanserna
som en komplettering av den tidigare
utséinda huvudrapporten. Darefter kommer
det som framkommit i kompletterings-
studien att arbetas in i den hittills
preliminédra underlagsrapporten, som da
ocksd kommer att tryckas upp i en mindre
upplaga for sdrskilt intresserade ldsare.

1.3 Valda alternativ

I huvudrapporten utvirderades tva olika
alternativ. UA1, som Overensstimde med
Norrbotniabanegruppens forslag pa
strickan Umeé-Lulea, bedomdes kosta

15,5 — 17,5 miljarder kr. UA2 som gick i
utkanten pa de storre titorterna bedomdes
kosta 13,8-15,5 miljarder kr. For strackan
Lulea-Haparanda antogs i bdda alternativen
en upprustning och elektrifiering av
befintlig stricka Boden-Morjarv-Kalix,
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med fortsittning i ny strickning Kalix-
Haparanda. Kompletteringsstudien har tva
nya alternativ, UA3 och UA4.

1.4 UA3

UA3 ér identiskt med UA1, férutom att
strackningen gér via Kallax flygplats
istéllet for via Notviken. Genom detta
erhalls en genomgaende linje och Luled C
blir ingen sdckbangérd.

1.5 UA4

UAA4 ir identisk med UA3 pa striackan
Umeé-Luleé. P4 strickan Luled-Kalix
antas ddremot en ny kustnéra linje-
dragning. En 16sning dédr Norrbotniabanan
foljer E4 genom Luled enligt UA1 och
UAZ2 skulle medfora sackbangard vid
Lulea central samt stora merkostnader i
form av att rangeringsverksamhet méste
flyttas fran Boden till Luleé. Darfor antas
UA4 gé via Kallax flygplats.

Figur 1.1 Utvérderade alternativ

o
Haparanda

‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘

Uitk

— ua1
— uA2

UA 3= UAT via Kallax
! —— UA4=UA3 ink strckning
_Vannis) Ings kusten mellan
Lule och Kalix
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2 Fyrstegsprincipen

I huvudrapporten konstaterades att den
enda mojligheten att fullt ut klara de
specificerade mélséttningarna ar att
anldgga en ny jarnvag langs kusten Umed —
Luleé och Kalix-Haparanda, men att det
bedomdes tillrdckligt att rusta upp och
elektrifiera befintlig jarnvag Luled-Boden-
Kalix.

Befintlig jarnvédg Lulea-Boden har en god
standard och passerar viktiga mélpunkter
sdsom Gammelstads kombiterminal,
Sunderbyn lénssjukhus samt Boden. Den &r
dessutom ansluten till strickan Boden-
Morjérv-Kalix som har rustats upp for ca
200 miljoner under éren 1993-1996.

De kvarstaende upprustningsbehoven pa
Haparandabanan har prioriteras in i
Framtidsplanen. Banverket bedomer ocksa
att det d&ven med en utokad godstrafik i
framtiden bor vara tillrickligt att befintlig
bana fran Boden via Morjarv till Kalix
rustas upp och att ny jarnvag byggs pa
strackan Kalix-Haparanda.
Atgirdsbehoven ligger ocksa nira i tiden.
En ny lédnk Luled-Kalix skulle formodligen
utgdra en sista etapp vid ett eventuellt
beslut om Norrbotniabanan och ddrmed
ligga langt fram i tiden.

En kustnéra strackning Lule&-Kalix kan
forkorta restiderna kraftigt fran Haparanda
och Kalix till Luleéd. Dessutom forbéttras
forutsittningarna for den gransoverskrid-
ande persontrafiken. Fragan &r om det ar
tillrackligt for att motivera en utbyggnad.

For godstrafiken medfor en kustnéra
strackning att stigningarna kan
Overbryggas, samt att transporter till/fran
Haparanda/Kalix och framfor allt soderut
far véasentligt kortare avstdnd jamfort med
UA1-UA3.

3 Godstrafik

De storsta forandringarna kommer att
berdra godstrafiken som gér dster om
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Boden/Luleé och dé i forsta hand i UA4.
Dagens godsvolymer oster om Boden, som
ligger till grund for prognosvolymen ar
2010, bestar av cirka 750 000 arston
till/fran Haparanda och 290 000 arston
till/fran Karlsborg (Kalix).

Godsvolymerna till/frdn Haparanda bestar
bland annat av rostfritt stél frdn Avesta till
Torneé, kemikalier till Karlsborg och
Finland samt vedravara och virke fran
Finland. Volymerna till och frén Karlsborg
utgdrs 1 huvudsak av papper och
pappersmassa som gar till Pited for
utskeppning och samlastning pé jarnvig
med pappersprodukter fran pappersbruken
i Pitea.

Godsvolymerna i UA3 foréndras inte
jamfort med tidigare alternativ da det i
nulédget saknas tillrickligt sédkert underlag
for att kalkylera med de potentiella
volymer av hogvirdigt flyggods som
flygfraktbolaget Kallax Cargo riknar med
skall realiseras. Avstdndet mellan Pited och
Lulea 6kar med cirka 2 km, varfor
fordndringen i tid blir marginell.

I UA 4 dkar godsvolymerna jamfort med
UA 1-UA 3 marginellt till f6ljd av béttre
transportmojligheter. Billerud i Karlsborg
forvintas att Overfora cirka 10 000 arston
pappersprodukter och cirka 50 000 arston
vedravara till jarnvdg. Dessa volymer gar i
dag med lastbil ned till Hallsberg
respektive kommer fran omraden dir
timmerterminalen i Murjek kan anvéndas.
Det fors dven diskussioner om andra
jarnviagstransporter, exempelvis stora
malmtransporter fran Géllivare till
Brahestad i Finland. Malmen gar i dag med
bat fran Luled, men med den standard en
ny jarnvig erbjuder finns mojligen
ekonomiska forutséttningar for en
overflyttning till jarnvag.

Dock erfordras dven andra infrastruktur-
atgérder i Finland samt exempelvis
lossningsanldggning hos mottagande kund.
Bedomningen ir darfor att &ven om en ny
lank Lulea-Kalix kan vara viktig for dessa
transporter sa erfordras dven andra atgérder
(vars genomforande dr osdkert) for att
transporten kan komma att ske pa jarnvig.
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Eftersom &ven andra investeringar
erfordras och genomforandet &r osékert
medtas ej dessa potentiella malmvolymer i
kalkylen for UA 4

Den kustnéra strickningen i UA4 medfor
att vagnvikten kan hgjas fran 1200 ton till
1600 ton. Vidare minskar avstanden
samtidigt som hastigheten hojs. Av tabell
3.1 framgér att storst avstands- och
tidsvinst erhélls for gods mellan Luled och
Haparanda samt mellan Pited och
Karlsborg (Billerud). For tag i relationen
Haparanda/Kalix - Riksgrinsen tillkommer
emellertid en tidsvinst pa ytterligare 25-30
minuter, da behovet av lokvéindning Boden
forsvinner. Tidsvinsten bestar av dels tiden
for sjdlva lokvéndningen, dels gangtiden
frdn Boden C (dér lokvdndningen sker) till
pafarten till Haparandabanan.

Tabell 3.1; Avstdndsminskningar

Jamfoérelse UA 1 och UA 4
Avstandsvinst [ Tidsvinst
[km] [min]
Boden-Haparanda 5,5 14
Lulea-Haparanda 68,9 57
Pitea-Karlsborg 59,5 42

4 Persontrafik

4.1 Trafikering med

Norrbotniabanan

Antagandena om trafikutbudet med Norr-
botniabanan dr osdkra. Osédkerheten 1
trafikering medforde att tva olika
trafikeringsantaganden presenterades i
huvudrapporten, 4dg och ldag. I tabell 4.1
visas trafikering i basprognosen samt med
UA1 hég (Umea-Lulea-Boden-Kalix-
Haparanda) och med UA4 (Umea-Lulea-
Kalix-Haparanda). Vad géller trafiken
Oster om Luled mot Haparanda ar
osédkerheterna &nnu storre. Med en kustnira
linjestrackning kan det vara motiverat att
lata sex dubbelturer/ dygn med dagtag
trafikera Luled-Haparanda. Hilften av
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dessa antas forléngas till Uledborg. For de
sistndmnda turerna krévs sirskilda motor-
vagnssitt med variabel sparvidd.

Tabell 4.1; Antal dubbelturer/dygn

Bas (JA) UA1 hég UA4

Stockholm-Sundsvall 3 0 0
Stockholm-Umea 6 6 6
Stockholm-Lulea 0 4 4
Sundsvall-Umea 6 0 0
Sundsvall-Lulea 0 6 3
Sundsvall-Haparanda 0 0 3
Umea-Lulea 2 0 0
Umea-Kiruna 2 4 4
Lulea-Kiruna 2 0 0
Umea-Lulea-Uleaborg 0 3 3
Stockholm-Lulea 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
Prognosmodellen har stora begrinsningar
att prognosticera griansoverskridande trafik.
Dérfor har det antagits ett fiktivt antal
utlandsresenérer. Detsamma géller antalet
tdgresendrer till Kallax flygplats i Lulea.
4.2 Restider med ny linje Umed-

Haparanda
Med ny kustnira strickning minskar res-
tiderna kraftigt pa strickan Kalix-Luled,
vilket &ven medfor pendlingsmdjlighet fran
Haparanda till Lulea. Foljande
tidtabellstider har berdknats:
Tabell 4.2: Restider Norrbotniabanan
Station Snabbtig  Regionaltig Nattig
UMEA O 0 0 0
UMEA C 2 2 2
Sédvar 15
Robertsfors 25 29 32
Skelleftea flygplats 52
SKELLEFTEA 54 01:01 59
Byske 01:16
PITEA MITT 01:23 01:34 01:39
Ojebyn 01:40
Kallax flygplats 02:00
LULEA C 01:49 02:04 02:12
Notviken 02:09
Rénea 02:29
KALIX 02:50 02:48
HAPARANDA 03:22 03:21
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4.3 Troliga utbudsforandringar for
andra trafikslag

For de flesta relationerna pa strickan
Luleé-Kalix-Haparanda halveras restiderna
jamfort med dagens expressbussar.
Restiderna blir ocksé klart snabbare &n
med bil.

De stora restidsfordndringarna bor paverka
ovrig trafik. Bussarna kommer troligen att
mer fa funktionen att mata till tagtrafiken,
vilket innebar att bada trafikslagen far
mycket goda mojligheter att samverka for
en effektiv trafik.

For flygtrafiken dr det troligt att utbudet
kommer att paverkas och samordnas béttre
om jarnvégen ansluts till Kallax flygplats.
Det kan ocksa komma att paverka utbudet
vid i forsta hand Skellefted flygplats och
kanske dven Gillivare och Kiruna.

Figur 4.1; Forandringar i restid

Lulea-Haparanda

Pitea-Lulea
OUA4
Umea-Lulea y mUA1
mJA

Umea-Skelleftead

Umea-Robertsfors

t T T
00:00 01:00  02:00 03:00 04:00  05:00

Restid i timmar

4.4 Resande med Norrbotniabanan

En resandeprognos har gjorts for UA4. se
figur 4.2. I prognoskorningen antogs ingen
forandring av buss- och flygutbudet. Det
inrikes resandet ldngs Lulea-Kalix blir i
prognosen som mest 400 000 resor/ar
nirmast Luled och som minst ca 100 000
mellan Kalix och Haparanda. Det &r i
genomsnitt ca 150 000 fler resor 4n i UA1
pa delen Luled-Kalix, vilket bedoms vara
overskattat i forhallande till befolknings-
underlaget. 400 000 resor/ér &r lika mycket
som idag gér pa Ostkustbanan pa delen
Sundsvall-Hudiksvall. P& den korta tid som
statt till forfogande har vi emellertid ej haft
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mojlighet att géra en ny mer trovardig
prognos. Resandet dkar dven sdder om
Lulea jédmfort med UA1, denna 6kning &r
ca 100 000/4r.

Figur 4.2: Tusentals resor/ar UA4

\ 1800

1600

O Haparanda

Skellefted

1500

N

4.5 Gransoverskridande trafik

Idag gar griansoverskridande busstrafik
(Bothnian Arc Express) mellan Lulea och
Uleaborg med fem dubbelturer/ dygn,
varav tre utgar fran Skelleftea. I de flesta
fall sker ett bussbyte vid griansen och
restiden Lulea-Uleaborg dr mellan fem och
sex timmar. Antalet grinsdverskridande
bussresor uppges vara 80 000/ar, varav 25
000 i linjetrafik. Kollektivtrafikandelen
bedoms da vara ca 12 procent'. I UA4 dr
utlandstrafiken berdknad till 160 000
resor/ar.

Banverket har haft samrad med finska
jarnvigsforvaltningen RHK och trafik-
foretaget VR. RHK och VR anser att det
inom Overskadlig tid inte finns en marknad
for persontrafik i relationen Luleé-
Uleaborg. Ett viktigt skél till denna
beddmning &r att bland annat befolknings-
prognoserna pekar pé ett vikande
befolkningsunderlag i det aktuella omradet
forutom for Ule&borg, som har en starkt
positiv utveckling.

1 Norrbotniabanan, delprojekt
samhallseffekter 2003-02-21, analys med
ELMA-modellen.
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4.6 Anslutningsresor flygplatser

I UAT och UA2 ansluts Skelleftea flygplats
till jarnvégsnatet, i UA3 och UA4 ansluts
dessutom Luleas flygplats Kallax till jarn-
vagsnitet. Antalet tagresendrer till de bada
flyplatserna har inte varit mojligt att fa fran
prognosmodellen. Darfor har det gjorts en
separat bedomning av antalet resenérer.
Detta har riknats fram utifran hur dagens
resendrer till de bada flygplatserna fordelar
sig pa de olika kommunerna.

Dérefter har det gjorts en beddmning av
andelen mojliga tdgresenirer och slutligen
hur stor denna andel som bedéms vilja
taget. Eftersom det ar frigan om mycket
hogklassig tagtrafik bedoms andelen bli 50
procent. I en attitydundersokning som
Rikstrafiken gjort for tjdnsteresor mellan
Mora och Arlanda® antogs tigandelen vara
40 procent. Denna trafik ar emellertid
glesare och har sdmre restider.

Av dagens ca 900 000 resendrer som flyger
pa Kallax beddms ca 237 000 anslutnings-
resor Overflyttas till tdg. I UA3 bortfaller
resendrer dster om Luled. Dessa bedoms
uppga till ca 25 000/ar. For Skelleftea
flygplats bedoms ca 71 000 resenirer
overflyttas fran bil och flygbuss till tg.

5 Anlaggningskostnader

De anldggningskostnader som har
berdknats giller merkostnaden for UA3
och UA4. En kustnéra strickning Lulea-
Kalix som inte gar via Kallax dr mindre
lamplig. Vid Notviken skulle da uppsta ett
kors mellan de tva jarnvégslinjerna och
Luleé blir en sdckbangard for bade person
och godstrafik. Bodens rangerbangard
hamnar dé vid sidan av de stora trafi-
kstrommarna och kommer ¢j att nyttjas i
nagon storre omfattning. Dessutom maste
sodergéende godstag vanda riktning i

2 Uppdrag om utveckling av analys-
verktyg 1 samband med inrattande av
allméan trafikplikt, sidan 23.
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Boden. Ett triangelspér i Boden skulle 16sa
problemet med tdgvindning, men tidigare
utredningar har visat pa stora svérigheter
att kunna bygga ett triangelspar.

5.1 UA3

UA3 dverensstdmmer till storsta delen med
UAL, vilket innebér en ny jarnvég pa delen
Umea-Haparanda exklusive Luled-Kalix
dér befintlig bana via Boden rustas upp.
Skillnaden mot UA1 &r att banan i hojd
med Antnis viker av mot Luleé flygplats
vid Kallax och vidare mot Tjuvholms-
sundet dir en 6ppningsbar lagbro byggs
och ansluter vid Svartdstaden. Sparet
ansluter pa befintlig godsbangard i Luled
och Lulea C som blir resecentrum.
Merkostnaden for UA3 jamfort med UA1
beddms uppga till ca 500 Mkr.

5.2 UA4

UA4 dverensstimmer med UA3 pé delarna
Umea-Luled och Kalix-Haparanda. Pa
delen Lulea-Kalix antas en ny kustnéra
strackning. Sparet gar mot Lulea Tekniska
Universitet dér ett mindre resecentrum
planeras. Strackningen fortsétter dérefter
mot Réned dster om E 4 forutom vid
Rénekolen som ar ett bergigt parti dér
sparet korsar E 4 mot véster. Strickningen
gér vidare mot Tdre och sedan till Kalix.

I UA4 kommer godstrafiken att flyttas fran
till den nya banan lidngs kusten. Det medfor
att det troligtvis kommer att uppsté krav pa
att flytta viss rangering fran Boden till
Luleé. Befintlig malmbangard i Lulea
beddms kunna modifieras. Dessutom
tillkommer kostnader for trafikutdvares
anldggningar samt andra forandrings-
kostnader. Totala kostnaden bedéms uppgé
till ca 100 Mkr. Nybyggnadsstrackan
Luled-Kalix ér ca 62 km lang och beddoms
kosta ca 2,5-2,8 miljarder kr inklusive
flyttning av rangering fran Boden till
Luleé. Dartill kommer anslutning till
Kallax ca 500 Mkr.

Om strickan Boden-Kalix inte rustas upp
kan det ge en kostnadsinbesparing pé ca
700 Mkr.
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6 Samhallsekonomisk kalkyl

6.1 Osdkerheter i kalkylen

En samhéllsekonomisk kalkyl som bygger
pa Banverkets kalkylmetodik har genom-
forts for bada de studerade alternativen i
kompletteringsstudien. Nyttoposterna ar
redovisade utan osdkerhetsintervall av
samma skil som i huvudrapporten, dvs. pa
grund av kalkylposternas osédkerhet.
Osidkerheterna dr desamma som i
huvudrapporen med foljande tillédgg:

¢ [ huvudrapporten gjordes ingen separat
prognos for hur utrikesresandet till
Finland paverkas av byggandet av
Norrbotniabanan. Eftersom dragningen
av Norrbotniabanan &r betydligt genare
i kompletteringsstudien, har det funnits
anledning att genomfOra en separat
prognos for utrikesresandet. Denna
prognos har genomforts med hjilp av
en betydligt enklare prognosmodell 4n
den som Banverket tillimpar for
inrikesresor.

¢ Béde UA3 och UA4 gér via Kallax
flygplats. Det har dérfor varit ndd-
vandigt att géra kompletterande
prognoser for anslutningsresandet till
flygplatsen. Arbetet har vésentligt
underlittats av att Luftfartsverket
tillhandahallit utmérkt statistik for
detta resande. Da det 4r mycket svart
att bedoma hur stor andel av detta
resande som kommer att ske per tag,
bor resultaten tolkas med forsiktighet.

¢ Antalet inrikesresor i UA4 forefaller
vara Overskattat. Detta har i prognosen
medfort att tagtrafiken genererar
relativt stora foretagsekonomiska
overskott. Det géller dven pé delen
Lulea-Kalix, vilket inte &r troligt med
hansyn till befolkningsunderlaget.

6.2 Studerade alternativ

UA3 ér identiskt med UA1 foérutom att
banan gar via Kallax flygplats i stillet for
via Notviken. UA4 dr identisk med UA3 pa
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strickan Ume&-Luled och gar saledes
ocksa via Kallax flygplats. P4 strickan
Luled-Kalix antas ddremot en ny kustnira
linjedragning.

Alla jamforelser gors med huvudrapportens
UAL1, dvs. med Norrbotniabanan passer-
ande Luled via Notviken. Jaimforelsen
mellan UA3 och UA1 ger da svaret pa
frdgan om det dr intressant att istéllet lata
UA1 dras via Kallax. Jimf{orelsen mellan
UA4 och UA1 ger svaret pé fragan om det
ar intressant att bygga en kustnira jairnvég
mellan Luled och Kalix.

6.3 Forandrad efterfrdgan

6.3.1 Persontrafik

Niér det géller persontrafikresandet &r
strukturen pa resandedkningen i UA4
mycket lik den resandefordandring som
uppkom i UA1. En stor del av det langviga
resandet dr nygenererat medan en mindre
del av det kortviga ’dagligresandet” &r det.
Till detta kommer 6kat utrikesresande med
tag till Finland vilket uppskattas till

160 000 resor per ar samt anslutningsresor
med tdg till Kallax. I UA3 uppkommer
endast det 6kade tagresandet till Kallax.

6.3.2 Godstrafik

I UA3 antas efterfragan vara densamma
som i huvudrapporten. I UA4 6kar tran-
sportvolymerna med 60 000 nettoton per
ar. For en mer detaljerad beskrivning av
efterfrigeeffekterna hinvisas till kapitel 3.

6.4 Konsumentoverskott for
persontrafiken

UA3 leder till restidsvinster for trafikanter
som véljer taget i stillet for bilen for sin
resa till och frén Kallax motsvarande ett
samhéllsekonomiskt virde pa 200 miljoner
kronor 6ver hela kalkylperioden. Dessutom
tillkommer vinster pa 150 miljoner kronor
pa grund av att genomgéende nattig inte
behover véindas i Lulea.

UA4 ger forutom den typen av restids-
vinster dven restidsvinster pd grund av den
nya kustnira banan. Sammanlagt uppgéar

7 (10)



Datum Var beteckning

2003-04-14

restidsvinsterna till 820 miljoner kronor
over hela kalkylperioden.

6.5 Konsumentoverskott for
godstrafiken

UA3 antas inte innebéra nagra
konsumentdverskottseffekter for
godstrafiken utdver de vinster som
realiseras i UA1. UA4 innebér ddremot
ytterligare vinster pa 400 miljoner kronor
over hela kalkylperioden.

6.6 Producentoverskott for
persontrafiken

I huvudrapporten konstaterades att
persontrafiken genererar ett stort
producentdverskott. Enligt den berdknings-
modell som Banverket tillimpar blir det I
UAA4 ytterligare overskott pa 450 miljoner
kronor dver hela kalkylperioden, vilket
troligen &r Gverskattat. D& ingér ocksa
effekten av ett okat tdgresande till Kallax
och minskade driftskostnader pa grund av
att genomgdaende nattag inte behover
véndas i Luleé.

I UA3 éar det endast de tva sistndimnda
effekterna som uppkommer till ett virde av
130 miljoner kronor 6ver hela
kalkylperioden.

6.7 Producentoverskott for
godstrafiken

Samma antagande géller som i
huvudrapporten, dvs. inga
producentdverskott antas uppkomma pa
godstrafikmarknaden.

6.8 Producentoverskott for
banhdllaren

Det sker en viss omfordelning mellan
effekter pé drift och underhall och effekter
pa reinvesteringsbehovet men nettot &r i
princip noll i forhallande till UA1. Over
hela kalkylperioden minskar nyttorna for
banhallaren med drygt 10 miljoner kronor i
UA3 medan de 6kar med knappt 10
miljoner i UA4.

=< BANVERKET

6.9 Externa effekter

I UA3 uppkommer en nyttookning pa
grund av att anslutningsresorna till Kallax
till viss del sker med tag. Effekten &r 30
miljoner kronor 6ver hela kalkylperioden. I
UAA4 tillkommer effekter pé personresandet
generellt och péd godstrafiken vilket
sammanlagt ger en vinst pd 100 miljoner
kronor over hela kalkylperioden.

6.10 Sammanfattande kalkyl

Nedanstaende tabell sammanfattar
kalkylresultatet for UA3 och UA4 i

forhallande till UAT.
Tabell 6.1: Sammanfattande kalkyl i
forhallande till UA1
Jamfort med UA1 UA3 UA4
Anlaggningskostnader 600 2 900-
3200
Konsumentdverskott
Persontrafik 350 820
Godstrafik 0 400
Producentéverskott
Persontrafik 130 440
Godstrafik 0 0
Banhallare -10 10
Externa effekter
Persontrafik 30 50
Godstrafik 0 50
Summa nyttor 500 1770
Nettonuvarde -120 (-1 130)-
(-1 440)
Nettonuvardekvot -0,2 -0,4

Kalkylen visar att nyttoeffekterna i UA4 &r
endast drygt hélften av kostnaderna. For
UA3 ér nyttoandelen betydligt storre.

8 (10)



Datum Var beteckning

2003-04-14

7 Ovriga samhillseffekter

I huvudrapporten redovisades paverkan pa
transportpolitiska mal och miljokvalitets-
mal. Den redovisningen var relativt
generell och omfattade d &ven en ny
strackning Lulea-Kalix.

7.1 Tillgdanglighet, lokalisering och

regional utveckling

Berdkningarna i detta avsnitt géller for hela
straickan Umea-Haparanda. Antalet
tillgéngliga arbetsplatser berdknas 6ka med
7000 eller knappt 3 procent till f6ljd av
utbyggnaden Umeé-Haparanda. I absoluta
tal &r 6kningen storst i Pited, se figur 7.1.
Den forbattrade tillgangligheten innebér att
fler personer kan arbetspendla till
befintliga jobb. De kommuner som far
oOkad tillgdnglighet blir mer attraktiva som
lokalisering och pa sikt bedoms denna
okade attraktivitet ge upphov till
lokaliseringseffekter, dvs. fler boende och
sysselsatta dn i JA.

Vid en summering av lokaliseringseffekten
for alla berérda kommuner berdknas pa 15
ars sikt befolkningen 6ka med 250
personer och sysselséttningen 6ka med 360
personer. De storsta effekterna berdknas
uppsta i Pited, Umed, Robertsfors och
Haparanda — med 6kningar omkring 30 —
40 personer vardera.

Som en f6ljd av att arbetsmarknaderna
vidgas och blir mer konkurrensutsatta
foljer dven en forbattrad matchning pa
arbetsmarknaden. Detta leder till att
produktiviteten okar. Till £6ljd av storre
arbetsmarknader tenderar dven
befolkningens och niringslivets struktur att
forandras, med en Okad specialisering som
foljd. Denna process bidrar ocksa till att
produktiviteten Okar.

Kvantifieringar av produktivitetseffekter ar
vanskliga. Men med stdd av tidigare
skattningar kan en tillgdnglig-
hetsforbéttring pa 1 procent generellt
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forvéntas leda till en langsiktig 6kning av
produktiviteten med ca 0,1 procent.

Figur 7.1: Forandrad tillgénglighet till
arbetsplatser och lokaliseringseffekter pa
15 &rs sikt

Forbattrad tilganglighet arbetsplatser, Procent  0,4% I
Forbattrad tilganglighet arbetsplatser, Antal 40 ) N
Effekt, Antal Befolkning 0
Effekt, Antal Sysselsatning 0
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Med hénsyn tagen till ndringslivets struktur
forvintas Norrbotniabanan ge en 6kad
produktivitet framst i Umed, Skellefted,
Pited och Lulea. I termer av regionens
samlade Bruttoregionprodukt (BRP)
innebdr en grov kalkyl att BRP langsiktigt
hamnar pé en niva som ligger 150 till 200
miljoner kr hogre én i JA. Under
forutsdttning att den forbéttrade
produktiviteten uppstér forst efter 20 ar
berdknas nuvérdet uppga till 1,5 - 2
miljarder kr. Mindre &n 5 procent av denna
effekt bedoms bortfalla om en kustnéra
strackning Lulea-Kalix inte byggs.
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8 Slutsats

I Banverkets Framtidsplan ingar att rusta
upp befintlig bana via Boden och Morjarv
och bygga ny jarnviag Kalix-Haparanda.
Denna kompletteringsstudie visar att det
inte dr samhallsekonomiskt 16nsamt att
bygga en ny kustnira strackning Lulea-
Kalix jamfort med att rusta upp befintlig
bana via Boden och Morjérv.

Den genomforda resandeprognosen visar
pa relativt stora 6kningar for person-
trafiken, som av allt att doma &r
overskattade. Aven om resandet skulle
utvecklas enligt prognosen visar de
samhillsekonomiska kalkylen att nyttorna
under 60 ar endast &r lite mer &n halften av
kostnaderna. Vinsterna for godstrafiken ar
viktiga och kan bli stdrre med en dkad
volym. Detta kan bli fallet om bland annat
tagtransporterna med malm Gallivare-
Finland kommer till utférande. Detta skulle
i sa fall minska det samhéllsekonomiska
underskottet, samtidigt tyder det mesta pa
att nyttoeffekterna for persontrafiken &r
overskattade.

En dragning via Kallax flygplats bedoms
vara ett intressant alternativ vid utbyggnad
ny bana Umea-Lulea.

Tillgdnglighetseffekter och regionala
effekter berdknas normalt inte som tilldgg i
den samhillsekonomiska kalkylen. Darfor
skall inte dessa effekter ldggas pa vid
jamforelse med andra objekt. Sddana
effekter bedoms emellertid vara viktiga vid
en utbyggnad Umeéa-Haparanda.
Omlokaliseringseffekterna forvéntas bli
relativt sma och innebér inte heller
sjalvklart ett samhéllsekonomiskt
mervérde. Produktivitetsforbattringarna
som framforallt forvintas komma strickan
Umea-Luled tillgodo kan emellertid bli
stora. Endast en liten del av detta ber6r ny
strackning Lulea-Kalix.

=< BANVERKET
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