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Forord

Denna rapport syftar till att faktamissigt lyfta fram
den Botniska korridorens stora betydelse for EU och
Sverige infor revideringen av TEN-T. Botniska korri-
doren ir en konkurrenskraftig och hallbar transport-
16sning och svarar mot industrins och EU:s behov.
Botniska korridoren bidrar dven till 6kad regional
funktionalitet inom Sverige.

Botniska korridoren ir en strategiske viktig trans-
nationell link i Europas godstransportsystem. Den
gar pa savil svensk som finsk sida och binder sam-
man 6st-vistliga och nord-sydliga transnationella
axlar i Sverige, Finland, Norge och Ryssland. Kor-
ridoren knyter samman NEW inom Northern Axis
med Nordiska triangeln. Korridoren fir ocksd en
viktig betydelse f6r de ost-vistliga transportstraken
Finland-Sundsvall-Ostersund-Trondheim och Vasa-
Umea-Mo i Rana.

Botniska korridoren bestdr pa svensk sida av Hapa-
randabanan, Norrbotniabanan, Botniabanan,
Adalsbanan, Ostkustbanan, Godsstraket genom
Bergslagen samt Norra Stambanan och Stambanan
genom Ovre Norrland. NEW inom Northern Axis
forbinder Transsibiriska jirnvigen via Haparanda

med Narvik.

Nordens tyngsta godsfloden pa jarnvig fraktas via
den Botniska korridoren, som binder samman det
naturresursrika norra Europa med de mest befolk-
ningstidta marknaderna inom EU. Den bidrar dir-
med till social och ekonomisk sammanhéllning och
med godstransporter till/fran tredje land.

Norra Sverige star idag for 90 % av EU:s jairnmalms-
utvinning. Betydande andelar av EU:s koppar, zink,
guld, silver, krom och bly utvinns ocksé i norra Sve-
rige samt i angrinsande delar av Finland. Industrins
produktionsvirden ir i den svenska delen ca 270
miljarder per ar och stir f6r 40 % av Sveriges netto-
exportvirde. Den okade efterfragan pa miljévinliga
godstransporter pd jarnvig och det starka trycket frin
fraimst gruvindustrins expansion gor att befintliga
transportlosningar lings Botniska korridoren maste
utvecklas.

For att nd EU:s klimatmal r en vil utvecklad jarn-
vig lings norrlandskusten av stor vikt. Niringslivets
satsningar och prognoser innebir avsevird 6kning av
godsvolymerna.

For att minska transporternas klimatkonsekvenser
ir det nédvindigt att fora dver vigtrafikvolymer till
energisndlare och klimatvinligare transporter pa
jarnvig. Banverket har understrukit den stora be-
tydelsen av ett vil fungerande jarnvigssystem med
tillfredsstillande kapacitet. Sirskilt kapacitetskraven
for att tillgodose okad industriell produktion och
overflyttning av transporter till jarnvig kriver bety-
dande 6kning av investeringsvolymerna for jarnvigs-
infrastruktur.

I Banverkets inriktningsunderlag ar foljande fyra
storre satsningar inom Botniska korridoren utpe-
kade: Norrbotniabanan, Adalsbanan, Ostkustbanan
och Godsstriket genom Bergslagen. EU:s behov av
ravaror och produkter frin de nordligaste delarna av
Europa motiverar att Botniska korridoren lyfts fram
som Sveriges och Finlands nista prioriterade TEN-T
projeke for delfinansiering via EU:s gemensamma
medel.

Rapporten ir framtagen av intressenter frin de fem
nordligaste linen. Utredningen har genomférts av
AF Infrastruktur AB, Infraplan.
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0 Sammanfattning

0 Sammanfattning

Norra Europas ekonomiska pulséder

Kustjarnvigen i Norrland 4r tillsammans med
Godsstriket genom Bergslagen en ekonomisk pulsi-
der, som forser Sverige och EU med strategiska ra-
varor. Botniska korridoren behover prioriteras i den
kommande TEN-revideringen, eftersom betydelsen
ar stor for ekonomisk tillvixt och strategisk ravaru-
och produktférsérjning inom hela EU.

Norrland och Bergslagen har kraftig
industriell tillvaxt av stor betydelse
for Sveriges och EU:s ekonomi

Norra Europas basindustri star for en betydande
andel av EU:s ravaru- och basproduktf6rsorjning.
Tillvixten ar stor och nettoexportvirdet dr mycket
viktigt for svensk och europeiskt ekonomi. Forsorj-
ningen av strategiska ravaror och produkter inom
EU ir en angeligen framtidsfriga som tillmits stor
betydelse. Norrlands och Bergslagens industri 4r
dominerande inom EU baserat pa skogs- och gruv-
niring. Norrland och Bergslagen har stor betydelse
dven inom andra niringar.

Norrlands industriella produktionsvirde har mellan
2001-2006 6kat med 17,3 procent jimfort med ri-
kets 10,9 procent. Industrin svarar f6r 180 miljarder
kronor i arligt produktionsvirde, varav stora delar
gar pd export, ofta efter vidareforidling i Sverige i
ovrigt.

Kapacitetsbrist hotar fillvaxt

Transport pd jirnvig ir i méanga fall det enda alter-
nativet, frimst beroende pa effekten av ekonomin.
Foretagen tél inte standard- och kapacitetsforsim-
ringar utan att forlora avgdrande konkurrenskraft.
Kapacitetsbristen ir ett patagligt hot. Transporterna
har 6kat och f6rvintas 6ka kraftigt, samtidigt som
systemet bara til en marginell 6kning av trafiken (5-
10 procent). Planeringstiden for nya jarnvigsprojeke
ar lang. De successivt 6kande bristerna riskerar dr-
for att bli langvariga om tillricklig framf6rhallning i
planering och utbyggnad inte halls, vilket medfor att
tillvixten dimpas.
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Botniska korridoren binder samman Nordiska triang-
eln och den nordligaste delen av Northern Axis.
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PJirnvigen i Sverige behéver byggas ut. Kapaciteten
pa jarnvigen for gods- och persontransporter ska 6ka
med minst 50 procent till 2020, forutsatt att investe-

ringarna dr samhillsekonomiskt l6nsamma.”’
(Klimatberedningen, 18 feb 2008)

% Vi ir helt beroende som foretag av en fungerande
jarnvigskorridor mellan norra och sédra Sverige. Vi
ir bekymrade for de kapacitetsbegrinsningar som ho-
tar vart varuflode och som dessutom kan bli ett hin-

der for vidare expansion.”
(Karl-Owe Svensson, logistikchef Boliden AB)
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0 Sammanfattning

EU:s viktigaste gruvregion

90 procent av EU:s jarnmalm utvinns i Norrbotten.
Sverige utvinner mest guld i Europa och har den nist
storsta produktionen av silver, zink, bly och koppar.

12 av Sveriges 15 gruvor finns i regionen. Malm och
metall forddlas arligen till ca 500 miljarder kr i Sverige

Stark skogsbaserad industri

De skogsbaserade niringarna dr mycket transportin-
tensiva och svarar for 12 procent av Sveriges varuex-
port och 20 procent av industriinvesteringarna.

Den arliga skogstillvixten dr 20 procent storre dn
avverkningen. Varje ar okar skogens rdvara med 20

miljoner skogskubikmeter. Norrlandslinen svarar for
40 procent av skogsproduktionen, ca 55 miljarder
kr/ar. 80 procent av massa- och pappersexporten gir
till Europa.

och minst lika mycket inom 6vriga EU.

rGruvornc::s 20 mdr kr/dr (2005) férédlas till

ca 500 mdr kr/ar (2006) i Sverige som helhet
och ytterligare mer inom &vriga EU.

Cirka 90 procent av EU:s utvinning av jarn-
malm sker i Norrbotten

De senaste arens héjningar av malmpriserna
Lhc:r kraftigt &kat dessa produktionsvéarden.

rSkogsindusi‘n‘n svarar fér 12 procent av Sve- )

riges varuexport.

Norrlandsldnen svarar fér ca 40 procent av

Sveriges skogsproduktion.

De skogsbaserade naringarnas produk-

~ — =~ | tionsvdrde: 55 miljarder kr/ar.
Nettoexportvdrdet per norriGnning &r 58 000 Over 80 procent av Sveriges massa- och

Ll(l’/él’]CImeI’T med 14 OOO /(I’/él’ per SvenSk. ) pcppersexporf gér till Idnder i EuropO.
A\ 4

GRUVRELATERADE NARINGAR
Gruvor och utvinningsindustri, stal- och‘,\

SKOGSBASERADE NARINGAR

metallindustri samt maskinindustri |ndléstlii§|la i
Produktionsvarde ar 2005 produktionsvarden B iruna
K na Skogsbaserad
il industri, 2005, MSEK i
3000 Mkr G ° B I -
500 Mkr - I
B Gruvor och dvrig utvinning o . ?/\ ¥ o = = | |
‘ forddlingssteg /Haparanda | | =
1 o ) . Adi y 7
- i i Torned/Ke rlig genomsnittlig _
D Stal- och metall & metallvaruindustri o © p orned/Kemi skoproduk s . ! Bllle;y 3
forddlingssteg o 2001-2005 l A Smurfit Kappa
I Maskinindustri S ! 600 MSEK )
300 MSEK [ |
>
= JJ [ |




0 Sammanfattning

Dominerande, men sArbar

godstransportkorridor PL
Idag sker 60 procent av det svenska godstransportarbe- Nystvickning Haparanda Kali ¢
tet pd jarnvidg i Norrland. Stambanan 4r med sitt enda A | Upprustaing Kalix Boden.
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binder kapital och minskar I6nsamheten. Allt hogre dard. P f
. N . . L. . Genomfart Sundsvall. A ~Adalsbanan ‘
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Kustjarnvig saknas idag norr om Hirnésand. Jarnvigs- A 5 o Off%%z N
nitet har stora brister i kapacitet, vagnvikt och hastig- Utbyggnad till dubbelspar ' 32 g=
.. . Motala-Mjolby samt d
hetsstandard. Ostkustbanan ir Sveriges mest belastade rasberg Degeron ' a 4
enkelspar. Trafiken bedoms 2000-2020 6ka frin 30 v 'JL—‘L ; 70
till 100 tag per dygn och ir redan uppe i 45-65 pa \ "7 9&‘
olika delstrickor. Norr om Umed okar de ekonomiska *)" / |by S . —

effekterna av kapacitets- och vagnviktsrestriktionerna
till dess Norrbotniabanan och Haparandabanan har

fardigstallts.

Stora sofsnmgor behovs I Bofnlsko korridoren.

Stora satsningar nddvandiga

Botniabanan ir klar 2010, Adalsbanans forsta etapp firdigstills 2011 och
Haparandabanan 2012. Banverket definierar fyra stora aterstiende satsningar
i den langsiktiga planen inom den Botniska korridoren: Norrbotniabanan,
Adalsbanans andra etapp, dubbelspar pa Ostkustbanan och dubbelspar
Hallsberg-Motala. Kraftfull férbittring lings hela Botniska korridoren be-
hévs redan 2013-2015, ifall niringslivets utveckling inte ska himmas.

Jarnvagstransporterna okar kraftigt

Norrlands industrier transporterar mycket stora godsvolymer pa jirnvig.
Godstransporterna dkar nu kraftigt. SIKA:s prognoser for Sveriges transport-
behov ar 2020 overtriffades redan 2006 for godstrafik. De stora foretagen
riknar med en 6kning av transporter pd jirnvidg med 50 procent.

Sveriges ekonomi hdmmas

Séavil Banverket som godstransportoren Green Cargo har helt nyligen och
oberoende av varandra gjort bedémningar att dagens 6kande godsfléden
kriver betydande dtgirder for att inte industrins tillvixt ska himmas. Redan
en 5-procentig 6kning av trafiken kommer att skapa stora kapacitetsproblem

enligt Green Cargo. Vid 20-procentig 6kning slar hela Botniska korridoren 20—proce ntig &kning av
kapacitetsmissigt i taket. Banverket bedémer att omfattande dubbelspérs- godstdgsidden ger stora ka-
utbyggnader behover inledas omgdende och vara firdigstillda till ungefir ar pacitetsproblem (rédmarke-
2020. rade). (Kdlla: GreenCargo)
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Den norrldndska kustjarnvagen — eft  Samhdallsekonomiskt [6nsam jarnvag

huvudstrak for persontrafik Med traditionell sanhillsekonomisk kalkyl ger varje
Den norrlindska kustjirnvigen ir utpekad i Framtid-  satsad krona tillbaka 1,00-1,60, vilket i sig dr ovanligt
planen som ett av Sveriges huvudstrak for snabbtags- ~ bra. Med en utvidgad samhillsekonomisk beddmning
trafik. Den planerade utbyggnaden innebir halverade ~ 4r investeringen mycket lénsam. Varje satsad krona ger
restider i vissa relationer. Nir Botniska korridoren ir 1,60 - 3,60 kr tillbaka.
utb}zggd berdknas den tillgodose 8-10 miljoner resor De storsta tillkommande samhillsvinsterna ir att:
pet At * Arbetsmarknaderna fungerar betydligt effektivare.
Dagtagresor per dygn N * Niringslivets konkurrenskraft forbiteras.
SSRGSy fu,lql;cr::?i\g?@ l’“\w * Klimateffekterna blir betydligt fordelaktigare.
Dagtégresor sammanraknat i Nkiun f * Befintliga samhillsinvesteringar kan nyttjas effektivt.
till floden per delstracka. / %t;{(\ L
Resor per dygn L TN 3
B 5000 L “\%: e ‘\\ Tabell: Traditionell samhdllsekonomisk kalkyl.
= |
- % / @Qj“w».q Hapagqnda Anldggningskostnad
-~ ;Q}\s& ‘ Botniska korridoren -35--44
R Skattefaktorer -19--19
- SN N Totalt, diskonterat till nuvdrde -54--67
- :4: N \ Effekter fér trafikutévaren
;‘ N Driftkostnader dagtdagstrafik -11,7
Wx e Driftkostnader nattdgstrafik 0.8
Val \ t‘% ! Biljettintékter dagtdg 36
Trondheim “@:5 nd Effekter for resendrer och transportkunder
Nl Sollefted ‘ Tidsvinster dagtdgresor 11
Driftskostnader godstrafik 10-17
Tidsvinster gods 7-12
LeveranssGkerhet gods 4,5-7,5
Externa effekter
Utslapp till luft och vatten 3-4
CO2 9-13
Trafikséikerhetseffekter 2,6-31
Infrastrukturslitage 1,1-1,8
Skatter och avgifter -8--10
Summa effekter jmf med jamfo- 65,3-84,5
relsealternativet
\ Nettonuvdrde -1,6 - +30,6
> siffror fran 2000 for © 40 80k Nettonuvérdekvot 0,0 - +0,6
mellansverige)

Ett modemt jamvagssirak ger kraftigt okad Tabell: Effekter utéver traditionell kalkyl.

persontrafik.
NyO prlor”’erlngor Inom EU Traditionell kalkyl -1,6 - +30,6
Effekter utover traditionell kalkyl
Inom TEN-T ir endast Nordiska triangeln och Mo- Arbetsmarknadseffekter 6-8
torways of the Sea prioriterad i norra Europa. Den Kompetensférsdriningseffekter 2.3
nordligaste delen av Northern Axis 4r utpekad som Effekter fér ndringslivet 3.30
prioriterad transnationell axel. Under 2010 ska priorite-  Bgttre nytjande av befintliga 15-25
ringarna revideras. samhdallsinvesteringar
Kénslighetsanalys klimat 11-17
Naringslivsutveckling grén el + o+
Nettonuvdrde +37,5 - +85,0
Nettonuvdérdekvot +0,6 - +2,6




1 Bakgrund

1.1

Norrland och Bergslagen ir tillsammans med norra
Finland, nordvistra Ryssland och norra Norge av stor
betydelse f6r EU:s f6rsoérjning med révaror och dirav

foradlade produkter.

Allmant

En vil fungerande och sammanhillen infrastrukeur
och tranportlogistik r en kritisk framgangsfaktor for
tillviixt och sysselsittning i Sverige. For att uppfylla
EU:s strategi om sysselsittning och tillvixt (Lissa-
bonstrategin) krivs konkurrenskraftiga transportlos-
ningar. Med tanke pd EU:s klimatmal och strategin
om hillbar utveckling (Géteborgsagendan) bor ocksa
inriktningen vara att prioritera miljévinlig infrastruk-
tur. Detta innebir med nodvindighet att en fortsatt
utbyggnad av jarnvigsinfrastruktur bor ha hogsta
prioritet.

Europa idr beroende av insatsvaror och produkter fran

Norrland och Bergslagen, Finland, Norge och Ryss-

Y

2
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Figur 1.1:1 Botniska korridoren blir en viktig
systemmassig sammankoppling av Nord-
iska triangeln och den nordligaste delen av
Northern Axis.

1 Bakgrund

niska korridoren. Niringslivet i Norrland och Bergsla-
gen ir beroende av en fungerande transportinfrastrukeur
for export av produkter och varor men ocksa for att
underlitta kompetensforsorjning genom fungerande

arbetskraftspendling.

For att langsiktigt héllbart kunna ta tillvara och vida-
reutveckla denna stora betydelse for savil EU som det
svenska industrisystemet, ar det viktigt att kunna ut-
veckla en vilfungerande transportinfrastrukeur. Bero-
ende pd varuslagens stora volym och vikt dr en effektiv
jarnvigslosning av sirskilt stor betydelse.

Under de senaste tjugo aren har behoven av vilfungeran-
de godstrafik och persontagstrafik lings norrlandskusten
och genom Sverige 6kat markant. Botniabanan byggs
och firdigstills 2010/2011. Atgirder har inletts for
Adalsbanan och Ostkustbanan. Haparandabanan byggs
sedan 2006 och Norrbotniabanan ligger langt framme

i planeringen. Tillsammans med Godsstriket genom
Bergslagen har dessa nordsydliga projekt namngivits till
"Botniska korridoren”.

Northern Axis och Nordiska Triangeln behover system-
missigt sammankopplas med den Botniska korridoren,
som kommer att st for de storsta godsflodena.

Samtidigt med den stora betydelsen f6r godstransport-
systemet har Botniska korridoren och dess olika delar
mycket stor betydelse for att utveckla en vil fungerande
persontrafik. Persontigstrafiken fir avgdrande betydelse
for att kunna klara god regionfunktion och konkurrens-
kraft for det berdrda, mycket industri- och exportinten-
siva straket lings norrlandskusten.

Hittills har de olika delstrickorna av Botniska korri-
doren behandlats i olika projekt. I det europeiska och
nationella perspektivet ir det nodvindigt att lyfta fram
helheten for den Botniska korridoren

1.2 Syfte

Syftet med denna studie ir att:

* 3jourfora och sammanfoga de samhillsekonomiska
kalkyler som gjorts genom éren for det aktuella stra-

ket

* komplettera med relevanta samhillseffekter utover
den traditionella samhillsekonomiska kalkylen.

Hirvid dr det av sirskild betydelse att beakta effektivare
nyttjande av befintliga realkapitalvirden, arbetsmark-
nadseffekter, kompetensférsorjning, klimateffekter etc.



2 Regionens funktion och dess nyttor fér EU

2 Regionens funktion och dess nyttor

for EU

2.1 EU-strategiskt naringsliv

HOga produktions- och
nettoexportvarden

Niringslivet i de fem nordligaste linen har stor bety-
delse for Sveriges ekonomi och handelsbalans. Brut-
toregionprodukten for norrlandslinen uppgick 2005
till 810 miljarder kr vartill kommer Bergslagen. For
Sverige som helhet uppgick virdet till 4 780 miljarder
kr. Den norrlindska industrin svarar f6r drygt 180
miljarder kr i industriella produktionsvirden, varav
stora delar gar pd export. Sveriges industriella produk-
tionsvirde motsvarar ca 1 500 miljarder kronor.

Stark tillvaxt i norr

Norrland har kraftig industriell tillvixt. Mellan ar
2001 och 2006 6kade Norrlands industriella produk-
tionsvirde med ca 17,3 procent jaimf6rt med rikets
10,9 procent. Den hoga tillvixten accentuerar ridande
systembrister i gods- och persontrafiksystemen.

Basindustrin i norr har avgdrande
betydelse for Sverige och EU

Savil den malm- och metallberoende industrin som
den skogsbaserade industrin har foérhillandevis tunga
transporter, som for kostnadseffektivitet kriver hoga
fordonsvikter och god bankapacitet. Dessa industri-
branscher dr exportintensiva och forser dessutom i stor
utstrickning Gvriga Sveriges och EU:s industrisystem
med ravaror och halvfabrikat.

Det dr dirfor betydelsefullt for hela landet och for EU
att den norrlindska transportinfrastrukturen héller

god standard.

Den 6kade specialiseringen och internationaliseringen
inom tillverkningsindustrin gor att foridlingskedjan
fran ravaror till firdig produkt ofta I6per i manga steg
innan produkten nér slutkonsumenten.

Infrastrukturella férutsattningar for
hojda foradlingsvarden ar viktigt

For att klara konkurrenskraften dr det angeliget att
norrlindsk industri genom langsiktiga samhillsplane-
ringsinsatser ges infrastrukturella forutsiteningar att
héja sina foridlingsgrader. Detta sirskilt som lagkost-
nadslinder med ligre miljéambitioner allt mera bérjat
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Tillvéxt industriella
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Figur 2.1:1 Norrlcmd och Bergslagen har mycket

stor tillvaxt inom industrirelaterade branscher.
Statistikkalla: SCB, bearbetning av AF Infraplan.

. Ko “9‘

Helsiag

konkurrera pd den svenska industrins traditionella
foradlingsnivaer.

Satsningen pd effektiva transportsystem, bl a Stamba-
nan/Botniabanan och Norrbotniabanan, ckad barig-
het och forbittrad kapacitet underldttar hojningen av
foradlingsgraderna.

Fler och forbittrade inter- och multimodala termi-
naler (kombiterminaler och hamnar med vig- och
jarnvigsanslutning) och rationellare terminalhantering
erfordras for forbittrat samspel mellan transportslagen,
biade mellan landtransporter och sjofart och mellan
vig och jirnvig.

rBruﬂ‘oregionproduki‘en fér norrlandsldnen |

dr ca 700 000 kr/invéanare, jGmfért med ca
530 000 kr/invanare i riket.

Tillvaxttakten i Norrlands industri &r sedan
2001 17,3 % jamfért med landets 11,9 %
Nettoexportvdrdet per norrlénning ér 58 000
Lkr/c"vr, jamfért med 14 000 kr/dr per svensk.
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GRUVRELATERADE NARINGAR

Gruvor och utvinningsindustri, stal- och"
“‘na
Q ’
o
o

metallindustri samt maskinindustri
Produktionsvarde ar 2005

é 7 500 Mkr

3000 Mkr
500 Mkr

I Gruvor och dvrig utvinning

‘ forddlingssteg

> Stal- och metall & metallvaruindustri

’/Haparanda

foradlingssteg
I Maskinindustri

O
N
© ® ‘U‘Q

Q) 9)

(]

Ostersund

Figur 2.1:2 Malmen frdn gruvorna i Norrbotten,
Vasterbotten och i Bergslagen vidareféradlas
fill stora delar i sédra Sverige och &vriga EU.
Den finska gruvproduktionen &kar fortlbpande
och bidrar med viktiga ravaror i samma logis-

tiska system. .
Statistikkdlla: SCB, bearbetning av AF Infraplan.

Koppling mellan ravara och férdadling:
Gruvornas drygt 20 mdr kr/ar férédlas till
totalt ca 500 mdr kr/dr i Sverige som hel-
het (2006).

PN

o N V)]
® Torned/Kemi
led
© V]

EUs produktion ca 26 000 000 ton

Malm- och metallbaserad industri

Nistan 90 procent av EU:s produktion av jirn-
malm sker i Norrbotten. Norrbotten och Vister-
botten bidrar dessutom till att Sverige ligger pa
forsta plats vad avser framstillning av guld, och
pa andra plats avseende bly, zink, silver och kop-
par. 12 av Sveriges 15 aktiva gruvor finns i regio-
nen och ytterligare fem gruvor ansokta/beviljade
i regionen (Svemin, 2007). Denna industri 4r
starkt beroende av effektiv transportinfrastrukeur.

2005 brots i Sverige malmer for 23 miljarder kr,
varav ca 2/3 i Norrbottens och Visterbottens lin
och ca 1/3 i Bergslagen.

Baserat pd malm och metall produceras det i
svenska industrisystemet for ca 500 miljarder kr
per ar (2006). Minst lika mycket fridlas inom
ovriga EU.

Under 2006-2007 okade malmpriserna kraftigt
och forvintas stiga ytterligare under 2008. Detta
innebir att de norrlindska produktionsvirdena
har stigit kraftigt sedan 2005.

Koppar

Sverige
‘| 12%
86 700 ton

EUs produktion ca 700 000 ton

Zink

EUs produktion ca 828300ton  Eys produktio}lrca 180400 ton

Silver Guld

Sverige
17%
292 ton

EUs produktion ca 1 726 ton EUs produktion 20,9 ton

De senaste drens h&jningar av malmpri-
serna har kraftigt 6kat dessa produktions-
varden.

.
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Figur 2.1:3 Gruvproduktion inom EU 2006.
Statistikkalla: SCB, bearbetning av AF Infraplan.
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Skogsbaserad industri
SKOGSBASERADE NARINGAR

Industriella
produktionsvarden

Verksamheter som har direkta eller indi-
rekta kopplingar till skogsravaror ir av stor

betydelse for Norrland och f6r Sverige som Skogsbaserad W runa
helhet. industri, 2005, MSEK |
10000 [ -

Skogsmdustrm svarar for. 12 procent av 5000 I
Sveriges varuexport och i genomsnitt c -
20 procent av de totala industriinvestering- b -
arna i Sverige. Norrlandsldnen svarar for ca . y _ b

i ] Arlig genomsnittlig I S v Setra
40 procent av Sveriges skogsproduktion, skogsproduktion, § D olerud

. . .. o 2001-2005 Y Smur it Kappa
vilket motsvarar ett produktionsvirde pa B =
. o .. 600 MSEK ; i Setra
drygt 55 miljarder kr/ar. (138 miljarder W = 0 I e
kronor/ar i Sverige) i “Norra Skogsidgarna
u =

Transportintensiv ndring

Den skogsbaserade niringen ar mycket
transportintensiv. Stor del av skogsravaran
kommer fran Norrlands inland, Dalarna
och Virmland, medan industriproduktio-
nen frimst sker i kustorterna Pited, Hu-
sum/Ornskoldsvik, Givle, Kalix, Skelleftes,
Umes, Adalen, Timr3, Sundsvall, Iggesund,

m fl samt i Dalarna och Virmland.

Leveranser av halvfabrikat och firdiga
produkter (papper, massa, sagade trivaror,
etc) stiller ocksa stora krav pd transportsys-
temet.

Omfattande export till dvriga
Europa

Stora delar av vidareforadlingen sker utan-
for regionen, varfor den ger ett visentligt
ekonomiskt utbyte i andra delar av landet
och dven inom EU. Over 80 procent av
Sveriges massa- och pappersexport gar till
linder i Europa. Den spelar en avgérande
roll i Europas fiberférsorjning genom sin
overvigande farskfiberbaserade produk-
tion. Leveranser frin sdgverken ticker cirka
16 procent av férbrukningen av sigade

Malmé

trivaror i EU-linderna. Figur 2.1:4 De skogsbaserade ndringarna har stora pro-
duktionsvdrden i norra Sverige. Exportandelen ar mycket
Sett till enbart rivarubehovet finns det, h&g. Statistikkdilla: SCB, bearbetning av AF Infraplan..

trots dagens stora export, dessutom poten-

tial att 6k ten. Tillvixt kog i
1 aft oca exporten. “Ivaxten av sop ar rSkogsindusi‘rin svarar fér 12 % av Sveriges varuexport. )

Norrlandsldnen svarar for ca 40 % av Sveriges skogs-
produktion. Produktionsvarde: 55 miljarder kr/ar vartill
kommer produktion i Dalarna och Varmiland.

storre 4n avverkningen. I landet som helhet
avverkas arligen 84 miljoner kubikmeter
skog, som kan jimforas med tillvixten pa

104 miljoner skogskubikmeter (2002). Skogsindustrin &r starkt transportberoende.
Atgirder planeras och genomfors for att Over 80 % av Sveriges massa- och pappersexport gdr
ytterligare 6ka skogstillvixten. fill Idinder i Europa.

. v
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2.2 Godstrafik idag
Dagens godstrafik

Eftersom industrin inom regionen bidrar
till stora delar av landets export ar trans-
portflodet soderut dubbelt sa stort som
flédet norrover for savil jarnvig som sjo-
fart. Lastbilstrafiken inom norra Sverige
har betydligt ldgre andelar, men har nagot

storre norrgdende floden dn sodergiende.

Sammantaget sker ungefir 60 procent av LA ; ) Kalix >
/ AN "
det svenska godstransportarbetet pa jirn- & & ! 2 P Lules \
i DY, . . 8
vig i norra Sverige, frimst pA Malmbanan ég\ . J : Pited Uleabor
och pad Stambanan genom 6vre Norrland/ = s f/
p g 7 w / )

Norra Stambanan. Industriernas nord-
sydliga transporter, med férhallandevis
hogt godsvirde, nyttjar idag Stambanan,
som har stora lutningar, tvira kurvor och
laga hastigheter. Den har ett enda spar
och dr dirfor sarbar for storningar, vilket
kan férorsaka industrin driftstopp och
stora ekonomiska forluster.

g
\
]

(
\
/
{

Jarnvagstransporter

Godstrafiken pa jirnvig har i allt hogre
grad kommit att bli en integrerad del i in-
dustrins produktionsprocesser. Den fung- |
erar antingen som ett led i en virdekedja
inom ett foretag eller som ett led mellan
foretag. Detta giller frimst inom basin-
dustrin, vars féridlingskedjor ofta har sitt

Tror}‘dheim

y o) “
Ostersu S. \ ')jl milj ton
) . % =
o Tamosang Godsfloden
5 (3 — 2000

\
o Haparanda

Miljoner nettoton per ar

T

0,5

) ‘ Jarnvag .Lastbil

@
0

A

[}l ndsvall

ofart

50 100 150 km

ursprung i norra Sveriges naturtillgingar.

. Statistikkdlla:
Malm och stal

Jarnmalm frin Malmberget transporteras med Malm-
banan till Luled, for vidare forddling i Luled eller «ill
kunder i Finland och &vriga linder runt Ostersjon.
De stalimnen som framstills i Luled transporteras till
Borlinge for vidare forddling. Export till utlandet sker
direfter via Goteborg, Oxeldsund och Skane.

Fran Aitikgruvan i Gallivare transporteras kopparslig
till smiltverket i Ronnskir, belaget i Skelleftehamn.
Storre delen av de kopparimnen som framstills lastas
i form av kopparimnen pa den sa kallade koppar-
pendeln for vidare leverans till kunder i Sverige. Den
storsta kunden finns i Helsingborg. Aven verkstadsin-
dustrin har stora transportfldden.

Figur 2.2:1 Godsfiéden (ton) pd transportsystemen.

SCB, bearbetning av AF Infraplan.

Skogsprodukter

Transporter av papper och pappersmassa har ocksa en
tydlig nord-sydlig orientering. En stor del av vidarefs-
ridlingen av pappersmassa till firdiga produkter sker i
de norra eller mellersta delarna av Sverige. Omfattande
volymer exporteras sedan via Goteborg och Skéne.

12
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Narvik 8 Narvik o Narvik o
oKiruna °Kiruna
allivare o Gallivare
Haparanda/
o Kalix Boden == Tornea
d Lulea 7/ ©Luled Lule&
°Pited
Storumano y Storumano £Em Skelleftehamn
LVCkSG|€°7/ Skelleftehamn ellertenamn
Hoti 1 Boreles \Vannas
otingq Umea/ . . 3
PHolmsund Trondheim 7~ Umea/Holmsund ol
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Figur 2.2:2 Jarnvdagstrafik som berér Norrland (&r 2003). Kélia: Banverket, bearbetning AF Infraplan

Transporter viktiga for foretagen

Logistik och transporter ar viktiga konkurrensmedel

for industrin i Norrland och Bergslagen. De svarar for
en visentlig del av produktionskostnaderna samt fore-
tagens kapitalbindning. De totala materialflddena till,

frin och inom féretagen sker fran ravara, via produk-
tion, hantering och lagerhallning till firdig produkt
hos kunden.

13

Hbga krav pd ledtider, precision och
flexibilitet

Industri och handel strivar efter att forkorta varu-
kedjans genomstromningstid. Ett lingsamt omlopp
binder kapital och minskar 16nsamheten. Utveck-
lingen gar darfor allemer fran en kapacitetsstyrd till en
orderstyrd produktion. Detta understryker ytterligare
betydelsen av en effektiv logistik. Produktion sker
efter kundens avrop. Hoga krav stills dirmed pa korta
ledtider, hog precision och méjligheter till flexibilitet i
transporterna.

De mest centrala métten pa transportkvalitet for ni-
ringslivet ar:

* kostnad - pris i férhallande till 6vriga krav

e rattidighet - rite sak pé rite plats vid rite tid

* tillginglighet - tillging till och avstind

* sikerhet - transportskador under transporten

e transporttid - kort vid behov

* miljépaverkan - lag

Vad som ir viktigast for foretagen skiljer sig at mellan

de olika enskilda foretagen i de olika branscherna eller
inom féretagsgrupper.



2 Regionens funktion och dess nyttor for EU
Godsfloden fill/fran stréket

Godsflodena inom striket domineras av malm, skog
och insatsvaror till industrin. In- och utflodena ir

mycket stora och diversifierade. Ett exempel pa detta
ar godsflodena till/fran Pited, som visas i figur 2.2:3.

Godstransporterna till och fran Pited kommun be-
doms i SAMGODS-projektet (Vigverket) vara ca 3,1
miljoner ton in och ca 2,4 miljoner ton ut frin kom-
munen per ar. Totalt 5,5 miljoner ton gods.

Transporterna till och fran Pited, i ton riknat, domi-
neras kraftigt av ravaruflddena till och kraftlinerflo-
dena frin Kappa Kraftliner och SCA Packaging samt
timmertransporterna in och de sdgade trivarorna fran
Setra och SCA Timber. Transporterna sker med lastbil
och jirnvig in och ut fran foretagens industriomraden
samt med bat via hamnen i Haraholmen.

10 000 ton génie 41000 ton timme
bl 00d ton ballast fran fran Lulea med bil %men ra Svenge Q

aronradet med bil 3000 ton armerings-
jarn fran Sve Ide och

Norg/e med b b

w

2 500 ton insatsvaro
fran Nordeuropa me

2 500 ton plastkomponenter
till Ludvika, Vasteras och till
export med bil
0 000 ton kraftliner till 6vriga

svenska hamnar med bil;

timmer fran

25000 t

'\‘ zzr?%%tf.znd

84000 ton sagade travaror
till Skandinavien med bil
70 000 ton span till
Skelleftea med bil

19 000 ton sagade travaro|
ill Sverige med tag

58 000 ton sdgade
travaror till Sve

ed bil
aror fran Setra

I
30 000 ton kraftliner
till Skovde med systn@
trd
V Q ill'export med bat

(2
Cﬁ 300 000'ton kraftliner
till Europd med bat via
Hol med systemtag,

B
E 116 000 ton sag ﬁe gvaror
fran SCA Timber till Skandinavien

) % Q Q 2 och StorBritannien med bat

[
b\

46|
fra

0

immer fran
Ryssland'och Baltikum med tag

ssaved
ed tag

mediit

26 000 ton tim

S

raftliner
il Europa
Haraholmen

i

Setra fran Baltikum
och Polen med bat

28 000 ton massaved till
SCA Packaging fra
och Baltikum'med b

sland

ed till
och

Figur 2.2:3 Exemplifiering: godsfiéden fill och fran Pited kommun (ton/dr).

Statistikkdlla: Godstrafikstudie Norrbotniabanan 2005, AF Infraplan AB, fér Norrbotniabanegruppen.
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2.3 Befolkningsutveckling

Kommunerna lings norrlandskusten, Haparanda-
Givle, har tillsammans ca 720 000 invanare. Totalt
har norrlandskommunerna en befolkning pa drygt 1,1
miljoner invénare.

Tillfredstillande transportinfrastruktur ir nodvindig
for regionens funktion samt niringslivets konkurrens-

kraft.

Befolkningen i Norrland ér starke koncentrerad till
kustkommunerna, som har starkt niringsliv, men
otillrickligt differentierade arbetsmarknader. Orterna
ligger alltfor langt fran varandra for att medge tillrdck-
ligt dagpendlingssamspel med buss eller bil.

Under den senaste 10-arsperioden har lins-, region-
och utbildningscentra haft positiv befolkningsutveck-
ling, medan periferi- och industrikommuner har haft
betydande befolkningsforluster. Dessa befolknings-
minskningar beror till stor del pa att arbets- och ut-
bildningsmarknaderna inte samspelar i tillricklig grad
till f6ljd av brister i de inbordes kommunikationerna.

2.4  Ortsstruktur

Norrlands inland har gles befolkning som samtidigt
ar strategiskt betydelsefull for Sveriges exportindustri.

De storre stiderna och titorterna ligger dock pa
inbérdes avstind, som passar mycket bra f6r modern
persontdgstrafik, med méjliga tigrestider pa 20-45
minuter. Detta innebir att dagens alltfor avgrinsade
arbetsmarknadsregioner kommer att kunna samspela
betydligt effektivare och bidra till en kraftfull region-
forstoring med inbordes éverlappande, robusta regio-
ner.

Befolknings- - e Tatortsbefolkning |

forandring
jan 1997 - jan 2007
OKNING
@ 9%
@ 6-9%
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@@ 0-3%
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Figur 2.3:1 Obalanser i den regionala funktio-
nen innebdr befolkningsminskningar i de kom-
muner, som inte integrerats i samspelande

arbets- och utbildningsmarknader.
Statistikkalla: SCB, bearbetning av AF Infraplan.
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Figur 2.4:1 Norrlandskusten har relativt stora
befolkningskoncentrationer pd IGdmpliga tag-

resavstdnd. )
Statistikkdlla: SCB, bearbetning av AF Infraplan.
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Figur 2.5:1 Sysselsdﬁningsnivéeroch arbetspend-

ling, mdan. statistikkéilla: SCB, SSB och Statistiksentralen, bear-
betning av AF Infraplan.

2.5 Arbetsmarknad

Figurerna ovan visar arbetsmarknaderna samt pendling
for min respektive kvinnor.

Specialiseringar inom niringslivet och inom hégre
utbildning och forskning har bidragit till hég produk-
tivitet och konkurrenskraft. Samtidigt har obalanser
uppkommit till foljd av att restiderna ér alltf6r linga
mellan potentiellt kompletterande arbetsmarkander.

Bristfilliga pendlingsméjligheter har medfort stora
obalanser och stor kvinnoutflyttning, sirskilt for
industri- och periferikommuner. Detta hotar den
langsiktiga hallbarheten i befolkningsutvecklingen,
vilket himmar samhills- och niringslivsutvecklingen i
regionen.

Figur 2.5:2 Sysselséttningsnivder och arbetspend-

ling, kvinnor. Statistikkdlla: SCB, SSB och Statistiksentralen,
bearbetning av AF Infraplan.

Stora samhillsekonomiska potentialer finns i ett
forbattrat nyttjande av arbetskraften. Dels genom

att minniskor littare kommer i arbete i grannkom-
munerna istillet for att vara arbetslosa i en alltfor
begrinsad arbetsmarknad eller flytta frin kommunen.
Dels genom att matchningen forbidttras, dvs. att “ritt
person kommer pa ritt plats”, vilket stirker konkur-
renskraften.

Dessutom har arbetsmarknadernas funktionssitt stor
betydelse f6r mojligheten att rekrytera nyckelkompe-
tenser, eftersom storre samspelande arbetsmarknader
ldttare kan ge arbete for tva personer i en familj.

Botniska korridoren behdvs for att 6ka
tillgéngligheten ftill kompletterande arbets-
marknader. Detta héjer forvarvsfrekven-
serna och forbéattrar matchningen.
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2 Regionens funktion och dess nyttor fér EU

2.6 Kompetensforsdrjining

For att ndringslivet ska kunna héja foradlingsgra-
derna och stirka konkurrenskraften ir kompen-
tensforsorjningen med hogre utbildade mycket
viktig.

Kompetensforsorjning med hogre utbildade
uppvisar idag stora geografiska skillna-

der. Universitetsorterna har mycket hoga
andelar hogutbildade, medan industrior-
terna och i synnerhet periferiorterna har
mycket ldga andelar. I Norrland ligger
Ume3, Luled och Ostersund 6ver riksnitt,
men flertalet kommuner ligger lingt under
rikssnittet.

Kompetensférsorjningen med hogre utbil-
dade bestar i princip av tva olika steg:

* Rekrytering till hogre utbildning,.

* Rekrytering fran hogre utbildning till
arbetsmarknaderna.

For bada dessa steg dr dagspendlingstill-
ginglighet av avgdrande betydelse.

2.7 Specialiserad
samhdallsservice

Specialistsjukvard 4r en form av samhills-
service, som av kvalitetsskil behover kon-
centreras till ett fital orter. Norrbottens,
Visterbotten, Visternorrland och Jamt-
lands ldn betjinas av Universitetssjukhuset 2

i Umed, medan Akademiska sjukhuset i 4 &=l 1 G
Uppsala betjinar Givleborgs lin, Dalarnas ' RN 3
lin m fl.

Andel hégre utbildade

jmf rikssnitt 2006 . .
>11% Sver Helarsprestationer

ht 2005/vt 2006

@ 6-11% over
@ 3-6% over
O 0-3% bver 10000

() 0-3% under
3-6% under 5000
) 6-9% under

>9% under D 2000

Linssjukhus finns i Sunderbyn mellan
Lules och Boden, Ostersund, Sundsvall
och Givle.

Figur 2.6:1 Det rdder stora obalanser i kompetensférséry-

ningen med hégre utbildade.
Statistikkdlla: SCB: bearbetning av AF Infraplan.

Bristande kommunikationer frsvarar
tillgangligheten till bl.a. specialistsjukvard.
En sirskild flyglinje Ostersund-Umea har
dirfor upphandlats for att skapa bittre till-
ginglighet for Jamtland.

rBoi‘niskcr korridoren behovs for att forbattra tillgéng-
ligheten till hégre utbildning och fér att béttre sam-
spelande arbetsmarknader ska underlatta rekrytering
av erforderliga kompetenser.

Detta stérker néringslivets konkurrenskraft och Idng-
siktiga hdllbarhet.

. v
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2.8 Dagens jarnvagssystem

Lag standard i dagens jarnvagsndat

Dagens jarnvigsnit har pa flera strickor stora brister
i kapacitet, vagnvikter och hastighetsstandard. Dess-
utom saknas dven kustjirnvig norr om Hirnosand.
Detta dr en grundlidggande brist, eftersom befintlig
jarnvig gar lingt frin det befolknings- och nirings-
livstita kuststriket och dessutom har otillricklig
kapacitet.

Genom att Botniabanan firdigstills 2010 och Adals-
banan uppgraderas till ar 2011 forbittras kapacitet,
tagvikt och transporttider, men betydande brister
kvarstir. Norr om Umed/Vinnis rader kapacitets- och
vagnsviktsrestriktioner till dess att Norrbotniabanan
och Haparandabanan firdigstillts.

" . Sollefte!
Ostersumﬁi‘o
v/

>
I'Rfask S

( Borfange

Kapacitets

utnyttjande

| Max 2 timmar
2008

= Brist
Problem

- Balans
AF-Infraplan

Figur 2.8:1 Stor kapacitetsbrist rader.
Statistikkdlla: Banverket, bearbetning av AF Infraplan.

2 Regionens funktion och dess nyttor fér EU

Haparandabanan byggs nu och ir helt firdigstilld
2016, medan Norrbotniabanan 4r under planering
och kriver slutgiltiga beslut.

Ostkustbanan, Sundsvall-Givle, dr Sveriges mest
belastade enkelspar. Tagtrafiken beriknas 6ka fran 30
till 100 tag/dygn mellan aren 2000 och 2020. Banan
har redan idag stora kapacitetsproblem. Orsakerna dr
kraftigt 6kad trafikvolym och glest lokaliserade mo-
tesstationer, frimst mellan Hudiksvall och Sundsvall.
Banan har dessutom stora variationer i hastighetsstan-
dard och starke varierad geometrisk standard. Genom
ytterligare 6kning av godsflddena nir Botniabanan och
Adalsbanan tas i bruk kommer kapacitetsbristerna pa
Ostkustbanan att accentueras, vilket behover overbryg-
gas med omfattande utbyggnader. Motsvarande giller
Storvik-Hallsberg-Mjolby och Givle/Storvik-Bor-
linge-Goteborg.

o > NS
Flaskhals

<

> Harndsand
"4 Sundsvall

-

> [Tilldtna vagnvikter

/. |med ett RC-lok, (ton)

%8 1000/e]
elektrifierad

PR /,W’ﬁ’ar = 1000- 1100
S 1200 - 1300
= 1400-1600
M (/A AF-Infraplan

Figur 2.8:2 H6gsta tilldtna vagnvikt enligt Ban-

verket med Botniabanan utbyggd.
Statistikkdlla: Banverket, bearbetning av AF Infraplan.
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2 Regionens funktion och dess nyttor fér EU

Bristfallig
hastighetsstandard

Nar\{ik _
Botniska korridorens jirnvigar har OFQTENBANAN MALMBANAN
i dag alltfor lag hastighetsstandard.

. ) v_Kiruna
Detta, tillsammans med kraftiga

stigningar och avsaknad av kustjirn-
vig, innebir stora begrinsningar for Gallivare
bide gods- och persontagtrafiken.

MALMBANAN
INLANDSBANAN

HAPARANDA-
A\ Haparanda

Hastighetsstandarden ir idag sir-
skilt lig pa Haparandabanan och

Adalsbanan (<90 km/h). Aven delar o Kalix =
av Ostkustbanan samt stora delar av Arvidsjaur Luled
Norra Stambanan och Godsstraket Pited Uledborg
genom Bergslagen har alltfor lag Storuman
standard. Skellefted
INLANDSBANAN
Hoting
ei /
MITTBANAN # BOTNIABANAN

AKERS- o
'r\;AAESAEERS Ostersund Ldngsele ,',Ornskéldsvik ey
'd
ADALSBANA
\ Hérndsand
\ Sundsvall
(. . L)
Lag banstandard, kapaci- NORRA
tetsbrist, kraftiga stigningar STAMEA
ogh gv;aknad av kusf]grn- NLANDSBANAN OSTKUSTBANAN
vdg dr idag stora begrans- More
ningar fér bade gods- och
’ Gévle

persontagtrafiken i Botniska
korridoren.
A\ 4
ppsala
L\
2\ ad m ockholm
[T 1T~
’ / ‘i\
1 f /Jérnvéigsnéitet A
r ——— VISby 2007
Dubbelspar ==

borg

N

/ o
\ Enkelspar  ——
\\, ) Hastighetsstandard
Halmstad\ Kalmar (STH, Km/tim)
>=200 I
Isingborgy; 160-199 —
K QV Karlskrona 130-159 —
: \/ 90-129 —
dinf
V. <90
Malma \ AF-Infraplan /

Figur 2.8:3 Hastighetsstandarden dr Idg pd dagens jérnvégsndt.
Statistikkdlla: Banverket, bearbetning av AF Infraplan.
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2 Regionens funktion och dess nyttor fér EU

2.9 Kollektivirafik idag

. 80 Kalix 50
Dagens restider Boden® ~——————— e ——o
Dagens bussrestider norr om Sundsvall 45 Lulea Haparanda
ar alltfor linga for att medge arbets-
pendling i tillricklig omfattning.
Pe'nclhngfrestfde{ pa.max“45-60 80 Tagrestid 65
minuter dr nddvindiga for att — 235
uppna onskat pendlingssam- 80  Bussrestid

- Skellefted

spel mellan kompletterande ,

. 300 Summerad restid
arbets- och studiemarknader. —
Med modern tagtrafik kom- (minuter) 110
mer orterna i striket att hamna Robertsfors
inom inbordes attraktiva restider.

Ostkustbanan Sundsvall-Givle
har under senare dr fatt 85
allt lingre restider till 115
foljd av kapacitetsbrister. Sollefted
Strackan har ocksi stora e
variationer i hastighetsstan- 56\‘
dard, vilket tillsammans innebar
betydande potentialer for restids-
forkortningar. Den 6kade trafiken
genom Botniabanans tillkomst
innebir ytterligare 6kad belastning

pa den redan hart trafikerade banan.
En uppgraderad Ostkustbana ger
potential till starkt forkortade restider,
vilket skulle stirka ortssystemet pa ett

betydande sitt.

Nordmaling

@ Ornskoldsvik
235

80

Kramfors &

200

Godsstriket genom Bergslagen
trafikeras av regionaltag.
Restiden Givle-Avesta-
Orebro ir ca 2 tim 40
minuter. Arbetspendling ~ Orebro ‘

ar mojlig pa delstrackor. [

Stockholm

Strickan Givle-Falun/ 84
Borlinge-Orebro har ca Mjolby
2 tim 50 minuter restid. e

Figur 2.9:1 Restidskarta 2008.
Statistikkdlla: Resplus, bearbetning av AF Infraplan.
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Narvik Kiruna

Gallivare

Boden

2 Regionens funktion och dess nyttor fér EU

Lulea

2 dt Narvik/Kiruna-Luled (Connex)
2 dt Boden C-Luled (Connex)

O Pited

6 dt Luled-Umed
5 dt Lule&-Sundsvall

3 dt Umea-Lycksele °
6 dt Umea-Vindeln O Skelleftea
Storuman O O
é?/

&
J

9 dt Umea-Sundsvall
5 dt Luled-Sundsvall
1 dt Ume&-Ornskdldsvik
3 dt Umeé-Ostersund

3 dt Umea-Ostersund
1 dt Solleftea-Ostersund

Trondheim
N
A
& &
S
‘ 6 dt Ostersund V-Sundsvall C (TAGK)
N
(0%

1 dt Harnésand-Stockholm C (SJ)

7 dt Sundsvall C-Arlanda/Stockholm C (SJ)

7 dt Sundsvall/Hudiksvall-Gavle C (X-Tag)

3 dt Storlien/Ostersund C-Stockholm C (SJ)
10 dt Ljusdal/Bolinas-Gévle C (X-Tag)
11 dt Falun/Borlange-Gavle C (TiB)
4 dt Hallsberg/Orebro C-Gavle C (TiB)
o o
Dagtagstraflk Bor|ange
o
varen 2005
— S Tagkompaniet
—— X-Tag Tag i Bergslagen
NABO Connex
Busstrafik

AF-Infraplan Nord

Orebro ()

%\41
O=——= Oc)

*c‘}' indeln O O Robertsfors
A%

5 dt Umea-Storuman

3 dt Umea-Lycksele

Vinnas O

(OUmea

O Nordmaling

&é’b O Ornskoldsvik

Q. Kramfors

O Harnésand

Hudiksvall

Séderhamn

Figur 2.9:2 Trafikubud 2005 IGngs norrlandskusten samt &vriga kopplingar dé person-
tagstrafik finns, enligt Norrtdg Trafikeringsutredning 2005.

Statistikkdlla: Resplus, bearbetning av AF Infraplan.

Dagens kollektivirafikupplagg

Dagens kollektivtrafikutbud lings norrlandskusten
baseras i striket Haparanda-Luled-Umea-Sundsvall
pa expressbusstrafik. Strickan Hirnosand-Sundsvall-
Givle -Stockholm/Orebro trafikeras med dagtig.
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Dessutom finns kompletterande, lingsammare buss-
trafik pa delstrickor, en dubbeltur med X2000 till/fran
Hirndsand samt en dubbeltur med tag Luled-Umea
via Stambanan (trafiken kommer att upphéra efter
sommaren 2008). Godsstraket genom Bergslagen trafi-
keras av Reginatag.




3 Atgdrder och &tgérdsbehov inom Botniska korridoren

3 Atgdrder och &tgérdsbehov inom
Botniska korridoren

3.1 Korridoren

sammantaget

Den norrlindska kustjarnvigen ir en
ekonomisk pulsader for Sverige, dir en
stor andel av den svenska basindustrin
transporterar sitt gods for avsittning
och vidareforidling i sodra Sverige och i
Europa. Stora satsningar har gjorts och
gors pa Godsstraket genom Bergslagen,
Ostkustbanan, Adalsbanan, Botniaba-
nan och Haparandabanan. Banverket
har i sitt inriktningsunderlag definierat
tre stora aterstiende satsningar i den
Botniska korridoren pa medellang/ling
sikt: Norrbotniabanan, Adalsbanan och
Ostkustbanan.

Fullt utbyggd kustjarnvag
nddvandig

En komplett kustjirnvig lings norr-
landskusten far stor betydelse for savil
godstransporterna som for persontrafi-
ken. Tillsammans med Norra Stamba-
nan/Stambanan genom &vre Norrland,
skapas dessutom en dubbelsparsfunktion,
vilket ytterligare hojer kapaciteten och
leveranssikerheten pd det norrlindska
jarnvagsnitet.

Mdlbild fér Botniska korridoren
Figur 3.1:1 visar en "maélbild” fér Bot-
niska korridoren. Denna malbild 4r
utredningsalternativ i denna studie. Hap-
arandabanan dr upprustad pa strickan
Boden- Morjirv-Kalix och har ny jirnvig

i

. £

Nystrdckning Haparanda-Kalix.

gg Upprustning Kalix-Boden.
ﬁo Kustndra jarnvég \ ] \

Kustndra jarnvag
Ume&-Ornskéldsvik- Nyland.
3 7

Nystrackningar och
uppgraderingar. Forbattrad
hastighets- och kapacitetsstan-

dard.
Genomfart Sundsvall.
Dubbelspar Sundsvall - Gavle.
N ] 1
Kapacitetshojande atgarder
pa Stambanorna.

pSoderhamn

A 1\ avle

) e A

Utbyggnad till dubbelspér

Motala-Mj6lby samt ‘
Hallsberg-Degerén. \"‘a 4

i 2 !'.-v-l:ﬂ;" Qs —

N \! 4 \) ‘LA"-"‘;’/ o®
. T\ / (PO
aylty
XN/ [

(0\4 a ) y Y AF-Infraplan Nord
: ) Bal) 45 o ~

Figur 3.1:1 Mdlbild fér Botniska korridorens banor och néd-
vandiga investeringar.

Kalix-Haparanda. Norrbotniabanan ir fullt utbyggd
Luled-Umed. Botniabanan ir byggd och Adalsbanan
fullt uppgraderad. Ostkustbanan har dubbelspér hela
strackan Sundsvall-Givle samt flera ritningar/ny-
strackningar. Godstraket genom Bergslagen har dub-
belspar Motala-Mj6lby samt Hallsberg-Degeron.

rBoi‘niska korridoren behéver omfattande
nystréckningar, upprustningar och kapaci-
tetsférstarkningar for att hdllbart tilgodose
Sveriges och EU:s industrisystem med strate-
Lgiskc: rdvaror och produkter.

Hittills beslutade planer ricker inte till f6r att uppna
denna nédvindiga jarnvigsstandard. I avsnitt 3.3-3.11
beskrivs vilka atgirder som planeras i straket samt vilka
ytterligare dtgdrder, som dr nédvindiga for att fulle

ut ta tillvara jirnvigssystemets potentialer for utveck-
lingen i straket.

Vigtrafiksystemet ingar inte i denna studie, men ett vil
fungerande vignit har stor betydelse f6r kombinerade
godstransporter vig-jirnvig, varvid godsterminalerna
och hamnarna ir viktiga noder.

S
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3 Atgarder och &tgdrdsbehov inom Botniska korridoren

3.2 Nationella och europeiska
prioriteringsrevideringar

2009

Prioriterings- och finansieringsprocesserna inom EU och

nationellt i Sverige 16per parallellt och revideras med jimna

mellanrum. I detta sammanhang ir tre processer avgorande:

Den nationella jarnvagsplanen

Planen utgor grunden fér Banverkets investeringar de kom-

mande 10-12 dren. Den nu gillande Framtidsplanen avser

aren 2004-2015 och revideras just nu. En ny infrastrukeur-
proposition planeras hésten 2008 med malet att en ny plan
2010-2020 ska ersitta den nu gillande.

Prioriteringen inom TEN-T

Den europeiska prioriteringen av vig- och jarnvigsnitet 4r

indelat i tre olika kategorier. Merparten av Europas storre

vigar och jarnvigar ingér i ndtverket TEN-T (Transeuropean
Transport Networks). De 30 viktigaste av dessa utgdr sedan
de prioriterade projekt dit merparten av EU:s investeringsstod
styrs. En revidering av denna prioritering planeras 2009-10.

Den europeiska finansieringsplanen

Merparten av TEN-T finansieras av medlemslinderna och

TEN-T-programmets bidrag dr 10-50 procent. Prioriterade
projekt (30 st) kan fa upp till 20 procent av investeringskost-
naden. Fér projektering och sirskilda atgirder (t.ex signalsys-

temet ERTMS) kan TEN-T sta for 50 procent. Den euro-

peiska finansieringsplanen ir indelad i MIP (Multi-Annual
Indicative Program) som avser de prioriterade projekteten och
85 procent av budgeten, samt Non-MIP som avser mindre

2010

Den Botniska korridoren bestdr p&

svensk sida av:

Haparandabanan,

Norrbotniabanan,

Botniabanan,

Adalsbanan,

Ostkustbanan,

Godsstrdket genom Bergsla-

gen

* Norra Stambanan

e Stambanan genom &vre Norr-
land.

2011|2012 | 2013 | 2014 | 2015|2016 | 2017 | 2018 | 2019

Revision during the period

Revisio

R A PR A P

n during the period

atgirder.
2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009
Sverige
Framtidsplanen 2004-2015 @
Infrastrukturplan 2010-2020 Qy* é\.(\ ? ,9* g
§/+ RS q,%e' S ®
Fleed &1 8
L LY & |&€
N @
EU ‘Q(\Ql »o"\é °Q>
& & &
TEN-T
Den europeiska finansierings- .
planen (MIP) 2007-2013 ﬂ

% Underlag @ Férslag

B Utldtande @ Beslut < Oversyn och revidering

Figur 3.2:1 Nationella och europeiska prioriteringsrevideringar.
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3 Atgdrder och &tgérdsbehov inom Botniska korridoren

I norra Europa ir endast Nordiska triangeln, som for-

binder de nordiska huvudstiderna, och Motorways of EU har pe!< af ut fem fransnationella C.'XIC"'
som bestar av ett antal transportkorrido-

the Sea prioriterade projekt. Under 2009 ska EUss lista | 0«0 es 100 4o EU med omvériden. Den

med 30 prioriterade projekt revideras. Flera av pro- nordligaste av dessa ¢r Northern Axis.

jekten dr under slutférande och dirfor oppnar Kom- ) o
Den nordligaste grenen av Northern Axis ar

NEW-korridoren (Narvik-Haparanda/Tornio-
Vartius-S:t Petersburg).

missionen for att ta in nya objekt. En forutsittning
for att f2 EU:s investeringsstdd r dock att objekten ar
prioriterade i de nationella planerna.

Nordiska Triangeln knyter samman de fyra
Nordiska huvudstdderna. Den strdcker sig
frédn K&penhamn till Stockholm, &ver till
Helsingfors samt frdn Stockholm till Oslo och
fran Oslo till Kbpenhamn.

BOTNISK?
KORRIDQR

ThesBothnian
£.. Corridorjll

45 .\,l" .
* — Priority corridors ’J\

Trans-national axis

Figur 3.2:2 Botniska korridoren kommer att binda samman befintliga, prioriterade strdk och de
nordligaste grenen av Northern Axis.

24



3 Atgarder och &tgdrdsbehov inom Botniska korridoren

3.3 |nvesteri ngar i samt i kommande avsnitt visas planerade dtgirder.
. Haparandabanan genomgar stora uppgraderingar och
Framtids e lanen delvis nystrickning. Norrbotniabanans forsta etapp,
. Pited-Skellefted, finns med i framtidsplanen men har
Framtidsplanen 2004-2015 senarelagts.

Banverkets nuvarande banhéllningsplan (Framtids-

planen) giller for perioden 2004-2015. I figur 3.3:1

Satsningar sker dven pé Adalsbanan, i Sundsvall samt
pa Ostkustbanan, godsstriket genom Bergslagen och

S pa Stambanorna.
..‘ . .
'.\ Reviderad Framftidsplan
) \ | 20082015
GRONA SIFFOR: Objekt i ¢ |Haparandabanan: o
Framtidsplanen 2004-2015 s, 12,7 Mdr kr Under 2007 skedde en revidering pa upp-
Haparanda drag av regeringen. I forslaget till reviderad

framtidsplan for perioden 2008-2015
ingar atgirderna pa Haparandabanan,
Adalsbanan, etapp 1 av genomfart Sunds-
vall samt 6kad kapacitet pa Ostkustbanan.

Foljande objekt i Framtidsplanen foreslogs
senareldggas till efter 2016:

Stambanan genom

ovre Norrland: 3,4 Mdr kr Norrbotnia-

banan:3 Mdr kr| | * Norrbotniabanan etapp 1 (Skelleftea-
Pited)
* ctapp 2 av genomfart Sundsvall,

ERTMS (sikerhetssystem) pa Ostkust-
Botniabanan byggs, banan

fardigstalls 2010

Norra Stambanan:
1,4 Mdr kr

* okad kapacitet Avesta-Krylbo.

Adalsbanan och De korrigerade arliga planeringsramarna

i Regeringens uppdrag till Banverket,
innebir att atgdrder pa Haparandabanan,
Adalsbanan och Ostkustbanan senareliggs
flera r. Med dessa ramar 4r det inte moj-
ligt att ta hand om den trafik som vintas
nir Botniabanan ar firdigstilld. Nyttan

Ostkustbanan:

1,8 Mdr kr av Botniabanan kan hirmed inte tillgodo-
Bollnas ) goras fullt ut forrin flera ar efter banans
Kilafors lﬁ fardigstillande.
Y Gvle Att flera storre investeringsobjekt inte
,05?0. Godsstraket genom Bergslagen: kunnat inrymmas inom perioden 2008—
! 5 Mdr kr 2015 fér dels effekter pa jirnvigstransport-
g Avesta Kryibo systemet som sidant, men det bromsar
;.F‘a'gersta ocksa samhillsutvecklingen i stort. Den

senare effekten blir sirskilt pafallande for
omlandet kring Norrbotniabanan.

Orebr
¢ S e Planerade dtgarder pa kort sikt
La:é eeesee=  Mindre dtgarder pa kort sikt
/ Strategi pd medellang sikt . . . .
(” Mindrz ; srder b rr?edellén ikt Figur 3.3:1 Investeringar i Framtidspla-
g ‘. atgarderp g nen 2004-2015 (fére revidering 2007).
MJ/blby s Strategi pa lang sikt Kdlla Banverket: Bearbetning av AF Infraplan.
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3 Atgarder och &tgdrdsbehov inom Botniska korridoren

3.4 Ytterligare
investeringsbehov

Aven om samtliga dtgirder i Framtidsplan 2004-2015
skulle genomforas fram till ar 2015, kvarstar stora
investeringbehov i straket.

Norrbotniabanan

Norrbotniabanan behover firdigstillas pa hela strickan
Luled-Umea. Triangelspar behovs i Nyland dir Botnia-
banan méter Adalsbanan, for att stirka omlednings-
mojligheter och mojliggora smidig persontrafik.

o0 00

RODA SIFFROR:

L)
[
[}

Adalsbanan

Adalsbanan behéver ytterligare upprustning och stirke
kapacitet pa strickan Hirnésand-Sundsvall.

Ostkustbanan

For att Ostkustbanan ska kunna tillgodose de starke
okande gods- och persontrafiktransporterna behovs
dubbelspér lings hela strickan. Kapacitetsbrist fore-
kommer redan under de delar av dygnet som har storst
efterfrigan och de relativt linga restiderna Sundsvall-
Givle forlings successivt utan banatgirder.

Godsstrdken genom Bergslagen

For att Godsstraken genom Bergslagen ska bli effektiva
behovs dubbelspér Kilafors-Holmsveden, Givle-Stor-

_—~—
W

Viktiga ytterligare investeringar | Hapafahda vik-Avesta, Falun-Borlinge-Ludvika, métesstationer
Boden (W, Avesta-Frovi, Storvik-Falun samt upprustning och
% e flera motesstationer pa strickan Borlinge-Vi-
S nersborg.
//>
Skelleftes
A\ ‘ Norrbotniabanan:
. 15,5-17,4 Mdr kr
el Binsicildsvik
~= Rdalsbanan inkl
e . genomfart Sundsvall,
Ange Nf/\”a"‘“a“d upprustning N.Nyland - Ldngsele
och triangelspar N.Nyland:

rYﬁ‘erligare investeringsbehov:
Utéver planerade investeringar
behdvs ytterligare satsningar for
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Figur 3.4:1 Ytterligare i

nvesteringsbehov i Botniska korridoren.
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3 Atgarder och &tgdrdsbehov inom Botniska korridoren

3.5 Haparandabanan

Haparandabanan ir idag inte elektrifierad och har lag
standard vad avser vagnvikt och hastighet. Dessutom
har banan kapacitetsproblem.

I Haparanda/Torned ansluter Haparandabanan till det
finska jarnvigsnitet. Eftersom sparvidden ar bredare

i Finland har det tidigare varit svart att klara effektiva
jarnvigstransporter 6ver grinsen. Med den sparvidds-
vixlare som nu finns vid grinsen effektiviseras trans-
porterna.

Beslutade och pdgdende &tgdarder

Den beslutade investeringen i Haparandabanan ir dels
upprustning av strickan Boden- Morjirv-Kalix, dels
ny jarnvig Kalix-Haparanda. Sparupprustningen mel-
lan Boden och Morjirv ir genomf6rd och markarbe-
ten Morjirv-Kalix (Kalixbanan) ir ocksa paborjade. 50
km ny strickning Kalix-Haparanda har borjat byggas.

Banverket har under 2007 upprittat ett forslag till
revidering av den framtidsplan som giller f6r perioden
2004-2015. I forslaget finns tva alternativ, ett med
mer medel i bérjan av planen (2008-2010) och ett
alternativ med jimn arsvis fordelning.

Ytterligare behov

Pé lang sike skulle en genare, kustnira banstrickning
Kalix-Tére-Boden/Sunderbyn/Luled innebira betyd-
ligt snabbare transport- och restider samt ytterligare
forbittrad kapacitet pa strickan Haparanda-Kalix-Lu-
lea. Den genare strickningen innebir dven att vagnvik-
terna kan oka, eftersom de branta Hatabackarna kan
undvikas.

Trafikering
Banan beddéms vara klar for viss trafik 2012 och helt

klar kring 2016.
Kostnader

Investeringskostnaden for projektet dr berdknad till
cirka 2,7 miljarder kronor (prisniva 2007).

Kalix och Haparanda. Statistikkdlla: Banverket, bearbetning av AF Infraplan.
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3.6 Norrbotniabanan

Norrbotniabanan ir ca 27 mil planerad ny jirnvig
lings norra norrlandskusten, mellan Umea och Lulea.

Norrbotniabanan kommer att ha resecentrum i kom- /f

of L9
Nya godsbangérdar kan bli aktuella i Skelleftea och Pi- 2 o @G‘* P
ted. I Pited skulle en ny godsbangérd bli aktuell for att { \« i = S
att skapa effektivare godshantering och 6kad kapacitet. |, + BEod \‘1%’ -

munhuvudorterna samt regionaltagstationer i ndgra av oI

de mindre samhillena som banan passerar. /j}

Beslutade och pagdende atgérder e |

I den gillande framtidsplanen for 2004-2015 finns 3 ]
miljarder kronor avsatta till en forsta etapp av Norr-
botniabanan. &

Planeringsldge : g;
Idag pagar tre jarnvigsutredningar pa strickan Ro- 300 LS

bertsfors-Pited och en for infarten till Luled. Tva e
jarnvigsutredningar aterstar. Eftersom Banverket inte e RS, Ursviken

e Jgellefighamn

har valt korridor 4r det svart att veta hur banan kom-
mer att strickas sig, hirav illustreras korridorer frin
forstudierna, figur 3.6:1.

Banans utformas med hég geometrisk standard som
medger hastigheter pa 250 km/h for persontag, och
maximal lutning pa 10 %o, vilket ger tillatna vagn-
vikter pa cirka 1 600 ton med ett lok, jimfort med
dagens 1 000 ton.

K Bygdsilium

Bottenviken

Diskussioner pagir om mojlighet till att bygga banan i

etapper. Norrbotniabanan

Utredningskorridor

fran Forstudien
w E
0 10 20

Sglar 3+ Km S
J. Kartunderlag:
- © Lantmateriet 2001. Ur GSD-OVERS, Dnr: M2001/1502.

.y Ymea o

Figur 3.6:1 Korridorer fran férstudierna fér Norr-
Den totala investeringskostnaden for projektet 4r 17-  Pofniabanan. _ .

21 miljarder kr (2007 ars prisnivd) enligt Banverkets Kdlla: Banverket, bearbefning av AF Infrapian.

kalkyl fran 2007. Norrbotniabanan haller fortfarande

den kostnadsnivin som Banverket beriknade 2003

efter indexupprikning.

Trafikering

Trafikstart bedéms mojlig 2017-2020, beroende pa
finansiering, tillstindsprocesser etc.

Kostnader
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3 Atgarder och &tgdrdsbehov inom Botniska korridoren

3.7 Boftniabanan

Botniabanan ir en 19 mil ny jirnvig under byggnad. I
sdder ansluter banan till Adalsbanan strax nordvist om
Kramfors. I norr ansluter den till Stambanan genom
ovre Norrland, via Umei och Vinnis. Banan kommer
att ha sju resecentrum: Umed C, Umed O, Hornefors,

Nordmaling, Husum, Ornskoldsvik N och Ornskolds-
vik C.

I Umed och Ornskoldsvik byggs nya godsbangardar for
att skapa effektivare godshantering och 6kad kapacitet.

Botniabanan blir enkelsparig och byggs med hog geo-
metrisk standard, vilket medger 250 km/h for person-
tig och 160 km/h f6r godstag.

Beslutade och pdgdende &tgdrder

Byggande pagar. Firdigstillande 2010.

Planeringsldge -__

Planeringsarbetet 4r avslutat. Sista delstrickan in till
Umea 4r under slutforande.

Trafikering °”’ff°rs
Botniabanan beriknas vara klar for trafik hésten 2010.
Beroende p4 tidplanen for Adalsbanan kommer Bot-

niabanan inte att kunna trafikeras fullt ut férrin 2011.
Den forst fardigstillda strickan norr om Ornskoldsvik

har redan tagits i bruk for godstrafik.

Kostnader

Botniabanans investeringskostnad 4r ca 17 miljarder
kronor (uppraknat till 2007 érs prisniva).

Figur 3.7:1 Botniabanan.
Kdlla: Banverket, bearbetning
av AF Infraplan.
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3 Atgarder och &tgdrdsbehov inom Botniska korridoren

3.8 Adalsbanan Uppgradering - \"‘“@ ;

) . . 7 nédvandigt Triangelspar | ?-éd“‘"%: e
For att uppna ett vil fungoerande A 7N nédvand iqt nHOga Kusten
transportsystem behover Adalsba- m‘ﬁ :
nan uppgraderas i tid till dess att p: V Ny Stracknlng ?Tm}
Botniabanan tas i bruk. @ ﬁiﬁ =

\;,& Uppgradering

Befluomde O?h t(' Sollcle mfors , = »
pdgdende atgdrder Langsele X2 Ny strickning
For nirvarande byggs ny stricka Anslutning Q. 2 £ l-h
Veda-Hirnosand for att undvika _#<7till Stambanan ’> 20
de branta, slingrande Oringen- Y Harndsand . g
backarna. Upprustning sker pa . ’«
befintlig bana mellan Hirnésand Ty Ev ny strackning i
och Sundsvall samt mellan Veda ' N

och Bollstabruk. Den nya strickan
innebir bl.a. att vagnvikten
bakom ett lok 6kar fran ca 1100 ton
till ca 1400 ton.

Ny strickning kommer att byggas mellan
Botniabanans anknytningspunkt och Bollsta-
bruk bla for att dtgirda den mycket ldga birig-
heten pd banan mellan Nyland och Bollstabruk.

I Hirnésand pagir ombyggnad av resecentrum, i
Kramfors detaljplanerar Banverket ombyggnad av
resecentrum och i Timra pagar planering av nytt
resecentrum. I Sundsvall planeras for savil tva nya
resecentrum, Sundsvall Central respektive Sundsvall
Vistra, som nedsinkning av jirnvigen genom centrala

Sundsvall.

Ytterligare behov

For att Botniabanan och Stambanan skall kunna
komplettera varandra pa ett effektivt st ar det an-
geldget att ett triangelspar byggs dir Botniabanan
méter Adalsbanan och att strickan Nyland-Langsele
upprustas. Triangelspar behovs dven dir Adalsbanan
moter Mittbanan vid Bergsaker och vid Tunadalsba-
nan. Detta ir akut angeldget nir Botniabanan bérjar
trafikeras. I annat fall blir kapacitetsproblemen svira

kring Sundsvall och pa Ostkustbanan.

Forutsittningarna for relativt langa nystrackningar
mellan Sundsvall och Hirnosand studeras nu i en
forstudie.

Figur 3.8:1 Adalsbanan, Sundsvoll Langsele.
Banan upprustas och fér 2011 nya stréckningar
mellan Nyland och Bollstabruk samt mellan
Veda och Harndsand.

Relativt Idnga nystréckningar utreds HErné-

sand-Sundsvall. .
Kdlla: Banverket, bearbetning av AF Infraplan.

Trafikering

Upprustningen och de nya strickorna Hirngsand-
Veda och Bollstabruk-Nyland beriknas vara klara for
trafikstart 2011. Nybyggnadsstrickan som utreds mel-
lan Hirnoésand och Sundsvall kommer inte att kunna
vara firdigstillda nir Botniabanan ir klar, trots att de
fran kapacitetssynpunkt behévs redan 2010.

Kostnader

Totalt berdknas den nu pagiende upprustningen av
Adalsbanan kosta 6,6 miljarder kr (2007 4rs prisniva).

Framtida ombyggnad av strickan Sundsvall-Hir-
nosand, inkl genomfart Sundsvall och nédvindiga
triangelspar, bedoms kosta 7-9 miljarder kr (2007 ars
prisniva).
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3 Atgarder och &tgdrdsbehov inom Botniska korridoren

3.9 Ostkustbanan

Ostkustbanan Sundsvall-Givle(-Stockholm) ir enkel-
sparig och kapaciteten otillricklig for den kraftfulla
trafikdkningen som skett under de senaste dren. Med
tillkommande trafik frin Botniabanestriket kommer
radande kapacitetsproblem att forvirras, vilket leder
till lingre transporttider, hogre transportkostnader och
forseningar for savil godstrafiken som persontrafiken.

Beslutade och pdgdende &tgdrder

For att forbattra kapaciteten pa Ostkustbanan byggs
totalt tio nya motesstationer pa strickan Gévle-Sunds-
vall. P4 de nuvarande 21 motesstationerna kommer
dessutom signal- och telesystem att moderniseras.

Detta bedéms dock inte tillrickligt for att klara den
framtida trafikokningen. Byggstart dr tidigast 2010
och firdigstillande sker tidigast 2015.

Ytterligare behov

For att klara kapaciteten med framtida trafik, bland
annat fran utbyggd/upprustad Botniabana och Adals-
bana kommer pa sikt dubbelspér att behévas for hela
strickan Sundsvall-Givle, vilket inte ingdr i nuvarande
framtidsplan.

Ostkustbanan kommer att behéva kurvritningar och

nystrackningar som medger hastigheter upp till 250-
300 km/h.

Transportfldoden och trafikering

Persontrafiken pd Ostkustbanan ir en av SJ:s mest
I6nsamma strickor. SJ:s interregionaltigsuppligg
omfattar 8 dubbelturer Stockholm-Sundsvall(-Oster-
sund). Dessutom trafikeras strickan av X-Trafik med
4 respektive 8 dubbelturer regionaltdg Sundsvall/Hu-
diksvall - Gévle. (Fr.o.m december 2008 kors ytterli-
gare tva dubbelturer Sundsvall-Givle.)

De senaste arens kraftiga 6kning av gods- och person-
transporter pa Ostkustbanan har orsakat kapacitets-
brist. Ytterligare trafikbelastning innebir stora behov
av 6kad kapacitet.

Kostnader

Banverkets nuvarande planer, som innefattar frimst
nya motesstationer, berdknas kosta ca 1,8 miljarder kr
(prisnivd 2007).

Investeringskostnader for dubbelspér for hela strickan
dr ca 11-17 miljarder kronor (2007 ars prisniva).
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Figur 3.9:1 Ostkustbanan.

Kdlla: Banverket, bearbetning av AF Infraplan.




3.10 Godsstréket genom
Bergslagen

Tva viktiga nord-sydliga godsstrik gir genom Bergsla-
gen. Det mest trafikerade kallas ”Godsstriket genom
Bergslagen” och gar Storvik-Hallsberg-Mj6lby. Detta
strak inbegrips i begreppet Botniska korridoren.

Bergslagsbanan Givle/Storvik-Borlinge-vister om
Vinern-Goteborg dr ocksé betydelsefull och stiger i
betydelse. Bergslagsbanan méter delar av de 6kade
kapacitetskraven till foljd av 6kade volymer och ger en
smidig koppling till Goteborg och vistkusthamnarna
utan att behova belasta den snabbtagstrafikerade Vis-
tra Stambanan med alltfor manga godstag.

Eftersom strickan Hallsberg-Mjolby saknar kapacitet
for fler tig maste idag godstig dirigeras om, bl a vister
om Vittern, en omvig pa 70 km.

Den norrlinska industrin himmas ocksa av flaskhal-
sarna genom Bergslagen.

Beslutade och pdgdende &tgdrder

De senaste aren har Banverket byggt dubbelspar pa en
tvd mil lang stricka norr om Motala. Dessutom pla-
neras ombyggnad av Motala station och nya jarnvigs-
broar 6ver Motala Strém, Géta Kanal, Vadstenavigen
och Gistisgatan i Motala, eftersom de gamla broarna
inte 4r dimensionerade for erforderlig last.

Planeringsldge

Banverket genomforde 2006 en jirnvigsutredning for
strickan Hallsberg-Degeron. Byggstart beriknas ske
tidigast i slutet av 2009.

Firdig jarnvigsplan finns for utbyggnad till dubbelspar
den 26 km langa strickan Motala-Mjélby. Utbyggnad
beriknas klar 2011.

Kompletterande systemsatsning

Den kompletterande kopplingen genom Bergslagen
Gavle/Storvik-Falun-Borlinge-Stilldalen-Kil-Gote-
borg har successivt fatt 6kad betydelse och dtgirder

erfordras utifrin helhetssystemets funktion (se nir-

mare avsnitt 4.2).

Transportfldden och trafikering

Godstrafiken dominerar. En betydande del av S6dra
stambanans vagnslasttrafik gir via Mjolby-Hallsberg
till Hallsbergs rangerbangérd liksom omvint norrifran.

3 Atgdrder och &tgérdsbehov inom Botniska korridoren
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Figur 3.10:1 Godsstrdket genom Bergslagen
ar en betydelsefull del av Botniska korridoren.
Bergslagsbanan &r en viktig systemkomplet-

terande I&nk. Kalla: Banverket, bearbetning av AF
Infraplan.

I
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I Hallsberg forgrenas vagnarna till olika destinatio-
ner. Norra Sveriges manga systemtag gar i betydande
grad genom Bergslagen liksom combitagtrafiken.
Béda straken (forutom delen Stilldalen-Kil) trafike-
ras dven av Tag i Bergslagens regionaltag.

Kostnader

Hallsberg-Degeron bedoms kosta 1,5-3,9 miljarder
kr. (2007 érs prisniva).

Motala-Mj6lby bedoms kosta ca 1,9 miljarder kr.
(2007 érs prisniva).
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3 Atgarder och &tgdrdsbehov inom Botniska korridoren

3.11 Stambanorna

Norra Stambanan och Stambanan
genom ovre Norrland

Den krokiga och backiga Stambanan genom &vre Norr-
land innebir att ett lok endast klarar 1000 ton jimfort
med 1600 ton soder om Ange/Sundsvall. Detta ger héga
transportkostnader, som ytterligare 6kar genom den brist-
filliga kapacitet pd det kurviga och backiga enkelsparet.
Den laga geometriska standarden och avstinden innebir
dessutom att hastighetsstandaden ar begrinsande for ef-
fektiv persontagstrafik. Sarbarheten ir sirskilt stor lings
Stambanan genom &vre Norrland, eftersom omlednings-

mojlighet saknas.

P4 Norra Stambanan har persontigstrafiken utokats sedan
1990-talets bérjan och fatt betydande standardhojningar.

Detta har haft avgérande betydelse f6r utvecklingen i be-

rorda kommuner och i regionen. Arbets- och studiepend-
lingen liksom tjansteresandet har okat kraftigt.

Norra Stambanan har idag betydande kapacitetsproblem,
som Okar nir Botniabanan tas i bruk och godstrafik leds
till Norra stambanan. Sirskilt bandelen Kilafors-Holmsve-
den (soder om Bollnis) blir di en flaskhals for tva trans-
portkorridorer med blandad gods- och persontrafik. Med
de atgirder som nu planeras beriknas kapacitetsutnyttjan-
det uppgd till 95 % ar 2020. Rikevirdet dr max 60 %.

For persontagtrafiken innebir dagens kapacitetsproblem
att restiden Ljusdal-Givle 4r ca 20 minuter lingre 4n vad
som skulle vara fallet, om uppehall f6r tigmoten m.m.
kunde undvikas.

Trots bristerna dr dagens godsfldden mycket stora och
forvintas 6ka yteerligare.

Beslutade och pdgdende &tgdrder

For att 6ka kapaciteten for godstrafiken genomférs en
omfattande satsning pa 6kad birighet och storre lastprofil,
genom bland annat f6rlingda eller nya motesstationer,
sparbyten och sparupprustningar, utbyten av hjilpkraft-
ledningar, nytt signalstillverk i Lulea, uppdaterad Stax,

ny godsbangérd i Umea samt snabbtagsanpassning pa
strickan Bollnis-Ljusdal.

Ytterligare behov

De beslutade atgirderna ar inte tillrickliga for att reducera
tagforseningarna till en acceptabel nivd. Aven vissa kapaci-
tets- och hastighetsproblem kommer att kvarsta.

Nir Botniabanan och Adalsbanan tas i bruk kommer tra-
fiken pa Ostkustbanan att 6ka. For att minska trafikbelast-
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Figur 3.11:1 Norra Stambanan har relativt hbg
standard och delvis dubbelspdr. Stambanan
genom &vre Norrland dr backig, krokig och lig-
ger Idngt frdn den befolknings- och industritéita
kusten.

ningen mellan S6derhamn och Givle kommer godstag
med slutstation sdder om Givle att ledas 6ver till Norra
stambanan via linsbanan Soderhamn—Kilafors. Ytterli-
gare upprustningar ir dirfér nédvindiga. Bland annat
behover flaskhalsen Kilafors-Holmsveden dubbelspar.
Strickan Nyland-Langsele behover ocksd upprustas for
att sikerstilla omledningsméjligheten mellan Botniaba-
nan/Adalsbanan och Stambanan genom 6vre Norrland.

Trafikering

Stambanorna i Norrland anvinds huvudsakligen for
godstrafik, men trafikeras dven av nattdgen till/fran 6vre
Norrland. Norra Stambanan trafikeras dessutom med
regional snabbtig mellan Ljusdal-Gévle och X2000
till/fran Ostersund.

Utdver transporter for svensk rikning sker dven transit-
transporter till/frin norra Finland respektive Norge pa
banorna.

Kosthader

Cirka 6,1 miljarder kronor (2007 ars prisniva) for beslu-
tade och pagiende dtgirder.



4 Godstrafik

4.1 GOdSpOTenﬂO ler jerad kartliggning har ej varit mojlig i detta projekt,

_ ' ) men behover goras i kommande utredningar.
Norrlands stora industrier transporterar redan idag

stora godsvolymer pd jirnvig, se figur 4.2:1. Detta Stora potentialer finns i 6kade grinsoverskridande
giller sirskilt LKAB i Kiruna och Gillivare, SSAB transportfloden fran/till Finland och nordvistra Ryss-
tunnpldt i Luled, Smurfit Kappa Kraftliner, SCA land.

Packaging och SCA Skog i Pited, Boliden i Gillivare
och Skelleftea, SCA Packaging, SCA Containerboard,
SCA Skog och Volvo Lastvagnar i Umeé, M-Real i

Husum, Domsjé fabriker, Higglunds och MacGregor
Cranes i Ornskoldsvik, SCA Graphics i Timra, SCA

For godstrafiken innebir Botniska korridoren kraftigt
okad kapacitet och snabbare transporter. Leveran-
stryggheten 6kar genom att kustjarnvigen bildar ett
”dubbelspar” tillsammans med Stambanan.

Grapics, Imerys Mineral och Kubal i Sundsvall, Ig- Kustjarnvigen hoga geometriska standard innebar
gesund Paperboard, Stora Enso, Korsnis och Holmen  dessutom att varje lok kan dra tyngre tag, vilket ger
i Givle, Sandvik i Sandviken, etc. lagre transportkostnader.

Bergslagens industri har under de senaste dren T

_ sarentssea Miljoner nettoton
RN per bankilometer
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) —
g | 50

liksom industrin i Norrland, haft hog till-
vixt i produktionsvirden och ir ocksa
mycket transportintensiv. Detal-
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Figur 4.1:1 Mycket stora iéden gdr idag i den Botniska korridoren. Férbdttrade sammankoppling-
ar i norr gor att de granséverskridande flédena kommer att 6ka avsevart. (Féréndringar i trafikuppldgg
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4 Godstrafik

4.2 Framtida godstrafik

Godstransporterna pd& jarnvag okar

Godstransporterna pa jirnvidg okar nu mycket kraftigt.
SIKA presenterade dr 2005 en prognos for transportar-
betet pa jarnvig ar 2001-2020. Transportarbetet i det
svenska jarnvigsnitet bedomdes oka fran 19 till 22 mil-
jarder tonkilometer. Men redan ar 2006 overtriffades
denna bedémning (se figur 4.2:1) nir transportarbetet
pa jarnvig nddde 22,3 miljarder transportkilometer.

Denna kraftiga 6kning, som forvintas fortsitta, ir en
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Figur 4.2:1 SIKA:s prognos fér jarnvégstranspor-
ternas utveckling fér perioden 2001-2020 &ver-

trGffades redan Ar 2006. Kdlla: SIKA, figurbearbetning
av AF Infraplan.

nédvindig del av omstillningen till ett ekonomiskt och
ekologiskt hllbart transportsystem. Okningarna stiller
dock krav pa betydande forbittringar av jarnvigsnitet.

For det exportintensiva niringslivet lings norrlands-
kusten med ankytande strik samt i Bergslagen, innebir
utvecklingen av Botniska korridoren en pétaglig for-
bittring, genom att foretagen kan nyttja mer kostnads-
effektiva och leveranssikra transporter pa jirnvig.
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Ytterligare kraftig dkning vantas

Tidigare studier (bl a Godstrafikstudie Norrbotniaba-
nan 2005 och Banverkets studier for sodra Norrland
och Bergslagsomradet 2008) visar att niringslivet
lings norra norrlandskusten och i Bergslagen samt i
anknytande strik beddmer att betydande godsfldden
kan nyskapas respektive overflyttas till jirnvig, alltefter
Botniska korridorens kapacitet utvecklas.

P3 sikt kan dessutom stora godsvolymer linkas pa
jarnvig frin Finland, respektive Ryssland via Finland,
till Sverige, oftast for vidareforidling. Dessutom kan
flden osterifrin linkas till hamnar i Finland, Sverige
och Norge i stillet for att som idag ledas via det hart
belastade jirnvigsnitet dster och séder om Ostersjon.

AF Infraplans studie fran 2005 (se figur 4.2:2) visade
pa en langsiktig potential med nistan 50 procent
hégre godstransportvolym, jamfort med dagens trans-
portvolymer pd jirnvig. De foretag som intervjuades
skickar sammantaget ca 6 miljoner ton gods pé jirnvig
per ar. Bara dessa foretag (i Norrbotniabanestraket)
anger att deras potential for éverflyttningsbara och
nyskapade jirnvigsfldden ir ca 3 miljoner ton.

Flodena genom Sédra Norrland och Bergslagen redo-
visas och analyseras pa f6ljande uppslag.

Godsflodespotentialer, exempel:

Skelleftea kommun +520 000 ton/ar
(Boliden Mineral, Skellefted Kraft,
Kuusakoski, Metso Minerals och Lindab
Nord)

Pited kommun +580 000 ton/ar
(SCA Packaging, Kappa Kraftliner, SCA Tim-
ber,

Setra SGgade och Skanska Prefab)

Lulea kommun +480 000 ton/ar
(SSAB Tunnpldt)
Kalix kommun +270 000 ton/ar

(Billerud Karlsborg och Rolfs Sag)

Haparanda/Torned +1 100 000 ton/ar
(Outokumpu Stainless och Setra Sdgade)

Figur 4.2:2 Exempel pd potentiaerl f&r nyska-

pade godsfidden med Norrbotniabanan. Kaila:
Godstrafikstudie Norrbotniabanan. AF Infraplan AB 2005,
fér Norrbotniabanegruppen.



4 Godstrafik

Stora kapacitetsproblem
behdver forebyggas

Béde enligt Banverkets och Green Cargos
bedémningar kan, beroende pd nirings-
livets 6kade godsfloden, férvintas starke
okande kapacitetsproblem pd Stambanan
genom ovre Norrland, Norra stambanan
och Adalsbanan-Ostkustbanan, ifall kraft-
fulla utbyggnadsatgirder inte vidtages.

Figur 2.8:1 i kapitel 2 visar kapacitetssitua-
tionen idag, utan Botniabanan och Norr-
botniabanan. Stor kapacitetsbrist rader i
hela systemet norrifrin ned till Lingsele,
lings Ostkustbanan och pa delar av Norra
Stambanan.

Med Adalsbanan, Botniabanan, Norrbot-
niabanan och Haparandabanan utbyggda,
okande industriell produktion och dkat an-
tal godstag skirps kapacitetsbristen kraftigt
pa Ostkustbanan och genom Bergslagen.

Banverket har dirfor helt nyligen utfort
marknadsanalyser, se figur 4.2:3 som visar
att antalet godstdg forvintas oka kraftigt.
P34 vissa strik okar dven persontrafiken

kraftigt.

Baserat hirpa har Banverket utfort kapa-
citetsanalyser, som resulterat i figur 4.2:4.
Analysen avser ca 2020 och utan dtgirder
pa Ostkustbanan. Aven med planerad ut-
byggnad av métesstationer blir Ostkustba-
nan “okérbar” med tagtrafikdkning enligt
figur 4.2:3. Aven enkelsparsdelen av Norra
Stambanan séder om Kilafors far stor kapa-
citetsbrist.

Okning av antalet godstig behover kunna
ske om Sverige skall kunna ta vara pa
industrins exportvirden och om EU skall
klara god egen forsorjning av strategiska
ravaror och produkter. Okningen ir dven
av klimatskil angeldgen att ta tillvara.

Banverkets bedémning ér att endast en
mindre del av godstigsokningen ir moj-
lig ifall dubbelsparsinvesteringarna i figur
4.2:8 inte skulle realiseras. Banverkets och
Green Cargos bedomning samstimmer i

hég grad (jamfor figurer 4.2:3-4.2:6).
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Figur 4.2:3 Dagens och efterfrdgad tagtrafik 2020 (gods-

tag respektive tag totalt). Stora Skningar férvéntas!
Kdlla: Banverket, bearbetning AF Infraplan.
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Figur 4.2:4 Kapacitetsbelastning ar 2020 skulle utan at-

gdrder p& Ostkustbanan leda till mycket stora problem.
Kdlla: Banverkets pdgdende studier, bearbetning av AF Infraplan.
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Figur 4.2:5-6 visar vilka banor som enligt Green
Cargos bedomning behéver standardhéjningar for
att klara utdkade tagtransportvolymer med 5 resp
20 procent jamfort med idag.

Redan vid femprocentig transportvolymokning
behover Stambanan genom 6vre Norrland (strickan
Boden-Vinnis) forbittringar i form av forbigangs-
spar, motesstationer, signalsystem och hastighet.
Dessutom behdvs dubbelspar Hallsberg-Mjolby
samt okad kapacitet pad Hallsberg rangerbangard.

Vid 20-procentig transportvolymékning slar i
stort sett hela Botniska korridoren i taket kapaci-
tetsmassigt. (Dessutom berors flera striickor i sédra Sverige.)

Med nuvarande 6kningstakt av gods- och person-
tagstrafiken stir Botniska korridoren infér svira
kapacitetsproblem inom 5-7 ar ifall kraftfulla inves-
teringar ¢j genomforts.

Stora satsningar behdvs for att klara den forvintade
okningen av bade gods- och persontagstrafik.

For att Botniska korridoren ska klara 20-procentig
okning av transportvolymen behovs enligt Green
Cargo:

- Norrbotniabanan

- métesstationer pi Adalsbanan

- dubbelspar Sundsvall-Givle

- dubbelspar Ange-Storvik

- dubbelspar Storvik-Avesta/Krylbo

- kapacitets- och lastprofilférstirkningar pa Stamba-
norna

- triangelspér i S6derhamn

Noédvandiga investeringar i Sédra
Norrland och i Bergslagen

Figur 4.2:7 visar av Banverket bedomt atgardsbehov
soder om Sundsvall baserat pa analyserna i figur

4.2:3 och figur 4.2:4.
Hirvid framtrider behov av:

- dubbelspar Sundsvall-Givle

- dubbelspir Kilafors-Holmsveden

- dubbelspir Givle-Storvik-Avesta

- dubbelspar pi hela strickan Hallsberg-Mjolby

- dubbelspar Falun-Borlinge-Ludvika

- motesstationer Avesta-Frovi och Storvik-Falun

- upprustning och flera métesstationer Borlinge-Vi-
nersborg

- etc

4 Godstrafik

5%

—

&stockholm
g

Vi

Figur 4.2:5-6 Banor som behd&ver standardhdjningar
fér att klara en ékning av tagtrafiken med 5 resp 20

procent jGmfért med dar 2007. Kélla: Green Cargo (Rapport:
Hdllbara transporter fér framtiden. 2008.)

j undsvall

Investeringsbehov

&= Dubbelspar/flerspar

&S Dubbelspar under
byggnad/just i drift

e Manga motesstationer
Fatal mé‘)tesstation
samtidig infart

Upprustning
‘ !

f y =1 3
7

\Gotebory

Vist

Figur 4.2:7 N6dvdndiga investeringar. Kélla: Banverket,
pdgdende studier. Bearbetning av AF Infraplan
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4 Godstrafik

Kortare strécka och gdngtider r )
Fullt utbyggd innebir Botniska korridoren férkortad ?Nordens tyngsta godsfloden p4 jirnvig frakras
stricka och kortare gangtider f6r det exportintensiva via den Botniska korridoren. Ovre Norrland ir en
niringslivet i Norrland och Bergslagen (se figur 4.2:8). | nirmast unik link mellan Europa och de rika riva-
Exempelvis forkortas SCA:s systemtagsuppligg Pitea- ruomriden som finns i Barents och Ishavet. Botnis-
Holmsund med ca en tredjedel. Avstindsforkortning- ka korridoren ir en link i ett storre internationellt
arna for 6vriga systemtransporter ir i storleksordning- transportsystem.”’

en 10-20 procent. De hogre medelhastigheterna ger Per-Ola Eriksson, landshivding Norrbottens Lin
ytterligare forkortningar i gingtiderna. Godstigskost-

naderna minskar med kortare avstind och kortare »En utveckling av Botniska korridoren skulle
gz‘ingtider. innebira dramatiske férbittrade majligheter till kol-

lektiv persontrafik med jirnvig i hela norra Sveri-
ge, vilket dr nodvindigt om vi pa allvar ska kunna

ta vart ansvar for att mota klimathotet. Om Botnis-

e e 240 ka korridoren skulle bli ett av EU:s kommande pri-
Luled-Borldnge ]OOQ 930 _7 9 oriterade projekt finns ocksd en majlighet till delfi-
Luled-Stockholm 1075 996 -79 nansiering via EU:s budget.”?

Luled-Goéteborg 1409 1330 -79 Erik Bergkvist, Regionrdd i Viisterbotten.
Luled-Hallsberg 1152 1073 -79

Pited-Hallsberg 1124 1015 1710 =~
Pited-Umed 337 227 -110

Skelleftea-Helsing- 1474 1419 -55

borg

Figur 4.2:8 Férédndrat transportavstdnd (kilome-
ter) med Norrbotniabanan. Kélla: Banverket.

Okad kapacitet

Genom Botniabanan och Norrbotniabanan skapas for-
utsittningar for ca 40 procent 6kade tagvikter, bittre
motesmojligheter och fler omledningsméjligheter.

Okad leveranssékerhet

Firdigstilld kustjarnvig gor Botniska korridoren till
ett dubbelspérssystem, vilket minskar sirbarheten vid
exempelvis avbrott pd banan.

Okade produktionsvolymer

Botniska korridorens 6kade kapacitet och sinkta
transportkostnader innebir stirkta forutsittningar for
de stora industrierna i straket att konkurrera pé storre
marknader, frimst europeiska kontinenten. Denna
mojlighet bedoms kunna ge betydande effekter pa
omsittning och resultat.
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5 Persontrafik

5.1 Framtida persontrafik
Redan idag ir trafiken Stockholm-Sundsvall bland

de mer l6nsamma strickorna i landet och med fullt
utbyged infrastruktur lings norrlandskusten bedoms
persontrafiken till stor del bli kommersiell och [6n-
sam.

Det framtida jarnvigssystemet lings norrlandskusten
kommer att trafikeras av bade interregional

och regional persontigtrafik samt av godstag.

Figur 5.1:1 visar ett av de trafikeringsforslag

som tagits fram inom Norrtdgprojektet. Narvik

Interregionala tig kommer att trafikera hela
strickan Stockholm-Haparanda

Regionala trafikldsningar kommer att trafi-
kera relationerna:

- Givle-Sundsvall

- Sundsvall-Ume3a

- Umei-Lulei Storuman

- Luleéd-Haparanda

Tég i Bergslagen trafikerar redan idag strick-
an Givle-Mjolby och trafiken i detta strik

kommer sannolikt att forstirkas ytterligare.

Trondheim
O—0o—0 0
Norrtagsférséket ERSNONG)
De fyra trafikhuvud- ¢ +© o‘\b
mdnnen i norra Sverige N
erbjéds i den transport- (@)
politiska propositionen
2006 att gemensamt ta
Over trafikeringsrdtten
fér all tdgtrafik norr om
Sundsvall/Ange. Férséket
kommer att genomféras Falun |
2011-2021 och innebdr Borlinge o
en kraftig utbyggnad av O & &
tagtrafiken bland annat 9 . S
I&ngs norrlandskusten. Ett DagtagStraflk UA °
gemensamt regiontrafik- —— Dubbeltur/dygn
organ, Norrtdg AB, har bil-
dats fér att driva trafiken. Orebro O

Figur 5.1:1 M&jlig persontrafik med dagtdg med Botniska korri-
doren utbyggd. Kdélla: Norrtégs trafikeringsutredning, 20085.
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Mer an halverade restider

Restiderna mellan den norra kustjirnvigens (Haparan-

dabanan + Norrbotniabanan) stationsorter blir avsevirt

kortare dn dagens med busstrafik. Tagtrafiken kommer
att medge dramatiskt forbittrade forutsittningar for

daglig arbets- och utbildningspendling, vilket 4r mycket

angeldget for den langsiktiga regionala funktionen.

Kustjarnvigen dr utpekad i Framtidsplanen som ett av
Sveriges framtida strik for snabbtigstrafik.

80

Boden® ~——— ¢ o

Lulea

80 Tagrestid 65
235
80  Bussrestid
C—t
300  Summerad restid
>
(minuter) 110
Robertsfors
85 )
Nordmaling
115 . .
Sollefted o Ornskoldsvik
°®
235
5(')\
Kramfors
200
Stockholm

Orebro .

“

Mjolby

Figur 5.1:2 Dagens kollektivtrafikrestider.
Statistikkdlla: Resplus, bearbetning av AF Infraplan.

5 Persontrafik

Banverkets framtidsplan

- Jarnvég for persontagstrafik
med hastigheter 6ver

200 km/h, ar 2030

= J3rnvagsnat for perontags-
trafik med hastigheter 6ver
200 km/h, &r 2030

1 Kyarstaende utbyggnader

= Andra linjer med
hog hastighet.

¢

P/ Harnosand
E-Sundsvall

Kalix 50
Haparanda
70  Kalix 20

80 Tagrestid Boden @ -0

— . Haparanda
80  Bussrestid Lulea

C—ly
300  Summerad restid

>

(minuter)

30
Kramfors

160

Stockholm

Orebro .

[/

Figur 5.1:3 Restider i UA.
Statistikkdlla: Banverket, bearbetning av AF Infraplan.

Mjolby
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5 Persontrafik

5.2 Persontrafikprognos

Resandeprognosen utgér tillsammans med gods-
trafikprognosen grunden f6r bade den traditionella
samhillsekonomiska kalkylen och f6r virderingen
av samhillseffekter utover den traditionella kalky-
len.

Som underlag for denna studie har AF Infraplan ta-
git fram en samlad prognos for en utbyggd kustjirn-
vig enligt vad som beskrivits i avsnitt 5.1. Prog-
nosen har baserats pd olika prognoser som tidigare
tagits fram for bl a Norrtdg och Banverket (Norr-
botniabanan regeringsrapport och Ostkustbanan).

Prognosen for utredningsalternativet ger snittflo-
den enligt figur 5.2:2. Flodet blir relativt lika i hela
striket och varierar fran ca 4 000 resor per dygn pa
Norrbotniabanan till ca 6 000 resor per dygn pa
Ostkustbanan. Inom hela systemet ned till Gavle
beriknas 25 000 - 30 000 resor ske per dygn, vilket
motsvarar 8-10 miljoner resor per ar.

Dagtagresor per dygn
2005

Dagtagresor sammanraknat
till floden per delstracka
resor per dygn

B 5000
m— 2000
— 1000
—— 500
J -
~ N
- X ‘
\"\‘ \L ) * Skelleftea
“‘ 4\ ’
< Y ?
;E‘ %ﬁ %ﬂ‘a Uthea
'@m S s pf\ﬁordmaling
TR solleftes +Omsksldsvik

arndsand

0 40 80km

- (Siffror fran 2000 for
| I E—

mellansverige)

Figur 5.2:1 Dogfogresor per dygn 2005.
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Prognosen visar resmonstret vid marknadsmognad (ca
5 ar efter det att systemet trafikeras fullt ut).

Botniska korridoren delen Boden-Gavle far betydande
fordelar av dagtigresor, savil regiontigresor som
interregionala tigresor. De regionala tigreserna har

en ovanligt jimn fordelning lings hela kuststrickan,
beroende pd att kommunerna i ortsstriket i betydande
grad har olika niringslivsinriktning och arbetsmark-
nader. Detta innebir att de 6msesidigt kompletterar
varandra i inbordes overlappande storregioner.

De interregionala tigresorna, som i hog grad har Upp-
sala/Arlanda/Stockholm som malpunkter, innebar att
de samlade resenirsflodena successivt dkar soderdver.
Eftersom den storregionala tagtrafiken i hog grad ir
dubbelriktad sivil morgon som kvill blir forutsitt-
ningarna goda for fordelaktig trafikekonomi. Den
nordliga strickan Haparanda-Boden far jimfort med
ovriga delen av Botniska korridoren sma fléden liksom
strickan Givle- Orebro och Givle-Falun-Orebro,
men fir anda relativt hoga fldden jamfort med Gvriga
anknytande linjer.

Dagtagresor per dygn N %
N,
Botniska korridoren fullt utbyggd e
Narwk»\ \\\4 3
N
Dagtagresor sammanraknat e . z
till floden per delstracka. / Ex}t "\e\\knuna i
Resor per dygn TP B
B 5000 ) ey Gallivare N
m— 2000 A J N
— 1000 , o % }
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- R
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'
(Siffror fran 2000 for 0 89 Elan

mellansveriae)

Flgur 5 2:2 Dogfcgresor per dygn enligt prognos.



6 Samhadllsekonomisk analys

6 Samhallsekonomisk analys

6.1 Tidigare kalkyler for

delprojekten

De hittills beslutade investeringarna i Haparanda-
banan, Botniabanan och delar av Adalsbanan har
grundats pa samhillsekonomiska kalkyler som visat
samhillsekonomisk lonsamhet enligt trafikverkens
metoder. Dirtill har ytterligare bedomda nyttor stirke
motiven f6r utbyggnad.

Haparandabanan

Banverkets berikningar visar att investeringen redan
idag ir samhillsekonomiskt I6nsam. Aven de forsikti-
gaste berdkningarna, med minsta mingden gods som
transporteras pa jarnvigen, har visat att Haparandaba-
nan ger 1,34 kronor tillbaka pé varje satsad krona.

Norrbotniabanan

Banverket tog under viren 2007 fram en samhillseko-
nomisk kalkyl f6r Norrbotniabanan enligt Banverkets
berikningsmodell som visade pa samhillsekonomisk
l6nsamhet. (1,03-1,44 kronor tillbaka pa varje satsad
krona beroende pa berikningsforutsittningar.)

Botniabanan/ Adalsbanan

Banverket gjorde 1996 en samhillsekonomisk kalkyl
for Botniabanan (Botniabanan - ett lonsamt projekt)
som visade pd en god samhillsekonomisk lonsamhet,
med ungefir 1,50 kr tillbaka per investerad krona.

Projektet har sedan fordréjts och fordyrats bland annat
till f6ljd av pilotprojektsrollen for den nya Miljébal-
ken. Dirfor valde Banverket att 2004 valde att gora

en uppfoljande kalkyl enligt da gillande metodik, som
visade att kostnadsokningen ungefir innebar att net-
tonuvirdekvoten hamnade nira noll. Botniabanan var
sdledes fortsatt [onsam trots férdréjningarna.

Ostkustbanan

Banverkets utredning "Idéstudie Ostkustbanan®
(2004) visade att samtliga utredningsalternativ, dven
de med omfattande nystrickningar, 4r samhillseko-
nomiskt l[dnsamma. I synnerhet det mest omfat-
tande utredninggsalternativet med dubbelspar och hég

banstandard har stora samhillsnyttor utover vad som
framkommer med traditionell kalkyl. Detta positiva

analysutfall skulle stirkas ytterligare om man beaktar
den kraftiga 6kningen av godsfléden under senare ar.

Godsstréket genom Bergslagen

Godsflodena genom Bergslagen nyttjar bade straket
Gavle/Storvik-Hallsberg-Mjolby (”Godsstriket genom
Bergslagen” som ir en del av Botniska korridoren) och
Bergslagsbanan Givle/Storvik-Borlinge-Stilldalen-
Kil och vister om Vinern till G6teborg. Dessa strik
kompletterar varandra pa ett viktigt sitt i den samlade
systemfunktionen. De storsta genomfartsflodena gar
Storvik-Hallsberg-Mjolby. Straket Storvik-Borlinge-
vister om Vinern har stora fléden relaterade till egna
industrier och far alltmera genomgéende flden.

I Banverkets framtidsplan finns ingen gemensam sam-
hillsekonomisk kalkyl for strickorna Hallsberg-De-
geron och Motala-Mjélby. Diremot gjordes i arbetet
med Stomnitsplan 1998-2007, en samhillsekonomisk
strikkalkyl som visade god l6nsamhet med 1,80 kr till-
baka for varje satsad krona. Projektet avvaktar beslut
kring val av alternativ.

Ett komplett dubbelspar fran Hallsberg till Degerén
ir samhillsekonomiskt l1onsamt, om den forbittrade
kapaciteten leder till att godsvolymer motsvarande
13 tag/dygn gar over frin vig till jarnvig. De alterna-
tiv som innebir att dubbelspar endast byggs mellan
Hallsberg och Asbro blir 1nsamt redan vid en éver-
flyttad godsvolym motsvarande 5 tig/dygn. Banverkets
nyligen genomférda marknadsanalys indikerar att
okningen blir betydligt stérre an 13 tag/dygn och att
okningen behover hanteras i systemsamspel mellan
striken Storvik-Hallsberg-Mjolby och Storvik-Bor-

linge-vister om Vinern-Géteborg,.
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6 Samhallsekonomisk analys

6.2 QOversiktlig kalkyl for helhe

Berdkningsforutsattningar

P4 motstiende sida redovisas en 6versiktlig samhills-
ckonomisk kalkyl baserad pa riktlinjerna i Banverkets
berikningsmetodik. Eftersom berikningsmetodiken
inte dr uppbyggd for lingre sammanhingande strak
behover vissa forenklingar goras. Av resursskil fokuse-
ras pa de kalkylposter som ger storst utslag i kalkylen.

Berikningarna sker for fullt utbyggd jarnvig i Bot-
niska korridoren, inkluderande Haparandabanan,
Norrbotniabanan, Botniabanan, Adalsbanan inklu-
sive Hirnosand-Sundsvall och genomfart Sundsvall,
Ostkustbanan samt insatser pa Stambanorna. Insat-
serna ir dels de som finns med i framtidsplanen, dels
identifierade ytterligare behov (se kapitel 3).

Jamforelsealternativ i kalkylen 4r dagens infrastrukeur
och trafik, se avsnitt 2.9. Insatser pd Stambanorna
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har bedémts behovas i samma utstrickning bade i
jamforelsealternativet (JA) och i utredningsalternativet
(UA), vilket ér ett antagande "pa sikra sidan”.

Forenklingar

I kalkylen har férenklat antagits att striket, inklusive
de pagiende projekten Botniabanan och Adalsbanan,
har byggtid 10 ar och trafikstart 2020. Uppdelning av
kalkylen utifran etapputbyggnad skulle bli komplice-

rade och resultaten svaroverblickbara.

Godsstraket genom Bergslagen, som nu borjat byggas,
ingér av forenklingsskal inte i kalkylen. Likasd ingar
inte uppgraderingarna av Bergslagsbanan Givle- Bor-
linge-Kil-Goteborg. Dessa bada projekt antas vara
I6nsamma pa egna meriter och inkludering av dessa
strak i kalkylen skulle bade innebira mycket kom-
plicerade kalkyler och svaréverblickbarhet vad giller
resultaten.

Stora delar av flodena som berdr Norrbotnia-
banan ir lingviga fléden som t ex Bolidens
transporter Ronnskir-Helsingborg och
Stockholm - Aitik samt Stalpendeln Lu-
led- Borlinge. Dessa floden far del av {or-
bittringarna lings hela eller stora delar av
Botniska korridoren.
Ha Ezaranda

\
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Godstransporteffekterna har av tids- och
resursskil inte kunnat beriknas specifike for
denna studie, utan grundas pa Banverkets

{ berikningar for Norrbotniabanan. Prog-
J
{

J/J

noserna som anvinds for godsutvecklingen
i Norrbotniabanekalkylen ir troligtvis for
forsiktigt tilltagna, jamfort med godsets
utveckling pad jarnvig i kapitel 4.2.

Botniska korridorens godseftekter bedoms
forenklat bli ca 3-5 ganger storre dn vad som
tidigare berdknats f6r Norrbotniabanan. Uti-
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fran dagens transportarbete skulle faktorn
varit ca 2,5. Med den fortldpande, kraft-
fulla 6kningen av godsvolymer bedémer vi
emellertid att effekten blir 3-5 ganger storre.
Hogre volymer ger hogre intikter. Dessutom
uppstar i JA stora kapacitetsproblem, vilket
kraftigt 6kar nyttan av Botniska korridoren.

Mera detaljerade marknadsbedémningar och

samhillsekonomiska berikningar behover
150 km

goras i kommande skeden.

Figur 6.2:1 Godsfliéden }Dé fransportsystemen.
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Samhadllsekonomi

Berikning baserad pd Banverkets kalkylmodell visar
l6nsamhet for helheten, nagot som mycket fa projeke
av den hir storleksordningen klarar. Nettonuvir-
dekvoten blir mellan 0,0 och +0,6, vilket innebir
1,00 — 1,60 tillbaka pé varje satsad krona. Dessutom
tillkommer stora nyttor (se kapitel 7) utdver de som
beriknats i tabellen nedan.

De kalkylvirden som giller i Banverkets beraknings-
handledning har nyttjats, (se rutan till héger). Sum-
meras alla insatserna lings Botniska korridoren blir
anlidggningskostnaden i storleksordningen 65 - 80
miljarder kr (prisniva 2007).

Den samhillsekonomiska anliggningskostnaden hir
beddéms bli 60- 73 miljarder. Jimforelsealternativet

bedéms erfordra ca 6 miljarder for atgirder pa Stam-
banorna. Tabellen nedan redovisar skillnaden mellan

UA och JA. (I den samhillsekonomiska kalkylen presenteras
alla kostnader och nyttor jaimfért med i JA prisnivd 2001 och
diskonteras till 2010. Anliggningskostnaderna belastas med
skattefaktorer, vilket innebir att anliggningskostnaden multipli-
ceras med 1,53 for att ticka upp uteblivna momsintikter och att
beakta nyttjandet av skattefinansierade medel.)

UA innebir ytterligare jirnvigsstrickningar att under-
halla, men de tillkommande strickorna dr nybyggda
och behover dirfor betydligt mindre underhalls- och
reinvesteringsinsatser 4n dldre strickor. JA skulle inne-
bira en betydligt hogre belastning pa Stambanorna
med storre underhélls-, och reinvesteringskostnader

som f6ljd. Denna effekt 4r ej beridknad.

Transportorer och transportkunder far positiva effekter
i mangmiljardklassen.

Overflyttningen till jarnvig innebir stora vinster for
miljon, klimatet och trafiksikerheten.
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6 Samhadllsekonomisk analys

rKc:lkylfc':’rui‘sc’:ii‘i‘ningar: )
Byggstart 2010
Byggtid 10 ér
Trafikstart 2020
Kalkylperiod  byggtid + 60 dr
Kalkylrénta 4%
Diskonteringscr 2010
Prisniva 2001
Skattefaktor | 1,23
Skattefaktor Il 1,30
\ J
Nuvarde Mdr kr UA jmf JA
Anlaggningskostnad
Botniska korridoren -35--44
Skattefaktorer -19--19
Totalt, diskonterat till nuvarde -54 --67
Effekter for trafikutovaren
Driftkostnader dagtdgstrafik -11,7
Driftkostnader nattagstrafik 0.8
Biliettintdkter dagtdg 36

Effekter for resendrer och transportkunder

Tidsvinster dagtagresor

11

Driftskostnader godstrafik 10 - 17
Tidsvinster gods 7-12
LeveranssGkerhet gods 4,5-7,5
Externa effekter
Utslapp till luft och vatten 3-4
CO2 9-13
TrafiksGkerhetseffekter 2,6-3,1
Infrastrukturslitage 1,1-1,8
Skatter och avgifter -8--10
Summa effekter jmf JA 65,3-84,5
Nettonuvdérde -1,6 - +30,6
Nettonuvérdekvot 0.0 - +0,6

Tabell 6.2:1 Traditionell samhallsekonomisk kal-
kyl. Utéver den fraditionella kalkylen finns stora

nyttor som behandlas i kapitel 7.



7 Vidgad samhdallsekonomisk kalky!

/  Vidgad samhallsekonomisk kalkyl

7.1 Effekter p& ndringslivets

konkurrenskraft

I Norrland och Bergslagen star transportkostnaderna
for en betydande del av tillverkningsindustrins kost-
nader. Med 6kade miljokrav och dirav hojda brinsle-

kostnader kommer jarnvigssystemets betydelse att 6ka.

Den samlade effekten pé niringslivets konkurrenskraft
ir resultatet av flera olika effekter:

 Transporter av gods till och fran industrier mm, ger
snabbare, billigare, sikrare och mindre st6rnings-
kinsliga transporter.

* Arbetsmarknadssamspel genom regionforstoring
underlidttar f6r den enskilde att hitta passande ar-
bete och underlittar for foretagen att rekrytera ritt
kompetenser.

* Regionforstoringen okar rekrytering till hogre ut-
bildning, varigenom fler hégutbildade kan rekryte-
ras.

* Milj6 och klimat far allt storre betydelse i virt sam-
halle. Foretagens mojlighet till "gronare” profile-
ring och méjligheter att klara dagens och framtida
miljomarkningar okar.

Sett i ett nationellt perspektiv uppnas rationellare

godshantering genom att hela norrlandskuststraket far

lika forutsittningar vad avser tdgvikter. Detta paverkar
sarskilt den malmbaserade industrin.

Norrbotniabanan innebir bland annat att Bolidens
systemtagstransporter frin Ronnskar till Helsingborg
blir mera kostnadseffektiva. Aven forutsittningarna for
SSAB:s systemtig Luled-Borlinge forbittras i synner-
het om iven Granstandabackarna mellan Storvik och
Falun atgirdas.

Den traditionella samhillsekonomiska kalkylen har
svart att finga nyttoeffekterna for niringslivet av
forbattrad godstrafik. For att diskussionsmassigt belysa
effekten av effektiva godstransporter gors ett enkelt
berikningsexempel. 1% forbittring eller férsimring av
det totala arliga produktionsvirdet i industrin i Norr-
land, ca 180 miljarder kr (2005), skulle diskonterat till
nuvirde motsvara ca 36 miljarder kr. Med Bergslagen
inriknad skulle siffrorna bli i storleksordningen 50
miljarder kr i nuvirde.
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Som jimférelse kan nimnas att transportkostnaden for
den skogsbaserade och den malmbaserade industrin
ligger pa 10-15 procent av produktionsvirdet.

Ett bittre fungerande arbetsmarknadssamspel under-
lattar for foretagen att hitta ritt kompetenser, vilket
forbattrar konkurrensforutsittningarna (se mer i f6l-
jande kapitel om Arbetsmarknadseffekter.)

Regionforstoringen leder till att fler far tillgang till
lamplig hogre utbildning vilket ger att fler hogutbilda-
de finns tillgingliga f6r niringslivet (se mer i foljande
kapitel om Kompetensforsorjningseftekeer).

Mojlighet till miljdprofilering och méjlighet till trans-
porter, som inte riskerar kraftigt férsimrad konkur-
renskraft vid skdrpta miljokrav och minskad tillging
pa t.ex. olja.

Vidare behover inses att effekterna for industrin inte
alltid innebir nagot hogre eller nagot ligre vinst, utan
kan innebira att produktionsenheter utan konkur-
renskraftiga transporter helt slas ut. Detta blir sir-
skilt patagligt med den 6kande globaliseringen och
att regionalt baserade foretag i allt stérre omfattning
kopts upp och numera ingar i virldsomspinnande
koncerner. Dessa karaktiriseras ofta av 6verkapacitet i
produktionen, varfor de produktionsenheter som inte
bedéms ha tillricklig lingsiktig konkurrenskraft, ex-
empelvis beroende pa bristfillig transportférsérjning,
slds ut utan regionala hinsyn.

Ovan diskuterade samhillsekonomiska effekter beaktas
endast marginellt i den samhillsekonomiska kalkylen.

I det f6ljande redovisas kompletterande analyser uti-
fran AF-Infraplans metodutveckling. Hirvid fors dels
resonemang kring effekterna, dels genomf6rs kvan-
tifieringar av ungefirlig storleksordning. Samhillsef-
fekterna i ekonomiska termer presenteras med intervall
for att tydliggora att de dr ungefirliga.

rNc’:iringslivseffekf: )
Botniska korridoren stérker néringslivets
konkurrenskraft, viket med aktuella, domi-
nerande varuslag far stor betydelse fér hela
EU.

\ y




/.2 Kompetensforsorjning

Stark korrelation finns mellan industrins produktivitet
och andelen hogre utbildade. Majligheterna till 6kad

utvixling av kapitalinvesteringar stérks.

Laga utbildningsnivaer rider idag i industriorterna i
norr. Forbittring har skett genom utlokaliserade ut-
bildningar, direktbusstrafik etc. Overgingstalen till ho-
gre utbildning ir laga, vilket ger rekryteringsproblem
till hogre utbildning sirskilt under hogkonjunktur.

Botniska korridorens bittre tillginglighet till de stora
utbildningsorterna i striket ger:

* Hogre 6vergangstal till hogre utbildning (sarskilt
bland fortbildningsstuderande, personer utan ut-
bildningstradition i hemmet).

* Hogre aterrekryteringsgrad till orter med liga ut-
bildningsnivaer.
* Forbittrad rekrytering till arbetsmarknaden av hog-

utbildade och andra nyckelpersoner genom storre
samverkande arbetsmarknader.

Dagspendlingstillgé&nglighet viktig

Vilfungerande persontrafik pa jirnvig lings hela
Botniska korridoren skapar bittre forutsittningar for
kompetensforsérjningen, niagot som endast margi-
nellt fingas av de restidsbaserade samhillsekonomiska
kalkylerna.

Utbyggd/forbittrad persontrafik pé jarnvig i Botniska
korridoren innebir att fler kan dagspendla till ett brett
utbud av universitets- och hogskoleutbildningar i Lu-
les, Pited, Skellefted, Umea, Ornskoldsvik, Hirnosand,
Sundsvall, Givle, Falun/Borlinge och Orebro. Hiiri-
genom far fler mojlighet till hogre utbildning. Alle fler
kan dessutom som del av “det livslinga lirandet” vilja
att ldsa enstaka kurser och specialutformade kurser i

fortbildningssyfte.

7 Vidgad samhdallsekonomisk kalkyl

Majligheter skapas for bittre specialisering och samord-
ning av utbildningsresurserna. Mojlighet att samverka
med ldrarinsatser underlittas betydligt om restiden blir
nastan halverad och dessutom sker med sidan kom-
fort, som medger forberedelser.

Aven inom forskningen uppnas bittre samordnings-
mojligheter i hela spektrumet universitet-hogskola-na-
ringsliv.

Dagspendlingstillginglighet till hégre utbildning
innebir att orter i striket fir en storre pendlingsbar
arbetsmarknad, varigenom det blir littare att rekrytera
nyckelkompetenser.

Underlattad rekrytering

For att rekrytera kvalificerad arbetskraft till en ort
krivs vanligen att tva kan fa arbete. Detta blir mycket
lattare att klara f6r samverkande och vildifferentierade
arbetsmarknader.

Kompetensforsorjningseffekten beriknas ge som minst
2-3 miljarder i nuvirde for Botniska korridoren. Den
effekt som beriknades fér Botniabanan var av samma
storleksordning som arbetsmarknadseffekterna. Hir
uppskattas effekten, forenklat, vara ca 30 % av arbets-
marknadseffekten, vilket sannolikt ir en underskatt-
ning.

rSf(’:’lrkr‘ kompetensférsérjning:

Fler ges mdjlighet att bérja hégre utbild-
ning. Fler hégutbildade och samspelande
arbetsmarknader underlattar féretagens
rekryteringar, i synnerhet genom att region-
férstoringen Idttare medger arbete fér tva.

Kompetensforsorjningseffekten vérderas fill
som minst 2 - 3 Mdr kr i nuvarde for Botniska
korridoren.
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7 Vidgad samhdallsekonomisk kalky!

7.3 Arbetsmarknadseffekter

Forstarkt arbetsmarknadssamspel innebir att fler
arbetslosa genom dagspendlingsmojlighet kan komma
i sysselsdttning, samt att redan sysselsatta kan ta mer
passande arbeten.

Dessa effekter kan endast till liten del fangas i res-
tidsvirden, eftersom samhillets nytta av en individs
sysselsittning dr mycket storre 4n den nytta individen
sjilv upplever i form av exempelvis [6ne- och levnads-
kostnadsskillnader.

I Infraplans studier (frain 1996) av Botniabanans be-
démda arbetsmarknadseftekter riknades Gversikeligt
med sambhillsnyttan 200 000 kronor per ar och person
som undgar arbetsloshet och 20 000 kronor per ar
och person som genom pendling far ett mer passande
arbete. Eftersom obalanserna mellan de olika arbets-
marknaderna ir storst just nir den utjimnande arbets-
pendlingen utldses dr nyttan per tillkommande pend-
lare storst i inledningen f6r att sedan avta, allteftersom
det utdkade utbytet minskar obalanserna. Aven med
reducerade obalanser finns nyttor med okat samspel,
eftersom det underldttar att ritt person far rite arbete
och stirker dynamiken. I de breddade samhaillsekono-
miska bedémning som utforts av Infraplan beriknas
den andel som undviker arbetsléshet genom pendling
baserat pa sysselsittningsgraden i utpendlingsorten.
Ar sysselsittningen lig pa hemorten blir andelen nya
pendlare som annars varit arbetslosa hog och tvirtom.

Delposten stirkt arbetsmarknadssamspel” har i olika
projekt beskrivits vid sidan av den traditionella sam-
hillsekonomiska kalkylen. Ett exempel 4r Banverkets
senaste, utvidgade kalkyl for Norrbotniabanan. (Under-
lagsrapporten till Banverkets rapport till regeringen 2003.)
Principen som nyttjas ar att samhillsvinsten for en
ytterligare sysselsatt dr differensen mellan produktivi-
teten per sysselsatt och individens vinst av att komma i
sysselsittning. Motsvarande ansats nyttjas for kommu-
nerna inom Botniska korridoren.

BRP per invanare i Norrland lag 2005 pi ca 700 000
kr/ar enligt SCB. Sverige ligger pa ca 530 000 kr/ar per
invanare. Foljande delar riknas bort av effekten av en
arbetslos satt i arbete:

* Produktivitet som den arbetslose bidragit med
under arbetsloshetstiden (reparation av hemmet,
utbildning, ideellt arbete). Forenklat uppskattat till
50 000 kr/ar.
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e Den del av nyttan som ir synlig for individen,
vilket privatekonomiskt ir skillnaden mellan [6n
och arbetsloshetsersittning minus kostnaderna for
resorna till och fran arbetet. 50 kr/timme innebir
ca 8000 kr/manad eller ca 100 000 kr/ar. (Detta
motsvarar den del som beaktas i restidsvirdet).

» Skillnad i produktivitet jimfort med medelarbets-
tagaren. Produktiviteten hos en nyanstilld arbets-
16s torde vara ldgre an genomsnittet for arbetskraf-
ten. De nyanstillda bedoms forenklar ligga pa 2/3
av den genomsnittliga produktiviteten alltsd ca
400 000 kr/ar.

Hirav f6ljer att effekten av att en arbetslos kommer
i arbete idag ligger pd ca 250 000 kr/ar (enligt punk-
terna ovan -50 000 - 100 000 + 400 000).

Eftersom matchningspendlingen dven leder dill att
arbetstillfillen frigors pd hemorten, och i féljande
steg leder till ytterligare firre arbetslosa och ytterligare
bittre matchning, har denna effekt riknats upp till

50 000 kr/ar och person.

Samhdallsvinster genom minskad
arbetsloshet och forbattrad
matchning

* Antal nya arbetspendlare beriknas bli ca 5 700.

* Andel av dessa som kommer fran arbetsléshet upp-
skattas till ca 20 procent (drygt 1 100).

e FEkonomisk effekt av minskad arbetsléshet blir ca
4,1 miljarder kr i nuvirde.

* Andel av de tillkommande pendlarna som fir bittre
passande sysselsittning uppskattas till 80 procent.

* Bittre matchning bedoms ge ca 3,3 miljarder kr i
nuvirde.

Sammantaget beddms arbetsmarknadseffekten bli i
storleksordningen 6-8 miljarder kronor.

rArbei‘smc:rknc:dseffeki‘: )

Total berGknad arbetsmarknadseffekt

6 - 8 miljarder kr i nuvarde.

Effekten bestdr av tva delar:

* Arbetsi6dsa kommer i arbete, vilket ger
ca 3,5 - 4,5 Mdr kr i nuvdrde.

* Produktivitetsékning genom bdttre
matchning, vilket ger ca 3 - 3,5 Mdr kr i
nuvarde.
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7 Vidgad samhdallsekonomisk kalkyl

/.4 Effektivare nyttjande
av befintliga
samhallsinvesteringar

Realkapitalstocken (tidigare benimnd nettorealkapital-
stock) i Sverige uppgick 2005 till ca 640 000 kronor
per invanare (SCB). Detta dr det beddmda mark-
nadsvirdet pa all infrastrukeur, offentlig och privat i
samhillet och innefattar bostider, dvriga byggnader,
vatten- och avloppssystem, el, tele etc samt transport-
infrastrukeur. Uppbyggnad av ny infrastruktur ir ofta
mer kostsam 4n detta genomsnittliga marknadsvirde.

Om striken inom Botniska korridoren iven fortsitt-
ningsvis kommer att himmas av otillrickliga kommu-
nikationer, kommer befolknings-
minskningen att fortsitta, trots
den héga produktivitet som finns i
niringslivet.

Detta innebir att befintligt realka-
pital underutnyttjas och att nytt
realkapital behéver byggas upp,

fraimst i storstadsregionerna.

P4 grund av den Gverhettning som
inflyttningsregioner ofta drabbas av,
blir uppbyggnaden av nytt realkapi-
tal betydligt dyrare dn det realkapi-
tal som den ersitter.

Ifall regionens funktion istillet
kan forbittras genom att raidande

obalanser 6verbrygeas, gors omvint
Yggas, g .

ch’Srb&ffrat nyttiande av befintliga samhdaills-
investeringar:
Fram till 2030 bedéms effektivare nyttjiande
av realkapitalet till ca 15 - 25 Miljarder kr i
nuvdarde.

Genom att befintliga investeringar kan nytt-
jas istallet for att dverges minskar behovet av
nya investeringar i ofta éverhettade regio-
ner.

Delstrékens nytta i:

Kalix-Haparandastréket 1-2 Mdar kr

Norrbotniabanestraket 3-5 Mdr kr

Botniabane-/Adalsbanestrdket 8-12 Mdr kr

Ostkustbanestraket 3-5 Mdr kr
\

Y

Minskat behov av nya samhallsinvesteringar (Mkr)
(640 kkr/inv, nuvérde) =

-

~

o
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Kalix-Haparandastraket
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betydande samhillsekonomiska 4 TN\ ) kol

. / Wy cKsele
vinster. ; Ae \é
Orter med olika karaktir )y .

& b ] .

kan komplettera varandra /% “_ . 'Botniabane-
- hi de /S 5 Adalsbanestraket
i storre sammanhingan ' | 8-12Mdrkr
arbetsmarknadsregioner i o O hao“ers“” Férbattrad befolknings-

stillet for att vara i inbordes
obalans.

Sambhillsekonomiskt 4r en
sidan utveckling mycket
gynnsam.

utveckling till 2030 med
Norrtags vision jamfort
med BAS-alternativet

@ <0%

(C_ D Ingen férandring

D 0-4%

D 5-8%

@ 9-12%

@ 12-16%

@ 17-20%

@ >20%

Kommunbefolkning 2000
200 000
100 000
20 000




7 Vidgad samhdallsekonomisk kalky!

7.5 Klimateffekter,
oversiktlig analys

Allmdant om vaxthuseffekten

Vixthuseffekten uppkommer av att frimst vattenanga,
koldioxid (CO,) och metan slipper igenom solstralar-
na, men fingar upp virmestrilningen, som reflekteras
nir solstralningen triffar jorden. Detta gor att jordens
medeltemperatur okar.

Vixthuseffekten uppticktes av fransmannen Joseph
Fourier redan 1824 och kvantifierades pa slutet av
1890-talet av den svenske naturforskaren och kemisten
Svante Arrhenius. Vid forbrukning av fossila brinslen
slipps stora miangder koldioxid ut i atmosfiren, som
inte tillhor kolets normala kretslopp, utan som lagrats
undan under miljontals r. Detta gor att koncentratio-
nen CO, i atmosfiren stadigt 6kar och nu ligger kring
380 ppm. Under férindustriell tid och minst 600 000
ar tillbaka har koncentrationen aldrig dverstigit 300

FN:s klimatpanel, Intergovernmental Panel on Cli-
mate Change (IPCC), bedémer att den globala med-
eltemperaturen kommer att 6ka med mellan 1,4 och
5,8°C under perioden 1990 - 2100. Osikerheten i
bedémningarna forklaras frimst med svérigheten att
berikna framtida utslipp av koldioxid och andra vixt-
husgaser. Aven klimatmodellerna har osikerheter.

Troskeleffekter

Med troskeleffekter avses naturliga fenomen som
intriffar vid uppvirmning och som leder till en yt-
terligare temperaturokning nir en ”temperaturtroskel
passeras”, en f6ljd av utsldppta klimatgaser.

Isen som smilter eller inte ldgger sig p.g.a varmare
vider leder till att mera virme fingas upp av mark

och hav. Medan isen reflekterar det mesta av solens
strdlning tar 6ppet hav emot det mesta. Detta leder till
accelererad uppvirmning, som blir storst vid polerna.

Den sibiriska tundran innehaller mycket stora ming-
der metan lagrad i permafrosten. Nir temperaturen
hojs frigors metanen och uppvirmningen accelererar
utanfér minsklig kontroll.

Varmare vatten tar upp mindre koldioxid 4n kallare,
vilket himmar havens funktion som “kolsinkor” (vix-
ande kolreservoarer, motsatsen till kolkillor).
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Vardering av klimatpé&verkan

ASEKSs (Arbetsgruppen for samhillsekonomiska
kalkyler) gillande kalkylvirde for koldioxid r 1,50 kr
per kilo. Detta virde ar ett s kallat skuggpris berdknat
pa dtgirdskostnaden for att nd 2010 ars klimatmal

for transportsektorn. Denna virdering anvinds bland
annat i banverkets och vigverkets huvudkalkyler for
samhillsekonomi.

Vardering av klimatpd&verkan - ny
varderingsansats

Kalkylvirdet 1,50 kr/kg CO, fortsitter att anvindas tills
vidare. Ett uppdaterat virde kommer att presenteras
under 2008.

For analyser av projekt med betydande klimatpaverkan dr
kinslighetsanalyser 6nskvirda. Tills vidare foreslas 3,50
kr/kg CO, i enlighet med Vigverkets rekommendation.

Resonemang om varderingsmetoder

Virderingsmetoder kan bygga pé olika kriterier: fore-
byggandekostnad, skadekostnad, dterstillningskost-
nad.

ASEK-virderingen grundas pa ett resonemang kring
kostnaden att klara de antagna klimatmalen. Skirpta
klimatmal 4r pa ging att inforas, vilket kommer att
hoja virderingen.

Kostnaden for skadeeffekterna, som tros allt upp-
star aven om vi klarar klimatmalen och undviker en
mycket kraftig temperaturhdjning virderas inte.

Det vore intressant att iven fi med den del av kostna-
den som ir skadekostnaden i den samhillsekonomiska
virderingen. Att dven beakta dterstillningskostnaden
dr att ga yteerligare ett befogat steg. Problemet 4r emel-
lertid att mycket 4r omojligt for mianniskan att dter-
stilla, (ekosystem, utrotade djur och vixtarter mm).

Hur ska vi virdera okade risker for klimatrelaterade
konflikter? Eller virdera en for alltid utrotad djurart?




Samlad klimatpdverkan

Overflyttade transporter genom Botniska korrido-

ren ger stor klimateffekt, ca 480-700 miljoner kr/ar.
Persontrafiken stir for 165 miljoner kr/ar och godstra-
fiken for resterande 310 -500 miljoner kr/ar. Totalt for
den 60-ériga kalkylperioden uppskattas dverflyttning-
en ge ca 9 - 13 miljarder kronor i nuvirde (ca 21 -30
miljarder kr vid den hogre virderingen, dvs 3,50 kr
per kg koldioxid istéllet f6r 1,50). I virderingen ingar
dven effekten av overflyttade transporter pa delstrickor
i andra linder till foljd av Botniska korridoren, ca 20-
30 procent av nuvirdet. Dessa effekter behandlas mera
i detalj i hogerspalten.

Goda forutsittningar for industrin i landet dr ocksé
viktiga klimatmaissigt, eftersom alternativlokaliseringen
ofta ir linder med elenergi baserad pa fossila brinslen.

En mellanstor industri med 5 000 MWh per ar, som
drivs med kol innebir en kostnad for koldioxidutslipp
pa 9 miljoner kr per ar respektive 21 miljoner kr per ar
med hégre CO,-virdering. Sett 6ver 40 ar ger det 135
miljoner kr i nettonuvirde respektive 315 miljoner
kronor. Om t ex Kubal i Sundsvall fick sin el frin kol
blir det en kostnad pa 80 miljarder kr respektive 190
miljarder kr (nettonuvirdesberiknat, sett dver 40 ér)
endast for denna industri!

Denna potentiella, positiva effekt behandlas fordjupat
pa nista sida, men har inte beaktats i kalkylen, utan
anges endast med ++ i sammanstéllningstabellen. En
kvantifierad beddmning i kalkylen behover férdjupade

studier.

Dagens transportsituation i Norrland

I de fem nordligaste linen stod transportsektorn for
utsldpp av drygt 3 miljoner ton CO, (2004). Se tabell
nedan for fordelning mellan linen.

Miljoner ton per ir (2004)

Norrbottens lin 0,74
Visterbottens lin 0,66
Visternorrlands lin 0,62
Givleborgs lin 0,72
Jimtlands lin 0,42

Tabell 7.5:1 Transportsektorns utslGpp av koldi-
oxid. Kalla: www.regionfakta.se (080218).

7 Vidgad samhdallsekonomisk kalkyl

Overflyttade persontransporter fill
jarnvag

Overflyttningen till tig innebir ca 2,6 miljoner
personkm per vardag. Bilavstandet antas hir vara 20
procent lingre 4n figelavstandet. Det ger ca 3 miljoner

personkm per vardag eller ca 1 miljard personkm per
ar.

Med antagandet att allt dr personbilstrafik blir det ca
670 miljoner fordonskilometer per ér, vilket ger ca
110 miljoner kg CO,. Virderat i pengar innebir det ca
165 miljoner kr per ar.

Over en kalkylperiod pa 60 ir innebir det i nuvirde ca
3,3 mdkr. Med den rekommenderade kinslighetsana-
lysen pa 3,50 kr per kg CO, blir det ca 7,7 miljarder

kr i nuvirde.

En del av 6verflyttningen sker fran flyg till tdg, vilket
okar virdet ytterligare, eftersom flyget (ur CO,-syn-
punkt) dr simre dven jimf6rt med att personer sitter
ensamma i bilen och kdr samma stricka (per bil antas i
snitt 1,5 personer).

Overflyttade godstransporter fill
jarnvag

Upprikning av de minskade godsrelaterade koldioxid-
utslippen har gjorts utifrin resultaten i samhillseko-
nomiska studier f6r Norrbotniabanan. For att motsva-

ra hela Botniska korridoren uppriknas till tre ginger
Norrbotniabanans effekt.

Den érliga nyttan av minskade koldioxidutsldpp ca
310 -500 miljoner kr per ar (ca 700 - 1 200 miljoner
kr med CO,-virderingen 3,50 kr per kg). Nuvirdet
for en 60- drig period blir ca 6 -11 miljarder kr eller
14-23 miljarder kr med hogre koldioxidvirdering,.
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7 Vidgad samhdallsekonomisk kalky!

Vad hédnder med klimatpdverkan
om den tunga industrin i norr flyttar
exempelvis till Kina?

kinslighetsanalys med vérderingen 3,50 kr/kg CO,

presenteras inom parantes i exempeltabellen nedan.

EXEMPEL Nettonu-

virde 40 ar

(Mkr)

I Sverige kommer el-energin i huvudsak frin vatten-
kraft och kirnkraft. Vindkraften star idag for en liten

andel, men vixer kraftigt i betydelse. 4,5 procent av Smaindustri 0,63 9,5

elproduktionen under tiodrsperioden (1995-2004)

baserades pa fossila brinslen. (1,47) (22)
Mellanstor industri 9 135

Vattenkraften slipper inte ut nagon CO, annat 4n

indirekt under byggskedet. Kirnkraft slipper inte 21) (315)

heller ut nagon CO, (ca 80 mg CO, per kWh utéveri  Elintensiv industri 252 3 870

byggskedet). Kolkraft slipper ut ca 1,2 kg per kWh. (588) (8 820)

Over 80 procent av Kinas el-energi kommer frin - —— 900 13500

kolkraft. Nya kolkraftverk byggs i snabb takt. Tekni- S

ken som anvinds ir oftast omodern, vilket innebir att (2 100) (31 500)

mera kol 4n nodvindigt nyttjas per energienhet. Kubal i Sundsvall 5400 81000

Andra linder nirmare Sverige kan ocksé vara intres- (12 600) (189 000)

santa att jimfora med, eftersom lokaliseringar/omloka- 0,1 % av elférbruk- 920 14 000

liseringar till dessa linder kan innebira stora negativa ningen inom indu-

klimateffekter. Hir redovisas dock Kina som enda st A dle aim e (2 150) (32 000)

exempelland. landslinen

Arlig energiférbrukning for olika industrier kategorise-
ras hir till nagra rikneexempel:

EXEMPEL

Tabell: 7.5:3 Kostnadsvdrdering av CO,-utsldpp
frdn exempel-industrier med el frdn kol.

Ovanstidende resonemang baseras pa att norra Sverige

med god infrastruktur har mera industri in med dalig

o Smamdustr.l . 50 fraserukeur. Nyetableringar i Sverige har storre po-
B. Mellanstor industri 5000 tential att f3 sitt energibehov ticke av "gron” el-energi
C. Elintensiv industri 140 000 in i linder som t.ex. Kina.

D. Stor elintensiv industri 500 000

Det dr ocksa tankbart att Sverige okar sin grona elpro-
duktion utan att industrin vixer och istillet exporterar
el-energin till Europa (men med storre energiforluster
i 6verforingen som foljd). Elexporten kan dock vintas
ersitta kol eller gas pd kontinenten.

Tabell 7.5:2 Energiférbrukning per dr.

Kol ger ca 1,2 kg koldioxid per kWh. ASEKSs virde-
ring av koldioxid pa 1,50 kr per kg CO, anvinds och

rKlimc:n‘effeki‘er:

Botniska korridoren ger ca 9 - 13 Mdr kr i minskad klimatpaverkan réknat i nuvdrde, med koldi-
oxidvdrdering pd 1,50 kr per kilo koldioxid. Denna vdérdering anvénds av trafikverken och 9 Mdr
kringdr som en del i samhdllsekonomin i kapitel 6.

R&knar man med den hégre varderingen, 3,50 kr per kilo koldioxid (rekomenderad av Vdgverket
fér kanslighetsanalyser), ger Botniska korridoren en klimateffekt av hela 21 -30 Mdr kr i nuvdrde.

Norrland och Bergslagen har dessutom unika mdéjligheter att tillgodose industrin med "grén”
el-energi. Himmas industrin av undermdliga transportmdéjligheter kan den inte nd sin fulla po-
tential. Produktionsékningar véntas dd istdllet ske p& andra platser fér att méta efterfrégan.
Sker dessa produktionsékningar i Idnder med el-energi baserad pd fossila brdnslen, t ex kol, blir
miljokostnaden mycket stor. Vid éverflyttning av exempelvis 0,1% av norrlandsindustriernas elfor-
brukning fill kolkraft i andra Idnder blir miliGeffekten ca 15 Mdr kr i nuvdrde. Se ndgra teoretiska
exempelitabell 7.5:3.
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/.6 Sammanstalining av
samhdliseffekter

Sveriges ekonomi

* Nettoexportvirdet. Norrlands nettoexportvirde
dr 67 miljarder kr/ar, eller 52 procent av Sveriges
totala 130 miljarder kr/ar. Varje norrlinning bidrar
med drygt 4 ggr mer till exportvirdet 4n rikssnittet
(58 000 kr/norrlinning jmf med 14 000 kr/svensk)

* Bruttoregionprodukten. Bruttoregionprodukten i
Norrland dr 700 000 kr/invanare jimfért med riks-
snittet 530 000 kr/invénare.

e Tillvixt. Tillvixttakten i Norrlands industri dr sedan
2001 17,3 procent jimfért med landets 11,9 pro-
cent.

Samhallsekonomi

* Lonsamheten. Samhillsekonomiskt ger Botniska
korridoren tillbaka ca 1,00 till 1,60 per satsad krona.
Med breddad analys ger Botniska korridoren tillbaka
hela 1,60 - 3,60 kr/kr.

Miljd- och klimatmdlen

* Minskade koldioxidutslipp. Botniska korridoren
minskar koldioxidutslippen med 320 000 - 460 000
ton/ar. Det motsvarar mer 4n utslippen frin samt-
liga bilar i Umed och Skellefted kommuner tillsam-
mans. Samhillsekonomiskt kan detta virderas till ca
9-13 miljarder kronor i nuvirde. Med rekommende-
rad kinslighetsanalys med hégre koldioxidvirdering
blir vinsten hela ca 21-30 miljarder kr i nuvirde.

SAMHALLSEFFEKT Traditionell samhillseko-
nomisk kalkyl, mdkr

Samhillsekonomi (enligt den traditionella

kalkylen)

Arbetsmarknadseffekter
Kompetensforsorjningseffekeer

Niringslivets konkurrenskraft

Effektivare nyttjande av samhillsinvesteringar
Miljé- och klimatmalen (kdnslighetsanalys)
Klimatmal (industri nira "gron” el)

Nettonuvirde

7 Vidgad samhdallsekonomisk kalkyl

Europas révaruforsorining

* Gruvor. Gruvornas ca 20 miljarder kr per ér blir for-
ddlat ca 500 miljarder kr per ar i Sverige som helhet.
Nistan 90 procent av EU:s produktion av jirnmalm
sker i Norrbotten.

* Skog. Skogsindustrin svarar for 12 procent av
Sveriges varuexport. Norrlandslidnen svarar for ca 40
procent av Sveriges skogsproduktion.

Arbetsmarknadseffekter

¢ Arbetsmarknadernas funktionss:itt/effektivitet
Botniska korridoren 6kar tillgingligheten till arbets-
tillfillen. Samhillsekonomiskt 4r detta virt ca 6 - 8
miljarder kr i nuvirde.

Effektivare nyttjaonde av
samhdllsinvesteringar

* Bittre balans i befolkningsutvecklingen ger stora
samhillsvinster. Botniska korridoren innebir genom
forbattring av den regionala funktionen i straket att
befolkningsminskningen kan begrinsas med ca 35
000 - 60 000 personer under ca 10-20 érs tid.

* Effektivare anvindning av samhillsinvesteringar.
Botniska korridoren bidrar hirigenom med ca 15 -
25 miljarder kr i effektivare anvindning av befintliga
samhallsinvesteringar.

Motiv for utokade
infrastrukturinvesteringar generellt

* Sveriges satsning pa jarnvig. Sverige satsar relativt
lite pa jarnvig jimfort med 6vriga Europa. Sats-
ningen pa Botniska korridoren motsvarar 17 veckors
produktion for industrin i Norrland.

Vidgad samhiillseko-
nomisk kalkyl, mdkr
-1,6 - +30,6 -1,6 - +30,6
* 6-+8
* 2-+3
* +3 - +30
* 15%% - 425%*
* 12 - +17
* 4 g K
-1,6 - +30,6 +36 - +114

*Ingir endast marginellt och indirekt i vissa stillforetridande variabler i den traditionella kalkylen.

**Effekten dr baserad pa en befolkningsprognos for de forsta 10 aren efter firdigstillande av jarnvi-

gen och dirfor troligtvis underskattad.

*** Se resonemag kring denna effeke i kapitel 7.5.



8 Slutfsatser

En ekonomisk pulséder fér norra Europa

Norra Europas basindustri fraktar till betydande del sina
hogvirdiga och strategiska produkter med tag pa den Bot-
niska korridoren, fran révara i norr med successiv féridling
till de stora marknaderna i soder. Detta transportsystem 4r en
angeldgenhet for bade Sverige och EU:

1. Norra Europas basindustri stir for en betydande del av
tillvixten, BNP och nettoexportvirdet och ir mycket
viktig for svensk och europeiskt ekonomi.

2. Ravaruforsorjningen inom Europa ir en strategisk
framtidsfraga som tillmits stor betydelse. Norrland och
Bergslagen har en grundlidggande roll for EU:s gruvbase-
rade niringar och har dessutom en mycket viktig roll vad
giller de skogsbaserade niringarna.

3. Mycket stark tillviixt rider inom basindustrin. Potentia-
len for yteerligare tillvixt 4r tydlig med stora satsningar pa
nya gruvor och industrier.

4. Transport pa jirnvig ir i de flesta fall det enda alternati-
vet, eftersom tillférlitlighet, leveransfrekvens och tidsfak-
torn avseende kapitalbindning ir avgorande. Foretagen tal
inte nigra storre forsimringar utan att forlora avgorande
konkurrenskraft.

5. Kapacitetsbristen i korridoren ir ett stort hot, trans-
porterna har 6kat dramatiskt och f6rvintas 6ka kraftigt
samtidigt som systemet med begrinsade dtgirder bara tal
en mycket marginell 6kning av trafiken (5-10 %).

6. Planerings- och byggtid for nya jarnvigsprojeke ir
mycket lang, vilket riskerar att dessa brister blir lingvariga
ifall god framforhallning saknas.

7. Effekten av begrinsade transportméjligheter ir dim-
pad tillvixe, vilket slir mot bade svensk och europeisk
foradlingsindustri och tillvixt.

8. Botniska korridoren bor prioriteras i den kommande
TEN-revideringen, eftersom betydelsen ir stor for riva-
ruforsorjning, foradlingsindustri och tillvixt.

53



”Var huvudprodukt metaller har hog kapitalbindning, vilket medfér att vi
maste halla hog leveransfrekvens till kunderna. Tillforlitliga tagleveranser dr
darfor ett méste for var svenska metallproduktion. Vi ir helt beroende som
foretag av en fungerande jirnvigskorridor mellan norra och sodra Sverige.
Vi dr bekymrade f6r de kapacitetsbegrinsningar som hotar vart varuflode
och som dessutom kan bli ett hinder for vidare expansion.”

Karl-Owe Svensson, logistikchef Boliden AB

"Fragan om Botniska korridoren ir en viktig nationell och europeisk ange-
lagenhet. En fungerande distribution av vara viktiga ravaror 4r avgorande
for den svenska och europeiska ekonomin och vir konkurrenskraft.”

Per-Olof Svensson, ordforande Region Givleborg

"Botniska korridoren dr av avgorande betydelse for tillvixten i vir region
och strategiskt viktig for att sikra ravaruforsorjningen i Europa. Samtidigt
ar den viktig for att nd EU:s klimatmal.”

Chris Heister, landshovding Visterbottens lin

Kontakt & info
niklas.andersson@sundsvall.se
mikael.bergstrom@ac.lst.se
jimmy.bystedt@bd.Ist.se
hans.dunder@sundsvall.se
marten.edberg@regionvasterbotten.se
bo-erik.ekblom@bd.lst.se
kristina.falk@norrbotniabanan.pitea.se
alf.forbergskog@regiongavieborg.se
nina.loberg@y.Ist.se
gustav.y.malmqvist@Ilvn.se
sabine.mayer@northsweden.org
olle.tiderman@norrtag.se
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