Gemensam del for hela Norrbotniabanan

4  Framtidsscenario med Norrbotniabanan

Norrbotniabanan ir ett jirnvigsprojekt med stor regional, nationell och internationell betydelse. Stora vinster redan
pé kort sikt finns att himta for godstrafiken, medan det for persontrafiken finns stor utvecklingspotential pa lingre
sikt, bide regionalt och pa storre avstind. Med forbittrade méjligheter till regional pendling forbittras tillginglig-
heten till utbildning, méjligheten att soka arbete pi annan ort och férutsittningarna for ett utvecklat niringsliv. Med
effektivare, siikrare, snabbare och billigare transporter kan jirnvigen 6ka sin marknadsandel genom att 6verta delar
av de transporter som tidigare nyttjade bil, lastbil och flyg. Projektet férbittrar den lingsiktiga hallbarheten i trans-
portsystemet. Norrbotniabanan ir en viktig link i det framtida europeiska jirnvigsniitet inom Nordkalotten och iven
inom Barentsregionen. Som en forbittrad transportlink i sivil nord-sydlig som ést-vistlig riktning fir projektet
inte enbart effekter inom landet. I en region med linga avstind och dirmed stort transportarbete per capita kommer
Norrbotniabanan skapa férutsittningar for en fortsatt utveckling av boende, arbete, niringsliv och handel iven nir
mébjligheterna att anviinda fossila brinslen successivt kommer att minska.

4| Kommunernas visioner

Norrbotniabanan skapar forbattrade kommuni-
kationer och forutsittningar for utveckling bade

i stiderna och i mindre samhillen. Naturligtvis
har kommunerna tankar om vad detta medfor och
om var stationer och resecentrum bor lokaliseras.
Nedan presenteras kommunernas egna visioner for
Norrbotnabanan.

Umea

De senaste tvi-tre decennierna har Umedomridet
varit det enda delomride i norr som kunnat hivda
sig 1 tillvaxtférméiga jamfort med de storre stiderna

i syd- och mellansverige. Ett mal 4r att Umed har
150 000 invinare senast 2050.

Kommunen har bedrivit en infrastrukturplanering
tillsammans med de statliga infrastrukturverken,
exempelvis f6r Botniabanan och nya strickningar
for E4 och E12. Dessa investeringar férvintas ge
Umea en forbittrad tillginglighet, minska lokala
miljoproblem och 6ka attraktiviteten hos Umeéd som
bostads- och arbetsort.

Umea har ett handels- och serviceutbud som dven
nar ett regionalt kundunderlag. Bide Botniabanan
och en framtida Norrbotniabana kommer att vidga
kundunderlaget ytterligare och locka nya etableringar
inom handeln.

Figur 4.1:1. Tig av Regina-typ, anvinds for regionaltrafik pd flera strickor i sodra Sverige.
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Resecentrum {6r Botniabanan planeras i anslutning
till biada de tva storsta arbetsplatsomridena i
Umed, centrum och universitet/regionsjukhuset.
Dessa kommer ocksa att betjina resenirer pa
Norrbotniabanan.

Aven om den storsta tillvixtkraften finns i Umes,
sd dr Sdvar ett samhille med potential att vixa.
Kommunen anser dirfor att Savar bor vara en av
Norrbotniabanans tinkbara stationspunkter.

Robertsfors

Robertsfors kommun ser med stort allvar och stor
forvintan fram emot en Norrbotniabana, eftersom
man véntar att den kommer att fa stor och avgorande
betydelse for kommunens framtid. Med en ny snabb
jarnvigsforbindelse kommer Robertsfors att "halvera”
sitt avstand bl.a. till Umea och Skellefted. Med snabb
daglig forbindelse med Umed vintas intresset for att
bo och leva i Robertsfors kommun att 6ka avsevirt.

Kommunen anser att ett resecentrum bor placeras

i nirheten av centralorten Robertsfors, eller mellan
centralorten och E4/Siked. Mojligt nybebyggelse-
omréide mellan Robertsfors och Siked kan ge en
tatortsstruktur som pa ett rationellt sitt knyter an till
den nya stationen och jarnvigen. Detta skulle ocksé
aktivt gynna det kustnira boendet i Siked. Eftersom
boendet blir allt attraktivare ju nirmare Umea man
kommer anser kommunen att dven en hallplats i

Bygdea bor diskuteras.

Skelleftea

Ett av Skelleftea kommuns 6vergripande mal ér att
ha ett komplett kommunikationssystem. Sparbundna
transporter anses vara det storsta bristomradet

bland kommunikationerna. Skellefted kommun ser
Norrbotniabanan som en viktig del i att ni 6vriga
overgripande mal som avser att 6ka befolkningen,
hoja utbildningsnivan, utveckla niringslivet samt
forbittra livsmiljon.

Kommunen vill se terminaler med resecentrum
centralt i staden, i Byske och vid Skelleftea flygplats,
ddr olika kommunikationer méts och méjliggor
rationellt resande, samt en ny godsterminal med
placering utanfor staden i anslutning till industrin
med anslutning till hamnen och landsvigstransporter.
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Pited

I 6versiktsplanen ”Vart framtida Pited” finns visionen
till 2010 gillande transporter som lyder: "Person- och
godstransporterna har effektiviserats kraftigt och
miljdanpassats”.

Pitea har som 6vergripande mal att utvecklas till

en i Sverige ledande dretruntdestination inom
métesindustri och arrangemang och att Pited ska vara
ett naturligt val f6r privatturister som besoker norra
Sverige.

Enligt kommunens tillvixtprogram ska Pited
kommun tillsammans med néringen verka for att en
dndamalsenlig infrastruktur upprittas f6r utveckling
av turism och arrangemang samt for nya etableringar
inom handeln

Lulea

Luled kommuns vision f6r 2015 ér att Luled ér
Sveriges nordliga metropol, en attraktiv kommun
som vixer tack vare kunskap och foretagsamhet.
Befolkningen har okat till 80 000 invinare. Enligt
visionen dr Lulea ett kraftcentrum f6r hallbar
utveckling i norra Sverige, dir ekonomisk tillvixt

torenas med social och ekologisk hallbarhet.

Luled kommuns vision f6r 2015 ér att Luled har
utmirkta kommunikationer med omvirlden, ett bra
samarbete med grannkommunerna pa bada sidor av
Bottenviken och en 6ppen kultur som vilkomnar nya
minniskor och uppmuntrar nya idéer.



4.2 Trafikering pa Norrbotniabanan

Med en utbyggd Norrbotniabana skapas forutsitt-
ningar for snabbare, effektivare och mer driftssikra
transporter, bade for gods- och persontrafiken.

Godstrafik pa Norrbotniabanan

Det pégir stora forindringar inom transport-
marknaden. Transportféretagen blir stérre och mer
internationella. De totala godsvolymerna har vixt
kontinuerligt under ling tid men det har dnnu

inte resulterat i nagot storre uppsving for jarnvigs-
transporterna. Jarnvigen har mojlighet att vinna
marknadsandelar, sirskilt i norra Sverige, eftersom

en stor del av regionens transporter limpar sig vil for
jarnvigen. En stor andel av jarnvigstrafiken i 6vre
Norrland dr idag godstrafik. Godstrafiken domineras
av de for regionen sa viktiga industrierna gruvor, jarn-
och stélindustri, papper och massa samt trivaror.
Malm och skogsprodukter utgér idag tvé tredjedelar
av godsvolymerna. Eftersom en stor del av det gods
som transporteras genom regionen har start- eller
mélpunkt inom Visterbotten och Norrbotten har
forbittrade godstransporter mojlighet att ge effekter
pa arbetsmarknaden.

Forutsattningar for utveckling

Jarnvigssystemet dr av mycket stor betydelse {6r
norra Sveriges godstransporter. Godstrafiken pé
Stambanan genom 6vre Norrland dr omfattande med
ett 30-tal tdg per dygn och domineras av ett antal
systemtdg. De storsta flédena bestér av basndringens
systemtagstransporter av bland annat malm, stil och
skogsprodukter. Exempel pa detta dr den si kallade
Stalpendeln (Luled-Borlinge) som ir det enskilt
storsta systemtagsupplagget pa banan. Andra viktiga
systemtdg dr transporter av kopparslig fran Aitik
utanfér Gllivare till Skellefted, Kopparpendeln fran
Skellefted soderut, ARE-tigen som fraktar livsmedel
och andra konsumtionsvaror mellan Narvik och
Oslo samt transporter av papper, pappersmassa och
skogsprodukter.

Nationellt har godsvolymerna pa jirnvig har de
senaste decennierna varit oférindrade trots generellt
sett 6kande godsvolymer. Jirnvigen tappar dirmed
marknadsandelar till lastbilstrafiken. Detta kan

till stor del forklaras av ridande kapacitets- och
standardbrister. I norra Sverige diremot, har
godsvolymerna pi jirnvig 6kat under de senaste
decennierna, vilket gor att kraven pa goda transport-
mojligheter via jarnvig blir hogre.

Genom att den befintliga stambanan och den nya
Norrbotniabanan kan anvindas som ett dubbelspar
mojliggors rationella trafikuppligg. De 6vergripande
godsterminalerna far bittre lage i forhillande

till de tunga industrierna vid kusten och den nya
banan mojliggdr trafik med tyngre tig och hogre
hastigheter, dessutom minskar sarbarheten for
storningar pd banan.

I dagsliget dr den tillaitna vagnsvikten med ett lok
pa Stambanan genom 6vre Norrland 1 000 ton mot
normalt 1 600 ton. Som en jimforelse kan nimnas
att om motsvarande begrinsningar gillde vigtrafiken
skulle man endast kunna lasta 37 ton pa en lastbil i
norra Sverige medan man i sédra Sverige kan lasta
maxvikten 60 ton. De minga méotena pa stambanans
begrinsade enkelspar ger en ryckig trafikrytm

med linga kértider som f6ljd. Den omfattande
godstrafiken gor att stambanan dr hart belastad och
mycket storningskinslig. Stérningar och férseningar
per tig dr de hogsta i landet. Sammantaget leder det
till upp till 30 % hogre transportkostnader jamfort
med motsvarande transport i sédra Sverige.

Utvecklingen av de framtida godsvolymerna avgors
av utvecklingen inom de regionala nyckelbranscherna
jarn och stil, gruvindustri, trdvaror, papper och massa.
Med Norrbotniabanan méjliggérs nya mer rationella
trafikuppligg som gynnar industriernas transporter
och gor att godstransporterna med tig kan 6ka.
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Forbattrade godstransporter

Vagnslasttrafiken bedéms kunna 6ka med 15 %
jamfort med om Norrbotniabanan inte byggs.
Bedémningen grundas pa att trafik med tyngre
tig mojliggors samt effektivare transporter genom
torbittrade 6vergripande godsterminaler.

Kombitrafiken kommer genom Norrbotniabanan
troligen fa betydligt bittre forutsittningar till en
effektiv trafikering. Kombivolymerna bedéms 6ka
med minst 40 %, tack vare hogre fyllnadsgrad och
okad frekvens di tigen knyter samman fler destina-
tioner fran Lulea via Umed, Sundsvall och Gévle pi
vigen mot Stockholm och Géteborg.

Systemtigen bedéms i huvudsak vara desamma som
idag men antalet tig kan i vissa fall 6ka. Norrbot-
niabanans och Botniabanans 6kade birighet och
goda geometri kommer att ge en 6kad kapacitet

och ett mer rationellt trafikuppligg for transpor-
terade volymer jamfort med dagens stambana.
Systemtagen bedéms kunna ge upphov till 15 %
storre volymer jamfort med om Norrbotniabanan inte
byggs. Okningen av godstransporterna har antagits
uppkomma eftersom jiarnvig blir ett mer attraktivt
alternativ dn tidigare f6r godskunderna.

Med vidgade vyer

Det dr tankbart att férutsittningarna for jarnvigs-
transporter lings straket blir gynnsammare dn

vintat. Ett skél dr att efterfragan pa stél, timmer

och hogvirdiga produkter kan vara underskattat i de
underliggande nationella prognoserna. Ett annat ér
att jarnvigstrafiken i Europa kan bli mer konkurrens-
kraftig om jirnvigsmarknadens regler och adminis-
tration harmoniseras. Banan integrerar dessutom
Norrland i de skandinaviska tranportkorridorerna
och infogar Sverige i den 6st-vistliga korridoren frin

Nordamerika till Ryssland.

Det ir av stor betydelse att kunna attrahera
skogsindustrins transporter till jirnvigen. Denna
sektor har en stor utvecklingspotential eftersom man
bedémer att skogsindustrin kommer ha en storre
tillvixt jamfért med jirn- och stalindustrin. En annan
mojlighet till en expansion av jarnvigstransporterna
dr att attrahera andra varuslag. En potentiell
utveckling dr lingviga inrikes kombitrafik med
hogvirdigt gods.
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Utveckling av globala transportkorridorer

For utbyggnaden av jarnvigsnitet behover blicken
lyftas for att se savil nationella som internationella
samband, sivil befintliga som potentiella. Ett

sadant samband 4r den ekonomiska utvecklingen i
Ryssland, som dr en mojlighet till en patagligt 6kad
godsvolym. De storsta marknaderna f6r svensk och
norrlindsk industri dr idag Visteuropa och Norden.
Men handelsutbytet med Ryssland och 6vriga linder
i Osteuropa antas komma att utvecklas i framtiden.
Barentsregionen har rika tillgingar pa skog, malm,
mineraler, olja och gas. Med effektiva jarnvigstran-
sporter kan denna marknad bli intressant for den
svenska och norrlindska f6radlingsindustrin for att
torstirka ravarutillgingen. Banverkets Framtidsplan
pekar pa flera framtida prioriterade godsstrak i
ost-vistlig riktning. Forbittrade transportmojligheter
i 6sterled skapar forutsittningar for nya handels-
upplidgg och nya samarbetsmojligheter.

Projektet drivs av intressenter sivil inom som utom
EU. Inom EU studeras méjligheten att utveckla en
transportrutt for storskalig containertrafik mellan
Nordamerika och Ryssland via Skandinavien,

pa detta sitt undviks 6verbelastade hamnar och
jarnvigar i Centraleuropa. Korridoren bygger pi

att det mycket kortare avstind mellan Narvik och
Moskva in Rotterdam-Moskva, likasa ar det kortare
over havet frin Kanada och USA till Narvik 4n till
Rotterdam. Norra Sverige har en nyckelroll i att
skapa en effektiv férbindelse lings denna korridor,
dir Norrbotniabanan, tillsammans med Malmbanan
och Haparandabanan, utgér en viktigt del pa strickan
i férbindelsen mellan den isfria hamnen i Narvik och
via Finland 6ver till Ryssland.

Utbyggnader av jarnvigsnitet och uppbyggnaden

av en modern transportstruktur i Ryssland 6ppnar
nya transportvégar till stora marknader i t ex

Japan, Kina, Korea och Indien. Ryggraden i det
euroasiska transportsystemet dr fortfarande den
Transsibiriska jirnvigen. Denna transportvig ir pa
vissa strickor betydligt kortare i tid jamf6rt med
sjovigen, varfor en vidareutveckling av savil det
svenska jarnvigsnitet som det finska och ryska, kar
jarnvigens konkurrenskraft dven for mycket langviga
transporter.
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Med forbittrade transportmdiligheter, bade genom
torbittrad kapacitet och kostnadseffektivitet, far
industrin i 6vre Norrland bittre konkurrenskraft och
kommer nirmare sina viktigaste marknader, bade i
sodra Sverige och i andra delar av Europa.
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Persontrafik pa Norrbotniabanan

Forutsittningarna for en effektiv persontrafik i 6vre

Norrland forbittras avsevirt med Norrbotniabanan.
Det gir diremot inte att redan idag veta hur trafike-
ringen pd banan kommer att liggas upp.

Goda forutsattningar till forbattring

Persontrafiken pi stambanan i 6vre Norrland ér

idag begrinsad till nattagstrafik, férutom ett dagtag
Umea-Lulea samt tre dagtdg Luled-Kiruna. Nattigen
gar dagligen fran Luled och Umei till Stockholm/
Goteborg och omvint. Jarnvigsnitet dr inte anpassat
tor personresor, eftersom jirnvigen gér lingt ifran de
stora befolkningskoncentrationerna utmed kusten.
For att resa mellan stiderna pa Norrlandskusten dr
man hinvisad till buss, bil eller flyg. Norrbotniabana
krymper de tidsmissiga avstinden i 6vre Norrland,
vilket ger attraktiva restider f6r personresor mellan
stiderna lings kusten.

Skellefted och Pited dr idag Sveriges storsta stider
utan persontrafik pa jarnvig. Norrbotniabanan ger
mojlighet till en eftektiv persontrafik med snabbtig
tor lingre resor och regionaltag for kortare resor lings

kusten. Tanken ir att stdderna ska bindas samman
med snabbtig och att de mindre titorterna sedan
knyts mot stdderna och mot snabbtégsnitet genom
regionaltig med titare trafik och fler stopp. Med
centrala resecentrum och stationer blir jirnvigen
tillgdnglig f6r manga tack vare anslutningar till buss,
bil samt gang- och cykeltrafik, men dven anslutning

till flyg,

Forbattrad regionaltrafik ger
pendlingsmojligheter
Ungefir en timme brukar vara den kritiska grinsen

som det anses mojligt att pendla inom. Med snabbare
resmojligheter vidgas pendlingsomradet.

Som exempel kan ndmnas att restiden mellan Umed
och Skelleftea, som idag 4r ca 125 minuter med

buss, skulle kunna minskas till 45 minuter med
Norrbotniabanan, se illustration i figur 4.1. Dagens
restid mellan Skellefted och Pited pi 85 minuter kan
minska till 23 minuter. Mellan Pited och Luled skulle
restiden kunna minska fran 45 till 21 minuter.

Det gor det mojligt att sdka arbete pa andra orter dn
den nidrmaste centralorten eller att vélja boende pa
ett lingre avstidnd fran sin arbetsplats. Forbattrade
pendlingsméjligheter gor att stider och mindre
tatorter lings kusten knyts samman, vilket kallas
regionforstoring. En utbyged jirnvig gor specia-
liserad samhallsservice som till exempel specialist-
sjukvard, kultur- och fritidsaktiviteter tillginglig dven
tor dem som bor i vissa mindre orter.

Snabb fjarrtrafik gor taget
konkurrenskraftigt

I dagsliget domineras de langviga resorna till de
sodra delarna Sverige av flyget (65 % av resorna).
Nattiget stir for 20 % och vigtrafiken (bil och

buss) f6r 15 %. En nattigsresa mellan Luled och
Stockholm tar idag 14 timmar. Med Botniabanan
kommer det att minska till 9 timmar. Med Norrbot-
niabanan kommer tiden kunna minskas ytterligare.
Exempelvis beriknas restiden mellan Umed och
Luled minska till mellan 1 timme och 30 minuter och
2 timmar. Med en forkortad restid blir tiget en allt
mer attraktiv konkurrent till flyget, kanske framférallt
till bilen. Med anslutning till regionaltrafiken blir
fjarrtrafiken tillginglig dven for dem som bor utanfér
staderna.
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Norrtag

Intresseforeningen Norrtdg (en samverkan mellan
kommuner, landsting, linsstyrelser, linstrafikbolag
och linsarbetsnimnder i de fem norra linen) har som
milsittning att utveckla ett snabbtagsnit och skapa
forutsittningar for eftfektiva godstransporter i hela

Norrland.

Norrtéags vision dr att Norrland skall utgora ett
utvecklingsomréide for f6rsdk med en integrerad
regional och interregional kollektivtrafik. Tanken

ar att det i Norrland ska genomforas ett snabbtags-
koncept i ett ssammanhallet trafiksystem med
upphandlad trafik som byggs ut successivt i etapper
med bérjan i Gévleborg, Visternorrland och Jimtland
som f6ljs av en andra etapp dd Botniabanan dr

klar 2010 och slutférs di Norrbotniabanan ir

klar. Norrtdg anser att en samlad upphandling i
konkurrens skulle mojliggora en forbattrad samlad
syn pa hela trafiksystemet i Norrland och dirmed

ett battre utbud for resenirerna, dessutom vintas
16sningen vara bittre ur samhallsekonomisk
synvinkel. Norrtig har i juni 2004 ansokt hos
regeringen om att gemensamt dverta trafikerings-
ritten for regional och interregional tagtrafik i de fem
linen.

Besoksnaringen

De kortare restider som Botniabanan och Norrbot-
niabanan kommer att medfora forbittrar forutsitt-
ningarna for de turistiska mélpunkterna bade lings
kusten och fjillen. Med Norrbotniabanan forbittras
tillgdngligheten for besdksniringen markant.
Kuststiderna kan nas med direkttig och méjligheten
att ta tag till Riksgransen och andra platser i fjillen
okar. Mojligheten att 6ppna nya marknader skapas
ocksé genom nattégstrafiken som goér det mojligt
att t ex fran Oresundsregionen ta sig till regionens
turistorter pa ett enkelt och smidigt sitt.
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4.3 Regional utveckling

Ett av de centrala indamailen med Norrbotniabanan
ar att uppna regionforstoring lings Norrlandskusten.
Med regionforstoring menas den process som bestir
i att tidigare separata arbetsmarknadsregioner knyts
ihop till en ny och storre region genom 6kad arbets-
pendling.

Arbetsmarknaden

Restidsavstinden mellan norrlandskustens orter

ar idag alltfor linga, vilket medfor att omradet

inom vilket man soker arbete dr mer begrinsat.

Detta medfor obalanser pa arbets- och utbild-
ningsmarknaderna, eftersom attraktiva arbets-
mojligheter inte alltid finns tillgdngliga inom rimligt
avstind. Det ger i sin tur ett ineftektivt nyttjande av
arbetskraften och leder till utflyttning frimst av yngre
kvinnor frin de industridominerade orterna.

En flexibel och vil fungerande arbetsmarknad ér

en viktig forutsittning for ekonomisk tillvixt. En
forbittrad tillging till kollektivtrafik kan dirmed leda
till 6kad andel sysselsatta, eftersom det blir lttare

tor arbetssokande att hitta ett nytt jobb och for
foretagen att hitta limplig arbetskraft. Detta skapar
battre matchning pa arbetsmarknaden och skapar
torutsittningar for en 6kad specialisering, vilket i sin
tur genererar en hogre tillvixt.

Med Norrbotniabanan forbittras pendlingsméilig-
heterna markant. Sarskilt forbattras férutsittningarna
tor samhillen som idag ligger f6r lingt ifrdn nagon
storre stad for att dagspendling ska vara rimligt.
Dessa orter kommer, med Norrbotniabanan, att
hamna inom dagspendlingsavstand fran nigon av

de storre stiderna lings banan. Aven for de storre
orterna forbittras forutsittningarna for arbets-
pendling, t. ex. kommer restiden mellan Skellefted
och Umed att minska frin 2 timmar till 45 minuter.

Arbetsmarknaden i en region dr mer eller mindre
beroende av den ekonomiska utvecklingen i
omvirlden. En region med ett brett och mangfa-
cetterat niringsliv 4r mindre kinslig f6r globala
och nationella konjunktursvingningar. Eftersom
utbyggnaden av Norrbotniabanan bade linkar
samman och vidgar regionen samt skapar forutsitt-
ningar for ett varierat niringsliv kommer denna att
medféra 6kad ekonomisk stabilitet.
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Tillgang till hogre utbildning
Med en utbyggnad av Norrbotniabanan forbittras

tillgdngligheten markant, frimst till de olika utbild-
ningsenheterna i Umea och Lulea.

Utbildningsnivén dr idag ojimn lings norrlands-
kusten. De tva universitetsstiderna Umed och
Luled har en hég utbildningsnivd, medan
industriorterna har en generellt sett ligre
utbildningsniva. Detta kan pa sikt forsimra
den langsiktiga konkurrenskraften. For

att klara kompetensforsorjningen krivs

bade tillginglighet med dagspendling

till hogre utbildning och bittre

samspelande arbetsmarknader for att
underlitta rekrytering Gver ett storre
geografiskt omrade.

Forbittrade pendlingsmoj-
ligheter gor att rekryterings-
omridet for universitet

eller hogskola kan bli

storre. Darmed kan man

Trondheim
164 Are

ocksa locka studenter som
inte annars hade valt att 290
studera, t.ex. om man ar

ovillig att flytta eller att 80 Tigrestd
det dr svart att kombinera 80 Bussrestid
med ett etablerat familjeliv. 300 summerad restid
Med en utbyggnad av (minuter)

Norrbotniabanan sker en

markant forbittring av

tillgdngligheten till utbild-

ningsenheter frimst i Umed och Luled, men dven

i Skelleftea. Utbildningsnivin kan dirmed héjas i

regionen som helhet och méjliggdra en hogre grad av

specialisering.

Effekter pa flyttningar

Forbiattrade pendlingsmoijligheter gor det mojligt
att soka arbete 6ver en stérre geografisk yta, men det
gor det dven mojligt att bo pa ett lingre avstand frin
sin arbetsplats med en rimlig restid. Detta skapar
torutsittningar for ett boende pa landsbygden och i
mindre orter vid sidan om boende i stiderna.

Forbattrade pendlingsmojligheter kommer dérfor
sannolikt att positivt paverka den radande utflytt-
ningstendensen utanfér stiderna i norra Norrland.
Finns det mojligheter att bo utanfor stiderna kan
trenden istillet vindas mot en urbaniserad landsbygd
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Figur 4.3:1. Restidsavstind med dagens
transportmedel. Killa: AF Infraplan.

——o Haparanda/
Torned

ddr man arbetar i stiderna och bor pa landsbygden,

men iven det omvinda.

Nir Norrbotniabanan byggs med stationer i orter

lings kusten, kan det blir en betydelsefull injektion

for stationsorterna. Tillging till regionaltig pa

en mindre ort ar inte enbart till fordel for de som

utnyttjar tiget. Genom att utveckla ett lokalt centrum

ges storre serviceutbud f6r manga mindre orter runt

ombkring, vilket skapar utveckling och arbetstillfillen

tillnytta f6r orten som helhet.
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Figur 4.3:3. Restidsavstind med Botniabanan och
Norrbotniabanan utbyggda.

Awven omfattande upprustning av exempelvis Adalsbanan och
Ostkustbanan ingir i denna bild. Kiilla: AF Infraplan.
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44 Hallbar utveckling

Med Norrbotniabanan dndras forutsitt-
ningarna si att jarnvdgen kan ta marknads-
andelar bade f6r gods- och persontrafiken.
Detta medf6r att utslippen av luftféroreningar
minskar samtidigt som olyckor och andra
storningar minskar.

Med en utbyggd Norrbotniabana bedéms
godsvolymerna pi jirnvidg 6ka pa bekostnad av
transporter med lastbil och sjsfart. Okningen
antas ske tack vare att jarnvigen blir ett mer
attraktivt alternativ f6r godskunderna. Nir
Norrbotniabanan byggs méjliggors nya trafik-
uppldgg som gor att godstransporterna med
tag kan oka ytterligare i omradet. Det dr dven
tinkbart att antalet transporter kan minska da
jarnvigens kapacitet 6kar, tillsammans med ett
effektivare utnyttjande.

Tagresandet lings Norrlandskusten beriknas
ocksa 6ka, till stor del antas detta bero pa
overflyttning till tig frin andra firdsitt, dvs.
resor som tidigare gjorts med bil, buss och flyg
mellan kustorterna och lings hela Norrlands-
kusten.

En utbyggnad av Norrbotniabanan skapar
torutsittningar f6r en minskning av utslipp av
luftféroreningar och klimatpaverkande gaser
genom att bade person- och godstransporter
sker med jdrnvig i storre omfattning. Pa
samma gang kan den ékade kapaciteten
genom hogre tigvikter och den forbdttrade
mojligheten att vilja ett kollektivt firdmedel
skapa en bittre eftektivitet i transports-
systemet tillf6ljd av att fler, bade gods- och
persontransporter kan goras samlat istillet for
uppdelat pé flera transporter.

Skirpta miljokrav har bl.a. medfort till
miljécertifiering av produkter och ett 6kat
producentansvar. Genom krav pa atervinning
och dteranvindning kan efterfragan pa
returtransporter kommer att 6ka. Ett exempel
pa detta dr Bolidens kopparpendel till
Helsingborg som tar med elektronikskrot till
Skellefted pé returresan. Ett sidan utveckling
skapar bittre balans i flédena och ett bittre
resursutnyttjande utan att leda till fler
transporter.
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4.5 Minskad sarbarhet

Ett av de 6vergripande malen for Norrbotniabanan dr
att driftsikerheten ska 6ka. Stambanan genom 6vre
Norrland dr enkelspirig hela vigen och omlednings-
mojligheter saknas, da inga alternativa jarnvigar
mellan norra och s6dra Sverige finns. Detta gor
jarnvigen pa strickan mycket sarbar.

I dagsliget far hindelser som medfor stopp i
jarnvigstrafiken omfattande konsekvenser med risk
tor produktionsstorningar inom den industri som

ar beroende av t.ex. systemtigen. En utbyggnad

av Norrbotniabanan bildar tillsammans med
befintlig jirnvig ett dubbelspar och sarbarheten
minskar dirmed genom méjlighet till omledning

via tvirbanor/Stambanan vid avbrott. Blir det av
nigon anledning trafikavbrott pa Norrbotniabanan
kan fjarrtrafiken omdirigeras till stambanan. Idag
finns inga alternativ till omdirigering av trafik, vilket
kan medféra linga stopp for jirnvigstrafiken. Ett
exempel som pévisar detta dr plankorsningsolyckan
vid Ektrisk i mars 2005. (Se dven rapporten ”Eftekter
av avbrott pa Stambanan i Ektrisk 29-31 mars 2005”
050420).

En ovintad hindelse kan resultera i trafikavbrott

pa jarnvigen med samhillsekonomiska f6ljder.
Minga av de industrier som dr mélpunkten for t ex
systemtigen dr beroende av regelbundna transporter
av insatsvaror. Ett avbrott i jarnvigstrafiken riskerar
dirfor att medféra kostsamma produktionsstérningar.
Med en minskad risk for stérningar i jarnvéagstrafiken
kan fortroendet for jirnvigen oka. Med en minskad
sarbarhet kan man locka transportkunder som
tidigare valt lastbils- och sj6transporter da risken for
storningar har bedémts som allt f6r kostsamma.

Norrbotniabanan kommer att ha en stor effekt for
sikerheten avseende persontrafik och godstrafik pa
vigar da tidigare bilburna transporter flyttas 6ver
till jarnvig. Varje ar orsakar biltrafiken omkring
500 dodsfall i hela Sverige, medan jirnvigstrafiken
orsakar enstaka dodsfall per ar. Merparten av dessa
olyckor sker i korsningar mellan vig och jirnvig.
Denna typ av olyckor undviks da Norrbotniabanan
byggs helt utan plankorsningar.

Samtidigt okar persontrafiksikerheten genom att
jarnvigstrafiken blir ett mer konkurrenskraftigt
alternativ. Dessutom skulle den ckade andelen sikra
transporter pa jirnvig innebdra att risken f6r olyckor
med farligt gods minskar. Aven olyckor till foljd av
persontransporter minskar troligen da fler viljer tiget
istallet for bilen.

Det dr dven viktigt att beakta sirbarhet med ett
betydligt lingre tidsperspektiv. Framtida stora globala
utmaningar forknippade med bade klimatf6rind-
ringar och bristande globala resurser kréver ett robust
samhille som téil kraftiga stotar. Har har jirnvigen en
mycket viktig funktion.
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