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Lasanvisning

Kapitel 1-5 behandlar hela Norrbotniabanan
Umea-Lulea och ir gemensamma for alla tre
forstudierna

I kapitel 1 gors en inledande beskrivning av andamd-
let med Norrbotniabanan och planeringsprocessen. I
kapitel 2 gors en nulagesbeskrivning och en historisk
tillbakablick. I kapitel 3 aterfinns en analys av fyrstegs-
principen och en beskrivning av nollplusalternativet.
En blick mot de framtida forutsittningarna ges i kapitel
4 och i kapitel 5 redogors for 6vergripande mal och
projektmal.

Kapitel 6 och framat fokuserar pa delstrickan
Umea-Skelleftea

I kapitel 6 ges en beskrivning av férutsittningarna
pa strickan Umea-Skellefted. Geologiska, natur- och
kulturintressen samt olika befolkningsmissiga faktorer
analyseras. Utifran dessa beskrivs i kapitel 7 malpunkter
for gods- och persontrafiken, for att sedan identifiera
de alternativ som finns for lampliga jarnvagskorridorer
ldngs strackan. I kapitel 8 beskrivs sedan effekterna av
de identifierande korridorerna utifran de faktorer som
presenterades i kapitel 6 och 7. Maluppfyllelser presen-
teras i slutet av kapitel 8. Kapitel 9 redovisar Banverkets
stallningstagande och beslut om fortsatt planering for
Norrbotniabanan.

Bilagor - Utvikningsbar 6versiktskarta som un-
derlittar genomlisningen av férstudien

I bilaga 1 finns en utvikningsbar 6versiktskarta som
redovisar hela forstudieomradet. I denna karta kan
ldsaren orientera sig och snabbt se kopplingen mellan
text och lokalisering i forstudieomradet. Efterfoljande
bilagorinnehaller kartor som visar korridorer fore urval,
kvarvarande alternativ och kombinationer och justerade
kvarvarande alternativ och kombinationer. Bilaga 5
innehaller en ordlista med forklaringar till svara ord som
anvands i forstudierapporten. Killforteckningen ater-
finns i bilaga 6 och samradsredogorelsen i bilaga 7.
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Sammanfattning

Norrbotniabanan &r en planerad ny jarnvdg mellan Umea och Lulea. Tillsammans med Botniabanan i
soder och Haparandabanan i norr knyts Norrlandskusten samman i en kustnara jarnvag. Den forbatt-
rade kapaciteten, det kustndra liget och sammanbindningen av stider och tatorter pa strickan gér att
férutséttningarna for bade gods- och persontrafik foérbéttras avsevirt. Denna férstudie dr en av tre pa
strdckan Umea-Luled och behandlar delen Umea-Skellefted. De andra férstudierna behandlar de-
larna Skellefted-Pited och Pited-Luled. Férstudien dr det inledande planeringsskedet som prévar alla
tinkbara I6sningar utifran miljéaspekter, intrang, dndamal samt ekonomiska och tekniska faktorer fér
att kunna identifiera de losningar som bedéms vara genomforbara. | arbetet med forstudien har stor
energi lagts pa att hamta in kunskap fran berérda myndigheter och allminhet samt att informera och

samrada kring projektet.

Bakgrund

Stambanan genom 6vre Norrland 4r kurvig och brant
och kan darfor inte utnyttjas till fullo for regionens sa
viktiga malm-, stal- och skogstransporter.

Kapaciteten forbattras avsevirt genom tillkomsten av
Norrbotniabanan, vilket kommer att ge battre forutsatt-
ningar for godstrafiken.

Med sin placering en bit in i landet ar jarnvigen inte
heller ett attraktivt alternativ for persontransporter. I dag
ar persontrafiken i princip begriansad till interregional
nattagstrafik. Med Norrbotniabanan beriknas restiden
mellan Umed och Luled bli mellan ca 1,5-2 timmar.

Stambanan genom 6vre Norrland ar enkelspérig hela
vagen vilket gor jarnvagen pa strackan mycket sarbar.
En utbyggnad av Norrbotniabanan bildar tillsammans
med befintlig jirnvag ett dubbelspar och sarbarheten
minskar ddrmed.

Sammantaget skapas goda forutsittningar for en regional
och lokal utveckling av saval samhéllen som naringsliv
langs kuststrdket och i omlandets influensomraden.

I Banverkets framtidsplan forjarnvagen 2004-2015 finns
3 miljarder kronor avsatt for att kunna inleda bygget av
en forsta etapp, delen Skellefted-Pited, ar 2010.

Norrbotniabanans dndamal

Det 6vergripande dndamalet for utbyggnaden av Norr-
botniabanan ir att projektet ska bidra till en hallbar sam-
hallsutveckling. Malet har ekonomiska, ekologiska och
sociala dimensioner som ar beroende av varandra och
som tillsammans bidrar till en 6kad héllbar utveckling.

Andamalet for Norrbotniabanan kan sammanfattas i tre
punkter dar effekterna av den nya jarnvagen ar sarskilt
viktiga:

- Effektivare godstransporter

Med forbittrad kapacitet, snabbare transporter och
dubbelsparsfunktion skapas mojligheter till effektivare
godstransporter.

- Samarbete med Barentsregionen

Handelsutbytet med Ryssland och 6vriga lander i
Osteuropa antas komma att utvecklas i framtiden.
Norrbotniabanan utgér en del av Barentslinken som
forbinder de olika delarna av Barentsregionen. Likasa
utgor Norrbotniabanan tillsammans med Haparanda-
banan en viktig link i den s.k. NEW-korridoren som
forvintas effektivisera transporterna frin Nordamerika
over Nordeuropa och till Asien.

- Regional utveckling

Med en utbyggd kustjarnvag skapas forbattrade mojlig-
heter till bade langviga och regional kollektiv person-
trafik. Detta utvecklar mojligheterna att pendla lings
Norrlandskusten vilket leder till vidgade arbetsmark-
nadsregioner och battre tillgang till hogre studier. Detta
leder i sin tur till en forbéttrad regional utveckling.

Metod

Arbetet med forstudien och framtagandet av korrido-
rer har skett utifran en bred ansats dir indamélet med
banan, kommunernas fysiska planering, hinsyn till
riksintressen, Natura 2000-omrdden och andra typer
av intressen och intrdng varit styrande faktorer att ta
hinsyn till. I tabellen nedan ses en sammanfattning av
de aspekter som har varit betydelsefulla. Fran ett brett
utredningsomrade har olika hansynstaganden, tekniska
forutsittningar, ekonomiska faktorer och andamalsana-
lys lett fram till tre studerade korridorer och en mingd
kombinationslosningar mellan dessa.

Kvarvarande justerade alternativ och
kombinationer

Bortval av alternativ och kombinationer under framta-
gandet av férstudien har medfort att foljande alternativ
och kombinationer aterstar:

« Korridor Ost

Korridoren har justerats vid stationsorterna Siavar och
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Aspekter Delaspekter som ingar i
bedémningen

Jarnvagens funktion Langd och geometri

- godstrafik Bangéardar, terminaler
och industrier med
jarnvagsanslutning

- persontrafik Malpunkter/Stationer
Geografiska Sjoar och vattendrag
forhallanden Hojdférhallanden
Kommunal Gallande dversiktsplaner
planering Kommunala mal
Bebyggelse Tatorter och omraden med

samlad bebyggelse
Kulturhistoriskt vardefull
bebyggelse

Miljo Natura 2000-omréden
Riksintressen
Vatmarker klass 1
Vérdefulla odlingslandskap
m.m.

Tabell: Metod for urval av korridorer.

Robertsfors och smalnats av vasterut forbi Bygdea och
mellan Aniset-Burea.

+ Kombination Ost-Vist (Robertsfors-Burtrisk)

Dragning enligt korridor Ost pa delen Umea C-Ro-
bertsfors. Hir kopplas korridor Ost till korridor Vist i
Burtrisk for att sedan folja korridor Vast upp till befintlig
jarnvagsbro over Skelleftedlven och befintlig jarnvag in
till Skelleftea C.

Samlad bedomning

Samtliga slutliga alternativ ir mycket lika avseende
paverkan och intrdng pa omgivande miljointressen.

En genomgangslosning genom Skellefted 4r att foredra
framfor en sicklosning. Beroende pa vilken strack-
ning Norrbotniabanan ges till Skelleftea C fran norr sd
medfdr de kvarvarande alternativen, séder om Skel-
lefted, helt olika forutsattningar for att kunna skapa en
genomgangslosning. Dock finns alternativet med en kort
vastlig sick med utgang via sjukhuset kvar i Skelleftea
for fortsatt utredning.

- Korridor Ost skapar tillsammans med en vistlig ut-
gang fran Skelleftea C mot norr en genomgangslosning
i Skelleftea.

- Kombination Ost-Vist skapar tillsammans med en
ostlig utgdng fran Skellefted C mot norr en genomgangs-
16sning i Skelleftea.
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Figur: Kvarvarande justerade alternativ och kombinationer.

Den samlade bedémningen ir att samtliga kvarvaran-
de alternativ skapar goda forutsattningar for gods- och
persontrafiken och for att nd dndamalet med Norrbot-
niabanan. Val av l6sning genom Skellefted och vilken
restid med regionaltagstrafiken som olika 16sningar
inom respektive alternativ medfor har dock betydelse
for i vilken omfattning andamélet nas.

Samtliga slutliga alternativ bedoms aven att ha moj-
lighet att uppfylla de projektmal som formulerats for
projektet (dven harharvalet av1osning genom Skellefted



och vilken restid som olika l6sningar inom respektive
alternativ medfor betydelse).

- Korridor Ost medfor dock storst grad av optimerad
kostnad fér Norrbotniabanan mellan Umea-Skellef-
ted.

Avvigning mellan restid, val av strickning och
antalet stopp

Vid kortare anslutningsresor till station respektive ar-
betsplats nas en total restid for en arbetspendlingsresa
med snabbtagstrafik inom en timme vilket bedoms
skapa goda forutsattningar for pendlingsutbyte orterna
emellan.

All arbetspendling i relationen Umeda-Skellefted kommer
inte att kunna ske enbart med snabbtigstrafiken. Den
regionala tigtrafiken har dven betydelse for detta utbyte.
Skillnaden i mojlig restid mellan Umed C och Skelleftea
C (utan stopp) i de olika kvarvarande alternativen arsma
och uppgdr till ett par minuter. Den stora skillnaden
i restid uppstar i vilka och hur manga stationsstopp
som viljs inom respektive kvarvarande alternativ. For
manga stationsstopp medfor att den totala restiden, for
regionaltagstrafiken, kan komma att ligga en bit 6ver en
timme. Detta riskerar att medféra negativa konsekvenser
for pendlingsutbytet orterna emellan dé benidgenheten
att pendla avtar med 6kad restid.

Banverkets stallningstagande

Med rubricerad forstudie som grund samt inkomna
yttrande 6ver projektet beslutar Banverket att:

Fortsatt planering for Norrbotniabanan, delen
Umea-Skelleftea, skall goras i tva jirnvigsutred-
ningar med indelningen:

. Umea - Robertsfors
. Robertsfors — Skelleftea (— Ostvik)

De alternativa jirnvigskorridorer som skall utre-
dasvidareijirnvigsutredningarna irkorridorerna
inom alternativ Ost samt delar av Korridor Vist, se
karta i bilaga 4.

Banverkets bedomning enligt Miljobalken kap 6 §4 samt
forordning (1998:905) om miljokonsekvensbeskriv-
ningar 38, bilaga 2 ar att projektet kan antas medfora
betydande miljopaverkan, vilket innebir att ett samrad
ska hallas inledningsvis i jirnvagsutredningsskedet med
en utokad samradskrets.

Syftet med jarnviagsutredningen ar att utreda, konse-
kvensbeskriva samt utvirdera kvarvarandejiarnvigskor-
ridorer utifran aspekterna funktion (avseende gods- och
persontrafik), miljo, samhallseffekter/markanvandning,
geoteknik, risk och sarbarhet samt ekonomi.

I det fortsatta utredningsarbetet skall foljande sarskilt
beaktas:

* Limpliga passagepunkter av dlvarna och de storre
vattendragen (Natura 2000 och riksintresse) maste
sarskilt utredas inom respektive korridor.

* En oversiktlig inventering av naturvirden inom
kvarvarande korridorer skall goras.

* Nyajarnvagsanldggningar skall utformas om-
sorgsfullt och med hansyn till omgivande miljoer.
De gestaltningsprinciper som presenteras i forstu-
dien skall nyttjas i det fortsatta arbetet.

+ Effekter och konsekvenser av samtidig exponering
fran flera bullerkillor samtidigt till exempel fran
flyg- vag och tagtrafik.

* Sparombyggnad av befintliga spar med anslut-
ningar till industrier och lamplig placering av
godsbangard i Skelleftea.

» For genomfart Skellefted méste alla foreslagna &t-
garder analyseras avseende storningar och behov
av provisorier under byggskedet for bdde vag- och
jarnvagsanldggningar samt industrin.
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1 Inledning

Den 10 december 2002 fick Banverket regeringens uppdrag att utreda forutsattningarna for en ny
jarnvag pa strackan Umea-Luled-Haparanda. Norrbotniabanan har beslutats omfatta strickan Umea-
Lulead, medan Haparandabanan (Boden-Kalix Haparanda) byggs ut respektive upprustas i ett separat
projekt. | Framtidsplanen finns 3 miljarder kronor anvisade till en forsta etapp av Norrbotniabanan
2010-2015. Med Norrbotniabanan skapas goda forutsattningar for en regional och lokal utveckling av
savédl samhélle som ndringsliv 1ings kuststraket. Denna férstudie utgér ett inventeringsskede infér den
fortsatta planeringen. Héar provas tiankbara Iosningar som ska studeras vidare i ndsta planeringsskede.

1.1 Bakgrund

Stambanan genom 6vre Norrland ar kurvig och brant
och kan darfor inte utnyttjas till fullo for regionens sa
viktiga malm-, stal- och skogstransporter. Jairnvagen
ar inte ett attraktivt alternativ for persontransporter
pd grund av sin placering en bit in i landet. Dartill ar
forutsattningarna att bedriva en effektiv och snabb
persontrafik forsaimrade till f6ljd av stambanans bris-
tande geometri och standard.

Genom Botniabanan och Norrbotniabanan skapas
forutsattningar for 6kad kapacitet for godstransporter,
forbattrade persontransporter och tidsvinster for trans-
porter for bade personer och gods. Mojligheterna for
effektivare godstransporter till och fran norra Norrland
kommer att forbittras markant, till foljd av att dessa
banor klarar en hogre vagnvikt samt att de dimen-
sioneras for hogre hastigheter, men ocksa tack vare
att Botniabanan och Norrbotniabanan ligger narmare
de stora stiderna, industrierna och hamnarna lings
Norrlandskusten.

Samtidigt skapas forutsattningar for en 6kad pendling i
regionen genom en utvecklad regionaltagtrafik. Exempel-
vis beraknas restiden for persontidg mellan Umed och
Lulea bli 1,5 till 2 timmar med snabbtdg. Norrbotnia-
banan skapar dven forutsittningar for att utveckla saval
interregional tagtrafik och lingre pendlingsresor som
pendlingsresor pa kortare strackor.

Stambanan genom 6vre Norrland ir enkelsparig hela
vagen. Det finns inga alternativa korvigari nord-sydlig
riktning, vilket gorjarnvagen pa straickan mycket sérbar.
Hindelser som medfor stopp ijarnvagstrafiken far darfor
omfattande- och kostsamma konsekvenser med pro-
duktionsstorningar inom den industri som dr beroende
avt.ex. systemtdgen. En utbyggnad av Norrbotniabanan
ger tillsammans med befintlig jirnvag funktionen av ett
dubbelspar och sarbarheten minskar darmed.

Sammantaget skapas goda forutsittningar for en regional
och lokal utveckling av sdvil samhillen som naringsliv,
béade lings kuststraket och i omlandets influensomra-
den.
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1.2 Norrbotniabanans andamal

Det 6vergripande dndamadlet for utbyggnaden av Norr-
botniabanan ir att projektet skall bidra till en langsiktigt
hallbar samhillsutveckling. Malet har ekonomiska, so-
ciala och ekologiska dimensioner, som ar beroende av
varandra och som tillsammans bidrar till den hallbara
utvecklingen.

En nedbrytning av de tre dimensionerna till delmal har
utforts enligt foljande:

Ekonomiskt hallbar utveckling

+ Utvecklade godstransporter

- Kapacitet, axellast, tagvikt

- Tillginglighet till terminaler

- Systemtag

- Vagnslast

- Kombi

- Samordning med 6vriga transportslag
+ Utvecklade persontransporter

- Tjansteresor

- Kompetensforsorjning

- Tillganglighet till malpunkter for turismen
+  Genom goda lokaliseringsforutsattningar

Socialt hallbar utveckling

+ Samverkande arbets-, utbildnings- och bostadsmark-
nader

* Goda livsmiljoer

+ Tillgang till service och kulturutbud

+ Ett sikert transportsystem

+ Enjamstalld samhallsutveckling

Ekologiskt hallbar utveckling

* De nationella miljomalen

+ Naturmiljé

+ Hushallning med naturresurser
+ Luftkvalitet och klimat

Norrbotniabanan skapar nya forutsittningar och mojlig-
heter att med bibehallen samhallsfunktion klara skiarpta



miljé- och resurshushéllningskrav. For tydlighetens
skull har en fjarde dimension "Langsiktigt hallbar
utveckling” lagts till och som belyser dess dndamals-
uppfyllelse.

Langsiktigt hallbar utveckling

+ Hallbarhet for skirpta miljo- och resurshus-
héllningskrav

+ Samverkande bebyggelse och transportinfra-
struktur

+ Rationell transportinfrastruktur som medger hallbar
trafikférsorjning

En indamilsanalys (Andamaélsanalys fér forstudien
av Norrbotniabanan, datum 051012) for forstudien av
Norrbotniabanan har genomforts under ar2005. Denna
utredning bidrar till urvalet avkorridoreri de tre forstu-
dierna, dvs dndamalsanalysen ska fortydliga vilka krav
och funktioner de tinkbara korridorerna bor uppfylla i
systemsammanhang for att de ska vara dandamalsenliga
och genomforbara samt rimliga att fortsitta studera i
kommande utredningsskede (jarnvigsutredning).

1.3 Planering av jarnvagsprojekt

Den normala planeringsprocessen bestir av idéskede,
forstudie, jarnvagsutredning och jarnviagsplan. De forsta
tre skedena syftar framforallt till att géra avvagningar
mellan olika allméinna intressen. I jirnvagsplanen sker
avviagningar mellan allminna och enskilda intressen.
Jarnvagsplaneringen ar styrd av en rad lagar, bade
specifik lagstiftning som styr jirnvagsplaneringen och

Behov, idé, efterfragan

Idéskede

{

Har ar vi nu | | ge) Sl

Jarnvagsutredning

Tillatlighetsprovning
Figur 1.3:1 Planeringen av
jarnvagsprojekt sker i olika
steg med kontinuerligt samrad
med allmanheten och olika
myndigheter.

Jarnvagsplan

KAPITEL 1 « INLEDNING

lagstiftning som behandlar allminna intressen som
tex. miljo samt lagstiftning for anknytande samhalls-
planering.

Jarnvagsplaneringens skeden

I idéskedet beskrivs en patalad brist och tinkbara
l6sningar arbetas fram. Idéer som inte bedoms vara
hallbara avfors fran vidare utredning. Detta skede drinte
lagreglerat, vilket de efterfoljande skedena ar. Analysen
gors utifrdn den s kallade fyrstegsprincipen, som syftar
till att finna kostnadseffektiva losningar med langsiktig
hallbarhet. Fyrstegsprincipen och bedémningarna enligt
denna presenteras nirmare i kapitel 3.

Forstudien provar de tinkbara l6sningarna med syfte
att hitta genomforbara 10sningar. Forstudien belyser
omrdadets forutsittningar och utgér en plattform for
den fortsatta planeringen. Forstudien innehaller dven
en miljobeskrivning, dar intressen inom forstudieom-
radet identifieras och effekterna av planerade atgirder
beskrivs. I den tidiga miljobeskrivningen ligger fokuse-
ringen frimst pd allminna intressen. I forstudien halls
aven ett tidigt samrad. Syftet med det tidiga samradet
ar att allmanhet, myndigheter och organisationer ska
bidra med sin kunskap om forhallanden som ar viktiga
att ta hansyn till i arbetet och att deras synpunkter ska
kunna beaktas tidigt i planeringen.

Jarnvigsutredningens syfte ar att utgora underlag for
val av utredningskorridor och for jairnvigens tekniska
standard. I jirnvigsutredningen studeras alternativa
korridorer som jamfors mot ett nollalternativ. Nollal-

Alternativa I6sningar identifieras och
provas oversiktligt for att se vilka
som &r tankbara

De tankbara I6sningarna studeras
for att se vilka som dr genomférbara

De genomférbara I6sningarna utreds
och utvédrderas for att se vilken som
ska viljas

Tillatlighet for valt alternativ
inhamtas hos regeringen

Den valda I6sningen detaljutformas
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ternativet innebdr i detta fall att man inte bygger nagon
ny jarnvag utan vidmakthéller befintlig jarnvag. Under
arbetet med jarnvigsutredningen halls samrad med
offentliga instanser, olika intressegrupper och allmin-
heten. Jarnvagsutredningen innehaller aven en miljo-
konsekvensbeskrivning som ska godkinnas av Lins-
styrelsen innan jarnvagsutredningen stdlls ut. Under
utstillningen har lansstyrelse, kommun, andra berérda
myndigheter, intressegrupper och allmidnhet mojlighet
attlamna ytterligare synpunkter, som sammanstalls i en
PM som utgér underlag for Banverkets stillningstagande
om val av alternativ.

Tillatlighetsprovning: Enligt miljobalken (MB 17 kap)
ska tillatlighet inhamtas hos regeringen for byggande
av bl a storre jarnvagsprojekt (lingre dn 5 km). Denna
provning gors med jarnvagsutredningen som underlag
och sker innan jarnvagsplaneskedet. I provningen gors
en bedomning om verksamheten kan bedrivas enligt
miljébalkens grundliaggande regler.

Enjarnvigsplan upprittas om projektet ges tillatlighet.
Ijarnvagsplanen har enskilda intressen storre betydelse
an i tidigare skeden. Samrad sker med allminheten
och myndigheter under arbetet med jarnvigsplanen.
Jarnvagsplanen innehaller en mer detaljerad miljo-
konsekvensbeskrivning som ska godkinnas av ldns-
styrelsen innan planen stills ut. Under utstallningen har
myndigheter och berord allmdnhet mojlighet att limna
synpunkter. Inkomna synpunkter besvaras. Planen fast-
stalls av Banverket och om inga 6verklaganden kommer
in vinner den laga kraft. Vid eventuella ¢verklaganden
provas jarnvigsplanen av regeringen. En faststalld
jarnvagsplan upphor att gilla om jarnvagsbygget inte
paborjats inom fem dr fran utgdngen av det ar da beslutet
vunnit laga kraft.

Den slutliga bygghandlingen tas nu fram. Hir bestims
slutligen projektets tekniska utformning. Denna maste
overensstimma med jarnvagsplanen. Endast obetydliga
avvikelser tillats. For miljoarbetet upprattas en miljo-
ledningsplan som sedan styr verksamheten.

Lagstiftning

Planering och byggande av jarnvag regleras av en rad
lagar. Huvudlagar ar miljobalken (1998:808) och lag
om byggande av jirnvig (1995:1649). Aven plan- och
bygglagen (1987:10) samt kulturminneslagen (1988:950)
beror jarnvagsplanering och byggande.

Miljobalken ska tillimpas sd att:

1. Manniskors halsa och miljon skyddas mot skador
och oegentligheter oavsett om dessa orsakas av
fororeningar eller annan paverkan.

2. Virdefull natur- och kulturmiljoer skyddas och
vardas.
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3. Den biologiska mangfalden bevaras.

4. Mark, vatten och fysisk miljo i 6vrigt anvands sd att
en fran ekologisk, social, kulturell och samhallseko-
nomisk synpunkt god hushallning tryggas.

5. Ateranvandning och atervinning liksom annan hus-
hallning med material, ravaror och energi fraimjas sa
att ett kretslopp uppnis.

De allmidnna hinsynsreglerna i miljobalkenska tillim-
pas i jarnvagsprojekt och de miljokvalitetsnormer som
finns ska foljas. I miljobalken och lagen om byggande
avjarnvag regleras vad miljokonsekvensbeskrivningen
ska innehalla och hur planeringsprocessen ska ga till
med samrdd och utstallelse.

Enligt lagen om byggande av jarnvag ska miljobalkens
hinsynsregler (2 kap), bestimmelserna for hushéllning
med mark- och vattenomraden (3-4 kap) och bestim-
melserna om miljokvalitetsnormer (5 kap 3 § och 16
kap 5 §) tillimpas vid provningen av jarnvagsprojekt.
I jarnvagsutredningen ska saledes forenligheten med
dessa bestammelser sarskilt beskrivas.

Lagen om byggande av jarnvig foreskriver hur pla-
neringen av jarnvag ska genomforas. I lagen anges daven
att detvid planldggning och byggande avjarnvag ska ses
till att jarnvagen far ett saidant lage att andamaélet med
jarnvagen nas med minsta mojliga intrang och oldgenhet
utan oskalig kostnad. Hansyn ska tas till bade enskilda
och allminna intressen sasom miljoskydd, natur- och
kulturvarden, stads- och landskapsbild. En estetisk
utformning ska efterstrivas.

Plan- och bygglagen foreskriver jairnvagens relation
till kommunernas detalj- och 6versiktsplanering. Kul-
turminneslagen beskriver krav pa dtgirder och skydd
avvardefulla byggnader, fornlamningar och kulturmin-
nen.



Samhallsplaneringens sammanhang

Planeringen av en ny jarnvag sker inte enbart utifran
jarnvagsplaneringen som beskrivs i lagen om byggande
avjiarnvag. Planeringen hinger intimt samman med 6vrig
samhallsplanering. Viktigast ar den kommunala markan-
vandningsplaneringen, som foreskriver till vilka danda-
mal marken bor anviandas, framforallt i 6versiktsplanen.
All markanvindning maste skei enlighet med eventuella
detaljplaner eftersom dessa ar juridiskt bindande. Den
kommunala planeringen beskrivs framforallti plan- och

bygglagen.

En planerad jiarnvag beror ofta befintliga vigar eller
skapar behov av nya. Vigar som kraver att ny mark tas
i ansprak maste darfor planeras separat enligt vaglagen
(1971:948). Planeringsprocessen for vagar dverens-
stimmer till stora delar med planeringsprocessen for
jarnvag.

Generellt for all planering kan sigas vara att den i tidiga
skeden och pa overgripande niva framst sker utifran
allminna samhilleliga intressen, t.ex. avvigning avkom-
munikationsintresset gentemot olika skyddsintressen
(miljo-, natur- och kulturintressen). Ju mer detaljerad
planeringen blir desto storre inflytande fran enskilda
intressen och desto storre hinsyn tas till dessa. Detta
kan handla om intrang i enskilda fastigheter eller behov
av bullerskydd.

Kommunal
planering

Jarnvags-
planering

Végplanering

| (")vergripande mal, visioner, idéstudier

30 30 1

Forstudie Forstudie Oversiktsplan

1 T

Fordjupad
Oversiktsplan

uassalu| euuBw||Y

Jarnvagsutredning Véagutredning

1 1 1

Arbetsplan Detaljplan

Jarnvégsplan

1 1 1

Bygglov/
Bygghandling

Enskillda intressen

Bygghandling Bygghandling

Figur 1.3:2 Kopplingen mellan jarnvagsplanering och anknytande
kommunal markanvéandningsplanering och végplanering.

1.4 Syfte med férstudien

Som tidigare beskrivet ar forstudien i huvudsak ett
inventeringsskede infor den fortsatta planerings- och
projekteringsprocessen. I forstudien redovisas bak-
grunden till projektet, befintliga férhallanden inom
forstudieomradet, brister och problem med nuvarande
transportsystem samt mal for projektet. Dessutom
provas tankbara losningar med syfte att identifiera de
atgirder som bor studeras vidare i nista planeringsskede.
Effekter och konsekvenser av tinkbara dtgarder beskrivs
oversiktligt och ldsningar som av ndgon anledning anses
vara olampliga att genomfora viljs bort.

Syftet med forstudien ar att:

+ Inleda en samradsprocess for gemensam kunskaps-
uppbyggnad samt inhamtande av synpunkter avse-
ende Norrbotniabanan.

+ Avgriansa ett utredningsomrade samt klarlidgga for-
utsattningar for utbyggnad i olika avseenden.

+ Identifiera och utvirdera alternativa utredningskor-
ridorer bl.a. avseende funktion, miljé och kostna-
der.

+ Foresld utredningskorridorer som ska utredas nar-
mare i kommande jarnvigsutredning

Forstudien ska ligga till grund for Banverkets stillnings-
tagande till vilka korridorer som ska studeras vidare i
efterféljande jarnviagsutredning.

En av de viktigaste forutsittningarna for en bra och
andamalsenlig forstudie 4r det tidiga samradet. Syftet
med tidigt samrdd 4r att informera om projektet, fa idéer
och uppslag samt inhdmta kunskap om omradets for-
utsattningar som annars skulle ha varit mycket svéra att
kanna till. Vid samrad bereds externa intressenter tillfille
att paverka forstudien och den kommande jirnvigs-
utredningens innehdll och upplidgg och kan dérigenom
kanna delaktighet i projektet. Ett nira samarbete med
berdérda instanser och allminhet i forstudieskedet
medfor att arbetet lingre fram i planeringsprocessen
underlattas.
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1.5 Tidigare utredningar och beslut

Banverket har tagit fram ett antal rapporter om Norr-
botniabanan. Bland dessa kan ndmnas :

- ”Nyjarnvig Umea-Haparanda”, rapport till regering-
en och underlagsrapport till denna som rekomende-
rar en utbyggnad av Norrbotniabanan mellan Umed
och Luled och utbyggnad av Haparandabanan mellan
Kalix och Haparanda samt upprustning pé strickan
Boden-Morjirv-Kalix.

- ”Norrbotniabanan Umea-Lules, studier av etapput-
byggnad” som foreslar strackan Skellefted-Pited som
forsta etapp for utbyggnad.

Banverket fick den 10 december 2002 regeringens upp-
drag att utreda forutsittningarna for en ny jarnvag pa
strickan Umea-Luleid-Haparanda. Uppdraget redovisa-
des i mars 2003. I rapporten utvirderas tva alternativa
strickningar och en uppskattning av kostnader och en
samhallsekonomisk kalkyl presenteras.

I Banverkets Framtidsplan, som faststalldes av regeringen
den 19 februari 2004, har 3 miljarder kronor avsatts
for en inledande etapputbyggnad med en planerad
byggstart 2010. I framtidsplanen formuleras en strategi
for person- och godstrafiken i vilken stiderna utmed
Norrlandskusten, liksom Stockholm, Goteborg och
Malmo, forbinds med snabba persontig i hastigheter
over 200 km/h. Enligt uppdrag i Banverkets regle-
ringsbrev for 2004 redovisade Banverket i april 2004
forslag till etappindelning for en eventuell utbyggnad
av Norrbotniabanan. Strackan Skelleftea-Pited foreslas
som forsta etapp, eftersom den ger stora nyttoeffekter
for godstrafiken som kan realiseras omedelbart. Skalet
till detta ar att standarden ar ldgst p4 Stambanan genom
ovre Norrland mellan Bastutrisk och Alvsbyn och fér
att de industrier som finns i Skellefted och Pited kan
nyttja denna etapp innan hela strickan Umed-Luled
ar byggd.

Utbyggnader 2004-2015

Nedan redovisas ndgra av de pagiende och plane-
rade dtgarder i Norrland som finns med i Banverkets
investeringsplaner fram till 2015:

+ Botniabanan, ny jairnvig mellan Nyland och Umea.
» Adalsbanan, upprustning,

* Ny godsbangard Umea.

* Nyjirnvdg mellan Kalix och Haparanda.

+ Elektrifiering och uppgradering till STAX25 p& Ha-
parandabanan, delen Boden-Morjarv-Karlsborgs-

bruk.

+ Provtransporter med sparviddsvixlingsteknik for tag
till/fran Finland.

+ Inledande etapputbyggnad pa Norrbotniabanan.
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Figur 1.5:1 Exempel pa storre projekt i Framtidsplanen 2004-2015



1.6 Indelning och avgransning av
forstudierna

Forstudieomradet har delats in i tre delstrickor: Umed-
Skellefted, Skellefted-Pited samt Pited-Lule&.

Denna forstudie omfattar strickan Umed-Skellefted.
Strickan ansluter i sdder till den kommande Botnia-
banan och 6vrig befintlig och planerad jarnvig i Umes,
och i norr till forstudien Skellefted-Pited.

Forstudien Skellefted-Pited omfattar strickan strax soder
om Skellefted till strax norr om Pited. Strickan Pited-
Lulea borjar strax norr om Pited och avslutas i Lulea
dar den ansluter till befintlig jirnvig mellan Boden och
Lulea. Dessa delstrickor beskrivs nirmare i respektive
forstudie.

KAPITEL 1 « INLEDNING

Storuman

Ostersund Ornskdldsvik

Harndsand
Sundsvall

Figur 1.6:1 Forstudieomradets tre delstrackor

b

Figur 1.6:2 Stationer for resandeutbyte &r s& mycket mer 4n bara réls. Ett resecentrum ska vara en central motesplats mellan det lokala samhallet och

storregionens mojligheter till arbete, studier, kultur och service.
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NORRBOTNIABANAN, DELEN UMEA - SKELLEFTEA « SLUTRAPPORT

2 Nulage

Barentsregionen och Norrland karaktiriseras av rika naturtillgdngar med stora exportvirden
framst inom skogs- och gruvndringen. Néringslivet har en liten narmarknad och ar beroende av kost-
nadseffektiva transporter for att n3 de stora marknaderna. Regionen har haft en kraftig befolknings-
tillvaxt i universitetsstiderna medan glesbygden allt mer avfolkas. Okad samverkan mellan utbildning,
forskning och néringslivets basndringar dr ett utpekat satsningsomrade fér att géra industrin fortsatt
bérkraftig och bidra till en hallbar tillvixt i hela Norrland och Sverige i évrigt.

2.1 Norrbotniabanegruppen

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

«  Kommunerna Ume3, Robertsfors, Skellefted, Pited,
Boden, Luled, Kalix och Haparanda

+ Lansstyrelserna och landstingen i Norr- och Vis-
terbotten

+ Naringslivet

Norrbotniabanegruppens arbete syftar till att visa pa
motiv for en utbyggnad av en ny kustnara jairnvag mel-
lan Umed och Haparanda. Organisationen har sedan
bildandet initierat och tagit fram ett antal utredningar
som beskriver och analyserar forutsattningar och moj-
liga vinster for samhaillet med en Norrbotniabana.

Hir ar det viktigt att papeka att Norrbotniabanegruppen
ar en lobbyorganisation och att det ar Banverket som
skoter den formella processen med framtagning av for-
studie, jarnvagsutredning, jirnvagsplan osv. I egenskap
av detta ansvarar Banverket for att ta fram forutsatt-
ningar och analysera vilka effekter och konsekvenser
en bana kan ge for samhallet. I detta arbete kommer
Banverket att soka information fran tidigare genomforda
utredningar men dven fran andra hall.

2.2 En del av Barentsregionen

Barentsregionen omfattar omradet runt norra polcirkeln
i Norge, Sverige, Finland och Ryssland. Regionen ar den
nordligaste samarbetsregionen i Europa. Den bildades
1993 genom att utrikesministrarna fran Sverige, Norge,
Finland och Ryssland samt representant for EU-kom-
missionen undertecknade den sd kallade Kirkenesde-
klarationen. Samarbetet syftar bland annat till att sikra
stabilitet och utveckling i regionen och i Europa i sin
helhet. I Kirkenesdeklarationen understryks betydelsen
av samarbete inom exempelvis miljo, ekonomi, veten-
skap, teknik, regional infrastruktur, kommunikationer,
kultur och turism.

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

Definition av Norrbotniabanan

Norrbotniabanegruppens definition av Norrbotniabanan
ar en ny kustnara jarnvag mellan Umed och Hapar-
anda.

Banverkets definition av Norrbotniabanan ar en ny
kustnara jarnvag mellan Umea och Lulea.

Figur 2.2:1 Barentsregionen omfattar norra delarna av Norge, Sverige, Finland och Ryssland.
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Umed med kranskommuner och Lulea-Pited-Boden
har vardera 140 000 invénare. Diremellan finns ocksa
betydande befolkningskoncentrationer. Skelleftea med
72000 invanare 4r Sveriges storsta kommun utan per-
sontrafik pa jarnvig. Kiruna och Gillivare/Malmberget
har tillsammans 43000 invanare. Mellan norra Sverige
och norra Finland ar samspelsflodena betydande mellan
Torned och Haparanda, som delvis fungerar som en stad
med sammantaget drygt 30000 invanare.

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

Pa finska sidan har Tornea och Kemi med intilliggande
smakommuner sammantaget 60000 invanare, Rova-
niemiomradet 60 000 och Uledborgsregionen 200000

invanare.

Befolkningen i nordvastra Ryssland ar avsevart storre.
Kolahalvons befolkning har sammantaget 1,2 miljoner
och Archangelskomradet har 1,6 miljoner invanare. 1,1
miljoner invinare finns i republiken Komi, cirka 45 000 i
Nenets Autonoma Distrikt och cirka 750 000 i Kareliska
republiken.

Befolkningen vixer i och kring universitets-
stiderna

De storre stadsregionerna med mangsidig arbetsmark-
nad och universitetsutbud har haft en positiv utveckling.
I Umeas fall har utvecklingen till och med varit mycket
positiv. Denna positiva utveckling kan ocksa ses i krans-
kommuner inom pendlingsavstind frin universitets-
stiderna. Ovriga stadsregioner har forlorat befolkning,
ivissa falli betydande omfattning. Finska sidan har haft
likartad befolkningsutveckling. Sarskilt Uledborg har
haft kraftig tillvixt men dven Rovaniemi.

Manga industriorter ligger avskilda fran universitetsor-
terna. I Sverige har Skelleftea, Gillivare, Kiruna och Kalix
sarskilt storandel som ar sysselsatta inom tillverknings-
industrin. Omvant har Umea och Luled/Boden sérskilt
hoga andelar anstillda inom offentlig sektor. Hogre
utbildning och forskning har en avgérande betydelse
for exempelvis produktutveckling och marknadsforing
inom tillverkningsindustri och évriga branscher.

En flexibel och vil fungerande arbetsmarknad ar en vik-
tig forutsittning for ekonomisk tillviaxt. Med utvecklade
pendlingsmojligheter underlattas forutsattningarna att
arbeta pa ett storre avstand fran hemmet utan att be-
hova flytta, vilket gor det enklare att knyta arbetskraft
till lampliga arbeten. Denna regionforstoring skapar
forutsattningar for att motverka den negativa befolk-
ningstrenden utanfor stiderna lings norrlandskusten.
Orterna ligger dessutom pa ett lampligt avstind fran
varandra for effektiv persontagtrafik.

Utbildningsnivan i regionen skiljer sig mycket at. Univer-
sitetsstiderna Umea och Luled har storre andelar hogre
utbildade an riksgenomsnittet, medan 6vriga kommuner
i lanen har en lagre andel 4n genomsnittet. Med ef-
fektivare kommunikationer kommer dessa obalanser
att minska, eftersom savil rekrytering av studenter till
universiteten, som rekryteringen av hogutbildade till
ndringslivet ar starkt beroende av tillgingligheten till
utbildning.

Naringslivet praglas av stora naturtillgdngar

Barentsregionen ir ett av virldens rikaste omrdden pa
naturtillgdngar. Har finns rika mineralfyndigheter, stora
skogar, vattenkraft och ett rikt fiske i Barentshavet. I
Ryssland finns ocksa stora fyndigheter av olja och gas.
Niringslivet bestar till stor del av révarufériadlande bas-
industri, som i norra Sverige domineras av malm och
skogsravara. Norrbottens jirnmalm och Skellefteafiltets
fyndigheter avkoppar, zink och guld star for betydande
delar av produktionen inom EU. Skogsravaran leder till
annu hogre nettoexportvirden an malmen.

Deindustriella produktionsvardena i den svenska delen
av Barentsregionen (Visterbottens och Norrbottens ldn)
ar i storleksordningen 65 miljarder kronor per ar. Om-
radena i Norge, Finland och Ryssland har tillsammans
annu storre industriell produktion.

Ravarutillgangen i Barentsregionen ar av stor betydelse
for hela Sverige och 6vriga Europa eftersom ravarorna
foradlas i olika steg vid specialiserade fabriker. Trans-
portsystemet utgor en avgdrande lanki foradlingskedjan.
Ett exempel drjarnmalm fran Gillivare. Malmen valsas
till stalamnen i Luled och foradlas ytterligare i Borlinge
innan stalet kan anvindas i tillverkningsindustrin. En
stor del av den foradlade produktionen exporteras dar-
efterutivarlden. Pa samma sitt foradlas skogsravaran i
olika steg. Dels fran timmer till inredningar och mébler,
och dels fran massaved till pappersmassa och vidare till
papper och kartong.

Stora forindringar vid 6kat utbyte i Barentsre-
gionen

Naringslivet i nordvastra Ryssland genomgar en for-
indringsprocess. Genom att rdvarorna i betydande
grad ar desamma finns forutsdttningar for att Finlands
och Sveriges hogproduktiva och miljoinriktade industri
skall kunna fa viktiga roller i foradlingskedjorna. Som
ett led i detta har man pa den ryska sidan helt nyligen
fardigstallt en nyjarnvag som via gransstationen Vartius
kopplar samman de ryska och finska jarnvagssystemen
i hojd med Uleaborg.
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2.3 Ovre Norrlandskusten

Den sammantagna befolkningen i kustkommunerna
mellan Umed och Luled uppgir till 300 000 invanare.
Forutom Umed och Luled dr det Robertsfors, Skelleftea
och Pited kommun. Lings hela striket mellan Umed och
Haparanda bor nira 360 000 invinare.

Umed dr den mest expansiva kommunen. Hér startas
manga nya foretag, inte minst inom kommunikation
och informationsteknologi. Verkstadsindustrin &r stark
liksom handeln. Den offentliga servicen ir vil utveck-
lad. Ume3 universitet och Sveriges lantbruksuniversitet
bidrar mycket starkt till dynamik och tillvaxt.

Robertsfors ir den minsta kommunen i kuststriket. Be-
folkningen har de senaste aren minskat marginellt.

Skellefted har haft oférandrad folkmingd de senaste de-
cennierna, dock har en befolkningstillvaxt skett under

det senaste aret. Naringslivet domineras avindustri och
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Figur 2.3:1 Pendling mellan kommuner langs
Norrlandskusten (2003). Kélla: Rambdll.
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handel. Vard och omsorg och offentlig service ar vil
utbyggd. I Skellefted finns en universitetfilial till Umea
och Lulea universitet.

Pited har de senaste aren haft en positiv befolkningsut-
veckling. Handel, turism och industri arviktiga naringar
i kommunen. Nyforetagandet har de senaste dren haft
en positiv utveckling och har en stor del i att Pited vixer.
Ur norrlandsperspektiv har Pited en unik profilering pa
musik, festivaler och turism.

Luled har en positiv befolkningsutveckling och ett
mangsidigt naringsliv med tung industri och avance-
rad forskning. Den offentliga servicen ar vil utbyggd.
I Lulea finns ett universitet. Tvd av tre luledbor arbetar
i tjinstesektorn.

Pendling

En genomsnittlig pendlingsresa mellan bostad och
arbetsplats ar drygt 20 minuter i Sverige. Omfattande
arbetspendling forekommer med restider upp till 40-
60 minuter fran dorr till dorr. Pendlingstider 6ver 60
minuter upplevs av manga som avskrackande (se figur
23:2).Vissa mdnniskor ar dock mervilliga att pendla
an andra. Det giller sirskilt studerande och personer
med hogre utbildning. Med allt fler kunskapsinten-
siva foretag blirval fungerande persontransporter
allt viktigare. IT-utvecklingen har hittills inte
minskat behovet av personresor. Det forefaller
snarare vara tvart om.

Med arbetsmarknadens 6kade specialisering
blir det svarare for manniskor som har forlo-
rat arbetet att hitta ett likvardigt arbete nira
bostadsorten. Arbetssokande med specialist-
kompetens har mojlighet att fa ett likvardigt
arbete om de ar beredda att arbeta relativt
lingt bort fran hemorten. Ett satt att klara
detta aratt flytta, men svarigheter kan uppsta

narbada i ett parforhallande ska finna lampliga ar-

beten. Goda pendlingsmojligheter ger da mojlighet
att hitta ett likvardigt arbete pa lingre avstand.

Umed och Luled utgor regioncentrum med stor
inpendling. Luled omges av de stora kranskom-
muner Boden och Pited, som med dagens restider
ligger pa lampligt pendlingsavstaind. I Umed sker
storst pendlingsutbyte med de nirliggande kom-
munerna Vannis, Nordmaling, Robertsfors och
Ornskoldsvik.

Dubbelriktad pendling ger bra mojlighet till en
ekonomiskt fungerande tagtrafik.

Pendlingen till Skellefted ar storst hos man och till
arbetsplatser som kan vara svéra att forsorja med kol-
lektivtrafik.



Kvinnor anvinder 6ver lag kollektivtrafik i storre ut-
strackning 4n mén, men vid resor med val utbyggda
system med tag eller stadsbuss &r skillnaderna mellan
konen sma (Kalla: reseundersokning 2003, Vasttrafik).
I hushall med en bil anvands bilen kanske traditionellt
mest av mannen, vilket paverkar kvinnornas val av
fardmedel. Vanliga kvinnoyrken inom exempelvis
varden eller privat och offentlig service kan aven vara
littare att nd med kollektivtrafik &n mansdominerade
arbeten i mindre centrala omraden. P4 linga avstand
ar pendlingsbendgenheten for kvinnor betydligt lagre
an for médn i hela Sverige utom i strdk med mycket
goda kollektivtrafikforutsattningar. Forbattrade pend-
lingsmojligheter med tag anses darfor ha sarskilt stor
betydelse for kvinnor.

Personer i hushéll med hogre inkomst aker stadsbuss i
mindre utstrickning. Daremot anvinds tig, express- och
landsbygdsbuss i storre utstrackning av hoginkomst-
tagare. En tinkbar anledning ar att hoginkomsttagarna
reser langre till arbete och studier.

Okad tillgang till hogre utbildning

Norrbotniabanan ger betydligt forbattrad tillgdnglighet
till hogre utbildning langs norrlandskusten.

I regionen finns tva storre universitet i Umea och Lulea.
I Umea finns ocksa Sveriges Lantbruksuniversitet (SLU).
Umea universitet har totalt 25 000 studenter, varav
drygt 500 i Skelleftea. Lulea Universitet har har ca 12
000 studenter. Det har anordnats utbildningsprogram i
Skellefted med arliga intagningar sedan 1998. Delar av
vissa utbildningar ér forlagda till huvudorterna Umed
och Luled, och da arbra kommunikationer nodvandiga
for att undvika tillfalliga bostadslosningar.

I kuststraket finns hogre utbildning i Skellefted genom
filialer till universiteten i Umed och Luled. I Pited finns
musikhogskola och i Dalkarlsa, Robertsfors kommun
finns en folkhogskola. Runt om i Norrland finns viss
hogre utbildning i Ornskoldsvik, Boden och Kiruna.

Hogre utbildning kan ocksa ges i andra former. Barents
Business School ir ett exempel pa linsovergripande

Pendlingsbenédgenhet
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Figur 2.3:2 Principfigur som visar hur pendlingsbenagenheten minskar
vid restider 6ver 40-60 minuter fran dorr till dorr.

projekt finansierat av EU, Ostersjomiljarden och re-
gionala aktorer. Projektet erbjuder utbildningsprogram
for foretag, studenter och handliggare, som vill ha for-
djupade kunskaper om affirsrelationer med Ryssland.
Projektet drivs avJennings Education under Robertsfors
kommun, i samarbete med Handelshogskolan vid Umed
universitet, Luled Tekniska universitet och Sveriges
Lantbruksuniversitet.

Besoksnaring

Besoksnaringen i norra Sverige ar betydelsefull inte
bara for regionens sysselsittning. De friluftsmojligheter
som Norrland erbjuder har dessutom stor betydelse for
folkhalsan i ett betydligt storre omrade. Lapplandsfjillen
har hog beldggning under stora delar av aret med bade
vintersporter och sommaraktiviteter sisom fjillvand-
ring. Utover fjallturismen finns turism i kustzonen. Som-
martid ar kusten solsaker och kulturutbudet i form av
exempelvis musikfestivaler och marknader drar turister
och konferensbesokare under hela aret.

Tagtillgangligheten till Lapplandfjallen ar betydligt
samre an i Jamtland. Det gor att potentiella besokare
fran sydsverige hindras av ldnga restider med tag eller
trottande bilfarder. Stora turiststrommar, fran Finland
till Sverige, passerar ocksa gransen till norra Finland.
Turister kan ocksd komma till Norrland med flyg.
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2.4 Historisk tillbakablick av
jarnvagens betydelse i Norrland

I det forslag som lades fram for riksdagen ar 1856 fore-
slog Kungliga Majestit att fem stambanor skulle byggas:
vastra, sodra, norra, Ostra och nordvistra stambanan.
Av dessa skulle den norra ha Storvik, ca 3 mil vister om
Givle, som slutpunkt. Att den norra stambanan skulle
sluta i Storvik var givetvis inte tillfredsstillande ur ett
norrliandskt perspektiv och dn skarpare blev reaktionen
av att regeringens forslag till den "norra” stambana vi-
sade sig vara en stambana som, av hinsyn till intressen
i Dalarna och Milardalen, givits en tydlig strickning

vasterut.

Fortsattning fran Storvik

Redan innan strickningen till Storvik hade invigts var
diskussionen om en fortsittning norr ut igang. I en
undersokning gjord av Styrelsen Over statens jarn-
vagsbyggnader konstaterades att dyra broarbeten och
markabeten skulle medfora hoga kostnader. Styrelsen
kunde heller inte garantera trafikbarheten pd en sadan
bana vintertid i dess nordligaste strickning. Vidare
framholls att eftersom banan skulle g genom glest
befolkad bygd och konkurrera med sjotransporterna
hade den "nappeligen utsikt till nog stor rorelse for att
inkomsten skulle motsvara kostnaderna for banans
underhall och rorelsens bedrifvande.” Som ett battre
alternativ framholls en bana mellan den isfria Trond-
heimsfjorden och Givle.

Styrelsen fick da i uppdrag att undersoka mojligheterna
for en sddan dragning men med Sundsvall i stallet for
Gavle som banans slutpunkt. Detta initiativ framkallade
livlig aktivitet pa flera hall i Norrland och vid ett mote
i Hiarnosand i augusti 1870 — framst besokt av folk fran
kustbygderna och ¢vre Norrland — uttalades att stam-
banan borde fortsittas till nirheten av Nylands omlast-
ningsplats vid Angermanalven. Hirnosandsmotet ar ett
av flera exempel pa att regionala aktorer som landsting,
lansstyrelser och kommuner spelade en mycket aktiv roll
for att driva pa stambanebygget i norr.

Samtidigt med detta diskuterades fragan ocksa i riksda-
gen och dir fanns en sparsamhetsinriktad falang som
talade for ett upphorande med allt statsbanebyggande.
Forsoket misslyckades men sparsamhetsvinnerna
aterkom 1i stillet med krav pa ett forenklat byggnads-
sitt och att norra och 6stra stambanorna, pa grund av
”sin ringare trafik och mindre behof af trafikhastighet”,
fortsittningsvis skulle byggas smalspariga. Forslaget om
smalspdrighet avvisades av 1873 drs riksdag men i fraga
om byggnadssittet bestimdes att statsbanorna norr om
Storvik skulle erhélla littare 6verbyggnad

Tvarbanan Sundsvall-Trondheim stod klar 1882 och
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kom att bilda en linje som delade Sverige i tva delar med
den norra halvan i fullstindig avsaknad av statsbanor.
For manga i den sodra delen av Sverige var detta ett
faktum som man nog helst velat blunda for eftersom
jarnvagsbyggandet dittills medfort betydande kostnader
som ingalunda ticktes av nettoavkastningen fran de
fardigbyggda statsbanorna. Detta i kombination med en
forsamrad konjunktursituation bidrog till att det fanns
en ovilja mot nya jarnvagssatsningar pa flera hall. Det
var dock inte latt att gd emot de nordliga omradenas
ansprdk pa jarnvag eftersom Norrland under lang tid
hade bidragit till de omkostnader som foljt av statens
jarnvagsanlaggningar i andra delar av landet. Att det
ocksa var regeringens avsikt att fortsitta stambanebyg-
get, dtminstone till det som i riksdagsdebatten beskrevs
som Norrlands viktigaste pulsader Angermanilven, hade
framkommit vid flera tillfallen.

1881 ars riksdag fick ocksa ta stédllning till en proposi-
tion i fragan och beslutet blev att Solleftea eller annan
punkt i dess narhet (Langsele) vid Angermanilven skulle
bli ny slutpunkt for stambanan. Forslaget motiverades
med att banan skulle gi genom en bygd med mycket rika
skogstillgangar som av brist pa samfirdsmedel vari stort
sett vardelosa. Valet av slutpunkt i Solleftea eller dess
nirhet motiverades med att omradet var lampligt som
overgangsstille for den hiandelse att riksdagen skulle
fatta beslut om banans fortsittning norrut. Omradet
var ocksa lampligt eftersom det utgjorde andpunkten
for sjofarten fran kusterna och var sedan gammalt mo-
tesplats for handelsrorelseri delar av Angermanland och
angransande delar av Jamtland.

Till Solleftea men inte langre!?

I riksdagen var det méngas asikt att Solleftea (Langsele)
inte endast skulle utgora slutpunkten pa norra stam-
banan utan dven pd statens jirnvigsbyggande. Detta
ville man inte acceptera fran norrlindsk sida och ater
framfordes rattviseargumentet: Norrland hade befogade
ansprdk pd ersattning for sina bidrag till dittills gjorda
jarnvagsbyggen i sodra och mellersta Sverige.

I riksdagens debatter patalades vid flera tillfillen vad
som sagts om Sverige i allmédnhet, d.v.s. att forbattrade
kommunikationer "har mer 4n i de flesta andra linder
vore en livsbetingelse for tillgodogorandet av de naturliga
hjalpkallorna”, galldei dnnu hogre grad om Norrland an
om 6vriga delaravriket. Som forhallandena nu varlag de
norrbottniska malmbergen liksom de vildiga skogarna
som virdel6s rikedom och i de trakter dirjordbruk och
boskapsskotsel skulle kunna bedrivas med framgang
himmades detta av brist pa avsittningstillfillen men
ocksa av svarigheten att fa ta del av nya ron om savil
metoder som redskap.

Av stor betydelse for att det blev en fortséttning var



ocksd att riksdagen ar 1882 beviljade koncession for
malmbanebygget mellan Luled och Gallivare. Detvaren
koncession som kravde norra stambanans férlangning
till en plats dir stambanan och malmbanan lampligen
kunde motas.

I takt med att jarnvigen drogs allt lingre norrut kom
de politiska argumenten att spela en allt storre roll.
Gentemot de farhagor som ofta hivdades om att av-
kastningen inte skulle svara mot kostnaderna framholls
utsikterna till rika frakter av malm och jirn, av kol och
andra skogsprodukter men ocksd av spannmal och
ladugardsalster.

Nir fragan om en foérlingning norrut fran Sollefted
(Langsele-Vinnas) skulle avgoras av 1886 ars riksdag sa
skedde det i en ogynnsam tid med lagkonjuktur. De ar
som foljde pa 1886 ars beslut dominerades av fragan om
vilken strackning banan upp till Vinnas skulle ha. Tva
alternativ, ofta benimnda den yttre och den inre linjen
undersoktes och till slut fastnade man for den inre linjen
eller, som den ocksa kallades, Bjérnalinjen.

Det som fillde avgorande var i hog grad de krav som
framfordes fran militart hall. I ett yttrande fran chefen
for generalstaben sades att "forsvaret av den nordligaste
delen af riket helt och hallet hinger pa ifraigavarande
banstrickning”. Men det fanns ocksa andra forklaringar
till valet avden inre linjen: den erbjod bittre kroknings-
och lutningsforhallanden och stillde sig dairmed billigare
i frdga om saval drift- som underhéllskostnader, den
skulle ga genom bygder som var bordigare men sdmre
rustade med mojligheter till samfirdsel och det lingre
avstdndet till kusten innebar att sjotrafiken inte kunde
konkurrera om transporter frin omradet.

7 3
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Som skilen for banans fortsittning var att den skulle
genomskadra Raned, Kalix och Tornes stora och bordiga
och férjordbrukvil limpade dlvdalar. I bérjan av 1900-
talet borjade ocksa ett annat argument lyftas fram och
i detta sags inte Finland och det finska inflytandet som
ett hot utan snarare som en mojlighet. Vad man borjade
tala om var mojligheten att med hjilp av den planerade
jarnvagen astadkomma ett vinstgivande trafikutbyte med
det finska jarnvigsnitet som ar 1903 skulle nd Tornea.
Det papekades ocksa att i detta lage skulle ett uteblivit
jarnvagsbygge kraftigt 6ka risken for att befolkningen
i Tornedalen skulle forfinskas. Storst tveksamhet till
forslaget kom fran militart hall. Sa linge omradet lingst
inorrtill storsta delen bestatt av odemarker, gles befolk-
ning och i stort sett inga mojligheter till trafikférbin-
delser, hade det ur forsvarspolitisk synpunkt varit ett
idealiskt omridde som endast kunnat genomtrangas av
mindre fiendeskaror. Med tillkomsten av jirnvig, ckad
odling och befolkning skulle detta forhéllande dndras s&
att aven stora angrepp skulle bli majliga. Det var for att
gottgora detta som kravet pa 6kade forsvarsinsatser, med
bl.a. ett fistningsbygge som en viktig ingrediens, fordes
fram. Efter atskilliga diskussioner om banans strickning
denna sista del kunde bandelen till Haparanda 6ppnas
for provisorisk trafik &r 1915 och ar 1919 kunde banan i
dess helhet 6ppnas for gemensam trafik med de finska
statsbanorna.

Nir norra stambanan nddde Haparanda hade det gatt
i det narmaste 60 ar sedan riksdagen fattat beslut om
byggandet av ett svenskt statsbanenit. For Norrlands del
hade det varit en period fylld av ett stindigt aterkom-
mande ifragasittande av dess behov av jarnvag och da
aven av det dvriga landets nytta av det norrlandska jarn-

Figur 2.4:1 Ralslaggarlag vid byggandet av norra stambanan. Foto Banverket.
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vagsbygget. Argumenten mot var i stort sett desamma
hela tiden: Norrland hade redan en stambana i form
av Bottenviken och Bottenhavet; Norrland hade inte
tillrackligt med produkter som krivde och lampade sig
forjarnvagstransporter; Alltfor svara naturhinderi form
av kuperad terrang och breda alvar skulle valla stora
fordyringar. Slutsatsen var klar: En jarnvag till Norrland
skulle aldrig bli l6nsam, eller som Erik Sparre en gang
formulerade sig: "De norrlindska banorna blifva vara
finansers graf.”.

I argumenteringen for framstalldes Norrland standigt
som Framtidslandet, ett omrade med maktiga naturre-
surser som i stort sett varvirdeldsa sd linge det saknades
kommunikationeri form avjarnvag. [ argumenteringen
for framholls ocksa att dven utan jarnvig hade Norrland
visat sin vildiga potential dd de norrldndska linens be-
folkning 6kat mycket kraftigt under 1800-talets senare
del. Aven rittviseskil talade for att Norrland skulle ges
mojlighet att utvecklas med hjilp av jirnvig; norrlan-
ningarna hade under lang tid bidragit till jarnvagsbyg-
gandet i sodra och mellersta Sverige. Mot slutet av
1800-talet betonades ocksa jarnvagens betydelse for att
inte befolkningen i norr skulle "forloras till Finland.

Hur hallbara var da det sena 1800-talets argument
seddaivartioch forsig begransade 100-arsperspektiv?
Latt ar naturligtvis att konstatera att hanvisningen till
Bottenviken och Bottenhavet som Norrlands stam-
bana var uttryck for bade trangsynthet och snalhet.
Mer tankevickande ar de tankar som kommer fram
om jordbrukets och boskapsskotselns forvintade ut-
veckling och betydelse for saval befolkningsunderlag i
det inre av Norrland som for underlag for transporter.
Att vi ocksa i var tid ofta gor oss skyldiga till likartade
felbedomningar av styrkor och svagheter hos olika sek-
torers framtidspotential ar naturligtvis sant och nigot
som vi bor ta i beaktande nir vi sjilva befinner oss i
likartade beslutssituationer. Ratt hade man i hog grad
vad betriffar tankarna om jarnvigens betydelse for de
norrlindska naturresurserna. P4 saval kort som ling
sikt kom transporten av norrlindska révaror att fa den
allra storsta betydelse for stambanans l6nsamhet. Att
tillkomsten av stambanan varit av allra storsta vikt ocksa
for norrlindsk och dirmed dven nationell utveckling
torde inte kunna ifragasattas av nagon.

Avslutningsvis kan konstateras att hittills gjorda studier
som soker forklaringar till regioners utveckling visar
att det finns ett antal grundliaggande villkor som maste
uppfyllas for att en region skall genomga en starkare
utveckling. Ett av dessa grundlaggande villkor ror — som
s ofta ocksa framholls i den svenska jarnvigsdebat-
ten — mojligheter till goda kommunikationer i olika
bemarkelser.
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2.5 Jarnvagar i Norrland

Jarnvagsnatet i 6vre Norrland bestar av statliga jarnvigar
forutom inlandsbanan som ar kommunal. De statliga
jarnvigarna som berors i detta projekt dr av riksintresse.
Riksintresset omfattar dven stationer, bangardar och
sparanslutningar som behovs for transportfunktionen.
Aven planerade strickningar eller ombyggnadsétgirder
som forvintas ingd i detta nat ar av riksintresse.

Stambanan genom o6vre Norrland

Stambanan genom 6vre Norrland ar definierad som
strickan mellan Bricke och Boden. Straket ingari det s&
kallade TEN-nitverket, vilket ar utpekade transportstrak
i EU. Banan bestér av ett enkelspar med motesstationer.
Dess framsta uppgift ar att hantera stora godsfloden
mellan norra och sddra Sverige. Banan byggdes under
1800-talets senare halft, och ar kurvig och har branta
lutningar. Det hindrar den tunga godstrafiken fran att
ha samma tonage som transporter i sodra Sverige. Lo-
kaliseringen har i mangt och mycket valts ur kostnad-
sperspektiv och av militarstrategiska skal. Dagens krav
pa storsta tillatna lutning pa 1:100 (10 %o) var standard
redan pa 1800-talet, men av kostnadsskal sinkte man
kravet pd lutning till 1:60 (16,7 %o). ATC infordes under
perioden 1982-1989 for att 6ka sakerheten och mojlig-
gora enkelbemanning pa loken, samt 6ka kapaciteten.
Idag kan man resa mellan Boden och Vinnis pa cirka
3 timmar. Detta motsvarar en medelhastighet pa 95
km/tim jamfort med 35 km/tim ar 1912.

Malmbanan

Malmbanan ir enkelsparig med motesstationer, och
stracker sig mellan Boden och Riksgransen. Den
inkluderar dven anslutningarna fran Gallivare till
Koskullskulle (Vitafors) samt Ratsi till Svappavaara. Vid
Riksgransen fortsitter banan under namnet Ofotbanan
vidare in i Norge till Narvik.

Haparandabanan

Haparandabanan stricker sig mellan Boden och Hap-
aranda dar banan ansluter mot det finska jarnvigsnitet.
Banan héller lag standard vilket medfor hastighetsned-
sattningar till 40 km/timme pa vissa delar av straket. Pa
grund av den laga standarden behovs ytterligare hastig-
hetsnedsattningar under tjallossningsperioder. Banan
har skarvspar, dr oelektrifierad och saknar fjarrstyrning
och ATC. Haparandabanan anvinds idag endast for
godstransporter.



Kalixbanan

Kalixbanan stracker sig frin Morjarv till Kalix med kopp-
ling till Karlsborgsbruk. Banan fungerar som tvérforbin-
delser mellan Billerud (pappersindustri) vid kusten och
Stambanan genom 6vre Norrland. Banan dr en s kallad
vagnuttagningsbana med olika ravarutransporter. En
elektrifiering och uppgradering till Stax 25 och lastprofil
C mellan Kalix och Morjirvingariden satsning som nu
gors pa Haparandabanan.

Tvarbanor

KAPITEL 2 « NULAGE

Banorna mellan kusten och Stambanan
genom 6vre Norrland, Skellefteibanan
och Pitedbanan, ar alla elektrifierade
medan banor in i landet dr oelektrifie-
rade. Pa grund av fa motesstationer langs
banorna rader det i vissa fall kapacitets-
brist under delar av dygnet. Banorna 4r
rena godsbanor med olika ravarutran-
sporter sdsom timmer till sigverk och
massaindustrier samt malm och kop-
parslig. Alla banorna tillater lastprofil A
medan birigheten varierar mellan och
utmed banorna fran 20 till 25 ton som
storsta tillatna axellaster.

Sparviddsvaxlare for tag till
Finland och Ryssland

Vid gransen till Finland testas en spar-
viddsvixlare som forskjuter hjulen pa |/ y
axlarna till finsk sparvidd. Tagen kor |
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Figur 2.5:1 Jarnvagsnatet med hastighetsstandard och problemstrackor i norra Sverige.
Kélla: Banverkets framtidsplan.
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2.6 Gods- och resandemarknader

Godstrafikens marknad idag

Det norrlandska néringslivet bygger i huvudsak pa
Norrlands omfattande ravarutillgingar. De storsta
ravarubaserade naringsgrenarna dr gruv- metall- och
mekanisk industri samt pappers- och massaindustrin.
Generellt handlar det om hogt mekaniserade, kapital-
intensiva mycket stora och medelstora industrikom-
plex. Naringslivet inbegriper ocksd ett flertal sma och
medelstora sagverk och en mingd andra foretag inom
olika branscher. Stora delar av produktionen gar pa
export, i manga fall efter ytterliggare foradlingssteg i
andra delar av Sverige. Okade foradlingsgrader arviktigt
for att skapa forbattrade forutsattningar for langsiktig
konkurrenskraft och tillvixt. Fran 1997 till 2002 har de
industriella féridlingsvardena i Sverige okat med 11
%, medan forddlingsvirdena i de tre nordligaste linen
okat med 24 %.

N
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Figur 2.6:1 Godsgenererande verksamheter langs Norrlandskusten mellan
Ume& och upp till Luled (ton/ar). Kalla: AF Infraplan.

Sida 22

De storre godsgenererande industrierna lings kust-
strdket transporterar redan idag stora mingder gods
pa jarnvig. Detta galler sarskilt SSAB Tunnplat i Lules,
Kappa Kraftliner och SCA Packaging i Pited, Boliden
Ronnskarsverken i Skellefted och SCA Packaging och
Timberi Umea. Dessa industrier kor egna trafikuppligg,
sk systemtdg. Aven vagnslasttrafiken ir omfattande.

Manga nya foretagskonstellationer bland annat flera
foretag med svensk-finska intressen och produktions-
enheter pa bada sidorna av gransen har fordndrat trans-
portmonstren exempelvis Outokumpu.

Under senare tid har flera nya trafikupplagg provats. Ett
exempel dr transporterna av sagtimmer fran Ryssland
till sagverken i Pited och Seskard. Andra exempel ar
nya stalimnestransporter mellan Tornea och Avesta/
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A
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— Kopparmalmstag
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Volvopendeln
Arctic Rail Express (ARE)
— Uman
Angan
— Toévan
— BD-ved
Vanerexpressen
— Rail 99

Q
Goteborg

Helsingborg

Mot kontinenten

Figur 2.6:2 Systemtagsupplagg p& Stambanan genom 6évre Norrland.
Kélla: Ramboll.



Goteborg, Timmertransporter fran mellersta och norra
Karelen och rétslam fran mellansverige till Gallivare ar
négraytterligare exempel. Ar 2003 borjade Outokumppu
transportera 300 000 ton stdl per ar over den finska
gransen.Ytterliggare ett exempel ar de sa kallade ARE-
tagen (Artic Rail Express) mellan Narvik och Oslo som
transporterar fisk, livsmedel och andra konsumtionsva-
ror som nu funnitsica 10 ar. Detta visar att godstrafiken
pd jarnvag ar under stindig utveckling.

Sarskilt viktiga systemtagsuppldgg ar:

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

- Kopparpendeln mellan Skelleftehamn-Helsingborg.
- Aitikpendeln mellan Gillivare-Skelleftehamn

- SCA-pendeln mellan Pited-Holmsund-Skévde

Ovriga trafikuppligg, vagnslast och kombitég, stiller
krav pa smidiga godsterminaler och omlastningsmaojlig-
heter. Terminalerna i Umed och Gammelstad ir viktiga
nav for kombitrafiken.

Godsterminaler

Den nya kombiterminalen i Gammelstad utanfor Lulea
har haft en positiv utveckling sedan flytten fran centrala
Lulea. Flytten medforde bland annat ett fokus pa trans-
porter inom Norrbotten vilket inneburit att speditorer
och dkerier konverterar fran vig till jarnvagstransporter
palangviga trafik men aven i ett regionalt perspektiv Lu-
lea-Umea. Redan tva ar efter invigningen av terminalen
har det uppstatt kapacitetsproblem vilket medfort att det
nu krivs extra sparkapacitet till terminalomradet.

Nuvarande godsterminal i Umed kommer under det
ndrmaste aren att flyttas ut fran centrala Umea och
frigora mark for Botniabanan. Syftet med flytten ar
att mojliggora den trafikokning som Botniabanan ger
upphov till.

Nya terminaler kan bli aktuella i Skellefted och Pitea dar
terminaler lokaliseras i anslutning till det 6vergripande
vagnatet for att uppfylla sarskilda funktionsaspekter.

Persontrafiken idag

Persontrafiken pd stambanan i 6vre Norrland drbegran-
sad till nattagstrafik forutom ett dagtdg mellan Umea
och Luled. De storre orter som betjinas av denna trafik
ar Luled, Boden och Umea. I trafikuppldgget sker sam-
ordning med trafiken pa Malmbanan till/fran Gallivare
och Kiruna. Detta innebir ett langt uppehall i Boden for
tagmote och resandeutbyte, varfor den totala restiden ar

ca 4 timmar. Stambanan i évre Norrland byggdes framst
for malm- och timmertransporter och drinte geografiskt
placerad vid de tattbefolkade omrddena lings kusten.
Nattag gar dagligen fran Luled och Umei till Stockholm
och Goteborg. Avsaknaden av en sammanhallande
kustjarnvdg medfor att man i norra Norrland idag ar
héinvisad till buss, flyg eller bil.

Med de atgirder som foreslas i Banverkets framtidsplan
mojliggors effektiv persontrafik med tag soder om Umed.
Den ombyggda Adalsbanan som ansluter hoghastighets-
banorna, Ostkustbanan och Botniabanan, till varandra
kommer dock fortsatt medfora begransningar i hastig-
heten pd grund av kvarstdende kurviga partier.

[ figurerna nedan redovisas koncentrationer med befolk-
ning och arbetsplatser lings Norrlandskusten mellan
Umed och upp till Lulea.

Antal invanare per km?
4 000

2 000
800
.t B L

Figur 2.6:3 Befolkningskoncentrationer langs Norrlandskusten mellan
Umed och upp till Luled. Kalla: AF Infraplan.

Sida 23



O': w 60 3
©  Falmark X
Burtrask @, * °

“,f%ygdeé

Antal arbetsplatser per km?

@ Siwe 4000
M of 2000
Jmea i'i‘._;‘g 800

‘.' ] |

Figur 2.6:4 Arbetsplatser langs Norrlandskusten mellan Umea och upp
till Luled. Kalla: AF Infraplan.
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2.7 Vagtrafik

Végnatet har en viktig roll som ett yttickande trans-
portnit som ger tillganglighet till landets alla delar.
Det domineras av europavig 4 (E4) utmed kusten och
ett antal riksvigar mot inlandet. E4 ar delvis utbyggd
till motesfri landsvidg. Det yttickande vagnatet bestar
av smala tvafiltsvagar som i ganska stor omfattning ar
grusvagar.

Bilen ar idag det dominerande transportmedlet for
personforflyttning i Sverige och Norrland i synnerhet.
Biligandet hir ir storre dan medel i Sverige. Vignitet
anviands for savil person- som godstransporter.

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

Trafiken pa E4 mellan Umed och Luled varierar med
mellan 4000 och 12 000 fordon per arsmedeldygn Den
tunga trafiken uppgick till mellan 700 och 1000 fordon
per arsmedeldygn ar 2003. De hogre trafikmingderna
finns i anslutning till stiderna Ume3, Skellefted, Pited
och Luled. Trafiken pa E4 vixer med cirka 2-3% per ar.
Lastbilsandelen ¢kar med cirka 4-7% per ar.

Pa E4 mellan Umea och Haparanda skadades och om-
kom ca 2100 personer i trafikolyckor under 10-arspe-
rioden 1995-2004. Knappt 100 personer omkom under
denna period varav ett tjugotal i samband med olycka
med tung trafik.

Busstrafik utmed Norrlandskusten

Nar tvarbanorna blevlansjarnvigar for cirka 15 arsedan
ersattes tdgtrafiken med busstrafik. Busstrafiken utmed
kusten ir idag omfattande eftersom jirnvig saknas
mellan stiderna. Runt stiderna Ume3, Skellefted, Pites,
Luled och nirliggande orter finns lokaltrafik. Antalet
bussresendrer mellan Skellefted och Umea ar betydligt
fler in mellan Skelleftea-Pited eller Pited-Luled. Detta
antas bero pa att man fran Skellefted har mojligheten
att busspendla till universitetet, vilket utnyttjas trots
den langa restiden.

Tabellen visar resendrer som rest hela strackan. De som &kt en
delstracka, exempelvis Umed-Robertsfors, ar inte medraknade.

Stracka restid resendrer/vecka
Umea - Skellefted 14505 3060
Skellefted - Pited 1:10 664
Pited - Luled 0:50 753

Figur 2.7:1. Totalt antal bussresenéarer i béda riktningarna mellan
kuststaderna under vecka 47 ar 2004 (representativ for hela aret).



2.8 Flygtrafik

Flyget utmed Norrlandskusten domineras av inrikes
trafik till Stockholm, men de langa avstanden i norra
Sverige gor flyget konkurrenskraftigt &ven pa mindre
orter. Charterflyg finns for utresa till olika turistmal
saval som inflygning av turister till Norrland.

Pa senare ar har mangden godstransporter pa flyget
okat kraftigt. Flyget som godsbarare konkurrerar i liten
utstrackning med taget, eftersom flyget huvudsakligen
transporterar hogvirdigt gods i sma mangder.

Flygplatser

Utmed Norrlandskusten mellan Umed och Luled finns
tre trafikflygplatser; namligen Umea flygplats, Skel-
leftea flygplats och Lulea flygstation (Kallax). De antal
resendrer som anges omfattar bide ankommande och
avresande.

Umed flygplats ir Sveriges sjitte mest trafikerade flygplats
och hade 740 000 passagerare ar 2004. Idag sker regul-
jara flyglinjer till Stockholm, Goteborg, Kiruna, Lulea
och Ostersund samt chartertrafik till Kanariedarna,
Bulgarien, Turkiet och Kreta.

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

Luled flygstation (Kallax) ar Sveriges femte storsta inre-
kesflygplats med reguljarflyg till Stockholm, Goteborg,
Kiruna, Sundsvall, Umea, Ostersund, Tromso, Rova-
niemi, Murmansk/Archangelsk och Pajala samt charter
till Kanariedarna, Bulgarien, Turkiet, Egyptien, Cypern,
Kreta och Thailand. Antal flygresenirer uppgar till
cirka 900 000 ar 2004. Kallax har landets langsta land-
ningsbana som mojliggor trafikering av internationella
fraktflygplan.

KAPITEL 2 « NULAGE

Figur 2.8:1 Flyglinjer fran flygplatserna i Ume8, Skellefted och Luled.
Chartermalen kan variera fran &r till ar.

Figur 2.8:2 Lulea flygstation, Sveriges femte stérsta inrikesflygplats.
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2.9 Sjofart

For exportniringen ar sjofarten ett viktigt transport-
medel, eftersom 95 procent av Sveriges utrikeshandel
gar sjovagen. En viss del skeppas ut fran de norrlind-
ska hamnarna, men storsta delen gir fran sydsvenska
hamnari kombination med landtransporter pa vig eller
jarnvag. Mycket av ravarorna fran Norrland foridlas
ocksa i sddra Sverige innan exporten.

Sjotransporter fungerar for lagvirdigt gods i stora
mangder och pa ldnga avstind, exempelvis malm- och
skogsprodukter. Detta dr en transporttyp som dven pas-
sarjarnvagen, varfor transportslagen kan konkurrera. En
sjotransport dr dock oftast beroende av en lastbils- eller
tagtransport pa land for att na sitt mal. Vid planeringen
av en ny jarnvag ar det darfor viktigt att skapa bra om-
lastningsforhéllanden vid hamnarna.

Hamnar

I férstudieomradet finns storre hamnar i Ume3, Skel-
lefted, Pited och Lulea.

Umed hamn ir 6ppen aret runt, och ligger strategiskt for
trafik till Finland 6ver Norra Kvarken. Under &r 2004
var godsvolymen som hanterades drygt 2 miljoner ton.
Skogsprodukter 4r det storsta varuslaget, men dven

Malmhamnen

Oljehamnen

Figur 2.9:1 Luled hamn, den stdrsta hamnen langs hela
Norrlandskusten. Kélla: Luled hamn.
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flytande brinsle och firjegods har betydande volymer.
Godstransporter i container forvantas oka kraftigt.
Umes ar den enda hamnen utmed strickan med passa-
gerartransport pd linjen Umeéd-Vasa med 12 enkelturer i
veckan. Passagerarvolymen ar forhéllandevis 14g, knappt
110 000 rendrer ar 2004, och inriktningen pa kryssnings-
passagerare ir inte lingre gangbar. Finlandstrafikens
tyngdpunkt ar pa godstrafiken.

Skellefted hamn har en verksamhet som omfattar
cirka 1,9 miljoner ton per ar. Har finns container-
terminal och goda lagringsmojligheter. De domi-
nerande godsslagen i Skelleftea utgors av bulkgods,
skogsprodukter, smiltmaterial och fiardigprodukter till
och fran Ronnskarsverken samt stdlimnen, skrot, sigade
travaror och sagtimmer fran och till Skelleftehamn och
Kége. Vanliga exporthamnar ligger i Storbritannien,
Spanien, Grekland och Egypten.

Pited hamn har en verksamhet som framst bestar frimst i
hantering av skogsprodukter for export till Europa och
norra Afrika. Under 2003 hanterade Pited hamn 1,5 mil-
joner ton gods varav den storsta gruppen var massaved,
flis och sagtimmer som omsatte nirmare 600 000 ton.

Luled hamn ir den storsta hamnen lings norra Norr-
landskusten. Den omsatter mer dn sju miljoner ton gods
per ar, varav en stor del ar bulkgods. Hamnen ar trots
sitt nordliga lage oppen for sjofart aret runt. Hamnens
moderna anliggningar gor det mojligt att hantera alla
sorters bulkgods och styckegods. Hamnen drvilutrustad
infor framtiden och nya kajer kan anlaggas med kort
varsel eftersom muddring och 6vriga forberedelser
redan ar genomforda.



