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3 Fyrstegsprincipen
Losningar pa identifierade problem inom transportsektorn ska provas forutsittningslost och dtgirder som nyttjar be-
fintliga transportsystem ska alltid 6vervigas innan beslut om nya investeringar tas. Den sé kallade fyrstegsprincipen

innebir att dtgirder provas i fyra steg med beaktande av kostnadseffektivitet och lingsiktig héillbarhet.

Téankbara 16sningar pi nuvarande transportproblem
ska sokas pa ett forutsittningslost sitt. Banverket
anvinder den si kallade fyrstegsprincipen som
innebir att atgirder prévas och analyseras i f6ljande
steg:

1. Atgirder som kan paverka transportbehovet och
val av transportsitt

2. Atgiirder som ger effektivare utnyttjande av
befintligt jarnvigsnit och fordon

3. Begrinsade ombyggnadsitgirder
4. Nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgirder.

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

Nedanstiende text samt punkterna 3.1, 3.2, 3.3 och
3.4 dr en sammanfattning av denna analys.

Nuvarande problem

Under arbetet med framtidsplanen for aren 2004~
2015 har Banverket identifierat foljande stora brister i
det befintliga jarnvigsnitet i 6vre Norrland. Bristerna
redovisas utan inbordes prioritetsordning.

* Kapacitetsbrist pd Stambanan under storre delen
av dygnet beroende pa att banan ér enkelsparig och
att avstandet mellan motesstationerna ér langa.

* Alternativa omledningsmoiligheter for trafiken
till/frin 6vre Norrland saknas. Godstrafiken pa
Stambanan har mest férseningar i landet.

* De vagnviktsbegrinsade storre stigningarna pa
Stambanan genom 6vre Norrland, medfor att
transportkostnaderna idag dr 20-30% hogre dn
tor de delar av nitet i Sverige som inte har sadana
begrinsningar.

* Den mycket laga standarden pd Haparandabanan.

* Stiderna Skelleftea, Pitea och Kalix saknar person-
tagstrafik beroende pi att Stambanan, som gar
3-5 mil fran kusten, inte passerar dessa stider.
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Ar 2003 identifierade Banverket de striickor i landet
som har storst kapacitetsproblem. Av kartbilden
nedan framgir att linga enkelspér (bland annat
Stambanan genom 6vre Norrland) och jarnvigs-
strickor i de tre storstadsregionerna har hogst
kapacitetsutnyttjande i landet.

Kapacitetsproblem 2003*
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Figur 3:1. Kapacitetsproblem 2003.
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Tillaten vagnvikt

Tillaten vagnvikt dr en viktig faktor for jirnvigens
konkurrenskraft gentemot andra transportslag.
En hégre vagnvikt innebir att mer gods kan
transporteras bakom varje lok, vilket skapar bittre
forutsittningar for en god transportekonomi.
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Figur 3:2. Tilldten vagnuvikt.

Tagforseningar

Stambanan genom 6vre Norrland dr det strak i
landet som har hogst antal tigforseningsminuter f6r
godstdg per bankilometer férorsakade av storningar i
infrastrukturen. En orsak till de stora férseningarna
ar att kapacitetsutnyttjandet lings hela Stambanan
ar hogt och omledningsméjligheter saknas, vilket gor
strickan mycket storningskinslig. Som exempel kan
nimnas att SSAB i Borlinge drabbas av produktions-
storningar om staltaget 4r mer dn 30 minuter sent,
vilket pekar pé att tillforlitlighetskraven dr hoga

dven for gods som normalt klassas som ligvirdigt.
Minskad sarbarhet i transportsystemet édr darfor av
stort virde.
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3.1 Steg |

Atgérder som kan pdverka transportbehovet
och val av transportsdtt

Godstrafik — utveckling av sjofarten
och lastbilstrafiken

For ndringslivets behov av transporter av ravaror och
tirdiga produkter har battransporter en jimforbar
kostnadseffektivitet med jarnvigen. For att sjofarten
skall utvecklas och bli mer konkurrenskraftig krivs
dock att turtitheten 6kar och att fler destinationer
trafikeras frin hamnar i norra Sverige. En utveckling
av den si kallade kustnira sjofarten till och frin
Norrland har diskuterats vid flera tillfillen under
1990-talet men de ekonomiska forutsittningarna for
en sddan utveckling har hittills saknats. Nackdelarna
med sj6transporter jimfért med jirnvégstransporter
ar att de inte 4r lika snabba och att de inte kan ni alla
destinationer som trafikeras med jarnvig.

For littare och mer hogvirdiga produkter dr
vigtrafiken en stark konkurrent till jarnvigstrafiken.
Godsvolymen pi lastbil antas fortsitta 6ka starkt.

I langtidsplanen for aren 2004-2015 har Vigverket
berdknat att den tunga lastbilstrafiken pa E4 delen
Umea-Haparanda kommer att 6ka med cirka 40%
till &r 2010 — och pa lingre sikt (till r 2025) med
70-80%.

Mojlig utveckling av befintlig
kollektivtrafik

Resandet i 6vre Norrland ir starkt koncentrerat till
kusten och de storre titorterna. Idag gors nio av

tio interregionala resor med personbil. Orsaken till
detta dr att det idag inte finns négon jirnvig mellan
kuststiderna samt att busstrafiken har svirt att
konkurrera med biltrafiken vid langa avstand.

Ett forbittrat utbud av busstrafik kan paverka
efterfrigan pa transporter och valet av transportsitt.
Rikstrafiken har tillsammans med Lanstrafikbolagen
i Norrbotten, Vasterbotten och Visternorrland
upphandlat busstrafik pa Norrlandskusten f6r
perioden 2002-2007. Tack vare den samordnade
upphandlingen finns det nu genomgéiende busstrafik
pa hela strickan Sundsvall-Haparanda. Restiden ér
drygt 10,5 timmar.
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I dagsliget finns dven dagliga forbindelser med flyg
lings Norrlandskusten Lulea-Umea-Sundsvall.
Flyget anvinds huvudsakligen for tjinsteresor pa
grund av det hoga kostnadsliget.

Det gir att utveckla busstrafiken ytterligare genom
bland annat 6kat turutbud men méjligheten att
minska restiderna édr begrinsad pa grund av trafiksa-
kerhetsskal.

Forandrat behov av resor

Utvecklingen av ny teknik har 6kat mojligheterna
att arbeta och studera pa distans. Inom sjukvérden
paborjades i Sverige tidigt sd kallad telemedicin
inom primirvarden for att slippa skicka information,
rontgenbilder (teleradiologi) eller patienter linga
strickor till sjukhus nir tekniken kan bidra till en
snabbare hantering.

Ovanstaende dr exempel pa att ny teknik har bred
spridning och anvinds redan idag i stor omfattning

i norra Sverige. Banverket bedomer dérfor att
potentialen for att distanséverbryggande teknik ska
medfora genomgripande forindringar i transport-
behovet dr mycket liten, men att tekniken ska ses som
ett viktigt komplement till faktiska resor.

Moijlig forandring av prisbilden
— subvention av kollektivtrafiken

En f6rindring av prisbilden dr ett alternativt sitt
att paverka efterfragan pé transporter och valet av
transportsitt. Genom att ytterligare subventionera
busstrafiken — och rabattera biljettpriset - kan man
oka andelen resendrer med kollektivtrafiken.

Banverket bedomer att de forsok som genomforts pa
lokal/regional niva med kraftigt rabatterad eller gratis
busstrafik har varit relativt lyckade nir det giller
malet att 6ka antalet resenirer, men kostnaderna

tor torsoken har varit hoga, enligt de uppgifter som
kommit Banverket tillhanda direkt eller via media.
Det dr darfor osikert om de forsok som genomforts
kan motiveras samhillsekonomiskt.

Totalt sett torde en subvention av biljettpriset med
buss ha begrinsad paverkan pa transportbehovet och
valet av transportsitt i straket Umea- Luled. Bristerna
inom straket kvarstar.
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3.2 Steg?

Atgérder som ger effektivare utnyttjande av
befintligt jarnvdgsndat och fordon

Godstrafik — 6kad tagvikt/vagnvikt
med nya kraftfulla lok

Ett sitt att minska problemet med begrinsade
tagvikter pd Stambanan dr att sitta in nya kraftfulla
lok. Nya lok pa Stambanan skulle fa en positiv
paverkan pd ndringslivets transportkostnader. Den
pagaende hojningen av tilliten axellast till 25 ton,
som beriknas vara genomford dr 2005, innebar klart
forbittrad transporteftektivitet.

Persontrafik — mojliga tidtabells-
forandringar for att paverka restiden

En teoretisk mojlighet for att forandra restiden med
persontég dr att tidtabellerna anpassas si att restiden
kan minimeras pa Stambanan genom 6vre Norrland,
exempelvis genom att persontigen si sillan som
mojligt behover stanna f6r moten. Detta dr mojligt
redan idag, men har liten betydelse for restiden.

Det mycket hoga kapacitetsutnyttjandet pa den
enkelspariga Stambanan medf6r att alla tig behover
linga restidstilligg for att kompensera f6r den
bristfilliga kapaciteten och den laga terstillnings-
formégan vid stérningar.

Persontrafik — inférande av moderna
motorvagnstag

Persontrafiken pd Stambanan genom 6vre Norrland
bestér idag (analys frin 2003) enbart av nattigstrafik.
Om dagtagstrafik med snabba motorvagnar infors
norr om Umea kan persontrafiken bli effektivare.
Komforten forbdttras med nya vagnar och i viss

mén dven restiderna. Pa grund av bristerna i
infrastrukturen blir tidsvinsterna emellertid smé
jaimfort med nattdgen.

3.3 Steg3

Begrdnsade ombyggnadsatgdrder

Begrinsade ombyggnadsatgirder kan omfatta
torbittringar som svarar mot det 6kade transport-
behovet fram till r 2010, exempelvis enstaka
motesstationer. Det innebir att nuvarande hoga
kapacitetsutnyttjande — med de problem som detta
medfor med langa vintetider vid métesstationerna
— kommer att vara ungefir oférindrat. Stora
torbittringar for att minska tigférseningarna utan
omfattande insatser dr svira att uppna lings den
enkelspériga Stambanan.

Utéver ombyggnadsatgirder krivs ocksd underhalls-
dtgirder pa Stambanan och tvirbanorna till kusten.

34 Steg 4

Nyinvesteringar och storre ombyggnader

Storre ombyggnader av befintlig
jarnvag

Mojligheten att dtgirda de vagnviktsbegriansade
backarna pi Stambanan har studerats 6versiktligt,
men bedoms inte vara samhillsekonomiskt
forsvarbara. Bland annat kan den si kallade Jarne-

traskbacken pa delen Bastutrisk-Alvsbyn inte
atgdrdas till rimliga kostnader.

Hastighetshéjande atgirder som méjliggor en
attraktiv restid i relationen Luled-Umea kriver
linjeomldggningar pa minst 1/3 av strickan eftersom
langa delstrickor har sniva kurvradier. For att
forbittra kapaciteten behovs dessutom ett flertal nya
motesstationer.

Ombyggnadsitgirder kan till viss del f6rbattra
situationen f6r godstrafiken men f6r persontrafiken
kommer nuvarande brister att kvarsti.

Ny jarnvag langs kusten

Den enda méjligheten att fullt ut 16sa nuvarande
problem dr att anldgga en ny jarnvig lings kusten
mellan Umeé och Lulea. En ny jirnvig kan byggas
med hog standard f6r bade gods- och persontrafik.
En ny modern jirnvidg medfor ocksa att framtida
potentialer for jarnvigstrafik kan tillvaratas. Det blir
dven mojligt att direktansluta fler stdder och stora
industrier till jarnvigen om den liggs vid kusten.

Norrbotniabanan, delen Skellefted-Pited * Slutrapport 35



3.5 Kompletterande studier

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

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

Slutsatsen av analysen var dirmed att endast en

ny jarnvig lings kusten kan klara de lingsiktiga
mélsittningarna att tillgodose transportbehoven for
ndringsliv och befolkning i norra Sverige.

Analysen visade samtidigt att det finns alternativ som
dtminstone pa kort sikt skulle kunna f6rbittra dagens
situation utan stora insatser i ny infrastruktur (steg
1-2 i analysen), bland annat forbéttrad busstrafik,
torbittrad sjofart och modernare jirnvigsfordon.
Under arbetet med forstudierna f6r Norrbotniabanan
har en djupare analys dirfor gjorts av dessa atgirder.
Dirutover har en djupare analys gjorts, jimfért med
regeringsuppdraget/idéstudien, av vilka ombygg-
nadsatgirder som skulle krivas pa den befintliga
Stambanan (steg 3-4) for att forbittra dagens
situation. Redan i regeringsuppdraget slogs det fast
att detta dr ett klart simre alternativ dn nybyggnad.
Fragestillningen har emellertid aterkommande tagits
upp som ett argument mot satsningen pa nybyggnad
varfor underlaget om Stambanan genom 6vre

Norrland har fordjupats.
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Modernare jarnvagsfordon, godstrafik

Ett alternativ som skulle kunna férbdttra dagens
transportsituation till/frin 6vre Norrland ér att
starkare lok anvinds for godstransporterna pa
Stambanan genom 6vre Norrland.

Efter Stambanan finns flera langa och branta
stigningar som begrinsar den maximala vagnvikten
som kan dras efter ett lok. Detta medf6r hogre
transporkostnader, ca 20-30 % dyrare, jimfort med
banor utan begrinsande backar. Merkostnaden bestir
i att en mindre mingd gods kan fraktas i varje tag
(500 ton mindre med ett RC-lok), alternativt att
dubbla lok anvinds for att kompensera for bristerna i
infrastrukturen. Denna merkostnad betalas fullt ut av
industrin och paverkar niringslivets konkurrenskraft.

En sirskild utredning har dirfér genomférts av
Banverket for att studera effekterna av nya starkare
lok. Simuleringar har genomférts med tva olika typer
av lok som har storre effekt dn befintliga RC-lok.

Foljande resultat erhélls vid simuleringarna:

* Genom att anvinda BR 185-lok (4.2 MW)
istillet for RC4-lok (3.6 MW) kan den maximala
vagnvikten for Stambanan genom 6vre Norrland
oka fran 1 100 ton till 1 250 ton.

* Genom att anvinda 6MW-lok istillet f6r RC4-lok
kan den maximala vagnvikten for Stambanan genom

ovre Norrland oka frin 1 100 ton till 2 300 ton.

RC4-lok dr den vanligaste typen av lok som de flesta godstig
anvinder sig av for transporter pa stambanan genom Gvre

Norrland. 3,6MW ir maxeffekten pa loket.

BR185 ir ett nyare godslok, av typen Bombardier, som
anvinds i Tyskland. Enligt bedomningar 4r det nista typ av
lok som kommer att anvindas pa stambanan genom 6vre

Norrland. Maxeffekt dr 4,2IMW.

6MWs lok av typen Iore, anvinds av malmtigen med dubbla
lok i dagsliget for att klara de tunga transporterna.

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

* 1600 ton for RC4
* 1750 ton for BR 185
* 2900 ton for 6(MW
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En vintad slutsats av studien dr att transport-
kostnaden for niringslivet kan minskas om nya
starkare lok infors. Samtidigt visar studien att de
branta stigningarna pa Stambanan genom G6vre
Norrland trots starkare lok kommer att begrinsa
vagnvikten med 500-600 ton jaimfért med banor utan
vagnviktsbegrinsande backar. Transporthandikappet
raknat i antal ton blir dirmed lika stort (eller t.o.m.
storre) om starkare lok anvinds.

Vid en marknadsbedémning kan konstateras att
starkare lok redan anvinds i Sverige, men pa banor
dir deras eftekt och kapacitet kan nyttjas till fullo.
Minga jarnvigstoretag har for nirvarande begriansade
ekonomiska resurser och dirmed sma moéjligheter

att satsa pa nya starkare lok f6r godstransporter. Det
ar darfor rimligt att anta att jirnvigsforetagen dven
fortsittningsvis kommer att vilja nyttja effekten av
nya lok (och vagnar) fullt ut forst nir de har bittre
forutsittningar till nyinvesteringar. Investeringar i
nya lok och vagnar dr mycket tunga och kostsamma
investeringar. Om/ndr jarnvigsforetagen (eller de
storre industrierna) investerar i nya starkare lok och
vagnar och infér dem pa Stambanan genom 6vre
Norrland sa skulle kraven och motiven for att dtgirda
infrastrukturen eller bygga en ny jirnvig (Norrbot-
niabanan) formodligen bli dnnu starkare dn idag.

Det bér noteras att forutom vagnvikten si dr dven
tiglingden begrinsad pa banor med enkelspir (som
Stambanan) beroende pi lingden pid motessta-
tionerna. Efter Stambanan tillats 630-660 meter
linga tig, dock dr méinga motesstationer kortare dn s
vilket paverkar kapaciteten pa banan da méten mellan
langa tig maste planeras, vid avvikelser i tidtabellen
sa blir paverkan pa andra tig stor med f6rseningar

som f6ljd.

En ny jarnvdg som Norrbotniabanan har férdelen att
motesstationerna planeras bli 750 meter linga. For de
flesta trafikuppligg bedéms vagnvikten vara dimensi-
onerande under 6verskadlig tid. Fér ett lok med
mycket hog effekt (modell 6MW) kan den teoretiska
tiglingden emellertid bli ndstan 1400 meter om den
enbart begrinsas av vagnvikten.

Forbittrad sjofart

Regeringsuppdraget f6r Norrbotniabanan presen-
terades i mars 2003. Efter det har en sirskild studie
tagits fram som belyser sjofartens forutsittningar for
hamnarna i norra Sverige.

Linsstyrelsen i Norrbottens lan har initierat ett
samarbete mellan industrin och myndigheter inom
Nordkalotten (norra Norge, Sverige och Finland).
Banverket dr en av méinga parter som deltar.
Samarbetet kallas "Partnerskap f6r Nordkalotten”
och tillsammans har intressenterna arbetat med tre
utvecklingsomréiden:

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

Delutredningar har tagits fram inom respektive
omrade. En rapport, ”Sjofartssamarbetet i
Bottenviken, en forstudie. 2003-06-27”, behandlar
sjofarten i Bottenviksomradet. Samtliga hamnar norr
om Gibvle i Sverige respektive Bjorneborg i Finland
behandlas. Studien ér starkt inriktad pd industrins
behov av sjofart och hur denna dr utformad i nuldget.
Den planerade utvecklingen beskrivs ocksa ddr sa dr
mojligt. Fokus har lagts pd hur transportsystemen
tungerar och villkoren for sjéfarten i Bottenviken.
Undersokningen édr genomford av MariTerm AB pa
uppdrag av Partnerskap Nordkalotten, medfinansierat
av EU Interreg IITA.

Slutsatserna av rapporten ér bl a att:

 Endast de storsta industrierna har tillgang till
sjotransporter genom eget tonnage

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

* Den merkostnad som istérhallandena medfor
borde biras av fler (kanske t o m hela EU), med
motivet att det dr en merkostnad som beror pa
klimatférhéllanden i EU:s perifera omréiden,
samtidigt som omradet har stor betydelse for EU:s
ravaruf6rsorjning.

* Det grinslosa EU inte giller for sjdtransporter.
Sverige och Finland ér de enda linder inom EU
ddr staten tar ut en avgift av transportmedlet
(fartyget) for passage av grins. Det hindrar en 6kad

samverkan mellan landerna.
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I rapporten konstateras att tillgangen till sjofart

ar oerhort viktig for industrin i omradet kring
Bottenviken. Det som idag skeppas i omradet

ar i forsta hand import av ravaror och export av
produkter i bulk till/fran de storre industrierna som
har tillrickligt stora transportvolymer.

Sjofarten har tydliga stordriftsfordelar, storre
skeppningar ger ligre kostnad per ton. Sjéfarten har
ocksi god konkurrenskraft om varorna ska fraktas
langviga och di kravet pa avgangsfrekvens ér relativt
lagt (ling lagerhallning och lang transporttid dr
mojlig).

I nuldget kan enbart storre industrier med stora
transportvolymer nyttja sjéfartens férdelar, men dven
den storre industrin kan fi problem med att f4 ihop
volymer f6r skeppning till udda destinationer. For att
kunna anvinda sj6fart maste godsvolymen vara stor
nog for att fylla ett fartyg och riktigt god transporte-
konomi uppnas forst nir fartygen gar med si mycket
last som mojligt i bada riktningarna.

F6r mindre industrier dr méjligheterna att nyttja
sjofarten begransade. Det ir fi sjofartsystem som
erbjuder mojlighet att ta med smé lastméngder.

I rapporten konstateras vidare att det finns stora
utvecklingsmojligheter for sjéfarten. For att sjétran-
sporter ska kunna nyttjas av fler industrier och i
storre omfattning kravs dock nyttjande av nagon
form av standardiserad lastbirare ("containerisering”
av det gods som fraktas), rationella hanteringssystem
och liga 6vergingskostnader mellan transport-
medlen. D4 kan dven mindre lastméingder, fran
enskilda industrier, lastas i reguljara transportsystem
- antingen i nya logistiska uppldgg eller genom att
transportuppldgg som anvinds av storre industrier
dven anvindas av mindre industrier. D4 mojliggors
sjofart som ett bredare transportalternativ, vilket kan
oka sjofartens andel av godstransporterna.

Konkret skulle en sidan utveckling innebira dels
mojligheter for industrierna att i hogre grad lasta
godset firdigt sjilv i container, dels att fraktkost-
naderna minskar pé sikt. En effekt dr att mindre/
medelstora industrier, t ex sdgverken, kan na en vidare

marknad.
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Ett alternativ som utretts ett flertal ginger under de
senaste dren dr nagon form av reguljir "kustpendel”,
som angor flera hamnar i norr f6r att finga upp
tillrickligt stora volymer. Méjliga uppligg ir en
reguljir linje ("feederservice”) till Goteborg eller en
linje som angor ett antal hamnar inom Bottenviken
med en eller tvd destinationer pa kontinenten i
Europa. Hamnar, fartygsoperatorer, samt stil- och
skogsindustrin har intervjuats. Det finns ett visst
intresse, framst frin skogsindustrierna medan
stalindustrin dr avvaktande. Befintliga transport-
uppldgg bed6ms i stort uppfylla de behov som finns

av sjotransporter.

Banverket bedomer att studien understryker tidigare
bedomningar, dvs. att sjofart och jarnvig i férsta hand
ar komplement till varandra. Det som fraktas med
sjofart dr stora volymer med lingviga destinationer
och relativt liga krav pd avgangsfrekvens. De stora
toretagens skeppningar bygger péi reguljira uppligg
med bétar som ang6r industrin (eller nidrmaste

hamn) en till tva ginger per vecka och dir destina-
tionerna ligger pa andra sidan Bottenhavet eller pi
kontinenten.

Jarnvigens fordelar ligger i en hogre avgangsfrekvens
dir dagliga avgangar dr mojliga, snabbare transporter
och att mindre/medelstora sindningar kan fraktas
vid varje tillfdlle. For transporter inom Sverige

ir jarnvigens fordelar sirskilt tydliga. Banverket
bedomer att dven om en kostnads- eller avgifts-
torandring sker som gynnar sj6trafik si kommer
jarnvigstransporterna till/fran industierna i norra
Sverige inte att paverkas i nigon stérre omfattning
tack vare de logistiska fordelarna- och dirmed dven
de transportekonomiska fordelarna med jarnvigstran-
sporter, i synnerhet for transporter inom landet.

En viss konkurrensyta finns for systemtransporter

pa lingre avstind, vilket dr positivt f6r prisbilden pa
transporter. Dessutom finns en férvintad framtida
utveckling dér en storre andel av det gods som fraktas
“containeriseras”. Dir kan sjofart och jirnvig komma
att konkurrera med varandra. Banverket bedomer

att detta i nuldget inte paverkar prognosen for
kombitrafik pd jirnvig i framtiden. Om "containeri-
sering” utvecklas i stor skala kan en 6kad samverkan
mellan sjéfart och jirnvig t o m stirka bada
transportslagen pa bekostnad av vigtransporter.
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Modernare jarnvagsfordon,
persontrafik

Ett alternativ som skulle kunna forbittra dagens
situation dr att moderna motorvagnstig anvinds

tor persontransporterna pid Stambanan genom 6vre
Norrland. Jarnvigsstrickan Umea-Lulea dr ca 35 mil
(Umei-Vinnis-Boden-Lulea), vilket ska jimforas
med vigstrackan som ér ca 27 mil. Med bil ar
restiden minst 3 timmar utan stopp och med buss

ir kortaste restid drygt 4 timmar (expressbussar).
Normalt dr restiden med buss lingre, cirka 4,5 timme.

Banverket har genomfort en idéstudie dar forutsitt-
ningarna for att minska restiderna pa Malmbanan
(Boden-Kiruna) samt pi Stambanan genom 6vre
Norrland (delen Umea-Vinnis-Boden-Luled) har
belysts. Fokus har lagts pd mindre atgirder/anpass-
ningar av befintlig infrastruktur kombinerat med
inférande av nya fordon. Géngtids- och restidsbe-
rakningar har genomforts, vilka visar att restiden
teoretiskt sett kan forkortas till cirka 3,5 timmar med
motorvagnstig. I nuliget ér restiden cirka 4 timmar
tor nattagen.

Ett reginatig for persontrafik gar idag mellan

Umea och Luled med ett tig i vardera riktningen

per dag. Samordning sker i Boden med trafiken pa
Malmbanan till/fran Gillivare och Kiruna vilket
paverkar den totala restiden som dr ca 4 timmar. For
att alternativet ska bli konkurrenskraftigt bor restiden
vara kortare, samt avgangar och ankomsttider
anpassas. Ytterligare forbdttringar i restiden dr
mojliga bland annat genom kapacitetsatgirder (fler
motesstationer) pd Stambanan. Det dr emellertid inte
mojligt att forkorta restiden visentligt pa grund av
Stambanans lige. Alternativet méjliggor heller inte
persontrafik i Skelleftea eller Pitea.

Med en ny jarnvig lings kusten blir vig och jirnvigs-
strickan mer dn jamforbar. Gingtids- och restids-
berdkningar dr genomforda f6r Norrbotniabanan.
Den mojliga restiden med jarnvig dr mycket konkur-
renskraftig, dven om ett flertal stopp inplaneras

under vigen (2 till 2,5 timmar med atta stopp for
resandeutbyte mellan Umed och Luled). Restiden for
snabbtig som enbart stannar i Umed, Skellefted, Pited
och Luled, beriknas bli cirka 1, 5 till 2 timmar.

Forbattrad busstrafik

De forbittringar som kan dstadkommas avseende
busstrafiken lings Norrlandskusten dr i forsta
hand ett 6kat utbud. Om turutbudet utékas
forbittras tillgangligheten mellan orterna, framfor
allt minskar vintetiden, dvs det ar troligt att den
totala restiden fran dorr till dérr kan forkortas
tack vare kortare vintetid innan nista avging
(tdtare avgingsfrekvens).

Utbudet i gillande tidtabell (051101) mellan
Umea—Lulea dr expressbussarna pa linje 10, 20
och 100 med sammanlagt 10-12 avgingar per
vardag. Med férdubblad turtithet kan vintetiden
minskas med 0,5-1 timme.

Restiderna med buss (samt bil) kan diremot
knappast forbittras i nigon storre grad. En
genomgang har gjorts av gillande infrastruktur-
planer for vigsidan. Planerade investeringar pa
vig E4 1 Norr- och Visterbotten bestar i princip
enbart av sikerhetsatgirder (separerade korfalt
med mittricken). Dessa atgirder medfor ingen
mirkbar paverkan pa restiderna. Aven om vig
E4 i en framtid skulle byggas om till motorvigs-
standard langs Norrlandskusten skulle restiderna
med buss och bil inte paverkas markant jamfort
med nuliget.

Malsittningarna f6r 6kad trafiksikerhet pa
vignitet innebér dessutom att det idag dr mycket
osannolikt att kraftigt hojda hastigheter p
vignitet skulle kunna bli aktuellt i framtiden,
snarare dr det mer troligt att sikerhetskraven
hojs varfor det dr lika troligt att hastigheterna pa
vignitet kan komma att sinkas.
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Upprustning av befintlig jarnvag

Stambanan mellan Umeé och Lulea byggdes i slutet
av 1800-talet och har lag standard i férhéllande till
dagens krav pé birighet och kapacitet. Mojligheterna
att bygga om Stambanan sa att de krav som stills pa
en modern jirnvig uppfylls ir begrinsade pa grund
av bland annat terringférhallanden och befintlig
bebyggelse.

Vidmakthallande - Nollalternativet

Vid planering av jarnvigsobjekt anvinds begreppet
Nollalternativ, som innebir att befintlig jirnvig
behalls och att endast sddana atgirder som erfordras
tor att vidmakthalla jarnvigen i befintligt skick
kommer att vidtas. I framtidsplanen for dren 2004-
2015 har Banverket redovisat ett antal planerade
atgdrder for Stambanan genom 6vre Norrland, vilka
kommer att genomf6ras innan Norrbotniabanan
byggs och som dirmed kommer att ing i Nollal-
ternativet. Dessa dtgirder omfattar bland annat
barighetshojande dtgirder i form av sparbyten och
uppgradering till Stax 25 samt kapacitetshéjande
atgdrder i form av moétesstationer och bangirdsom-
byggnader. I framtidsplanen ingér ocksi nybyggnad
av Botniabanan, upprustning av Adalsbanan samt
upprustning och nybyggnad av Haparandabanan,
vilket kommer att paverka forutsittningarna for
Norrbotniabanan.

Upprustning - Nollplusalternativet

Banverket Norra Banregionen har utfort en
utredning for att beskriva ett Nollplusalternativ till
Norrbotniabanan "Utredning Norrbotnia Nollplus-
alternativ, Upprustning av strickorna Luled-Vinnis,
Vinnis-Umed, Piteibanan och Skellefteibanan,
Banverket Norra Banregionen”.

Nollplusalternativet innebir en upprusning av
Stambanan genom 6vre Norrland frin Umes till

Luled samt de tva tvirbanorna Pitedbanan och
Skelleftedbanan.

Figur 3.5:1. Idenz‘yﬁ‘emde brister pd Stambanan Umed-
Luled samt Skellefteabanan och Pitedbanan med hinsyn till
de krav som har stillts upp jb'r Nollplusalternativet.
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'Tvi alternativ har utretts, en upprustning for att klara
kapacitet och hastighet f6r bade persontrafik och
godstrafik samt ett ligre alternativ dar upprustningen
sker framst for godstrafiken. I det forsta alternativet
(for bade person- och godstrafik) atgirdas Stambanan
genom 6vre Norrland sa att standarden blir jimf{6rbar
med andra dldre enkelspériga stomjirnvigar i landet,
avseende tillaten tigvikt, hastighet samt kapacitet.
Observera att hastighetsstandarden emellertid inte
kan jamforas med en nybyggd jarnvig. I det senare
alternativet (for godstrafiken) avgrinsas atgirderna
till de insatser som krivs for att kunna 6ka tagvikten
pa Stambanan genom 6vre Norrland till "normal-
standard”i landet, dvs. max 10 promilles lutning

— kompletterat med kapacitetsatgirder for att klara
den prognostiserade trafiken 4r 2015, med en nagot
lagre risk for tigstdrningar jamfort med i dag. Nivan
pa kapacitetsitgirder uppgir till vad som krivs for
att ligga pa ca 60 % kapacitetsutnyttjande sett Gver
hela dygnet, enligt Banverkets berdkningsmodell for
kapacitet. Nivan kan sigas motsvara gul firg i kapaci-
tetskartan, figur 3:1, tidigare i kapitel 3.
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Nollplusalternativ, person + gods
Prestandakrav

Foljande krav har stillts pa Nollplusalternativet,

person + gods:

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

- Storsta lingslutning ska vara 10 promille (rdknat
som medellutning over en stricka pa 1 000 meter)
for att undvika tagviktsbegransningar.

- Ralsvikten ska vara minst 60 kg/m.
- Moten mellan 750 meter linga tagsitt med

samtidig infart ska vara méjligt pa samtliga
motesstationer.

- Avstindet mellan métesstationerna pd Stambanan
bor vara cirka sju kilometer med hénsyn till
kapacitetsbehovet.

Forslag till atgiarder

Delen Umed-Vénnds
P34 denna stricka finns framst tre avsnitt som kriver
storre ombyggnader. Det dr Brinnland,

Norrfors samt strickan mellan Vinnisby och
Vinnis. Jirnvigens strackning gar mellan E12 och
Umeilven samt genom bebyggda omriden vilket
torsvarar linjeomliggning. Frimst Brannland ar ett
problem med stora lutningar och skarpa kurvor.
Exakt hur strickningen genom Brinnland ska 16sas
ar inte klarlagt men atgirder omfattande minst fem
kilometer ny bana krévs for att 16sa problemet. Totalt
beriknas 15 kilometer nytt spar krivas for att klara
hastighets- och lutningskraven.

Nytt spar: 15 kilometer.

Linjeforkortning: Ingen.

Delen Véinnds-Bastutrdsk

Denna stricka gar i kuperad terring med méanga
backar och sniva kurvor. Linjeomldggning krivs pa
storre delen av strickan med manga kombinationer
av bankar/skirningar samt tunnlar for att rita kurvor
och undvika branta stigningar.

Nytt spar: 49 kilometer.

Linjeforkortning: 1 kilometer.

Delen Bastutrésk-Alvsbyn

Delen Bastutrisk-Alvsbyn ir den mest problematiska
strackan och kriver omfattande linjeomldggningar.
Pi grund av kuperad terring kridvs manga kombina-
tioner av bankar/skirningar samt tunnlar. Pa strickan
finns bland annat Jirnetriskbacken som kriver en
omfattande och dirmed f6rmodligen dyr 16sning.
Troligen krivs en linjeomliggning pa 25 kilometer
for att klara av dom stora niviskillnaderna mellan

Storsund och Alysbyn.
Nytt spér: 70 kilometer.

Linjef6rkortning: 1 kilometer (linjeforlingning 5 km
om Jirnetraskbacken dtgirdas).
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Delen Alvsbyn-Boden
P4 denna stricka finns endast en backe som behover
atgdrdas pa grund av for stor lutning.

Nytt spar: 6 kilometer.

Linjeforkortning: 1 kilometer.

Delen Boden-Luled

Alternativ 1:

Pi denna stricka finns endast tvd avsnitt med hastig-
hetsbegransande kurvor, ett vid Sivast och ett vid
infarten till Lules.

Nytt spér: 1 kilometer.

Alternativ 2:
Eventuellt krivs dubbelspir for att klara kapaciteten
pa detta hart trafikerade avsnitt av Stambanan.

Nytt spar: 35 kilometer.

Skelleftedbanan (Bastutrdsk-Skelleftehamn)

Storsta problemet f6r Skelleftedbanan ér stora
lutningar pé delar av strickan samt dalig kraftfor-
sorjning. Pi dessa bandelar finns ocksa sma
kurvradier. Med linjeomldggningar, bland annat nya
tunnlar, kan lutningar och kurvor klaras.

Nytt spar: 27 kilometer.

Linjef6rkortning: 0,5 kilometer.

Pitedbanan (Alvsbyn-Pited)

Banan ir kurvig med manga kurvradier som ir
mindre dn 700 meter. I huvudsak finns tva avsnitt
som kréver storre ombyggnader. Pa det ena avsnittet,
cirka 4 kilometer, finns hastighetsbegrinsande kurvor
och stora hojdskillnader. Med en ny tunnel kan bade
stigningarna och kurvorna byggas bort. Det andra
avsnittet finns vid bron vid Sikfors dir banan bade
tore och efter bron gor tvira svingar som begransar
storsta tillitna hastighet.

Nytt spar: 22 kilometer.

Linjeforkortning: 2.5 kilometer.

42  Norrbotniabanan, delen Skellefted-PiteG * Slutrapport

Gemensam del for hela Norrbotniabanan

Maotesstationer

For att klara kapacitetskraven kridvs motesstationer
med cirka sju kilometers avstind pa Stambanan.
Detta innebir 22-24 nya stationer och forlingning
av 29-33 befintliga stationer pi delen Umeé-Lulea.
Pa Skelleftedbanan och Piteabanan erfordras tva
nya stationer pa vardera banan samt forlingning av
sammanlagt tre befintliga stationer.

Byte av rdl och slipers

Pi en stor del av Stambanan genom 6vre Norrland
norr om Bastutrisk samt pa Skellefteabanan och
Piteabanan krivs byte av bade ril och slipers.

Kostnader

Den totala kostnaden f6r Nollplusalternativet
ar bedomd till cirka 14,8 miljarder (osikerhet +
29%) for hela straickan Umeé-Luled samt de tvi
tvirbanorna.
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Nollplusalternativ, gods
Prestandakrav

Foljande krav har stillts pa Nollplusalternativ, gods:

- Tilliten hastighet (Sth) for tig kategori A med
tilliten axellast (Stax) 25 ton ska motsvara dagens
hastighetsbegrinsningar for tig kategori A med
tilliten axellast (Stax) 22.5 ton eller maximalt 120
km/h.

- Storsta lingslutning ska vara 10 promille (rdknat
som medellutning 6ver en stricka pa 1000 meter)
tor att undvika tagviktsbegriansningar.

- Rilsvikten ska vara minst 60 kg/m.
- Kapacitetstorbittrande atgirder vidtas med

bangirdsforlingningar och nya métesstationer f6r
att klara att genomfora prognostiserad trafik for ar

2015.

Forslag till atgarder

Stambanan Umed-Luled samt Skelleftedbanan och
Pitedbanan

For godsalternativet har kravet pa att den tillitna
hastigheten ska vara ligst 120 km/h for tagkategori
A slopats. Detta medfor att de dtgirder i nollplusal-
ternativet, person + gods som endast vidtas for att 6ka
den tillatna hastigheten ej genomf6rs. Det innebir
att ca en tredjedel (se figur 3.5:1 identifierade brister;
plangeometri) av de linjeomléggningar som beriknats
tor nollplusalternativet ej genomfors.

Detta minskar behovet av nytt spar fran totalt 190
km till 118 km f6r att dtgirda banan dir genomsnitt-

slutningen 6ver 1000 meter 6verskrider 10 promille.

Maotesstationer

For att klara kapacitetskraven utifrin godstrafikens
krav krivs ett utkat antal motesstationer samt att
ett flertal stationer forldngs for att klara 750 meter
linga tdg. Detta innebir ca 11 nya stationer och
torlingning av ca 11 befintliga stationer pé delen
Umea-Lulea. Pa Skelleftedbanan och Pitedbanan
erfordras en ny station pa vardera banan. Detta ir en
minskning av nya moétesstationer till hilften och en
minskning av antalet férlingningar till en tredjedel
jamfort med Nollplusalternativ, person + gods. I detta
alternativ ar dubbelspar for delen Boden-Lule ej
inrdknat.

Byte av rdl och slipers

Pi en stor del av Stambanan genom 6vre Norrland
norr om Bastutrisk samt pa Skellefteabanan och
Piteabanan krivs byte av bade ril och slipers.

Kostnader
Den totala kostnaden f6r godsalternativet dr bed6md
till 10,3 miljarder kronor (osikerhet + 25 %) for hela

strickan Ume3d-Luled samt de tvi tvirbanorna.
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Bedomning av Nollplusalternativen

En sammantagen bedomning av nollplusal-
ternativen dr att kostnaderna for att atgirda
Stambanan genom 6vre Norrland dr hoga,
samtidigt som flera av de identifierade bristerna

till stora delar kvarstir trots itgirderna. Aven en
"begrinsad” upprustning av Stambanan genom 6vre
Norrland f6r att enbart dtgirda néringslivets och
godstrafikens behov dr mycket stora.

Att stora brister kvarstar, trots dtgirderna i
nollplusalternativen hinger samman med att
Stambanan genom 6vre Norrland bestér av ett
langt enkelspar. Omledningsméjligheter kommer
fortfarande att saknas och kapacitetsproblemen ir
svira att l6sa fullt ut. Kostnaderna och eftekten av
att forbittra kapaciteten pa ett enkelspér, genom
nya eller f6rlingda motesstationer, tas snabbt ut
vid en ut6kning i trafiken. Pa ett enkelspar ger
varje mote en gangtids/restidsforlingning med

ca 5-10 minuter. Om/nir trafiken utokas far

varje tig fler moten som i sin tur genererar lingre
gingtider. Antalet moten pé en stricka 6kar
ocksa flerdubbelt mot 6kningen i antal tig. Om
antalet tag hypotetiskt dubbleras si okar antalet
moten med fyra ganger. Om antalet moten blir
fler 6kar dessutom tiden som tigen befinner sig
pa Stambanan. Detta medfor i sin tur ytterligare
okning av antalet moten.

Det hoga kapacitetsutnyttjandet i kombination
med att Stambanan genom 6vre Norrland helt
saknar omledningsmojligheter gor att det dr

det strak i hela Sverige som 4r mest drabbat av
torseningar. Samtidigt okar niringslivets krav

pa punktliga och kostnadseffektiva transporter
stadigt. Det totala antalet infrastrukturrelaterade
torseningar uppgick till 2022 timmar for ar 2004,
vilket dr ndstan 50 % mer dn for Vdstra Stambanan
respektive S6dra stambanan som ér de strik i landet
med nist storst forseningar. Godstrafiken som édr
dominerande pa Stambanan genom 6vre Norrland
har fler forseningstimmar dn vad godstrafiken

har sammantaget pa Vistra Stambanan, Sédra
Stambanan och Vistkustbanan. Detta belyser
problembilden med ett mycket lingt enkelspar utan
omledningsmojligheter.
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Slutsatsen dr att nackdelen med langa enkelspar ir

svér att atgirda fullt ut. Det dr mojligt att bygga fler
motesstationer vilket minskar motestiderna, men riktigt
stora effekter uppnas ej for hela systemet forrin en

dubbelspérfunktion finns.

Identifierat
problem

Norrbotnia-
banan,
Umea-Lulea

Nollalternativ,
Stambanan

Nollplus,
gods

Nollplus,
person+
gods

Kapacitet

Omlednings-
mojlighet

Vagnvikt

Persontrafik

Tabell 3:5:1. Effekt av dtgirder beskrivna i Nollplusalter-
nativen, jamforda med Nollalternativet och ny jarnvdg i ett
kustndra lige (Umed-Luled). Rod innebdr att problemen
kovarstar, Gul innebdr att en forbattring uppstir/liten system-
effekt, Gron innebdr att en lingsiktig forbattring uppstir/stor
systemeffekt.
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3.6 Slutsats/utvardering av fyrstegsprincipen

Utgéangspunkt f6r utvirderingen dr den analys som
gjordes i idéskedet, de kompletterande studierna
enligt ovan samt mélsittningen om lingsiktig

hillbarhet.

I steg ett, jz‘g&irder som kan pdverka transportbehovet
och val av transportsitt, beskrivs att endast mycket
smé forandringar kan dstadkommas i restider och i
behovet av transporter genom att andra transportslag
utvecklas. Den bristfilliga tillgingligheten inom
striket och niringslivets transportkostnader blir i
princip of6rindrade jamfort med nuliget.

I steg tvﬁ,jlgiirder som ger effektivare utnyttjande
av befintligt jirnvigsnit och fordon, framgar det att
persontrafiken pi Stambanan kan f6rbittras genom
att den befintliga nattigstrafiken kompletteras
med dagtig dir moderna motorvagnstig anvinds.
Forbattringen ber6r i princip enbart relationen
Umea-Boden-Luled och fir begrinsad effekt,
bland annat eftersom restiden med bil fortfarande
ar avsevirt kortare. De orter lings kusten som idag
saknar persontrafik pa jirnvig far inte heller nigon
torbittring. Ett 6kat samspel mellan orterna lings
hela kuststraket uteblir ddrmed.

Den kompletterande studien om effekterna av

nya starkare lok visar att niringslivets transport-
kostnader kan minskas och ir en l6sning under en
overgingsperiod. Dock visar studien att de branta
stigningarna pi Stambanan genom 6vre Norrland
innebdr att dven om starkare lok anvinds kommer

de att begrinsa vagnvikten med 500-600 ton jamfort
med banor utan vagnviktsbegrinsande backar.
Transporthandikappet riknat i antal ton blir dirmed
lika stort (eller t o m storre) om starkare lok anvinds.
Transporthandikappet (hogre kostnad/km) jamfort
med Ovriga striackor kvarstar dirfor si linge bristerna
i infrastrukturen finns kvar. Aven problematiken med
bristande leveranssikerhet f6r godstrafiken kvarstir
pa grund av att Stambanan genom 6vre Norrland dr

enkelsparig.

1 steg tre, Begrinsade ombyggnadsitgirder — mojliga
ombyggnadsitgirder i befintlig bana, beskrivs i forsta
hand vilka atgirder som krivs pd Stambanan genom
ovre Norrland for att forbittra det omfattande
problemet med tigforseningar (bristande kapacitet).
Trafiken i striket forvintas emellertid 6ka och de
atgirder som foreslas (nya eller ombyggda motessta-
tioner) dr inte tillrickliga for att ge en f6rbittring
jamfort med dagslaget. Storre forandringar dr

svira att uppna si linge det endast finns enkelspér.
Restiderna lings befintlig jarnvig dr ocksi svéra att
paverka i ndgon hogre grad utan omfattande insatser
i infrastrukturen, varfor detta beskrivs i steg fyra.
Oavsett mojligheterna att atgirda befintlig jirnvig
kvarstir dessutom problemet med de linga restiderna
mellan orterna i kuststriket Umea-Lulea. Transport-
kostnaderna kan heller inte dtgirdas utan omfattande
insatser i infrastrukturen, exempelvis for att tillata
hogre tig-/vagnvikt (tyngre tig), varfor dven det
beskrivs i steg fyra.

I steg fyra, Nyinvesteringar och stérre ombyggnader,
jamfors mojligheten att gora en satsning pa
befintlig jirnvigsinfrastruktur (Stambanan genom
ovre Norrland) med en helt ny bana lings kusten
(Norrbotniabanan).

Slutsatsen av steg fyra ér att de satsningar som

krivs pa Stambanan genom 6vre Norrland {6r att
astadkomma stora eftekter pa kapacitet, restid och
ndringslivets transportkostnad dr mycket omfattande.
Stora delar av Stambanan behé6ver byggas om for att
patagliga effekter ska uppnas och kostnaderna for
dessa atgirder dr svirmotiverade da orterna lings
kusten fortfarande inte nis med persontrafik och
bristerna med ett langt enkelspar utan omlednings-
mojligheter kvarstar.

Alternativet att bygga Norrbotniabanan lings kusten
ar kostnadsmassigt ungefir i samma storleksordning
som en ombyggnad av Stambanan (f6r bade gods-
och persontrafik), men en ny jirnvig ger avsevirt
storre effekter.
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Gemensam del for hela Norrbotniabanan

Gemensamma slutsatser f6r samtliga steg enligt
fyrstegsprincipen ir att befintlig jarnvig ligger
geografiskt fel i forhallande till befolknings- och
ndringslivskoncentrationerna lings norra Norrlands-
kusten samt att Gvriga transportslag inte kan
dstadkomma négra storre forbattringar. Norrbotni-
abanan kommer att ha stor betydelse f6r niringslivets
konkurrenskraft samt dven skapa forutsittningar

tor persontigtrafik lings norra Norrlandskusten
genom att binda samman de storre titorterna lings
kusten. En ny bana skapar méjligheter att sinka
transportkostnaderna genom bland annat kortare
transportavstind och 6kad axellast. Kombitrafiken
kan utvecklas och niringslivets krav pa hog leverans-
precision kan tillgodoses i betydligt hogre grad 4n i
nuldget. En kustnira jirnvig ger ocksd moéjligheter
att direktansluta fler industrier till jirnvigen samt
att skapa ett genomgéende godsnit i hela landet
med likvirdig standard - med jimforbara transport-
kostnader per kilometer.

Som ett komplement till fyrstegsprincipen har
Banverket genomfort en dndamélsanalys for
Norrbotniabanan i férstudieskedet, se kapitel 1.2.
I indamélsanalysen har en jaimforelse gjorts pa
systemniva av:

Dagens situation pi Stambanan genom 6vre
Norrland, kompletterat med planerade dtgirder
och vidmakthallande enligt framtidsplanen,
motsvarar Nollalternativet

En standardhdjning av Stambanan genom 6vre
Norrland, motsvarande Nollplusalternativet (det
mer omfattande alternativet for bade person och

godstrafik)

En jarnvig lings kusten, Umea-Luled (Norrbot-
niabanan)
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Slutsatsen av dndamalsanalysen dr entydigt att en

ny jirnvig lings kusten dr det enda alternativet

som uppfyller det 6vergripande dndamalet om en
lingsiktigt hallbar samhallsutveckling. Motiven
beskrivs med utgingspunkt i de tre delmilen (se
kapitel 1.2) ekonomiskt, ekologiskt och socialt hallbar
utveckling. Motivbilden kan sammanfattas med

att visentligt storre system- och samhillseffekter
forvintas med en ny jirnvig.

Mot bakgrund av den tidigare analysen enligt
fyrstegsprincipen som gjordes under idéskedet
samt de kompletterande studierna under forstu-
dieskedet har Banverket tagit stillning till att det
krivs en ny jirnvig lings kusten for att nd milen
om lingsiktig héllbarhet bide for niringsliv och
medborgare.





