2.4 Historisk tillbakablick av
jarnvagens betydelse i Norrland

I det forslag som lades fram for riksdagen ar 1856 fore-
slog Kungl.Maj:t att fem stambanor skulle byggas: vistra,
sodra, norra, ostra och nordvistra stambanan. Av dessa
skulle den norra ha Storvik, ca 3 mil vister om Gévle,
som slutpunkt. Att den norra stambanan skulle sluta i
Storvik var givetvis inte tillfredsstillande ur ett norr-
landskt perspektiv och dn skarpare blevreaktionen av att
regeringens forslag till den "norra” stambana visade sig
vara en stambana som, avhansyn till intressen i Dalarna

och Milardalen, givits en tydlig strackning vasterut.

Fortsattning fran Storvik

Redan innan striackningen 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 sidan
bana vintertid i dess nordligaste strackning. Vidare
framholls att eftersom banan skulle g genom glest
befolkad bygd och konkurrera med sjotransporterna
hade den "nippeligen utsikt till nog stor rorelse for att
inkomsten skulle motsvara kostnaderna for banans
underhdll och rorelsens bedrifvande.” Som ett bittre
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 stillet for
Gavle som banans slutpunkt. Detta initiativ framkallade
livlig aktivitet pa flera hall i Norrland och vid ett mote
i Harnosand i augusti 1870 — framst besokt av folk fran
kustbygderna och ¢vre Norrland — uttalades att stam-
banan borde fortsattas till narheten av Nylands omlast-
ningsplats vid Angermanalven. Hirnosandsmotet ar ett
av flera exempel pa att regionala aktorer som landsting,
ldnsstyrelser och kommuner spelade en mycket aktivroll
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
dterkom i stillet med krav pa ett forenklat byggnads-
satt och att norra och 6stra stambanorna, pa grund av
”sin ringare trafik och mindre behof af trafikhastighet”,
fortsattningsvis skulle byggas smalspariga. Forslaget om
smalsparighet avvisades av 1873 ars riksdag men i fraga
om byggnadssittet bestimdes att statsbanorna norr om
Storvik skulle erhalla littare 6verbyggnad

Tvirbanan Sundsvall-Trondheim stod klar 1882 och
kom att bilda en linje som delade Sverigei 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 g emot de nordliga omradenas
ansprak pa jarnvag eftersom Norrland under lang tid
hade bidragit till de omkostnader som foljt av statens
jarnvigsanlaggningar i andra delar av landet. Att det
ocksa var regeringens avsikt att fortsitta stambanebyg-
get, atminstone till det som i riksdagsdebatten beskrevs
som Norrlands viktigaste pulsader Angermanalven, hade
framkommit vid flera tillfallen.

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

Till Sollefted men inte langre!?

I riksdagen var det méangas asikt att Solleftea (Langsele)
inte endast skulle utgora slutpunkten pa norra stam-
banan utan dven pd statens jarnvigsbyggande. Detta
ville man inte acceptera fran norrlindsk sida och ater
framfordes rattviseargumentet: Norrland hade befogade
ansprak pa 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 tillgodogdrandet av de naturliga
hjalpkallorna”, galldei annu hogre grad om Norrland dn
om 6vriga delar avriket. Som forhédllandena nu varlag de
norrbottniska malmbergen liksom de vildiga skogarna
som virdel®s rikedom och i de trakter dirjordbruk och
boskapsskotsel skulle kunna bedrivas med framgang
himmades detta av brist pa avsattningstillfallen men
ocksa av svdrigheten att fa ta del av nya rén om saval
metoder som redskap.

Av stor betydelse for att det blev en fortsittning var
ocksa att riksdagen ar 1882 beviljade koncession for
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malmbanebygget mellan Luled och Gillivare. 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 forlingning norrut fran Sollefted
(Langsele-Vannas) 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 strickning banan upp till Vannas skulle ha. Tva
alternativ, ofta benaimnda den yttre och den inre linjen
undersoktes och till slut fastnade man fér 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 ifragavarande
banstrackning”. Men det fanns ocksa andra forklaringar
till valet avden inre linjen: den erbjod bittre kroknings-
och lutningsforhallanden och stéllde sig dairmed billigare
i fraga om saval drift- som underhéllskostnader, den
skulle gd genom bygder som var bordigare men samre
rustade med mojligheter till samfirdsel och det lingre
avstdndet till kusten innebar att sjotrafiken inte kunde
konkurrera om transporter frin omradet.

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 dr 1903 skulle n 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 langst
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
gottgdra detta som kravet pa 6kade férsvarsinsatser, 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 ar 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 ifrigasittande av dess behov av jirnvig 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 terring och breda alvar skulle valla stora
fordyringar. Slutsatsen var klar: En jarnvag till Norrland
skulle aldrig bli I6nsam, 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-
sursersom i stort sett varvirdeldsa sd linge det saknades
kommunikationeriform avjarnvig. [ 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 héllbara 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 nagot
som vi bor ta i beaktande nir vi sjilva befinner oss i
likartade beslutssituationer. Ratt hade man i hog grad
vad betriffar tankarna om jarnvagens betydelse for de
norrlindska naturresurserna. P4 saval kort som ling
sikt kom transporten av norrliandska 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 ifrdgasattas av nagon.

Avslutningsvis kan konstateras att hittills gjorda studier
som soker forklaringar till regioners utveckling visar
att det finns ett antal grundlaggande 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.

2.5 Jarnvagar i Norrland

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

Stambanan genom ovre Norrland

Stambanan genom 6vre Norrland ar definierad som
strickan mellan Bricke och Boden. Straket ingari det sa
kallade TEN-nitverket, vilket ar utpekade transportstrak
i EU. Banan bestér av ett enkelspir med motesstationer.
Dess framsta uppgift ar att hantera stora godsfloden
mellan norra och sddra Sverige. Banan byggdes under
1800-talets senare halft, och dr 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 pa lutning till 1:60 (16,7 %o). ATC infordes under
perioden 1982-1989 vilket 6kade kapaciteten. Idag kan
man resa mellan Boden och Vinnis pé cirka 3 timmar.
Detta motsvarar en medelhastighet pa 95 km/tim jam-
fort med 35 km/tim ar 1912.

Malmbanan

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

Haparandabanan

Haparandabanan stricker sig mellan Boden och Hap-
aranda darbanan ansluter mot det finska jarnvigsnitet.
Banan haller 1ag standard vilket medfor hastighetsned-
sattningar till 40 km/timme pa vissa delar av striket. Pa
grund avden laga standarden behovs ytterligare hastig-
hetsnedsattningar under tjillossningsperioder. Banan
har skarvspdr, dr oelektrifierad och saknar fjarrstyrning
och ATC. Haparandabanan anvands idag endast for
godstransporter.

Kalixbanan

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

Tvarbanor

Banorna mellan kusten och Stambanan
genom 6vre Norrland, Skelleftedbanan
och Pitedbanan, ar alla elektrifierade
medan banor in i landet ir oelektrifie-
rade. Pa grund av fa motesstationer langs
banorna rader det i vissa fall kapacitets-
brist under delar av dygnet. Banorna ar
rena godsbanor med olika ravarutran-
sporter sasom timmer till sagverk 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.
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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 %.

De storre godsgenererande industrierna lings kust-
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Figur 2.6:1 Godsgenererande verksamheter langs Norrlandskusten mellan
Ume& och upp till Luled (ton/ar). Kalla: AF Infraplan.

KAPITEL 2 « NULAGE

strdket transporterar redan idag stora mingder gods
pa jarnvag. Detta giller sarskilt SSAB Tunnplat i Luled,
Kappa Kraftliner och SCA Packaging i Pited, Boliden
Ronnskarsverken i Skellefted och SCA Packaging och
Timberi Umea. Dessa industrier kor egna trafikuppligg,
sk systemtig. Aven vagnslasttrafiken 4r omfattande.

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

Under senare tid har flera nya trafikuppligg provats. Ett
exempel dr transporterna av sagtimmer fran Ryssland
till sagverken i Pited och Seskard. Andra exempel ar
nya stalamnestransporter mellan Tornea och Avesta/
Goteborg, Timmertransporter fran mellersta och norra

Umea/Holmsund

Krokom o Arnskéldsvik

A
f9s Sundsvall

oGavle
Borlangeg
Avester

9 Oslo

Karlstads

Hallsberg
Systemtagslinjer
— Malmtag
Stalpendel 1
Stalpendel 2
— Kopparmalmstag
Kopparpendeln
— SCA-pendeln
Volvopendeln
Arctic Rail Express (ARE)
— Uman
Angan
— Tbévan
— BD-ved
Vanerexpressen
— Rail 99

Q
Goteborg

Helsingborg

Mot kontinenten

Figur 2.6:2 Systemtagsupplagg pd Stambanan genom 6vre Norrland.
Kélla: Ramboll.
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Karelen och rétslam fran mellansverige till Gillivare ar
négraytterligare exempel. Ar 2003 bérjade Outokumppu
transportera 300 000 ton stdl per ar 6ver den finska
gransen.Ytterliggare ett exempel ar de sd kallade ARE-
tagen (Artic Rail Express) mellan Narvik och Oslo som
transporterar fisk, livsmedel och andra konsumtionsva-
ror som nu funnits i ca 10 ar. Detta visar att godstrafiken
pé jarnvag ar under stindig utveckling.

Sérskilt viktiga systemtagsupplagg ar:

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

- Kopparpendeln mellan Skelleftehamn-Helsingborg.
- Aitikpendeln mellan Gallivare-Skelleftehamn

- SCA-pendeln mellan Pited-Holmsund-Skovde

Ovriga trafikuppligg, vagnslast och kombitag, stiller
krav pa smidiga godsterminaler och omlastningsmojlig-
heter. Terminalerna i Umea och Gammelstad ar viktiga
nav for kombitrafiken.

Godsterminaler

Den nya kombiterminalen i Gammelstad utanfor Luled
harhaft 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 vag till jarnvagstransporter
palangvaga trafik men dven i ett regionalt perspektiv Lu-
lea-Umea. Redan tva ar efter invigningen av terminalen
har det uppstatt kapacitetsproblem vilket medfort att det
nu kravs extra sparkapacitet till terminalomradet.

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

Nya terminaler blir aktuella i Skellefted och Pitea dar
terminaler lokaliseras i anslutning till det 6vergripande
vagnitet for att uppfylla sarskilda funktionsaspekter.
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Persontrafiken idag

Persontrafiken p& stambanan i 6vre Norrland ar be-
gransad. Den enda persontrafiken som ar mojlig ar
nattagstrafik. Banan byggdes framst féor malm- och
timmertransporter och &r inte geografiskt placerad vid
de tattbefolkade omridena lings kusten. Nattag gar
dagligen fran Lulea och Umea till Stockholm och Go-
teborg. Avsaknaden av en sammanhallande kustjarnvag
medfor att man i norra Norrland idag ar hinvisad till
buss, flyg eller bil. For nirvarande pagar en diskussion
med Rikstrafiken och jarnvigsforetaget Connex om att
starta dagtdg mellan Luled och Umea. De storre orter
som betjinas av en sidan trafik 4r Luled, Boden och
Umea. I det planerade uppligget antas att samordning
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Figur 2.6:3 Befolkningskoncentrationer langs Norrlandskusten mellan
Ume& och upp till Luled. Kalla: AF Infraplan.



ska ske med trafiken p4 Malmbanan till/fran Gillivare
och Kiruna. Detta innebir ett 1angt uppehall i Boden for
tagmote och resandeutbyte, varfor den totala restiden
kommer att bli ca 4 timmar.

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

I figurerna nedan redovisas koncentrationer med befolk-
ning och arbetsplatser lings Norrlandskusten mellan
Umead och upp till Lulea.
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Figur 2.6:4 Arbetsplatser Idngs Norrlandskusten mellan Umed och upp
till Luled. Kalla: AF Infraplan.
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2.7 Vagtrafik

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

Bilen ir idag det dominerande transportmedlet for
personforflyttning i Sverige och Norrland i synnerhet.
Bildgandet hir ir storre an medel i Sverige. Viagnatet
anvinds 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 trafikmangderna
finns i anslutning till stiderna Ume3, Skellefted, Pited
och Luled. Trafiken pa E4 viaxer med cirka 2-3% per ar.
Lastbilsandelen okar med cirka 4-7% per ar.

Pa E4 mellan Umed 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 tvirbanorna blevlansjarnvigar for cirka 15 arsedan
ersattes tagtrafiken med busstrafik. Busstrafiken utmed
kusten ar idag omfattande eftersom jirnvig saknas
mellan stiderna. Runt stiderna Umed, Skellefted, Pited,
Luled och nirliggande orter finns lokaltrafik. Antalet
bussresendrer mellan Skellefted och Umea ar betydligt
fler in mellan Skelleftea-Pited eller Pited-Lulea. 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.

Strécka restid resenarer/vecka
Umea - Skellefted 1:55 3060
Skellefted - Pited 1:10 664
Pited - Lulea 0:50 753

Figur 2.7:1. Totalt antal bussresenarer i bdda riktningarna mellan
kuststdderna under vecka 47 &r 2004 (representativ for hela aret).
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2.8 Flygtrafik

Flyget utmed Norrlandskusten domineras av inrikes %
trafik till Stockholm, men de ldnga avstinden i norra
Sverige gor flyget konkurrenskraftigt dven 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 hogvardigt gods i sma mangder.

Flygplatser

Utmed Norrlandskusten mellan Umed och Luled finns
tre trafikflygplatser; ndmligen Umea flygplats, Skel-
lefted 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) ir Sveriges femte storsta inre-
kesflygplats med reguljarflyg till Stockholm, Goteborg,
Kiruna, Sundsvall, Ume3, Ostersund, Tromso, Rova-
niemi, Murmansk/Archangelsk och Pajala samt charter
till Kanariedarna, Bulgarien, Turkiet, Egyptien, Cypern,
Kreta och Thailand. Antal flygresendrer uppgar till
cirka 900 000 &r 2004. Kallax har landets lingsta land-
ningsbana som mojliggor trafikering av internationella

fraktflygplan.

Figur 2.8:1 Flyglinjer frén flygplatserna i Umed, Skellefted och Luled.
Chartermalen kan variera fran ar till ar.

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

For exportndringen 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-
sarjiarnvagen, 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 forstudieomradet finns stdrre hamnar i Ume3, Skel-
lefted, Pited och Lulea.

Umed hamn 4r 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 dr det storsta varuslaget, men dven

& I—i - o,
- Malmhamnen

Oljehamnen

Viktoriahamnen

Figur 2.9:1 Luled hamn, den stdrsta hamnen langs hela
Norrlandskusten. Kélla: Luled hamn.

KAPITEL 2 « NULAGE

flytande brinsle och firjegods har betydande volymer.
Godstransporter i container forvintas 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 Skellefted utgors av bulkgods,
skogsprodukter, smiltmaterial och fiardigprodukter till
och frin 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 frimst 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 sdgtimmer som omsatte narmare 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 dr 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 drvélutrustad
infor framtiden och nya kajer kan anlaggas med kort
varsel eftersom muddring och 6vriga forberedelser
redan ar genomforda.
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