Gemensam del for hela Norrbotniabanan

2 Nulage

Barentsregionen och Norrland karaktiriseras av rika naturtillgingar med stora exportvirden frimst inom skogs- och
gruvniringen. Niringslivet har en liten nirmarknad och ir beroende av kostnadseffektiva transporter for att na de
stora marknaderna. Regionen har haft en kraftig befolkningstillviixt i universitetsstiderna medan glesbygden allt mer
avfolkas. Okad samverkan mellan utbildning, forskning och niiringslivets basniringar iir ett utpekat satsningsomride
for att gora industrin fortsatt birkraftig och bidra till en héllbar tillviixt i hela Norrland och Sverige i 6vrigt.

2.1 Norrbotniabanegruppen

Under 1999 bildades Norrbotniabanegruppen, som
ar en lobbyorganisation, f6r att paskynda riksdag,
regering och Banverkets planer att forverkliga en
Norrbotniabana mellan Umea och Haparanda.
Foljande intressenter ingar i gruppen:

* Kommunerna Ume3, Robertsfors, Skellefted, Pited,

Boden, Lules, Kalix och Haparanda

* Linsstyrelserna och landstingen i Norr- och
Visterbotten

* Niringslivet

Norrbotniabanegruppens arbete syftar till att visa pa

motiv for en utbyggnad av en ny kustnira jirnvig

mellan Umeé och Haparanda. Organisationen har

sedan bildandet initierat och tagit fram ett antal

utredningar som beskriver och analyserar forutsatt-

ningar och majliga vinster for samhallet med en

Norrbotniabana.

Hir dr det viktigt att papeka att Norrbotniaba-
negruppen ér en lobbyorganisation och att det

ar Banverket som skéter den formella processen

med framtagning av forstudie, jarnvigsutredning,
jarnvigsplan osv. I egenskap av detta ansvarar
Banverket for att ta fram forutsittningar och
analysera vilka effekter och konsekvenser en bana kan
ge for samhallet. I detta arbete kommer Banverket
att soka information fran tidigare genomforda
utredningar men dven fran andra hall.

2.2 En del av Barentsregionen

Barentsregionen omfattar omradet runt norra
polcirkeln i Norge, Sverige, Finland och Ryssland.
Regionen dr den nordligaste samarbetsregionen

i Europa. Den bildades 1993 genom att utrikes-
ministrarna fran Sverige, Norge, Finland och
Ryssland samt representant for EU-kommissionen
undertecknade den sa kallade Kirkenesdeklarationen.
Samarbetet syftar bland annat till att sikra stabilitet
och utveckling i regionen och i Europa i sin helhet.

I Kirkenesdeklarationen understryks betydelsen av
samarbete inom exempelvis milj6, ekonomi, vetenskap,
teknik, regional infrastruktur, kommunikationer,
kultur och turism.

Totalt bor fem miljoner manniskor i hela Barents-
regionen. De stora arealerna gor att omradet upplevs
som glesbefolkat. Befolkningskoncentrationer finns
bl a i kuststraket runt Bottenviken.

Definition Norrbotniabanan
Norrbotniabanegruppens definition av Norrbotniabanan
ar en ny kustnira jirnvig mellan Umed och Haparanda.

Banverkets definition av Norrbotniabanan ér en ny
kustnira jirnvig mellan Umed och Luled.

Figur 2.2:1. Barentsregionen omfattar norra delarna av Norge, Sverige, Finland och Ryssland.
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Umea med kranskommuner och Luled-Pited-Boden
har vardera 140 000 invanare. Daremellan finns ocksa
betydande befolkningskoncentrationer. Skellefted
med 72000 invinare dr Sveriges storsta kommun
utan persontrafik pa jirnvig. Kiruna och Giillivare/
Malmberget har tillsammans 43000 invinare. Mellan
norra Sverige och norra Finland dr samspelsflodena
betydande mellan Torned och Haparanda, som delvis
fungerar som en stad med sammantaget drygt 30000
invanare.

Norra Norge fran Narvik och norréver har
sammanlagt 200 000 invénare. Detta omrade kopplas
soderifran i icke ovisentlig grad av Malmbanan och
det svenska jarnvigssystemet.

P finska sidan har Tornea och Kemi med
intilliggande smdkommuner sammantaget 60000
invanare, Rovaniemiomréadet 60 000 och Uleaborgs-
regionen 200000 invanare.

Befolkningen i nordvistra Ryssland ér avsevirt
storre. Kolahalvons befolkning har sammantaget 1,2
miljoner och Archangelskomradet har 1,6 miljoner
invanare. 1,1 miljoner invinare finns i republiken
Komi, cirka 45 000 i Nenets Autonoma Distrikt och
cirka 750 000 i Kareliska republiken.
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Befolkningen vaxer i och kring
universitetsstaderna

De storre stadsregionerna med méingsidig arbets-
marknad och universitetsutbud har haft en positiv
utveckling. I Umeis fall har utvecklingen till och med
varit mycket positiv. Denna positiva utveckling kan
ocksa ses i kranskommuner inom pendlingsavstind
frin universitetsstiderna. Ovriga stadsregioner

har forlorat befolkning, i vissa fall i betydande
omfattning. Finska sidan har haft likartad befolk-
ningsutveckling. Sirskilt Uleaborg har haft kraftig

tillvixt men dven Rovaniemi.

Minga industriorter ligger avskilda frin univer-
sitetsorterna. I Sverige har Skelleftea, Gillivare,
Kiruna och Kalix sirskilt stor andel som ir sysselsatta
inom tillverkningsindustrin. Omvint har Umea och
Luled/Boden sirskilt hoga andelar anstillda inom
offentlig sektor. Hogre utbildning och forskning

har en avgérande betydelse f6r exempelvis produkt-
utveckling och marknadsféring inom tillverk-
ningsindustri och 6vriga branscher.

En flexibel och vil fungerande arbetsmarknad

ar en viktig forutsittning for ekonomisk tillvixt.
Med utvecklade pendlingsméiligheter underldttas
forutsittningarna att arbeta pé ett storre avstand
frin hemmet utan att behova flytta, vilket gor det
enklare att knyta arbetskraft till limpliga arbeten.
Denna regionforstoring skapar férutsittningar for att
motverka den negativa befolkningstrenden utanfor
stiderna lings norrlandskusten. Orterna ligger
dessutom pi ett limpligt avstind fran varandra for
effektiv persontagtrafik.

Utbildningsnivén i regionen skiljer sig mycket at.
Universitetsstiderna Umea och Luled har storre
andelar hogre utbildade dn riksgenomsnittet, medan
ovriga kommuner i linen har en ligre andel dn
genomsnittet. Med effektivare kommunikationer
kommer dessa obalanser att minska, eftersom savil
rekrytering av studenter till universiteten, som
rekryteringen av hogutbildade till ndringslivet dr
starkt beroende av tillgingligheten till utbildning.



Gemensam del for hela Norrbotniabanan

Naringslivet praglas av stora
naturtillgangar

Barentsregionen dr ett av virldens rikaste omraden
pa naturtillgangar. Hir finns rika mineralfyn-
digheter, stora skogar, vattenkraft och ett rikt fiske i
Barentshavet. I Ryssland finns ocksa stora fyndigheter
av olja och gas. Naringslivet bestér till stor del av
ravaruféridlande basindustri, som i norra Sverige
domineras av malm och skogsravara. Norrbottens
jairnmalm och Skellefteafiltets fyndigheter av
koppar, zink och guld stir f6r betydande delar av
produktionen inom EU. Skogsrivaran leder till annu
hogre nettoexportvirden dn malmen.

De industriella produktionsvirdena i den svenska
delen av Barentsregionen (Visterbottens och
Norrbottens lin) ir i storleksordningen 65 miljarder
kronor per 4r. Omréidena i Norge, Finland och
Ryssland har tillsammans dnnu storre industriell
produktion.

Révarutillgangen i Barentsregionen ér av stor
betydelse for hela Sverige och 6vriga Europa
eftersom ravarorna foridlas i olika steg vid speciali-
serade fabriker. Transportsystemet utgor en avgorande
link i foradlingskedjan. Ett exempel dr jirnmalm
fran Gillivare. Malmen valsas till stilimnen i Luled
och foridlas ytterligare i Borlinge innan stalet kan
anvindas i tillverkningsindustrin. En stor del av

den féridlade produktionen exporteras direfter ut i
virlden. P4 samma sitt foradlas skogsravaran i olika
steg. Dels fran timmer till inredningar och mébler,
och dels frin massaved till pappersmassa och vidare
till papper och kartong.

Stora forandringar vid okat utbyte i
Barentsregionen

Niringslivet i nordvistra Ryssland genomgér

en forindringsprocess. Genom att ravarorna i
betydande grad dr desamma finns férutsittningar

for att Finlands och Sveriges hogproduktiva och
miljdinriktade industri skall kunna fa viktiga roller i
toradlingskedjorna. Som ett led i detta har man pa
den ryska sidan helt nyligen fardigstillt en ny jarnvig
som via grinsstationen Vartius kopplar samman

de ryska och finska jirnvigssystemen i h6jd med

Uleiborg.

2.3  Ovre Norrlandskusten

Den sammantagna befolkningen i kustkommunerna
mellan Umeé och Lulea uppgir till 300 000 invanare.
Forutom Umed och Lulei ir det Robertsfors,
Skellefted och Pited kommun. Lings hela striket
mellan Umeé och Haparanda bor nira 360 000

invanare.

Umed dr den mest expansiva kommunen. Hir startas
manga nya féretag, inte minst inom kommunikation
och informationsteknologi. Verkstadsindustrin dr
stark liksom handeln. Den offentliga servicen ér vil
utvecklad. Umea universitet och Sveriges lantbruksu-
niversitet bidrar mycket starkt till dynamik och
tillvixt.

Robertsfors dr den minsta kommunen i kuststréket.
Befolkningen har de senaste aren minskat marginellt.

Skelleftea har haft oférindrad folkmingd de senaste
decennierna, dock har en befolkningstillvixt skett
under det senaste aret. Naringslivet domineras av
industri och handel. Vard och omsorg och offentlig
service dr vil utbyggd. I Skelleftea finns en universi-
tetfilial till Umea och Lulea universitet.

Pitea har de senaste dren haft en positiv befolknings-
utveckling. Handel, turism och industri dr viktiga
ndringar i kommunen. Nyforetagandet har de senaste
dren haft en positiv utveckling och har en stor del i
att Pited vixer. Ur norrlandsperspektiv har Pited en
unik profilering pd musik, festivaler och turism.

Luled har en positiv befolkningsutveckling och

ett mangsidigt niringsliv med tung industri och
avancerad forskning. Den offentliga servicen dr vil
utbyged. I Lulea finns ett universitet. Tva av tre
luledbor arbetar i tjanstesektorn.
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Pendling

En genomsnittlig pendlingsresa mellan bostad och
arbetsplats ar drygt 20 minuter i Sverige. Omfattande
arbetspendling férekommer med restider upp till
40-60 minuter frin dorr till dorr. Pendlingstider 6ver
60 minuter upplevs av manga som avskrickande

(se figur 2.3:2). Vissa minniskor dr dock mer villiga
att pendla dn andra. Det giller sirskilt studerande
och personer med hogre utbildning. Med allt fler
kunskapsintensiva foretag blir vil fungerande person-
transporter allt viktigare. I'T-utvecklingen har hittills
inte minskat behovet av personresor. Det forefaller
snarare vara tvirt om.

Arbetspendling 2003
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Figur 2.3:1. Pendling mellan kommuner lings
Norrlandskusten (2003). Kalla: Ramboll.
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Figur 2.3:2. Principfigur som visar hur pendlings-
bendgenheten minskar vid restider 6ver 40-60 minuter
fran dorr till dorr.

Med arbetsmarknadens 6kade specialisering blir det
svirare for manniskor som har férlorat arbetet att
hitta ett likvirdigt arbete nira bostadsorten. Arbets-
sokande med specialistkompetens har méjlighet att
fa ett likvirdigt arbete om de dr beredda att arbeta
relativt langt bort fran hemorten. Ett sitt att klara

detta dr att flytta, men svarigheter kan uppsta

ndr bida i ett parforhillande ska finna lampliga

arbeten. Goda pendlingsméjligheter ger da
mojlighet att hitta ett likvirdigt arbete pa lingre

avstand.

Umei och Lulea utgdr regioncentrum med
stor inpendling. Lulea omges av de stora
kranskommuner Boden och Pited, som med
dagens restider ligger pa lampligt pendlings-
avstand. I Umea sker storst pendlingsutbyte
med de nirliggande kommunerna Vinnis,

Nordmaling, Robertsfors och Ornskéldsvik.

Dubbelriktad pendling ger bra méjlighet till en
ekonomiskt fungerande tigtrafik.

Pendlingen till Skellefted dr storst hos min och
till arbetsplatser som kan vara svéra att forsorja

med kollektivtrafik.

Kvinnor anvinder 6ver lag kollektivtrafik i
storre utstrickning 4n man, men vid resor med
vil utbyggda system med tig eller stadsbuss

ir skillnaderna mellan konen sma (Killa:
reseundersokning 2003, Visttrafik). I hushall
med en bil anvinds bilen kanske traditionellt
mest av mannen, vilket paverkar kvinnornas
val av firdmedel. Vanliga kvinnoyrken inom
exempelvis virden eller privat och offentlig
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service kan dven vara littare att ni med kollektivtrafik
in mansdominerade arbeten i mindre centrala
omraden. P4 langa avstind ér pendlingsbendgenheten
tor kvinnor betydligt lagre dn f6r min i hela Sverige
utom i strak med mycket goda kollektivtrafikfo-
rutsittningar. Férbattrade pendlingsméijligheter med
tig anses ddrfor ha sirskilt stor betydelse f6r kvinnor.

Personer i hushall med hogre inkomst aker stadsbuss
i mindre utstrickning. Daremot anvinds tag,

express- och landsbygdsbuss i stérre utstrickning

av hoginkomsttagare. En tinkbar anledning ar att
héginkomsttagarna reser lingre till arbete och studier.

Okad tillgang till hégre utbildning
Norrbotniabanan ger betydligt forbittrad tillging-
lighet till hogre utbildning lings norrlandskusten.

I regionen finns tva storre universitet i Umea och
Luled. I Umea finns ocksé Sveriges Lantbruksu-
niversitet (SLU). Umed universitet har totalt 25

000 studenter, varav drygt 500 i Skellefted. Lulea
Universitet har har ca 12 000 studenter. Det har
anordnats utbildningsprogram i Skellefted med arliga
intagningar sedan 1998. Delar av vissa utbildningar
ar forlagda till huvudorterna Umea och Luled, och da
ar bra kommunikationer nédvindiga for att undvika
tillfilliga bostadslosningar.

I kuststraket finns hogre utbildning i Skellefted
genom filialer till universiteten i Umea och Lulea.

I Pited finns musikhogskola och i Dalkarlsa,
Robertsfors kommun finns en folkhégskola. Runt om
i Norrland finns viss hogre utbildning i Ornskoldsvik,
Boden och Kiruna.

Hogre utbildning kan ocksa ges i andra former.
Barents Business School ir ett exempel pa linsover-
gripande projekt finansierat av EU, Ostersjémiljarden
och regionala aktorer. Projektet erbjuder utbildnings-
program for foretag, studenter och handliggare, som
vill ha férdjupade kunskaper om aftirsrelationer med
Ryssland. Projektet drivs av Jennings Education
under Robertsfors kommun, i samarbete med
Handelshogskolan vid Umea universitet, Lulea
Tekniska universitet och Sveriges Lantbruksuni-
versitet.

Besoksnaring

Besoksndringen i norra Sverige dr betydelsefull inte
bara for regionens sysselsittning. De friluftsmdj-
ligheter som Norrland erbjuder har dessutom stor
betydelse for folkhilsan i ett betydligt storre omrade.
Lapplandsfjillen har hog beliggning under stora
delar av aret med bade vintersporter och sommarakti-
viteter sdsom fjillvandring. Utéver fjllturismen finns
turism i kustzonen. Sommartid ir kusten solsiker och
kulturutbudet i form av exempelvis musikfestivaler
och marknader drar turister och konferensbesokare
under hela iret.

Tagtillgdngligheten till Lapplandfjillen dr betydligt
simre dn i Jamtland. Det gor att potentiella besckare
fran sydsverige hindras av linga restider med tag eller
trottande bilfarder. Stora turiststrommar, frin Finland
till Sverige, passerar ocksé grinsen till norra Finland.
Turister kan ocksd komma till Norrland med flyg.
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Figur 2.3:3. Bescksndringen dr viktig i norra Sverige.
Stadsturism (cirklar vid kusten) knyts samman med fjéll-

och naturturism via kommunikationer med buss, tag och

farja (pilar i kartan). Killa: AF Infraplan.
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2.4 Historisk tillbakablick pa jarnvagens betydelse i Norrland

I det forslag som lades fram for riksdagen ar 1856
toreslog Kungliga Majestitet att fem stambanor
skulle byggas: vistra, sodra, norra, ostra och nord-
vistra stambanan. Av dessa skulle den norra ha
Storvik, ca 3 mil vister om Givle, som slutpunkt. Att
den norra stambanan skulle sluta i Storvik var givetvis
inte tillfredsstillande ur ett norrlindskt perspektiv
och dn skarpare blev reaktionen av att regeringens
forslag till den "norra” stambana visade sig vara en
stambana som, av hinsyn till intressen i Dalarna och
Milardalen, givits en tydlig strickning visterut.

Fortsattning fran Storvik

Redan innan strickningen till Storvik hade invigts
var diskussionen om en fortsittning norr ut iging.

I en undersokning gjord av Styrelsen 6ver statens
jarnvigsbyggnader konstaterades att dyra broarbeten
och markabeten skulle medféra hoga kostnader.
Styrelsen kunde heller inte garantera trafikbarheten
pa en sidan bana vintertid i dess nordligaste
strickning. Vidare framholls att eftersom banan
skulle gd genom glest befolkad bygd och konkurrera
med sj6transporterna hade den "néppeligen utsikt
till nog stor rérelse for att inkomsten skulle motsvara
kostnaderna for banans underhall och rorelsens
bedrifvande.” Som ett bittre alternativ framholls en
bana mellan den isfria Trondheimsfjorden och Givle.

Styrelsen fick di i uppdrag att undersoka mojlig-
heterna for en sidan dragning men med Sundsvall

i stillet for Gévle som banans slutpunkt. Detta
initiativ framkallade livlig aktivitet pd flera hall i
Norrland och vid ett méte i Hirnésand i augusti
1870 — frimst besokt av folk fran kustbygderna

och 6vre Norrland — uttalades att stambanan borde
fortsittas till nirheten av Nylands omlastningsplats
vid Angermanilven. Hirnésandsmétet ir ett av
flera exempel pi att regionala aktorer som landsting,
linsstyrelser och kommuner spelade en mycket aktiv
roll f6r att driva pa stambanebygget i norr.

Samtidigt med detta diskuterades frigan ocksa i
riksdagen och dir fanns en sparsamhetsinriktad
falang som talade for ett upphorande med allt
statsbanebyggande. Forsoket misslyckades men
sparsamhetsvannerna aterkom i stillet med krav pa
ett forenklat byggnadssitt och att norra och ostra
stambanorna, pa grund av "sin ringare trafik och
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mindre behof af trafikhastighet”, fortsittningsvis
skulle byggas smalspariga. Forslaget om smalspa-
righet avvisades av 1873 ars riksdag men i friga om
byggnadssittet bestimdes att statsbanorna norr om
Storvik skulle erhalla littare 6verbyggnad

Tvirbanan Sundsvall-Trondheim stod klar 1882

och kom att bilda en linje som delade Sverige i tvd
delar med den norra halvan i fullstindig avsaknad

av statsbanor. Fér méanga i den s6dra delen av
Sverige var detta ett faktum som man nog helst

velat blunda for eftersom jarnvigsbyggandet dittills
medfort betydande kostnader som ingalunda

ticktes av nettoavkastningen frin de firdigbyggda
statsbanorna. Detta i kombination med en f6rsimrad
konjunktursituation bidrog till att det fanns en ovilja
mot nya jarnvigssatsningar pa flera hall. Det var
dock inte litt att ga emot de nordliga omriadenas
ansprék pé jarnvig eftersom Norrland under lang

tid hade bidragit till de omkostnader som {6ljt av
statens jarnvigsanldggningar i andra delar av landet.
Att det ocksd var regeringens avsikt att fortsitta
stambanebygget, dtminstone till det som i riksdags-
debatten beskrevs som Norrlands viktigaste pulsader
Angermanélven, hade framkommit vid flera tillfallen.

1881 ars riksdag fick ocksi ta stillning till en
proposition i frigan och beslutet blev att Sollefted
eller annan punkt i dess nirhet (Langsele) vid
Angermanilven skulle bli ny slutpunkt for
stambanan. Forslaget motiverades med att banan
skulle gi genom en bygd med mycket rika skogstill-
gangar som av brist pd samfardsmedel var i stort sett
virdel6sa. Valet av slutpunkt i Sollefted eller dess
nirhet motiverades med att omradet var lampligt
som overgangsstille for den hindelse att riksdagen
skulle fatta beslut om banans fortsittning norrut.
Omradet var ocksa limpligt eftersom det utgjorde
dndpunkten for sjofarten fran kusterna och var sedan
gammalt motesplats for handelsrorelser i delar av
Angermanland och angrinsande delar av Jimtland.
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Till Solleftea men inte langre!?

I riksdagen var det méngas ésikt att Sollefted
(Langsele) inte endast skulle utgora slutpunkten

pa norra stambanan utan dven pé statens jirnvigs-
byggande. Detta ville man inte acceptera fran
norrlindsk sida och éter framfordes rittvisear-
gumentet: Norrland hade befogade ansprik pé
ersattning for sina bidrag till dittills gjorda jarnvigs-
byggen i s6dra och mellersta Sverige.

I riksdagens debatter patalades vid flera tillfillen
vad som sagts om Sverige i allménhet, d.v.s. att
forbittrade kommunikationer "hir mer dn i de flesta
andra linder vore en livsbetingelse f6r tillgodogo-
randet av de naturliga hjilpkallorna”, gillde i dnnu
hogre grad om Norrland dn om 6vriga delar av riket.
Som forhallandena nu var lig de norrbottniska
malmbergen liksom de vildiga skogarna som
virdel6s rikedom och i de trakter dir jordbruk och
boskapsskotsel skulle kunna bedrivas med framging
himmades detta av brist pé avsittningstillfillen men
ocksa av svirigheten att f ta del av nya r6n om savil

metoder som redskap.

T, 0

Av stor betydelse for att det blev en fortsittning var
ocksa att riksdagen ar 1882 beviljade koncession for
malmbanebygget mellan Luled och Gillivare. Det
var en koncession som krivde norra stambanans
forlingning till en plats ddr stambanan och
malmbanan limpligen kunde métas.

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

Nir fragan om en forlingning norrut fran Solleftea
(Langsele-Vinnis) skulle avgoras av 1886 ars riksdag
sa skedde det i en ogynnsam tid med lagkonjuktur.
De ér som foljde pd 1886 ars beslut dominerades av
fragan om vilken strickning banan upp till Vinnds
skulle ha. Tv4 alternativ, ofta benimnda den yttre
och den inre linjen undersoktes och till slut fastnade
man f6r den inre linjen eller, som den ocksé kallades,
Bjornalinjen.

F igur 2.4:1. Ralslaggariag vid byggandet av Norra stambanan. Foto Banverket.
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Det som fillde avgorande var i hog grad de krav
som framfordes fran militdrt hall. I ett yttrande frin
chefen for generalstaben sades att "forsvaret av den
nordligaste delen af riket helt och hallet hinger pi
ifragavarande banstrickning”. Men det fanns ocksa
andra forklaringar till valet av den inre linjen: den
erbjod battre kroknings- och lutningstérhéllanden
och stillde sig ddrmed billigare i friga om savil
drift- som underhéllskostnader, den skulle gi genom
bygder som var bérdigare men simre rustade med
mojligheter till samfirdsel och det lingre avstandet
till kusten innebar att sjotrafiken inte kunde
konkurrera om transporter frin omradet.

Som skilen for banans fortsittning var att den

skulle genomskira Rined, Kalix och Tornes stora

och bérdiga och f6r jordbruk vil limpade dlvdalar.

I bérjan av 1900-talet borjade ocksa ett annat
argument lyftas fram och i detta ségs inte Finland
och det finska inflytandet som ett hot utan snarare
som en mojlighet. Vad man borjade tala om var
mojligheten att med hjilp av den planerade jirnvigen
dstadkomma ett vinstgivande trafikutbyte med det
finska jarnvigsndtet som dr 1903 skulle ni Tornea.
Det papekades ocksi att i detta lige skulle ett
uteblivit jarnvigsbygge kraftigt oka risken for att
befolkningen i Tornedalen skulle forfinskas. Storst
tveksamhet till forslaget kom fran militdrt hall.

Sa linge omradet lingst i norr till storsta delen
bestatt av 6demarker, gles befolkning och i stort

sett inga moijligheter till trafikférbindelser, hade

det ur forsvarspolitisk synpunkt varit ett idealiskt
omrade som endast kunnat genomtringas av mindre
fiendeskaror. Med tillkomsten av jarnvig, 6kad odling
och befolkning skulle detta férhallande dndras s att
dven stora angrepp skulle bli méjliga. Det var for att
gottgora detta som kravet pd okade forsvarsinsatser,
med bl.a. ett fistningsbygge som en viktig ingrediens,
fordes fram. Efter étskilliga diskussioner om banans
strickning denna sista del kunde bandelen till
Haparanda 6ppnas for provisorisk trafik ar 1915

och 4r 1919 kunde banan i dess helhet 6ppnas for
gemensam trafik med de finska statsbanorna.
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Nir norra stambanan nidde Haparanda hade det
gatt i det ndrmaste 60 ar sedan riksdagen fattat
beslut om byggandet av ett svenskt statsbanenit. For
Norrlands del hade det varit en period fylld av ett
standigt aterkommande ifrigasittande av dess behov
av jarnvig och da dven av det 6vriga landets nytta av
det norrlindska jarnvigsbygget. Argumenten mot var
i stort sett desamma hela tiden: Norrland hade redan
en stambana i form av Bottenviken och Bottenhavet;
Norrland hade inte tillrickligt med produkter som
krivde och limpade sig for jarnvigstransporter;
Alltf6r svara naturhinder i form av kuperad terring
och breda élvar skulle valla stora fordyringar.
Slutsatsen var klar: En jirnvig till Norrland skulle
aldrig bli I6nsam, eller som Erik Sparre en gang
formulerade sig: "De norrlindska banorna blifva vira
finansers graf.”.

I argumenteringen f6r framstilldes Norrland stindigt
som Framtidslandet, ett omrade med maktiga
naturresurser som i stort sett var virdelosa sa linge
det saknades kommunikationer i form av jarnvig. I
argumenteringen for framholls ocksé att dven utan
jarnvig hade Norrland visat sin vildiga potential

da de norrlindska linens befolkning 6kat mycket
kraftigt under 1800-talets senare del. Aven rittvi-
seskdl talade for att Norrland skulle ges mojlighet
att utvecklas med hjilp av jirnvig; norrlinningarna
hade under lang tid bidragit till jirnvigsbyggandet i
sodra och mellersta Sverige. Mot slutet av 1800-talet
betonades ocksi jarnvigens betydelse for att inte
befolkningen i norr skulle f6rloras till Finland.
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Hur hallbara var da det sena 1800-talets
argument sedda i vart i och for sig begrinsade
100-arsperspektiv? Latt dr naturligtvis att
konstatera att hdnvisningen till Bottenviken

och Bottenhavet som Norrlands stambana var
uttryck for bade trangsynthet och snalhet. Mer
tankevickande dr de tankar som kommer fram
om jordbrukets och boskapsskotselns forvintade
utveckling och betydelse for savil befolknings-
underlag i det inre av Norrland som {6r underlag
for transporter. Att vi ocksd i var tid ofta gor oss
skyldiga till likartade felbedémningar av styrkor
och svagheter hos olika sektorers framtidspo-
tential dr naturligtvis sant och négot som vi bor
ta i beaktande ndr vi sjilva befinner oss i likartade
beslutssituationer. Ritt hade man i hog grad vad
betriffar tankarna om jirnvigens betydelse for de
norrlindska naturresurserna. Pi savil kort som
ling sikt kom transporten av norrlindska révaror
att fa den allra storsta betydelse f6r stambanans
l6nsamhet. Att tillkomsten av stambanan varit av
allra storsta vikt ocksd for norrlindsk och dirmed
dven nationell utveckling torde inte kunna
ifragasittas av nagon.

Avslutningsvis kan konstateras att hittills

gjorda studier som soker forklaringar till
regioners utveckling visar att det finns ett antal
grundldggande villkor som maste uppfyllas for att
en region skall genomga en starkare utveckling.
Ett av dessa grundliggande villkor ror — som sa
ofta ocksd framholls i den svenska jarnvigsde-
batten — mojligheter till goda kommunikationer i
olika bemarkelser.

2.5 Jarnvagar i Norrland

Jarnvigsnitet i 6vre Norrland bestar av statliga jarnvigar
térutom inlandsbanan som 4r kommunal. De statliga
jarnvdgarna som berors i detta projekt dr av riksintresse.
Riksintresset omfattar dven stationer, bangérdar och
sparanslutningar som behovs for transportfunktionen. Aven
planerade striackningar eller ombyggnadsatgirder som
forvintas ingd i detta nit dr av riksintresse.

Stambanan genom 6vre Norrland

Stambanan genom 6vre Norrland édr definierad som
strickan mellan Briacke och Boden. Straket ingar i det sa
kallade TEN-nitverket, vilket dr utpekade transportstrak

i EU. Banan bestar av ett enkelspar med motesstationer.
Dess frimsta uppgift ér att hantera stora godsfléden mellan
norra och sédra Sverige. Banan byggdes under 1800-
talets senare hilft, och dr kurvig och har branta lutningar.
Det hindrar den tunga godstrafiken fran att ha samma
tonage som transporter i sddra Sverige. Lokaliseringen
har i mangt och mycket valts ur kostnadsperspektiv och
av militdrstrategiska skil. Dagens krav pi storsta tillatna
lutning pa 1:100 (10 %o) var standard redan pi 1800-talet,
men av kostnadsskal sinkte man kravet pa lutning till
1:60 (16,7 %o0). ATC inférdes under perioden 1982-1989
tor att 6ka sikerheten och moéjliggora enkelbemanning

pa loken samt 6ka kapaciteten. Idag kan man resa mellan
Boden och Vinnis pa cirka 3 timmar. Detta motsvarar en
medelhastighet pa 95 km/tim jamfért med 35 km/tim

ar 1912.

Malmbanan

Malmbanan ir enkelsparig med métesstationer, och
stricker sig mellan Boden och Riksgrinsen. Den inkluderar
dven anslutningarna fran Gillivare till Koskullskulle
(Vitafors) samt Ratsi till Svappavaara. Vid Riksgrinsen
fortsitter banan under namnet Ofotbanan vidare in i Norge

till Narvik.

Haparandabanan

Haparandabanan stricker sig mellan Boden och Haparanda
dér banan ansluter mot det finska jarnvigsnitet. Banan
haller lag standard vilket medfor hastighetsnedsittningar
till 40 km/timme pa vissa delar av striket. P4 grund av

den laga standarden behévs ytterligare hastighetsnedsitt-
ningar under tjillossningsperioder. Banan har skarvspér, r
oelektrifierad och saknar fjarrstyrning och ATC. Haparan-
dabanan anvinds idag endast f6r godstransporter.
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Kalixbanan Tvarbanor

Kalixbanan stricker sig frin Morjarv till Kalix med Banorna mellan kusten och Stambanan genom 6vre
koppling till Karlsborgsbruk. Banan fungerar som Norrland, Skellefteabanan och Pitedbanan, dr alla
tvirforbindelser mellan Billerud (pappersindustri) elektrifierade medan banor in i landet ir oelektri-

vid kusten och Stambanan genom 6vre Norrland. fierade. P4 grund av fi métesstationer lings banorna
Banan ir en sa kallad vagnuttagningsbana med olika rader det i vissa fall kapacitetsbrist under delar av
ravarutransporter. En elektrifiering och uppgradering dygnet. Banorna ir rena godsbanor med olika ravaru-
till Stax 25 och lastprofil C mellan Kalix och Morjirv ~  transporter saisom timmer till sigverk och massaindu-
ingér i den satsning som nu gérs pi Haparandabanan.  strier samt malm och kopparslig. Alla banorna tilliter

lastprofil A medan birigheten varierar mellan och

utmed banorna frian 20 till 25 ton som storsta tilldtna

axellaster.
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Figur 2.5:1. Jarnvdgsnatet med hastighetsstandard och problemstrickor i
norra Sverige. Killa: Banverkets framtidsplan.
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Sparviddsvaxlare for tag till
Finland och Ryssland

Vid grinsen till Finland testas en
sparviddsvixlare som forskjuter hjulen
pa axlarna till finsk sparvidd. Tagen
kor langsamt 6ver grinsen och kan
sedan fortsitta pa det nagot bredare
sparen i Finland. I Ryssland har 12
mil ny jirnvig byggts som forkortar
jarnvigstransporterna till Murmansk

och Archangelsk med 50 mil.
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2.6 Gods- och resandemarknader

Godstrafikens marknad idag

Det norrlindska niringslivet bygger i huvudsak

pa Norrlands omfattande révarutillgangar. De
storsta ravarubaserade niringsgrenarna dr gruv-
metall- och mekanisk industri samt pappers- och
massaindustrin. Generellt handlar det om hogt
mekaniserade, kapitalintensiva mycket stora och
medelstora industrikomplex. Naringslivet inbegriper
ocksa ett flertal sma och medelstora sigverk och en
mingd andra foretag inom olika branscher. Stora
delar av produktionen gir pa export, i manga fall
efter ytterliggare foridlingssteg i andra delar av
Sverige. Okade foridlingsgrader ir viktigt for att
skapa forbattrade forutsittningar for langsiktig
konkurrenskraft och tillvixt. Fran 1997 till 2002 har

de industriella foridlingsvirdena i Sverige 6kat med

11%, medan foridlingsvirdena i de tre nordligaste
linen 6kat med 24 %.
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Figur 2.6:1. Godsgenererande verksambeter lings
Norrlandskusten mellan Umed och upp till Luled (ton/dr).
Killa: AF Infraplan.

De storre godsgenererande industrierna lings
kuststriket transporterar redan idag stora mangder
gods pa jarnvig. Detta giller sirskilt SSAB Tunnplit
i Lulea, Kappa Kraftliner och SCA Packaging i Pitea,
Boliden Ronnskirsverken i Skelleftea och SCA
Packaging och Timber i Umea. Dessa industrier kor
egna trafikuppligg, sk systemtag. Aven vagnslast-

trafiken 4r omfattande.

Minga nya foretagskonstellationer bland annat flera
foretag med svensk-finska intressen och produktions-
enheter pd bida sidorna av grinsen har f6érindrat
transportmonstren exempelvis Outokumpu.
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Figur 2.6:2. Systemtigsuppligg pa Stambanan genom
ovre Norrland. Kalla: Ramball.
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Under senare tid har flera nya trafikuppligg provats.
Ett exempel dr transporterna av sigtimmer fran
Ryssland till sagverken i Pited och Seskard. Andra
exempel dr nya stilimnestransporter mellan Tornea
och Avesta/Géteborg, Timmertransporter frin
mellersta och norra Karelen och rétslam frin mellan-
sverige till Gillivare 4r nigra ytterligare exempel. Ar
2003 borjade Outokumppu transportera 300 000
ton stdl per ar 6ver den finska grinsen.Ytterliggare
ett exempel dr de si kallade ARE-tigen (Artic Rail
Express) mellan Narvik och Oslo som transporterar
fisk, livsmedel och andra konsumtionsvaror som nu
funnits i ca 10 r. Detta visar att godstrafiken pa
jarnvig dr under stindig utveckling.

Sirskilt viktiga systemtigsuppligg ar:

- SSAB:s stalpendel mellan Luled och Borlinge, 3-4
tig/dag.

- Kopparpendeln mellan Skelleftehamn-
Helsingborg.

- Aitikpendeln mellan Gillivare-Skelleftehamn

- SCA-pendeln mellan Pited-Holmsund-Skovde

Ovriga trafikuppligg, vagnslast och kombitag, stiller
krav pi smidiga godsterminaler och omlastningsméj-
ligheter. Terminalerna i Umea och Gammelstad dr
viktiga nav for kombitrafiken.

Godsterminaler

Den nya kombiterminalen i Gammelstad utanfor
Luled har haft en positiv utveckling sedan flytten
fran centrala Lulea. Flytten medférde bland annat
ett fokus pa transporter inom Norrbotten vilket
inneburit att speditorer och dkerier konverterar

fran vig till jarnvigstransporter pi langviga trafik
men dven i ett regionalt perspektiv Luled-Umea.
Redan tvi ér efter invigningen av terminalen har det
uppstatt kapacitetsproblem vilket medfort att det nu
krivs extra sparkapacitet till terminalomradet.

Nuvarande godsterminal i Umea kommer under det
ndrmaste aren att flyttas ut frin centrala Umeé och
frigéra mark f6r Botniabanan. Syftet med flytten ar
att mojliggdra den trafikokning som Botniabanan ger
upphov till.

Nya terminaler kan bli aktuella i Skellefted och
Pitea ddr terminaler lokaliseras i anslutning till det
overgripande vignitet fOr att uppfylla sirskilda
funktionsaspekter.
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Persontrafiken idag

Persontrafiken pd stambanan i 6vre Norrland dr
begrinsad till nattagstrafik forutom ett dagtig mellan
Umea och Luled. De storre orter som betjinas av
denna trafik dr Luled, Boden och Umea. I trafikupp-
ligget sker samordning med trafiken pi Malmbanan
till/fran Gillivare och Kiruna. Detta innebir ett langt
uppehall i Boden for tigmoéte och resandeutbyte,
varfor den totala restiden ér ca 4 timmar. Stambanan
i 6vre Norrland byggdes frimst f6r malm- och
timmertransporter och dr inte geografiskt placerad
vid de tittbefolkade omradena lings kusten. Nattig

gar dagligen fran Lulea och Umea till Stockholm
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Figur 2.6:3. Befolkningskoncentrationer lings Norrlands-
kusten mellan Umed och upp till Luled. Killa: AF Infraplan.
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och Goéteborg. Avsaknaden av en sammanhiéllande
kustjarnvig medfor att man i norra Norrland idag ar
hinvisad till buss, flyg eller bil.

Med de atgirder som foreslds i Banverkets
framtidsplan moéjliggors effektiv persontrafik med
tag soder om Umea. Den ombyggda Adalsbanan
som ansluter hoghastighetsbanorna, Ostkustbanan
och Botniabanan, till varandra kommer dock fortsatt
medfora begrinsningar i hastigheten pa grund av
kvarstdende kurviga partier.

I figur 2.6:3 och 2.6:4 redovisas koncentrationer med
befolkning och arbetsplatser lings Norrlandskusten

mellan Umeé och upp till Lulea.
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Figur 2.6:4. Arbetsplatser lings Norrlandskusten mellan
Umed och upp till Luled. Killa: AF Infraplan.

2.7 Vagtrafik

Vignitet har en viktig roll som ett yttickande
transportndt som ger tillginglighet till landets alla
delar. Det domineras av europavig 4 (E4) utmed
kusten och ett antal riksvigar mot inlandet. E4 dr
delvis utbyggd till métesfri landsvig. Det yttickande
vignitet bestdr av smala tvafdltsvigar som i ganska
stor omfattning dr grusvigar.

Bilen dr idag det dominerande transportmedlet f6r
personforflyttning i Sverige och Norrland i synnerhet.
Bildgandet hir dr storre dn medel i Sverige. Vignitet
anvinds for savil person- som godstransporter.

Viagtrafiken pa E4 6kar med
2-3 procent varje ar

Trafiken pa E4 mellan Umea och Luled varierar med
mellan 4000 och 12 000 fordon per drsmedeldygn
Den tunga trafiken uppgick till mellan 700 och

1000 fordon per drsmedeldygn ar 2003. De hogre
trafikméngderna finns i anslutning till stiderna Ume,
Skellefted, Pited och Luled. Trafiken pid E4 vixer med
cirka 2-3% per ar. Lastbilsandelen 6kar med cirka
4-7% per ar.

Pi E4 mellan Umeé och Haparanda skadades och
omkom ca 2100 personer i trafikolyckor under 10-
arsperioden 1995-2004. Knappt 100 personer omkom
under denna period varav ett tjugotal i samband med

olycka med tung trafik.

Busstrafik utmed Norrlandskusten

Nir tvirbanorna blev linsjirnvigar for cirka 15 ar
sedan ersattes tigtrafiken med busstrafik. Busstrafiken
utmed kusten dr idag omfattande eftersom jirnvig
saknas mellan stiderna. Runt stiderna Umes,
Skellefted, Pited, Lulea och narliggande orter finns
lokaltrafik. Antalet bussresenirer mellan Skelleftea
och Umead ir betydligt fler 4n mellan Skelleftea-Pitea
eller Pited-Luled. Detta antas bero pa att man frin
Skellefted har moéjligheten att busspendla till univer-
sitetet, vilket utnyttjas trots den langa restiden.

Stracka restid resendrer/vecka
Umea - Skelleftea 1:55 3060
Skelleftea - Pitea 1:10 664
Pitea - Lulea 0:50 753

Figur 2.7:1. Totalt antal bussresendrer i bida riktningarna
mellan kuststaderna under vecka 47 dr 2004 (veckan dr
representativ for hela dret).
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2.8 Flygtrafik

Flyget utmed Norrlandskusten domineras av inrikes
trafik till Stockholm, men de linga avstinden i norra
Sverige gor flyget konkurrenskraftigt dven pa mindre
orter. Charterflyg finns for utresa till olika turistmal
savil som inflygning av turister till Norrland.

Pi senare ar har miangden godstransporter pa flyget
okat kraftigt. Flyget som godsbirare konkurrerar

i liten utstrickning med tiget, eftersom flyget
huvudsakligen transporterar hogvirdigt gods i sma
mingder.

Flygplatser

Utmed Norrlandskusten mellan Umed och Luled
finns tre trafikflygplatser; nimligen Umea flygplats,
Skelleftea flygplats och Lulei flygstation (Kallax).
De antal resenirer som anges omfattar bade
ankommande och avresande.

Umei flygplats ir Sveriges sjdtte mest trafikerade
flygplats och hade 740 000 passagerare ar 2004. Idag
sker reguljira flyglinjer till Stockholm, Géteborg,
Kiruna, Luled och Ostersund samt chartertrafik till
Kanarie6arna, Bulgarien, Turkiet och Kreta.

Skellefted flygplats trafikeras idag av en linje till
Stockholm och chartertrafik till Turkiet. Antal
flyresenirer uppgar till drygt 250 000 per ar.

Luled flygstation (Kallax) ir Sveriges femte storsta
inrekesflygplats med reguljirflyg till Stockholm,
Goteborg, Kiruna, Sundsvall, Umes, Ostersund,
Tromso, Rovaniemi, Murmansk/Archangelsk och
Pajala samt charter till Kanariebarna, Bulgarien,
Turkiet, Egyptien, Cypern, Kreta och Thailand. Antal
flygresenirer uppgar till cirka 900 000 ar 2004. Kallax
har landets lingsta landningsbana som méjliggor
trafikering av internationella fraktflygplan.
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Figur 2.8:1. Flyglinjer frin flygplatserna i Umed, Skellefted

och Luled. Chartermdlen kan variera frin dr till ar.
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Figur 2.8:2. Luled flygstation, Sveriges femte storsta
inrikesflygplats.
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2.9 Sjofart

For exportniringen ir sjofarten ett viktigt
transportmedel, eftersom 95 procent av Sveriges
utrikeshandel gir sjévigen. En viss del skeppas
ut frin de norrlindska hamnarna, men storsta
delen gir fran sydsvenska hamnar i kombination
med landtransporter pé vig eller jarnvig. Mycket
av réavarorna frin Norrland f6rddlas ocksa i s6dra
Sverige innan exporten.

Sjotransporter fungerar for ligvirdigt gods i stora
mingder och pa linga avstind, exempelvis malm-
och skogsprodukter. Detta dr en transporttyp som
dven passar jirnvigen, varfor transportslagen kan
konkurrera. En sjétransport dr dock oftast beroende
av en lastbils- eller tigtransport pé land for att na sitt
mél. Vid planeringen av en ny jirnvig r det déirfor
viktigt att skapa bra omlastningsférhillanden vid
hamnarna.

Hamnar

I forstudieomridet finns storre hamnar i Umes,

Skellefted, Pitea och Lulea.

Oljehamnen

~ = Viktoriahamnen

Figur 2.9:1. Luled hamn, den storsta hamnen lings hela
Norrlandskusten. Killa: Luled hamn.

Umea Hamn dr 6ppen aret runt, och ligger
strategiskt for trafik till Finland 6ver Norra Kvarken.
Under ar 2004 var godsvolymen som hanterades
drygt 2 miljoner ton. Skogsprodukter dr det storsta
varuslaget, men dven flytande brinsle och firjegods
har betydande volymer. Godstransporter i container
forvintas 6ka kraftigt. Umed dr den enda hamnen
utmed strickan med passagerartransport pé linjen
Umea-Vasa med 12 enkelturer i veckan. Passage-
rarvolymen dr forhéllandevis lig, knappt 110 000
rendrer ar 2004, och inriktningen pa kryssningspas-
sagerare dr inte lingre gangbar. Finlandstrafikens

tyngdpunkt dr pd godstrafiken.

Skellefted hamn har en verksamhet som omfattar
cirka 1,9 ton per ar. Hir finns containerterminal

och goda lagringsméiligheter. De dominerande
godsslagen i Skellefted utgdrs av bulkgods,
skogsprodukter, smaltmaterial och firdigprodukter
till och fran Ronnskirsverken samt stilimnen, skrot,
sagade travaror och sdgtimmer fran och till Skellef-
tehamn och Kége. Vanliga exporthamnar ligger i
Storbritannien, Spanien, Grekland och Egypten.

Pited hamn har en verksamhet som frimst bestir
framst i hantering av skogsprodukter f6r export till
Europa och norra Afrika. Under 2003 hanterade
Pitea hamn 1,5 miljoner ton gods varav den stérsta
gruppen var massaved, flis och sigtimmer som
omsatte nirmare 600 000 ton.

Luled hamn dr den st6rsta hamnen lings norra
Norrlandskusten. Den omsitter mer dn sju miljoner
ton gods per dr, varav en stor del dr bulkgods.
Hamnen ir trots sitt nordliga lige 6ppen for sjofart
aret runt. Hamnens moderna anliggningar gér

det mojligt att hantera alla sorters bulkgods och
styckegods. Hamnen ér vélutrustad infér framtiden
och nya kajer kan anliggas med kort varsel eftersom
muddring och 6vriga férberedelser redan ar
genomforda.
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