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1 Inledning

Den 10 december 2002 fick Banverket regeringens uppdrag att utreda forutsattningarna for
en ny jarnvig pa strickan Umea-Lule3-Haparanda. Norrbotniabanan har beslutats omfatta strickan
Umea-Luled medan Haparandabanan (Boden-Kalix Haparanda) byggs ut resp. upprustas i separat
projekt. | Framtidsplanen finns for 2010-2015 3 miljarder kronor anvisade till en forsta etapp av
Norrbotniabanan Umed-Luled. Med Norrbotniabanan skapas goda férutséttningar fér en regional och
lokla utveckling av sdval samhéllen som néringsliv lings kuststraket.

1.1 Bakgrund

Stambanan genom 6vre Norrland ér kurvig och brant
och kan dirfor inte utnyttjas till fullo for regionens
sa viktiga malm-, stil- och skogstransporter. Med sin
placering en bit in i landet ar jarnvigen inte heller ett
attraktivt alternativ for persontransporter.

Genom Norrbotniabanan kan forutsittningar skapas
for okad kapacitet for godstransporter, forbattrade
persontransporter och tidsvinster for transporter for
bade personer och gods. Forutsittningarna for effek-
tivare godstransporter till och fran norra Norrland att
forbattras markant, bade till f6ljd av att dessa banor
klarar en hogre tagvikt och att de dimensioneras for
hogre hastigheter, men ocksa pa grund av att Botnia-
banan och Norrbotniabanan ligger geografiskt nairmare
de stora staderna, industrierna och hamnarna lings
Norrlandskusten. Samtidigt skapas forutsattningar
for en okad pendling i regionen genom en utvecklad
regionaltagtrafik. Exempelvis beriknas restiden for
persontag mellan Umea och Lulea bli 1 timme och 50
minuter med snabbtag.

Stambanan genom 6vre Norrland dr enkelsparig hela
vagen. Detta gor jarnvagen pa strackan mycket sdrbar.
Hindelser som medfor stopp i jarnvagstrafiken far
darfor omfattande konsekvenser och kostsamma konse-
kvenser med produktionsstérningar inom den industri
som ar beroende av t.ex. systemtagen. En utbyggnad av
Norrbotniabanan bildar tillsammans med befintlig jarn-
vag ett dubbelspar och sarbarheten minskar dirmed.

Sammantaget skapas goda forutsittningar for en regional
och lokla utveckling av savil samhallen som néringsliv
lings kuststraket och i omlandets influensomraden.

Figur 1.1:1 Stambanans intg i Luled.
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1.2 Norrbotniabanans andamal

Det 6vergripande dndamilet for utbyggnaden av Norr-
botniabanan ir att projektet ska bidra till en hallbar
samhillsutveckling. Mélet har ekologiska, sociala och
ekonomiska dimensioner, som ir beroende av var-
andra, och som tillsammans bidrar till den hallbara
utvecklingen. Effekterna av Norrbotniabanan i dessa
tre dimensioner kan kort sagas vara

Ekologiskt hallbar utveckling

* Mindre klimatpaverkan

+ Mindre paverkan pa naturmiljén
* Hushdllning med naturresurser

Socialt hallbar utveckling

+ Samverkande arbets-, utbildnings- och bostadsmark-
nader

* Goda livsmiljoer

+ Tillgang till service och kulturutbud
«  Ett sikert transportsystem

+ Enjamstalld samhillsutveckling

Ekonomiskt hallbar utveckling

+ Framtidsinriktat och hallbart niringsliv genom ut-
vecklade godstransporter.

- Tillganglighet till terminaler

- Systemtag

- Vagnlast

- Kombi

- Samordning ovriga transportslag

+ Framtidsinriktat och hallbart niringsliv genom ut-
vecklade persontransporter

- Tjansteresor
- Kompetensférsorjning
- Tillganglighet for turismen

+ Framtidsinriktat och hallbart niringsliv genom goda
lokaliseringsforutsattningar.

Syftet med Norrbotniabanan ar att knyta samman
stiderna lings Norrlandskusten, bade sinsemellan och
med sodra delarna av Sverige men dven Osterut mot
Finland och Ryssland. Pa detta sitt kan bade gods- och
persontransporterna forbattras och goras bade billigare
och snabbare.

Effektivare godstransporter

Naringsliveti norra Sverige priglas av stora naturtillgdngar
och bestdr till stor del av ravaruféradlande basindustri.
Norra Sverige har mycket stora naturresurser i form av
malm och skogsravara. Trafiken pa jirnvigen genom
ovre Norrland domineras volymmdssigt av malm, stal,

koppar och skogsprodukter. De ravaror som utvinns i
norra Sverige har stor betydelse for hela den svenska
ekonomin, eftersom ravarorna foradlas pa olika platser
runt om i landet. Det ar darfor viktigt att transporten
mellan foradlingsstegen fungerar sa smidigt som mojligt.
For godstrafiken innebdr Norrbotniabanan kraftigt okad
kapacitet och snabbare transporter med exempelvis tids-
vinster pa tva till tre timmar pa strackan Luled - sodra
Sverige. Tack vare det bedoms Norrbotniabanan skapa
forutsattningar for en hallbar samhallsutveckling och en
positiv regional utveckling i 6vre Norrland.

Barentsregionen

Handelsutbytet med Ryssland och 6vriga linder i Ost-
europa antas komma att utvecklas i framtiden. 1993
inleddes ett samarbete i Barentsregionen, som innefattar
de norra delarna av Norge, Sverige, Finland och nord-
vastra Ryssland. Samarbetet syftar till att sakra stabilitet
och utveckling i regionen, bl.a. genom samarbete inom
exempelvis miljo, ekonomi, vetenskap, teknik, regional
infrastruktur, kommunikationer, kultur och turism.
Norrbotniabanan utgér en del av Barentsldnken, som
syftartill att binda samman de olika delarna av Barents-
regionen och dirmed 6ka mojligheterna for naringsli-
vets transporter mellan dessa delar.

Regional utveckling

En flexibel och vil fungerande arbetsmarknad ir en
viktig forutsattning for ekonomisk tillvaxt. Med utveck-
lade pendlingsmajligheter underlittas forutsittningarna
att arbeta pa ett storre avstand fran hemmet utan att
behova flytta, vilket gor det littare 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. Sammantaget finns
en stor potential for en effektiv persontagstrafik.

Utbildningsnivan i regionen skiljer sig mycket at. Univer-
sitetsstiderna Umea och Luled har storre andelar hogre
utbildade 4n riksgenomsnittet, medan ¢vriga kommuner
ilanen har en lagre andel 4n genomsnittet. Med effek-
tivare kommunikationer kommer dessa obalanser att
minska, eftersom savil rekryteringen av studenter till
universiteten, som rekryteringen av hogutbildade till
ndringslivet ar starkt beroende av tillgangligheten till
utbildning.
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1.3 Planering av jarnvagsprojekt

Den normala planeringsprocessen bestar av idéskede,
forstudie, jarnvagsutredning och jarnvigsplan. De forsta
tre skedena syftar framforallt till att géra avvagningar
mellan allminna intressen. I jairnvigsplanen sker av-
vagningar mellan allmdnna och enskilda intressen.

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 sa att:

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

2. Viardefull natur- och kulturmiljoéer skyddas och
vardas,

3. Den biologiska méangfalden bevaras.

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

5. Ateranvandning och atervinning liksom annan hus-
héllning med material, ravaror och energi frimjas si
att ett kretslopp uppnas.

De allminna hinsynsreglerna i miljobalken ska till-
limpas i jarnvagsprojekt och de miljokvalitetsnormer
som finns ska foljas. I miljobalken regleras vad miljo-

konsekvensbeskrivningen ska innehdlla och hur plane-
ringsprocessen ska ga till med samrad och utstillelse.

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 bestimmelser sarskilt beskrivas.

Lagen om byggande av jarnvag foreskriver hur plane-
ringen avjarnvag ska genomforas. I lagen anges aven att
det vid planlidggning och byggande av jarnvig ska ses
till att jarnvagen far ett sidant lage att andamélet med
jarnvagen nas med minsta mojliga intrang och olagenhet
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.

Fyrstegsprincipen

1. Atgarder som kan péverka transportbehovet och
val av transportsatt

2. Atgarder som ger effektivare utnyttjande av befint-
ligt transportsystem och fordon

Begransade ombyggnadsatgarder

Nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgarder

Figur 1.3:1 Miljobalken galler
for planeringen av jarnvéagar och
vagar séval som den kommunala
markanvandningsplaneringen.
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Samhallsplaneringens sammanghang

Planeringen av en ny jarnvag sker inte enbart utifran
jarnvagsplaneringen som beskrivs i lagen om byggande
avjarnvag. Planeringen hanger intimt samman med 6vrig
samhillsplanering. Viktigast 4r den kommunala markan-
vandningsplaneringen som foreskriver till vilka andamal
marken bér anvindas, framforallt i oversiktsplanen. All
markanvandning maste ske i enighet med eventuella
detaljplaner eftersom dessa ir juridiskt bindande. Den
kommunala planeringen beskrivs framforallti plan- och

bygglagen.

En planerad jiarnvig beror ofta befintliga vigar eller
skapar behov av nya. Vigar som kraver att ny mark tas
i ansprik méste darfor planeras separat enligt viglagen
(1971:948). Planeringsprocessen for vagar Gverenstaim-
mer till stora delar med planeringsprocessen for jarn-
vig.

Generellt for all planering kan sagas vara att det i tidiga
skeden och pa overgripande niva frimst sker utifran
allminna samhailleliga intressen, t.ex. avvagning avkom-
munikationsintresset gentemot olika skyddsintressen
(miljo-, natur- och kulturintressen). Ju mer detaljerad
planeringen blir desto storre inflytande fran enskilda
intressen och hinsyn till dessa. Detta kan handla om in-
trang i enskilda fastigheter eller behov av bullerskydd.

Jarnvagsplaneringens skeden

Lidéskedet beskrivs en patalad brist och tinkbara 16sning-
ar arbetas fram. Idéers som inte bedoms vara hallbara
utreds inte vidare. Detta skede dr inte lagbundet vilket
de efterféljande skedena ar.

Forstudien provar de tinkbara 1osningarna med syfte
att hitta genomforbara 16sningar. Forstudien belyser
omradets forutsattningar och utgér en plattform for

KAPITEL 1  INLEDNING

den fortsatta planeringen. Forstudien innehaller dven
en miljobeskrivning, dar intressen inom forstudieom-
rddet 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 ir viktiga
att ta hansyn till i arbetet och att deras synpunkter ska
kunna beaktas tidigt i planeringen.

Jarnvdgsutredningens syfte ar att utgora underlag for val
av utredningskorridor och fér jirnvagens tekniska
standard. I jairnvigsutredningen studeras alternativa
korridorer som jamférs mot ett nollalternativ. Nollal-
ternativet innebar i detta fallet att man inte bygger
ndgon ny jarnvag utan vidmakthaller befintlig jarnvag.
Under arbetet med jarnvigsutredningen halls samrad
med offentliga instanser, olika intressegrupper och
allmanheten. Jarnvagsutredningen innehéller dven
en miljokonsekvensbeskrivning som ska godkannas
av Lansstyrelsen innan jarnvagsutredningen stalls ut.
Under utstéllningen har lidnsstyrelse, kommun, andra
berérda myndigheter, intressegrupper och allmanhet
mojlighet att lamna ytterligare synpunkter, som sam-
manstills i en PM som utgdr under for Banverkets beslut
om val av alternativ.

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

En jarnvagsplan upprittas om projektet ges tillatlighet. I
jarnvagsplanen har enskilda intressen storre betydelse

Behov, idé, efterfragan

Forstudie

!

Jarnvagsutredning

!

Tillatlighetsprévning

Figur 1.3:2 Planeringen av jarnvagsprojekt sker i
olika steg med kontinuerligt samrad med allménheten
och olika myndigheter.

Jarnvagsplan

Alternativa I6sningar identifieras och
provas oOversiktligt for att se vilka
som ar tankbara

De tankbara I6sningarna studeras
for att se vilka som dr genomforbara

De genomférbara I6sningarna utreds
och utvirderas for att se vilken som
ska valjas

Tillatlighet fér nybyggnation
inhamtas hos regeringen

Den valda I6sningen detaljutformas
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an i tidigare skeden. Samrad sker med allmanheten och
myndigheter under arbetets ging med jarnvagsplanen.
Jarnvigsplanen innehaller en mer detaljerad miljokon-
sekvensbeskrivning som ska godkdnnas av ldnssty-
relsen innan planen stalls ut. Under utstallningen har
myndigheter och berérd allmanhet mojlighet att lamna
synpunkter. Inkomna synpunkter besvaras. Planen fast-
stélls av Banverket och om inga 6verklaganden kommer
in vinner den laga kraft. Vid eventuella 6verklaganden
provas jarnvagsplanen av regeringen. Beslutet att fast-
stdlla en jarnvagsplan upphoratt galla om jarnvigsbyg-
get inte paborjats inom fem ar fran utgangen av det ar
da beslutet vunnit laga kraft.

Den slutliga bygghandlingen tas direfter fram. Hir bestims
slutligen projektets tekniska utformning. Denna maste
overensstimma med jarnvigsplanen. Endast obetydliga
avvikelser tilldts. For miljdarbetet upprattas en miljoled-
ningsplan som sedan styr verksamheten.

Fyrstegsprincipen

Banverket och Vigverket har gemensamt utarbetat ett
planeringssystem dar inriktningen ska folja den sa kal-
lade fyrstegsprincipen, enligt vilken en analys gors av
vilken omfattning av atgarder som kravs for att uppna
ett visst mal eller effekt. Utgdngspunkten ar att mindre
omfattande dtgirder borviljas om dessa uppfyller syftet
med projektet.

1.4 Syfte med forstudien

Forstudien dr i huvudsak ett inventeringsskede infor
den fortsatta planerings- och projekteringsproces-
sen. I forstudien redovisas bakgrunden till projektet,
befintliga forhallanden inom forstudieomradet, brister
och problem med nuvarande transportsystem samt mal
for projektet. Dessutom provas tinkbara losningar med
syfte att identifiera de atgarder som bor studeras vidare
i nista planeringsskede. Effekter och konsekvenser av
tankbara atgirder beskrivs oversiktligt och losningar
som av ndgon anledning anses vara olampliga att ge-
nomféra viljs bort.

Syftet med forstudien ar att:

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

+ Avgransa 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
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Forstudien och remissbehandlingen av denna ska ligga
till grund for Banverkets beslut om vilka korridorer som
ska studeras vidare i efterféljande jarnvagsutredning.

En av de viktigaste forutsittningarna for en bra och
dndamalsenlig forstudie 4r det tidiga samradet. Syftet
med tidigt samrad ar att informera om projektet, fa idéer
och uppslag samt inhdmta kunskap om omradets for-
utsattningar som annars skulle ha varit mycket svara att
kanna till. Vid samrad bereds externa intressenter tillfille
att paverka forstudien och den kommande jarnvags-
utredningens innehall och upplagg och kan darigenom
kinna delaktighet i projektet. Ett nara samarbete med
berdrda instanser och allménhet i forstudieskedet
medfor att arbetet lingre fram i planeringsprocessen
underlittas.

Forstudien och dess miljobeskrivning utgor dven un-
derlag for lansstyrelsens beslut om projektet medfor
betydande miljopaverkan.

1.5 Tidigare utredningar och beslut

Banverket har tagit fram ett antal rapporter om Norrbot-
niabanan. Bland dessa kan nimnas "Ny jarnvig Umea-
Haparanda”, rapport till regeringen och underlagsrap-
port till denna samt "Norrbotniabanan Umeé-Lules,
studier av etapputbyggnad”.

Figur 1.5:1 Nagra av de storre planerade projekt i Framtidsplanen
2004-2015



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

I Banverkets Framtidsplan, som faststalldes avregeringen
den 19 februari 2004, har 3 miljarder kronor avsatts
for att for 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 foérbinds med snabba persontdg i hastigheter
over 200 km/h. Strackan Umed-Luled ingdr i strategin
men bedoms inte vara fardigbyggd ar 2030. Enligt upp-
drag i Banverkets regleringsbrev for 2004 redovisade
Banverket i april 2004 forslag till etappindelning for
en eventuell utbyggnad av Norrbotniabanan. Strickan
Skelleftea-Pited foreslas som forsta etapp eftersom de
besvirligaste stigningarna finns mellan Alvsbyn och
Bastutrask.

Utbyggnader 2004-2015

Nedan redovisas nagra av de pagiende och planerade
atgarder som finns med i Banverkets investeringsplaner
fram till 2015:

+ Botniabanan mellan Nyland och Umed

+ Adalsbanan

*  Ombyggnad av Umed godsbangard

+ Nyjarnvig mellan Kalix och Haparanda

+ Elektrifiering och uppgradering till STAX25 pa Ha-
parandabanan, delen Boden-Morjirv-Karlsborgs-
bruk

+ Provtransporter med sparviddsvixlingsteknik for tag
till/fran Finland

+ Inledande etapputbyggnad pa Norrbotniabanan

KAPITEL 1  INLEDNING

1.6 Indelning och avgransning av
forstudierna

Forstudieomradet har delats in i tre delstrickor: Umed-
Skellefted, Skellefted-Pited samt Pited-Luled. Strickan
Umea-Skellefted ansluteri soder till befintlig och plane-
rad jarnvag i Umed dir den anluter till den kommande
Botniabanan. Forstudien Skellefted-Pited omfattar
strickan straxt soder om Skellefted till straxt norr om
Pited. Dessa delstrackor beskrivs nirmare i respektive
forstudie.

Denna forstudie omfattar strickan Umea-Skellefted.

Storuman

Ostersund Ornskéldsvik

Harnésand
Sundsvall

Figur 1.6:1 Férstudieomradets tre delstrackor
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Figur 1.6:2 Stationer for resandeutbyte &r sa mycket mer &n bara rals. Ett resecentrum ska vara en central métesplats mellan det lokala samhéllet och

storregionens mojligheter till arbete, studier, kultur och service.
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2 Orientering om Norrlandskusten

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. Norrbotniabanan kan
spela en viktig roll bade fér godstransporterna och fér att ge storre omraden méjlighet att dra nytta av
bade universitetsstidernas och évriga kuststiders utbud av arbete, forskning, studieplatser, service

och kulturutbud lings kuststraket.

2.1 Norrbotniabanegruppen

Under 1999 bildades Norrbotniabanegruppen, som ar
en lobbyorganisation, for att paverka 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

+ Linsstyrelserna och landstingen i Norr- och Vas-
terbotten

« Niringslivet

Norrbotniabanegruppens arbete syftar till att ta fram
motiv for en utbyggnad av en ny kustnara jarnvag 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 samhéllet med en Norrbotniabana.

Hir dr det viktigt att papeka att Norrbotniabanegrup-
pen ar en lobbyorganisation och att det ar Banverket
som skoter den formella processen med framtagning
av forstudie, jairnvigsutredning, jirnvigsplan osv. I
egenskap av detta ansvarar Banverket for att ta fram
forutsattningar och analysera vilka effekter och kon-
sekvenser en bana kan ge for samhallet. I detta arbete
kommer Banverket att soka information fran tidigare
genomforda utredningar men dven fran andra hall. Ban-
verkets definition av Norrbotniabanan ir en kustnira
strackning mellan Umea och Lulea.

2.2 Barentsregionen

Barentsregionen omfattar omradet runt norra polcirkeln
i Norge, Sverige, Finland och Ryssland. Regionen arden
nordligaste samarbetsregionen i Europa. Den bildades
1993 genom att utrikesministrarna fran Sverige, Norge,
Finland och Ryssland samt representant for EU-kom-
missionen undertecknade den sa 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.

Befolkningen ar koncentrerad till kustzonerna

Totalt bor fem miljoner manniskor i Barentsregionen.
De stora arealerna gor att omradet upplevs som gles-
befolkat, men befolkningskoncentrationer finns frimst
i kuststraket runt Bottenviken.

Umed med kranskommuner och Lulea-Pited-Boden
har vardera 140 000 invénare. Diremellan finns ocksé
betydande befolkningskoncentrationer. Skellefted med
72000 invanare ar Sveriges storsta kommun utan per-
sontrafik pa jairnvag. Kiruna och Gallivare/Malmberget
har tillsammans 43000 invanare. Mellan norra Sverige
och norra Finland ar samspelsflédena betydande mellan
Torned och Haparanda, som delvis fungerar som en stad
med sammantaget drygt 30000 invanare.

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

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

Manga industriorter ligger avskilda fran universitetsor-
terna. I Sverige har Skellefted, Gillivare, Kiruna och Kalix
sarskilt storandel som ar sysselsatta inom tillverknings-
industrin. Omvant har Umea och Luled/Boden sérskilt
hoga andelar anstdllda inom offentlig sektor. Hogre
utbildning och forskning har en avgérande betydelse
for exempelvis produktutveckling och marknadsforing
inom tillverkningsindustri och 6vriga branscher.

Naringslivet praglas av stora naturtillgdngar

Barentsregionen ar 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 rdvarufériadlande bas-
industri, som i norra Sverige domineras av malm och
skogsravara. Norrbottens jarnmalm och Skellefteafiltets
fyndigheter av koppar, zink och guld star for betydande
delar av produktionen inom EU. Skogsravaran leder till
annu hogre nettoexportvirden an malmen.

Deindustriella produktionsvirdena i den svenska delen
av Barentsregionen ar i storleksordningen 50 miljarder
kronor per dr. Omradena i Norge, Finland och Ryssland
har tillsammans dnnu storre industriell produktion.

Ravarutillgdngen 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 Gallivare. Malmen valsas
till stalamnen i Lulea och foradlas ytterligare i Borldnge
innan stalet kan anvandas 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 Barentsregionen

Naringslivet i nordvistra Ryssland genomgar en for-
andringsprocess. Genom att ravarorna i betydande
grad ar desamma finns forutsittningar 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 ny jarnvag som via gransstationen Vartius
kopplar samman de ryska och finska jarnvigssystemen
1 hojd med Uleaborg.
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2.3 Norrlandskusten

Den sammantagna befolkningen i kustkommunerna
mellan Umed och Luled uppgir till 350 000 invanare.
Forutom Umed och Luled dr det Robertsfors, Skelleftea
och Pited kommun.

Umed 4r den mest expansiva kommunen. Hir startas
manga nya foretag, inte minst inom kommunikation
och informationsteknologi. Verkstadsindustrin 4r stark
liksom handeln. Den offentliga servicen ar vl utveck-
lad. Umed universitet och Sveriges lantbruksuniversitet
bidrar mycket starkt till dynamik och tillvaxt.

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

Skellefted har haft oforindrad folkmingd de senaste
decennierna. Niringslivet domineras av industri och
handel. Vard och omsorg och offentlig service ir val
utbyggd. I Skellefted finns en universitetfilial till Umed
och Luled universitet.

Pited har de senaste dren haft en positiv befolkningsut-
veckling. Handel, turism och industri arviktiga naringar
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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.
Landets forsta tekniska universitet finns i Luled. Tva 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 manniskor ar dock mer villiga att pendla
an andra. Det giller sirskilt studerande och personer
med hogre utbildning. Med allt fler kunskapsintensiva
foretag blir vl fungerande persontransporter allt vikti-
gare. IT-utvecklingen har hittills inte minskat behovet av
personresor. Det forefaller snarare vara tvart om.

Med arbetsmarknadens ¢kade specialisering blir det
svérare for manniskor som har forlorat arbetet att hitta
ett likvardigt arbete nira bostadsorten. Arbetssokande
med specialistkompetens har mojlighet att fa ett lik-
vardigt arbete om de ir beredda att arbeta relativt
langt bort fran hemorten. Ett satt att klara detta ar
att flytta, men svarigheter kan uppstd nir bada i ett
parforhallande ska finna lampliga arbeten. Goda
pendlingsmojligheter ger dd mojlighet att hitta ett
likvardigt arbete pa langre avstand.

Umead och Lulea utgor regioncentrum med stor

inpendling. Luled omges av de stora kranskom-

muner Boden och Pited, som med dagens

restider ligger pa lampligt pendlingsavstand.

I Umea sker storst pendlingsutbyte med de

nirliggande kommunerna Vinnis, Nord-
maling, Robertsfors och Ornskoldsvik.

Dubbelriktad pendling ger bra mojlighet
till en ekonomiskt fungerande tagtrafik.

Pendlingen till Skelleftea ar stérst hos min
och till arbetsplatser som kan vara svara att
forsorja med kollektivtrafik. Kvinnor pendlar
generellt sett mindre och kortare strackor
in min, vilket dven giller lings Norrlands-
kusten.

u' a Figur 2.3:1 Pendling mellan kommuner langs
Sggg@nd L ' Nomlandskusten (2003).
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Besoksnaring

Besoksnaringen i norra Sverige dr 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.

Tagtillgdngligheten till Lapplandfjallen ar betydligt
samre an i Jamtland. Det gor att potentiella besokare
fran sydsverige hindras av langa restider med tag eller
trottande bilfarder. Stora turiststrommar passerar ocksa
grinsen till norra Finland, dar minga kommer med tag
via Rovaniemi eller Tornia-Kolari. Utldndska turister
kan ocksd komma till Norrland med flyg.

Med en utbyggnad av Norrbotniabanan kan tillginglig-
heten for besoksnaringen forbattras markant. Kuststi-
derna kan nas med direkttdg och mojligheten att ta tig
till Riksgriansen med flera stillen i fjillen okar. Fran en
flygplats kan influgna turister litt na alla stider langs
kusten for vidare utflykter till olika delar av fjallmas-
sivet.

Okad tillgéng till hogre utbildning
Norrbotniabanan ger betydligt forbattrad tillginglighet
till hogre utbildning lings norrlandskusten.

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

Pendlingsbenégenhet

o o o o o o o Restd
- N e 3 B o

™ (minuter

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

I kuststraket finns hogre utbildning finns i Skellefted och
Robertsfors genom filialer till universiteten i Umed och
Lulea. I Pitea finns musikhogskola. Runt om i Norrland
finns viss hogre utbildning i Ornskéldsvik, Boden och
Kiruna.

Hogre utbildning kan ocksa ges i andra former. Barents
Business School ir ett exempel pa linsovergripande
projekt finansierat av EU, Ostersjomiljarden och re-
gionala aktorer. Projektet erbjuder utbildningsprogram
for foretag, studenter och handliggare, som vill ha for-
djupade kunskaper om affarsrelationer med Ryssland.
Projektet drivs avJennings Education under Robertsfors
kommun, i samarbete med Handelshogskolan vid Umed
universitet, Luled Tekniska universitet och Sveriges
Lantbruksuniversitet.

Med en utbyggnad av Norrbotniabanan forbattras till-
gangligheten markant, frimst till de olika utbildnings-
enheterna i Umed och Lulea.
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Figur 2.3:3 Besoksnaringen ar viktig i norra Sverigé. Stadsturism
(cirklar vid kusten) knyts samman med fjall- och naturturism via
kommunikationer med buss, tdg och farja (pilar i kartan).
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2.4 Jarnvagarna i 6vre Norrland

Jarnvagsnitet i dvre Norrland bestar av statliga jarnvéagar
forutom inlandsbanan som ar kommunal. De statliga
jarnvagarna som berdrs i detta projekt ar av riksintresse.
Riksintresset omfattar dven stationer, bangardar och
sparanslutningar som behovs for transportfunktionen.
Aven planerade strickning eller ombyggnadsétgirder
som forvantas ingd i detta nat ar av riksintresse.

Stambanan genom 6vre Norrland

Stambanan genom 6vre Norrland ir definierad som
strackan mellan Umed och Lulea. Straket ingdr i det sa
kallade TEN-nitverket, vilket ar utpekade transportstrak
i EU. Banan bestér av ett enkelspiar med motesstationer.
Dess framsta uppgift ar att hantera stora godsfloden
mellan norra och sodra Sverige. Banan byggdes under
1800-talets senare hilft, 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 militirstrategiska skil. Dagens krav
pa storsta tillatna lutning pa 1:100 (10 %o) var standard
redan pd 1800-talet, men av kostnadsskil sinkte man
kravet pa lutning till 1:60 (16,7 %o). ATC inférdes under
perioden 1982-1989 vilket ckade kapaciteten. Idag kan
man resa mellan Boden och Vinnis pa cirka 3 timmar.
Detta motsvarar en medelhastighet pd 95 km/tim jam-
fort med 35 km/tim ar 1912.

Malmbanan

Malmbanan ir enkelsparig med motesstationer, och
stracker sig mellan Boden och Riksgransen. Den
inkluderar dven anslutningarna fran Gaillivare till
Koskullskulle (Vitafors) samt Ratsi till Svappavaara. Vid
Riksgriansen 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 haller 1ag standard vilket medfor hastighetsned-
sattningar till 40 km/timme pa vissa delar av striket. Pa
grund av den laga standarden behovs ytterligare hastig-
hetsnedsattningar under tjillossningsperioder. Banan
har skarvspar, dr oelektrifierad och saknar fjirrstyrning
och ATC. Haparandabanan anvands idag endast for
godstransporter.

Kalixbanan

Kalixbanan stricker sig fran Morjarv till Kalix med
koppling till Karlsborgsbruk. Banan fungerar som
tvarforbindelser mellan Billerud (pappersindustri) vid
kusten och Stambanan genom 6vre Norrland. Banan ar
en sa kallad vagnuttagningsbana med olika ravarutran-
sporter. En elektrifiering och uppgradering till Stax 25
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och lastprofil C pa mellan Kalix och Morjirvingiriden
satsning som nu gors pa Haparandabanan.

Tvirbanor

Banorna mellan kusten och Stambanan genom 6vre
Norrland, Skelleftedbanan och Pitedbanan, ir alla elek-
trifierade medan banorin i landet ar oelektrifierade. P4
grund av fa motesstationer lings banorna rader det i
vissa fall kapacitetsbrist under delar av dygnet. Banorna
ir rena godsbanor med olika ravarutransporter sisom
timmer till sagverk och massaindustrier samt malm
och kopparslig. Alla banorna tillater lastprofil A medan
birigheten varierar mellan och utmed banorna fran 20
till 25 ton som storsta tillatna axellaster.

Sparviddsvixlare for tag till Finland och Ryssland

Vid grinsen till Finland testas en sparviddsvaxlare som
forskjuter hjulen pa axlarna till finsk sparvidd. Tagen kor
langsamt 6ver gransen och kan sedan fortsitta pa det
ndgot bredare sparen i Finland. I Ryssland har 12 mil ny
jarnvag byggts som forkortar jarnvigstransporterna till
Murmansk och Archangelsk med 50 mil.



2.5 Gods- och resandemarknader

Niringslivet i Barentsregionen och i Norrland ar
beroende av kostnadseffektiva transportlosningar.
Produktionsprocessen fran ravara till firdig produkt
ar alltmer uppdelad geografiskt, vilket innebir stindigt
okade krav pa effektiva flodeskanaler som knyter ihop
den enskilde.

Godstrafikens marknad och utveckling

Jarnvigstransporterna dr omfattande lings Stambanan
genom 6vre Norrland. Volymmissigt domineras de
av malm, stdl, koppar och skogsprodukter. Tagflodena
uppgar till cirka 30 tdg per dygn och domineras av sys-
temtaguppligg. Aven vagnslasttrafiken 4r omfattande.

For bedomning av de framtida godsvolymerna spelar
utvecklingen inom vissa nyckelbranscher stor roll. I
Norrland ar utvecklingen inom niringsgrenarna jarn
och stal, travaror, papper och massa samt gruvindu-
stri av sdrskild betydelse. Dessa varuslag vantas enligt
nationella prognoser vixa timligen langsamt. Med
tanke pa de omlokaliseringar av industri som skett, och
vantas fortsatta ske, liksom de nya trafikuppldgg som
ar aktuella bedoms dock volymerna komma att 6ka
nagot snabbare i omrddet kring Norrbotniabanan, 15%
till &r 2010. Mdnga nya foretagskonstellationer bland
annat flera foretag med svensk-finska intressen och
produktionsenheter pa bada sidorna av grinsen har
forandrat transportmonstren exempelvis Outokumppu
(Tornea-Avesta).

Under senare tid har flera nya trafikuppligg provats. Ett
exempel dr transporterna av sagtimmer fran Ryssland
till sdgverken i Pited och Seskard. Andra exempel ar
nya stalamnestransporter mellan Tornea och Avesta/
Goteborg, Timmertransporter frdn mellersta och norra
Karelen och rotslam fran mellansverige till Gallivare ar
nagraytterligare exempel. Ar 2003 borjade Outokumppu
transportera 300 000 ton stil per ar over den finska
gransen.Ytterliggare ett exempel dr 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.

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
pd langviaga trafik men dven i ett regionalt perspektiv
Lulea-Umea.

Brister i jirnvigssystemet hindrar gods- och resandeut-
vecklingen

Med Norrbotniabanan mojliggérs nya mer rationella
trafikuppligg som gor att godstransporterna med tag kan
oka ytterliggare i omradet. En bedomning ir att gods-
volymerna i vagnslasttrafiken kan komma att 6ka med
15%, kombitrafiken med 40% och systemtagen (exklu-
sive malm) med 15% med en utbyggd Norrbotniabana.
Okningen av godstransporterna har antagits eftersom
jarnvag blir ett mer attraktivt alternativ 4n tidigare for
godskunderna. I gengild antas transportvolymerna med
lastbil och sjéfart minska. Jarnvigstrafiken kan ocksa bli
mer konkurrenskraftig nar jirnvigsmarknadens regler
och administration harmoniseras inom Europa.

Figur 2.5:1 Systemtagsupplagg pa Stambanan genom évre Norrland.
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Globala transportkorridorer

Forutbyggnaden avjarnvigsnatet behover blicken lyftas
for att se potentiella samband. Norrbotniabanan lig-
ger inom Barents Euro-Arctic Transport Area (BEATA)
som dr ett av fyra prioriterade geografiska omraden for
transportutveckling mellan EU och 6vriga europeiska
linder. I nord-sydlig riktning genom Sverige finns en
transportkorridor mellan Ryssland-6vriga Europa och
varlden. I vast-ostlig riktning finns korridorer mellan
Nordamerika-Skandinavien-Ryssland och Asien, en via
Narvik och en via Trondheim.

Okad handelsutbyte med Ryssland och ésteuropa

Handelsutbytet med Ryssland och 6vriga landeri 6steu-
ropa antas komma att utvecklas i framtiden. Detta finns
tydligt antytt i Banverkets Framtidsplan, som pekar pa
ett flertal framtida prioriterade godsstrak mot Ost.

Kan avlasta centraleuropa

Inom EU studeras mojligheten att utveckla en trans-
portrutt for storskalig containertrafik mellan Nordame-
rika och Ryssland via Skandinavien. Pa sa satt undviks
overbelastade hamnar och jirnvigar i centraleuropa.
Korridoren har redan bérjat anviandas fran Narvik
via Haparanda till Ryssland, som dopts till Norra ost-
vastfraktkorridoren (pa engelska forkortad NEW).
Korridoren bygger pd att avstaindet mellan Narvik och
Moskva ar kortare an mellan Rotterdam och Moskva.
Likasa ar det kortare 6ver havet fran Kanada och USA till

Narvik 4n till Rotterdam. Narvik satsar pa att utveckla
hamnen till ett nav fér Skandinavien, men en liknande
transportrutt finns ocksa fran Trondheim via Ostersund
och Haparanda till Ryssland. Partner i projektet ar den
internationella jarnviagsunionen UIC, svenska och fin-
ska Banverket liksom hamnen i Boston. Det kan pad sikt
rora sig om ett 10-tal tdg i veckan i varje riktning.

Enklare transporter genom Ryssland mot Asien

Utbyggnader av jarnvagsnatet och uppbyggnaden av
en modern transportstruktur i Ryssland 6ppnar nya
transportvagar till stora marknader i Asien.

Ryggraden i det euroasiska transportsystemet ar fortfa-
rande den i dagarna 100-arsjubilerande Transsibiriska
jarnvagen. Fran Finland tar det 14 dagar att transportera
gods till hamnstaden Nachodka nira Vladivostok vid
Stilla havet. Det ar tre veckor snabbare an sjovagen. Fran
Nachodka gar fartyg daligen i linjetrafik till Japan, Korea
och Kina. For gods som ska fran Finland till Mongoliet
eller Kina sparas upp till sex veckors transporttid med
Transsibiriska jarnvagen. Diskussioner férs om en ut-
byggnad avTranssibiriska jarnvagen med en fast forbin-
delse till 6n Sachalin, vilken sedan kan knytas ihop direkt
med Japan. En forlingning av Transsibiriska jairnvigen
genom Nordkorea till Sydkorea diskuteras ocksa.

Transporter har ocksa borjat ga fran Finland langs en ny
godskorridor mellan S:t Petersburg och Indien. Trans-
porterna gar till hamnstaden Astrachan vid Kaspiska
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havet, och dirifridn med firja till Tran for att fortsitta
med jarnvag till Bandar Abbas vid Indiska oceanen och
sedan farja igen till Bombay (se NyS 6/01). Det ar bara
ett exempel pa mojliga framtida transportvigar genom
Ryssland.

Persontrafiken idag och i framtiden

Persontrafiken pd stambanan i ¢vre Norrland ar idag
begransad. Banan byggdes framst for malm- och tim-
mertransporter och drinte anpassad till de tittbefolkade
omradena lings kusten. Nattag gar dagligen fran Lulea
och Umei till Stockholm och Goteborg. For att resa mel-
lan stiderna utmed Norrlandskusten ar man hinvisad
till buss, flyg eller bil.

Med de atgarder som foreslas i Banverkets framtidsplan
mojliggors effektiv persontrafik med tég soder om Umed.
Den ombyggda Adalsbanan som ansluter hoghastighets-
banorna, Ostkustbanan och Botniabanan, till varandra
kommer dock fortsatt medfora begransningar i hastig-
heten pa grund av kvarstiende kurviga partier. Med
en skisserad Norrbotniabana krymper de tidsméssiga
avstanden i 6vre Norrland, vilket ger attraktiva restider
for personresor mellan stiderna langs kusten.

2.6 Vagtrafik

Vagnitet har en viktig roll som ett yttickande trans-
portnit som ger tillginglighet till landets alla delar.
Vagnatet utmed Norrlandskusten bestar av ett glest nat
avhogklassiga vagar. Det domineras av europavag 4 (E4)
utmed kusten och ett antal riksvdgar mot inlandet. E4
ar delvis utbyggd till motorvag. Detyttickandevagnatet
bestar av smala tvafiltsvagar som i ganska stor omfatt-
ning ar grusvagar.

Bilen ir idag det dominerande transportmedlet for
personforflyttning i Sverige och i synnerhet i Norrland.
Bildgandet 4r storre in medel i Sverige. Vagnatet anvinds
av godstransporter, persontransporter och bussar.

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

Trafiken pd 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
ar 2003. De hogre trafikmangderna finns i anslutning
till stiderna Umead, Skellefted, Pited och Lulea. Trafiken
pa E4 vixer med cirka 2-3% per ar. Lastbilsandelen 6kar
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

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

Kvinnor anvander over lag kollektivtrafik i storre ut-
strackning an mén. Vid resor med vil utbyggda system
med tag eller stadsbuss ir skillnaderna mellan konen
smd. I hushill med en bil anvinds bilen kanske tra-
ditionellt av mannen, vilket paverkar kvinnornas val

Strécka restid resenarer/vecka
Umea - Skellefted 1455 3060
Skellefted - Pited 1:10 664
Pited - Luled 0:50 753

Figur 2.6:1 Totalt antal bussresenarer i bada riktningarna mellan
kuststaderna under vecka 47 &r 2004 (representativ for hela aret).
Tabellen visar resenarer som rest hela strackan. De som &kt en
delstracka, exempelvis Ume&-Robertsfors, &r inte medraknade.
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av firdmedel. Vanliga kvinnoyrken inom exempelvis
varden eller privat och offentlig service kan aven vara
littare att nd med kollektivtrafik 4n mansdominerade
arbeten i mindre centrala omraden. P4 ldnga avstind
ar pendlingsbenagenheten for kvinnor betydligt lagre
an fér min 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 hushdll med hogre inkomst aker stadsbuss i
mindre utstrickning. Daremot anvinds tig, express- och
landsbygdsbuss i storre utstrackning av hoginkomst-
tagare. En tankbar anledning ar att hoginkomsttagarna
reser langre till arbete och studier.

2.7 Flygtrafik

Flyget utmed Norrlandskusten domineras av inrikes
trafik till Stockholm, men de ldnga 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
utstrickning med taget, eftersom flyget huvudsakligen
transporterar hogviardigt gods i sma mingder. Omlast-
ning mellan tag och flyg r inte heller intressant.

Flygplatser i férstudieomradet

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 har idag reguljira flyglinjer till Stockholm,
Goteborg, Kiruna, Lulea och Ostersund samt chartertra-
fik till Kanariedarna, Bulgarien, Turkiet och Kreta. Antal
flygresendrer uppgar till drygt 700 000 per ar.

Skellefted flygplats trafikeras idag av en linje till Stockholm
och chartertrafik till Turkiet. Antal flyresendrer uppgar
till drygt 200 000 per ar.

Luled flygstation (Kallax) ir Sveriges femte storsta inre-
kesflygplats med reguljarflyg till Stockholm, Goteborg,
Kiruna, Sundsvall, Umes, Ostersund, Troms®, Rova-
niemi, Murmansk/Archangelsk och Pajala samt charter
till Kanariedarna, Bulgarien, Turkiet, Egyptien, Cypern,
Kreta och Thailand. Antal flygresenarer uppgar till cirka
847000 per ar. Kallax ar Sveriges femte storsta inrikes-
flygplats och har landets lingsta landningsbana som
mojliggor trafikering av internationella fraktflygplan.
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Figur 2.7:1 Flyglinjer fran flygplatserna i Umed, Skellefted och Lulea.
Chartermalen kan variera fran ar till ar.




2.8 Sjofart

For exportndringen ér 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
hamnarikombination med landtransporter pa vag eller
jarnvag. Mycket av ravarorna fran Norrland foridlas
ocksa i sddra Sverige innan exporten.

Sjotransporter fungerar val for lagvardigt gods i stora
mangder pa langa avstind, exempelvis stil- och skogs-
produkter. Detta 4r en transporttyp som dven passar
jarnvagen, 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-
lastningsforhédllanden vid hamnarna.

Hamnar i forstudieomradet

I forstudieomradet finns stdrre hamnar i Umed, Skel-
lefted, Pited och Lulea.

Umed Hamn dr 6ppen dret runt, och ligger strategiskt for
trafik till Finland 6ver Norra Kvarken. Under 2004 har
godsvolymen hanterades drygt 2 miljoner ton gods.
Skogsprodukter dr det storsta varuslaget, men dven
flytande brinsle och firjegods har betydande volymer.
Godstransporter i container forvantas oka kraftigt.
Umed ir den enda hamnen utmed strickan med passa-
gerartransport pd linjen Umeéd-Vasa med 12 enkeltureri
veckan. Passagerarvolymen ar forhallandevis lag, knappt
110 000 rendrer ar 2004, och inriktningen pa kryssnings-
passagerare ar inte lingre gangbar. Finlandstrafikens
tyngdpunkt ar pa godstrafiken.

Skellefted hamn har en verksamhet som omfattar
cirka en miljon ton per ar. Hir finns containerter-
minal och goda lagringsmojligheter. De domine-
rande godsslagen i Skellefted utgors av bulkgods,
skogsprodukter, smaltmaterial och fardigprodukter till
och fran Ronnskirsverken samt stdlimnen, skrot, sigade
travaror och sagtimmer fran och till Skelleftehamn och
Kage. Vanliga exporthamnar ligger i Storbritannien,
Spanien, Grekland och Egypten.

Pited hamn har en verksamhet som framst bestér fraimst 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 sdgtimmer som omsatte narmare 600 000 ton.

Luled hamn ar den storsta hamnen lings norra Norr-
landskusten. Den omsitter mer 4n sju miljoner ton gods
per ar, varav en stor del ar bulkgods. Hamnen ar trots
sitt nordliga ldge oppen for sjofart aret runt. Hamnens
moderna anliggningar gor det mojligt att hantera alla

sorters bulkgods och styckegods. Hamnen drvélutrustad
infor framtiden och nya kajer kan anlaggas med kort
varsel eftersom muddring och 6vriga forberedelser
redan ar genomforda.
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