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för layouten

Läsanvisning
Kapitel 1-5 och 7-8 behandlar hela Norrbotniabanan mellan Umeå och 
Luleå och är gemensamma för de tre delsträckorna Umeå-Skellefteå, 
Skellefteå-Piteå och Piteå-Luleå. Övriga kapitel behandlar endast delen 
Skellefteå-Piteå.
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1.2 Norrbotniabanans 
 ändamål
Det övergripande ändamålet för utbyggnaden av 
Norrbotniabanan är att projektet ska bidra till en 
hållbar samhällsutveckling. Målet har ekologiska, 
sociala och eko nomiska dimensioner, som är beroende 
av varandra, och som tillsammans bidrar till den 
hållbara utvecklingen. Effekterna av Norrbotniabanan 
i dessa tre dimensioner kan kort sägas vara

Ekologiskt hållbar utveckling

• Mindre klimatpåverkan

• Mindre påverkan på naturmiljön 

• Hushållning med naturresurser

Socialt hållbar utveckling

• Samverkande arbets-, utbildnings- och bostads-
marknader

• Goda livsmiljöer

• Tillgång till service och kulturutbud

• Ett säkert transportsystem

• En jämställd samhällsutveckling

Ekonomiskt hållbar utveckling

• Framtidsinriktat och hållbart näringsliv genom 
utvecklade godstransporter
- Tillgänglighet till terminaler

- Systemtåg

- Vagnlast

- Kombi

- Samordning övriga transportslag

• Framtidsinriktat och hållbart näringsliv genom 
utvecklade persontransporter
- Tjänsteresor

- Kompetensförsörjning

- Tillgänglighet för turismen

• Framtidsinriktat och hållbart näringsliv genom goda 
lokaliseringsförutsättningar

1. Inledning
Den 10 december 2002 fi ck Banverket regeringens uppdrag att utreda förutsättningarna för en ny järnväg på sträckan 
Umeå-Luleå-Haparanda. Norrbotniabanan har beslutats omfatta sträckan Umeå-Luleå medan Haparandabanan 
(Boden-Kalix Haparanda) byggs ut resp. upprustas i separat projekt. I Framtidsplanen fi nns för 2010-2015 3 mil-
jarder kronor anvisade till en första etapp av Norrbotniabanan Umeå-Luleå. Med Norrbotniabanan  skapas goda 
förutsättningar för en regional och lokla utveckling av såväl samhällen som näringsliv längs kuststråket.

1.1 Bakgrund
Stambanan genom övre Norrland är kurvig och 
brant och kan därför inte utnyttjas till fullo för 
regionens så viktiga malm-, stål- och skogstran-
sporter. Med sin placering en bit in i landet är 
järnvägen inte heller ett attraktivt alternativ för 
persontransporter. 

Genom Norrbotniabanan kan förut sättningar 
skapas för ökad kapacitet för godstransporter, 
förbättrade persontrans porter och tidsvinster för 
transporter för både personer och gods. Förutsätt-
ningarna för effektivare gods transporter till och 
från norra Norrland att förbättras markant, både 
till följd av att dessa banor klarar en högre tågvikt 
och att de dimen sioneras för högre hastigheter, 
men också på grund av att Botniabanan och 
Norrbotniabanan ligger geografi skt närmare de 
stora städerna, industrierna och hamnarna längs 
Norrlandskusten. Samtidigt skapas förutsätt-
ningar för en ökad pendling i regionen genom en 
utvecklad regionaltågtrafi k. Exempel vis beräknas 
restiden för persontåg mellan Umeå och Luleå bli 
1 timme och 50 minuter med snabbtåg. 

Stambanan genom övre Norrland är enkel spårig 
hela vägen. Detta gör järnvägen på sträckan mycket 
sårbar. Händelser som medför stopp i järnvägs-
trafi ken får därför omfattande konsekvenser och 
kostsamma konsekvenser med produktionsstör-
ningar inom den industri som är beroende av t ex 
systemtågen. En utbyggnad av Norrbotnia banan 
bildar tillsammans med befi ntlig järnväg ett 
dubbelspår och sårbarheten minskar därmed. 

Sammantaget skapas goda förutsättningar för en 
regional och lokla utveckling av såväl samhällen 
som näringsliv längs kuststråket och i omlandets 
infl uensområden.
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Figur 1.2:1 Barentsregionen. Källa: http://www.barentsrussia2015.net

Syftet med Norrbotniabanan är att knyta samman 
städerna längs Norrlandskusten, både sinsemellan 
och med södra delarna av Sverige men även österut 
mot Finland och Ryssland. På detta sätt kan både 
gods- och persontransporterna förbättras och göras 
både billigare och snabbare.

Effektivare godstransporter
Näringslivet i norra Sverige präglas av stora 
natur     tillgångar och består till stor del av råvaru-
förädlande basindustri. Norra Sverige har mycket 
stora natur resurser i form av malm och skogsråvara. 
Trafi ken på järn vägen genom övre Norrland 
domineras volym mässigt av malm, stål, koppar och 
skogs produkter. De råvaror som utvinns i norra 
Sverige har stor betyd else för hela den svenska 
ekonomin, eftersom råvarorna förädlas på olika platser 
runt om i landet. Det är därför viktigt att trans porten 
mellan för ädlingsstegen fungerar så smidigt som 
möjligt. För godstrafi ken innebär Norrbotniabanan 
kraftigt ökad kapacitet och snabbare transporter 
med exempel vis tidsvinster på två till tre timmar på 
sträckan Luleå - södra Sverige. Tack vare det bedöms 
Norrbotniabanan skapa förutsättningar för en hållbar 
samhälls utveckling och en positiv regional utveckling 
i övre Norrland.

Barentsregionen
Handelsutbytet med Ryssland och övriga länder i 
Östeuropa antas komma att utvecklas i framtiden. 
1993 inleddes ett samarbete i Barentsregionen, 
som innefattar de norra delarna av Norge, Sverige, 
Finland och nordvästra Ryssland. Samarbetet syftar 
till att säkra stabilitet och utveckling i regionen, bland 
annat genom samarbete inom exempelvis miljö, 
ekonomi, vetenskap, teknik, regional infrastruktur, 
kommunikationer, kultur och turism. Norrbot-
niabanan utgör en del av Barentslänken, som syftar 
till att binda samman de olika delarna av Barents-
regionen och därmed öka möjligheterna för närings-
livets transporter mellan dessa delar. 

Regional utveckling
En fl exibel och väl fungerande arbets marknad 
är en viktig förutsättning för ekonomisk tillväxt. 
Med utvecklade pendlingsmöjligheter underlättas 
förutsättningarna att arbeta på ett större avstånd 
från hemmet utan att behöva fl ytta, vilket gör det 
lättare att knyta arbetskraft till lämpliga arbeten. 
Denna regionförstoring skapar förutsättningar för att 
motverka den negativa befolkningstrenden utanför 
städerna längs norrlandskusten. Orterna ligger 
dessutom på ett lämpligt avstånd från varandra för 
effektiv persontågtrafi k. Sammantaget fi nns en stor 
potential för en effektiv persontågstrafi k. 
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Utbildningsnivån i regionen skiljer sig mycket åt. 
Universitetsstäderna Umeå och Luleå har större 
andelar högre utbildade än riksgenomsnittet, medan 
övriga kommuner i länen har en lägre andel än 
genomsnittet. Med effektivare kommunikationer 
kommer dessa obalanser att minska, eftersom såväl 
rekryteringen av studenter till universiteten, som 
rekryteringen av högutbildade till näringslivet är 
starkt beroende av till gängligheten till utbildning.

1.3 Planering av 
 järnvägsprojekt
Den normala planeringsprocessen består av idéskede, 
förstudie, järnvägsutredning och järnvägsplan. De 
första tre skedena syftar framförallt till att göra 
avvägningar mellan allmänna intressen. I järnvägs-
planen sker avvägningar mellan allmänna och 
enskilda intressen.

Lagstiftning
Planering och byggande av järnväg regleras av en rad 
lagar. Huvudlagar är miljöbalken (1998:808) och lag 
om byggande av järnväg (1995:1649). Även plan- 
och bygglagen (1987:10) samt kulturminneslagen 
(1988:950) berör järnvägsplanering och byggande.

Miljöbalken ska tillämpas så att:

1. Människors hälsa och miljön skyddas mot skador 
och oegentligheter oavsett om dessa orsakas av 
föroreningar eller annan påverkan,

2. Värdefull natur- och kulturmiljöer skyddas och 
vårdas,

3. Den biologiska mångfalden bevaras,

4. Mark, vatten och fysisk miljö i övrigt används så 
att en från ekologisk, social, kulturell och samhälls-
ekonomisk synpunkt god hushållning tryggas, och

5. Återanvändning och återvinning liksom annan 
hushållning med material, råvaror och energi 
främjas så att ett kretslopp uppnås.

De allmänna hänsynsreglerna i miljöbalken ska 
tillämpas i järnvägsprojekt och de miljökvalitets-
normer som fi nns ska följas. I miljöbalken regleras 
vad miljökonsekvensbeskrivningen ska innehålla och 
hur planeringsprocessen ska gå till med samråd och 
utställelse.

Enligt lagen om byggande av järnväg ska miljö -
balkens hänsynsregler (2 kap), bestämmelserna för 
hushållning med mark- och vatten områden (3-4 
kap) och bestämmelserna om miljökvalitetsnormer 
(5 kap 3 § och 16 kap 5 §) tillämpas vid prövningen 
av järnvägs projekt. I järnvägsutredningen ska således 
förenligheten med dessa bestämmelser särskilt 
beskrivas.

Lagen om byggande av järnväg föreskriver hur 
planeringen av järnväg ska genomföras. I lagen 
anges även att det vid planläggning och byggande 
av järnväg ska ses till att järnvägen får ett sådant 
läge att ändamålet med järnvägen nås med minsta 
möjliga intrång och olägenhet utan oskälig kostnad. 
Hänsyn ska tas till både enskilda och allmänna 
intressen såsom miljöskydd, natur- och kulturvärden, 
stads- och landskapsbild. En estetisk utformning ska 
eftersträvas.
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Samhällsplaneringens sammanghang
Planeringen av en ny järnväg sker inte enbart 
utifrån järnvägsplaneringen som beskrivs i lagen 
om byggande av järnväg. Planeringen hänger intimt 
samman med övrig samhällsplanering. Viktigast är 
den kommunala markanvändningsplaneringen som 
föreskriver till vilka ändamål marken bör användas, 
framförallt i översiktsplanen. All markanvändning 
måste ske i enighet med eventuella detaljplaner 
eftersom dessa är juridiskt bindande. Den 
kommunala planeringen beskrivs framförallt i plan- 
och bygglagen. 

En planerad järnväg berör ofta befi ntliga vägar 
eller skapar behov av nya. Vägar som kräver att ny 
mark tas i anspråk måste därför planeras separat 
enligt väglagen (1971:948). Planeringsprocessen för 
vägar överenstämmer till stora delar med planerings-
processen för järnväg.

Generellt för all planering kan sägas vara att det 
i tidiga skeden och på övergripande nivå främst 
sker utifrån allmänna samhälleliga intressen, t ex 
avvägning av kommunikationsintresset gentemot 
olika skyddsintressen (miljö-, natur- och kulturin-

tressen). Ju mer detaljerad planeringen blir desto 
större infl ytande från enskilda intressen och hänsyn 
till dessa. Detta kan handla om intrång i enskilda 
fastigheter eller behov av bullerskydd. 

Järnvägsplaneringens skeden
I idéskedet beskrivs en påtalad brist och tänkbara 
lösningar arbetas fram. Idéers som inte bedöms 
vara hållbara utreds inte vidare. Detta skede är inte 
lagbundet vilket de efterföljande skedena är. 

Förstudien prövar de tänkbara lösningarna med syfte 
att hitta genomförbara lösningar. Förstudien belyser 
områdets förutsättningar och utgör en plattform för 
den fortsatta planeringen. Förstudien innehåller även 
en miljöbeskrivning, där intressen inom förstudie-
området identifi eras och effekterna av planerade 
åtgärder beskrivs. I den tidiga miljö beskrivningen 
ligger fokuseringen främst på allmänna intressen. I 
för studien hålls även ett tidigt samråd. Syftet med 
det tidiga samrådet är att allmänhet, myndigheter 
och organisationer ska bidra med sin kunskap om 
förhållanden som är viktiga att ta hänsyn till i arbetet 
och att deras synpunk ter ska kunna beaktas tidigt i 
planeringen. 

Förstudie

Järnägsplanering Vägplanering Kommunal markan-
vändningsplanering

Järnvägsutredning Vägutredning

Järnvägsplan Arbetsplan Detaljplan

Bygghandling Bygghandling
Bygglov/

Bygghandling

Förstudie Översiktsplan

Fördjupad
Översiktsplan

 Övergripande mål, visioner, idéstudier

A
llm

än
n

a in
tressen

En
sk

ill
d

a 
in

tr
es

se
n

Här är vi nu

Kopplingen mellan järnvägsplanering och anknytande kommunal markanvändnings-
planering och vägplanering.
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Järnvägsutredningens syfte är att utgöra underlag för 
val av utredningskorridor och för järnvägens tekniska 
standard. I järnvägsutredningen studeras alternativa 
korridorer som jämförs mot ett noll alternativ. 
Nollalternativet innebär i detta fallet att man inte 
bygger någon ny järnväg utan vidmakthåller befi ntlig 
järnväg. Under arbetet med järnvägsutredningen 
hålls samråd med offentliga instanser, olika intresse-
grupper och allmänheten. Järnvägsutredningen 
innehåller även en miljö konsekvensbeskrivning som 
ska godkännas av Länsstyrelsen innan järnvägsutred-
ningen ställs ut. Under utställningen har läns styrelse, 
kommun, andra berörda myndigheter, intresse-
grupper och allmänhet möjlighet att lämna ytterligare 
synpunkter, som sammanställs i en PM som utgör 
under för Ban verkets beslut om val av alternativ. 

Tillåtlighetsprövning: Enligt miljöbalken (MB 
17 kap) ska tillåtlighet inhämtas hos regeringen 
för byggande av bl a större järnvägsprojekt (längre 
än 5 km). Denna prövning görs med järnvägs-
utredningen som underlag och sker innan järnvägs-
planeskedet. I prövningen görs en bedömning om 
verksamheten kan bedrivas enligt miljöbalkens 
grundläggande regler.

En järnvägsplan upprättas om projektet ges tillåt-
lighet. I järnvägsplanen har enskilda intressen större 
betydelse än i tidigare skeden. Samråd sker med 
allmänheten och myndigheter under arbetets gång 
med järnvägsplanen. Järnvägsplanen innehåller en 
mer detaljerad miljökonsekvensbeskrivning som ska 
godkännas av länsstyrelsen innan planen ställs ut. 
Under utställningen har myndigheter och berörd 
allmänhet möjlighet att lämna synpunkter. Inkomna 
synpunkter besvaras. Planen fastställs av Banverket 
och om inga överklaganden kommer in vinner den 
laga kraft. Vid eventuella överklaganden prövas 
järnvägsplanen av regeringen. Beslutet att fastställa 
en järnvägsplan upphör att gälla om järnvägsbygget 
inte påbörjats inom fem år från utgången av det år då 
beslutet vunnit laga kraft. 

Den slutliga bygghandlingen tas nu fram. Här 
bestäms slutligen projektets tekniska utformning. 
Denna måste överensstämma med järnvägsplanen. 
Endast obetydliga avvikelser tillåts. För miljöarbetet 
upprättas en miljöledningsplan som sedan styr 
verksamheten.

Planeringsprocessen.

Idéskede

Behov, idé, efterfrågan

Alternativa lösningar identifieras och
prövas översiktligt för att se vilka
som är tänkbara

De tänkbara lösningarna studeras
för att se vilka som är genomförbara

De genomförbara lösningarna utreds
och utvärderas för att se vilken som
ska väljas

Tillåtlighet för valt alternativ
inhämtas hos regeringen

Den valda lösningen detaljutformas

Förstudie

Järnvägsutredning

Tillåtlighetsprövning

Järnvägsplan
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Fyrstegsprincipen
Banverket och Vägverket har gemensamt utarbetat 
ett planeringssystem där inriktningen ska följa den 
så kallade fyrstegsprincipen, enligt vilken en analys 
görs av vilken omfattning av åtgärder som krävs för 
att uppnå ett visst mål eller effekt. Utgångspunkten 
är att mindre omfattande åtgärder bör väljas om dessa 
uppfyller syftet med projektet. 

1.4 Syfte med förstudien
Förstudien är i huvudsak ett inventerings skede inför 
den fortsatta planerings- och projekteringsprocessen. 
I förstudien redovisas bakgrunden till projektet, 
befi ntliga förhållanden inom förstudieområdet, 
brister och problem med nuvarande trans port system 
samt mål för projektet. Dessutom prövas tänkbara 
lösningar med syfte att identifi era de åtgärder som 
bör studeras vidare i nästa planerings skede. Effekter 
och konsekvenser av tänkbara åtgärder beskrivs 
översiktligt och lösningar som av någon anledning 
anses vara olämpliga att genomföra väljs bort.

Syftet med förstudien är att:

• Inleda en samrådsprocess för gemensam kunskaps-
uppbyggnad samt inhämt ande av synpunkter 
avseende Norrbotnia banan.

• Avgränsa ett utredningsområde samt klarlägga 
förutsättningar för utbyggnad i olika avseenden.

• Identifi era och utvärdera alter nativa utrednings-
korridorer bl.a. avseende funktion, miljö och 
kostnader.

• Föreslå utredningskorridorer som ska utredas 
närmare i kommande järnvägs utredning

Fyrstegsprincipen
1.  Åtgärder som kan påverka transport behovet 

och val av transportsätt

2.  Åtgärder som ger effektivare utnyttjande av 
befi ntligt transportsystem och fordon

3. Begränsade ombyggnadsåtgärder

4. Nyinvesteringar och större ombyggnads-
åtgärder.

Förstudien och remissbehandlingen av denna ska 
ligga till grund för Banverkets beslut om vilka 
korridorer som ska studeras vidare i efterföljande 
järnvägsutredning. 

En av de viktigaste förutsättningarna för en bra och 
ändamålsenlig förstudie är det tidiga samrådet. Syftet 
med tidigt samråd är att informera om projektet, 
få idéer och uppslag samt inhämta kunskap om 
områdets förutsättningar som annars skulle ha 
varit mycket svåra att känna till. Vid samråd bereds 
externa intressenter tillfälle att påverka förstudien 
och den kommande järnvägs utredningens innehåll 
och upplägg och kan därigenom känna delaktighet i 
projektet. Ett nära samarbete med berörda instanser 
och allmänhet i förstudieskedet medför att arbetet 
längre fram i planeringsprocessen underlättas.

Förstudien och dess miljöbeskrivning utgör även 
underlag för länsstyrelsens beslut om projektet 
medför betydande miljöpåverkan.

1.5 Tidigare utredningar och  
 beslut
Banverket har tagit fram ett antal rapporter om 
Norrbotniabanan. Bland dessa kan nämnas ”Ny 
järnväg Umeå-Haparanda”, rapport till regeringen 
och underlagsrapport till denna samt ”Norrbot-
niabanan Umeå-Luleå, studier av etapputbyggnad”.

Banverket fi ck den 10 december 2002 regeringens 
uppdrag att utreda förutsättningarna för en ny 
järnväg på sträckan Umeå-Luleå-Haparanda. 
Uppdraget redovisades i mars 2003. I rapporten 
utvärderas två alternativa sträckningar och en 
uppskattning av kostnader och en samhällsekonomisk 
kalkyl presenteras. 
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I Banverkets Framtidsplan, som fastställdes av 
regeringen den 19 februari 2004, har 3 miljarder 
kronor avsatts för att för inledande etapputbyggnad 
med en planerad byggstart 2010. I framtidsplanen 
formu leras en strategi för person- och gods trafi ken 
i vilken städerna utmed Norrlandskusten, liksom 
Stockholm, Göteborg och Malmö förbinds med 
snabba persontåg i hastig heter över 200 km/h. 
Sträckan Umeå-Luleå ingår i strategin men bedöms 
inte vara färdig byggd år 2030. Enligt uppdrag i 
Banverkets regleringsbrev för 2004 redo visade 
Banverket i april 2004 förslag till etappindelning 
för en eventuell utbyggnad av Norr botnia banan. 
Sträckan Skellefteå-Piteå föreslås som första etapp 
eftersom de besvärligaste stigningarna fi nns mellan 
Älvsbyn och Bastu träsk.

Utbyggnader 2004-2015
Nedan redovisas några av de pågående och planerade 
åtgärder som fi nns med i Banverkets investerings-
planer fram till 2015:

• Botniabanan mellan Nyland och Umeå

• Ådalsbanan

• Ombyggnad av Umeå godsbangård

• Ny järnväg mellan Kalix och Haparanda

• Elektrifi ering och uppgradering till STAX25 
på Haparandabanan, delen Boden-Morjärv-
Karlsborgsbruk

• Provtransporter med spårviddsväxlingsteknik för 
tåg till/från Finland

• Inledande etapputbyggnad på Norr botnia  banan.

Gävle

Hudiksvall

Sundsvall

Östersund

Umeå

Skellefteå

Luleå

Storuman

Kiruna

Piteå

Örnsköldsvik

Söderhamn

Härnösand

Hapa-
randa

Kalix

Malmbanan, ökad kapacitet

Kalix-Morjärv-Boden, upprustning

Ådalsbanan,
upprustning

Sundsvall-Gävle, 
ökad kapacitet

Haparanda-Kalix, nytt enkelspår

Stambanan, ökad kapacitet

Gävle-Östersund,  
snabbtågsanpassning

Botniabanan,
nytt enkelspår

Norrbotnia-
banan, nytt
enkelspår

Figur 1.5:1. Planerade projekt i Framtidsplanen 2004-2015.
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Umeå

Skellefteå

Luleå

Storuman

Kiruna

Piteå

Sundsvall

Östersund Örnsköldsvik

Härnösand

Hapa-
randa

Kalix

Figur 1.6:2. Förstudieområdets tre delsträckor.

Figur 1.6:1. Luleå centralstation. 

1.6 Indelning och avgräns ning  
 av förstudierna
Förstudieområdet har delats in i tre delsträckor: 
Umeå-Skellefteå, Skellefteå-Piteå samt Piteå-
Luleå. Sträckan Umeå-Skellefteå ansluter i söder 
till befi ntlig och planerad järnväg i Umeå där den 
anluter till den kommande Botniabanan. Förstudien 
Skellefteå-Piteå omfattar sträckan straxt söder om 
Skellefteå till straxt norr om Piteå. Dessa delsträckor 
beskrivs närmare i respektive förstudie. 

Denna förstudieomfattar sträckan Piteå-Luleå 
och ansluter straxt norr om Piteå till föregående 
delsträcka och avslutas i Luleå där den ansluter till 
befi ntlig järnväg mellan Boden och Luleå. 



11Norrbotniabanan, delen Skellefteå-Piteå  •  Handling för tidigt samråd 

2  Orientering om Norrbotniabanan
Barentsregionen och Norrland karaktäriseras av rika naturtillgångar med stora exportvärden främst inom skogs- och 
gruvnäringen. Näringslivet har en liten närmarknad och är beroende av kostnadseffektiva transporter för att nå de 
stora marknaderna. Regionen har haft en kraftig befolkningstillväxt i universitetsstäderna medan glesbygden allt mer 
avfolkas. Ökad samverkan mellan utbildning, forskning och näringslivets basnäringar är ett utpekat satsningsområde 
för att göra industrin fortsatt bärkraftig och bidra till en hållbar tillväxt i hela Norrland och Sverige i övrigt. Norrbot-
niabanan kan spela en viktig roll både för godstransporterna och för att ge större områden möjlighet att dra nytta av 
både universitetsstädernas och övriga kuststäders utbud av arbete, forskning, studieplatser, service och kulturutbud 
längs kuststråket.

2.1 Norrbotniabanegruppen
Under 1999 bildades Norrbotniabanegruppen, som 
är en lobbyorganisation, för att påverka Banverkets 
planer att förverkliga en Norrbotniabana mellan Umeå 
och Haparanda. Följande intressenter ingår i gruppen:

• Kommunerna Umeå, Robertsfors, Skellefteå, Piteå, 
Boden, Luleå, Kalix och Haparanda

• Länsstyrelserna och Landstingen i Norr- och 
Västerbotten

• Näringslivet

Norrbotniabanegruppens arbete syftar till att ta fram 
motiv för en utbyggnad av en ny kustnära järnväg 
mellan Umeå och Haparanda. Organisationen har 
sedan bildandet initierat och tagit fram ett antal 
utredningar som beskriver och analyserar förutsätt-
ningar och möjliga vinster för samhället med en 
Norrbotniabana.

Här är det viktigt att påpeka att Norrbotniabane-
gruppen är en lobbyorganisation och att det är 
Banverket som sköter den formella processen 
med framtagning av förstudie, järnvägsutredning, 
järnvägsplan osv. I egenskap av detta ansvarar 
Banverket för att ta fram förutsättningar och analysera 
vilka effekter och konsekvenser en bana kan ge för 
samhället. I detta arbete kommer Banverket att söka 
information från tidigare genomförda utredningar 
men även från andra håll. Banverkets defi nition av 
Norrbotniabanan är en kustnära sträckning mellan 
Umeå och Luleå.

 

Komi

Nenets

ArchangelskKarelen

MurmanskLappland
Norrbottens L n

Finnmark

Nordland

Norra sterbottenV sterbottens L n

 

Troms

Figur 2.2:1 Barentsregionen omfattar norra delarna av Norge, Sverige, Finland och Ryssland.

2.2 Barentsregionen
Barentsregionen omfattar området runt norra polcirkeln 
i Norge, Sverige, Finland och Ryssland. Regionen 
är den nordligaste samarbetsregionen i Europa. Den 
bildades 1993 genom att utrikesministrarna från Sverige, 
Norge, Finland och Ryssland samt re pre sen tant för 
EU-kommissionen undertecknade den så kallade 
Kirk enes de kla ra tio nen. Samarbetet syftar bland annat 
till att säkra stabilitet och ut veck ling i regionen och i 
Europa i sin helhet. I Kirk enes de kla ra tio nen understryks 
betydelsen av sam ar be te inom exempelvis miljö, 
ekonomi, vetenskap, teknik, re gi o nal infrastruktur, 
kommunikationer, kultur och tu rism. 

Befolkningen är koncentrerad till 
kustzonerna
Totalt bor fem miljoner människor i Ba rents re gi o nen. 
De stora arealerna gör att området upplevs som 
gles befolkat, men be folk ning skon cent ra tio ner fi nns 
främst i kuststråket runt Bottenviken. 

Umeå med krans kom mu ner och Lu leå-Pi teå-Bo den 
har var de ra 140 000 in vå na re. Där e mel lan fi nns också 
be ty dan de befolkningskoncentrationer. Skellefteå med 
72000 invånare är Sveriges största kommun utan person-
trafi k på järn väg. Ki ru na och Gäl li va re/Malm ber get 
har till sam mans 43000 invånare. Mellan norra Sverige 
och norra Finland är samspelsfl ödena betydande mellan 
Torneå och Haparanda, som delvis fungerar som en stad 
med sammantaget drygt 30 000 invånare.
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Norra Norge från Nar vik och norr ö ver har 
sam man lagt 200 000 invånare. Detta område kopplas 
sö der i från i icke ovä sent lig grad av Malm ba nan och 
det svenska järn vägs sys te met. 

På fi nska sidan har Torneå och Kemi med in til l-
lig gan de småkommuner sammantaget 60000 
invånare, Ro va nie mi om rå det 60 000 och Uleåborgs-
regionen 200000 invånare. 

Be folk ning en i nord väst ra Ryss land är avsevärt 
större. Ko la halv öns be folk ning har sammantaget 1,2 
miljoner och Archangelskområdet har 1,6 miljoner 
in vå na re. 1,1 miljoner invånare fi nns i republiken 
Komi, cirka 45 000 i Nenets Autonoma Distrikt och 
cirka 750 000 i Kareliska republiken.

Befolkningen växer i och kring 
universitetsstäderna
De större stadsregionerna med mångsidig arbets-
marknad och universitetsutbud har haft en positiv 
utveckling. I Umeås fall har utvecklingen till och med 
varit mycket positiv. Denna positiva utveckling kan 
också ses i kranskommuner inom pendlingsavstånd 
från universitetsstäderna. Övriga stadsregioner 
har förlorat befolkning, i vissa fall i betydande 
omfattning. Finska sidan har haft lik ar tad befolk-
ningsutveckling. Sär skilt Uleåborg har haft kraftig 
tillväxt men även Ro va nie mi. 

Många industriorter ligger avskilda från univer-
sitetsorterna. I Sverige har Skellefteå, Gällivare, 
Kiruna och Kalix särskilt stor andel som är sysselsatta 
inom tillverkningsindustrin. Omvänt har Umeå och 
Luleå/Boden särskilt höga andelar anställda inom 
offentlig sektor. Högre utbildning och forskning 
har en avgörande betydelse för exempelvis pro dukt -
ut veck ling och marknadsföring inom till verk -
nings in du stri och övriga branscher. 

Näringslivet präglas av stora 
naturtillgångar
Barentsregionen är ett av världens rikaste områden 
på naturtillgångar. Här fi nns rika mineral-
fyndigheter, stora skogar, vattenkraft och ett rikt 
fi ske i Barentshavet. I Ryssland fi nns också stora 
fyndigheter av olja och gas. Näringslivet består 
till stor del av råvaruförädlande basindustri, 

som i norra Sverige domineras av malm och 
skogs rå va ra. Norrbottens järnmalm och Skellefteå-
fältets fyndigheter av koppar, zink och guld står 
för betydande delar av pro duk tio nen inom EU. 
Skogsråvaran leder till ännu högre net to ex port vär den 
än malmen. 

De industriella produktionsvärdena i den svenska 
delen av Barentsregionen är i stor leks ord ning en 50 
miljarder kronor per år. Områdena i Norge, Finland 
och Ryssland har till sam mans ännu större industriell 
produktion. 

Råvarutillgången i Barentsregionen är av stor be   -
tydelse för hela Sverige och övriga  Europa efter som 
råvarorna förädlas i olika steg vid specialiserade 
fabriker. Trans port sys te met utgör en avgörande 
länk i för äd ling skedjan. Ett exempel är järn mal m 
från Gällivare. Malmen valsas till stålämnen i Luleå 
och förädlas ytterligare i Borlänge innan stålet kan 
användas i tillverkningsindustrin. En stor del av 
den förädlade produktionen ex por te ras därefter ut i 
värl den.  På samma sätt förädlas skogsråvaran i olika 
steg. Dels från timmer till inredningar och möbler, 
och dels från mas sa ved till pappersmassa och vidare 
till pap per och kartong. 

Stora förändringar vid ökat utbyte i 
Barentsregionen
Näringslivet i nordvästra Ryssland genomgår 
en för änd rings pro cess. Genom att råvarorna i 
betydande grad är desamma fi nns förutsättningar 
för att Fin lands och Sveriges högproduktiva och 
miljöinriktade in du stri skall kunna få viktiga roller i 
förädlingskedjorna. Som ett led i detta har man på 
den ryska sidan helt ny li gen färdigställt en ny järnväg 
som via gräns sta tio nen Vartius kopplar samman 
de ryska och fi nska järn vägs sys te men i höjd med 
Uleåborg.
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2.3 Norrlandskusten
Den sammantagna befolkningen i kustkom mu nerna 
mellan Umeå och Luleå uppgår till 350 000 invånare. 
Förutom Umeå och Luleå är det Robertsfors, Skellefteå 
och Pi teå kommun. 

Umeå är den mest expansiva kommunen. Här startas 
många nya företag, inte minst inom kommunikation 
och informationsteknologi. Verkstadsindustrin är 
stark liksom handeln. Den offentliga servicen är väl 
utvecklad. Umeå universitet och Sveriges lantbruks-
universitet bidrar mycket starkt till dynamik och 
tillväxt.

Robertsfors är den minsta kommunen i kuststråket. 
Befolkningen har de senaste åren minskat marginellt.

Skellefteå har haft oförändrad folkmängd de senaste 
decennierna. Näringslivet domineras av industri och 
handel. Vård och omsorg och offentlig service är väl 
utbyggd. I Skellefteå fi nns en universitetfi lial till Umeå 
och Luleå universitet.  

Piteå har de senaste åren haft en positiv befolknings-
utveckling. Handel, turism och industri är viktiga 
näringar i kommunen. Nyföretagandet har de senaste 

Figur 2.3:1 Pendling mellan kommuner längs 
Norrlandskusten (2003). 

åren haft en positiv utveckling och har en stor del i att 
Piteå växer. Ur norrlandsperspektiv har Piteå en unik 
profi lering på musik, festivaler och turism.

Luleå har en positiv befolkningsutveckling och ett 
mångsidigt näringsliv med tung industri och avancerad 
forskning. Den offentliga servicen är väl utbyggd. 
Landets första tekniska universitet fi nns i Luleå. Två av 
tre luleåbor arbetar i tjänstesektorn.

Pendling
En genomsnittlig pendlingsresa mellan bostad och 
arbetsplats är drygt 20 minuter i Sverige. Omfattande 
arbetspendling förekommer med restider upp till 40-
60 minuter från dörr till dörr. Pendlingstider över 60 
minuter upplevs av många som avskräckande (se fi gur 
2.3:2). Vissa människor är dock mer villiga att pendla än 
andra. Det gäller särskilt studerande och personer med 
högre utbildning. Med allt fl er kunskapsintensiva företag 
blir väl fungerande persontransporter allt viktigare. 
IT-utvecklingen har hittills inte minskat behovet av 
personresor. Det förefaller snarare vara tvärt om.

Med arbetsmarknadens ökade specialisering blir det 
svårare för människor som har förlorat arbetet att 
hitta ett likvärdigt arbete nära bostadsorten. Arbets-
sökande med specialistkompetens har möjlighet att få 
ett likvärdigt arbete om de är beredda att arbeta relativt 
långt bort från hemorten. Ett sätt att klara detta är att 
fl ytta, men svårigheter kan uppstå när båda i ett parför-
hållande ska fi nna lämpliga arbeten. Goda pendlings-
möjligheter då möjlighet att hitta ett likvärdigt arbete på 
längre avstånd.

Umeå och Luleå utgör regioncentrum med stor 
inpendling. Luleå omges av de stora kranskommuner 
Boden och Piteå, som med dagens restider ligger 
på lämpligt pendlingsavstånd.  I Umeå sker störst 
pendlingsutbyte med de närliggande kommunerna 
Vännäs, Nordmaling, Robertsfors och Örnsköldsvik.

Dubbelriktad pendling ger bra möjlighet till en 
ekonomiskt fungerande tågtrafi k. 

Pendlingen till Skellefteå är störst hos män och till 
arbetsplatser som kan vara svåra att försörja med 

kollektivtrafi k. Kvinnor pendlar generellt sett mindre 
och kortare sträckor än män, vilket även gäller längs 
Norrlandskusten.
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Figur 2.3:3. Besöksnäringen är viktig i norra Sverige. 
Stadsturism (cirklar vid kusten) knyts samman med fjäll- 
och naturturism via kommunikationer med buss, tåg och 
färja (pilar i kartan).

Besöksnäring
Besöksnäringen i norra Sverige är betydelsefull inte 
bara för regionens sysselsättning. De friluftsmöj-
ligheter som Norrland erbjuder har dessutom stor 
betydelse för folkhälsan i ett betydligt större område. 
Lapplandsfjällen har hög beläggning under stora 
delar av året med både vintersporter och sommar-
aktiviteter såsom fjällvandring. Utöver fjällturismen 
fi nns turism i kustzonen. Sommartid är kusten 
solsäker och kulturutbudet i form av exempelvis 
musikfestivaler och marknader drar turister och 
konferensbesökare under hela året. 

Tågtillgängligheten till Lapplandfjällen är betydligt 
sämre än i Jämtland. Det gör att potentiella besökare 
från sydsverige hindras av långa restider med tåg eller 
tröttande bilfärder. Stora turistströmmar passerar 
också gränsen till norra Finland, där många kommer 
med tåg via Rovaniemi eller Tornia-Kolari. Utländska 
turister kan också komma till Norrland med fl yg. 

Med en utbyggnad av Norrbotniabanan kan tillgäng-
ligheten för besöksnäringen förbättras markant. 
Kuststäderna kan nås med direkttåg och möjligheten 
att ta tåg till Riksgränsen med fl era ställen i fjällen 
ökar. Från en fl ygplats kan infl ugna turister lätt nå 
alla städer längs kusten för vidare utfl ykter till olika 
delar av fjällmassivet.

Ökad tillgång till högre utbildning 
Norrbotniabanan ger betydligt förbättrad tillgäng-
lighet till högre utbildning längs norrlandskusten. 

I regionen fi nns två större universitet i Umeå och 
Luleå. I Umeå fi nns också Sveriges Lantbruks-
universitet (SLU). Umeå universitet har totalt 
25 000 studenter, varav drygt 500 i Skellefteå. Luleå 
Universitet har har ca 12 000 studenter. Det har 
anordnats utbildningsprogram i Skellefteå med årliga 
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Figur 2.3:2 Principfi gur som visar hur pendlingsbenä-
genheten minskar vid restider över 40-60 minuter.  

intagningar sedan 1998. Delar  av vissa utbildningar 
är förlagda till huvudorterna Umeå och Luleå, och då 
är bra kommunikationer nödvändiga för att undvika 
tillfälliga bostadslösningar. 

I kuststråket fi nns högre utbildning fi nns i Skellefteå 
och Robertsfors genom fi lialer till universiteten 
i Umeå och Luleå. I Piteå fi nns musikhögskola. 
Runt om i Norrland fi nns viss högre utbildning i 
Örnsköldsvik, Boden och Kiruna.

Högre utbildning kan också ges i andra former. 
Barents Business School är ett exempel på 
länsövergripande projekt fi nansierat av EU, Östersjö-
miljarden och regionala aktörer. Projektet erbjuder 
utbildningsprogram för företag, studenter och 
handläggare, som vill ha fördjupade kunskaper om 
affärsrelationer med Ryssland. Projektet drivs av 
Jennings Education under Robertsfors kommun, 
i samarbete med Handelshögskolan vid Umeå 
universitet, Luleå Tekniska universitet och Sveriges 
Lantbruksuniver sitet.

Med en utbyggnad av Norrbotniabanan förbättras 
tillgängligheten markant, främst till de olika utbild-
ningsenheterna i Umeå och Luleå.
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Järnvägsnätet i övre Norrland består av statliga 
järnvägar förutom inlandsbanan som är kommunal. 
De statliga järnvägarna som berörs i detta projekt är 
av riksintresse. Riksintresset om fat tar även stationer, 
ban går dar och spåranslutningar som be hövs för 
trans port funk tio nen. Även planerade sträck ning eller 
om bygg nads åt gär der som förväntas ingå i det ta nät är 
av riks in tres se.

Stambanan genom övre Norrland
Stambanan genom övre Norrland är defi nierad som 
sträckan mellan Umeå och Luleå. Stråket ingår i 
det så kallade TEN-nätverket, vilket är utpekade 
transportstråk i EU. Banan består av ett en kel spå r 
med mötesstationer. Dess främsta uppgift är att 
hantera stora godsfl öden mellan norra och södra 
Sverige. Banan byggdes under 1800-talets senare 
hälft, och är kurvig och har branta lutningar. Det 
hindrar den tunga godstrafi ken från att ha samma 
tonage som transporter i södra Sverige. Lo kali -
ser ing en har i mångt och mycket valts ur kost nads -
per spek tiv och av militärstrategiska skäl. Dagens 
krav på största tillåtna lutning på 1:100 (10 ‰) var 
standard redan på 1800-talet, men av kostnadsskäl 
sänkte man kravet på lutning till 1:60 (16,7 ‰). 
ATC infördes under perioden 1982-1989 vilket 
ökade kapaciteten. Idag kan man resa mellan Boden 
och Vännäs på cirka 3 tim mar. Detta motsvarar en 
med el has tig het på 95 km/tim jämfört med 35 km/tim 
år 1912.

Malmbanan
Malmbanan är enkelspårig med mötesstationer, och 
sträcker sig mellan Boden och Riksgränsen. Den 
inkluderar även an slut ninga rna från Gällivare till 
Koskullskulle (Vitåfors) samt Råtsi till Svappavaara. 
Vid Riksgränsen fortsätter banan under namnet 
Ofotbanan vidare in i Norge till Narvik.

Haparandabanan
Haparandabanan sträcker sig mellan Boden och 
Haparanda där banan ansluter mot det fi nska 
järn vägs nä tet.  Banan håller låg standard vil ket medför 
hastighetsnedsättningar till 40 km/tim me på vissa 
delar av stråket. På grund av den låga standarden 
behövs ytterligare hastighetsnedsättningar under 
tjällossningsperioder. Banan har skarv spår, är oelektri-
fi erad och saknar fjär r styr ning och ATC. Haparan-
dabanan an vänds idag en dast för godstransporter.

Figur 2.4:1 Järnvägsnätet med hastighetsstandard och 
problemsträckor i norra Sverige.

Kalixbanan
Kalixbanan sträcker sig från Morjärv till Kalix med koppling 
till Karlsborgsbruk. Banan fungerar som tvärförbindelser 
mellan Billerud (pappersindustri) vid kusten och Stambanan 
genom övre Norrland. Banan är en så kallad vagnuttag-
ningsbana med olika råvarutransporter. En elektrifi ering 
och uppgradering till Stax 25 och lastprofi l C på mellan 
Kalix och Morjärv ingår i den satsning som nu görs på 
Haparanda banan.

Tvärbanor
Banorna mellan kusten och Stambanan genom övre 
Norrland, Skellefteåbanan och Piteåbanan, är alla 
elek trifi erade medan banor in i landet är oelektrifi erade. På 
grund av få mötesstationer längs banorna råder det i vissa 
fall kapacitetsbrist under delar av dygnet. Banorna är rena 
godsbanor med olika råvarutransporter såsom timmer till 
sågverk och massaindustrier samt malm och kopparslig. Alla 
banorna tillåter lastprofi l A medan bärigheten varierar mellan 
och utmed banorna från 20 till 25 ton som största tillåtna 
axellaster.

2.4 Järnvägarna i övre Norrland
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Spårviddsväxlare för tåg till Finland och 
Ryssland
Vid gränsen till Finland testas en spårviddsväxlare som 
förskjuter hjulen på axlarna till fi nsk spårvidd. Tågen kör 
långsamt över gränsen och kan sedan fortsätta på det något 
bredare spåren i Finland. I Ryssland har 12 mil ny järnväg 
byggts som förkortar järnvägstransporterna till Murmansk 
och Archangelsk med 50 mil. 

2.5 Gods- och resandemarknader
Näringslivet i Barentsregionen och i Norrland är beroende av 
kostnadseffektiva transportlösningar. Produktionsprocessen 
från råvara till färdig produkt är alltmer uppdelad geografi skt, 
vilket innebär ständigt ökade krav på effektiva fl ödeskanaler 
som knyter ihop den enskilde. 

Godstrafi kens marknad och utveckling
Järnvägstransporterna är omfattande längs Stambanan genom 
övre Norrland. Volymmässigt do mi ne ras de av malm, stål, 
koppar och skogsprodukter. Tågfl ödena uppgår till cirka 
30 tåg per dygn och domineras av systemtågupplägg. Även 
vagnslasttrafi ken är om fat tan de.

För bedömning av de framtida godsvolymerna spelar utveck-
lingen inom vissa nyckelbranscher stor roll. I Norrland är 
utvecklingen inom nä rings grena rna järn och stål, trävaror, 
papper och massa samt gruvindustri av särskild betydelse. 
Dessa varuslag väntas enligt nationella prognoser växa 
tämligen lång samt. Med tanke på de omlokaliseringar av 
industri som skett, och väntas fortsätta ske, liksom de nya 
tra fi k upp lägg som är aktuella bedöms dock volymerna 
kom ma att öka något snabbare i området kring Norr bot -
nia ba nan, 15% till år 2010.  Många nya företagskonstella-
tioner  bland annat fl era företag med svensk-fi nska intressen 
och produktionsenheter på båda sidorna av gränsen har 
förändrat transportmönstren exempelvis Outokumppu 
(Torneå-Avesta).

Under senare tid har fl era nya trafi kupplägg prövats. Ett 
exempel är transporterna av sågtimmer från Ryss land 
till sågverken i Piteå och Seskarö. Andra exempel är nya 
stålämnestransporter mellan Torneå och Avesta/Göteborg, 
Timmertransporter från mellersta och norra Karelen och 
rötslam från mellansverige till Gällivare är några ytterligare 
exempel. År 2003 började Outokumppu transportera 
300 000 ton stål per år över den fi nska gränsen.Ytterliggare 
ett exempel är de så kallade ARE-tågen (Artic Rail Express) 
mellan Narvik och Oslo som transporterar fi sk, livsmedel och 
andra konsumtionsvaror som nu funnits i cirka 10 år. Detta 
visar att godstrafi ken på järnväg är under ständig utveckling.

Godsterminaler
Den nya kombiterminalen i Gammelstad utanför 
Luleå har haft en positiv utveckling sedan fl ytten 
från centrala Luleå. Flytten medförde bland annat 
ett fokus på transporter inom Norrbotten vilket 
inneburit att speditörer och åkerier konverterar från 
väg till järnvägstransporter på långväga trafi k men 
även i ett regionalt perspektiv Luleå-Umeå.

Brister i järnvägssystemet hindrar 
gods- och resandeutvecklingen 
Med Norrbotniabanan möjliggörs nya mer 
ra tio nel la trafi kupplägg som gör att godstran-
sporterna med tåg kan öka ytterliggare i området. 
En bedömning är att godsvolymerna i vagnslast-
trafi ken kan komma att öka med 15%, kombi -
trafi ken med 40% och systemtågen (exklusive 

Systemtågslinjer

Kopparmalmståg
Stålpendeln

Kopparpendeln
SCA-pendeln
Volvopendeln

Artic Rail Express (ARE)

Uman
Ångan

Tövan
BD-ved
Vänerexpressen
Rail 99

Malmtåg

Mot kontinenten

Helsingborg

Göteborg

Karlstad

Gävle
Borlänge

Sundsvall

Umeå/Holmsund

Skelleftehamn

Luleå

Storuman

Kiruna

Piteå

Örnsköldsvik

Narvik

Gällivare

Murjek

Kalix

Lycksele

Hoting

Krokom

Ånge

Oslo

Hallsberg

Skövde

Figur 2.5:1 Systemtågsupplägg på Stambanan genom 
övre Norrland.
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malm) med 15% med en utbyggd Norr bot nia ba na. 
Ökningen av godstransporterna har antagits ef ter som 
järnväg blir ett mer attraktivt alternativ än tidigare för 
godskunderna. I gengäld antas transportvolymerna 
med lastbil och sjöfart minska. Järnvägstrafi ken kan 
också bli mer kon kur rens kraf tig när järnvägsmark-
nadens regler och administration harmoniseras inom 
Europa.

Globala transportkorridorer
För utbyggnaden av järnvägsnätet behöver blicken 
lyftas för att se potentiella samband. Norrbot-
niabanan ligger inom Barents Euro-Arctic Transport 
Area (BEATA) som är ett av fyra prioriterade 
geografi ska områden för transportutveckling mellan 
EU och övriga europeiska länder. I nord-sydlig 
riktning genom Sverige fi nns en transportkorridor 
mellan Ryssland-övriga Europa och världen. I väst-
östlig riktning fi nns korridorer mellan Nordamerika-
Skandinavien-Ryssland och Asien, en via Narvik och 
en via Trondheim.

Ökad handelsutbyte med Ryssland och 
östeuropa
Handelsutbytet med Ryssland och övriga länder i 
östeuropa antas komma att utvecklas i framtiden. 
Detta fi nns tydligt antytt i Banverkets Framtidsplan, 
som pekar på ett fl ertal framtida prioriterade 
godsstråk mot öst. 

Figur 2.5:2 Godsfl öden på 
järnväg i nordligaste Europa. 
Stambanan och Malmbanan i 
norra Sverige samt Murman-
skjärnvägen och Archangel-
skjärnvägen har mycket stora 
fl öden. Genom sammankopplande 
järnvägsinfrastruktur kan 
integrationen inom industri och 
handel öka avsevärt.

Kan avlasta centraleuropa
Inom EU studeras möjligheten att utveckla en 
transportrutt för storskalig containertrafi k mellan 
Nordamerika och Ryssland via Skandinavien. På 
så sätt undviks överbelastade hamnar och järnvägar 
i centraleuropa. Korridoren har redan börjat 
användas från Narvik via Haparanda till Ryssland, 
som döpts till Norra öst-västfraktkorridoren (på 
engelska för kor tad NEW). Korridoren bygger på 
att avståndet mellan Narvik och Moskva är kortare 
än mellan Rotterdam och Moskva. Likaså är det 
kortare över havet från Kanada och USA till Narvik 
än till Rotterdam. Narvik satsar på att utveckla 
hamnen till ett nav för Skan di na vien, men en 
liknande transportrutt fi nns också från Trond heim 
via Östersund och Haparanda till Ryss land. Partner 
i projektet är den internationella järn vägs uni o nen 
UIC, svenska och fi nska Banverket liksom hamnen i 
Boston.  Det kan på sikt röra sig om ett 10-tal tåg i 
veckan i varje riktning.

Enklare transporter genom Ryssland mot 
Asien
Utbyggnader av järnvägsnätet och uppbyggnaden av 
en modern transportstruktur i Ryssland öppnar nya 
transportvägar till stora marknader i Asien.

Ryggraden i det euroasiska transportsystemet 
är fort fa ran de den i dagarna 100-årsjubilerande 
Trans si bi ris ka järnvägen. Från Finland tar det 14 

dagar att transportera 
gods till hamnstaden 
Nachodka nära 
Vladivostok vid Stilla 
havet. Det är tre veckor 
snab bare än sjövägen. 
Från Nachodka går 
fartyg daligen i linjetrafi k 
till Japan, Korea och 
Kina. För gods som 
ska från Finland till 
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Mongoliet eller Kina sparas upp till sex 
veckors transporttid med Transsibiriska 
järn vä gen. Diskussioner förs om en utbyggnad 
av Trans si bi ris ka järnvägen med en fast 
förbindelse till ön Sachalin, vilken sedan kan 
knytas ihop direkt med Ja pan. En förlängning 
av Transsibiriska järnvägen ge nom Nordkorea 
till Sydkorea diskuteras också.

Transporter har också börjat gå från 
Finland längs en ny gods kor ri do r mellan S:t 
Petersburg och Indien. Transporterna går till 
hamnstaden Astrachan vid Kaspiska havet, 
och därifrån med färja till Iran för att fortsätta 
med järnväg till Bandar Abbas vid Indiska 
oceanen och sedan färja igen till Bombay (se 
NyS 6/01). Det är bara ett exempel på möjliga 
framtida transportvägar genom Ryssland.

Persontrafi ken idag och i 
framtiden
Persontrafi ken på stambanan i övre Norrland 
är idag begränsad. Banan byggdes främst för 
malm- och timmertransporter  och är inte 
anpassad till de tättbefolkade områdena längs 
kusten. Nattåg går dagligen från Luleå och 
Umeå till Stockholm och Göteborg. För att 
resa mellan städerna utmed Norrlandskusten 
är man hänvisad till buss, fl yg eller bil.

Med de åtgärder som föreslås i Banverkets 
framtidsplan möjliggörs effektiv persontrafi k 
med tåg söder om Umeå. Den ombyggda 
Ådalsbanan som ansluter höghastighets-
banorna, Ostkustbanan och Botniabanan, 
till varandra kommer dock fortsatt medföra 
begränsningar i hastigheten på grund av 
kvarstående kurviga partier. Med en skisserad 
Norrbotniabana krymper de tidsmässiga 
avstånden i övre Norrland, vilket ger attraktiva 
restider för personresor mellan städerna längs 
kusten.

2.6 Vägtrafi k
Vägnätet har en viktig roll som ett yttäckande transportnät 
som ger tillgänglighet till landets alla delar. Vägnätet utmed 
Norrlandskusten består av ett glest nät av högklassiga vägar. 
Det domineras av europaväg 4 (E4) utmed kusten och 
ett antal riksvägar mot inlandet. E4 är delvis utbyggd till 
motorväg. Det yttäckande vägnätet består av smala tvåfält-
svägar som i ganska stor omfattning är grusvägar.  

Bilen är idag det dominerande transportmedlet för person-
förfl yttning i Sverige och i synnerhet i Norrland. Bilägandet 
är större än medel i Sverige. Vägnätet används av godstran-
sporter, persontransporter och bussar.

Vägtrafi ken på E4 ökar med 2–3% varje år
Trafi ken på E4 mellan Umeå och Luleå varierar med mellan 
4 000 och 12 000 fordon per årsmedeldygn Den tunga 
trafi ken uppgick till mellan 700 och 1000 fordon år 2003. 
De högre trafi kmängderna fi nns i anslutning till städerna 
Umeå, Skellefteå, Piteå och Luleå. Trafi ken på E4 växer med 
cirka 2-3% per år. Lastbilsandelen ökar med cirka 4-7% per år. 

På E4 mellan Umeå och Haparanda skadades och omkom 
cirka 2100 personer i trafi kolyckor under 10-årsperioden 
1995-2004. Knappt 100 personer omkom under denna 
period varav ett tjugotal i samband med olycka med tung 
trafi k. 

Busstrafi k utmed Norrlandskusten
När tvärbanorna blev länsjärnvägar för cirka 15 år sedan 
ersattes tågtrafi ken med busstrafi k. Busstrafi ken utmed 
kusten är idag omfattande eftersom järnväg saknas mellan 
städerna. Runt städerna Umeå, Skellefteå, Piteå, Luleå och 
närliggande orter fi nns lokaltrafi k. Antalet bussresenärer 
mellan Skellefteå och Umeå är betydligt fl er än mellan 
Skellefteå-Piteå eller Piteå-Luleå. Detta antas bero på att 
man från Skellefteå har möjligheten att busspendla till 
universitetet, vilket utnyttjas trots den långa restiden. 

Kvinnor an vän der över lag kol lek tiv tra fi k i stör re 
ut sträck ning än män. Vid re sor med väl ut bygg da sys tem 
med tåg eller stads buss är skill na der na mel lan kö nen små.  

Sträcka restid resenärer/vecka

Umeå - Skellefteå 1:55 3060

Skellefteå - Piteå 1:10 664

Piteå - Luleå 0:50 753

Figur 2.6:1 Totalt antal bussresenärer i båda riktningarna 
mellan kuststäderna under vecka 47 år 2004 (representativ 
för hela året). Tabellen visar resenärer som rest hela 
sträckan. De som åkt en delsträcka, exempelvis Umeå-
Robertsfors, är inte medräknade.
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I hus håll med en bil an vänds bilen kan ske 
tra di tio nellt av man nen, vil ket på ver kar kvin nor nas 
val av färd me del. Van li ga kvinnoyrken inom 
exempelvis vården el ler privat och of fent lig ser vi ce 
kan även vara lättare att nå med kol lek tiv tra fi k än 
mans do mi ne ra de arbeten i min dre cen tra la om rå den. 
På långa avstånd är pend lings be nä gen he ten för 
kvin nor betydligt läg re än för män i hela Sverige 
utom i stråk med myck et goda kol lek tiv tra fi k -
för ut sätt ning ar. Förbättrade pend lings möj lig he ter 
med tåg anses därför ha särskilt stor betydelse för 
kvinnor.

Personer i hushåll med högre inkomst åker stadsbuss 
i mindre utsträckning. Däremot används tåg, 
ex press- och lands bygds buss i större ut sträck ning 
av höginkomsttagare. En tänk bar an led ning är 
att höginkomsttagarna re ser längre till arbete och 
stu dier. 

2.7 Flygtrafi k
Flyget utmed Norrlandskusten domineras av inrikes 
trafi k till Stockholm, men de långa avstånden i norra 
Sverige gör fl yget konkurrenskraftigt även på mindre 
orter. Charterfl yg fi nns för utresa till olika turistmål 
såväl som infl ygning av turister till Norrland. 

På senare år har mängden godstransporter på fl yget 
ökat kraftigt. Flyget som godsbärare konkurrerar 
i liten utsträckning med tåget, eftersom fl yget 
huvudsakligen transporterar högvärdigt gods i små 
mängder. Omlastning mellan tåg och fl yg är inte 
heller intressant.  

Flygplatser i förstudieområdet
Utmed Norrlandskusten mellan Umeå och Luleå 
fi nns tre trafi kfl ygplatser; nämligen Umeå fl ygplats, 
Skellefteå fl ygplats och Luleå fl ygstation (Kallax). 
De antal resenärer som anges omfattar både 
ankommande och avresande.

Umeå fl ygplats har idag reguljära fl yglinjer till 
Stockholm, Göteborg, Kiruna, Luleå och Östersund 
samt chartertrafi k till Kanarieöarna, Bulgarien, 
Turkiet och Kreta. Antal fl ygresenärer uppgår till 
drygt 700 000 per år.

Stockholm

Lule

stersund

Charter till Turkiet 

Charter till 

Kanarie
arna

Pajala

Sundsvall

Charter till Turkiet,

Kanarie arna
Bulgarien, Egyptien, 

Cypern, Grekland 

och Thailand

Rovaniemi, 

Murmansk/

Archangelsk
Trom

s

Ume
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Bromma

Arlanda

G teborg

Skellefte

Figur 2.7:1 Flyglinjer från fl ygplatserna i Umeå, Skellefteå 
och Luleå. Chartermålen kan variera från år till år.

Skellefteå fl ygplats trafi keras idag av en linje till 
Stockholm och chartertrafi k till Turkiet. Antal 
fl yresenärer uppgår till drygt 200 000 per år.

Luleå fl ygstation (Kallax) är Sveriges femte största 
inrekesfl ygplats med reguljärfl yg till Stockholm, 
Göteborg, Kiruna, Sundsvall, Umeå, Östersund, 
Tromsö, Rovaniemi, Murmansk/Archangelsk och 
Pajala samt charter till Kanarieöarna, Bulgarien, 
Turkiet, Egyptien, Cypern, Kreta och Thailand. Antal 
fl ygresenärer uppgår till cirka 847 000 per år. Kallax är 
Sveriges femte största inrikesflygplats och har landets 
längsta landningsbana som möjliggör trafikering av 
internationella fraktflygplan.



20 Norrbotniabanan, delen Skellefteå-Piteå  •  Handling för tidigt samråd 

2.8 Sjöfart
För exportnäringen är sjöfarten ett viktigt 
transportmedel, eftersom 95 procent av Sveriges 
utrikeshandel går sjövägen. En viss del skeppas 
ut från de norrländska hamnarna, men största 
delen går från sydsvenska hamnar i kombination 
med landtransporter på väg eller järnväg. Mycket 
av råvarorna från Norrland förädlas också i södra 
Sverige innan exporten.

Sjötransporter fungerar väl för lågvärdigt gods i 
stora mängder på långa avstånd, exempelvis stål- 
och skogsprodukter. Detta är en transporttyp som 
även passar järnvägen, varför transportslagen kan 
konkurrera. En sjötransport är dock oftast beroende 
av en lastbils- eller tågtransport på land för att nå sitt 
mål. Vid planeringen av en ny järnväg är det därför 
viktigt att skapa bra omlastningsförhållanden vid 
hamnarna.

Hamnar i förstudieområdet
I förstudieområdet fi nns större hamnar i Umeå, 
Skellefteå, Piteå och Luleå.

Umeå Hamn är öppen året runt, och ligger strategiskt 
för trafi k till Finland över Norra Kvarken. Under 
2004 har godsvolymen hanterades drygt 2 miljoner 
ton gods. Skogsprodukter är det största varuslaget, 
men även fl ytande bränsle och färjegods har 
betydande volymer. Godstransporter i container 
förväntas öka kraftigt. Umeå är den enda hamnen 
utmed sträckan med passagerartransport på linjen 
Umeå-Vasa med 12 enkelturer i veckan. Passage-
rarvolymen är förhållandevis låg, knappt 110 000 
renärer år 2004, och inriktningen på kryssningspas-
sagerare är inte längre gångbar. Finlandstrafi kens 
tyngdpunkt är på godstrafi ken.

Skellefteå hamn har en verksamhet som omfattar cirka 
en miljon ton per år. Här fi nns containerterminal 
och goda lagringsmöjligheter. De dominerande 
godsslagen i Skellefteå utgörs av bulkgods,
skogsprodukter, smältmaterial och färdigprodukter 
till och från Rönnskärsverken samt stålämnen, 
skrot, sågade trävaror och sågtimmer från och till 
Skellefte hamn och Kåge. Vanliga exporthamnar 
ligger i Storbritannien, Spanien, Grekland och 
Egypten. 

Piteå hamn har en verksamhet som främst består 
främst i hantering av skogsprodukter för export till 
Europa och norra Afrika. Under 2003 hanterade 
Piteå hamn 1,5 miljoner ton gods varav den största 
gruppen var massaved, fl is och sågtimmer som 
omsatte närmare 600 000 ton.

Luleå hamn är den största hamnen längs norra 
Norrlandskusten. Den omsätter mer än sju miljoner 
ton gods per år, varav en stor del är bulkgods. 
Hamnen är trots sitt nordliga läge öppen för sjöfart 
året runt. Hamnens moderna anläggningar gör 
det möjligt att hantera alla sorters bulkgods och 
styckegods. Hamnen är välutrustad inför framtiden 
och nya kajer kan anläggas med kort varsel eftersom 
muddring och övriga förberedelser redan är 
genomförda.
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3 Framtidsscenario för Norrbotniabanan
Norrbotniabanan utgör ett järnvägs projekt med stor regional, nationell och inter nation ell betydelse. Stora vinster 
redan på kort sikt fi nns att hämta för godstrafi ken medan det för persontrafi ken fi nns stor utvecklings potent ialen 
på längre sikt, både regionalt och på större avstånd. Med förbättrade möjligheter till regional pendling förbättras 
tillgäng ligheten till utbildning, möjlig heten att söka arbete på annan ort och förutsättningar för ett utvecklat 
näringsliv. Med effektiv are, säkrare, snabbare och billig are transporter kan järnvägen öka sin marknadsandel 
genom att överta delar av de transporter som tidigare nyttjade bil, lastbil och fl yg. Projektet förbättrar den långsiktiga 
hållbarheten i transport systemet. Norrbotniabanan är en viktig länk i det framtida europeiska järnvägsnätet inom 
Nordkalotten och även inom Barents regionen. Som en förbättrad transportlänk i såväl nord-sydlig som öst-västlig 
riktning får projektet inte enbart effekter inom landet. I en region med långa avstånd och därmed stora transport-
arbeten per capita kommer Norrbotniabanan skapa förutsättningar för en fortsatt utveckling av boende, arbete, 
näringsliv och handel även när möjligheterna att använda fossila bränslen successivt kommer att minska.

3.1 Kommunernas visioner

Umeå
De senaste två-tre decennierna har Umeå området  
varit det enda delområde i norr som kunnat hävda 
sig i tillväxtförmåga jämfört med de större städerna 
i Syd- och mellansverige. Ett mål är att Umeå har 
150 000 invånare senast 2050.  

Kommunen har länge bedrivit en omfattande 
infrastrukturplanering tillsammans med de statliga 
infrastrukturverken, exempelvis Botniabanan och nya 
sträckningar för E4 och E12. Dessa investeringar 
förväntas ge Umeå en förbättrad tillgänglighet, 
minska lokala miljöproblem och öka attraktiviteten 
hos Umeå som bostads- och arbetsort. 

Umeå har ett omfattande handels- och service utbud 
som även når ett regionalt kundunderlag. Både 
Botniabanan och en framtida Norrbotniabana 
kommer att vidga kundunderlaget ytterligare och 
locka nya etableringar på handelns område.

Resecentrum för Botniabanan planeras i anslutning 
till båda de två största arbetsplatsområdena i Umeå, 
dels centrum och dels uni versitet/regionsjukhuset. 
Detta kommer också att betjäna resenärer på 
Norrbotnia banan.

Även om den största tillväxtkraften fi nns i Umeå så 
är Sävar ett samhälle med potential att växa. Sävar 
bör därför vara en av Norrbotniabanans tänkbara 
stationspunkter.

Figur 3.1:1. Regina-tåg, används för regionaltrafi k på fl era sträckor i södra Sverige.
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Robertsfors
Robertsfors kommun ser med stort allvar och stor 
förväntan fram emot en Norrbotniabana. Den 
kommer att få stor och avgörande betydelse för 
kommunens framtid. Med en ny snabb järnvägs-
förbindelse kommer Roberts fors att ”halvera” sitt 
avstånd bl.a. till Umeå och Skellefteå. Genom en 
snabb daglig förbindelse med Umeå, väntas intresset 
för att bo och leva i Robertsfors kommun avsevärt 
kommer att öka. 

Kommunen anser att ett resecentrum bör placeras 
i närheten av centralorten Robertsfors, mellan 
centralorten och E4 Sikeå.  Möjligt nybebyggelse-
område  mellan Roberts fors och Sikeå kan ge en 
tätortsstruktur, som på ett rationellt sätt knyter an till 
den nya stationen och järnvägen. Detta skulle också 
aktivt gynna det kustnära boendet i Sikeå. Utöver ett 
resecentrum i anslutning till centralorten bör också 
en stopplats i Bygdeå diskuteras, eftersom närmare 
Umeå man kommer, attraktivare blir boendet i 
kommunen. 

Skellefteå
Ett av Skellefteå kommuns övergripande mål är att 
ha ett komplett kommunikationssystem. Spårbundna 
transporter är samtidigt vårt största bristområde 
bland kommunikationerna. Skellefteå kommun 
ser Norrbotniabanan som en viktig del i att vi ska 
försöka nå våra övriga övergripande mål som avser att 
öka vår befolkning, höja vår utbildningsnivå, utveckla 
näringslivet samt förbättra vår livsmiljö.

Kommunen vill se terminaler med resecentrum 
centralt i staden, i Byske och vid Skellefteå fl ygplats 
där olika kommunikationer möts och möjliggör 
rationellt resande samt en ny godsterminal med 
placering utanför staden i anslutning till industrin 
med anslutning till vår hamn och landsvägs-
transporter.

Piteå
I översiktsplanen ”Vårt framtida Piteå” fi nns följande 
vision till 2010 gällande transporter som lyder: 
Person- och godstransporterna har effektiviserats 
kraftigt och miljöanpassats.

Piteå har som övergripande mål att utvecklas till en 
i Sverige ledande åretruntdestination inom mötesin-
dustri och arrangemang och att Piteå ska vara ett 
naturligt val för privatturister som besöker norra 
Sverige.

Enligt kommunens tilläxtprogram är strategin att 
Piteå kommun ska tillsammans med näringen verka 
för att en ändamålsenlig infrastruktur upprättas för 
utveckling av turism och arrangemang samt för nya 
etableringar inom handeln

Luleå
Luleå kommuns vision för 2015 är att Luleå 
utgör Sveriges nordliga metropol, en attraktiv 
kommun som växer tack vare kunskap och 
företagsamhet. Befolk ningen har ökat till minst 
80 000 invånare. Enligt visionen är Luleå ett 
kraftcentrum för hållbar utveckling i norra 
Sverige, där ekonomisk tillväxt förenas med 
social och ekologisk hållbarhet. 

Luleå kommuns vision för 2015 är att Luleå har 
utmärkta kommunikationer med omvärlden, ett bra 
samarbete med grannkommunerna på båda sidor av 
Botten viken och en öppen kultur som välkomnar nya 
människor och uppmuntrar nya idéer. 
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Figur 3.2:1. Systemtågslinjer till/från övre Norrland 
(Källa: Banverket/infraplan).

3.2 Trafi kering på    
 Norrbotnia banan
Med en utbyggd Norrbotniabana skapas förutsätt-
ningar för snabbare, effektivare och mer driftssäkra 
transporter, både gällande gods- och persontrafi ken. 

Godstrafi k på Norrbotniabanan
Det pågår stora förändringar inom transport-
marknaden. Transportföretagen blir större och mer 
internationella. De totala godsvolymerna har växt 
kontinuerligt under lång tid men det har ännu 
inte resulterat i något större uppsving för järnvägs-
transporterna. Järnvägen har möjlighet att vinna 
marknadsandelar, särskilt i norra Sverige eftersom 
stor del av regionens transporter lämpar sig väl för 
järnvägen. En stor andel av järnvägstrafi ken i övre 
Norrland är idag godstrafi k. Godstrafi ken domineras 
av de för regionen så viktiga industrierna gruvor, järn- 
och stålindustri, papper och massa samt trävaror. 
Malm- och skogsprodukter utgör idag två tredjedelar 
av godsvolymerna. Eftersom en stor del av det gods 
som transporteras genom regionen har start- eller 
målpunkt inom Västerbotten och Norrbotten har 
förbättrade godstransporter förutsättningar att ge 
effekter på arbetsmarknaden.

Förutsättningar för utveckling
Järnvägssystemet är av mycket stor betydelse för 
norra Sveriges godstransporter. Godstrafi ken på 
Stambanan genom övre Norrland är omfattande med 
ett 30-tal tåg per dygn och domineras av ett antal 
systemtåg. De största fl ödena består av basnäringens 
systemtågstransporter av bland annat malm, stål och 
skogsprodukter. Exempel på detta är den så kallade 
Stålpendeln (Luleå-Borlänge) som är det enskilt 
största systemtågsupplägget på banan. Andra viktiga 
systemtåg är transporter av kopparslig från Aitik 
utanför Gällivare till Skellefteå, Kopparpendeln från 
Skellefteå söderut, ARE-tågen som fraktar livsmedel 
mellan Narvik och Oslo samt transporter av papper, 
pappersmassa och skogsprodukter. 

Godsvolymerna på järnväg har de senaste 
decennierna varit oförändrade trots generellt sett 
ökande godsvolymer. Järnvägen tappar därmed 
marknadsandelar till lastbils trafi ken. Detta till stor 
del förklaras av rådande kapacitets- och standard-
brister. Genom att den befi ntliga stambanan och 

den nya Norrbotniabanan kan användas som ett 
dubbelspår möjliggörs rationella trafi kupplägg. De 
övergripande godsterminalerna får bättre läge i 
förhållande till de tunga industrierna vid kusten och 
den nya banan möjliggör trafi k med tyngre tåg och 
högre hastigheter, dessutom minskar sårbarheten för 
störningar på banan. 
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I dagsläget är den tillåtna tågvikten med ett lok på 
Stambanan genom övre Norrland 1 100 ton mot 
normalt 1 600 ton. Som en jäm förelse kan nämnas 
att om motsvar ande begränsningar gällde vägtrafi ken 
skulle man endast kunna lasta 37 ton på en lastbil i 
norra Sverige medan man i södra Sverige kan lasta 
maxvikten 60 ton. De många mötena på stambanans 
begränsade enkelspår ger en ryckig trafi krytm 
med långa körtider som följd. Den omfattande 
godstrafi ken gör att stambanan är hårt belastad och 
mycket störningskänslig. Störningar och förseningar 
per tåg är de högsta i landet. Sammantaget leder det 
till 20-30 % högre transportkostnader jämfört med 
motsvarande transport i södra Sverige. 

Godstrafi ken på järnväg i norra Norrland är under 
utveckling, exempel på detta är transporter av 
sågtimmer från Ryssland till sågverken i Piteå och 
Seskarö samt transporter av stålämnen för valsning 
mellan Torneå och Avesta/Göteborg. Utvecklingen 
av de framtida godsvolymerna avgörs av utveck-
lingen inom de regionala nyckelbranscherna järn 
och stål, gruvindustri, trävaror, papper och massa. 
Med Norrbotniabanan möjliggörs nya mer rationella 
trafi kupplägg som gynnar industriernas transporter 
och gör att godstransporterna med tåg kan öka.

Förbättrade godstransporter
Vagnslasttrafi ken bedöms kunna öka med 15% 
jämfört med om Norrbotniabanan inte byggs. 
Bedömningen grundas på att trafi k med tyngre 
tåg möjliggörs samt effektivare transporter genom 
förbättrade övergripande godsterminaler. 

Kombitrafi ken kommer genom Norrbotniabanan 
troligen få betydligt bättre förutsättningar till en 
effektiv trafi kering. Kombi volymerna bedöms öka 
med minst 40 % tack vare högre fyllnadsgrad och 
ökad frekvens då tågen knyter samman fl er destina-
tioner från Luleå via Umeå, Sundsvall och Gävle på 
vägen mot Stockholm och Göteborg. 

Systemtågen bedöms i huvudsak vara desamma som 
idag men antalet tåg kan i vissa fall öka. Norrbotnia-
banans och Botnia banans ökade bärighet kommer 

att ge en ökad kapacitet och ett mer rationellt 
trafi k upplägg för transporterade volymer jämfört 
med dagens stambana. Systemtågen bedöms kunna 
ge upphov till 15 % större volymer jämfört med 
om Norrbotnia banan inte byggs. Ökningen av 
godstransporterna har antagits uppkomma eftersom 
järnväg blir ett mer attraktivt alternativ än tidigare för 
gods kunderna. 

Med vidgade vyer
Det är tänkbart att förutsättningarna för järn vägs-
transporter längs stråket blir gynnsammare än 
väntat. Ett skäl att efterfrågan på stål, timmer och 
högvärdiga produkter kan vara underskattat i de 
underliggande nation ella prognoserna. Ett annat är 
att järnvägstrafi ken i Europa kan bli mer konkur-
renskraftig om järnvägsmarknadens regler och 
administration harmoniseras. Dessutom inne bär 
Norrbotniabanan att ett effektivt och kapacitets-
starkt transportnät skapas där järnvägen kan få en ny 
funktion som korridor för volymstarka fl öden. Banan 
inte grerar Norrland i de skandinaviska tranportkor-
ridorerna och infogar Sverige i den öst-västliga 
korridoren från Nordamerika till Ryssland. 

Det är av stor betydelse att kunna attrahera 
skogs industrins transporter till järnvägen. Denna 
sektor har en stor utvecklingspotential eftersom man 
bedömer att skogsindustrin kommer ha en större 
tillväxt jämfört med järn- och stålindustrin. En annan 
möjlighet till en expansion av järnvägstransporterna 
är att attrahera andra varuslag. En potentiell 
utveckling är långväga inrikes kombitrafi k med 
högvärdigt gods.
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Globala transportkorridorer
För utbyggnaden av järnvägsnätet behöver blicken 
lyftas för att se såväl nationella som internationella 
samband, såväl befi ntliga som potentiella. Ett sådant 
samband är den ekonomiska utvecklingen i Ryssland 
som en möjlighet till en påtagligt ökad godsvolym. 
De största marknaderna för svensk och norrländsk 
industri är idag Västeuropa och Norden. Men 
handelsutbytet med Ryssland och övriga länder i 
Östeuropa antas komma att utvecklas i framtiden. 
Barentsregionen har rika tillgångar på skog, malm, 
mineraler, olja och gas. Med effektiva järnvägstran-
sporter kan denna marknad bli intressant för den 
svenska och norrländska förädlingsindustrin för att 
förstärka råvarutillgången. Banverkets Framtidsplan 
pekar på ett fl ertal framtida prioriterade godsstråk i 
öst-västlig riktning. Förbättrade transportmöjligheter i 
österled skapar förutsättningar för nya handelsupplägg 
och nya samarbetsmöjligheter. 

Inom EU studeras möjligheten att utveckla en 
transportrutt för storskalig containertrafi k mellan 
Nordamerika och Ryssland via Skan di navien, 
på detta sätt undviks över belast ade hamnar och 
järnvägar i Centraleuropa. Korridoren bygger på 
att det mycket kortare avstånd mellan Narvik och 
Moskva än Rotterdam-Moskva, likaså är det kortare 
över havet från Kanada och USA till Narvik än till 
Rotterdam. Norra Sverige har en nyckelroll i att 
skapa en effektiv förbindelse längs denna korridor, där 
Norrbotniabanan, tillsammans med Malmbanan och 
Haparandabanan, utgör en viktigt del på sträckan i 
förbindelsen mellan den isfria hamnen i Narvik  och 
via Finland över till Ryssland. 

Utbyggnader av järnvägsnätet och uppbygg naden av 
en modern transportstruktur i Ryss land öppnar nya 
transport vägar till stora marknader i Asien, t ex Japan, 
Kina, Korea och Indien. Ryggraden i det euro asiska 
transportsystemet är fortfarande den Trans  sibiriska 
järnvägen. Denna transportväg är på vissa sträckor 
betydligt kortare i tid jämfört med sjövägen, varför 
en vidare utveckling av såväl det svenska järnvägs nätet 
som det fi nska och ryska, ökar järnvägens kon  kurrens -
kraft även för mycket långväga transporter.

Med förbättrade transportmöjligheter, både genom 
förbättrad kapacitet och kostnads effektivitet, får 
industrin i övre Norrland bättre konkurrenskraft och 
kommer närmare sina viktigaste marknader, både i 
södra Sverige och i andra delar av Europa.

Persontrafi k på Norrbotnia banan
Persontrafi ken på stambanan i övre Norrland är idag 
begränsad till nattågstrafi k. Järnvägs nätet är inte 
anpassat för personresor efter som järnvägen går långt 
ifrån de stora befolkningskoncentrationerna utmed 
kusten. Nattågen går dagligen från Luleå och Umeå 
till Stockholm/Göteborg och omvänt. För att resa 
mellan städerna på Norrlandskusten är man hänvisad 
till buss, bil eller fl yg. Norrbotniabana krymper de 
tidsmässiga avstånden i övre Norrland, vilket ger 
attraktiva restider för personresor mellan städerna 
längs kusten. 

Skellefteå och Piteå är idag Sveriges största städer 
utan persontrafi k på järnväg. Norrbotniabanan ger 
möjlighet till en effektiv persontrafi k i samverkan 
av snabbtåg för längre resor och regionaltåg som 
integrerar kustzonen. Tanken är att städerna ska 
bindas samman med snabbtåg och att de mindre 
tätorterna sedan knyts sinsemellan, mot städerna 
och mot snabbtågsnätet genom regionaltåg med 
tätare trafi k och fl er stopp. Med centrala resecentrum 
och stationer blir järnvägen tillgänglig för många 
tack vare anslutningar till buss, bil samt gång- och 
cykeltrafi k, men även anslutning till fl yg.

Norrbotniabanegruppens fördjupnings studie pekar 
på att med en ökad turtäthet till 20 dubbelturer per 
dag och en halvering av restiden prognostiseras för år 
2010 att resandet ökar till mellan 1,7 och 2 miljoner 
resor per år, jämfört med 0,7-0,8 miljoner resor per 
år om Norrbotniabanan inte byggs ut. På sträckan 
Umeå-Luleå beräknas resandet fördubblas med 
utbyggnaden av Norrbotniabanan, den övervägande 
andelen är överfl yttning från andra färdsätt. 
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Figur 3.2:2. Pendlingsströmmar mellan kommunerna i övre Norrland. 
Källa: Ramböll.

Förbättrad regionaltrafi k ger 
pendlings möjligheter
Umeå och Luleå utgör regioncentra med en stor 
inpendling. Luleå omges av stora kommuner (Boden 
och Piteå) som ligger på lämpligt pendlingsavstånd. 
Umeå har ett stort pendlingsutbyte med de 
när liggande kommunerna Vännäs, Nordmaling och 
Robertsfors. Det sker även dubbelriktad pendling 
mellan Umeå och Skellefteå. 

En timme brukar vara den kritiska gränsen  som det 
anses möjligt att pendla inom. Med snabbare resmöj-
ligheter vidgas det geografi ska område som anses som 
möjligt att pendla över. Det gör det möjligt att söka 

arbete på andra orter än den närmaste centralorten 
eller att välja boende på ett längre avstånd från sin 
arbetsplats. Förbättrade pendlingsmöjligheter gör 
att städer och mindre tätorter längs kusten knyts 
samman, vilket brukar kallas regionförstoring. En 
utbyggd järnväg gör specialiserad samhällsservice som 
till exempel specialistsjukvård, kultur- och fritids-
aktiviteter tillgänglig även för dem som bor i vissa 
mindre orter. 

Snabb fjärrtrafi k gör tåget 
konkurrenskraftigt
I dagsläget domineras de långväga resorna till 
mellersta och södra Sverige av fl yget med 65 % av 
resorna. Nattåget står för 20 % och vägtrafi ken (bil 
och buss) för 15 %. En nattågsresa mellan Luleå och 

Stockholm tar idag 14 timmar. 
Med Botnia banan kommer den 
tiden att minska till 9 timmar. 
Med Norrbotniabanan kommer 
den tiden kunna minskas 
ytterligare. Exempelvis beräknas 
restiden mellan Umeå och 
Luleå minska till 1 timme och 
50 minuter. Med en förkortad 
restid blir tåget en allt mer 
attraktiv kon kurrent till fl yget, 
men kanske framförallt till 
bilen. Med anslutning till 
regionaltrafi ken blir fjärrtrafi ken 
tillgänglig för även dem som 
bor utanför städerna. 

Norrtåg
Intresseföreningen Norrtåg (en 
samverkan mellan kommuner, 
landsting, läns styrelser, 
läns trafi kbolag och länsarbets-
nämnder i de fem norra 
länen) har som målsättning 
att utveckla ett snabbtågsnät 
och skapa förutsätt ningar för 
effektiva godstransporter i hela 
Norrland. 
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3 dt Haparanda-Sundsvall C  (NT)
2 dt Haparanda-Stockholm C  (NT)
3 dt Boden-Sundsvall C  (NT)
6 dt Boden-Stockholm C  (NT)
3 dt Narvik-Umeå   (NT)
2 dt Kiruna-Piteå (NT )
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3 dt Trondheim-Sundsvall C (NT)
2 dt Trondheim-Stockholm C (NT)

1 dt Åre-Sollefteå (NT)
1 dt Åre-Vännäs (NT)
3 dt Trondheim-Sundsvall C (NT)
2 dt Trondheim-Stockholm C (NT)

1 dt Östersund C-Umeå C (NT)
1 dt Åre-Sollefteå (NT)
1 dt Åre-Vännäs (NT)
2 dt Trondheim-Stockholm C (NT)
3 dt Trondheim-Sundsvall C (NT)
2 dt Östersund C-Stockholm C (NT)
6 dt Östersund V-Sundsvall C (NT)

2 dt Trondheim-Stockholm C (NT)
3 dt Östersund C-Stockholm C (NT)
8 dt Ljusdal-Gävle C (NT)
4 dt Ljusdal-Stockholm C (NT)

2 dt Trondheim-Stockholm C (NT)
3 dt Östersund C-Stockholm C (NT)

3 dt Trondheim-Sundsvall C (NT)
6 dt Östersund V-Sundsvall C (NT)

1 dt Östersund C-Umeå C (NT)
1 dt Åre-Sollefteå (NT)
1 dt Åre-Vännäs (NT)

1 dt Östersund C-Umeå C (NT)
1 dt Åre-Sollefteå (NT)
1 dt Åre-Vännäs (NT)
7 dt Långsele-Sundsvall C (NT)

3 dt Narvik-Umeå (NT)

3 dt Narvik-Umeå   (NT)
2 dt Kiruna-Piteå (NT )

3 dt Storuman-Umeå  (NT)

3 dt Storuman-Umeå (NT )
4 dt Lycksele-Örnsköldsvik C  (NT)

3 dt Haparanda-Sundsvall C  (NT)
2 dt Haparanda-Stockholm C  (NT)

5 dt Sundsvall C-Stockholm C (NT)
4 dt Sundsvall C-Gävle C (NT)
1 dt Sundsvall C-Hudiksvall (NT)
1 dt Sundsvall C-Söderhamn (NT)
2 dt Vännäs-Stockholm C  (NT)
6 dt Boden-Stockholm C  (NT)
2 dt Haparanda-Stockholm C  (NT)

4 dt Lycksele-Örnsköldsvik C  (NT)
1 dt Östersund C-Ume  C (NT)
1 dt Åre-Sollefteå )
1 dt År e-Vännäs (NT)
2 dt Vännäs-Stockholm C  (NT)
3 dt Boden-Sundsvall C  (NT)
6 dt Boden-Stockholm C  (NT)
3 dt Haparanda-Sundsvall C  (NT)
2 dt Haparanda-Stockholm C  (NT)

3 dt Narvik-Umeå   (NT)
3 dt Boden-Sundsvall C  (NT)
6 dt Boden-Stockholm C  (NT)
3 dt Haparanda-Sundsvall C  (NT)
2 dt Haparanda-Stockholm C  (NT)

7 dt Långsele-Sundsvall C (NT)
2 dt Vännäs-Stockholm C  (NT)
3 dt Boden-Sundsvall C  (NT)
6 dt Boden-Stockholm C  (NT)
3 dt Haparanda-Sundsvall C  (NT)
2 dt Haparanda-Stockholm C  (NT)

2 dt Falun C-Stockholm C (TiB)
4 dt Borlänge C-Stockholm C (TiB)
4 dt Ljusdal-Stockholm C (NT)
2 dt Haparanda-Stockholm C  (NT)
6 dt Boden-Stockholm C  (NT)
2 dt Vännäs-Stockholm C  (NT)
5 dt Sundsvall C-Stockholm C (NT)
3 dt Östersund C-Stockholm C (NT)
2 dt Trondheim-Stockholm C (NT)

2 dt Falun C-Stockholm C (TiB)
4 dt Borlänge C-Stockholm C (TiB)
6 dt Borlänge C-Gävle C (TiB)

2 dt Falun C-Stockholm C (TiB)
4 dt Borlänge C-Stockholm C (TiB)
6 dt Borlänge C-Gävle C (TiB)
2 dt Örebro C-Gävle C (TiB)
2 dt Hallsberg-Gävle C (TiB)

5 dt Sundsvall C-Stockholm C (NT)
4 dt Sundsvall C-Gävle C (NT)
1 dt Hudiksvall-Gävle C (NT)
1 dt Sš derhamn-Gävle C (NT)
2 dt Vännäs-Stockholm C  (NT)
6 dt Boden-Stockholm C  (NT)
2 dt Haparanda-Stockholm C  (NT)

 (NT

Figur 3.2:3. Tänkbart trafi kscenario dagtågtrafi k 2014 med Norrbotniabanan enligt Norrtåg.

De anser att Norrland bör utgöra ett utvecklings-
område för försök med en inte grerad regional och 
inter regional kollektiv trafi k. Tanken är att det i 
Norrland ska genom föras ett snabbtågskoncept i 
ett samman hållet trafi ksystem med upphandlad 
trafi k som byggs ut successivt i etapper med början 
i Gävleborg, Västernorrland och Jämtland som följs 
av en andra etapp då Botnia banan är klar 2010 och 
slutförs då Norrbotnia banan är klar. Norrtåg anser 

att en samlad upphandling i konkurrens skulle 
möjliggöra en förbättrad samlad syn på hela trafi k-
systemet i Norrland och därmed ett bättre utbud för 
resenär erna, dessutom väntas lösningen vara bättre 
ur samhällsekonomisk synvinkel. Norrtåg har i juni 
2004 ansökt hos regeringen om att gemensamt överta 
trafi kerings rätten för regional och interregional 
tågtrafi k i de fem länen.
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3.3 Regional utveckling
En av de centrala målsättningarna med 
Norr botnia banan är att uppnå så kallad region-
förstoring längs Norrlandskusten. Med regionför-
storing menas den process som består i att tidigare 
separata lokala arbetsmarknadsregioner knyts ihop till 
en ny och större region genom ökad arbetspendling. 

Arbetsmarknaden 
Restidsavstånden mellan norrlandskustens orter är 
idag alltför långa, vilket medför att området inom 
vilket man söker arbete är mer begränsat än om det 
var lättare att pendla på större avstånd. Detta medför 
obalanser mellan arbets- och utbildningsmarkna derna 
eftersom attraktiva arbetsmöjligheter inte alltid fi nns 
tillgängligt inom rimligt avstånd. Det ger i sin tur ett 
ineffektivt nyttjande av arbetskraften och leder till 
utfl yttning främst av yngre kvinnor från de industri-
dominerade orterna. 

En fl exibel och väl fungerande arbets mark nad är 
en viktig förutsättning för ekonomisk tillväxt. En 
förbättrad tillgång till kollektivtrafi k kan därmed leda 
till ökad andel syssel satta eftersom det blir lättare 
för arbets sök ande att hitta ett nytt jobb och för 
företagen att hitta lämplig arbetskraft. Detta skapar 
bättre matchning på arbetsmarknaden och skapar 
förutsättningar för en ökad special isering, vilket i sin 
tur genererar en högre tillväxt. 

Arbetsmarknaden i en region är mer eller 
mindre beroende av den ekonomiska utveck-
lingen i omvärlden. En region med ett brett och 
mång facetterat näringsliv är mindre känslig för 
globala och nationella konjunktur svängningar. 
Eftersom utbyggnaden av Norrbotniabanan både 
länkar samman och vidgar regionen samt skapar 
förutsättningar för ett varierat näringsliv innebär 
därför ökad ekonomisk stabilitet. 
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Figur 3.3.2. Restidsavstånd vid ett nollalternativ 
med Botnia banan utbyggd.

Figur 3.3:1. Restidsavstånd med dagens transportmedel.
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