3 Fyrstegsprincipen

Lésningar pa identifierade problem inom transportsektorn ska prévas férutsittningslést och atgérder
som nyttjar befintliga transportsystem ska alltid dvervdagas innan beslut om nya investeringar tas. Den
s& kallade fyrstegsprincipen innebdr att dtgérder prévas i fyra steg med beaktande av kostnadseffekti-

vitet och langsiktig hallbarhet.

Tankbara 16sningar pa nuvarande transportproblem ska
sokas pa ett forutsattningslost satt. Banverket anvander
den sa kallade fyrstegsprincipen som innebar att atgar-
der provas och analyseras i foljande steg:

1. Atgirder som kan paverka transportbehovet och
val av transportsitt

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

3. Begransade ombyggnadsatgirder
4. Nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgirder.

Pa uppdrag av regeringen har Banverket tidigare gjort
en analys enligt fyrstegsprincipen. Denna analys finns
redovisad i de tva rapporterna "Ny jirnvig Umea-Ha-
paranda, Underlagsrapport, 2003-04-25" respektive
"Ny jarnvig Umea-Luled-Haparanda, Redovisning av
utredningsuppdrag, 2003-03-10".

Nedan redovisas en sammanfattning av denna analys.

Nuvarande problem

Under arbetet med framtidsplanen for aren 2004-2015
har Banverket identifierat féljande stora brister i det
befintliga jirnvigsnitet i 6vre Norrland. Bristerna re-
dovisas utan inboérdes prioritetsordning.

+ Kapacitetsbrist pd Stambanan under storre delen
av dygnet beroende pa att banan ar enkelspérig
och att avstindet mellan motesstationerna ar
langa.

+ Alternativa omledningsmojligheter for trafiken
till/fran 6vre Norrland saknas. Godstrafiken pa
Stambanan har mest férseningar i landet.

* Devagnviktsbegransade storre stigningarna pa
Stambanan genom 6vre Norrland, medfor att
transportkostnaderna idag ar 20-30% hogre an
for de delar av nitet i Sverige som inte har sidana
begransningar.

* Den mycket laga standarden pa Haparandabanan.

+ Staderna Skellefted, Pited och Kalix saknar per-
sontagstrafik beroende pé att Stambanan, som gar
3-5 mil fran kusten, inte passerar dessa stader.
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Figur 3.1:1 Tillaten vagnvikt.

Tillaten vagnvikt

Tillaten vagnvikt ar en viktig faktor for jarnvagens kon-
kurrenskraft gentemot andra transportslag. En hogre
vagnvikt innebar att mer gods kan transporteras bakom
varje lok, vilket skapar battre forutsattningar for en god
transportekonomi.



Tagforseningar

Stambanan genom 6vre Norrland ar det strdk i landet
som har hogst antal tagforseningsminuter for godstag
per bankilometer férorsakade av storningar i infra-
strukturen. En orsak till de stora forseningarna ar att
kapacitetsutnyttjandet langs hela Stambanan 4r hogt
och omledningsmajligheter saknas, vilket gor strickan
mycket storningskanslig. Som exempel kan ndmnas att
SSAB i Borlange drabbas av produktionsstérningar om
staltdget ar mer 4n 30 minuter sent, vilket pekar pa att
tillforlitlighetskraven drhoga aven for gods som normalt
klassas som lagvardigt. Minskad sarbarhet i transport-
systemet ar darfor av stort virde.

3.1 Steg 1 - Atgarder som kan
paverka transportbehovet och val av
transportsatt

Godstrafik — utveckling av sjofarten och
lastbilstrafiken

For naringslivets behov av transporter av ravaror och
fardiga produkter har battransporter en jamforbar kost-
nadseffektivitet med jarnvigen. For att sjofarten skall
utvecklas och bli mer konkurrenskraftig kriavs dock
att turtatheten okar och att fler destinationer trafikeras
fran hamnar i norra Sverige. En utveckling av den sa
kallade kustnira sjofarten till och frin Norrland har
diskuterats vid flera tillfillen under 1990-talet men de
ekonomiska forutsittningarna for en sadan utveckling
har hittills saknats. Nackdelarna med sjotransporter
jamfort med jarnvigstransporter dr att de inte ar lika
snabba och att de inte kan nd alla destinationer som
trafikeras med jarnvig.

Forlattare och mer hogvardiga produkter arvigtrafiken
en stark konkurrent till jarnvagstrafiken. Godsvolymen
pa lastbil antas fortsatta oka starkt. I langtidsplanen for
aren 2004-2015 har Vagverket berdknat att den tunga
lastbilstrafiken pa E4 delen Umed-Haparanda kommer
att oka med cirka 40% till &r 2010 — och pa langre sikt
(till ar 2025) med 70-80%.

Majlig utveckling av befintlig kollektivtrafik

Resandet i 6vre Norrland &r starkt koncentrerat till
kusten och de storre titorterna. Idag gors nio av tio
interregionala resor med personbil. Orsaken till detta
ar att det idag inte finns nagon jarnvag mellan kuststa-
derna samt att busstrafiken har svért att konkurrera med
biltrafiken vid ldnga avstand.

Ett forbattrat utbud av busstrafik kan paverka efterfragan
pd transporter och valet av transportsitt. Rikstrafiken

har tillsammans med Lanstrafikbolagen i Norrbotten,
Vasterbotten och Vasternorrland upphandlat busstrafik
pa Norrlandskusten for perioden 2002-2007. Tack vare
den samordnade upphandlingen finns det nu genomga-
ende busstrafik pa hela strickan Sundsvall-Haparanda.
Restiden ar drygt 10,5 timmar.

I dagsldget finns dven dagliga forbindelser med flyg
lings Norrlandskusten Luled-Umea-Sundsvall. Flyget
anvands huvudsakligen for tjiansteresor pa grund av det
hoga kostnadslaget.

Det garatt utveckla busstrafiken ytterligare genom bland
annat 6kat turutbud men mojligheten att minska resti-
derna dr begransad pa grund av trafiksakerhetsskal.

Forandrat behov av resor

Utvecklingen av ny teknik har 6kat mojligheterna att
arbeta och studera pd distans. Inom sjukvarden pabor-
jadesi Sverige tidigt sa kallad telemedicin inom primar-
varden for att slippa skicka information, réntgenbilder
(teleradiologi) eller patienter langa strackor till sjukhus
nar tekniken kan bidra till en snabbare hantering.

Ovanstaende ar exempel pa att ny teknik har bred sprid-
ning och anviands redan idag i stor omfattning i norra
Sverige. Banverket bedomer darfor att potentialen for
att distansoverbryggande teknik ska medféra genomgri-
pande fordndringar i transportbehovet dr mycket liten,
men att tekniken ska ses som ett viktigt komplement
till faktiska resor.

Majlig férandring av prisbilden — subvention
av kollektivtrafiken

En forandring av prisbilden &r ett alternativt sitt att
paverka efterfridgan pa transporter och valet av trans-
portsatt. Genom attytterligare subventionera busstrafi-
ken — och rabattera biljettpriset - kan man 6ka andelen
resendrer med kollektivtrafiken.

Banverket bedomer att de forsok som genomforts pa
lokal/regional niva med kraftigt rabatterad eller gratis
busstrafik har varit relativt lyckade nir det galler malet
att oka antalet resenirer, men kostnaderna for forso-
ken har varit hoga, enligt de uppgifter som kommit
Banverket tillhanda direkt eller via media. Det ar darfor
osidkert om de forsok som genomforts kan motiveras
samhillsekonomiskt.

Totalt sett torde en subvention av biljettpriset med buss
ha begransad paverkan pa transportbehovet och valet
av transportsitt i straket Umed- Lulea. Bristerna inom
straket kvarstar.
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3.2 Steg 2 - Atgarder som ger
effektivare utnyttjande av befintligt
jarnvagsnat och fordon

Godstrafik — 6kad tagvikt/vagnvikt med nya
kraftfulla lok

Ett sdtt att minska problemet med begransade tagvikter
pa Stambanan dratt satta in nya kraftfulla lok. Nya lok pa
Stambanan skulle fa en positiv paverkan pa néringslivets
transportkostnader. Den pagiende hojningen av tilliten
axellast till 25 ton, som berdknas vara genomford ar
2005, innebir klart forbittrad transporteffektivitet.

Persontrafik — majliga tidtabellsforandringar
for att paverka restiden

En teoretisk mojlighet for att forandra restiden med
persontag dr att tidtabellerna anpassas sa att restiden
kan minimeras pd Stambanan genom 6vre Norrland,
exempelvis genom att persontigen sa sillan som mojligt
behover stanna for moéten. Detta dr mojligt redan idag,
men har liten betydelse for restiden. Det mycket hoga
kapacitetsutnyttjandet pa den enkelspariga Stambanan
medfor att alla tdg behover langa restidstilligg for att
kompensera for den bristfilliga kapaciteten och den
laga aterstallningsformagan vid storningar.

Persontrafik — inférande av moderna
motorvagnstag

Persontrafiken pd Stambanan genom 6vre Norrland
bestar idag enbart av nattdgstrafik. Om dagtagstrafik
med snabba motorvagnar inférs norr om Umea kan
persontrafiken bli effektivare. Komforten forbittras med
nya vagnar och i viss man dven restiderna. Pa grund av
bristerna i infrastrukturen blir tidsvinsterna emellertid
sma jamfort med nattagen.

3.3 Steg 3 - Begransade
ombyggnadsatgarder

Begransade ombyggnadsatgarder kan omfatta forbatt-
ringar som svarar mot det 6kade transportbehovet fram
till &r 2010, exempelvis enstaka motesstationer. Det
innebdratt nuvarande hoga kapacitetsutnyttjande — med
de problem som detta medfor med langa vintetider vid
motesstationerna — kommer att vara ungefir oférand-
rat. Stora forbattringar for att minska tagforseningarna
utan omfattande insatser ar svdara att uppna lings den
enkelspdriga Stambanan.

Utover ombyggnadsatgarder kravs ocksa underhallsat-
garder pa Stambanan och tvarbanorna till kusten.
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3.4 Steg 4 - Nyinvesteringar och storre
ombyggnader

Storre ombyggnader av befintlig jarnvag

Mojligheten att atgarda de vagnviktsbegransade backar-
na pa Stambanan har studerats dversiktligt, men bedoms
intevara samhillsekonomiskt forsvarbara. Bland annat
kan den si kallade Jarne-traskbacken pa delen Bas-
tutrisk-Alvsbyn inte 4tgirdas till rimliga kostnader.

Hastighetshojande atgirder som mojliggor en attraktiv
restid i relationen Luled-Umed kriver linjeomlaggningar
pa minst 1/3 av strackan eftersom langa delstrackor har
sniva kurvradier. For att forbittra kapaciteten behovs
dessutom ett flertal nya motesstationer.

Ombyggnadsatgirder kan till viss del forbittra situatio-
nen for godstrafiken men for persontrafiken kommer
nuvarande brister att kvarsta.

Ny jarnvag langs kusten

Den enda majligheten att fullt ut 16sa nuvarande pro-
blem &r att anligga en ny jarnvag langs kusten mellan
Umed och Luled. En ny jarnvag kan byggas med hog
standard for bade gods- och persontrafik. En ny mo-
dern jarnvag medfor ocksa att framtida potentialer for
jarnvagstrafik kan tillvaratas. Det blir dven mojligt att
direktansluta fler staider och stora industrier till jairnvi-
gen om den lidggs vid kusten.

3.5 Kompletterande studier

I regeringsuppdraget om Norrbotniabanan som presen-
terades i mars 2003 gjordes en analys enligt fyrstegs-
principen ovan.

Gemensamma slutsatser for samtliga fyra steg i analysen
var att befintlig jairnvag ligger geografiskt fel jamfort med
befolknings- och niringslivskoncentrationerna lings
norra Norrlandskusten samt att ovriga transportslag
inte kan dstadkomma nagra storre forbattringar.

Slutsatsen av analysen var dirmed att endast en ny
jarnvag lings kusten kan klara de langsiktiga malsatt-
ningarna att tillgodose transportbehoven for naringsliv
och befolkning i norra Sverige.

Analysen visade samtidigt att det finns alternativ som
dtminstone pa kort sikt skulle kunna forbéttra dagens
situation utan stora insatser i ny infrastruktur (steg 1-2 i
analysen), bland annat forbattrad busstrafik, forbattrad
sjofart och modernare jirnvigsfordon. Under arbetet
med forstudierna fér Norrbotniabanan har en djupare
analys darfor gjorts av dessa atgarder. Darutover har en
djupare analys gjorts, jamfort med regeringsuppdraget/



idéstudien, av vilka ombyggnadsatgirder som skulle
kravas pa den befintliga Stambanan (steg 3-4) for att
forbattra dagens situation. Redan i regeringsuppdraget
slogs det fast att detta ar ett klart simre alternativ an
nybyggnad. Fragestillningen har emellertid aterkom-
mande tagits upp som ett argument mot satsningen pa
nybyggnad varfér underlaget om Stambanan genom
ovre Norrland har fordjupats.

Modernare jarnvagsfordon, godstrafik

Ett alternativ som skulle kunna forbattra dagens trans-
portsituation till/fran 6vre Norrland ir att starkare lok
anvands for godstransporterna pa Stambanan genom
ovre Norrland.

Efter Stambanan finns flera langa och branta stigningar
som begransar den maximala vagnvikten som kan dras
efter ett lok. Detta medfor hogre transporkostnader, ca
20-30 % dyrare, jamfort med banor utan begransande
backar. Merkostnaden bestari att en mindre mangd gods
kan fraktas i varje tig (500 ton mindre med ett RC-lok),
alternativt att dubbla lok anvinds for att kompensera for
bristerna i infrastrukturen. Denna merkostnad betalas
fullt ut avindustrin och paverkar naringslivets konkur-
renskraft.

En sarskild utredning har darfor genomforts av Ban-
verket for att studera effekterna av nya starkare lok.
Simuleringar har genomforts med tvd olika typer av
lok som har storre effekt an befintliga RC-lok. Foljande
resultat erholls vid simuleringarna:

*  Genom att anvanda BR 185-lok (4.2 MW) istallet
for RC4-lok (3.6 MW) kan den maximala vagn-

vikten for Stambanan genom 6vre Norrland 6ka
fran1 100 ton till 1 250 ton.

*  Genom att anvinda 6MW-lok istillet for RC4-lok
kan den maximala vagnvikten for Stambanan genom
ovre Norrland oka fran 1 100 ton till 2 300 ton.

RC4-lok ar den vanligaste typen av lok som de flesta
godstag anvander sig av for transporter pa stambanan
genom 6vre Norrland. 3,6MW &r maxeffekten pa
loket.

BR185 ar ett nyare godslok, av typen Bombardier,
som anvands i Tyskland. Enligt bedémningar ar
det nasta typ av lok som kommer att anvandas

pa stambanan genom 6vre Norrland. Maxeffekt &r
4,2MW.

6MWs lok av typen lore, anvands av malmtagen
med dubbla lok i dagslaget for att klara de tunga
transporterna.

Om dessa lok anvinds pa banor utan vagnviktsbegran-
sande backar dr maximala vagnvikten:

* 1600 ton for RC4
« 1750 ton for BR 185
* 2900 ton for 6MW

En vintad slutsats av studien ar att transportkostnaden
for néringslivet kan minskas om nya starkare lok in-
fors. Samtidigt visar studien att de branta stigningarna
pd Stambanan genom 6vre Norrland trots starkare lok
kommer att begrinsa vagnvikten med 500-600 ton
jamfort med banor utan vagnviktsbegransande backar.
Transporthandikappet riknat i antal ton blir dirmed lika
stort (eller t.o.m. storre) om starkare lok anvands.

Vid en marknadsbeddmning kan konstateras att starkare
lok redan anvinds i Sverige, men pa banor dir deras
effekt och kapacitet kan nyttjas till fullo. Mdnga jarn-
vagsforetag har for narvarande begrinsade ekonomiska
resurser och dirmed sma mojligheter att satsa pa nya
starkare lok for godstransporter. Det dr darfor rimligt att
anta att jarnvagsforetagen dven fortsattningsvis kommer
att vilja nyttja effekten av nya lok (och vagnar) fullt ut
forst nar de har battre forutsattningar till nyinvesteringar.
Investeringar i nya lok och vagnar ar mycket tunga och
kostsamma investeringar. Om/ndr jarnvagsforetagen
(eller de storre industrierna) investerari nya starkare lok
och vagnar och infér dem pa Stambanan genom 6vre
Norrland sa skulle kraven och motiven for att dtgirda
infrastrukturen eller bygga en ny jarnvag (Norrbotnia-
banan) formodligen bli annu starkare dn idag.

Det bér noteras att forutom vagnvikten s ir dven
taglangden begransad pa banor med enkelspar (som
Stambanan) beroende pa lingden pa motesstationerna.
Efter Stambanan tillats 630-660 meter ldnga tag, dock
ar manga motesstationer kortare 4n sa vilket paverkar
kapaciteten pa banan dd moten mellan ldnga tag maste
planeras, vid avvikelser i tidtabellen sa blir paverkan pa
andra tag stor med forseningar som foljd.

En ny jarnvdg som Norrbotniabanan har férdelen att
motesstationerna planeras bli 750 meter langa. For de
flesta trafikupplagg bedoms vagnvikten vara dimensio-
nerande under 6verskadlig tid. For ett lok med mycket
hog effekt (modell 6MW) kan den teoretiska tiglaingden
emellertid bli nistan 1400 meter om den enbart begran-
sas av vagnvikten.

Forbattrad sjofart

Regeringsuppdraget for Norrbotniabanan presenterades
i mars 2003. Efter det har en sarskild studie tagits fram
som belyser sjofartens forutsittningar for hamnarna i
norra Sverige.
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Lansstyrelsen i Norrbottens ldn har initierat ett sam-
arbete mellan industrin och myndigheter inom Nord-
kalotten (norra Norge, Sverige och Finland). Banverket
ar en av manga parter som deltar. Samarbetet kallas
"Partnerskap for Nordkalotten” och tillsammans har
intressenterna arbetat med tre utvecklingsomraden:

+ Jarnvag pa Nordkalotten
«  Ost/Vistlig transportkorridor
* Bottenvikens sjofart

Delutredningar har tagits fram inom respektive om-
rdde. En rapport, "Sjofartssamarbetet i Bottenviken, en
forstudie. 2003-06-27”, behandlar sjofarten i Botten-
viksomrddet. Samtliga hamnar norr om Gévle i Sverige
respektive Bjorneborg i Finland behandlas. Studien ar
starkt inriktad pd industrins behov av sjoéfart och hur
denna ir utformad i nuliget. Den planerade utveck-
lingen beskrivs ocksd dar sd ar mojligt. Fokus har lagts
pa hur transportsystemen fungerar och villkoren for
sjofarten i Bottenviken. Undersdkningen ar genomford
av MariTerm AB pa uppdrag av Partnerskap Nordkalot-
ten, medfinansierat av EU Interreg IIIA.

Slutsatserna av rapporten ar bl a att:

+ Endast de storsta industrierna har tillgang till
sjotransporter genom eget tonnage

+ Infrastrukturavgifterna for sjofarten bor tas bort
eller i vart fall samordnas.

* Den merkostnad som isférhallandena medfor
borde biras av fler (kanske t o m hela EU), med
motivet att det 4r en merkostnad som beror pa
klimatférhallanden i EU:s perifera omraden,
samtidigt som omradet har stor betydelse for EU:s
ravaruforsorjning,.

+ Det granslosa EU inte giller for sjotransporter.
Sverige och Finland ar de enda linder inom EU
dar staten tar ut en avgift av transportmedlet (far-
tyget) for passage av grans. Det hindrar en 6kad
samverkan mellan linderna.

I rapporten konstateras att tillgangen till sjofart ar oer-
hort viktig for industrin i omradet kring Bottenviken.
Det som idag skeppas i omradet r i forsta hand import
av ravaror och export av produkter i bulk till/frin de
storre industrierna som har tillrackligt stora transport-
volymer.

Sjofarten har tydliga stordriftsfordelar, storre skepp-
ningar ger ligre kostnad per ton. Sjofarten har ocksa
god konkurrenskraft om varorna ska fraktas langviga
och di kravet pd avgangsfrekvens ar relativt lagt (lang
lagerhallning och lang transporttid ar mojlig).

I nuldget kan enbart storre industrier med stora trans-
portvolymer nyttja sjofartens fordelar, men dven den
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storre industrin kan fa problem med att fa ihop volymer
for skeppning till udda destinationer. For att kunna an-
vanda sjofart maste godsvolymen vara stor nog for att
fylla ett fartyg och riktigt god transportekonomi uppnas
forst ndr fartygen gar med s mycket last som mojligt i
bada riktningarna.

For mindre industrier 4r mojligheterna att nyttja sjofar-
ten begriansade. Det dr fa sjofartsystem som erbjuder
mojlighet att ta med smd lastmangder.

I rapporten konstateras vidare att det finns stora utveck-
lingsmojligheter for sjofarten. For att sjdtransporter ska
kunna nyttjas av fler industrier och i stérre omfattning
kravs dock nyttjande av ndgon form av standardiserad
lastbirare ("containerisering” av det gods som fraktas),
rationella hanteringssystem och laga 6vergangskost-
nader mellan transportmedlen. D& kan 4ven mindre
lastmangder, fran enskilda industrier, lastas i reguljira
transportsystem - antingen i nya logistiska upplagg el-
ler genom att transportupplagg som anvands av storre
industrier dven anvindas av mindre industrier. D4 moj-
liggors sjofart som ett bredare transportalternativ, vilket
kan oka sjofartens andel av godstransporterna.

Konkret skulle en sidan utveckling innebéra dels mojlig-
heter forindustrierna att i hogre grad lasta godset fardigt
sjalv i container, dels att fraktkostnaderna minskar pa
sikt. En effekt ir att mindre/medelstora industrier, t ex
sagverken, kan nd en vidare marknad.

Ett alternativ som utretts ett flertal ganger under de
senaste aren ar ndgon form av reguljar "kustpendel”,
som angdr flera hamnar i norr for att fanga upp till-
rackligt stora volymer. Mojliga upplagg ar en reguljar
linje ("feederservice”) till Goteborg eller en linje som
angor ett antal hamnar inom Bottenviken med en eller
tva destinationer pa kontinenten i Europa. Hamnar,
fartygsoperatorer, samt stal- och skogsindustrin har
intervjuats. Det finns ett visst intresse, frimst fran
skogsindustrierna medan stalindustrin ar avvaktande.
Befintliga transportupplagg bedoms i stort uppfylla de
behov som finns av sjétransporter.

Banverket bedomer att studien understryker tidigare
bedomningar, dvs. att sjofart och jarnvag i férsta hand
arkomplement till varandra. Det som fraktas med sjofart
ar stora volymer med langviaga destinationer och rela-
tivt laga krav pa avgangsfrekvens. De stora foretagens
skeppningar bygger pa reguljara upplagg med batar som
angor industrin (eller ndrmaste hamn) en till tva ganger
pervecka och dir destinationerna ligger pa andra sidan
Bottenhavet eller pa kontinenten.

Jarnvigens fordelar ligger i en hogre avgangsfrekvens
dar dagliga avgangar ar mojliga, snabbare transporter
och att mindre/medelstora sindningar kan fraktas vid
varje tillfille.



En viss konkurrensyta finns for systemtransporter
pa lingre avstand, vilket ar positivt for prisbilden pa
transporter. Dessutom finns en forvantad framtida
utveckling dar en storre andel av det gods som fraktas
”containeriseras”. Dar kan sjofart och jarnvig komma
att konkurrera med varandra. Banverket bedomer att
detta i nulaget inte paverkar prognosen for kombitrafik
pajarnvagiframtiden. Om "containerisering” utvecklas
i stor skala kan en 6kad samverkan mellan sjofart och
jarnvag t o m stirka bada transportslagen pa bekostnad
av vdgtransporter.

Modernare jarnvagsfordon, persontrafik

Ett alternativ som skulle kunna férbattra dagens situa-
tion dr att moderna motorvagnstag anvinds for person-
transporterna pd Stambanan genom &vre Norrland. Idag
trafikeras strickan enbart av nattdg. Om persontrafik
med motorvagnar infors s kan restiden férkortas.

Jarnvigsstrickan Umea-Luled 4r ca 35 mil (Umea-Van-
nis-Boden-Luled), vilket ska jimforas med vigstrickan
som dr ca 27 mil. Med bil arrestiden minst 3 timmar utan
stopp och med buss ar kortaste restid drygt 4 timmar
(expressbussar). Normalt dr restiden med buss lingre,
cirka 4,5 timme.

Banverket har genomfort en idéstudie dar forutsatt-
ningarna for att minska restiderna pa Malmbanan (Bo-
den-Kiruna) samt pa Stambanan genom 6vre Norrland
(delen Umea-Vannas-Boden-Luled) har belysts. Fokus
har lagts pa mindre atgarder/anpassningar av befintlig
infrastruktur kombinerat med inférande av nya fordon.
Gangtids- och restidsberakningar har genomforts, vilka
visar att restiden teoretiskt sett kan forkortas till cirka
3,5 timmar med motorvagnstag. I nuliget ir restiden
cirka 4 timmar for nattagen.

For narvarande pagar en diskussion med Rikstrafiken
och jarnvagsforetaget Connex om att starta dagtag mel-
lan Umed och Luled. De storre orter som betjdnas av en
sadan trafik ir Umed, Boden och Lulea. I det planerade
uppldgget antas att samordning sker med trafiken pa
Malmbanan till/fran Gallivare och Kiruna. Detta innebér
ett langt uppehall i Boden for tigmote och resandeut-
byte, varfor den totala restiden kommer att bli ca 4 tim-
mar. For att alternativet ska bli konkurrenskraftigt bor
restiden vara kortare, samt avgangar och ankomsttider
anpassas sd att t exresande fran Luled kan utfora drenden
i Umed under dagen (moten, studier, sjukbesok m m).
Ytterligare forbattringar i restiden ar mojliga bland an-
nat genom kapacitetsatgirder (fler motesstationer) pa
Stambanan. Det ar emellertid inte mojligt att forkorta
restiden visentligt pa grund av Stambanans lige. Al-
ternativet mojliggor heller inte persontrafik i Skelleftea
eller Pitea.

Med en ny jarnvig lings kusten blir vag och jarnvags-
strackan jamforbar. Gangtids- och restidsberdkningar
ar genomforda for Norrbotniabanan. Den mojliga res-
tiden med jarnvdg ar mycket konkurrenskraftig, aven
om ett flertal stopp inplaneras under vigen (2 till 2,5
timmar med atta stopp for resandeutbyte mellan Umed
och Luled). Restiden for snabbtdg som enbart stannar
i Umead, Skellefted, Pited och Luled, berdknas bli cirka
1, 5 till 2 timmar.

Forbattrad busstrafik

De forbattringar som kan dstadkommas avseende buss-
trafiken langs Norrlandskusten ari forsta hand ett 6kat
utbud. Om turutbudet utdkas forbattras tillgingligheten
mellan orterna, framfor allt minskarvantetiden, dvs det
ar troligt att den totala restiden fran dorr till dorr kan
forkortas tack vare kortare vantetid innan nésta avgang
(tatare avgdngsfrekvens).

Utbudeti gallande tidtabell (051101) mellan Umea—Luled
ar expressbussarna pd linje 10, 20 och 100 med sam-
manlagt 10-12 avgangar per vardag. Med fordubblad
turtithet kan vantetiden minskas med 0,5-1 timme.

Restiderna med buss (samt bil) kan diremot knappast
forbattras i nagon storre grad. En genomgang har gjorts
av gillande infrastrukturplaner for vagsidan. Planerade
investeringar pa viag E4 i Norr- och Vasterbotten be-
star i princip enbart av sidkerhetsatgirder (separerade
korfalt med mittracken). Dessa atgarder medfor ingen
mirkbar paverkan pé restiderna. Aven om vig E4 i en
framtid skulle byggas om till motorvagsstandard langs
Norrlandskusten skulle restiderna med buss och bil inte
paverkas markant jamfort med nuliget.

Milsittningarna for okad trafiksikerhet pa vagnatet
innebar dessutom att det idag ar mycket osannolikt att
kraftigt hojda hastigheter pa vignitet skulle kunna bli
aktuellt i framtiden, snarare 4r det mer troligt att sdker-
hetskraven hojs varfor det drlika troligt att hastigheterna
pa vagnitet kan komma att sinkas.

Upprustning av befintlig jarnvag

Stambanan mellan Umea och Lulea byggdes i slutet av
1800-talet och harlag standard i forhallande till dagens
krav pa barighet och kapacitet. Mojligheterna att bygga
om Stambanan sd att de krav som stdlls pa en modern
jarnvag uppfylls drbegransade pa grund av bland annat
terrangforhallanden och befintlig bebyggelse.

Vidmakthallande - Nollalternativet

Vid planering av jirnvigsobjekt anvinds begreppet
Nollalternativ, som innebdr att befintlig jarnvag behalls
och att endast sddana atgirder som erfordrasfor att vid-
makthalla jarnvigen i befintligt skickkommer att vidtas.
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I framtidsplanen for dren 2004-2015 har Banverket
redovisat ett antal planerade atgirder for Stambanan
genom ovre Norrland, vilka kommer att genomforas
innan Norrbotniabanan byggs och som dirmed kommer
attingd i Nollalternativet. Dessa atgirder omfattar bland
annat barighetshojande atgarderi form avsparbyten och
uppgradering till Stax 25 samt kapacitetshojande atgar-
deriform avmotesstationer och bangardsombyggnader.
I framtidsplanen ingar ocksa nybyggnad av Botniabanan,
upprustning av Adalsbanan samt upprustning och ny-
byggnad av Haparandabanan, vilket kommer att paverka
forutsattningarna for Norrbotniabanan.

Upprustning - Nollplusalternativet

Banverket Norra Banregionen har utfort en utredning for
att beskriva ett Nollplusalternativ till Norrbotniabanan
"Utredning Norrbotnia Nollplusalternativ, Upprustning
av strackorna Luled-Vannis, Vinnas-Umed, Pitedbanan
och Skelleftedbanan, Banverket Norra Banregionen”.

Nollplusalternativet innebir en upprustning av Stamba-
nan genom Ovre Norrland fran Umed till Luled samt av
de tva tviarbanorna Pitedbanan och Skelleftedbanan.

Prestandakrav

Foljande krav har stillts pa Nollplusalternativet:

- Tillaten hastighet (Sth) ska vara ligst 120 km/
timme for tagkategori A, tillaten axellast (Stax) ska
vara 25 ton och minsta radie ska vara 700 meter.

- Storsta langslutning ska vara 10 promille (rdknat
som medellutning éver en stracka pa 1 000 meter)
for att undvika tagviktsbegransningar.

- Rilsvikten ska vara minst 60 kg/m.

- Moten mellan 750 meter langa tagsatt med samti-
dig infart ska vara mojligt pa samtliga motesstatio-
ner.

- Avstandet mellan motesstationerna pa Stambanan
borvara cirka sju kilometer med hansyn till kapa-
citetsbehovet.

Forslag till atgiarder
Stambanan Umea-Lulea
Delen Umea-Vinnis

P4 denna stricka finns framst tre avsnitt som kraver
storre ombyggnader. Det ar Brannland, Norrfors samt
strackan mellan Viannasby och Vinnis. Jarnvagens
strackning gar mellan E12 och Umeilven samt genom
bebyggda omraden vilket forsvarar linjeomliggning,
Framst Brannland ir ett problem med stora lutningar
och skarpa kurvor. Exakt hur strickningen genom
Brannland ska 16sas ar inte klarlagt men atgirder om-
fattande minst fem kilometer ny bana kravs for att 16sa
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problemet. Totalt beraknas 15 kilometer nytt spar kravas
for att klara hastighets- och lutningskraven.

Nytt spar: 15 kilometer.

Linjeforkortning: Ingen.

Delen Viannis-Bastutrisk

Denna stracka gari kuperad terring med manga backar
och sndva kurvor. Linjeomlaggning krivs pa storre delen
av strickan med ménga kombinationer av bankar/skar-
ningar samt tunnlar for att rdta kurvor och undvika
branta stigningar.

Nytt spar: 49 kilometer.

Linjeforkortning: 1 kilometer.

Delen Bastutrisk-Alvsbyn

Delen Bastutrisk-Alvsbyn 4r den mest problematiska
strackan och kraver omfattande linjeomlaggningar. Pa
grund av kuperad terring kriavs ménga kombinationer
av bankar/skarningar samt tunnlar. P4 strackan finns
bland annatJirnetriskbacken som kriver en omfattande
och dirmed formodligen dyr16sning. Troligen kravs en
linjeomlaggning pa 25 kilometer for att klara av dom
stora nivaskillnaderna mellan Storsund och Alvsbyn.

Nytt spar: 70 kilometer.

Linjeférkortning: 1 kilometer (linjeforlingning 5 km om
Jarnetraskbacken atgirdas).

Delen Alvsbyn-Boden

Pa denna stricka finns endast en backe som behover
atgardas pa grund av for stor lutning.

Nytt spar: 6 kilometer.

Linjeforkortning: 1 kilometer.

Delen Boden-Luled

Alternativ 1:

P3 denna stricka finns endast tvd avsnitt med has-
tighetsbegriansande kurvor, ett vid Sivast och ett vid
infarten till Lulea.

Nytt spar: 1 kilometer.

Alternativ 2:
Eventuellt kravs dubbelspar for att klara kapaciteten pa
detta hart trafikerade avsnitt av Stambanan.

Nytt spar: 35 kilometer.



Skelleftedbanan (Bastutrisk-Skelleftehamn)

Storsta problemet for Skelleftedbanan ar stora lutningar
pd delar av strickan samt dalig kraftforsorjning. Pa
dessa bandelar finns ocksa sma kurvradier. Med linje-
omlaggningar, bland annat nya tunnlar, kan lutningar
och kurvor klaras.

Nytt spar: 27 kilometer.
Linjeforkortning: 0,5 kilometer.

Pitedbanan (Alvsbyn-Pited)

Banan ar kurvig med manga kurvradier som ar mindre
an 700 meter. I huvudsak finns tva avsnitt som kraver
storre ombyggnader. Pa det ena avsnittet, cirka 4 kilo-
meter, finns hastighetsbegriansande kurvor och stora
hojdskillnader. Med en ny tunnel kan bade stigningarna
och kurvorna byggas bort. Det andra avsnittet finns vid
bron vid Sikfors dar banan bade fore och efter bron gor
tvira svangar som begransar storsta tillatna hastighet.

Nytt spar: 22 kilometer.

Linjeforkortning: 2.5 kilometer.

Motesstationer

For att klara kapacitetskraven kravs motesstationer
med cirka sju kilometers avstind p& Stambanan. Detta
innebir 22-24 nya stationer och forlangning av 29-33
befintliga stationer pa delen Umea-Lulea. Pa Skellef-
tedbanan och Piteabanan erfordras tva nya stationer
pa vardera banan samt forlaingning av sammanlagt tre
befintliga stationer.

Byte av ril och slipers

Pa storre delen av Stambanan genom 6vre Norrland norr
om Bastutrisk samt pa Skelleftedbanan och Pitedbanan
kravs byte av bade ril och slipers.

Kostnader

Den totala kostnaden for Nollplusalternativet ar
uppskattad till cirka 14 miljarder kronor (osdkerhet +
30%) for hela strackan Umea-Lule4 samt de tva tvar-
banorna.

_ Skellefea
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Figur 3.5:1. Identifierade brister pd Stambanan Umeé-Luled samt
Skelleftedbanan och Pitedbanan med hansyn till de krav som stélls
upp for Nollplusalternativet.
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3.6 Slutsats/utvardering av
fyrstegsprincipen

Utgangspunkt for utvirderingen dr den analys som
gjordes i idéskedet, de kompletterande studierna enligt
ovan samt malsdttningen om ldngsiktig hallbarhet.

I steg ett, Atgirder som kan péiverka transportbehovet och
val av transportsitt, beskrivs att endast mycket sma for-
dndringar kan dstadkommas i restider och i behovet av
transporter genom att andra transportslag utvecklas.
Den bristfilliga tillgingligheten inom straket och ni-
ringslivets transportkostnader bliri princip oforindrade
jamfort med nuliget.

I steg tva, Atgirder som ger effektivare utnyttjande av befintligt
jarnvdgsndt och fordon, framgar det att persontrafiken
pa Stambanan kan forbittras genom att den befintliga
nattagstrafiken kompletteras med dagtag dar moderna
motorvagnstdg anvands. Forbittringen beror i princip
enbart relationen Umea-Boden-Luled och farbegransad
effekt, bland annat eftersom restiden med bil fortfarande
ar avsevart kortare. De orter lings kusten som idag
saknar persontrafik pa jarnvag far inte heller nagon
forbittring. Ett 0kat samspel mellan orterna lings hela
kuststraket uteblir ddrmed.

Den kompletterande studien om effekterna av nya
starkare lok visar att ndringslivets transportkostnader
kan minskas och ar en 16sning under en 6vergangspe-
riod. Dock visar studien att de branta stigningarna pa
Stambanan genom 6vre Norrland innebar att &ven om
starkare lok anvands kommer de att begransa vagnvikten
med 500-600 ton jamfort med banor utan vagnviktsbe-
gransande backar. Transporthandikappet raknat i antal
ton blir dirmed lika stort (eller t o m storre) om starkare
lokanvinds. Transporthandikappet (hogre kostnad/km)
jamfort med ovriga strackor kvarstar darfor si linge
bristerna i infrastrukturen finns kvar. Aven problema-
tiken med bristande leveranssikerhet for godstrafiken
kvarstdr pa grund av att Stambanan genom &vre Norr-
land ar enkelsparig.

[ steg tre, Begrinsade ombyggnadsdtgirder — majliga ombygg-
nadsdtgirder i befintlig bana, beskrivs i forsta hand vilka
atgarder som kravs pa Stambanan genom 6vre Norrland
foratt forbittra det omfattande problemet med tagforse-
ningar (bristande kapacitet). Trafiken i straket forvintas
emellertid oka och de atgarder som foreslas (nya eller
ombyggda motesstationer) drinte tillrackliga for att ge en
forbittring jamfort med dagsliget. Storre forindringar
ar svdra att uppna sa lange det endast finns enkelspar.
Restiderna lings befintlig jirnvig ir ocksa svara att
paverka i ndgon hogre grad utan omfattande insatser i
infrastrukturen, varfor detta beskrivs i steg fyra. Oav-
sett mojligheterna att atgarda befintlig jarnvag kvarstar
dessutom problemet med de langa restiderna mellan
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orterna i kuststraket Umed-Luled. Transportkostnaderna
kan hellerinte dtgdrdas utan omfattande insatseri infra-
strukturen, exempelvis for att tillita hogre tag-/vagnvikt
(tyngre tag), varfor aven det beskrivs i steg fyra.

I steg fyra, Nyinvesteringar och storre ombyggnader, jamfors
mojligheten att gora en kraftfull satsning pa befintlig
jarnvagsinfrastruktur med en helt ny bana langs kusten,
Norrbotniabanan. De satsningar som kravs pd Stam-
banan genom 6vre Norrland for att dstadkomma stora
effekter p& kapacitet, restid och naringslivets transport-
kostnad dr mycket omfattande. Stora delar av Stambanan
behover byggas om for att patagliga effekter ska uppnas
och kostnaderna for dessa atgirder ar svarmotiverade
samtidigt som orterna lings kusten (Skellefted och
Pited) inte nds med persontrafik. Alternativet att bygga
Norrbotniabanan lings kusten 4r kostnadsmassigt i
samma storleksordning, men ger avsevart storre effekter,
framfor allt nir det giller funktionen inom kuststraket
Umea-Lulea.

Gemensamma slutsatser for samtliga steg enligt fyr-
stegsprincipen ar att befintlig jarnvig ligger geografiskt
fel i forhéllande till befolknings- och naringslivskon-
centrationerna lings norra Norrlandskusten samt att
ovriga transportslag inte kan dstadkomma ndgra storre
forbattringar. Norrbotniabanan kommer att ha stor
betydelse for naringslivets konkurrenskraft samt aven
skapa forutsittningar fér persontigtrafik lings norra
Norrlandskusten genom att binda samman de storre
tatorterna lings kusten. En ny bana skapar mojligheter
att sanka transportkostnaderna genom bland annat
kortare transportavstind och 6kad axellast. Kombi-
trafiken kan utvecklas och naringslivets krav pa hog
leveransprecision kan tillgodoses i betydligt hogre grad
an i nulaget. En kustnira jarnvig ger ocksa mojligheter
att direktansluta fler industrier till jairnvigen samt att
skapa ett genomgdende godsnit i hela landet med lik-
virdig standard — med jamforbara transportkostnader
per kilometer.

Mot bakgrund av den tidigare analysen som gjordes
under ideskedet samt de kompletterande studierna
under forstudieskedet har Banverket tagit stallning

till att det kravs en ny jarnvag langs kusten for att nd
malen om langsiktig hallbarhet bade for naringsliv och
medborgare.



