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Till statsradet och chefen for

Kommunikationsdepartementet

Genom beslut den 21 april 1994 bemyndigade regeringen chefen
for Kommunikationsdepartementet att tillkalla en sérskild utredare
med uppdrag att analysera forutsittningarna for en utbyggnad av
Botniabanan lings strickan Sundsvall - Ornskoldsvik - Umea.

Med stod av bemyndigandet forordnades den 20 maj 1994
generaldirektor Urban Karlstrom som sdrskild utredare.

Till sekreterare forordnades den 1 oktober 1994 departements-
sekreterare Lennart Nilsson.

Utredningsarbetet har bedrivits i samrad med bl.a. Banverket,
Statens Jarnvigar och Statens institut for kommunikationsanalys
(SIKA). SIKA har pa utredningens uppdrag genomfort en
samhillsekonomisk bedomning av projektet Botniabanan.
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har nira kontakt hallits med projektets informella intressentgrupp -
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SOU 1996:95.

Stockholm den 14 juni 1996

Urban Karlstrom
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Sammanfattande slutsatser

Botniabanan skall behandlas som en helhet

En jirnvig liangs kusten i form av en Botniabana &r inte bara ett
projekt att mellan Sundsvall och Umed bygga en relativt lang (200
km) jarnvigslidnk i en ny strackning samt att rusta upp ytterligare ett
drygt tiotal mil jarnvdg. Projektet handlar om att utveckla ett
jarnvagsbaserat system for bade person- och godstrafik som forvéntas
fa betydande konsekvenser for hela den berdrda regionen. Botniaba-
nan som jarnvagsspar ér bara en del i detta projekt.

En analys av banan handlar egentligen om en samlad beddmning
av hela systemet, bana och trafikuppligg samt effekterna for
regionens framtida struktur om projektet genomfors. De flesta
inblandade bedomare av projektet forefaller overens om att det &r
forst nar Adalsbanan ir upprustad och den nya banan ér utbyggd till
Umea som projektet far betydelse for regionens utveckling. Det ér
hela banan med trafiklosningar vil integrerade i resten av landets
jarnvigssystem som dr foremal for analysen. Botniabanan skall
behandlas som en helhet.

Betydelsen for den regionala utvecklingen dr svarbedomd

En ny jarnvig, som okar kapaciteten for godstrafik och ger betydligt
kortare restider mellan orterna ldngs norrlandskusten, dkar utbytet
mellan orterna och blir en stimulans for regionens néringsliv. For
boende med bra anslutning till stationerna vidgas arbetsmarknaden
genom att mojligheterna till dagspendling okar. Tillgéngligheten okar
till kultur- och andra fritidsaktiviteter. Naringslivet ges bittre
forutsittningar for langviga godstransporter och far ett 6kat underlag
for rekrytering av arbetskraft. Hogre utbildning, som efterfragas allt-
mer, blir tillgingligare och samarbetet mellan regionens hogskolor
underlittas.

Med tég pa en ny bana som medger hoga hastigheter kan det inom
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nagra delar av regionen -med vardera 100.000 - 150.000 invénare- bli
mojligt att pendla med tag till arbete eller utbildning. Tidsavstandet
inom hela regionen blir dock dven med de nya tagen fortfarande for
langt for pendling i flera relationer; t.ex mellan Sundsvall och norr
om Adalen eller mellan Ume4 och orterna séder om Ornskoldsvik.

En del hédvdar att orter med skilda strukturer i nédringslivet -t.ex.
dominans av tillverkningsindustri respektive offentlig verksamhet-
kan med bittre pendlingsmojligheter tillsammans fa en mer allsidig
sammansittning av sysselsittningen. Det finns dock andra studier
som visar att nya snabba forbindelser framjar utbytet sérskilt mellan
orter med kontaktintensivt och ddrmed snarare likartat niringsliv.
Det dr inte sjdlvklart vilka effekterna blir for orterna ldngs
Botniabanestraket.

Argumentet att forbéttrade jarnvdgar dr avgorande for den
regionala utvecklingen och for bevarad konkurrenskraft visar sig svart
att verifiera. Regionalvetenskaplig forskning har inte kunnat beldgga
att det finns ett entydigt samband mellan infrastrukturinvesteringar
och vilfdrden i en viss region. Samtidigt finns historiska exempel pa
infrastrukturens avgorande roll for en regions utveckling. Det &r
omtvistat om en ny jarnvdg leder till utvecklingseffekter vid sidan
av det som redan fangas upp i form av bl.a. restidsvinster for
persontrafiken och minskade kostnader for néringslivets gods-
transporter.

Botniabanans betydelse for regionens langsiktiga utveckling dr
svarbedomd inte minst mot bakgrund av Ovriga transportslags
betydelse for person- och godsbefordran.

Investeringen kostar mer dn 10 miljarder kr

Ett byggande av Botniabanan innebdr investeringar 1 en ny
enkelsparig bana mellan Adalen och Umea for ca 8 mdr kr och
upprustning av Adalsbanan fér ca 1,6 mdr kr.

For att den nya banan skall bli en fungerande ldnk i hela
transportsystemet kravs investeringar i anldggningar i anslutning till
resecentrum och terminaler for godshantering sa att miljokrav kan
uppfyllas och effektiv matartrafik astadkommas. Sarskilt i Sundsvall
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men dven i andra stationsorter kommer inte obetydliga investeringar
att bli nodviandiga. Totalt ingar som utgangspunkt for utredningens
véardering av Botniabaneprojektet investeringar for 10,1 miljarder kr.

Restiden mellan Stockholm och Umed med tagresorna blir
med Botniabanan ca 5 %2 tim och pé den ca 30 mil langa strackan
mellan Sundsvall och Umed kommer tagresan att ta ca 2 %2 tim. For
godstrafiken mer @n fordubblas kapaciteten genom att det blir ett spar
parallellt med stambanan vilket kan trafikeras med tunga (minst 1400
ton) tag.

Betydande nytta for bade person- och godstransporter

Lonsamheten i1 den samhéllsekonomiska bedomningen av Botnia-
banan beror framst pa tidsvinster for de langviga personresor som &r
langre dn 60 mil och pa minskade kostnader for godstrafik pa jarnvig
1 6vre Norrland.

Persontrafikens samhillsekonomiska lonsamhet har berdknats
med stod av prognoser som visar att den planerade trafiken pa
Botniabanan leder till en fordubbling av dagens langviga tagresor -
vilka sker med nattag till och frdn Ovre Norrland. Dessa resor
beriknas svara for ca 20 procent av resandet med samtliga trafikslag
och hilften av detta, dvs 10 procent av allt langviaga resande, dr
resendrer som tidigare inte reste med tdg. Tidsvinsterna for de
langviaga resorna beror pa betydligt kortare restider och hogre
turtithet med den nya banan jidmfort med den nuvarande
nattagstrafiken.

Vinsterna av det regionala resandet dr en mindre del i kalkylen,
vilket bl.a. beror pa att tidsvinsten med tagresorna i regionen relateras
till busstrafik pa vdg med relativt bra standard. Den beridknade totala
nyttan av personresandet svarar mot ungefar 2/3 av Botniabanans
kostnader. Den storsta delen av detta ér dr tidsvinster for langvéga
resendrer.

Botniabanan kommer att leda till betydligt kostnadseffektivare
godstransporter genom ett bittre trafikuppldagg. Totalt utgdr den
samhéllsekonomiska nyttan av godstransporterna 1/3 av Botniabanans
kostnader. Berikningen bygger ocksa pa att godstransporterna pa
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jarnvig okar med 25 % jamfort med dagslidget. Hélften av 6kningen
beror pa ckade marknadsandelar for jarnvigen.

For dalig total lonsamhet for Botniabanan

I den anldggningskostnad som utredningen riknat med finns ytterst
sma marginaler for hojda kostnader. Det finns en risk for att ett hogre
kostnadslige eller ovintade fordyringar for t.ex. svéra passager kan
oka anldggningskostnaden ytterligare.

Vid virderingen av persontrafiken i de samhillsekonomiska
kalkyler som tidigare har gjorts for projektet anser utredningen att
Botniabanan tilldelats alltfoér stora nyttor till foljd av de langviga
resendrernas tidsvinster. En justering pa denna punkt dr nddvéndig
och har ocksa gjorts.

Prognosen for personresorna bygger ocksa pa en relativt sett stor
marknadsandel for jarnvdgen av det langvéga resandet, vilket kan
vara en Overskattning.

Botniabanan har efter hand bedomts fa allt storre betydelse for
godstrafiken. Det framgar ocksd av resultatet av den senaste
samhillsekonomiska kalkylen som for godstrafiken visar att
Botniabaneprojektets godsdel ger ett betydande bidrag - eller ca en
tredjedel av nyttan i totalkalkylen for projektet. I de kalkyler som
gjordes tidigare -av t.ex. Banverket infor géllande stomnétsplan- var
godstrafikens andel av den totala nyttan mindre &dn fem procent.
Utredningen kan konstatera att i foreliggande kalkyl gors en
betydande uppvirdering av nyttan av godstrafiken. Nir det giller
volymférindringar av godstrafiken finns det idag dock inte mycket
som tyder pa en nimnvird expansion under Gverblickbar framtid.
Sannolikheten for att godsvolymen kommer att minska kan anses vara
minst lika stor som for att den kommer att 6ka. De potentiella
méjligheter som finns i ett okat internationell utbyte norrut maste
ocksa anses ligga langt fram i tiden.

Sammantaget bedomer utredningen att Botniabaneprojektets
samhillsekonomiska nytta dr ungefr lika stor som dess kostnad. Den
"nyttokostnadskvot" som beriknats stannar pa 0,02. Med rimliga
osikerhetsmarginaler kan projektet visa sig vara samhillsekonomiskt
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l6nsamt, men det finns ocksa en del omstidndigheter som kan leda till
att Botniabanans kostnader kan komma att overstiga dess nytta.
Utredningens samlade bedomning dr att det nu inte dr motiverat att
besluta om ett genomforande av Botniabanan.

Osdikra berdkningar

Den metodik som hittills tillimpats vid samhillsekonomisk
kalkylering av jdrnvédgsinvesteringar innebdr att virdet av den
forbittrade trafiken med avseende pa turtdthet, véntetider, restid,
biljettpris etc, berdknas i relation till nuvarande trafik med samma
transportslag.

Vid en stor fordndring av tagalternativets "tidsstandard" kommer
taget att attrahera resendrer som tidigare reste med flyg eller bil eller
inte reste alls. Forandringen for dessa grupper kan emellertid inte
riknas utifrdn det ursprungliga tdgalternativet. For det langviga
resandet blir det da i kalkylen stora restidsvinster som inte har en reell
motsvarighet eftersom resandet pa Botniabanan i praktiken kommer
att jimforas med nuvarande nattagsresande.

I stillet bor berdkningen utgd utifran att forbattringen skall
jamforas med de samlade resealternativen i utgéngsliget. Det hittills
tillimpade berdkningssdttet kommer att medfora att nyttan av
projektet Overskattas. En korrigering pd denna punkt har varit
nodvindig.

Utredningen kan konstatera att granskningen av lonsambhets-
berikningarna for Botniabanan leder till att projektets 1onsamhet
minskar i jimforelse med resultatet av berdkningar enligt de metoder
som generellt tillampas for infrastrukturprojekt. Om konkurrerande
projekt i den nationella investeringsplaneringen bedoms enligt
hittills tillimpad metod fordndras sakerligen Botniabanans position.
Eftersom utredningen konstaterat metodproblem i berdkningarna som
inte bara hinfors till specifika fragor kring Botniabanan anser
utredningen att det finns skl att overviga berdkningsmetoderna dven
for andra projekt. Ddrmed kan den inbordes rangordningen mellan
olika projekt komma att paverkas.
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Tidigare kop av lok skapar handlingsutrymme

De langviga godstransporterna till och fran 6vre Norrland sker till ca
en tredjedel med tag. Det ar sérskilt de rdvarubaserade jdrn- och stél-
samt skogsindustrierna som anvinder sig av stambanan i Gvre
Norrland for jarnvégstransporter. Stambanan som saledes fyller en
viktig funktion har dock begridnsad kapacitet -sérskilt vissa tider pa
dygnet. Standarden dr sarskilt bristfillig pa vissa avsnitt mellan
Vinnds och Langsele.

De framtidsbedomningar av godstransporter pa jirnviag som gjorts
infor den pagaende inriktningsplaneringen tyder pa en tillvixt mellan
1990 och 2010 pa ca tio procent av den totala transporterade
godsmingden i relation till Botniabanans influensomrade. Med
bibehallen marknadsandel for jarnvégstransporter ér det utredningens
bedomning att en tioprocentig 6kning av godsméngderna som ddarmed
skulle bli foljden ar mojlig pa den befintliga stambanan.

Med en Botniabana skulle okningen enligt prognoserna bli
ytterligare 10-15 procent till f6ljd av omférdelning fran lastbilar och
sjofart.

En Botniabana skulle 6ka kapaciteten och minska kénsligheten for
storningar 1 godstransporterna i Ovre Norrland. Vid en samlad
bedomning av naringslivets vérdering av forbéttrade godstransporter
med tag och av ovrigt tillgéngligt underlagsmaterial blir emellertid
slutsatsen att det dr hogst osdkert om en nybyggd jarnvdg lings
norrlandskusten dr nodvandig for att till ar 2010 tillgodose nérings-
livets behov av kvalitativt bra transporter. Det dr saledes utred-
ningens slutsats att osdkerheten i bedomningen av godstrafikens
utveckling for narvarande inte hanteras lampligast genom att besluta
om en investering for narmare tio miljarder i en ny jarnvig.

En berittigad fraga blir dock vad som kan goras om det visar sig
att bedomningen av efterfragan pa godstransporter med jarnvig visar
sig felaktig och 6kar mer dn vad stambanans nuvarande kapacitet
medger. Mojligheten finns att inom en tvaarsperiod oka banans
kapacitet med ca 25 procent genom att infora nya sexaxliga lok, som
kan oka dragkraften till 1400 ton fran de 900 ton som &r mojligt med
de lok som idag trafikerar stambanan. Ddrmed ges en marginal for en
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okning av godstransporterna som &r nagot utéver vad som enligt
prognosen ovan kan vintas till ar 2010. Om dven denna
kapacitetsokning skulle visa sig otillriacklig finns mdjligheten att
Overviga en reduktion av antalet nattdg pa stambanan vilka idag
tillsammans begriansar godstrafikens kapacitet med ca 25 procent.

Forutsitmingarna saknas for att bygga Ornskoldsvik-Husum som
forsta etapp

I gdllande stomnitsplan anges utbyggnad av strickan Ornskoldsvik -
Husum som forsta etapp for Botniabanan med byggnation aren 1998 -
2001. Nagra utfastelser om tidpunkt for tilldelning av ytterligare
medel eller byggnation av andra delar av Botniabanan har inte getts.
Etappen har siledes valts for att dtminstone under en viss tid kunna
fungera separat och dirmed tillsammans med ldnsjdrnvigen
Ornskoldsvik - Mellansel kunna vara en anslutande lank till
stambanan.

Eftersom banstrackan till Husum specifikt avser transporter till
och frén MoDo:s anldggning ingar det i utredningens uppdrag att
skapa klarhet i foretagets intresse for att dels utnyttja banan i rimlig
omfattning, dels medverka i finansiering av anslutningsspar till
fabriken.

For MoDo ir det helt naturligt foretagsekonomiska skél som avgor
i vilken utstrickning foretaget kommer att utnyttja en ny bana.
Téagtransporter av nagon stor omfattning frdn Husum ldr enligt
foretaget av transportekonomiska skél inte bli aktuella fOrrdn
jarnvigen klarar en tagvikt pa minst 1400 ton. Detta kommer att bli
mojligt pa den striicka som planeras mellan Ornskoldsvik och Husum
men inte pd den anslutande stambanan. Innan anslutande delar pa
Botniabanan ir utbyggd kommer saledes etappen till Husum att vara
av begrinsat virde for MoDos transporter. Nagra forpliktelser rorande
framtida fraktvolymer eller investeringar i anslutningsspar till
fabriken dar MoDo for ndrvarande inte berett att ikldda sig.

Utredningen har forstéelse for att MoDo inte kan utlova
transporter av bestimda godsmingder pad banan i framtiden.
Foretaget verkar inom en konjunkturkdnslig bransch och hur
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foretagets marknader utvecklas pa olika hall dr svart att forutse pa
lang sikt. Mojligheterna att utnyttja jarnvidgen som transportmedel ar
ocksd beroende av hur jarnvégsnitet i stort utvecklas bade inom och
utom landet.

Utredningen kan saledes konstatera att det idag inte gar att fa
klarhet i nyttan av banan till Husum. Sa lidnge strickan blir det enda
som byggs av Botniabanan mdjliggor den inte heller de effektiva
transportlosningar som efterfragas.

Mot denna bakgrund anser utredningen att forutsittningar saknas
for att inleda byggandet av Botniabanan med banstrdckan mellan
Ornskoldsvik och Husum.

Bygg ut banan soderifran

Om forutsittningarna for projektet Botniabanan utvecklas i gynnsam
riktning och om det i ett sadant ldge blir aktuellt att ta stéllning till att
bygga banan i etapper bor den enligt utredningens uppfattning byggas
ut soderifran, dvs fran Sundsvall och norrut. En langsiktigt godtagbar
utformning av jarnvigens korsning med vigsystemet i Sundsvall
madste enligt utredningens uppfattning skapas innan en trafikokning
enligt upplidgget for Botniabanan kan bli mojlig. De forslag till
atgirder som presenterats forefaller emellertid mycket kostsamma och
bor ingaende provas innan definitiv stédllning tas till vilka
investeringar som bor goras. Utredningen anser att det dr ett
gemensamt ansvar for fraimst Banverket och Sundsvalls kommun att
losa finansiering och genomforande av nodvindiga atgéarder i
jarnvigsnitet i Sundsvall. Enligt utredningens bedomning bor en
16sning pa problemen i Sundsvall vara en forutsittning infor ett
stidllningstagande till en fortsatt utbyggnad av jirnvigen norr om
staden.

Utredningen anser vidare att en ldmplig forsta etapp 1 anslutning
till forbéttringar i Sundsvalls centrum &r en ytterligare upprustning
av banstrickan till Hirnosand. Atgirder med den inriktningen blir
ocksa till nytta i perspektivet av en fortsatt utbyggnad av jarnvigen
norrut.

Det finns dven andra motiv for att ytterligare hoja standarden pa
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banan mellan Sundsvall och Héarnosand. Banstrickan &r en direkt
fortsittning pa snabbtdgsbanan till Sundsvall. En upprustning av
banan ger en forbittring av forbindelsen mellan de olika delarna av
Mitthégskolan som ér fordelad pé stiderna Hirnosand, Sundsvall och
Ostersund och som knyts samman av Ostkustbanan och Mittlinjen.
I Hirnosand ir ocksa de olika transportslagen vl samlade vilket kan
ge forutsittningar for att knyta samman jarnvigen med bade sjofart
och vigtrafik.

Helhetssyn pa transportsystemet

Botniabanan har ibland utpekats som en nyckelfaktor for regionens
utveckling. Men jdrnvigssystemet dr bara en del av det totala
trafiksystemet i Norrland. Samverkan mellan olika transportslag har
ocksd berorts i utredningen. Det har dock inte varit utredningens
uppgift att analysera det totala transportutbudet for person- och
godstrafik i den aktuella regionen. Men det dr ofrdnkomligt att
samverkan med olika trafikslag maste beroras ndr Botniabanan
analyseras.

Med hjilp av modellberdkningar har en analys gjorts av hur
godsfloden fran Norrland skulle utvecklas vid en mycket kraftig
tillvixt i naringslivet. Ett av resultaten fran den analysen pekar pd
sjofartens stora betydelse oavsett om Botniabanan byggs eller ej.
Dessa berikningar understryker ocksa vikten av samspelet mellan
olika transportslag.

P4 samma siitt kan utredningen konstatera att for personresandet,
savil det langviga som det regionala, spelar de ovriga transportslagen
en avgorande roll. Flyget har en framtridande plats for det
interregionala resandet och den regionala busstrafiken ér vilutvecklad
langs en bra kustvag.

Avslutningsvis konstaterar utredningen att det dr nodvindigt med
en helhetssyn pad Norrlands transportsystem for att frigan om
regionens langsiktiga utveckling skall kunna bedomas.
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1. Bakgrund

1.1 Historik

Jarnvigen lings Norrlandskusten har diskuterats i 6ver 100 &r. Nér
norra stambanans strickning lades fast under 1870-talet fanns det en
bra sjofart lings kusten som bidrog till att man valde att dra
stambanan ldngre in i landet. Ett ldge nirmare kusten skulle ocksé
medfora hogre anlidggningskostnader pa grund av terrangforhéllan-
dena. Det anférdes dven militarstrategiska skdl mot att bygga en
jarnvdg ndra kusten.

Beslutet om stambanans strickning togs dock efter stort motstand
frdn niringsliv, kommuner och lénsstyrelser lings kusten. De
intressen som stod bakom en kustbana fortsatte ocksa sitt arbete for
en bana i forsta hand mellan Givle och Hérndsand och ar 1897
bildades den forsta ostkustbanekommittén. Det kom dock att droja till
ar 1927 innan Ostkustbanan till Harnosand kunde invigas.

Den mera svarframkomliga straickan mellan Sundsvall och
Hirnosand kom att f4 en teknisk standard som medgav en taghastighet
av maximalt 65 km/tim vilket var patagligt ldgre dn pa 6vriga delar av
Ostkustbanan. Aven den bana mellan Hirnosand och Sollefted som
hade invigts ar 1894 och som kom att binda samman Ostkustbanan
med stambanan fick pa grund av terrdngforhallanden en lagre teknisk
standard #n vad som normalt da krivdes. Motsvarande avsteg frén de
tekniska bestimmelserna gjordes dven i 1886 ars riksdagsbeslut for
byggande av stambanan pa strickan mellan Léngsele och Vénnis.

Ostkustbanan forstatligades redan ar 1933. Banan blev frén
borjan olénsam eftersom trafiktillstromningen blev ldgre och
anldggningskostnaderna hogre dn man hade riknat med. Ganska snart
vicktes dock frigan om att forldnga banan ldngs kusten, i forsta hand
till Ornskoldsvik och Umeé. Under 1940-talet behandlades fragan i
Norrlandskommittén som foreslog att en jarnvig skulle byggas mellan
Ornskoldsvik och Umeé medan en s.k. stambillinje forordades mellan
Hirnosand och Ornskoldsvik. Kommitténs forslag kom dock i likhet
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med senare framforda propaer i bl.a. riksdagsmotioner som bekant
inte att forverkligas.

I mitten av 1980-talet aktualiserades fragan om en sparanslutning
av den stora fabriksanliggningen i Husum som i internationell
jamfOrelse ér ett mycket stort massa/pappers-kombinat. Strickningen
av ett spir mellan Husum och Ornskoldsvik utreddes av SJ
tillsammans med foretaget MoDo och Ornskoldsviks kommun. Det
foreslagna spdret kom dock inte att byggas dirfor att dgaren till
fabriken -MoDo- vid det tillfillet valde andra transportlésningar.

I 1987 éars utredning -Ds K 1987:14 om olika alternativ for
Norrlandstrafiken behandlades fjérrtrafiken med tag, buss och flyg.
Bland slutsatserna kan namnas att investering i en ny jarnvig utmed
Norrlandskusten norr om Hirnosand inte bedomdes samhiills-
ekonomiskt l6nsam.

I slutet av 1980-talet aktualiserade regionala och lokala intressen
pé nytt frégan om en kustnira jarnvig i forsta hand mellan Adalen och
Umed. Banstrickan kom att bendmnas Botniabanan och repre-
sentanter for kommuner, linsmyndigheter och néringsliv bildade den
s.k. Botniabanegruppen for att skapa opinion for banan. I gruppens
regi har ett antal utredningar genomf6rts om banstrickning,
samhillsekonomi och betydelsen i 6vrigt av att en ny jarnvig byggs
som medger snabb persontrafik och forbittrad godstrafik.

I nédra anslutning till att Botniabanegruppen pabérjade sitt arbete
gjorde Banverket en samhillsekonomisk bedomning av projektet som
redovisades i en forstudie i december 1991. Den samhillsekonomiska
kalkylen i denna studie visade pad en positiv samhillsnytta for
Botniabanan. Banverket ansag att det samhillsekonomiska utfallet
motiverade att Botniabanan skulle behandlas som ett bland flera
konkurrerande projekt i arbetet med stomnitsplanen 1994-2003.

1.2 Regeringens proposition 1992/93:176

I regeringens propositon 1992/93:176 om investeringar i trafikens
infrastruktur framhdlls att det dr angeldget att utbyggnaden av
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Botniabanan pabérjas niar Ostkustbanan till Sundsvall ér anpassad till
snabbtégsstandard. Motiv for detta &r enligt regeringen att det dr
viktigt att Norrlandskusten kan behalla och forbittra sin konkurrens-
kraft. En viktig forutsittning &r att infrastrukturen for savil gods- som
persontransporter forbittras.

Regeringen framhéller ocksd i ndmnda proposition att
Norrlandskusten som region ir starkt beroende av ett inomregionalt
transportsystem. Tétorterna ldngs kusten har olika arbetsmarknads-
profil. Ett funktionellt transportsystem kan bidra till att forbittra
arbetsmarknadssituationen. Bl.a. kan arbetsmarknadsutbudet 1 olika
orter vid kusten i framtiden komplettera varandra.

I samma proposition anser regeringen att en utbyggnad av
Botniabanan méste ske i etapper och att den forsta etappen bor besté
av en upprustning av Adalsbanan till snabbtagsstandard i forsta hand
till Kramfors.

1.3 Riksdagsbehandlingen (bet. 1992/93:TU35)

Vid riksdagens behandling (bet. 1992/93:TU35) av propositionen
instimmer trafikutskottet i regeringens bedomning att projektet
Botniabanan bor ha hog prioritet. Inte minst mot bakgrund av det
aktuella sysselsittningsldget &r det enligt utskottets mening viktigt
med ett snabbt igdngsittande.

Med anledning av att det fanns olika meningar om projektets
etappindelning ansag trafikutskottet vidare att det borde ankomma pé
Banverket att tillsammans med berorda intressenter avgora i vilken
ordning olika etapper skall byggas. Utskottet forutsatte att Banverkets
beslut grundas pa vad som dr samhillsekonomiskt mest riktigt. I
betinkandet konstaterades ocksé att utskottets stdllningstagande
innebir att det ir Banverket som far avgora om den forsta etappen av
Botniabanan skall avse det s.k. Husumsparet eller nigon annan
stricka.
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1.4 Banverkets stomnatsplan 1994 - 2003

I Banverkets stomnitsplan for perioden 1994 - 2003 beskrivs
projektet Botniabanan som en nybyggnad av 20 mil enkelsparig
jarnvdg pa strickan Bollstabruk-Ornskoldsvik-Umeé samt en
forstdrkning av den befintliga Adalsbanan p4 en ca 12 mil lang stricka
Sundsvall- Bollstabruk. Dérutover forutsitts ett industrispar mellan
Botniabanan och MoDo:s fabrik i Husum. Den sammanlagda
anldggningskostnaden beraknas till 7,9 mdkr (prisniva 1993-01).

Stomnitsplanen for dren 1994 - 2003 omfattar investeringar for
1,1 mdkr och avser utbyggnaden Ornskoldsvik - Husum. Utférandet
planeras ske under perioden 1998 - 2001. Banverket anser att denna
etapp snabbt kan generera nyttor i form av transporter till/frin MoDos
fabrik i Husum. Via ldnsjdrnvigen Ornskoldsvik - Mellansel ger
denna etapp Husumomradet tillgang till befintligt jarnvigssystem. I
ett forsta skede kan enligt Banverket etappen tillféra jirnvigen
transporter av 500 000 ton gods. Pa léngre sikt dr potentialen kanske
den dubbla.

Enligt stomnitsplanen &r en forutsittning for utbyggnaden av
etappen Ornskoldsvik - Husum att MoDo och/eller trafikutdvaren
bekostar det nodvidndiga industrisparet mellan huvudsparet och
fabriksanldggningen. En forutsittning for att paborja etappen ar enligt
Banverket ocksa att garantier erhalls om att banstriickan Ornskoldsvik
- Husum kommer att nyttjas for godstransporter pa jarnvag i tillracklig
omfattning.

I planen for linstrafikanldggningar (LTA) for Visternorrlands ldn
for aren 1994-2003 ingar 59 mkr for upprustning och elektrifiering av
tvirbanan Ornskoldsvik-Mellansel samt 160 mkr for upprustning av
Adalsbanan. Elektrlﬁermgen av tvdarbanan genomfors under 1995-96
och upprustningen av Adalsbanan skall enligt LTA-planen vara
genomford ar 1998.
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1.5 Uppdraget att utreda forutsittningarna for Botniabanan

I ovannimnda proposition 1992/93:176 anser regeringen att en
sirskild utredare bor utses for den vidare utbyggnaden av
Botniabanan. Beslut om direktiv (bilaga 1) for en sadan utredning
fattades 1994 av regeringen sedan Banverkets stomnétsplan faststillts.
En sirskild utredare tillsattes dérvid for att i samverkan med
Banverket, trafikhuvudminnen, SJ, niringslivet samt lokala och
regionala foretriidare analysera forutsittningarna for en utbyggnad av
Botniabanan lings strickan Sundsvall-Ornskéldsvik-Umea.

Enligt direktiven skall utredaren bedoma projektets samhills-
ekonomiska konsekvenser, de foretagsekonomiska forutsittningarna
for att bedriva jarnvigstrafik pa banan samt om tillrickliga garantier
finns for godstrafikens omfattning pa striickan Ornskéldsvik-Husum.

I uppdraget ingér ocksa att bedoma trafikens omfattning och
prova olika losningar for trafikansvaret samt att ldmna forslag till
finansiering och utbyggnadstakt av banan. P4 grund av projektets
storlek maste enligt direktiven utbyggnaden ske i etapper. Utredaren
skall darfor analysera de olika etappernas ekonomi grundligt och
inrikta den etappvisa utbyggnaden mot att det skapas en sd god miljo
och si& gynnsam regional utveckling som mdjligt. Miljokonse-
kvenserna skall belysas i samrdd med berérda kommuner och
lansstyrelser.

1.6 Kommunikationskommittén

Regeringen tillsatte i slutet av 1994 en kommitté - Kommunikations-
kommittén- med uppdrag att utarbeta en nationell plan for
kommunikationerna i Sverige. Utredningen skall paga till slutet av
1996 men har i ett delbetinkande (SOU 1996:26) i mars 1996
redovisat alternativa inriktningar for trafikpolitiken samt gett forslag
till inriktning av investeringar i infrastrukturen under perioden 1998 -
2007. I delbetinkandet konstateras att kommitténs forslag kan leda till
att godstrafiken pa jérnvig okar och att Botniabanan skulle kunna
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vara ett sitt att 10sa kapacitetsproblem i Norrland. Kommittén tar
dock inte stéllning till Botniabanan eftersom banan utreds i sirskild
ordning. Dirfor tar kommittén heller inte stéillning till om alternativa
dtgdrder pa stambanan skulle losa problemen med kapacitets-
begréansningar for godstrafiken. Kommittén konstaterar att frigan om
jarnvégstrafiken till och fran Norrland maste analyseras vidare i ett
nationellt perspektiv.

1.7 Upplédggningen av utredningsarbetet

Arbetet 1 utredningen om Botniabanan har bedrivits i ett brett samrad
med statliga verk och myndigheter, frimst Banverket, Statens
Jarnvigar (SJ) och Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA).

Utover samrdd direkt med berérda kommuner och ldnsstyrelser
har néra kontakt hallits med projektets informella intressentgrupp -
Botniabanegruppen - dér representanter for lokala och regionala organ
samt ndringslivet ingar. Utredningen har tagit del av ett omfattande
material som framtagits av gruppen sedan borjan av 1990-talet.
Gruppen har bl.a lagt stor tonvikt pa vilken betydelse Botniabanan
kan fa for regionens utveckling och har dérvid framhallit sévil
nationella som internationella samband.

Utredningen har uppdragit at Statens institut for kom-
munikationsanalys (SIKA) att gora en samhéllsekonomisk bedomning
av projektet Botniabanan. Uppdraget avser en analys enligt de
metoder som normalt tillimpas vid samhillsekonomiska bedomningar
av infrastrukturprojekt samt kinslighetsanalyser som utgar frin
forhallanden som ér specifika for Botniabanan.

SIKA overlamnade till utredningen den 4 april 1996 en
preliminér rapport med anledning av uppdraget. Rapporten limnades
for synpunkter till bl.a. Banverket, SJ, Botniabanegruppen och
forskare vilka har kommenterat rapporten.

Efter bearbetning med anledning av framforda synpunkter
publicerar ~ SIKA  rapporten  Botniabaneprojektet -  en
samhidillsekonomisk bedomning, SIKA 1996:1.
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Utredningen har 1 samarbete med Kommunikations-
forskningsberedningen (KFB) uppdragit at professor Borje Johansson
vid Internationella Handelshogskolan i1 Jonkoping att sérskilt studera
persontrafik och godstransporter pa Botniabanan i ett internationellt
perspektiv. Uppdraget redovisas i rapporten Regional utveckling och
hogfartstag - exemplet Botniabanan, KFB 1996:10.

En sidrskilt uppdrag har ocksd utforts av Tom Rosander
Projektutveckling AB m.fl. om kostnadsbedomningar av Botniabanan
och kapaciteter for godstrafik vid olika nivaer pa investeringar i
jarnvagsnatet i 6vre Norrland. Redovisning av uppdraget finns i form
av en stencilerad rapport Botniabanan och stambanan ovre Norrland
Tom Rosander, TR Projektutveckling AB/ Johnny Meijer, Aros Rail
Consulting.

Vidare har Sinova pa utredningens uppdrag beskrivit en modell
for bedomning av ekonomiska forutséttningar for att bedriva regional
tagtrafik. Som underlag for utredningens arbete har ocksa Ernst &
Young beskrivit modeller for finansiering av tidigareldggning av
inkop av nya lok for godstrafiken pa stambanan. Dessa bada uppdrag
har redovisats till utredningen i stencilerad form.

1.8 Definitioner

Projektet Botniabanan anvénds i denna utredning som begrepp for
planerna pa nybyggnad av ca 20 mil ny enkelsparig jarnvidg mellan
Nyland i Adalen och Umed samt for upprustning av ca 12 mil
befintlig jarnviag mellan Sundsvall och anslutningen till den nya banan
i nirheten av Nyland ca 15 km norr om Kramfors. Den befintliga
jarnviagen mellan Sundsvall och Hiarnosand dr det nordligaste avsnittet
pa Ostkustbanan. Striackan fran Harnosand och Nyland ér en del av
den s.k. Adalsbanan, som fortsitter till Sollefted och ansluter i
Langsele till stambanan i 6vre Norrland. Enligt géllande stomnétsplan
ingar i projektet ocksa ett industrispar mellan Botniabanan och
MoDos fabrik 1 Husum.

Till Botniabanans direkta influensomrade har utredningen riknat
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de kommuner som banan passerar och vilka enligt uppldggningen av
projektet samtliga kommer att fa stationsuppehall. I omréadet ingar
ocksa bl.a. Sollefted och négra mindre kommuner i Visterbotten vilka
har omfattande pendlingsrelationer till kommuner lings banan.
Botniabanan kan dessutom anses fé effekt pa trafikutbudet lings
kusten soder om Sundsvall och norr om Umea mot Lulea.

I en dnnu vidare mening kan en Botniabana enligt féreslagen
uppldggning i synnerhet for godstrafiken ses som en del i det
nationella och dven internationella jdrnvégsnitet med koppling
soderut via fasta forbindelser 6ver Danmark och norrut mot Norge,
Finland och i en framtid eventuellt 4ven mot Ryssland.

Figur 1.1: Botniabanan med planerade stationsorter mellan
Sundsvall och Umead
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2. Trafiken idag

2.1 Persontrafik

2.1.1 Resandeunderlag

Kustregionen i Norrland mellan Gavle och Lulea rymmer ca 750.000
invanare i ett ca 90 mil langt strak. I de kommuner mellan Sundsvall
och Umea som direkt berors av projektet Botniabanan bor ca 330.000
personer och ytterligare ca 50.000 personer i intilliggande kommuner
som kan anses inga i lokala arbetsmarknadsregioner. Det innebir att
till banans narmaste influensomrade riknas ocksé vissa kommuner
som har tdta pendlingsrelationer med nagra av de kommuner som
Botniabanan passerar.

Tabell 2.1: Folkméngd i kommuner i anslutning till Botniabanan 1 jan 1996

Kommun Antal invénare
Umea 101837
Bjurholm 2 854
Robertsfors 7707
Vindeln 6451
Vinnas 8 780
Nordmaling 8 104
Ornskoldsvik 58 246
Kramfors 23 449
Solleftea 23 936
Héarnosand 27 326
Timréa 18 764
Sundsvall 94 531
Summa 381 485

Kailla: Statistiska Centralbyran

Visternorrlands och Visterbottens ldn, som omfattar fler
kommuner #n de som ingér i Botniabanans influensomrade, hade
bada ar 1994 ca 260.000 invénare och vardera 2,9 procent av
sysselsittningen i riket.
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Infor den pagaende planeringsomgangen for infrastrukturen har
befolknings- och sysselsdttningsprognoserna som ligger till grund for
Langtidsutredningen 1995, LU 95, brutits ned till regional niva.'
Dessa regionala prognoser visar att befolkningsutvecklingen mellan
aren 1994 och 2010 minskar for Visternorrlands ldn med ca 1,3
procent och dr pa en oforindrad nivd i Visterbottens ldn. Enligt
prognoserna bedoms sysselsittningen under samma period att oka i
Ume3, med ca 8 procent och i Sundsvall med ca 1 procent. Ovriga
kommuner i Botniabanestraket beriknas f4 minskningar med mellan
2 och 5 procent av antalet sysselsatta.

2.1.2 Olika fardsitt for det langviga resandet

Forutsittningarna for det nuvarande resandet bestdms bl.a. av att
genom regionen gar viag E4 med Overlag bra standard samt att det
mellan Sundsvall och Lulea finns sex flygplatser med linjefart. For
langviga tagresor finns nattdgen pa stambanan och viss dagtagstrafik
bedrivs pa ldnsjdrnvigen mellan Sundsvall och Langsele.

En riksomfattande resvaneundersokning -RVU 95- pagar mellan
aren 1994 och 1999. Drygt 40 000 personer kommer under perioden
att utfragas om hur de forflyttar sig. Resultat frdn undersokningen
redovisas fortlopande varje kvartal.

Utvecklingen av langviiga resor

Vid en jimforelse mellan RVU 95 och motsvarande undersokning
1984 (RVU 84) av resandet i hela landet har antalet resor ldngre dn
10 mil okat med ca 3 procent. For norrlandsldnen har det dock enligt
jamforelsen varit en minskning med 20 % for Visternorrland, 5 % for
Visterbotten och 35 % for Norrbotten.

Tjansteresor svarade bade 1984 och 1995 for en tredjedel av
resorna i hela riket. For norrlandslénen var andelen tjénsteresor nagot

lBefolknings- och sysselsattningsprognoser till den nationella
infrastrukturplaneringen. Inregia. December 1995
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hogre 1984 och nagot ligre 1995 dn riksgenomsnittet.
Fordelningen mellan fardsdtt

Prognosmodellen for det langviga resandet har av SIKA % anvints i
ett forsok att uppskatta den nuvarande fordelningen av resandet med
olika trafikslag i relationer som berdrs av Botniabanan. Trots att
berdkningarna avser resandet med i princip nuvarande trafiksystem
ir 2010, bor de kunna ge en rimlig skattning ocksd av
transportslagens marknadsandelar for &r 1995, eftersom inga
ndmnvirda forskjutningar sker dem emellan till &r 2010 nér det géller
trafikutbud, priser for resande, restider mm.

De modellberdknade marknadsandelarna redovisas i tabell 2.2
nedan.

Tabell 2.2: Beriknade marknadsandelar 2010 utan Botniabanan

Trafikslag/fardmedel Andel (%) Andel (%)
antal resor personkm

Nattag 5,4 7,6

Dagtag (interregionalt och regionalt) -

Bil 41,7 24,8

Flyg 48,6 65,7

Buss 4,3 1.9

Totalt 100 100

Enligt prognos for ar 2010 baserad pa ett urval av relationer som &r direkt
relevanta fér Botniabanan (A-regionrelationer) bland annat Stockholm-Umesd,
Sth-Luled, Géteborg-Umed, Goteborg-Luled, Sundsvall-Umea.

Tagresandet bestdr av nattdg i de aktuella reserelationerna.
Resandet sker framst med flyg och bil. Flyget dominerar klart nir det
giller transportarbete (personkm), vilket beror pa flygets roll for det
langviga resandet, medan flyg och bil r timligen likvérdiga nér det
giller antal resor. Réknat i antal resor ér bussresandet néra nog lika
stort som resandet med nattdg men reslangden med buss &r vésentligt

2) Botniabaneprojektet - en samhéllsekonomisk bedomning, SIKA
1996:1
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kortare, vilket gor att bussresandet svarar for ett betydligt mindre
transportarbete 4n nattagen.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att det langviga resandet
till och frén den region som skulle beréras av en Botniabana
domineras av flyg. Det langviga bilresandet dr inte heller obetydligt.
Dessa tva dominerande firdsitt kompletteras dels med nattagen till
och frin Stockholm respektive Goteborg, dels med ett inte helt obe-
tydligt ldngviga bussresande.

Den banstruktur som finns idag medger uppenbarligen inte att en
konkurrenskraftig interregional dagtagsservice uppritthalls. En
jamforelse med andra relationer med jamforbara transportavsténd
visar att en bra dagtdgsforbindelse i manga fall kan ta betydande
marknadsandelar.

Det regionala resandet domineras av bil och det regionala
kollektivtrafikutbudet utgors av busstrafik. Nagon mdjlighet att prova
regionaltigskoncept pa liknande sitt som skett relativt framgangsrikt
i ménga andra delar av landet har inte funnits, d en direkt anvéndbar
banstrickning saknas.

2.1.3 Flyget

Flygets tyngdpunkt i det av Botniabanan berdrda omradet ar trafiken
mellan Arlanda och ett antal storre flygplatser i regionen. Med
Arlanda som nav kan sedan ett stort antal nationella och inter-
nationella destinationer nés. Dessutom finns ett mer begransat flyg-
utbud i nagra regionala relationer.

Flygtrafik av mera betydande omfattning i Botniabanans influens-
omrade finns i Sundsvall, Ume&, Ornskoldsvik, Luled och Kiruna.
Dessa orter har i nagra fall flygforbindelser sinsemellan, men framfor
allt med Stockholm/Arlanda och nagra direktforbindelser med vissa
andra orter, huvudsakligen i Norrland t.ex. Ostersund och Givle.

I tabell 2.3 pa nista sida, som visar antalet ankommande och
avresande passagerare pa vissa flygplatser, ges en bild av
flygresandets omfattning i regionen under tre olika &r.
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Tabell 2.3: Ankommande och avresande passagerare (tusental) pa flyg-
platser med linjefart i Botniabanans influensomrade 1984,1990 och 1995.

Flygplats 1984 1990 1995
Kiruna 151 205 132
Skelleftea 194 327 197
Sundsvall/Harnosand 442 567 438
Umea 452 720 602
Ornskoldsvik 119 182 121
Kramfors/Solleftea 57 104 54
Luled 768 1010 786
Summa 2263 3115 2336

Killa: Luftfartsverkets statistik

Om antalet flygresor relateras till antalet invanare som kan antas
ingd i upptagningsomradet for respektive flygplats blir antalet resor
per invénare och ar enligt foljande tabell:

Tabell 2.4: Antal flygresor per flygplats och invanare for niirmast beligna
flygplats ar 1995

Flygplats Flygresor/invanare
Kramfors/Sollefted 1
Ornskoldsvik 2
Sundsvall/Héarnosand 3

Umea 4,5

Uppgifterna grundas pa en grov avgrdansning av  upptagnings-
omrddet for respektive flygplats och bor dirfor tolkas dversiktligt.
Exempelvis attraherar storre flygplatser med stort utbud Hven
resendrer som har ndrmare till en mindre flygplats. Det framgér dock
att flygplatserna vid de mindre orterna med ett mer begrinsat
turutbud ocksa har farre flygresendrer i férhallande till folkméngden.
Flygets betydelse for Umea framgar som synes tydligt.
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Som jidmforelse kan noteras att ar 1995 var det totalt ca 6,5
miljoner inrikes flygresor i hela riket, eller i genomsnitt 0,75 flygresa
per person och ar. Inrikesresandet vid flygplatserna i Skdne motsvarar
1,3 resor per invanare i landskapet.

Flygresandet mellan Arlanda och regionens flygplatser svarar for
den absoluta merparten av resandet enligt tabell 2.3. Resorna inom
regionen utgér endast en liten del. Exempelvis visar en analys av
senaste resvaneundersokningen att mindre @n en procent av de ldngre
resorna inom regionen giller flyg mellan Sundsvall och Umed. Det
inrikes flygresandet dr det senaste aret pa ungefdr samma nivd som
under mitten pa 1980-talet. Den senaste tiodrsperioden kan dock
uppvisa en kraftig upp- och nedgang omkring &r 1990.

2.1.4 Nattagstrafiken

Den langviga persontrafiken med tag mellan 6vre Norrland och de
s6dra och mellersta delarna av landet bestar idag endast av nattdg. Per
dygn tva tag till respektive frén Stockholm och ett tag till respektive
fran Goteborg.

Restiderna ir enligt Rikstidtabellen 1996:

Stockholm - Umea 11 tim
Stockholm - Lulea 14 Y2 tim
Goteborg - Umea 15 tim
Goteborg - Luled 18 Y2 tim

Trafikens omfattning kan belysas av antalet resendrer i ett snitt
soder om Vinnis, dir alla nattdg passerar och diar huvuddelen av
resenirerna finns ombord pa tdgen. SJ och Banverket berédknar att det
ar 1995 var ca 500 000 resenirer som passerade i bida riktningarna
pa denna del av stambanan. Resandet pa nattdgen har 6kat under de
senaste aren.

Nattagstrafiken har hoga driftskostnader bl.a. pd grund av hog
personaltithet, lagt platsantal/vagn, hoga kapitalkostnader mm.
Trafiken med nattag till och fran 6vre Norrland dr inte 16nsam for SJ
och ingdr i statens kop av olonsam interregional trafik av
regionalpolitisk betydelse. Statens bidrag skall ticka SJ:s berdknade
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underskott for nattagstrafiken pa ovre Norrland. For innevarande ar
(1996) betalar staten ett bidrag som motsvarar ungefir en tredjedel
av SJs totala intikter for persontrafiken pd den aktuella strickan.

Stodet uppgick tidigare till over 200 mkr per dr men har nu
trappats ned med ndrmare 40 procent. I beloppet ingar utover
ersattning for underskott i nattagstrafiken ocksa bidrag till
persontrafik pa Malmbanan. Avtalet giller till och med 1997. Den
totala ramen for statens regionalpolitiskt motiverade stod till
interregional trafik har successivt krympt, och man kan inte utga ifrdn
att detta stod kommer att finnas kvar pa lang sikt.

2.1.5 Det regionala resandet

Ostkustbanan och Adalsbanan

Pa Ostkustbanan mellan Stockholm och Sundsvall pagéar for
nédrvarande ett antal utbyggnader till dubbelspar, linjeomlédggningar
och anpassning for trafik med snabbtag. Nir alla planerade utbygg-
nader pa banan 4r klara blir det mojligt att med snabbtéag fa en restid
Stockholm - Sundsvall pa omkring 3 timmar, dvs en timmes kortare
restid dn for narvarande med taget X 2000.

Till Ostkustbanan ridknas dven strackan Sundsvall - Harnosand.
som tillsammans med Adalsbanan mellan Hirnosand och Langsele
blev ldnsjarnvig i och med 1988 ars trafikpolitiska beslut.

Fran och med 1996 éars tidtabell har trafiken med snabbtiget X
2000 pa strackan Stockholm - Sundsvall forldngts till Hirnosand med
en tur i varje riktning per dag. Restiden med tag mellan Sundsvall och
Harnosand dr ca 1 timme och pa grund av den begrinsade
banstandarden blir det ingen pataglig restidsforkortning med de nya
tagen. Restiden med direktbuss mellan orterna &r ca 40 min.

Huvuddelen av de 180 mkr som for perioden 1993-1998 avsatts
till lansjarnvigar ur medlen till lanstrafikanldggningar (LTA) avser
standardhojning pa strickan Sundsvall - Harnosand. Efter upprust-
ningen blir restiden pa denna stricka 39 min med snabbtag (X2000).

Mellan Langsele och Harnosand gar det fran och med 1996
dagligen tvé tagturer i varje riktning, vilka handlas upp av ldns-

2 16-0861
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trafiken. Langs samma stracka gir det under vardagar ocksé fyra
bussturer per dag i bada riktningarna. Restiden for hela striackan med
tag dr 1 tim 50 min och med buss tar det 2 tim med de turer som har
den kortaste restiden. Antalet tagturer pa strickan minskade nér
banan blev ldnsjarnviag. Som exempel kan nimnas att i mitten pa
1980-talet trafikerades strackan Harnosand - Léngsele med fem
tagturer per dag i varje riktning.

Tagtrafiken pa lansjarnvdgen mellan Sundsvall och Langsele
upphandlas av léanstrafiken och kors av SJ pd entreprenad.
Biljettintdkterna svarar for drygt tio procent av ldnstrafikens
kostnader for trafiken.

Busstrafiken

Regionalbusstrafiken langs kusten norr om Sundsvall dr omfattande.
Enligt 1996 ars tidtabell finns 10 bussturer pa vardagar i varje
riktning mellan Sundsvall och Ornskoldsvik varav 9 fortsitter till
Umed och 4 fortsitter vidare till Lulea. I foljande tabell visas
restiderna mellan olika orter med den snabbaste forbindelsen mellan
Sundsvall och Umeé. Den sammanlagda restiden mellan Sundsvall
och Umed blir 4 tim med denna forbindelse.

Tabell 2.5: Restider med buss lings strickan Sundsvall - Lulea

Sundsvall - 40 min - Hirnosand - 1 tim 50 min - Ornskoldsvik - 55 min -
Nordmaling - 35 min - Umea -4 tim 15 min - Luled

Killa: Rikstidtabellen 1996

Enligt lanstrafikens resandestatistik dr det ca 550 000 bussresor
per ar ldngs strickan Sundsvall - Umed. I f6ljande tabell 2.5 redovisas
for vissa relationer antalet bussresor pa arsbasis efter berdkning med
stod av statistik over det faktiska resandet 96-01-01-- 96-03-31.
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Tabell 2.6: Antal resor/ar med buss i bada riktningarna mellan orter lings
strickan Sundsvall - Umea (tusental)

Sundsvall Héarnosand Kramfors O-vik

Hérnosand 177

Kramfors 8 43

O-vik 9 8 S

Umea 18 9 4 99

Killa: Lanstrafiken i Visternorrland 1996

Preliminira resultat fran den pagaende resvaneundersokningen
(RVU 95) tyder pa att i genomsnitt en fjardedel av resandet mellan
kommunerna Sundsvall och Ume8, Sundsvall och Ornskéldsvik
respektive Ornskoldsvik och Umed sker med buss. Tre fjirdedelar av
resendrerna mellan dessa kommuner reser alltsa med personbil enligt
undersokningen. Inga storre variationer kan noteras mellan de olika
strackorna. Enligt Lénstrafiken 1 Visternorrland tdcker biljett-
intdkterna kostnaden for busstrafiken ldngs strackan Sundsvall -
Umea.

Langre bussresor med anslutning till tag

Fran Umea och soderut finns tva langvéga bussturer/dag -varav en
utgar fran Lulea- vilka ansluter till tdg 1 Harnosand respektive
Sundsvall. I motsatt riktning finns varje vardag en tur Stockholm -
Luled, forst med byte av tag i Sundsvall och sedan fran tag till buss
i Harnosand. Dagligen finns ocksa pa samma stréicka en tur med byte
mellan tdg och buss i Hdarnosand samt en tur med sadant byte i
Sundsvall. Vardagar finns en tur Stockholm - Ornskoldsvik med byte
fran tag till buss 1 Harnosand. Under helger fortsitter denna busstur
till Umea.

Lénstrafiken i Vidsternorrland uppger att man i Harnosand har ca
30.000 s.k. tagplusresor per ar, dvs. resor som innebdr byte mellan
tag och buss.
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2.2 Godstrafik

2.2.1 Naringslivsstruktur och transportmonster

Niringslivsstrukturen i de nordligaste linen ger viktiga utgéngs-
punkter for 6vervigandena om hur trafiksystemet skall utvecklas. I
foljande tabell visas hur sysselsittningen fordelas mellan olika
sektorer i de tre nordligaste lanen och hur den forhaller sig till
fordelningen inom riket.

Tabell 2.7: Sysselsitttning i olika branscher i Visternorrlands,
Visterbottens och Norrbottens lidn -jamfort med riket, ar 1992.

Sektor Sysselsittning (%)
regionen riket
Tillv. industri 18 20
Byggnadsverks. 9j 6
Varuhandel 10 12
Privata tjdnster 14 17
Offentliga tjénster 39 34

Killa: Inregia, 1995

Med denna grova indelning av sysselsittningen i olika sektorer dr
strukturen i de tre nordliga ldnen som synes relativt lik den i riket.
Mellan de tre ldnen dr det sma skillnader vad giller antalet sysselsatta
i olika sektorer. I Visternorrlands ldn dr dock andelen sysselsatta
inom tillverkningsindustrin lika med riksgenomsnittet och ddrmed
nagot hogre é@n i de tva andra ldnen.

Av denna grova indelning i sektorer framgar dock inte att vissa
basndringar, som jdrn- och stdl samt skogsindustrier ar vil foretrddda
i Norrlands kustregion. Verksamheten i dessa industrier baseras i
huvudsak pa ravaror, som historiskt sett till dvervigande del hdmtats
fran Norrlands inland men som numera ocksa allt mer importeras.
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Avsittnings- och forsorjningsmarknadernas geografiska ldage i
forhallande till det norrlandska néringslivet gor att en stor del av
godset maste transporteras langa strackor. Industriproduktionen har
totalt sett en stor exportandel och nettoexportvérdet dr hogt eftersom
det till stor del giller rdvarubaserad industri med ladg andel
insatsvaror. Stora méngder och ldnga avstand gor att transporterna
blir betydande maitt i tonkm och dven i form av intédkter.

Transporterna pa jarnvdg konkurrerar med lastbil och sjofart.
Skogsindustrin anvénder t.ex. speciella sjotransportlosningar for vissa
delar av sina godsfloden. Forutom for de kortvdga transporterna
spelar ocksa lastbilstransporterna en stor roll for in- och uttransporter
1 regionen av hogvirdigt gods.

Som ett led i en samhillsekonomisk bedomning av Botniabanan
har SIKA genomfort godsflodesanalyser med ett ndtanalyssystem -
STAN-, som ir speciellt anpassat for analys av godstransporter.
Systemet, som har anvénts i den pagaende inriktningsplaneringen,
hanterar savil komplementariteten som konkurrensen mellan
transportslagen, terminalegenskaper och omlastningar.

Eftersom niringsverksamheten i Viasternorrland och Visterbotten
ger viktiga godsfloden inom Botniabanans influensomrade har en
ytterligare nedbrytning pa delomréden gjorts av de godsmingder som
sdnds frdn respektive mottas i kommunerna i dessa lidn. De totala
kvantiteterna for alla godsslag och alla delomraden i de tva nimnda
norrlandsldnen var ar 1993 ca 15 miljoner ton i nordlig respektive
sydlig riktning, dvs totalt ndrmare 30 miljoner ton per ar. En stor del
av dessa godsmingder dr emellertid kortvdga transporter som inte
berdrs av overviganden om en ny jirnvag.

I tabell 2.8 nedan redovisas modellberdknade floden for
transportslagen for ett antal representativa ldnkar som ansluter till
Botniabanans strackning.
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Tabell 2.8: Godsfloden inom Botniabanans influensomrade.

Transport Lénk Riktning Flode Andel av
mton/ar  tot.flode(%)
Jarnvag Norra stam-
banan
Sodergaende 4,7 26
Norrgaende 1,4 8
Bada riktn. 6,1 34
Lastbil E4
Sodergéaende 2.3 13
Norrgéende 1,9 10
Bada riktn. 4,2 23
Fartyg Kvarken
Sodergaende 33 18
Norrgéaende 4,2 24
Béda riktn. 75 42
Summa Sodergéende 10,3 58
Norrgaende 71,5 42
Béda riktn. 17,8 100

Killa: SIKA ( Floden berdknade med STAN-systemet pad 1993 ars godsmatris).

Marknaden kinnetecknas av en betydande obalans mellan norrgaende
och sydgdende floden. P& grund av godsets sammansittning pd de
olika transportslagen dr detta forhallande sérskilt tydligt ndr det giller
jarnvdg. Tomkorningen med de norrgdende godstigen &r enligt
Banverkets statistik ca 30 procent pa strickan Vinnds Mellansel.

Botniabanegruppens enkdtundersokning

Godstransporterna i regionen langs kusten mellan Sundsvall och
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Haparanda samt deras fordelning mellan olika transportslag har ocksé
undersokts av Botniabanegruppen. Undersokningen, som genom-
fordes ar 1993 i form av en enkiit till ca 300 foretag, syftade till att
belysa transporternas ursprung, destination, varuslag och transportstt
samt potentiella godsvolymer for Botniabanan.

Négra resultat fran undersokningen sammanfattas i féljande tabell:

Tabell 2.9 : Godsfloden i kustregionen norr om Sundsvall

Transportslag Utgéende gods Inkommande gods

tusen ton (%) tusen ton (%)
Lastbil 3 200 (25) 12 400 (46)
Tag 2 800 (22) 10 260 (38)
Bat 6 600 (52) 4300 (16)
Summa 12 600 26 960

Killa: Botniabanegruppen, 1993

Av det utgdende godsflodet pa narmare 13 miljoner ton gick 54
procent pa export. Det inkommande godsflodet pa totalt 27 miljoner
ton bestdr till ndstan hédlften av ravaror fran inlandet och 5 miljoner
ton dr importerat gods.

Savil SIKAs modellberdknade analyser (tabell 2.8) som Botnia-
banegruppens undersokning (tabell 2.9) visar att de nord-sydliga
godstransporterna inom de omraden som berdrs av Botniabanan
fordelas mellan jarnvig, sjofart och lastbil med drygt en tredjedel pa
jdrnvéag, drygt 40 procent pé sjofart och med ungefir en fjardedel pa
lastbil.

2.2.2 Godstrafik pa jarnvig

Sedan dr 1984 har godsvolymerna pa stambanan i évre Norrland
utvecklats enligt figur 2.2 nedan. Diagrammet visar en 6versiktlig
bild av totala nettoflodets utveckling pa stambanan - delen Vinnis-
Léngsele.
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Figur 2.1: Transportmdngder pa stambanan i dvre Norrland pa
striickan Vinnds-Ldangsele 1984-1995 (miljoner nettoton) Killa:
Banverket

S|

Uppgifterna har erhéllits genom att drsuppgifter om brutto-tonkm per bankilometer
raknats om till nettoton (exkl. lokvikt).

Uppgifterna i figuren ovan avser den totala godsvolymen lings
hela strickan Vinnis - Langsele. Denna ér ca 20 procent hogre én
belastningen i ett snitt strax soder om Vinnds som redovisas i SJ:s
trafikeringsutredning.

Det bor ocksa noteras att en viktig orsak till detta &r att
berdkningen av det nettoflode som redovisas i diagrammet har gjorts
for strickan Vinnds - Langsele, medan Sl:s uppgifter avser det
nordligare banavsnittet mellan Viannids och Mellansel dér godsflodet
dr nagot mindre.

Uppgifterna i figur 2.1 liksom SJ:s statistik pekar pa en godsvolym
pa drygt 4 miljoner ton (netto) i ett snitt pa banan soder om Vinnis.
Diarmed skulle de modellberdknade flodena om som SIKA redovisar
vara en ¢verskattning.

En forklaring till skillnaden kan vara att modellen sannolikt fangar
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upp ravarutransporter till massaindustrin fran inlandet vilka inte
riknas med i SJ:s uppgifter om de nord-sydliga transporterna pa
stambanan. Detta skulle i sa fall kunna bekriftas av att de
inkommande flodena till pappers- och massaindustrin enligt
Botniabanegruppens enkédt dr av samma storleksordning som
skillnaden mellan SJ:s uppgifter och den modellberidknade volymen.

Godstrafiken pa jarnvig har under senare ar dndrat karaktdr genom
att de traditionella vagnslasttransporterna till viss del ersatts av s .k.
systemtransporter.

P4 strickan mellan Langsele och Mellansel -dir belastningen pa
stambanan ér hogst- passerar mer dn 220 tag per vecka varav ungefdr
en tredjedel &r systemtag -t.ex.

-Arctic Rail Express med firskvaror mellan Narvik och Oslo
-SSABs stalpendel mellan Lulea och Borldnge

-Volvos tagtransporter av lastbilshytter fran Umed till Gent i Belgien
-SCAs tdg med pappersprodukter pa strackan Skellefted/Pitea -
Skovde

-timmertéget mellan Hoting och Ornskoldsvik

Systemtagen ar delar i industrins logistiska floden med mycket
hoga krav pa tidsprecision. Dessa tdg har normalt prioritet, vilket
innebdr att andra tag kan fa vinta vid motesstationer. Dédrigenom har
standarden for vagnslasttrafiken successivt forsdmrats.

Teoretiskt berdknad over hela dygnet &r kapaciteten utnyttjad till
50-65 procent pa olika delstrickor. Banverket hdvdar att under vissa
tider och pa vissa delstriackor dr dock kapaciteten utnyttjad till i
niarheten av 100 procent. Tagomloppen, som anpassas till tider nér
kunder efterfragar transporterna och avstandet till destinationerna,
medfor att trafiken koncentreras till perioderna mellan k1 14.00 och
18.00 respektive 20.00 och 02.00. Under dessa perioder anser
Banverket att banans kapacitet i princip ar fullt utnyttjad. For ovriga
tider finns saledes kapacitet som for tillfdllet inte efterfragas.
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2.3 Utredningens slutsatser om den nuvarande trafiken

Persontrafik

Utredningen kan konstatera att befolkningsutvecklingen i
norrlandsldnen 6verlag har varit langsammare én riket i ovrigt under
1990-talet. Viisterbottens ldn och framfor allt Umed som
universitetsstad kan dock uppvisa en gynnsammare utveckling.
Omfattningen av det langvdga resandet har  den senaste
tiodrsperioden totalt sett okat nagot i hela riket, men minskat i de tre
nordligaste kustldnen. Utvecklingen av flygresandet har dock varit
ungefdr som den riket i 6vrigt under perioden.

Samtidigt talar prognoserna for befolkningsutvecklingen och
sysselsdttningen om en viss minskning fram till &r 2010 utom for
Visterbotten som vintas ligga kvar pa nuvarande niva. Detta skulle
tala for att utvecklingen av resandet i dessa lin kommer att ligga
under riksgenomsnittet.

Det langviga resandet, som &r av sarskilt intresse i 6vervagandena
om en Botniabana, bestér till ungefir lika stora delar av bil- och flyg-
resor samt till mindre #n tio procent av resor med nattdg.

Statistiken om flygresandet visar pa ungefdar samma niva nu som
i mitten pa 1980-talet. Det har under perioden varit en kraftig 6kning
till omkring 1990 som foljts av en atergang till tidigare nivéer.

Det ir ett omfattande regionalt resande med buss i regionen dven
om det idr en liten andel av det totala resandet. Lings strickan
Sundsvall-Umed har det i avsaknad av regionala tagforbindelser
utvecklats en kostnadseffektiv busstrafik, som har en relativt hog
andel eller ca en fjirdel av antalet resenérer. Tagresorna dagtid pa
ldnsjarnvagen mellan Sundsvall och Langsele finansieras endast till
drygt tio procent av biljettintékter.

Samordningen mellan tdg- och bussresor begrinsas till bytes-
mojligheter vid enstaka turer per dygn. Endast ca 5 procent av
resendrerna med den regionala busstrafiken byter mellan buss och tag.
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Godstrafiken

Nagra kinnetecknande drag for det norrldndska néringslivet ar
rdvarubaseringen och exportinriktningen, vilket ger viktiga forut-
sattningar for de krav som néringslivet stéller pa utformningen av
transportsystemet.

Sjofarten svarar for ndrmare hélften, lastbilarna for en fjardedel
och jarnvigen for en tredjedel av de langa nord-sydgaende godstrans-
porterna i 6vre Norrland.

Trafiken pa stambanan dr viktig - sérskilt for ravarubaserade
industrier i regionen sasom jdrn och stal, gruvor, papper, massa och
travaror.

Transportvolymen pa stambanan i 6vre Norrland har under den
senaste tiodrsperioden varierat inom ett tioprocentigt intervall. De
hogsta nivaerna uppnaddes aren 1986, 1991 och 1994 medan
nivaerna relativt sett varit laga dren 1987 och 1993.

Det kan vidare konstateras att godstransporterna pa jarnvag i
nagon man har dndrat karaktdr de senaste aren. De traditionella
vagnslasttransporterna har till viss del ersatts av systemtag. Dessa tag
har i regel hoga krav pa tidsprecision.
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3. Botniabanan som projektidé
3.1 Visionen

3.1.1 Ett nytt transportsystem langs norrlandskusten

Botniabanan bestir som projektidé av en ny enkelsparig bana med
standard for snabbtigstrafik mellan Adalen och Umed samt
upprustning av delar av Ostkust- och Adalsbanorna som medger
tunga godstdg pa strickan fran Sundsvall till Nyland dér anslutning
antas ske till den nya banstrickan. Restiden med tdg mellan
Stockholm och Umed blir med en Botniabana ca 5 2 tim. P4 den 30
mil linga striickan mellan Sundsvall och Umea kommer tdgresan att
ta ca 2 Y2 tim. For godstrafiken fordubblas kapaciteten genom att det
blir ett spar parallellt med stambanan vilket kan trafikeras med tunga,
1400 tons tag.

Det kustnira ldget av en bana som binder samman de storre
orterna ger mojlighet att bygga upp en modern persontégstrafik i
regionen. Att ligga banan nira kusten har emellertid dven betydelse
for jarnvigens roll for godstransporterna. Darmed blir det mojligt for
jirnviigen att konkurrera om gods som tidigare har varit starkt bundet
till transport med fartyg och lastbil.

En grundliggande idé i projektet dr ocksa att utveckla bidde en
modern persontrafik pa jdrnvdg och att sikerstilla effektiva
jarnvigstransporter for regionens néringsliv. Botniabanans nytta ar
saledes en foljd av savil forbattrade person- som godstransporter

Det torde redan ha framgétt av beskrivningen ovan att Botnia-
banan inte kan forstés enbart som ett projekt att bygga en relativt lang
(200 km) jdrnvagslank i en ny strickning samt att rusta upp
ytterligare ett drygt tiotal mil jarnvig. Projektet handlar egentligen
om att utveckla ett jdrnvigsbaserat system for person- och
godstransporter. Botniabanan som “bana“ 4r bara en del i det projekt,
som innebir en helt ny uppldggning av sparburen person- och
godtrafik.
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Samtidigt som utvecklade system for gods- och persontransporter
kompletterar varandra i projektets lonsamhetskalkyl finns det en
potentiell konflikt mellan dessa tva verksamheter. Gods- och
persontrafik kan i praktisk drift komma att konkurrera om samma
knappa bankapacitet. En fordel med projektets uppliaggning ar
emellertid att denna konkurrens i praktiken kan reduceras kraftigt
genom att tunga godstdg passerar pa den nya banan soderut i stor
utstrackning pa natten och snabba persontég trafikerar banan frimst
dagtid. I detta system utnyttjas ocksd nuvarande stambana for
norrgéende, littare lastade godstag'.

3.1.2 Ny bana for bittre godstransporter

Industrin stéller sdrskilda krav pa transportsystemen framst pa grund
av att tillverkningen vid foretagen till visentlig del sker léngt frén
avsittningsmarknaderna. Produktionen i anldggningarna vid kusten
har utvecklats med forutsdttningen att tunga och volymkrivande
transporter sker med bat. Som argument for Botniabanan hivdas
dock att i en hardnande internationell konkurrens kommer kraven pa
snabba och sikra leveranser att accentueras. En 6kad foradlingsgrad
inom industrin efterstrdvas, vilket stdller nya krav pa
transportsystemen.

I det perspektivet anser de som foresprakar Botniabanan, att det
behovs en modern jarnvidg for transporter av ravaror till industri-
anldggningarna och av firdiga produkter till marknaderna i Europa.
Effektiva tdgtransporter bedoms bli en viktig tillgdng for att i en
hardnande savil nationell som internationell konkurrens kompensera
for det langa avstandet.

Vidare &r jarnvégstransporter bra fran miljosynpunkt. Hojningar
av drivmedelspriserna kan sla relativt sett hardare mot norrldndsk
industri beroende pa de langa transportavstanden.

Batfrakter anses vara alltfor langsamma for att klara krav pé
forkortade tider i produktionens olika led och lastbilstrafik betraktas

1) Botniabanan - En bana for framtiden, SJ, Trafikeringsutredning
1995-12-20
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inte som ett miljomassigt hallbart alternativ.

Foretiddare for de storre industriforetagen anser emellertid, bl.a.
genom Industriforbundet och Skogsindustrierna att nyttan av
Botniabanan for industrins gods- och persontransporter synes
begrinsad, sirskilt i forhallande till de stora kostnaderna for
projektet.” Industriférbundet befarar att detta stora projekt negativt
kan péverka mojligheterna att fi medel till andra viktiga infra-
strukturinvesteringar. Forbundet anser att osdkerheten om den
framtida produkt- och marknadssammansittningen for berorda
industrier, de olika transportmedlens priser, utbud mm é&r alltfor stor
for att det skall vara mojligt att ha ndgon vélgrundad uppfattning om
vilka transportvolymer pa jirnvig som kan komma att efterfragas om
10-20 ar. Enligt Industriférbundet dr successiva forbittringar pa
stambanan genom &vre Norrland, inklusive triangelspér i Boden samt
forbattringar lingre soderut pa det nord-sydliga godsstraket genom
Sverige ett bittre alternativ for industrin.

Skogsindustrierna finner utifrdn sina transportbehov att
utbyggnaden av Botniabanan endast ger marginella forbittringar for
exportgodset och de inrikes transporterna. Helt avgérande for val av
transportslag ir enligt Skogsindustrierna om kostnaderna, inklusive
servicegrad, vagnmaterial mm - for transport med jérnvig kommer att
fordndras i jimforelse med den vil beprovade sjofarten léngs
norrlandskusten. Enbart en forkortning av transporttiderna lar enligt
dessa foretridare for skogsindustrin inte leda till en mera avgorande
forandring av transportslag.

Foretaget MoDo, som ér direkt berdrd av den planerade forsta
etappen p& Botniabanan, har i skrivelse till utredningen framfort att
Botniabanan fullt utbyggd dr positiv for regionens néringsliv och
diarmed dven for MoDo. Om banan byggs uppger MoDo att man
kommer att utnyttja den om "foretagsekonomiska skal" foreligger.
Fragan om att bygga etappen Ornskoldsvik - Husum behandlas
néarmare i kapitel 6.

2Se t.ex. skrivelser 1995-09-26 och 1996-04-19 till utredningen frdn
Industriférbundet och Skogsindustrierna
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3.1.3 Betydelsen for regionens utveckling

Flera av Sveriges storre stader - Gdvle, Sundsvall, Umea och Lulea
samt andra nagot mindre stider som Héarnosand, Kramfors och
Ornskoldsvik- lings norrlandskusten skulle med en utbyggd Botnia-
bana knytas ndrmare varandra eftersom restiderna mellan orterna
forkortas. Exempelvis minskar nuvarande restid mellan Sundsvall
och Umed fran 4 tim med buss till 2 tim 30 min med tidg pa
Botniabanan.  Kustregionens  struktur med relativt  hog
urbaniseringsgrad och lokala arbetsmarknader pa sinsemellan ldnga
avstand ger i hog grad forutsdttningarna for hur persontrafiken med
en ny jarnvdg utvecklas. Med de restider som blir mojliga med
Botniabanan kan flera dn i dag bo i en ort och arbeta, studera eller
utnyttja annat serviceutbud i en annan ort. Med forbittrade mojlig-
heter att dagligen pendla blir arbetsmarknaden storre for forvarvs-
arbetande liksom rekryteringsunderlaget 6kar for foretagen, vilket kan
bli av sdrskild betydelse ddr man soker arbetskraft med speciell
kompetens.

Inom Botniabanans influensomrade ger en ny bana en timmes
restid inom tre delvis Overlappande regiondelar med vardera 150.000
- 200.000 invanare. Trots att en ny bana kommer att mojliggora tag
med hoga hastigheter kommer dock tidsavstandet inom regionen
fortfarande att vara langt for pendling i flera relationer; t.ex mellan
Sundsvall och norr om Adalen eller mellan Umed och orterna séder
om Ornskoldsvik.

Botniabanan, som projekt for okad samverkan mellan orter,
behandlas av Boverket 1 Sverige 2009 - forslag till vision. Projektet
lyfts fram i den del av visionen som innebdr att Sveriges glesa och
sarbara lokala arbetsmarknadsomraden kommer att forvandlas till ett
nétverk av mattfullt stora, fattbara orter med egen identitet och med
hog tillgdnglighet till varandra.

Inom bl.a Botniabanegruppen framhaller man, att orter med olika
struktur, t.ex. utprdglade industriorter respektive orter med hog andel
offentligt anstdllda, kan komplettera varandra nir dagspendling
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mellan sidana orter blir mojlig. Studier pa andra hall’ har emellertid
visat att nya snabba forbindelser framjar utbytet sérskilt mellan orter
med kontaktintensivt och dérmed snarare likartat naringsliv. De olika
niringslivsstrukturerna i t.ex. Umea och Ornskoldsvik skulle enligt
denna uppfattning inte vara en specifik anledning till 6kad pendling
mellan orterna.

Det forefaller oklart i vad mén produktionen vid regionens foretag
skulle gynnas av tillgang till jarnvig t.ex. genom att produktionen
okar, nya produkter utvecklas eller nya avsittningsomréden uppstar.
Infrastrukturens roll i detta sammanhang dr omstridd. Det kan fastslas
att det blir ett antal arbeten under byggnadstiden; Banverket berdknar
det totala arbetskraftsbehovet for att bygga Botniabanan till uppemot
10 000 &rsarbeten varav verket bedomer att ca 70 procent kan téckas
av personer som nu ir arbetslosa eller undersysselsatta.

Diremot rader det t.ex. inom niringslivet eller bland ekonomer
delade meningar om vilka strukturella effekter som kan uppnds pa
langre sikt.

I en studie som utredningen litit utfora® (Westin m.fl.)
konstateras att argumentet att forbéttrade jarnvagar ér viktiga for den
regionala utvecklingen och for bevarad konkurrenskraft inte framgar
av transportkundernas vérdering av tidsvinster och forbittrad
precision. Regionalvetenskaplig forskning har heller inte kunnat
belidgga att det finns ett entydigt samband mellan infrastruktur-
investeringar och vilfirden i en viss region. Trots det framhalls i
studien att internationella erfarenheter pekar pa att snabba godstran-
sporter med tag kan attrahera godsfléden och péverka tillgénglighet
och rumslig struktur. Samtidigt konstateras i studien att forbéttringar
kan erhéllas av strukturforidndringar pa godstransportmarknaden.
Studien understryker att det finns ett behov av metodutveckling for
investeringskalkyler vid jarnvigsinvesteringar i Sverige.

3 Regional utveckling och hogfartstag - exemplet Botniabanan -
Borje Johansson m.fl. KFB-rapport 1996:10
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3.1.4 Botniabanans betydelse for okat internationellt utbyte

Bland motiven for Botniabanan framhéller bl.a. Botniabanegruppen
att en ny jarnvdg kan fa betydelse for ett 6kat utbyte inom norra
Norden och med nordvistra Ryssland efter de forandringar av det
politiska systemet som skett i Osteuropa det senaste decenniet. De
stora ravarutillgdngarna pa bl.a. Kolahalvon dr enligt detta
resonemang potentiella resurser for framtida utvinning och vidare
bearbetning i andra delar av Europa. En utbyggd nord-sydlig jarnvig
genom norra Sverige har ddrmed forutsdttningar att bli en
forbindelseldnk for framst godstrafik mellan den s.k. Barents-
regionen och ovriga Europa.

Om en tagtrafik av ndmnvird omfattning mellan nordvistra
Ryssland och norra Sverige skall bli aktuell erfordras ytterligare
sammankoppling av jarnvigsniten i Finland och Ryssland; framst nér
det giller den nordligaste ldnken, den sk Sallabanan. En samman-
koppling av jirnvédgsndten kommer dock sannolikt att forutsitta att
de berdrda linderna har en gemensam syn pa hur regionens
transportmonster bor utvecklas. I Finland ligger det harvid néra till
hands for transportnidringen och andra delar av niringslivet att se
konkurrensfordelar i att infrastrukturen utformas sa att transporter till
och frdn nordvidstra Ryssland i forsta hand har finldndska
destinationer.

For Sveriges del kan konstateras att om ravaror i stor omfattning
skulle hidmtas frdn Nordkalotten och inte bearbetas vid anldggningar
1 norra Sverige blir det 6kad belastning pa jarnvagsnitet i framst
nord-sydlig riktning genom landet. Aven med en Botniabana kan det
ifrdgasittas i vilken utstrackning landets jarnvégsnit kommer att ha
kapacitet for en tung transittrafik fran t.ex norra Ryssland. En sédan
trafik av stor omfattning riskerar dessutom att bli en pafrestning pa
miljon ldngs strickan, sérskilt inom tdtbebyggda omraden.

Botniabanans internationella anknytning framhalls ocksé i ett
samverkansprojekt i Kvarkenomradet diar Vasa stad, Umed och
Ornskoldsviks kommuner samt niringslivet i berorda kommuner
ingar. Inom detta projekt betonas att Botniabanan tillsammans med
farjetrafiken skapar mojligheter for samordnade transportuppligg
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mellan foretag bdde pa den svenska och finska sidan, saval for
uttransporter som for transporter till regionen. Botniabanans
realiserande anses av foretridare for projektet som en mycket viktig
forutsittning for framtida tillvéxt i regionen.’

Botniabanan som ett EU-projekt?

EU:s bidrag till projekt p& det Transeuropeiska transportndtverket
(TEN) kan ges for hogst 10 procent av totalkostnaden. I unionen har
genomférandet av 14 projekt prioriterats vilka har tilldelats 75
procent av den totala bidragssumman. I Norden finns tva av dessa
prioriterade projekt; den nordiska triangeln samt Oresundsbron.

Det dr en fordel vid bedomningen om prOJekten har prlvat
delfinansiering. Projekten beviljas bidrag endast det ar de pagér,
vilket inte gor det mojligt att i forvig planera in dessa bidrag i
finansieringen av ett projekt.

De medel som finns fran EU till stod for regional utveckling inom
olika s.k. m&lomraden uppgér totalt till ca 50 mkr per &r och fordelas
av lansstyrelserna. For Botniabaneprojektets del kan eventuellt medel
himtas frén dessa anslag till analyser av projektets forutsittningar.

3.2 Persontrafiken

3.2.1 Resandet med Botniabanan
SJ:s trafikeringsforslag

Idag sker resandet inom Botniabanans influensomréade huvudsakligen
med buss eller bil och de 1anga resorna till eller frin regionen gors
med flyg, buss, bil eller nattdg. Avsikten med Botniabanan ar att
utveckla dels en ny modern regional tagtrafik mellan stéder och orter
lings norrlandskusten, dels interregionala dagtég som i det nationella

4 Skrivelse 1996-01-29 fran Handelskammaren i Visternorrland m.fl.
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jérnvégsniitet trafikerar kuststdderna mellan Sundsvall och Ume3. P4
grund av de relativt stora avstinden mellan stiderna i regionen blir
gransen inte helt skarp mellan regional- och interregional tagtrafik.
En bevarad nattagstrafik dock sannolikt av minskad omfattning ingar
aven 1 det trafikeringsuppldgg somtagits fram for Botniabanan.

For att praktiskt skapa en konkurrenskraftig jarnvigstrafik, det vill
sdga en trafik som uppfyller kraven pé restider, komfort och
biljettpriser krévs ett samlat grepp pa bana, tagsitt och trafikuppligg.
De bedomningar som gors av Botniabanans foresprakare ir att
mojligheterna ér goda att skapa en foretags- och samhillsekonomiskt
lonsam tdgbaserad persontrafik.

IS]:s trafikeringsutredning 1995-12-20 foreslds en uppliggning av
trafik med Botniabanan som i korthet innebir féljande

*  Snabbtdg etableras pa striackan Stockholm-Ume4. Restiden
blir 5 tim 15 min och antalet dubbelturer blir 4-7 per vardag
och 3-4 per helgdag, beroende pa trafiktillvixt.

* Regionaltdg kommer att finnas for samtliga delstrickor
lings hela strackan Stockholm-Luled varav strickan
strackan Sundsvall-Umed trafikeras med 6 dubbelturer/
vardag och 4 dubbelturer/ helgdag.

* Flera turer kommer att uppnés pé strickan Sundsvall-
Stockholm

* Tvd nattdgspar finns kvar, nimligen Stockholm-
Luled/Kiruna och Goteborg-Stockholm-Luled

3.2.2 Hur péaverkar Botniabanan resandet?

Enligt de modellberikningar som anvinds i den pagaende, nationella
inriktningsplaneringen, jamfors resandet ar 2010 till foljd av
Botniabaneprojektet med resandet samma 4r i alternativet att banan
inte byggs och att de atgirder som enligt gillande planer skall
paborjas senast ar 1997 har genomforts.

For att kunna gora denna jamforelse krivs en prognos for det
totala resandet och dess fordelning pa firdsitt i olika relationer for &r
2010. Det totala trafikarbetet mdste prognosticeras liksom
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bakomliggande faktorer som bestimmer resandets utveckling, bland
annat befolkning, inkomster fritidsboende etc. Med hjélp av
tillgangliga efterfrigemodeller bestims sedan resandet for alternativet
med en Botniabana respektive alternativet utan en Botniabana.

De trafikprognoser som ligger till grund for den jamforande
analysen och den samhillsekonomiska kalkylen bygger pd foljande
principer:

*Beslutade tgirder i trafikniten antas vara genomforda. Nér det
giller jarnvdg inkluderas i jamforelsealternativet ocksd de
investeringar som svarar mot utvecklingen av trafikeringen.

*Bilinnehav, bensinpriser utvecklas i enlighet med
forutsittningarna i jamforelsealternativet i inriktningsplaneringen
(bl a realt of6ridndrade bensinpriser)

*Flyg- och bussutbudet i de relevanta relationerna utvecklas enligt
samma forutsittningar som i jamfGrelsealternativet i
inriktningsplaneringen.

Det #r viktigt att konstatera att utgdngspunkterna i analysen av
Botniabanan ir desamma som i nu padgaende inriktningsplanering for
investeringar i infrastruktur totalt i landet.

I foljande tabell sammanfattas uppgifter om utvecklingen av
tigresandet med respektive utan en Botniabana.

Tabell 3.1: Personresor mellan 6vre Norrland och sédra Sverige 1995 och 2010
uB = utan Botniabana, mB = med Botniabana

Ar Andel av totalt* Resenérer
antal resor (%) tusental
1995 5-10%* 500
2010 (uB) 8 560
2010 (mB) 20 1200

*Andelar beriiknade pa ett antal nyckelrelationer bl.a. Stockholm-Umeé
**Modellberikningar (SIKA) och preliminra resultat fran pigdende RVU 95
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Med den foreslagna utformningen av Botniabanan o6kar
tagresandet ar 2010 i hela landet med ca 750 miljoner personkm
eller néra 1 miljon resor. Den genomsnittliga resléingden beriknas till
60 mil for nya langviga resor éver 10 mil.

Resandet pd Botniabanan respektive stambanan i 6vre Norrland,
visar en okning fran ca 560 000 resor i alternativet ar 2010 utan
Botniabanan (nattdgstrafik) till ca 1,2 miljoner resor ar 2010 med
Botniabanan varav 300 000 resor forvintas ske med nattag. Ovriga
900 000 resor som kommer till med Botniabanan "rekryteras" pa det
sdtt som visas i tabell 3.2.

Tabell 3.2: Overflyttning och nya resor lingre én 10 mil med fordelning pa
fardsitt ar 2010 som foljd av Botniabanan

Fardsitt Antal resor
(tusen)

Nattag 260

Bil 380

Flyg 110
Buss 40

Nya resor 110
Summa 900
Killa: SIKA

Prognoserna, som dock ir behiftade med speciella osédkerheter, nér
det giller fordelningen mellan snabbtég och nattdg, visar att fordel-
ningen blir 75 procent snabbtdg och 25 procent nattdg i det totala
trafiksystemet med Botniabanan. Av tabellen 3.2 framgar att en
betydande del av det tagresande som skulle komma till med en
Botniabana ér helt nytt resande, dvs en resandedkning som inte &r en
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foljd av overflyttning fran andra fardsdtt. Néra 20 procent av
okningen av antalet resor pa tag och nira 50 procent av dkningen av
antalet personkilometer pé tdg som berdknas pa Botniabanan skulle
utgoras av ett helt nytt resande. Att den totala reslingden okar relativt
mer dn antalet resor forklaras av att det nya resandet framst avser
langvéga resor.

Utan en Botniabana beriknas i modellen natttigstrafiken i
jamforelsealternativet 6ka till 850 miljoner personkm till &r 2010.
Okningen med Botniabanan innebir saledes néra nog en fordubbling
till ca 1600 miljoner personkm. Resandedkningen mitt 1 person-
kilometer avser effekterna av Botniabanan i hela jarnvigssystemet.

Den stora andelen nytt resande kan eventuellt forklaras av
introduktionen av snabbtigen. Erfarenheter fran inforandet av dessa
tag pé strickan Stockholm-Goteborg tyder pé att en betydande del av
det relativt omfattande resandet med X2000 faktiskt &r helt nytt, och
en liknande effekt kan inte uteslutas med Botniabanan.

Det kan ocksd noteras att en ovintat stor andel nytt resande
beriknas for de riktig 1angviga relationerna, t ex for Goteborg-Umed
och Goteborg-Luled.

3.3 Godstrafiken

3.3.1 Bedomning av godstransporternas totala tillvaxt

Stambanans nuvarande standard, som beskrivs narmare i kapitel 7, &r
en begrinsande faktor i strdvandena att utveckla effektiv godstrafik
pa jarnvdg till och fran ovre Norrland. I underlaget for
stomnitsplanen 1994 - 2003 hivdar Banverket att trafiken pa stam-
banan redan i dagsliget ndrmar sig kapacitetstaket. Banans
begrinsningar i tigvikt och kapacitet ger 1ag produktivitet och hoga
kostnader for godstrafiken. Kapaciteten reduceras och trafiken
fordrojs ytterligare av konkurrensen om sparutrymme med nattagen.
Risken for storningar i trafiken har ocksa okat av det allt hogre
kapacitetsutnyttjandet sirskilt vissa tider pa dygnet.

Inom varje transportslag krivs en kontinuerlig utveckling for att
transportslaget inte skall tappa konkurrenskraft i férhallande till andra
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transportslag. For att realisera sddana forbittringar i jirnvigssystemet
krivs samordnade étgérder i den aktuella banan respektive i 6vriga
delar av systemet.

Nuvarande stomnitsplan for perioden 1994 - 2003 innehéller
dtgdrder som forbittrar for godstransporterna med tag till och fran
ovre Norrland. Till sddana insatser riknas dven forbittringar av
betydelse for norrlandstrafiken i anslutande delar av
jarnvagssystemet. I tabellen 3.3 nedan redovisas investeringar i
géllande stomnétsplan som bedoms fa betydelse for att godstrafik pa
jarnvég till och fran Norrland skall fungera effektivt. Vissa banor i
sodra Sverige ér viktiga for bl.a transporter av exportprodukter fran
Norrland.

Tabell 3.3 Atgﬁrder i gillande stomniitsplan av betydelse for godstrafik i 6vre
Norrland

Godsstrak Nyinvesteringar Reinvesteringar
mkr mkr

Stambanan 6vre Norrland 840 1260
Botniabanan 1100 -
Norra stambanan 1370 730
Ostkustbanan (del) 1370 150
Bergslagsb + Vinerldnk 2800 2800
Vistra stambanan (del) 510 1220
Sodra stambanan (del) 2130 1000
Vistkustbanan 6600 170
Summa 16 720 7 330

Killa: Banverket

Enligt denna sammanstillning far ungefir halva programmet for
nyinvesteringar pé totalt 32 miljarder kronor betydelse for gods-
trafiken till och fran 6vre Norrland.

Av betydelse for den framtida godstrafiken pa jirnvig blir ocksa
de fasta forbindelserna till kontinenten 6ver Danmark. Flera export-
foretag i 6vre Norrland framhaller betydelsen av dessa fasta forbind-
elser som kommer att innebira upp till nio timmars tidsférkortning
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for godstransporter pa jirnvag frén Norrland.

Atgirder som enligt stomnitsplanen skall vidtas under andra
halvan av planeringsperioden kan emellertid bli foremal for
komplettering och eventuell omprovning i en dversyn till foljd av
Kommunikationskommitténs arbete. I kommitténs delbetinkande
(SOU 1996:26) foreslas dels en viss forskjutning frén nyinvesteringar
mot dtgirder for drift och underhall, dels prioritering av godstrafikens
behov som grund for forslagen till nyinvesteringar.

3.3.2 Botniabanan och godstrafiken
SJ:s forslag till uppliggning av godstrafik med Botniabanan

Det foreslagna trafikupplidgget beskrivs i ovanndmnda SJ:s

trafikeringsutredning fér Botniabanan (1995-12-20). Trafikupplégget

innehaller godstransporter av foljande slag:
-Vagnslasttransporter, som gar via terminalknutpunkter och
rangerbangardar frin avsindare till mottagare, dr ett komplett
trafiksystem dir kunderna sjilva lastar och lossar vagnarna
vanligtvis vid industrispar. For nirvarande (1995) gér 22 tag per
dygn i bada riktningarna pa stambanan i 6vre Norrland.
-Systemtdg, som &r avskilda tdg, ofta med kundens egna vagnar,
kors enligt fast tidtabell - t ex “Stalpendeln* mellan Luled och
Borlidnge, Volvo-taget mellan Umeé och Gent, timmertag mellan
Forsmo och Ornskoldsvik, tdg for Ronnskdrsverken mellan
Skellefted och Helsingborg (11 tag per dygn i bada riktningarna
idag)
-Kombitag Luled/Ume till Stockholm och Malmé (4 tég per dygn
idag). SJ siger sig ha for avsikt att utveckla denna trafik med
forkortade transporttider och minskad storningskénslighet for
relativt hogvirdigt gods.

Mellan Luleé och Goteborg skulle transporttiden kunna forkortas fran

ca 20 timmar idag till ca 14 timmar. Transporter mellan Luled och

Malmé skulle med Botniabanan kunna klaras 6ver natt eller dag.
Med SJ:s forslag till trafikuppldgg fungerar den nuvarande
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stambanan och Botniabanan tillsammans som ett dubbelspér vilket
fér sirskild betydelse for méjligheten att utveckla tung godstagstrafik.
De tungt lastade sodergaende tdgen gér pa den nya banan som ocksa
innefattar en upprustad Adalsbana, medan de littare lastade
norrgdende tdgen utnyttjar nuvarande stambana. Samverkan med
persontrafiken pd den kustnéra banan blir mojllig tack vare utbyggnad
av motesplatser och genom att godstrafiken huvudsakligen passerar
nattetid.

Sammanfattningsvis skulle en Botniabana ge bittre forutsitt-
ningar for godstrafikens vagnslast- och systemtig genom att man
uppndr:

-Kortare transporttider genom vigforkortning, hogre hastigheter
till foljd av kolonnkorning och huvudsakligen enkelriktad
godstrafik pd stambanan i 6vre Norrland (norrgéende) respektive
Botniabanan (sodergaende).

-Minskad storningskénslighet pd grund av firre tigmoten till
f6ljd av enkelriktningen.

-Firre tdg genom okad axellast, hogre tdgvikt och 6kad taglingd.

Botniabanan kan bli en strategisk atgird som 6kar produktiviteten i
bansystemet och didrmed ocksd méjliggor kostnadssénkningar for
operatorerna, t.ex SJ. Detta kan bli mdojligt genom okade tagvikter,
hogre hastigheter och firre stopp. Dirmed ges forutsittningar for
sénkta transportpriser och/eller ett bittre foretagsekonomiskt resultat
for operatoren. Klara forbattringar uppnas for redan existerande tran-
sportvolymer, vilket gor att dessa kan behallas.

Dessutom kan kapaciteten hojas vilket gér det mojligt att
konkurrera om nya kvantiteter. Storningskinsligheten kan ocksa
minskas med det trafikuppligg som foreslagits for jarnvigen om
Botniabanan byggs.

Den sammantagna effekten av sinkta kostnader, hogre kapacitet
och mindre storningskénslighet kan gora det mojligt for jarnvigen att
behiélla existerande godsvolymer, att féra dver vissa volymer ifrén
lastbil och sjofart samt att konkurrera effektivt om tillkommande
volymer.
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Bedomningar av godstransportutvecklingen

Olika bedomningar gors av den framtida godsutvecklingen med en
Botniabana. Banverket berdknar godsvolymerna ar 2010 till
intervallet 6,1 - 6,7 miljoner nettoton per ar.

SJ har bedomt att den totala godsvolymen med beaktande av
positiv ekonomisk tillviaxt enligt LU 95 och under antagande om
konstant marknadsandel for jarnvagen, skulle vaxa fram till r 2010
med ca 35 procent rdknat i snittet Vannas- Mellansel och procentuellt
med lika mycket i snittet Sundsvall- -Ange. SJ:s bedomning av vilka
godsvolymer som kan uppnds genom &verflyttning av trafik frén
andra transportslag vid en forbittrad godstrafik med Botniabanan
pekar pd att volymen ar 2010 kan bli 8,4 miljoner ton. Detta
forutsitter dock ytterligare atgirder inom jarnvagssystemet dn en
Botniabana.

I Botniabanegruppens undersokning bedomde foretagen att ca
1,3 mton/ar jamnt fordelat mellan ut- och intransporter skulle kunna
flyttas over till jarnvig. Gruppens redovisning, som ocksa innehéller
en branschvis uppskattning, visar att de 6verflyttningsbara godsflo-
dena till 95 procent avser transporter med anknytning till skogsin-
dustrier. Inom jérn- och stalindustrin anser man enligt den undersok-
ningen att det inte finns utrymme for ytterligare overforing till tag.

Industriférbundet och Skogsindustrierna pekar i ett gemensamt
yttrande till utredningen pa svarigheterna i att beddma
godstransportvolymerna i framtiden. Sammansdttningarna av
produkter och marknader f6r berdrda industrier och transportmedlens
priser paverkar bl.a. den framtida godsvolymen pé jarnvig.

Overflyttning av gods till jarnvdag med Botniabanan

SIKA har pa utredningens uppdrag bade bedomt den totala
godstillviixten och analyserat de forandringar i fordelningen mellan
transportslag som kan tidnkas uppkomma med Botniabanan.
Godsprognosen for utvecklingen 1990-2010 visar pé en total
tillvixt av godsvolymerna pé ca 10 procent mellan vad som skulle
kunna kallas Botniabanans influensomrade, dvs riksomraden ovre och
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nedre Norrland samt 6vriga landet. Exporten av massa, papper och
trdvaror berdknas i ton riknat 6ka med mellan 10 och 20 procent
under perioden 1990-2010, medan exporten av volymen jirn och stal
berdknas minska med ca 20 procent. Bedémningar av det svenska
néringslivets strukturutveckling i Langtidsutredningen 1995 (LU 95)
ligger till grund for de allménekonomiska scenarierna i inriktnings-
planeringen for transportsektorn. Basndringarnas utveckling spelar en
avgorande roll for godsprognosen. Sammanfattningsvis innebér
prognosen en tillvixt mellan 1990 och 2010 pa ca 10 procent av den
totala transporterade godsméngden i Botniabanans influensomrade.

De berdknade omfordelningarna (riknat pd 1993 éars
godsvolymer) redovisas i tabell 3.4 nedan.

Tabell 3.4 Omfordelning mellan transportslagen till foljd av Botniabanan
(1993 ars volymer).

Transportslag Omfordelad volym Forandring
tusen ton/ar procent

Jarnvag +660 +11

Lastbil -550 -13

Sjofart -110 -1,4

Killa: SIKA

Enligt diskussionen ovan kan man forvinta sig en autonom
tillvéixt av godstransporterna pa ca 10 procent till &r 2010 riiknat frin
1993. Tillsammans med den omfordelning uppgéende till drygt 10
procent enligt tabell 3.4 pd grund av forindrade pris- och
kvalitetsrelationer mellan transportslagen, som blir en foljd av att
Botniabanan byggs, skulle den totala volymékningen for jarnvigen
mellan dren 1993 och 2010 ligga i intervallet +20% a +25 %. Det
innebir att 2010 beriknas den totala godsvolymen pa Botniabanan till
5,0 mton.
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3.3.3 Botniabanans konsekvenser for miljon

I detta avsnitt beskrivs vissa effekter for miljon av att personresor
och godstransporter dverfors till jarnvédg fran andra transportslag.
Tidigare har redovisats vilken omférdelning mellan trafikslagen som
foranleds av Botniabanan. Det transportarbete i form av antal
godston- respektive personkilometer som ddarmed overfors till jarnvig
kan oversiktligt berdknas och relateras till bland annat utsldpp av
avgaser fran fossila brinslen, energiatgang mm.

Tabell 3.4 : Forandrat transportarbete till f6ljd av Botniabanan, fordelat pa
transportslag for person- och godstrafik. Miljoner person- resp tonkm

Milj personkm Milj. tonkm (gods)

Tég Bil Flyg  Buss Sjofart Lastbil Téag

+750 -210 -150 -70 -320 -110 +300
Killa: SIKA

I antalet personkm for tag ingar ocksa ca 300 miljoner personkm
fran nya resendrer. Att godstransportarbetet for lastbil och sjofart
minskar mer dn vad de okar for tag beror pa effektivisering av
transporterna som bl.a innebér forkortade transportvigar mm.

De totala utsldppen av koldioxid, som paverkar klimatet genom
den s.k. vixthuseffekten, var i Sverige var ar 1994 knappt 60 miljoner
ton varav ca 40 procent harror fran transporter. Botniabanan innebér
att koldioxidutslappen ar 2010 blir i storleksordningen 50 000 ton
mindre 4n om banan inte byggs .

Kviveoxider som paverkar forsurning, 0vergddning mm berdknas
minska med ca 400 ton ar 2010 om Botniabanan byggs.

Den okade energiatgangen for jarnvigen till f6ljd av Botniabanan
(ca 0,17 TWh) motsvarar drygt 5 procent av jdrnvidgens totala
energiforbrukning. Minskningen av energiforbrukningen inom ovriga
transportslag (ca 0,4 TWh) till foljd av Botniabanan blir drygt dubbelt
sa stor som motsvarande okning for jarnvigen.

Det bor framhallas att jamforelserna ovan avser trafiksituationen
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ar 2010 med respektive utan Botniabanan. Jimforelserna gors alltsa
inte med dagens trafiksituation.

Kommunikationskommittén (SOU 1996:26) konstaterar att
investeringar i infrastrukturen har en blygsam effekt pa emissionerna.
Med kommitténs miljoinriktade alternativ for utbyggnaden av
infrastrukturen beridknas vidg- och jarnvigsinvesteringarna var for sig
leda till en fordndring av emissionerna av koldioxid, kvidveoxider och
kolviten med mindre @n en procent. Det ér atgéarder i form av sénkta
hastigheter for végtrafiken, hojt bensinpris och sidnkt bensin-
forbrukning som medfor nédstan hela utsldppsminskningarna i
kommitténs miljoalternativ.

Fragan om Botniabanans konsekvenser for markanvéndning och
samhillsbyggande dr ocksa viktiga i ett miljoperspektiv. Sadana
aspekter behandlas i foljande kapitel 4 om banans strickning mm.

3.4 Slutsatser om Botniabanan som projektidé

Den overgripande fragan i diskussionen om betydelsen av projektet
Botniabanan dr om den nya jarnvidgen kommer att bli en kraftfull
injektion for regionens néringsliv och utveckling 1 6vrigt eller om den
endast blir ett marginellt tillskott i ett transportsystem dar ovriga
trafikslag bedoms fungera relativt val.

En ny jarnvigs betydelse for arbetsmarknad utbildning mm inom
regionen har lyfts fram av foresprakare till projektet. Mojligheten till
ett pa sikt okat internationellt utbyte framhalls ocksa. Det &r
utredningens bedémning att en ny jidrnvdg sannolikt kommer att
kunna bidra till sddana effekter. Utredningen anser emellertid att de
positiva varden som ddrmed tillfors fangas upp i modellerna for
berdkning av samhillsekonomisk 16nsamhet av infrastrukturprojekt.

Utredningen kan vidare konstatera att foretrddare for storre
industriforetag som é&r etablerade i regionen dr tveksamma till
projektet.

Nar det giller fragan om banans internationella betydelse och t.ex.
utveckling av transporter frdn norra Finland-Ryssland betraktar
utredningen det som en mycket langsiktig fraga, vilken kan provas
i ett framtida lage da mera konkret information ar tillganglig.



61

Med i princip nuvarande trafiksystem tyder prognoserna for savél
personresor -dvs nattdg- som godstransporter pa en tio-procentig
okning till & 2010. Om Botniabanan byggs visar prognoserna att
denna Okning kommer att fordubblas for bade person- och
godstrafiken. Tagets andel av de langvéga transporterna bedoms oka
fran idag under 10 procent till ca 20 procent med Botniabanan och
jarnvéagens del av godstransporterna okar frén idag 30-35 procent till
ca 40 procent. Prognoserna ar sjédlvfallet beroende av ett antal faktorer
om ekonomisk utveckling, prisrelationer mm mellan olika transport-
slag.
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4. Botniabanans strickning och kostnader

4.1 Inledning

I detta kapitel beskrivs Botniabanans fysiska utformning som den
framstar i den planering och de utredningar som Banverket, SJ,
berdrda kommuner, ldnsstyrelser m.fl. hittills har genomfort. Vissa
banavsnitt, som t.ex. krdver speciella miljohidnsyn eller komplicerade
anldggningsarbeten, beskrivs sarskilt. For olika delstrackor redovisas
berdknade anldggningskostnader (prisniva 1997-01) och kommentarer
ges till vissa punkter ddr val mellan olika alternativ har betydelse for
t.ex. paverkan pa miljon, anldggningskostnaden etc.

Med stod av 1 forsta hand de berdrda ldnsstyrelsernas bedomningar
kommenteras hur de olika delstriackorna forhaller sig till vardefulla
natur- och kulturmiljéer som ofta dr av riksintresse enligt natur-
resurslagen (NRL). Sédana virdefulla miljoer beskrivs och visas pa
kartor i bilaga 2 tillsammans med de bedomda sparstrackningarna.
Dessa kartor kan ocksa ses som komplement till den textbeskrivning
som gors i avsnitten 4.2 - 4.5 av de olika delstriackorna.

T ett sdrskilt avsnitt behandlas planeringsfragor, investeringsbehov
mm 1 anslutning till resecentra och godsterminaler.

Beslut om lokalisering av en ny jarnvdg foregas av en lang plane-
ringsprocess dér det ar viktigt att i de inledande skedena sa forutsatt-
ningslost som mojligt prova alternativa strdckningar. Det dr didrfor
naturligt att det for stora delar av Botniabanestrdket i nuvarande,
tidiga planeringsskede inte finns en fastlagd stricka som kan
beskrivas och virderas. Vissa antaganden om huvudstrak etc blir dock
nodvindiga att gora som grund for utredningens uppdrag att redovisa
bedomningar om Botniabanans samhills- och trafikekonomi,
miljopaverkan mm. Som underlag for sadana antaganden har
utredningen haft tillgang till material fran bl.a. Banverket, SJ, berérda
kommuner och ldnsstyrelser samt Botniabanegruppen.

For delstrickan Ornskoldsvik-Husum, som ocksé behandlas sér-
skilt 1 kapitel 6 om etappindelning av projektet, har utredningsarbetet
kommit ldngst. Banverket presenterade i januari 1996 en fordjupad
banutredning for denna banstricka. Efter remissbehandling har

3 16-0861
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Banverket i juni 1996 beslutat om strécka for fortsatt detaljplanering
(jarnvidgsplan) och projektering.

For upprustningen av Adalsbanan och for nybyggnadsstrickorna
norr darom finns strakstudier som ligger till grund for oversiktliga
bedomningar av kostnader, miljopaverkan mm. Det bor dock kraftigt
betonas att de huvudstrdk och banstrickningar som varit utgangs-
punkt for utredningens bedomningar kan komma att foréndras av nya
Overvédganden i en fortsatt planeringsprocess.

4.2 Ostkustbanan och Adalsbanan

4.2.1 Banstrackning

Utredningen har inledningsvis definierat projektet Botniabanan som
upprustning av befintlig jarnvag mellan Sundsvall och ett sannolikt
ldge langs Adalsbanan i ndrheten av Nyland varifrédn en nybyggd bana
fortsitter mot Ornsko6ldsvik och Umea.

Botniabanan bygger som projektidé pa att Ostkustbanan byggs ut
till snabbtagsstandard mellan Stockholm och Sundsvall. Till Ostkust-
banan riknas ocksa den stricka mellan Sundsvall och Hirndsand som
med den valda definitionen utgdr forsta delen av Botniabanan
soderifran. Banstrackan mellan Sundsvall och Hiarnésand &dr 67 km
langs nuvarande spar och trafikeras sedan borjan av ar 1996 med
snabbtaget X 2000. Denna strécka fér efter planerad upprustning med
medel fran anslaget for léanstrafikanldggningar (LTA) en
medelhastighet pd 104 km/tim.

Fran Hiarnosand fortsdtter Botniabanan ldngs den befintliga
Adalsbanan. Enligt de 6versiktliga strakstudier som Banverket hittills
genomfort for Botniabanan och Adalsbanan bedoms det for
niarvarande som mest sannolikt att ansluta till en nybyggd bana norrut
i narheten av Nyland som ligger drygt 6 mil fran Harnosand och ca 16
km norr om Kramfors lidngs det befintliga sparet. Nagot
stdllningstagande till var en ny bana bor ansluta till Adalsbanan har
dock inte gjorts varken av Banverket eller berérd kommun.
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4.2.2 Standardnivaer och anldggningskostnader

For den befintliga jarnvdagen mellan Sundsvall och Nyland har
Banverket redovisat alternativa upprustningsforslag. Enligt det forslag
till Botniabanan som har beskrivits i gidllande stomnétsplan gors en
begriansad upprustning for ca 700 miljoner kronor (prisniva 97-01),
vilket bedoms ge en minimistandard for persontrafiken. Med dessa
atgirder blir enligt Banverkets strakutredning for Adalsbanan (juni
1994), den mojliga restiden 70 min mellan Sundsvall och Bollstabruk,
vilket dr 8 min kortare dn vad som uppnas efter den pagaende LTA-
satsningen. Medelhastigheten for snabbtag blir 107 km/tim.

En upprustning av denna banstricka for 700 miljoner kronor
innebdr i princip atgarder langs befintlig banstricka sdsom spérbyte,
nya motesstationer, nya el- och signalsystem, slopande av plankors-
ningar mm.

Efter hand har det emellertid i bl.a. SJ:s trafikeringsforslag
framforts att Botniabanan i sin helhet -dvs mellan Sundsvall och
Umea- bor byggas for att medge tung godstagstrafik. Detta bedomer
Banverket, SJ m fl blir mojligt om begransningar for tdg-vikt och
kapacitet elimineras norr om Harnosand mellan Alandsbro och Veda,
de sk Oringenbackarna. Kostnaderna for att hér reducera stigningarna
fran 16 till 10 promille berdknas till ca 900 miljoner kronor. Om dessa
atgédrder vidtas kan restiden reduceras med ytterligare 8-10 min.

Det har dven gjorts Oversiktliga berdkningar av vad som krévs for
att uppna snabbtagsstandard pa hela strickan mellan Sundsvall och
den nybyggda banan vid Nyland. Diarmed skulle restiden mellan
Sundsvall och Kramfors ungefir halveras jimfort med vad som blir
fallet vid en upprustning for 700 miljoner kronor enligt ovan. SJ
forordar att insatser gors for att uppna snabbtagsstandard pa den
befintliga banan samtidigt med satsningen pa de nya delarna av
Botniabanan. SJ anser att infrastrukturen pa denna del inte skall vara
hammande for mojligheten att utnyttja befintlig och framtida kapacitet
1 fordonsparken.

Anldggningskostnaderna for att uppna snabbtagsstandard pa
Adalsbanan blir emellertid hoga, eller ytterligare ca 3 mdkr utéver vad
som ingar i de 700 + 900 mkr som enligt ovan redovisats som
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kostnader for att tillgodose kraven for att persontdg och tunga
godstag skall komma att trafikera Adalsbanan. Snabbtigsstandard pa
Adalsbanan forkortar restiden mellan Sundsvall och Umed med ca 30
min jamfort med upprustningen for 1,6 mdkr.

4.2.3 Banstrickan i forhallande till riksintressen mm enligt
naturresurslagen

Lénsstyrelsen i1 Visternorrlands ldn bedOmer att upprustnings-
atgdrderna for ca 700 mkr enligt niva 1 i Banverkets strakutredning
for Adalsbanan pa ett positivt sitt kan forbattra den allmédnna miljon,
trafiksédkerhet och tillgidnglighet. De foreslagna dtgidrderna ldngs banan
behover enligt lansstyrelsens bedomning inte komma i konflikt med
vérdefulla natur- och kulturmiljoer.

I anslutning till en karta 6ver banstrdckningen i bilaga 2 beskrivs
de riksintressen som finns i banans ndrhet. Har finns bl.a. industri-
historiska kulturmiljoer i t.ex. Skonvik, Vivstavarv, Gustavsvik,
Svanon och Bollstabruk. Virdefulla naturmiljoer finns i Indalsédlvens
delta och vid andra vattendrag sisom Angermanilven och Gadeén.

Atgirder enligt niv4 2 i den nimnda strakutredningen, som till en
uppskattad kostnad av 4 - 4,5 miljarder kr skulle mojliggora snabb-
tagsstandard mellan Sundsvall och Nyland, skulle enligt lénsstyrelsen
innebdra en rejdl forbéttring av resstandarden och ddrmed allmédnna
forbattringar av luftmiljo, trafiksdkerhet mm. Detta alternativ
innehaller dock ett antal passager - t.ex. i Sundsvall och Timra, even-
tuell koppling till Midlanda flygplats samt broar mm vilka krdver ut-
forligare studier innan stillningstagande till miljopaverkan kan goras.

4.2.4 Utredningens bedomning

Det forefaller rada en samstammig uppfattning mellan bl.a. Banverket
och SJ om att Botniabanan bor byggas for att kunna trafikeras med
tunga godstag mellan norra och sodra Sverige. Dirmed blir det
nodvindigt att bl.a. bygga bort branta stigningar lings Adalsbanan.
Kostnaden for erforderliga dtgiarder mellan Sundsvall och Nyland
beridknas med detta trafikupplédgg bli ca 1 600 mkr enligt Banverkets
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oversiktliga strakutredning.

Utredningen kan vidare konstatera att SJ av foretagsekonomiska
skiil forordar en upprustning av Adalsbanan till en standardnivi som
leder till att investeringskostnaden for hela Botniabaneprojektet dkar
med ytterligare ca 3 mdkr. Utredningen tolkar SJ:s synpunkt som att
SJ kommer att kora flera turer om Adalsbanan rustas upp till
snabbtagsstandard.

Utredningen bedomer dock att det for ndrvarande inte &r realistiskt
att det under kommande planeringsomgangar skall kunna skapas
finansiellt utrymme béade for en nybyggnad mellan Adalen och Umea
samt for en i det ndrmaste total ombyggnad av befintliga spar i
Adalen. Utredningen har dirfor inte ansett det vara meningsfullt att
for Botniabanan i dess helhet ndrmare analysera mer omfattande
atgidrder pi Adalsbanan in vad som ingar, i de 1 600 mkr som enligt
ovan erfordras for att mojliggora acceptabel persontrafik och tung
godstrafik.

4.3 Striackan Adalen - Ornskoldsvik

4.3.1 Banstriackning

Det alternativ som bedoms mest aktuellt for en nybyggd bana mellan
Nyland i Adalen och Ornskéldsvik 4r en ca 75 km ling stricka som
i huvudsak gar genom obebyggda omraden och i starkt kuperad skogs-
terrdng, med inslag av sjoar, mindre vattendrag och myrar.

Passagen ver Angermanilven kommer att vara kostnadskrivande
och innebira ett patagligt inslag i landskapet. Studier av alternativa
lagen och utformning av anldggningen blir hér viktig av hinsyn till
savil ekonomi som miljo.

Andra exempel pa kinsliga avsnitt for banans placering och
utformning dr den 14 km langa stigningen norr om Angermanilven
och den 8 km langa strackan fran norra sidan av Hinsjon till Rossjon.

Banverkets oversiktliga strakutredningar innehaller flera tunnlar;
i ett fall med en ldngd pa 6,5 km. Tunnlarna ger kortare banstridcka
och forkortar transporttiden vilket i lonsamhetsbedomningen av
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projektet har sirskild betydelse for persontrafiken. Langa tunnlar
stiller emellertid sdrskilda krav pa atgarder bl.a for raddningstjdnst
och for transporter av farligt gods.

For jarnvigens dragning genom Ornskoldsvik har Banverket efter
remissbehandling av en lokaliseringsutredning beslutat att utreda
vidare ett nordligt och ett centralt lage. De effekter for sidkerhet och
miljo som nidmnts ovan vid langa tunnlar &r sannolikt relevanta ocksa
for utformningen av passagen genom Ornskoldsvik. De olika ligena
for resecentrum som kan bli aktuella vid alternativa spardragningar
behandlas nedan i avsn 4.6.

4.3.2 Anldaggningskostnad

Anliggningskostnaden for strickan Nyland - Ornskoldsvik beridknas
av Banverket till ca 4 mdkr for ett alternativ som innebdr att jarnvédgen
nar Ornskoldsvik i ett nordligt ldge och med station i nérheten av
sjukhuset. Ett sydligare alternativ som innebidr ett centralare
stationsldge i staden utreds ocksa. En banstrdckning enligt detta
alternativ -som hittils har forordats av kommunen- beddms
preliminirt bli 200 - 500 mkr dyrare 4n det norra alternativet. Aven
for passagen over Angermanilven vid Bollstabruk/Nyland kan val av
alternativ 16sning fa patagliga konsekvenser for anldggningskost-
naderna. Skillnaden ér i storleksordningen 100 mkr mellan olika alter-
nativ som oversiktligt har studerats.

4.3.3 Banstrackan i forhéllande till riksintressen mm enligt
naturresurslagen

Angermanilven ir av riksintresse for vetenskaplig naturvard och
rorligt friluftsliv. Vid Nyland har tre alternativa ligen presenterats for
passagen over dlven. Under forutsittning att erforderlig hidnsyn tas till
landskapsbild och stromingsforhallanden i dlven anser ldnsstyrelsen
att en jarnvigsbro inte nimnvirt kommer att paverka riksintressena.

Det for ndarvarande mest troliga alternativet till dragning av den
aktuella strickan tangerar den vistra delen av Hoga Kusten-omradet
vilket dr av riksintresse. De delar av omradet som &r ndrmast den
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planerade spérstrickan &r dock inte de delar som ar virdefullast av
hénsyn till riksintresset. Nagon konflikt bedoms dérfor inte uppsta
mellan en ny jdrnvég i den aktuella strickningen och riksintresset for
kustomradet.

Lings strickan finns sjoar t.ex. Déamstasjon, Kornsjotjarnen,
Hinsjon och Bergomsjon som utan att vara av riksintresse enligt lans-
styrelsen har viktiga vérden for flora och fauna. I planeringen av spar-
stridckan anser ldnsstyrelsen att skilig hinsyn till dessa véirden bor
kunna tas inom ramen for det ordinarie arbetet med miljokonsekvens-
beskrivningar.

4.3.4 Utredningens bedomning

Banstriickan mellan Adalen och Ornskoldsvik gér i en terring som ér
mycket besvirlig for byggande av jarnvig. Att dra en ny jarnvig i
detta landskap kan medfora betydande ingrepp i terrdngen i form av
skdrningar och bankar. Utredningen kan dock konstatera att
lansstyrelsen anser att det bor vara mojligt att finna en striackning av
sparet som kan anpassas till omradets virden for natur- och
kulturmiljon.

Den for jarnvédgsbyggande besvirliga terrdngen visar sig ocksa i
att kostnaden per lingdenhet &dr betydligt hogre hdr dn pa Ovriga
bandelar - eller ca 30 procent hogre @n for den nya banan i
genomsnitt.

Med anledning av den stora betydelse som Botniabanan efter hand
har getts for godstrafik kan det finnas skl att ytterligare overvidga hur
behovet av kort restid for persontrafiken som kan féranleda tunnel-
dragningar forhaller sig till anldggningskostnaderna och till det lamp-
liga for godstrafiken att bygga langa tunnlar. Aven om det for person-
trafiken kan medfora langre restider att undvika spardragning i tunnlar
kan det ocksa upplevas som fordelaktigt att fardas i oppet landskap.
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4.4 Strackan Ornskoldsvik - Husum

4.4.1 Banstrackning

Banverket har i juni 1996 fattat beslut om for vilka delstrackor som
jarnvagsplan skall upprittas mellan Ornskoldsvik - Husum.
Planeringen for denna banstridcka har dirmed kommit betydligt ldngre

an for andra delar och kan darfor behandlas pa en mer detaljerad niva.

Figur 4.1: Utredningsalternativ Ornskoldsvik-Husum,

Killa: Banverket, januari 1996 (bearbetad)

Strickan mellan Ornskoldsvik och Husum delas i utredningen in
i tva delar, vilka bendmns Sanne respektive Husum. Delstriackan
Sanne (S1), som &r ca 12 km, ansluter vister om Ornskoldsviks
centrala del till befintligt industrispar i Svartbys industriomrade. Vid
Sanne vidgas linjen till en korridor inom vilken Banverket anser att
det kridvs ytterligare studier innan ldaget kan ldggas fast. Den sodra
delen av korridoren ligger ca 200 m norr om Ofjirdens nordligaste
del. Vidare osterut passeras Strann-Nyland och linjen forldggs norr
om Bryngberget. Vid Hjélta gér linjen relativt ndra E4.

Den andra delstrickan dr ca 10 km och gér mellan en punkt strax
vister om Mosjon och Husum. Fem olika varianter (H1-5) har
analyserats i banutredningen varav fyra innebér en strickning och
passage norr om Husums samhaille. Alternativen skiljer sig bl.a. vad
giller placering av station for regionaltdg. For ett av alternativen
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lokaliseras en sadan station 500 meter norr om E4. I en variant pa det
alternativet och i ett nordligare alternativ forldggs en station invid en
overlimningsbangard langs anslutningssparet till MoDos fabrik. I ett
av alternativen norr om E4 saknas helt station for regionaltag.

Banverkets beslut, som i remissbehandlingen av utredningen har
fatt stod av bl.a. Ornskoldsviks kommun, ldnsstyrelsen i Vister-
norrlands ldn, Botniabanegruppen och SJ, giller det alternativ som
korsar E4 planskilt i ndrheten av byn Kasa och gér i tunnel till ett ldge
for en regionaltdgstation pa landbro dver idrottsplatsen. Det fraimsta
motivet for att vilja detta alternativ ér att en regionaltagsstation med
denna spardragning kan ges ett bra liage i Husums sambhiille.

Liget for passagen genom Ornskoldsvik vister om Svartby
industriomrade kommer att bli foremal for fortsatta utredningar.

4.4.2 Anldaggningskostnad

Anldggningskostnaden for de av Banverket utredda strdcknings-
alternativen mellan Ornskoldsvik och Husum berdknas inklusive
anslutningsspar till MoDos fabrik till mellan 1 100 och 1 300 mkr
(prisniva 1996-01), varav industrisparet beréknas kosta 95-130 mkr.
Alternativen med kombinerad station och verldmningsbangérd for
industrin anser Banverket inte medfor nagon kostnad for
anslutningsspar eftersom stationen for persontrafiken kommer att
ligga intill fabriken.

Det alternativ, med regionaltagsstation vid idrottsplatsen, som
enligt ovan forordas i remissvaren frén bl.a kommunen ger den hogsta
anldggningskostnaden 1 300 mkr (varav anslutningssparet till fabriken
95 mkr). Det nordligaste alternativet, utanfér samhéllet norr om E4
och utan station for regionaltdg har den ldgsta kostnaden 1 100 mkr
(varav anslutningssparet 130 mkr).

4.4.3 Banstrackans forhallande till riksintressen mm enligt
naturresurslagen

Den foreslagna banstréickan foljer till stora delar samma korridor som
vig E 4, vilket enligt ldnsstyrelsen kan vara en fordel med hénsyn till
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bl.a. barridreffekter, bullerspridning och bevarande av stora samman-
héngande naturomraden. Den planerade banan passerar néra Ofjérden
samt over Idbyéan och Gideélven vilka pa grund av sina naturvirden
ar av riksintresse, bl.a. for fagelliv och som reproduktionsomraden for
olika sorters laxfiskar. Linsstyrelsen framhaller att sérskild omsorg
behover dgnas at konstruktionerna av broarna 6ver de nimnda
vattendragen for att undvika skador pa vattenmiljon.

De alternativ som diskuteras for passagen genom Husum berér till
viss del kultur- och bebyggelsemiljoer av kulturhistoriskt intresse.
Lansstyrelsen anser att arbetet hittills med den fordjupade
banutredningen har visat att erforderlig hinsyn kan tas till dessa
intressen.

Passagen genom Ornskoldsviks titort behandlas nirmare i avsnitt
4.6.3 nedan.

4.4.4 Utredningens bedomning av strickan Ornskoldsvik -
Husum

Arbetet med att ldgga fast strickningen av Botniabanan mellan Orn-
skoldsvik och Husum har fortskridit och Banverkets planering
forefaller vil forankrad hos bla. Ornskoldsviks kommun.
Allménheten har ocksa getts rimliga mojligheter att paverka besluten
genom remissforfarandet och genom att kommunen samtidigt har
behandlat jarnvigens strickning i en fordjupad Oversiktsplan.
Fortfarande aterstar fragor om miljohdnsyn mm som kan forutsittas
bli behandlade i den miljokonsekvensbeskrivning som skall vara en
del av den fortsatta detaljplaneringen och projekteringen av banan.

Det finns dirfor ingen anledning for utredningen att ifragasitta det
beslut som Banverket fattat om banstrickans lokalisering. Beslutet har
fattats efter en vil forankrad planeringsprocess och kostnaderna for
etappen dr inom ramen for vad som ingdr i stomnitsplanen. I kap 6
om etappindelning utvecklar utredningen sin syn pa etappens
trafikeringsforutsittningar och lampligheten av att strickan
Ornskoldsvik - Husum viljs som forsta etapp.
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4.5 Strackan Husum - Umea

4.5.1 Banstrackning

Oversiktliga strikstudier Husum-Ume# anger en till synes relativt
okomplicerad strickning lings vdg E4. Fran Grundsunda strax norr
om Husum till Himmersundet néra ldnsgriansen stricker sig banans
strak i huvudsak Over ett svagt kuperat skogslandskap med ett mindre
jordbruksomrade i de centrala delarna.

For striackan vidare norrut mellan Himmersundet och Nordmaling
anges tva alternativ; ett utmed E4 och ett som i stort f6ljer den gamla
vidgen mellan Ava och Nordmaling. Denna del av straket domineras
i den sodra delen av skogsmark som norrut overgar i ett mera oppet
landskap. med jordbruk i anslutning till Lodgeans dalgang. Val av
alternativ for passagen forbi Logdea/Rundvik paverkar forutsitt-
ningarna for att ansluta trdvaruindustrierna i omradet till ett
jarnvégsspar. ,

Fran Nordmaling norrut domineras straket av en relativt flack
terrang med omvixlande grunda jordtdcken och miktiga sediment-
omraden. Landskapet korsas av nedskurna sedimentfyllda dalar vid
Oreilven, Hornan, S6rmjolean, Ahedsén,

For strackan norr om Hornefors mot Umea redovisar Banverkets
strakutredning tva olika banstrackningar som bada innebdr att
jarnviagen nar Umea centrala delar soder ifrdan via en omfattande
brokonstruktion over Umedlven. Den oversiktliga bedomning som
utredningen latit gora av banstriackningen tyder pa att det dr motiverat
att ocksa studera konsekvenserna av att bygga jarnvdgen norr om vag
E4 och ansluta till jarnvdgen mot Vinnas vaster om Umed stad.

Med en vistlig dragning av passagen genom Umea far genom-
gdende godstrafik 8 km kortare vdg och kommer heller inte att bli
storande for staden. For persontrafiken mellan Umea och Viannis och
vidare mot Lulea blir det daremot nackdelar till foljd av att tagen
maste vanda i Umea stad.
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Idé om ny flygplats

I oversiktsplanerna for Nordmalings och Umea kommuner finns
platser reserverade for alternativ till nuvarande flygplats i Umea. Om
det till foljd av provningen av fortsatt verksamhet vid nuvarande
flygplats blir aktuellt att soka ett nytt ldge blir det naturligt att ocksa
prova utformningen av anslutande trafiksystem. Utredningen kan for
sin del konstatera att det finns en diskussion om samordning av tag
och flyg i anslutning till en ny regional flygplats men gor darutdover
inga ytterligare bedomningar inom ramen for det aktuella uppdraget.

4.5.2 Anldggningskostnad

Anlédggningskostnaderna har berdknats mer preciserat till ca 100 mkr
for den ca 4 km langa strackan fran Husum till Grundsunda vilken
ingar i den fordjupade banutredning for strickan Ornskoldsvik -
Husum som Banverket nyligen redovisat. Strickan mellan Grund-
sunda och Umed har Banverket med stod av 6versiktliga strakstudier
kostnadsberiknat till ca 2,5 mdkr. Beroende pé besvirliga grundfor-
héllanden, som bl.a. kan kridva kostnadskrdavande forstarkningar med
palddck pé vissa stillen, finns for denna stricka vissa osdkerheter i
bedomningarna av kostnaderna som kan vara i storleksordningen 100
mKr.

4.5.3 Banstrickan i forhallande till riksintressen mm enligt

naturresurslagen

Lings strackan finns vattenomraden med viktiga naturvirden, bl.a.
Saluan, Lomsjon och Husan pa Angermanlandssidan.

I Visterbottens ldn framhaller ldnsstyrelsen bl.a. Umeilvens delta
och skyddsvirda vatmarker -Torsmyran samt Logde och Ore dlvdalar
vilka kan komma att bertras av banstrickningen. Lénsstyrelsens
preliminédra bedomning utifrdn angiven zon for banans strackning ar
att miljokonsekvenserna kan accepteras under forutsittning att banans
lage fastlaggs med en medveten anpassning till rddande forhédllanden.
I vissa kinsliga partier kan sérskilda utforanden erfordras av hiansyn
till riksintressenas virden. Se vidare kartredovisning i bilaga 2.



75

4.6 Banstrackning i titorter

4.6.1 Allmant om lokalisering av resecentrum och
godsterminaler

Jarnvigen som en ldnk i ett trafiksystem for godstrafik och kollektiva
persontransporter ger viktiga forutsattningar for stadens eller
stationsortens framtida utveckling pa bade kort och lang sikt. Lokali-
seringen av resecentrum och terminaler for godshantering péverkar
omgéende bl.a. utformningen av anslutande vig- och trafiksystem for
bussar, personbilar, lastbilar, gang och cykeltrafik. Pé lidngre sikt
paverkar lokaliseringen av sadana anldaggningar ortens forutsittningar
mer allmint; t.ex vad giller attraktivitet for foretagsetableringar,
boende, utbyggnadsriktningar, lokalisering av kommersiell och
offentlig service mm. I Botniabanegruppens studier framhélls ocksa
att tillgidngligheten till resecentrum har regional betydelse t.ex. for
mojlighet till arbetspendling mellan orter eller for att nd hogre
utbildning.

For flera orter lings straket 6vervags fragor om lokalisering av
resecentrum och godsterminaler. Utredningen finner det motiverat att
i det foljande  sérskilt kommentera situationen i Sundsvall,
Ornskoldsvik och Umea.

I den studie "Botniabanan, Sundsvall-Umea, Stationer och
terminaler. Forstudie av tinkbara ldgen 1993-02 som SJ latit gora
redovisas oversiktligt forutsdttningarna for lokalisering av resecentra
for de nimnda stiderna samt for Timra, Harnosand, Kramfors och
Nordmaling. For de tre forstnamnda orterna &dr utgdngspunkten att
utveckla nya resecentra i anslutning till befintliga stationer. For
Nordmaling, som idag saknar jarnvagsforbindelse, diskuteras dels ett
ldge i ortens centrum, dels en sammankoppling med en ny regional
flygplats som skulle vara gemensam fér Umeé och Ornskoldsvik.
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4.6.2 Sundsvall

Problem med dagens trafik .....

Tégtrafiken norr- och visterut om stationen i Sundsvall korsar nio
gator. Nir tdgen skall passera uppstar langa koer pa gatorna, vilket
blir sérskilt patagligt under morgnar och eftermiddagar med tit
biltrafik. De kosituationer som d& uppstdr ger problem med
avgasutslapp, trangsel, buller m.m. I ett centralt lige i anslutning till
stationsomradet finns dessutom en rangerbangird och en kombi-
terminal vilka ocksa foranleder problem i form av buller, omfattande
lastbilstrafik, barridreffekter m.m.

De nuvarande godstransporterna i Sundsvall dr komplicerade
eftersom triangelspér saknas mellan Mittbanan (mot Ostersund) och
Adalsbanan samt mellan Adalsbanan och industrisparet till
Tunadalshamnen. Spéret i centrala Sundsvall belastas darfor ytterligare
av att godsvagnar fran Mittbanan till industrisparet forst maste vixlas
vid Sundsvalls central for att sedan g4 till Timrd och dar vixlas till
sparet mot hamnen.

Kommunen uppger att enligt géllande tdgplan 96 ar det 49 tig-
rorelser genom Sundsvalls centrum per dygn varav 19 persontig och
30 godstdg. Till detta kommer Banverkets arbetsfordon.

....som forvdrras om tagtrafiken okar

Med den uppliggning som foreslagits av SJ for trafiken pA Botnia-
banan beraknar kommunen att det genom Sundsvalls centrum blir en
Okning fran nuvarande 49 till 88 tigrorelser/dygn ungefir jamnt
fordelade pa gods- och persontdg.

Aven om kommunens beriikning av framtida tagrorelser ir en
overskattning t.ex. darfor att tdgen enligt SJ:s uppliagg kan samlas i
kolonner eller kopplas ihop, &r det rimligt att anta att antalet
nuvarande tdgrorelser genom Sundsvall kommer att o6ka med
Botniabanan. De ovanamnda trafik- och miljoproblemen i centrum
som foranleds av dagens trafik kommer sdledes att forviarras med
Botniabanan.
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Foreslagna atgarder for tagtrafiken genom centrum

Olika atgdrder har utretts och foreslagits som losning pé sévil vég-
som jarnvigsproblemen i Sundsvall; bl.a 1992 av en statlig
samordnare' som ett resultat av miljoprojektet Sundsvall - Timra.

Banverket har utrett tva alternativ att forbdttra jdrnvégen i
Sundsvalls centrum. Det ena ir en ny strickning med 3,5 km ny
tunnel genom del av staden, nytt stationslége i inre hamnen och vidare
in i en 9 km lang tunnel under bergen norr om Sundsvall. Kostnaden
for denna 16sning har berdknats till ca 2,5 miljarder kr. Sdvil
Banverket som kommunen har bedomt att anldggningskostnaderna for
detta alternativ med en ny strickning genom hamnen blir alltfor hoga
for att det skall vara realistiskt att utreda vidare.

Figur 4.. Forslag till datgdrder till forbittringar av jdarnvigen i
Sundsvall (Kiilla: Sundsvalls kommun)

Cdy | == JARNVAG
| e VAG
E] Nedsankning och over-

dackning genom
Sundsvalls centrum

g |Z] Triangelspar Selanger
,'-f El Triangelspar Maland
IZ] Godsbangard Fillan

[5 ] Etextifiering
Maland - Fillan

IE Utratning och utbyggnad
till dubbelspar Bergsaker -
Timra inkl tunnel genom
Birstaberget

'Trafikinvesteringar i Sundsvall-Timraregionen, rapport april 1992 av
regeringsuppdrag till Ivar Nordlander
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Ett alternativ till en dragning i tunnel genom staden &r en
nedsédnkning och overdédckning av befintligt spar i centrala Sundsvall.
Tillsammans med anslutningar till nuvarande spar innebir denna
16sning att profilen dndras pd en ca 5 km lang stricka. I detta forslag
ingdr det ocksa att rangeringen och kombiterminalen flyttas ut frén
centrum. Didrmed blir det fédrre tunga lastbilstransporter i centrum och
en allmént béttre infrastruktur for godshanteringen. For fortsatt
kontakt med industrisparet vid oljehamnen och GA-metall behover
med denna trafiklosning ett nytt spar byggas i Ostra delen av
nuvarande rangerbangard.

Kostnaderna for en nedsénkning och 6verddckning av sparet samt
flyttning av rangerbangdrd kombiterminal har enligt redovisningen
frén det ovanamnda uppdraget ar 1992 beriknats enligt féljande:

Nedsidnkning av spar i befintligt lige 700 mkr
Flyttning av rangerbangard 300 mkr
Flyttning av kombiterminal 200 mkr

Banverket anser i ett yttrande (1992-09-28) over detta forslag att
en nedsinkning av sparet i huvudsak syftar till att minska negativa
effekter fran vagtrafiken (utsldpp vid bomfillningar) men dven minska
eventuellt buller och vibrationer fran jarnvagstrafiken. Det gar dock
inte att med nuvarande vig- och jarnvégstrafik samhillsekonomiskt
motivera den hoga utbyggnadskostnaden. Det ir enligt verket tvek-
samt om ens den vidxande vig- och jarnvégstrafiken eller htgre miljo-
virderingar kan gora det samhillsekonomiskt 16nsamt med en ned-
sdnkning av jarnvigen. Flyttningen av rangerbangard resp kombiter-
minal behdver enligt Banverket inte ses som ett gemensamt objekt
utan kan genomforas var for sig. Flyttningen av kombiterminalen
torde ddrvid vara mest angeldgen fran miljosynpunkt. Denna
anldggning omfattas dock inte av Banverkets infrastrukturansvar
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Foreslag till atgdrder framst for godstrafiken

I Sundsvallsomradet finns flera stora industrier for vilka jarnvagen &r
mycket lamplig for in- och uttransporter av ravaror resp industri-
produkter. De nuvarande jdrnvigarna i omradet har dock sddana
brister att bl.a. Miljodelegationen Sundsvall - Timrd och SJ har
foreslagit foljande atgérder till en kostnad av drygt 300 mkr i syfte att
ge industrierna i omradet bittre mojligheter att utnyttja jdrnvégen for
sina godstransporter.

Triangelspar vid Bergsaker 80 mkr
Tva Triangelspar vid Sundsbruk 130 mkr
Elektrifiering av Tunadalsspér 5 mkr
Godsbangard i Fillan 50 mkr
Anslutningsspar till Ortviken 60 mkr

Med dessa atgirder uppnas bl.a.

- overflyttning av godsvolymer fran lastbil till jarnvdg frén
timmerterminalen i Tova till Ostrand resp bangérden i Fillan

- rationellare tagdrift p& strickan till och fran Fillan bangérd utan
tidsodande vixlingsrorelser

- moijlighet till direkta uttransporter pa jarnvig frén Fillan

- att med anslutning till Ortviken klara transporter av ravaror till
industrin och 6ka uttransporterna med jarnvég fran industrierna.

Banverkets mellersta region, som svarar for de oversiktliga kost-
nadsberikningarna har dven gjort samhillsekonomiska lIonsamhets-
beddmningar av de forslagna atgérderna. Antagandena baseras pa bl.a
visentligt forbittrad tégtrafikering samt utbyggnadsplanerna for
papperstillverkningen vid Ortviken. Med det aktuella godsets relativt
hoga forddlingsvirde och exportandel anser Banverket att jarnvagen
fir goda mojligheter att konkurrera om okade transportvolymer i
framtiden.

Banverkets samhillsekonomiska bedémning av satsningarna pé
godstrafik i Sundsvallsregionen som for alternativet med ett spar till
Ortviken visar pa god lonsamhet (nettonuvirdekvot 0,67). Banverket
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framhaller att underlaget for beridkningarna innehéller ménga
osdkerheter vad géller t.ex. framtida godsvolymer och kundernas val
av transportslag. Miljovérderingen av jarnvigssatsningarna grundas
pa genomsnittliga virden for riket, vilka med tanke pa
miljosituationen i regionen torde vara hogre for Sundsvall.

Utredningens bedomning

De produktionsenheter inom skogsindustrin som dr vil representerad
i Sundsvalls-omradet kan dra fordel av goda transportméjligheter
med jdrnvég. En utbyggnad av spar och anldggningar for godstrafik
1 Sundsvall kan déarfér motiveras for att stiarka konkurrenskraften hos
industrier av nationell betydelse. Av hansyn till miljon i allménhet och
den speciella miljosituationen i Sundsvalls centrala delar i synnerhet
dr det ocksd av betydelse att en storre andel av den hir typen av
godstransporter sker med jdrnvag. Lastbilstrafikens belastning pé
titortsmiljon kan darmed reduceras. Atgirder som forbittrar for den
genomgdende godstrafiken kan ocksd bli viktiga pd lang sikt i
perspektivet av en framtida Botniabana.

De redan nu besvirliga forhdllandena till foljd av att jarnvigen
korsar ett antal gator i Sundsvalls centrala delar kommer att forvirras
av ytterligare satsningar pa jarnvégstrafik norr och vister om
Sundsvall. En langsiktigt godtagbar utformning av jdrnvigens
korsning med vigsystemet &r angeldgen innan en trafikokning enligt
uppldgget for Botniabanan kan bli méjlig. De forslag till atgirder som
presenterats forefaller emellertid mycket kostsamma och bor ingdende
provas innan definitiv stédllning tas till vilka investeringar som bor
goras.



4.6.3 Ornskoldsvik

Strickan Ornskoldsvik - Husum anges i Banverkets stomnétsplan som
forsta etapp pa Botniabanan och har som tidigare nimnts varit foremal
for en fordjupad banutredning. Som underlag for beslut om bandelens
strackning har frigan om lokalisering av resecentrum sérskilt studerats
for Ornskoldsviks titort och dven for Husum Nar det giller banans
passage genom Husum behandlas den frdgan nérmare i kapitel 6.

Den oversiktliga planeringen av banstrackningen har hittills
resulterat i tva huvudalternativ for lokalisering av resecentrum i
Ornskoldsvik; ett nordligt ldge ndra sjukhuset ca 1,5 km norr om
centrum och ett mer centralt lige ca 500 m fran torget som brukar
benimnas Inre Hamnen. Bada stationsldgena medfor perrronger i
tunnel. For en station vid sjukhuset anges ocksa ett alternativ med en
bro ca 5 m dver markninvén.

Figur 4.3 Diskuterade banstrickor och stationsligen i Ornskoldsvik
Killa: Ornskoldsviks kommun
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[ yttranden 6ver Banverkets utredningar har kommunen forordat
en nord-sydlig strackning av sparet genom staden vilket gor det
mdjligt att placera ett resecentrum vid det befintliga sparet i anslutning
till Inre Hamnen. Darmed uppnés en si central placering av en
jarvagsstation som bedoms majlig. I detta liage ligger stationen néra
ett antal nya anlaggningar som byggts under senare r, t.ex. konferens-
anlaggning, kontor, hogskola, och terminal for regional busstrafik.
Dessutom finns i direkt anslutning mark som kan utnyttjas for
lokalisering av bebyggelse i syfte att ytterligare vitalisera stadskarnan.

En nackdel med det centrala stationsléget ar att sparet kommer att
ligga hogt, vilket bl.a. kan medfora bullerproblem. Det kan ocksa bli
svart att skapa nodvéndiga ytor for anslutande bil- och busstrafik. Vid
en stor hojdskillnad kan en anslutning av den befintliga godsbangérden
bli komplicerad.

I jamforelse med det mer centrala stationsliget innebér alternativet
néra sjukhuset inte lika god tillgdnglighet till stadens centrum, sdmre
anslutning for géng- och cykeltrafik samt langre avstind till nuvarande
bussterminal

Négot beslut om spardragningen genom Ornskoldsviks titort har
annu inte fattats och fortsatta ©verviganden kan resultera i
modifieringar av nu aktuella forslag.

Utredningens bedomning

Kommunen har lagt ner stort arbete och engagemang i den
oversiktliga planeringen av banstriackan genom Ornskoéldsvik. Inom
kommunens ledning har man hittills starkt havdat virdet av ett centralt
lokaliserat resecentrum.

Utredningen delar bedomningen att for persontrafikens del r ett
centralt stationslage att foredra. Utredningen konstaterar emellertid att
Botniabanans betydelse for godstrafiken efter hand har betonats allt
mer. I de fortsatta 6vervagandena kring projektet kan fordelarna for
persontrafiken med ett centralt stationslige ytterligare komma att
avvagas mot vad som &r lampligt lage for resecentrum om det blir en
omfattande godstrafik, som till stor del kommer att ske nattetid. Det
kommersiella intresset av att investera i anldggningar i anslutning till

resecentrum bor bedomas ingéende innan det ges ett virde i analysen
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av kommunens och andra parters kostnader for att skapa ett funk-
tionellt resecentrum. Infor pagiende jarnvagsutbyggnader pa andra héll
har det funnits forvintningar pa privata foljdinvesteringar som hittills
inte har inftiats.

Kringkostnader for vaganslutning, bussterminal, parkeringsutrym-
men mm bér inte underskattas, sdrskilt vid en lokalisering av rese-
centrum i centralt lage.

4.6.4 Umea

Den spérstrickning som redovisas i Banverkets oversiktlig strakstudie
passerar Umeilven pa en lang bro och ansluter tillbefintlig jarnvég i
Gimonis dster om staden. Darmed ges mojlighet till en genomgéende
persontrafik i nord-sydlig riktning. (A)

I den bedomning som utredningen létit gora av strdkstudien
konstateras att miljostorningarna kan bli betydande med en framtida
godstrafik med 25-30 sodergdende tunga godstag per dygn pé den 7
km langa strickan genom tétorten. Déarfor framfors i denna bedomning
en alternativ strickning vister om staden. (B) En sddan strickning
diskuterades infor upprittandet av kommunens 6versiktsplan 1990
men avfirdades eftersom kommunen bedomde att storsta nyttan skulle
erhallas med en anslutning till befintligt spér dster om Umea.

Figur 4.4: Alternativa banstréckningar mot Umea soderifran
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I Umed tatort -med drygt 60 000 invénare- finns tvad tunga
malpunkter for kollektivtrafiken dels den gamla centrumkarnan med
den befintliga jarnvagsstationen, dels omradet vid regionsjukhuset och
universitetet. I SJ:s utredning fran 1992 om stationer lings Botnia-
banan framfors att det i Umed kan vara lampligt med stationer i bada
dessa lagen. Dessutom framhalls att en flyttning av godsrangeringen
vid nuvarande station skulle vara fordelaktig av miljoskal och for att
frigéra utrymmen for viktiga centrumfunktioner etc.

Utredningens bedomning

Utredningen konstaterar att stéllningstagande till sparstrackningen
genom Umed kommer att innebdra val mellan principiellt skilda trafi-
keringsalternativ. Mot bakgrund av godstrafikens dkade betydelse for
Botniabanan och om det visar sig att Ume3 blir en lamplig andstation
for flertalet persontdg anser utredningen att skilen har forstarkts for
att overvaga en vistlig dragning av sparet i Umea.
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4.7 Sammanfattning av anliggningskostnaderna
Kostnaderna for de olika delstrackor som redovisats ovan och som
ingéri huvudalternativet for lonsamhetsbedomningen av projektet &r

enligt foljande tabell (prisnivd 1997-01).

Tabell 4.1: Kostnader for olika delstrickor pa Botniabanan

Banstracka Miljoner kr
Upprustning av jarnvidg Sundsvall och Nyland 1 600
Nytt enkelspar mellan Nyland och Ornskoldsvik 4 000
Ornskoldsvik och Husum 1300

Husum och Umead 2 700

Summa 9 600

I dessa kostnader ingdr inga andra kostnader for resecentra,
godsterminaler etc 4n vad som ingdr som kapitalkostnad i
trafikforetagets omkostnadspélagg. Det betyder att kostnaderna inte
omfattar de &tgarder i form av viganslutning for matartrafik, buss-
terminaler, parkeringsytor etc som i respektive stationsort blir
nodvindiga for att tigtrafiken skall bli en fungerande lank i hela
trafiksystemet. Exempel frén pdgéende utbyggnader av jarnvagsnatet
i andra delar av landet tyder pé att dessa kostnader, som normalt faller
p4 kommunen, kan bli i storleksordningen 50 mkr per stationsomréde.
Beroende pé forutsittningarna i det enskilda fallet kan det dock vara
stora variationer mellan olika stationer.

Det trafikuppligg som skisserats som grund for analysen av
projektet ger bl a. trafikokning genom Sundsvall och tung godstrafik
pa Ostkustbanan. Dérmed kommer det med stor sannolikhet att bli
noédvindigt med investeringar som forbéttrar passagen for tdgen
genom Sundsvall. Vidare bor de tunga godstdgen norrifrén kunna
ledas over till stambanan innan de nér de tg trafiktita strackorna frén
och med Géavle och soderut. En méjlighet ar darvid att binda samman
Ostkustbanan med norra stambanan genom en upprustning av den
befintliga banstrickan Séderhamn - Kilafors, vilket berdknas kosta ca

2900 mkr
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ar kostnadsberiknat till ca 200 mkr.

Tabell 4.2: Investeringar som bedoms bli nodvindiga i
anslutning till Botniabanan

Atgird Kostnad (mkr)
Atgirder 1 Sundsvall 700 - 2000
Jarnviagsanknutna insatser i 6vriga stationsorter 500
Anslutningsspar mellan S6derhamn - Kilafors 200
Summa 1400 - 2700

Vid bedomningen av projektet Botniabanan bér man saledes
beakta att det till foljd av projektet kan forvintas uppsté ett behov av
investeringar pd i storleksordningen minst 1-1,5 miljarder kronor
utover det som ingdr i Banverkets redovisning av kostnaderna for
banan.

Ett tillgodoseende av SJs synpunkt om hogre standard pa
Adalsbanan for en effektiv persontrafik motsvarar investeringar pa
ytterligare ca 3 miljarder kronor. En summering av de samlade
anspraken pa ett langsiktigt funktionsdugligt jirnvigssystem i Gvre
Norrland, som innefattar en Botniabana mellan Sundsvall och Umea,
skulle darmed foranleda ett investeringsbehov pé i storleksordningen
14 - 15 miljarder kronor. Utredningen har dock inte ansett det
meningsfullt att ndrmare analysera nyttan och lénsamheten av dtgirder
till den kostnadsnivan.

Som grund for utredningens samhillsekonomiska bedémning i
foljande kapitel ligger Banverkets kostnadsberikning pa 9,6 mdkr
med tilldgg for ett belopp av 500 mkr for att finansiera delar av de
investeringar som enligt tabell 4.2 ovan kommer att bli nédvindiga
komplement till Botniabanan. Hur beloppet ir beriknat framgar
ndarmare 1 avsnitt 5.2 om anldggningskostnaden i den samhalls-
ekonomiska bedomningen.
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4.8 Utredningens slutsats om paverkan av natur- och
kulturmiljon

Utredningen har tagit del av de berorda lansstyrelsernas bedomningar
av hur natur- och kulturmiljointressena i de strak som for narvarande
bedoms mest aktuella skulle paverkas av en ny jarnvag. Slutsatsen blir
att med en omsorgsfull planering och rimlig hansyn till natur- och
kulturvirdena bor det vara mojligt att anpassa spardragningen pé ett
fran miljosynpunkt acceptabelt sitt. I de fall riksintressen i natur-
resurslagens mening berors synes det vara mojligt att ta skalig hansyn
till sadana intressen. Det galler t. ex. for passagerna over Angerman-
ilven i nirheten av Bollstabruk/Nyland och vid Umeilvens delta. Vid
dessa och andra kinsliga passager over mindre vattendrag ar det
angeliget att stor omsorg laggs vid utformningen av brokon-
struktionerna av hansyn till landskapsbild, vattenmiljo mm.

Nir det giller spardragningen i terrédngen ar det ofrdnkomligt att
en ny jarnvig p vissa hall innebér ett patagligt inslag i landskapet och
att barridreffekter kan uppsté. Utredningen finner ingen anledning att
ifrigasitta lansstyrelsernas bedomningar att sidana fragor bor kunna
hanteras pa ett tillfredsstallande sétt inom ramen for det ordinarie
arbetet med mil:okonsekvensbeskrivningar i anslutning till en fortsatt
planering och projektering.
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5. Samhillsekonomisk bedomning

5.1 Inledning

5.1.1 Tidigare bedomningar

Samhallsekonomiska bedomningar har tidigare gjorts ar 1987 for
forlangning av Ostkustbanan fran Harnosand till Umed av
Utredningen om olika alternativ for den framtida Norrlands-
trafiken med fjarrtag, buss och flyg (Utr87). Darefter har Botnia-
banegruppen (BBG) under aren 1990-91 gjort en sambhills-
ekonomisk utvirdering av projektet Botniabanan och som
underlag infor foregdende planeringsomgéng har Banverket aren
1991-93 utfort samhillsekonomiska bedémningar av projektet
(Banv93).

Ett forsok gors i foljande tabell att stalla samman uppgifter
fran de olika beddmningarna. Direkta jamforelser ar svéra att gora
pa grund av att bl.a. nya resor kan ha definierats olika.

Tabell 5.1: Tidigare samhiillsekonomiska bedémningar av Botniabanan

Utr87 BBG(91) Banv (93)

prisniva (ar) 1985 1989 1993
anl.kostnad SIS 5.0 7.5
(mdr kr)
nya tgresor 1100 2200 1500
(tusen)
intéktsokn. 150 475 520
(mka/ar)
restidsvinst 150 520 420
(mki/ar)
nettonuvirdekvot -0,7--0.8 +1,0-+2,2 +).44

" (inkl.sysselsattning) --- +1,3-+2.9 +0),77

Den betydligt hogre lonsamheten i de senare bedomningarna
beror pé att prognoserna for det ldngviga resandet ar avsevart
hogre. Resandet inom regionen uppvisar inga storre skillnader
mellan berdkningarna. Effekterna for godstransporterna &r
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litet i samtliga bedomningar. Nar det giller den samhillseko-
nomiska nyttan av regional utveckling eller sysselsattningseffekter
konstateras i 1987 ars utredning att sidana effekter borde utredas
och virderas innan definitiva slutsatser dras om projektet. I de
bdda senare bedomningarna goérs forsok att grovt uppskatta
effekterna for sysselsittning och regional utveckling, vilket som
synes hojer nettonuvirdekvoterna.

5.1.2 Underlag for bedémningen

Som grund for en samhillsekonomisk bedémning av projektet
Botniabanan har utredningen i kapitlen 3 och 4 ovan beskrivit dels
idén bakom Botniabanan och vad den skulle kunna innebira for
den berorda regionen i form av okat resande, 6kade transporter,
regionalt utbyte etc, dels projektets konkreta utformning, kost-
nader, konsekvenser for miljon mm.

SIKA har haft utredningens uppdrag att gora en
samhéllsekonomisk analys vilken tillsammans med de synpunkter
som under arbetets géng framforts frin myndigheter och experter
inom omréddet utgor det huvudsakliga underlaget for foljande
redovisning. For en utforligare beskrivning av analysen,
berakningsmetoder mm hénvisas till SIKAs rapport Bomiabane-
projektet - en samhdillsekonomisk bedomning.

Somettledi den nationella trafikplaneringen 1994 - 1998 har
en 6versyn gjorts av de kalkylvarden som ligger till grund for de
samhéllsekonomiska analyserna av transportétgarder. Oversynen
gjordes inom ramen for den s.k. ASEK-gruppen (arbetsgruppen
for samhéllsekonomiska kalkyler) och virdena har faststallts i maj
1995 av (Delegationen for prognos- och utvecklingsverksamhet
inom transportsektorn). Sammanlagt nio omraden omfattades av
oversynen varav en speciell utredning dgnades tidsvirden. I
foljande tabell sammanfattas de for Botniabanan viktigaste
vérdena och hur de forandrades i och med 6versynen.
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Tabell 5.2 : Samhiillsekonomiska kalkylvirden 1993-01 respektive 1997-

01 (nominella priser)

Typ av virde 1993 1997
Restid generellt (kr/tim)
-Privat (arbete/fritid) 31/24 70
-Tjénste 235 134
-Regionalt
*arbete 31 35
*fritid 24 26
-Bytestid 1,5-2xrestidsvarde ~ 70/140
-Forseningstid 3xrestidsvarde 130
Luftfororeningar (kr/kg)
-NOx 40" 43/922
-VOC 20 17/66
-SO2 15 16/114
-CO2 0,25 0,38
Inbesparad godstid(kr/tim)
-per vagn 6 9
-kombi 10 15
-egna vagnar 7 10,50

Av sirskild betydelse for Botniabaneprojektet dr att restids-
virdena for privatresor har hojts mellan 1993 och 1997. Dessa
resor svarar for en hogre andel for denna bana dn vad som dr
normalt. Att tidsviardena for tjansteresor har minskat paverkar
ddrmed inte projektets l1onsamhet lika mycket 1 motsatt riktning.

1) 1993 ars varden géller Banverkets tillimpning
2) Olika virden regionalt och i tdtorter
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Ovriga virden tex. for godstranporter ar i huvudsak en
upprakning med prisnivdin och vad giller utslipp av
luftfororeningar har differentiering gjorts mellan utsléapp i och
utanfor titorter. Detta far dock inte sd stora konsekvenser for
Botniabanans del.

5.2 Anlaggningskostnad

Nyttorna for person- och godstrafiken skall i en samhills-
ekonomisk kalkyl relateras till kostnaden for projektet.
Utredningen har i foregdende kapitel 4 redovisat sin uppfattning
om anldggningskostnaderna for projektet.

Utredningsalternativet i den samhéllsekonomiska kalkylen
utgér frén att en bana byggs som medger persontrafik och tung
godstrafik enligt det trafikuppldgg SJ skisserat. Det innebar att
upprustningen av Adalsbanan ir kostnadsberiknad till 1,6 mdkr
och den nybyggda strickan mellan Adalen och Ume3 beriknas
kosta 8 mdkr. Den sammanlagda anliggningskostnaden skulle
darmed uppga till 9,6 miljarder kronor.

For att Botniabanan skall bli en fungerande liank i ett effektivt
transportsystem har emellertid utredningen ovan framfort att
ytterligare investeringar for i storleksordningen minst 1,5 mdkr
erfordras i bannatet och i kompletterande anliggningar.
Utredningen anser att hélften av kostnaden for dessa atgérder,
750 mkr, bor ingd i kalkylen for Botniabanan. Atgirderna ger
ocksa andra nyttor i form av béttre stadsmiljo, anslutningstrafik
mm som bedoms "betala" resterande 750 mkr. Vidare bedomer
Banverket att behovet av atgéirder pd stambanan minskar vilket
reducerar kostnaderna med 250 miljoner kronor. Utredningen
ansluter sig till denna bedomning och anser att kostnaderna i
kalkylen for Botniabanan dérfor bor reduceras med 250 mkr.

Utredningens slutsats blir darmed att utgangspunkten for den
samhéllsekonomiska bedomningen av Botniabanan bor vara en
anlaggningskostnad pa 10,1 miljarder kronor. Den érliga
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annuiteten for anldggningen som skall relateras till de
samhillsekonomiska intdkterna av projektet blir dirmed 600
miljoner kronor.

5.3 Nyttan for persontrafiken

5.3.1 Innehall i berdkning

Skillnaden i restid, kostnader for resor etc beridknas mellan alter-
nativet att bygga banan och alternativet att 1 princip nuvarande
system bibehélls. Underlag for utformningen av de bada
alternativen redovisas i kapitlen 2 och 3 som innehéller beskriv-
ning av dagens trafik och hur den kommer att utvecklas om
Botniabanan byggs respektive inte byggs.

I jamforelsealternativet forutsdtts nuvarande nattagstrafik
1 stort sett vara ofordndrad. For Ovriga transportslag overens-
stammer forutsittningarna med vad som anvints for jamforelse-
alternativet i den nationella inriktningsplaneringen for 1998-
2007. Aven i jamforelsealternativet forutsitts en okning av
dagens trafik; en autonom utveckling som bestdms av i huvudsak
befolknings- och inkomstutveckling. I den pagaende inriktnings-
planeringen for infrastrukturens utbyggnad har denna utveckling
antagits till + 1,2 procent per r for perioden 1993 - 2010, vilket
motsvarar en 0kning av trafiken 1 jimforelsealternativet med 22
procent for hela perioden.

Genom att tillampa faststidllda kalkylvirden for olika effekter
av banan far man en skillnad mellan alternativen uttryckt i
kronor. Detta belopp utgor grunden for berdkningen av projektets
nytta.

Ett mindre vanligt problem, vilket dock ar aktuellt i fallet
Botniabanan, dr att dessutom bedoma utvecklingen av
existerande nattagsforbindelser, till vilka det dessutom i dagsldget
utgdr statligt stod. Det statliga stodet till interregional trafik av
regionalpolitisk betydelse, i vilket detta stod till nattdgen ingar,
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har successivt trappats ned. Det &r inte sjalvklart att nattdget finns
kvar ar 2010 pé oforandrade premisser. Om statens kop av denna
trafik skulle upphora helt 4r det andd mojligt att en viss
nattagstrafik skulle finnas kvar, men detta dr ngot osikert.

I fortsattningen av detta avsnitt redovisas och kommenteras
de viktigaste posterna i bedémningen av den samhillsekonomiska
l6nsamheten for persontrafiken enligt foljande:

- foretagsekonomisk bedomning av intikter och kostnader for
trafikoperatéren SJ

- tidsvinster for existerande och nya trafikanter

- minskade miljostorningar till foljd av dverflyttad trafik

- externa effekter, dvs.effekter pa miljo, trafiksdkerhet mm i
andra relationer och trafikslag

De olika posterna i kalkylen kommenteras nedan med
avseende pa bl.a. hur de kan variera utifran olika antaganden om
dels tillimpad berakningsmetod, dels framtida trafikutveckling.
Utredningen redovisar dérvid sin bedomning och kalkylberik-
ningar som enligt ovan relateras till den samhéllsekonomiska
kostnaden 600 mkr/ar.

5.3.2 Foretagsekonomisk kalkyl fér persontrafiken

Den foretagsekonomiska kalkylen har betydelse dels for ett
trafikforetags eventuella intresse for att trafikera banan, dels som
ett led i den samhillsekonomiska analysen. I foljande tabell
sammanfattas den kalkyl som redovisas i SIKAs berdkningar.
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Tabell 5.3: Sammanstillning av den foretagsekonomiska
kalkylen for persontrafiken (Miljoner kronor, prisniva 96-01)

.. Hlkr
Okade biljettintdkter +344
Okade trafikeringskostnader -309
Trafiknetto +35
Tillkommande poster:

Minskade subventioner nattag -70
Minskad kostnad nattag +80
Foretagsekonomiskt netto +45
Killa: SIKA

Biljettintékterna kommer till ca tva tredjedelar fran langviga
privatresendrer och till nidstan en tredjedel fran tjénsteresor. Trots
att standarden for tagresande hojs betydligt med en ny bana utgér
berikningsmetoden fran att priset pa resan i Botniabane-
alternativet sdnks nagot i relation till jamforelsealternativet darfor
att resvigen blir kortare.

I en skrivelse till utredningen 1996-02-02 hédvdar SJ att
snabbtagstrafiken till Umea berdknas bli foretagsekonomiskt
lonsam. Vidare skapas forutsittningar for en effektiv
regionaltagstrafik Sundsvall-Umea som ar samhallsekonomiskt
16nsam men foretagsekonomiskt olonsam. Nattagstrafiken i Gvre
Norrland blir enligt SJ effektivare genom kortare vidg och
attraktivare avgangstider men kommer fortfarande att krdva
samhillsstod.

Kostnaderna for ny trafik i den foretagsekonomiska kalkylen
innefattar banavgifter, kapitalkostnader for SJ:s egna investe-
ringar samt driftskostnader for den tilltdnkta trafiken. Kapital-
kostnader for grundinvestering och kommande reinvesteringar i
Botniabanan ingar dock inte i kalkylen. Banavgiftens storlek &r

4 16-0861
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dock marginell i forhallande till den érliga kapitalkostnaden for
baninvesteringen. Ca en tredjedel av kostnaderna for den nya
trafiken utgors av ett omkostnadspaslag for drift av stationer,
biljettadministration mm. For detta projekt, som betraktas som
en stor fordndring av trafikeringssystemet, dr paslaget hilften
jémfort med vad som anges i Banverkets berdkningshandledning
vilken utgdr frin mer marginella fordndringar av sparsystemet.

En central fraga for utfallet av den av SIKA redovisade
kalkylen &r statens kop av den for SJ olonsamma nattégstrafiken.
Forutsittningen ér att staten kommer att fortsitta med dessa kop
enligt samma principer som idag, men att dagens nattagsresande
reduceras med ca 40 procent enligt den analys av efterfrigan som
redovisas i kapitel 3. Detta torde rimligen leda till att statens
nuvarande kop av nattagstrafiken minskar. Behovet av subven-
tioner for nattdgen blir dock mindre eftersom SJ riknar med att
kostnaderna kan minskas mer &n intidkterna till foljd av att ett av
tre tag faller bort och att beldggningen blir hogre i de kvarvarande
tagen. Underskottet i nattigstrafiken i alternativet med en
Botniabana beriknas motsvara drygt 15 procent av kostnaden for
dessa tag. Ett rimligt antagande ér att statens kop kan minska till
ca 40 procent av dagens niva vilket innebar en besparing pa ca 70
mkr/ar.

SJ:s egen foretagsekonomiska bedomning av persontrafiken
dr att den ger ett positivt netto for snabbtagstrafiken med négra
tiotal miljoner kronor dven i ett alternativ utan marknadstillvixt.
Detta édr emellertid enligt SJ ett minimiresultat vilket skulle bli
mycket gynnsammare med den tillvixt av det totala resandet som
skulle bli foljden av en positiv ekonomisk utveckling enligt LU
95. SJ gor vidare den bedomningen att i alternativet med
ekonomisk tillvixt och Botniabanan 6kar resandeutvecklingen
med ca 900 miljoner personkilometer i stillet for 750 miljoner
personkilometer. Denna hogre resandeutveckling skulle forbittra
resultatet i den foretagsekonomiska kalkylen med ytterligare
négra tiotal miljoner kronor. Utredningens slutsats med anledning
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av de resandeprognoser som redovisas i kapitel 3 dr dock att en
okning med 750 miljoner personkilometer dr en rimlig nivé som
utgangspunkt for bedomningen av projektets 1onsambhet.

5.3.3 Restidsvinster
Tidsvinster vid langvdga resor dverskattas

Tidsvinsterna dr summan av nagra olika komponenter, nimligen
restid, bytestid och vintetid ddr var och en ges ett sirskild virde.
Med den kalkylmetod som bl.a. har anvints infor gillande
stomnitsplan 1994-2003, virderas tidsvinsten till 535 mkr/ar
efter de korrigeringar av tidsviarden som redovisas i tabell 5.2
ovan. Didrmed motsvarar de berdknade tidsvinsterna for
resendrerna en helt overviagande del, eller ndrmare 90 procent av
den samhillsekonomiska nyttan for hela Botniabaneprojektet.

Den metodik som hittills tillimpats vid samhéllsekonomisk
kalkylering av jdarnvigsinvesteringar innebdr att virdet av den
forbittrade trafiken med avseende pa turtdthet, véntetider, restid,
biljettpris etc, berdknas i relation till nuvarande trafik med
samma transportslag.

Vid en stor fordndring av tagalternativets "tidsstandard"
kommer taget att attrahera resendrer som tidigare reste med flyg
eller bil eller inte reste alls. Fordandringen for dessa grupper kan
emellertid inte riknas utifran det ursprungliga tagalternativet. For
det langviga resandet blir det da i kalkylen stora restidsvinster
som inte har en reell motsvarighet eftersom resandet pa
Botniabanan i praktiken kommer att jimforas med nuvarande
nattagsresande.

[ stdllet bor berdkningen utga fran att forbiéttringen skall
jamforas med de samlade resealternativen i utgangslaget. Det
hittills tillampade berikningssattet kommer att medfora att nyttan
av projektet overskattas. En korrigering pd denna punkt har varit
nodvindig. T utredningsarbetet har flera olika sitt att ritta till
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kalkylmetodiken diskuterats. Négra olika alternativ redovisas i
det foljande.

Korrigerade bytes- och vintetider

Eftersom det alternativ som Botniabanan i detta fall jamfors med
till véasentlig del 4r nuvarande nattdgstrafik uppkommer speciella
problem nér det giller att definiera hur forbéttringen mellan den
nya trafiken och den existerande tekniskt skall berdknas.

For att till viss del hantera det for fallet Botniabanan
specifika forhdllandet med nattag som jamforelsealternativ har
Banverket och SIKA under utredningsarbetet enats om att
korrigera den gingse metoden sa att bytes- och vintetider blir
symmetriska i bdgge riktningarna. Avsikten &dr att ddrmed
undvika det fel i vdarderingen som uppkommer till f6ljd av att
bytestid vérderas betydligt hogre dn vintetid, vilket bl.a kan
medfora att tidsvinsten blir betydligt storre vid en resa i den ena
fardriktningen dn i den andra.

Med den gjorda justeringen av bytes- och vintetider har
projektets nytta reducerats med 70 mkr/ar vilket motsvarar 12
procent av den samhillsekonomiska arliga anldggnings-
kostnaden pa enligt ovan 600 mkr.

Alternativa berikningar ddr restiden med nattagen forkortas

Korrigeringen av bytes- och vintetider dr emellertid inte
tillracklig for att 16sa problemen med att berdkna nyttan for
Botniabaneprojektets persontrafik. I SIKAs rapport Botnia-
baneprojektet - en samhdillsekonomisk bedomning belyses dessa
speciella kalkylproblem nérmare.

Utover ndmnda korrigering av bytes- och vintetider
diskuterar SIKA i sin rapport foljande ansatser for att definiera
hur forbittringen mellan den nya trafiken och den existerande
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skall beridknas:
A) att restid pa nattdg inte skall virderas pa samma sitt som
restid pa dagtdg. En restidsbesparing som kortar somn-
perioden pa nattdg har knappast nagot positivt virde, medan
ddremot inbesparing av restid utanfor somnperioden kan
tankas ha samma virde som for dagtag.
B) att nattdg behandlas som ett separat firdsitt och nyttan
med dagtagen for resendrerna beréknas sarskilt.
C) att nyttan for resenédrerna av den inforda trafiken
beriknas i relation till alla alternativa fardsétt. Alternativen
vags samman till en gemensam resetjdnst - “joint
commodity*.

A: Justerad restid med nattag

En approximation enligt denna ansats som foreslagits av SIKA
skulle kunna vara att restiden med nattdg reduceras med 4
timmar. SIKA  bedomer dock, efter samrdd med olika
intressenter -bl.a. Banverket och forskare inom omréadet, att en
korrigering av restiden med nattagen inte ger en korrekt 16sning
pa det aktuella problemet. Det fungerar inte att med antagna
tidsfordndringar i den befintliga trafiken -nattidgen- berikna
skillnaden i nyttan for resendrena av att ett helt nytt fardsitt -
dagtag- introduceras pa en marknad ddr hard konkurrens rader
och dir nattdgen ingar i denna marknad.

B: Dagtag och nattag betraktas som skilda firdsdtt

Resemarknaden for nattag &r troligen relativt avgrinsad i
forhallande till alternativa fardsitt. En snabbtigsforbindelse pa
dagtid dr egentligen ett nytt resealternativ som bestar av att nytt
resande tillkommer och att overflyttningar sker fran andra
transportslag. Det dr hogst troligt att snabbtigsforbindelsen pa
dagen ger fordelar for resendrerna utover de som uppkommer till
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foljd av snabbtagens hogre turtithet.

Detta resonemang fors av professor Jan Owen Jansson i en
promemoria med synpunkter pa den samhillsekonomiska
bedomningen av Botiabanan (1996-05-07) som han sint till
utredningen. Jansson anser att hela den nya trafiken pa dagtigen
oavsett fran vilket fardsatt den flyttats skall behandlas som ny
trafik, liksom den genuint nya trafiken.

Skiilet till att Jansson anser att dagtagen skall anses vara ett
nytt firdmedel dven i forhallande till nattdg 4r att de nya
frekventa dagtagen grovt sett inte blir relevanta for kvarvarande
nattdgsresendrer. En kortare restid har endast ett virde i vissa fall
for nattdgsresenirerna. Okad turtithet innebir i sig ingen fordel
for den som skall dka nattdg och dérfor endast dr betjéint av
avgangs- och ankomsttider som ansluter till en naturlig somn-
och viloperiod.

Jansson hidvdar ocksa att konkurrensen ér hard pa marknader
for ldngviga resande mellan flyg, bil, buss och tdg. De 6vriga
transportslagen dr goda substitut for ett fardsatt med relativt liten
marknadsandel som t.ex. taget. Detta innebar att priskénsligheten
blir relativt hog for dagtadgsresor och att nyttan for resendrerna
darfor blir liten.

Givet dessa utgangspunkter kan enligt Janssons resonemang
den samhillsekonomiska nyttan -konsumentoverskottet- for
resendrena i den nya dagtagstrafiken bedomas uppga till hogst
280 mkr/ar.’

C: Nyttan for resendrerna berdknas i forhallande till andra
fardsditt

En ny tagtrafik langs norrlandskusten upp till Umead innebir ett
nytt firdmedel pa en resemarknad dér flyget idag dominerar men

3) Se SIKAs rapport Botniabaneprojektet - en samhéllsekonomisk
bedomning, for en detaljerad redovisning av berakningarna
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dér bil, nattdg och buss alla dr betydelsefulla konkurrenter. Det
nya firdsittet innebédr nya mojligheter att resa savil for alla
existerande trafikanter som for potentiellt nya resendrer. De
samlade resemdjligheterna kan betraktas som samverkande
tjdnster - “joint commodity*.

Med detta synsdtt blir virderingen av nyttan av
persontrafiken pa Botniabanan en fraga om att virdera nyttan av
det tillskott till det totala existerande utbudet av resemojligheter
som Botniabanan och dess trafikering ger.

SIKA redovisar en 6versiktlig berdkning av den samhéllseko-
nomiska nyttan for resendrerna av Botniabanans interregionala
trafik vilken SIKA gjort med hjélp av nédtanalyssystemet VIPS i
samverkan med Statens vdg- och transportforskningsinstitut
(VTD).

Eftersom resultaten inte slutligt kalibrerats maste de
betraktas som preliminéra och tolkas med forsiktighet. Analysen
visar att den totala okningen av resendrernas nytta for den
existerande trafiken for alla transportslag uppgar till ca 170
mkr/ar. I denna siffra saknas dock virdet av 6verflyttade resor
fran biltrafik och helt nytt resande vilket beriknas till ca 30
mkr/ar. Enligt denna berdkningsmetod skulle dirmed nyttan for
den interregionala persontrafiken 6ka med ca 200 mkr/ar.

Utredningens bedomning
I f6ljande tabell sammanfattas berdkningar ovan av den samlade

nyttan for resendrerna av olika vérderingar av tidsvinster med
Botniabanan.
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De alternativ som redovisas i tabellen ir:

Metod som tillampats 1991-93 infor géllande stomnétsplan
Teknisk justering som gor bytes- och véntetider symmetriska
Reduktion av restid pa nattdg med 4 tim enligt A ovan
Dagtag och nattag betraktas som olika fardsétt enligt B ovan
Nytta i forhallande till resor med andra féardsitt enligt C
ovan

L

Tabell 5.4: Alternativa virderingar av tidsvinster

I II oI v \%

Mkr 535 463 273 280 200

Killa: Botniabaneprojektet - en samhallsekonomisk bedomning, SIKA, rapport
1996:1

Utredningen kan konstatera att etablerade metoder for
berikning av den samhillsekonomiska lonsamheten &r svara att
tillampa pa en sa stor fordndring av trafiksystemet som etab-
lerandet av Botniabanan innebér. Vid en betydande forkortning
av restid med tag attraheras ocksa resendrer som tidigare reste
med flyg eller bil eller inte reste alls. Nyttan for resendrerna
borde da raknas utifran respektive resealternativ var for sig eller
utifrdn en sammanvigning av alla resalternativ i utgangslaget. Ett
hogst rimligt antagande bor hérvid enligt utredningen vara att
existerande nattdg och de foreslagna dagtagstrafiken betraktas
som olika fardsitt. Utredningen delar alltsd Janssons och SIKAs
grundldggande synsiitt.

Berikningarna enligt IV och V i tabellen ovan har utifrdn
delvis olika utgangspunkter kommit till resultat som pekar i
samma riktning och bygger enligt utredningens uppfattning pa
ett rimligt principiellt resonemang om hur restidsvinster bor
beriknas. Det innebdr att utredningen anser att det
samhillsekonomiska vérdet av resendrernas tidsvinster med



103

Botniabanan inte kan Gverstiga nivan 300 miljoner kr per ar.
Denna niva innehaller en sdkerhetsmarginal for underskattning av
nyttan.

5.3.4 Effekter pa miljo, trafiksdkerhet mm

Av kapitel 3 framgar att den berdknade persontrafiken pa
Botniabanan mitt i total reslingd (personkilometer) i stort
medfor en fordubbling jamfort med dagens resande med
nattdgen. Ndrmare en femtedel av antalet resor och hilften av
den okade totala reslangden kommer fran helt nya resenirer. Vad
gdller okningen av antalet personkilometer med tdg fordelas
resten tdmligen jamnt fran resor som annars skulle goras med bil
eller flyg. Endast tre procent kommer enligt denna prognos fran
resor som flyttas fran buss till tag.

Overflyttningen fran bil-, flyg- och bussresor far positiva
effekter pd miljon vilket mits i fordndrade utsldpp, minskade
olyckor mm. Detta ger ett tillskott i den samhillsekonomiska
kalkylen for persontrafiken som enligt gidngse kalkylmetoder
berdknas till 26 mkr/dr. I en jamforelse med kostnaden for
anldggningen motsvarar detta belopp ca fem procent av
anldggningskostnaden.

En frdga som har vickts av professor Jan Owen Jansson i
anslutning till virderingen av de externa miljoeffekterna for
Botniabanans persontrafik dr om dessa overvirderas med hidnsyn
till att huvuddelen av den biltrafik som ersdtts avser trafik i
landsbygdsmiljo, dar den for landet genomsnittliga miljo-
virderingen inte dr tillamplig.

SIKAs bedomning dr att invdndningen 1 och for sig har ett
visst fog for sig men att den inte beaktar effekterna av att ett CO,-
mal etableras och att drivmedelsbeskattningen anpassas till
denna.
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Utredningens bedomning

Banverkets och SIKAs beriknade effekt pd 26 mkr/ar bedomer
utredningen som rimligt matt pa externa effekter for persontrafik
i den samlade l6nsamhetsbedomningen av projektet. Trots att
vérderingen ér osdker och argumenten delvis modifierade anser
utredningen att det dr rimligast att man i kalkylen behaller den
hittillsvarande berdkningsmetoden.

I det av Kommunikationskommittén (SOU 1996:26)
redovisade miljoalternativet dr transportarbetet ar 2010 ca 10
procent ldgre 1 samtliga trafikslag &n 1 jamforelselternativet. Om
detta alternativ tillimpas pa den persontrafik som influeras av
Botniabanan Okar vérdet av de externa effekterna i kalkylen till
ca 30 mkr/ar.

Det bor dven noteras att stora infrastrukturprojekt ger ett
intrang i1 befintliga miljoer som hittills inte tagits med som en
kostnad i samhillsekonomiska kalkyler.

5.3.5  Nattagstrafiken i den samhillsekonomiska
kalkylen

I den foretagsekonomiska kalkylen som presenterats ovan ingar
dels en mindrekostnad for SJ pa grund av minskad omfattning pa
nattagstrafiken (-80 mkr/ar). SJ:s resultat paverkas negativt av
bortfallande statliga subventioner i1 den foretagsekonomiska
kalkylen.

Eftersom subventionen &dr en ren transferering skall den
laggas tillbaka i den samhillsekonomiska kalkylen. Man bor dock
hélla i minnet att denna behandling av effekten av Botniabanan
pa subventionen bygger pa den valda forutsittningen att de
statliga kopen av nattagstrafiken kommer att finnas kvar vilket
inte kan tas for givet. Fragan utreds for ndrvarande inom ramen
for Kommunikationskommitténs arbete.
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5.3.6 Effekter av okat eller minskat resande

Enligt prognosen som ligger till grund for kalkylen ovan blir
tdgresandets andel av det totala 1&ngviga resandet ca 20 procent.
En fridga for bedomningen av projektet dr hur dess l6nsamhet
paverkas av om denna andel minskar eller 6kar.

Ett antagande om en ldgre andel tagresande kan motiveras av
att resor med tdg mellan Stockholmsregionen och Skéane idag
svarar for 10 procent av det totala langviga resandet mellan dessa
regioner enligt resultat fran 1995 ars resvaneundersokning.
Restid, flygutbud mm i den relationen kan anses jamforbart med
vad som kan vintas gilla mellan Stockholmsregionen och
Umedomradet med en Botniabana. Ett annat skil for en viss
forsiktighet i bedomningen av resandeutvecklingen &r att
prognoserna ger resefrekvens (resor/invanare) som bedéms som
hog i en jimforelse med andra regioner i Sverige och i dvriga
Europa.*

En hogre marknadsandel kan motiveras av ett antagande om
att introduktion av snabbtdg kommer att gora tdgresandet mer
attraktivt dn vad som hittills forutsetts. Prognosmodellen for
langviga resor grundas pa resendrernas virderingar av firdmedel
i mitten pa 1980-talet. Det finns exempel pa att resenérerna efter
introduktionen av snabbtigen virderar tagresandet hogre.

En fem-procentig okning eller minskning av tagresandets
marknadsandel paverkar i motsvarande riktning projektets
lonsamhet med ca 15 procent.

I den samhillsekonomiska kalkylen svarar resandet inom
regionen for en liten del av tidsvinsterna bl.a. beroende pa att
tidsvinsten per resa inte blir s stor. Aven om aktuella uppgifter
frén lanstrafiken om de nuvarande bussresorna tyder pé att

4) Regional utveckling och hogfartstag-exemplet Botniabanan,
KFB 1996:10 Borje Johansson m.fl
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prognosen for det regionala resandet kan vara for lag, paverkas
kalkylen mycket lite av en pataglig okning av detta resande.

Utredningens bedomning

Prognoserna for resandeutvecklingen pa Botniabanan grundas
bl.a. pd antaganden om ekonomisk utveckling, resenirernas
virdering av olika firdsétt etc som dr gemensamma for de olika
projekten i den nationella investeringsplaneringen. Eventuella
missbedomningar i nagot avseende far ddrmed ocksa
konsekvenser for andra projekt. Nir det giller effekter av
introduktionen av snabbtdg kommer inom ett par ar erfarenheter
att finnas frdn den péagdende utbyggnaden ldngs Ost- och
Vistkusten samt 1 Mailardalen. Vid berdkningar av
Botniabaneprojektets lonsamhet i kommande planerings-
omgéngar kan ddarmed stabilare antaganden goras om vad de nya
snabbtagen innebar for tagtrafikens marknadsandel mm.
Utredningen bedomer att sannolikheten &r storre for att
resandeutvecklingen overskattats 1 prognoserna én det omvénda.

5.3.7 Minskad vinst for operatorer i andra transportslag

Vid overflyttning av resenérer mellan transportslag kan vinsten
dndras hos andra transportforetag dn jdrnvédgens operatorer.
Normalt bortser Banverket fran denna effekt i sina kalkyler.
Principiellt dr det dock rimligt att rikna med att Ovriga transport-
foretag, dven om de inte arbetar med fallande styckkostnader, har
en normalvinst som kan antas vara proportionell mot intidkten.
Denna kostnad bor tas med i1 den samhillsekonomiska kalkylen.

Intdktsminskningen berdknas fOr Ovriga transportslag -
huvudsakligen flyget- till ca 350 mkr/ar. Vid en vinstmarginal pa
10 procent av intdkterna uppgér darfor vinstbortfallet i andra
transportgrenar till ca 35 mkr/ar, vilket séledes skall ingd som en
kostnad 1 den samhillsekonomiska kalkylen.
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5.3.8 Sammanfattning av den samhillsekonomiska
kalkylen for persontrafik

De kalkylresultat och bedomningar av osdkerheter som redovisats
ovan sammanfattas i foljande tabell med de olika posterna ien
kalkyl for den samhillsekonomiska nyttan for persontrafik pa
Botniabanan.

Tabell 5.5: Samhillsekonomisk nytta for persontrafik pa
Botniabanan

Kalkylpost mkr/ar
Foretagsekonomiskt nettoresultat (tdg) +45
Foretagsekonomiskt nettoresultat (6vriga) -35
Eliminering av nattagssubvention +70
Skattefaktor I1 +22
Konsumentoverskott (tidsvinster mm) +300
Minskade externa miljoeffekter +26

Summa virde av nytta persontrafik +428
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5.4 Nyttan for godstrafiken

5.4.1 Innehall i berdkningen

I den samhaillsekonomiska kalkylen for godstrafiken identifieras,
kvantifieras och virderas effekterna for godstransporterna till
foljd av fordndringarna i bansystem och trafikering. Av
berakningstekniska skél delas varderingen upp i foljande separata
moment:

-Nytillkommande trafik (0verstromning frén andra

transportslag)

-Kostnadssédnkningar for SJ for nuvarande trafik

-Minskad transporttid for transporterat gods

-Minskad forseningsfrekvens och forseningstid for

transporterat  gods

En speciell fraga som bor beaktas vid identifiering och
virdering av effekter ar om de atgérder som analyseras foranleder
behov av andra atgérder i 6vriga delar av bannitet eller i andra
transportnit for att vintade effekter skall uppsta. Det kan till
exempel gilla krav pa att industrispar skall byggas eller att
speciella lankar eller triangelspar kravs for att systemet skall
fungera pa avsett sitt. Den samhéllsekonomiska kalkylen for
godstransporterna innehaller foljande poster vilka kommenteras
nedan:

-foretagsekonomisk kalkyl

-externa effekter, t.ex. minskade utsldpp inom andra

transportslag till foljd av projektet

-fordndringen av godskundernas betalningsvilja for transport-

tjansterna till den del som denna inte fangas upp i

tagtransportforetagets dndrade intékter.

-den del av kostnadssdnkningen for trafikanterna som galler

nytillkommande trafik
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5.4 2 Foretagsekonomisk kalkyl for godstrafiken

Den foretagsekonomiska kalkylen for SJ eller annat transport-
foretag, som bedriver godstrafik pa Botniabanan, beror till stor
del pa hur konkurrensen om godsvolymerna péaverkar
fordelningen av den transportekonomiska vinsten mellan
godskunden respektive transportforetaget.

Tabellen 5.6 nedan sammanfattar den foretagsekonomiska
kalkylen. Berdkningen utgdr fran det alternativ for trafikering
med Botniabanan som beskrivs narmare i kapitel 3 och som
forutom okade tagvikter ocksa innebdr att langa tag kommer att
anvidndas for en viss del av trafiken, t ex for de langviga
systemtagen.

Tabell 5.6: Foretagsekonomisk kalkyl for godstrafiken
Nuvirden omriknade till arsvirden.

Godsvolym ar 2010 i snittet 5,0 mton (netto) /ar
Vinnis-Mellansel
Minskade kostnader i godstrafiken +168 mkr/ar

Anm Redovisade volymer och trafikkostnadsforandringar i tabellen
forutsitter en tagvikt pa brutto 1400 ton (netto 725 ton) och att 1dnga tag
(brutto 2800 ton) anvands i storsta mojliga utstrackning.

Killa: SIKA

Utredningens bedomning

Av tabellen framgar att den foreslagna trafikeringen for
godstrafiken berdknas mojliggora betydligt sdnkta kostnader for
godstrafiken. Med kortare transporttid och forbattrad tids-
precision for leveranser kan ett visst utrymme for prishojningar
skapas for transportforetaget, vilket dock inte framgar av vardena
1 tabellen ovan. Virderingen av sadan kvalitetshojning ingar i
den samhillsekonomiska kalkylen for godstrafiken nedan.
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5.4.3 Externa effekter

De externa effekterna i kalkylen bestar framst i minskade utslapp
fran lastbilstrafiken till f6ljd av &verflyttningen frén lastbil til
jarnvég. SIKAs berdkningar visar att lastbilarnas transportarbete
minskar med ca 100 miljoner tonkm/ér raknat pa 1993 ars niva.
For ar 2010 motsvarar detta ca 120 miljoner tonkm/ar, vilket
motsvarar ca 10 miljoner fordonskm/ar. Raknat enligt Banverkets
kalkylhandledning blir virdet av 6verflyttningen fran lastbil efter
upprakning 2,07 kr/fordonskm vilket motsvarar en intakt i
kalkylen pa 21 mkr/ar.

Berikningarna av miljoeffekterna till foljd av 6verflyttning
av lastbilstrafik till tdg grundas pa den nyligen genomforda
oversynen i ASEK-gruppens regi (se tabell 5.2) av de aktuella
viirdena pa utslipp, olycksrisker etc. Aven om dessa externa
effekter fortfarande efter den uppvérdering som skett skulle vara
lagt rdknade far en relativ hojning inte sa stor inverkan pa
kalkylen. Exempelvis motsvarar 50 procent hogre virde pa
miljoeffekterna mindre dn fem procent av projektets samhalls-
ekonomiska kostnad.
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5.4.4 Sambhillsekonomisk kalkyl for godstransporterna
Posterna i den sambhillsekonomiska kalkylen for godstrafiken

sammanfattas i foljande tabell.
Tabell 5.7: Samhillsekonomisk virdering godstrafik

Kalkylpost Totalt
Minskad medeltrans- -2,2 tim
porttid

Berord volym 5,0 mton
Tidsbesparing ca 10 mkr/ar
Okad punktlighet 13 mkr/ar
Sinkta kostnader for 168 mkr/ar
trafiken

Minskad externeffekt i 21 mkr/ar
lastbilstransporter

(miljo mm)

Virde av total nytta 212 mkr /ar

Minskad medeltransporttid virderas enligt Asek till 9 kr/vagn for en
genomsnittsvagn med lasten 10 ton. Medellasten 22 ton for lastade vagnar ger
virdet av inbesparad tid per vagn i detta fall ca 20 kronor/timme.

Den for kalkylen helt dominerande effekten &r den
kostnadssinkning som kan uppnas i trafiken med Botniabanans
upplidggning for godstrafiken. Denna del svarar for 80 % av den
samlade nyttan. Resterande 20 % fordelas med ungefir lika delar
for vinster i godstid och punktlighet respektive minskade
externeffekter i lastbilstrafiken.

Som jimforelse med de siffror som presenteras i tabellen
ovan kan nidmnas att den totala systemkostnadsforandringen i det
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pd STAN-systemet grundade analyssystemet beriknats till ca 140
mkr/ar. Denna siffra skall jamforas med 178 mkr/ar (Sinkta
trafikeringskostnader, 168 mkr + virde av tidsbesparing, 10 mkr).

Den kalkyl som redovisats ovan visar att Botniabane-
projektets godsdel ger ett betydande bidrag - eller ca en tredjedel
av nyttan i totalkalkylen.

Forutsdttningarna for godstransporternas utveckling inom
ramen for Botniabaneprojektet ges av nuvarande och framtida
ndringsliv i den berorda regionen. Det finns idag inte mycket som
tyder pa stora okningar av transportvolymerna i den berdrda
regionen.

Man kan forvinta sig att godsupplégget i Botniabaneprojektet
leder till att jarnvigen blir mera konkurrenskraftig och dirmed tar
over vissa godsvolymer som annars skulle ha gatt med lastbil
eller fartyg. Tillgéingligt material och genomforda analyser tyder
dock pd att dverflyttningarna trots allt blir relativt begrinsade och
i storleksordningen 10-20 % av nuvarande floden pi norra
stambanan mellan Vinnis och Mellansel.

Botniabaneprojektet mojliggor betydande transportkostnads-
sdnkningar for industrin i projektets influensomrade. En
overslagsberidkning tyder pa att transportkostnaden inklusive
tidsvinster for befintliga kvantiteter pd jirnvig kan komma att
reduceras med ca 30 % om kostnadssinkningarna helt tillfaller
transportkunderna.

5.4.5 Kinslighetsbedomningar av godstrafiken
Volymférandringar

Utvecklingen av godsvolymerna med en eventuell Botniabana
paverkas mycket starkt av besluten hos ett fital stora foretag,
vilka grundas pa mycket komplexa dverviganden. Osikerheten
1 beddmningarna av denna volymutveckling far dirfor anses
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ofrdnkomlig pa den langa sikt som Botniabanan omfattar.

Stor betydelse for kalkylutfallet har ocksé storleken pa den
godsvolym som prognosticeras for &r 2010. Enligt SIKA:s
prognos beddms denna volym som transporteras pa jarnvig
uppgé till ca 4,4 miljoner ton for snittet Vinnds-Mellansel 2010.
SJ:s motsvarande prognos ir 5,6 miljoner ton/ar. Denna volym
ar ndra 30 procent hogre dn SIKA:s bedomning. Utredningen
delar SIKAs uppfattning att detta kan ndrmast ses som ett ovre
gransvirde for den tankbara volymen.

Om volymférindringen genom overflyttning frdn andra
transportslag till f61jd av Botniabaneprojektet skulle vara dubbelt
s stor som angivet i tabellen 5.6 ovan, d v s 1,2 mton i stéllet for
0,6 mton, skulle den samhillsekonomiska nyttan for godstrafiken
oka med 15 a 20 procent och for hela projektet med ca 5 procent.

Minskade trafikeringskostnader

Vinsterna for godstrafiken beror till absolut vervigande del pd
kostnadsbesparingar i trafiken. Det kan dock finnas skil att vara
forsiktig vid bedomningen av i vilken omfattning dessa vinster
kan realiseras. T.ex. blir det sannolikt begrdnsningar i servicen
till godskunderna nr transporterna skall samordnas i langre och
tyngre tag.

5.4.6 Slutsatser om den samhéllsekonomiska kalkylen
for godstrafik

Nuvarande och framtida niringsliv i den berdrda regionen ger de
grundliggande forutsittningarna fér godstransporternas utveck-
ling. De bedomningar som idag kan goras pekar pd viss
volymtillvixt under den aktuella perioden.

Det faktum att godstrafiken far betydligt hdgre nytta i den nu
aktuella kalkylen jamfort med infor forra planeringsomgéngen
1993 beror frimst pa effektivare trafikuppldggning med bl.a.
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storre och tyngre tdg, minskade transporttider mm och inte pa
fordndrade kalkylvirden vilka i stort sett dr en upprikning med
prisfordndringen.

Uppldggningen av godstrafiken i alternativet med Botnia-
banan innebdr att jarnvagen blir mera konkurrenskraftig och
ddrmed tar ver vissa godsvolymer som annars skulle ha gitt med
lastbil eller fartyg. Tillgdngligt material och genomférda analyser
tyder dock péd att overflyttningarna trots allt blir relativt
begrénsade och i storleksordningen 10-20 procent av nuvarande
fléden pa stambanan mellan Vinnis och Mellansel.

Botniabanan mojliggér betydande sinkningar av tran-
sportkostnaderna for industrin i banans influensomrade. En
overslagsberidkning tyder pa att transportkostnaden inklusive
tidsvinster for befintliga kvantiteter pa jarnvig kan komma att
reduceras med minst 30 procent om kostnadssidnkningarna helt
tillfaller transportkunderna.

Utredningens samlade bedomning av den samhillseko-
nomiska kalkylen for godstrafiken &r att nyttan for godstrafiken
kan beriknas till 212 mkr/ar.

Kalkylresultatet for godstrafiken tycks inte vara sirskilt
kénsligt for relativt stora avvikelser i forhdllande till de
transportvolymer som 4r utgangspunkt for berakningarna. En viss
reservation dr dock enligt utredningen motiverad av att
kostnadsminskningen for transportforetaget kan vara 6verskattad
1 berdkningarna.

5.5 Sammanfattning av den samhillsekonomiska
beddmningen av Botniabanan

Utredningen har i ovanstéende avsnitt redovisat sin bedémning
av Botniabaneprojektets anldggningskostnader samt nytta for
person- respektive godstrafik. I foljande tabell pa nista sida
sammanfattas utredningens bedémningar.
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Tabell 5.8: Samhillsekonomisk kalkyl for Botniabane-
projektet Sammanfattning av utredningens bedomning.
Arliga belopp i miljoner kronor.

Kalkylpost mkr/ar
Persontrafiken:

-Foretagsekonomiskt netto (tdgoperatorer) +45
-Foretagsekonomiskt netto ovriga -35
-Korrigering for subventioner och skattefaktor I~ +92
-Tidsvinster +300
-Miljoeffekter mm +26
Summa nytta persontrafiken: +428
Godstrafiken:

-Tidsbesparing, okad punktlighet +23
-Sinkta trafikeringskostnader +168
-Miljoeffekter mm +21
Summa nytta godstrafiken +212
Okade banunderhéllskostnader -31
Total nytta for hela projektet +609
Total anliggningskostnad - 600
Nytta-anldggningskostnad +9
Nettonuvardeskvot + 0,02

Iden anliggningskostnad som utredningen riknat med finns
ytterst sma marginaler for hojda kostnader. Det finns en risk for
att ett hogre kostnadslidge eller ovintade fordyringar for t.ex.
svéra passager kan 0ka anldggningskostnaden ytterligare.

Vid virderingen av persontrafiken i de samhillsekonomiska
kalkyler som tidigare har gjorts for projektet anser utredningen att
Botniabanan tilldelats alltfor stora nyttor till foljd av de langviga
resendrernas tidsvinster. En justering pd denna punkt &r
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nodvindig och har ocksa gjorts.

Prognosen for personresorna bygger ocksé pa en relativt sett
stor marknadsandel for jarnvagen av det langviga resandet, vilket
kan vara en Gverskattning.

Botniabanan har efter hand bedomts f4 allt storre betydelse
for godstrafiken. Det framgar ocksa av resultatet av den senaste
samhillsekonomiska kalkylen som for godstrafiken visar att
Botniabaneprojektets godsdel ger ett betydande bidrag - eller ca
en tredjedel av nyttan i totalkalkylen for projektet. I de kalkyler
som gjordes tidigare -t.ex. av Banverket infor gillande
stomndtsplan- var godstrafikens andel av den totala nyttan mindre
dn fem procent. Utredningen kan konstatera att i foreliggande
kalkyl gors en betydande uppvirdering av nyttan av godstrafiken.
Nar det giller volymforandringar av godstrafiken finns det idag
dock inte mycket som tyder pa en ndmnvird expansion under
overblickbar framtid. Sannolikheten for att godsvolymen kommer
att minska kan anses vara minst lika stor som for att den kommer
att oka. De potentiella mojligheter som finns i ett okat
internationell utbyte norrut bedoms ocksa ligga langt fram i
tiden.

Sammantaget bedomer utredningen att Botniabaneprojektets
samhillsekonomiska nytta dr ungefir lika stor som dess kostnad.
Med rimliga osikerhetsmarginaler kan projektet visa sig vara
samhillsekonomiskt l6nsamt, men det finns ocks&d en del
omstédndigheter som kan leda till att Botniabanans kostnader kan
komma att &verstiga dess nytta. Utredningens samlade
bedomning dr att det nu inte 4r motiverat att besluta om ett
genomforande av Botniabanan.
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6 Etappindelning

6.1 Utgangspunkter

Av utredningens direktiv framgar att Botniabaneprojektets
storlek medfér att utbyggnaden maste ske i etapper.
Utredningen skall dérfor analysera forutsittningarna for en
etappvis utbyggnad. Att Botniabanan bor byggas i etapper
framfors ocksd i Banverkets stomnétsplan for perioden 1994 -
2003.

Som forsta etapp anger stomnatsplanen strickan Ornskolds-
vik-Husum med utférande under aren 1998-2001. Planen
innehaller for Botniabanans del endast strickan Ornskoldsvik -
Husum och utfistelser ges inte i planen om eller nér andra ban-
strackor skall utforas.

Banverket har i januari 1996 presenterat en fordjupad
banutredning vilken efter remissbehandling har varit till grund
for verkets beslut i juni 1996 om detaljplanering och
projektering av den aktuella strickan.

Utredningen om Botniabanan har mot denna bakgrund
prioriterat en analys av forutsittningarna for etappen Ornskolds-
vik - Husum. Vidare har utredningen for andra tinkbara etapper
bedomt anlidggningskostnaderna samt marknadsméssiga forut-
sdttningar for att bedriva person- och godstrafik.

6.2 Ornskoldsvik - Husum

6.2.1 Beslut om banstrdckning

I mitten pa 1980-talet utredde SJ tillsammans med MoDo och
Ornskoldsviks kommun strickning av ett jarnvagsspar mellan
Ornskoldsvik och fabriken i Husum. Foretaget valde emellertid
vid det tillfillet att prioritera sjotransporter. De stora gods-
mingder som transporteras till och frdn anldggningen i Husum
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har dock édven darefter bedomts vara ldmpliga att transportera
med jdrnvdg och har darmed varit ett inslag i opinions-
bildningen for att bygga en ny jdrnvig lings Norrlandskusten.

I planen for ldnstrafikanldggningar (LTA) har for &ren 1994
- 2003 avsatts sammanlagt 59 mkr till banupprustning,
elektrifiering och fjarrblockering for den stricka mellan
Ornskoldsvik och Mellansel. Atgirderna pa strickan Ornskolds-
vik-Mellansel, som genomfors under &ren 1995 - 97, innebir
forbittringar av anslutningen till stambanan av en ny bana till
Husum.

Banverket har i januari 1996 presenterat en banutredning for
strackan mellan Svartby industriomrade omedelbart nordost om
Ornskéldsviks centralort och Husum/ Grundsunda. Banstrick-
ning och kostnader har beskrivits nidrmare i kapitel 4.
Banutredningen, som &r en fordjupning av tidigare dversiktliga
utredningar, syftar till att dels identifiera anslutning till
befintliga spar i Ornskéldsvik och ett bista linjealternativ for
strackan till Husum, dels ange alternativ for passage i Husum
med mojliga lidgen for en regionaltdgsstation och spéranslutning
till MoDos fabrik.

Banutredningen har remissbehandlats och verket har i juni
1996 beslutat om de delstrickor som skall ligga till grund for
upprittande av jarnvagsplan.

Enligt Banverkets tidplan kommer upprittande av
jarnvigsplan och projektering av banan att ske under 1996 -
1997. Byggstart blir dérefter mojlig under 1998, dvs i enlighet
med Banverkets gillande stomnétsplan.

Parallellt med Banverkets redovisning av banutredningen
har kommunen presenterat en skiss till 6versiktsplan for samma
banstrickning och f6r Husum samhille. Kommunen vill med
planskissen informera om projektet och ge mojligheter for
allménheten att paverka och framfora synpunkter.
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Utredningens bedomning

Utredningen konstaterar att Banverkets planering for strickan
Ornskoldsvik - Husum har resulterat i beslut om strickning
som forefaller vil forankrat hos bl.a. Ornskoldsviks kommun.
Allmianheten har ocksa getts rimliga mojligheter att paverka
besluten genom remissforfarandet och genom att kommunen
samtidigt har behandlat jarnvigens strickning i en fordjupad
oversiktsplan. Aterstiende frigor om miljohdnsyn mm kan
forutsittas bli behandlade i den miljokonsekvensbeskrivning
som skall vara en del av den fortsatta detaljplaneringen och
projekteringen av banan .

Det finns dirfor ingen anledning for utredningen att
ifrigasitta det beslut som Banverket fattat om banstrdckans
lokalisering. Planeringen har skett i en vil forankrad process
och kostnaderna for etappen bedoms vara inom ramen for vad
som anges i stomnétsplanen.

Den planerade bandelen till Husum kommer i praktiken att
fungera som ett industrispar till MoDo:s fabrik tills dess att
anslutande bandelar ir utbyggda. En bana till Husum kan ocksé
ses som en forldngning av den nuvarande ldnsjdrnvigen mellan
stambanan i Mellansel och Ornskoldsvik.

6.2.2 Husum och MoDo:s fabrik

Husums samhille ligger vid Bottenviken 3 mil norr om
Ornskoldsvik och drygt 8 mil soder om Umed. I utkanten av
samhiillet passerar viig E4. I Husum bor ca 2.100 personer och
ungefir lika manga har sin arbetsplats dar. Folkmédngden i
Husum har minskat en lang foljd av ar. Sedan ar 1980 har
folkmingden minskat med ca 15 procent.

Arbetspendlingen till Husum &r omfattande. Totalt pendlar
nistan 1300 personer till arbeten i Husum. Ca 250 personer
fran Husum pendlar till arbeten pa annat héll.

Tillverkningsindustrin svarar for mer 4n tre fjdrdedelar av
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sysselsittningen i Husum varav MoDo-fabriken med sina 1500
anstéllda sysselsitter 90 procent av de som arbetar inom ortens
industrier.

Vid MoDo:s fabrik producerades under ar 1995

* drygt 600.000 ton pappersmassa

* ndrmare 500.000 ton papper .

Produktionen av pappersmassa motsvarar 20 procent av
totala produktionen i landet och papperstillverkningen ér drygt
5 procent av landets produktion.

For massaproduktionen under 1995 erfordrades 2,5
miljoner kbm virke och flis varav ungefir en tredjedel
importerades med bat och resten transporterades till fabriken
med lastbil fran inlandet.

Produktionsvolymerna har varit ungefir desamma under den
senaste femdrsperioden. For de kommande fem &ren planeras
investeringar i anldggningen till en kostnad 6verstigande 1
miljard kronor. Dessa investeringar kommer att hoja produk-
tionskapaciteten vid anldggningen i Husum.

6.2.3 MoDo:s behov av transporter till och frén Husum

Nuvarande godstransporter till och frdn MoDo:s fabrik i Husum
sammanfattas i foljande tabell.

Tabell 6.1: Godstransporter till och fran MoDo:s fabrik i Husum 1995
(antal tusen ton)

Transportslag Till Husum Fran Husum
virke/flis kemikalier mm papper/massa

jarnvag - - 80*

sjofart 750 110 210

lastbil 1750 80 50

* Jarnvdgstransporterna fran Husum sker efter omlastning fran lastbil i
Ornskoldsvik.
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MoDo transporterar merparten av de exporterade pappers- och
massaprodukterna pa RoRo-fartyg, som gar mellan Husum och
Liibeck, samt London. Foretaget har dven batrafik mellan de
egna anldggningarna i Husum och Rouen. Destinationerna
angors tva ganger per vecka. Bdtarna anvinds dven i viss
utstrackning for atertransporter till Husum av flis och ved fran
Tyskland samt kemikalier fran Frankrike. Returpapper anvénds
inte i papperstillverkningen i Husum och planer for att infora
detta finns inte heller.

MoDo har fran 1995 och ett par ar framat ett avtal med SCA
om gemensamma sjotransporter fran hamnar ldngs
Norrlandskusten.

Krav pa jarnvag till/fran Husum

MoDo anser att jarnvédgen i 6vre Norrland idag dr for bristfallig
for att i storre utstrackning dn for ndrvarande vara konkurrens-
kraftig for transporter av foretagets produkter. Ett viktigt skél
till detta &r att transporterna inte kan ske med tdg som medger
tyngre vikt dn 900 ton. Foretaget hédvdar att det dr nodvéndigt
att kunna anvianda minst 1300 tons heltag for att kostnaden skall
kunna konkurrera med andra transportslag.

Ett nytt spar mellan Ornskoldsvik och Husum planeras for
sa hoga tagvikter som MoDo anser vara nodvéndigt. Anslutande
banstrickor klarar ddremot inte den hogre tagvikten. Innan en
ny bana mellan Ornskéldsvik och Adalen ir byggd eller
stambanan soder om Mellansel ér upprustad for tyngre tag, blir
ett nytt jarnvigsspar pa strickan Ornskoldsvik-Husum enligt
utredningens bedomning sannolikt till begrinsad nytta for
MoDo med nuvarande in- och uttransporter av ravaror och
fardiga produkter.
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6.2.4 Garantier for godstrafiken

Som framgatt tidigare dr det enligt Banverkets stomnétsplan en
forutsattning for att borja utbyggnaden av Botniabanan med
etappen Ornskoldsvik-Husum att garantier limnas som innebér
att banan kommer att utnytttjas for godstransporter i tillracklig
omfattning. I utredningens uppdrag ingér ocksa att belysa om
denna forutsdttning kan uppfyllas.

Det har hittills inte visat sig vara mgjligt att genom en
overenskommelse mellan SJ och MoDo, som skulle tillgodose
statsmakternas krav, garantera att godstrafiken fir en
tillracklig omfattning. Skélen till det ar bl.a. att det ar svart for
foretagen att bedoma den framtida utvecklingen i en
konjunkturkénslig bransch eller att veta vilken kapacitet och
framkomlighet som anslutande jarnvégar i Sverige och 6vriga
Europa kommer att fa. MoDo har dérfor inte kunnat binda sig
for 1 vilken omfattning de kan komma att utnyttja
jarnvagssparet 1 framtiden. Dessutom kan eventuella utfistelser
om transporter pa banan av marknadsmassiga skdl endast
omfatta en mycket kort tidsperiod i jamforelse med banans
tekniska och ekonomiska livsldangd.

6.2.5 Spéranslutning till MoDos fabrik

Enligt savil Banverkets stomnétsplan som utredningens direktiv
ar en forutsittning for Botniabaneprojektet att sparet mellan
huvudsparet och MoDo:s fabrik i Husum inte finansieras med
statliga medel.

Av beskrivningen i kap 4 av banstrickning och kostnader
framgér att olika alternativ for strickan Ornskoldsvik - Husum
inklusive anslutningsspar till MoDos fabrik som nyligen utretts
kostar mellan 1100 och 1300 mkr (prisniva 1996-01), varav
industrisparet beraknas kosta 95-130 mkr. Det alternativ, med
regionaltagsstation vid idrottsplatsen, som Banverket beslutat
att gd vidare med i detaljerad planering och som kommunen,
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lansstyrelsen, SJ m.fl. forordar har den hogsta
anldggningskostnaden eller 1300 mkr, varav anslutningssparet
till fabriken berédknas till 95 mkr.

Niar det giller finansieringen av anslutningssparet till
fabriken har MoDo, som enligt utredningens uppfattning bor
anses som huvudintressent i ett spar till fabriken, forklarat att
man inte kommer att medverka i finansiering av ett sadant spar.
Inte heller har t.ex. nagot transportforetag uttryckt vilja att med
ekonomiska medel medverka till investeringen av banstréackan.

Mot bakgrund av den samlade bedomningen av
forutsattningarna for hela Botniabaneprojektet och att striackan
Ornskoldsvik - Husum enligt utredningens uppfattning inte &r
lamplig som inledning vid en etappvis utbyggnad, bedoms det
inte vara meningsfullt att undersoka andra parters intresse av att
medverka i finansieringen av anslutningsspéret. Utredningen
gor dock den allmidnna bedomningen att ett sddant spér
sannolikt inte kommer till utférande utan att staten medverkar
i finansieringen, vilket strider mot de forutséttningar som staten
angett for att paborja etappen mellan Ornskoldsvik och Husum.

Utredningen har vidare erfarit att MoDo for nidrvarande inte
kan ge nagon utfistelse om att vidta erforderliga dtgéarder inom
fabriksomradet for att en rationell 16sning av jdrnvigs-
transporter till och frdn fabriken skall bli mdjlig. Foretaget
uppger att man kommer att investera i nodvéndiga anordningar
pa fabriksomradet om foretagsekonomiska skdl for detta
foreligger. MoDo kommer foljaktligen att genomfdra dessa
investeringar forst om de kan finansieras av den minskning av
transportkostnaderna som foretaget erhaller genom att anvéinda
jarnvig i stéllet for konkurrerande transportslag.
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6.2.6 Utredningens slutsatser om etappen Ornskoldsvik
- Husum

Fabriken i Husum lokaliserades under 1910-talet i anslutning
till en naturlig djuphamn. En forutsittning for verksamheten vid
anldggningen har sedan under arens lopp varit att transporterna
till och frén fabriken till véasentlig del sker till sjoss.

I'ett historiskt perspektiv har fordndringarna varit stora inom
skogsindustrin och osdkerheterna i bedomningen av den
framtida utvecklingen r stora for bade branschen som helhet
och enskilda foretag. Husumfabriken har utvecklats till en i
internationell jamforelse mycket stor kombinerad massa- och
pappersanldggning. Foretaget visar ocksd med sina investerings-
planer att man &r beredd till fortsatt satsning pa anldaggningen.

MoDo har sina viktigaste exportmarknader i Central- och
Visteuropa. Skulle exporten ¢ka till andra marknader t.ex i
Osteuropa eller pa andra kontinenter kommer med stor sikerhet
1 forsta hand sjotransporter att efterfragas. En annan anledning
till ytterligare utveckling av sjotransporter kan vara om man i
Husum fortsitter att utveckla dels en differentierad massa-
produktion, dels en mer enhetlig, storskalig pappers-
tillverkning. Det kan tala for sjotransporter direkt till fabriks-
anldggningar for papperstillverkning respektive till storre gods-
terminaler for vidaretransport av pappersprodukter med andra
trafikslag. Sjotransporter kan séledes bli konkurrenskraftiga
dven 1 perspektivet av en fordndrad marknads- och produkt-
utveckling vid fabriken 1 Husum.

A andra sidan kan foretagets produkter och marknader
komma att utvecklas i en riktning dér tillgang till effektiva
jdrnviagstransporter som ger korta ledtider mm blir viardefulla
for att hdvda sig i konkurrensen med andra foretag. Leveranser
av ravaror till Husumanldggningen kan ocksa komma att
utvecklas sa att efterfrigan pa jarnvégstransporter okar. De
investeringar som nu gors i Husumanldggningen kan bana vig
for  strukturfordndringar som kan paverka MoDos
transportmonster.
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Utredningen konstaterar emelertid att bedomningen av
efterfrigan pa jarnvégstransporter till och fran MoDos
anldggning i Husum dr osdker dven pa kort sikt. Det gor det
heller inte mojligt for MoDo att garantera en bestdamd
transportvolym pd en ny jdrnvig mellan Ornskoldsvik och
Husum. En av forutsittningarna for projektet enligt Banverkets
stomnditsplan dr darmed ej uppfylld. Utredningen inser dock att
det inte dr rimligt eller mojligt for ett enskilt foretag att kunna
ge utféstelser av det slaget som skall gilla langt in i framtiden

Foretaget har vidare bestdmt avvisat att medverka i
finansieringen av ett anslutningsspar mellan huvudsparet och
fabriken i Husum. MoDo kan heller inte utlova att nodvéndiga
anldggningar inom fabriksomradet kommer att vara utférda nar
Banverkets sparutbyggnad till Husum enligt géllande tidplan
skall std fardig &r 2001. Utredningen drar dérfor slutsatsen att
forutsittningar saknas for att inleda byggandet av Botniabanan
med etappen mellan Ornskoldsvik och Husum. Utredningen
konstaterar ocksa mot bakgrund av MoDos stéllningstagande att
en jarnvag till Husumanlidggningen inte tycks vara en avgorande
faktor for foretagets konkurrenskraft.
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6.3 Etapper i anslutning till strickan Ornskoldsvik-
Husum

6.3.1 Utgangspunkter

I foregdende avsnitt har utredningen konstaterat att etappen
Ornskoldsvik-Husum har begrinsade forutsittningar for att
fungera som enskild banstrécka i jarnvigssystemet. Det anges
dock i direktiven for utredningens arbete att forutsittningarna
for en etappvis utbyggnad av Botniabanan skall analyseras. Det
finns ddrfor skdl for att ndarmare Overvdga en fortsatt
banutbyggnad i direkt anslutning till etappen Ornskoldsvik -
Husum.

Med utgéngspunkten att byggandet av Botniabanan skall ske
i etapper och inledas med strickan Ornskoldsvik - Husum finns
tva tankbara alternativ:
- Husum - Umea
- Ornskoldsvik - Nyland

6.3.2 Husum - Umea

En mojlig fortsittning pé strickan Ornskoldsvik-Husum ér att
bygga vidare norrut mot Umea. Strackan dr ca 88 km och skulle
kosta ca 2,5 miljarder kronor att anldgga. Av redovisningen i
kapitel 4 framgar att Banverkets oversiktliga studier visar en
sparstrackning i ett strak néra védg E4 i forhallandevis littfram-
komlig terrdng.

Lings strickan ligger Nordmaling - en kommun med ca
8000 invanare och bl.a. triavaruindustrier i Rundvik med
produktion som kan vara intressant for lidngviga
Jjarnvigstransporter. Enligt beskrivningen i kap 4 skulle det
ocksd vara mojligt att ansluta sparstrickan till ett lige for en ny
regional flygplats i narheten av Nordmaling.

Med en utbyggnad av strickan Husum - Umeé och vidare
anslutning till stambanan i Mellansel skapas

* ett spar vid sidan om stambanan pa strickan Mellansel -

Viinnis vilket underlittar tdigmoten pa detta banavsnitt,
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* nérhet till jarnvigsspar for framst skogsindustrier ldngs
kusten,
* mojlighet till persontagstrafik mellan Ornskoldsvik och
Umed.

Kapaciteten for godstrafik skulle ddrmed oka vad giller
antalet tag. Fortfarande skulle dock begransningen i tagvikt
gilla eftersom strickan soder om Ornskoldsvik/Mellansel har
bristfidllig standard. Det dr tex. inte en realistisk
transportlosning att utga frdn omlastning i nidrheten av
Ornskoldsvik fran tyngre tdg som kommer norrifran.

I Rundvik finns travaruindustrier vars arsproduktion om allt
transporteras pa jdarnvdag motsvarar en volym pa ca 5 000
jarnvigsvagnar. Idag transporteras merparten med bat. Med en
strackning av huvudsparet vaster om vidg E4 kan det bli relativt
komplicerat att anordna direkt spédranslutning till industrin.
Sannolikt behover omlastningsmajlighet mellan lastbil och tag
skapas.

Med ett nytt spar mellan Ornskoldsvik och Umeé kan de
langviga tigen passera Ornskoldsvik som med dagens
trafikutbud skulle fa nattagstrafik till/frin Stockholm och
Goteborg. Eventuell persontrafik mellan Ornskoldsvik och
Umead blir med denna etappindelning sannolikt beroende av
utbudet av fjarrtag till och fran 6vre Norrland.Underlaget kan
inte anses tillrdckligt for inrdttandet av en sarskild
regionaltigstrafik p strickan mellan Umea och Ornskoldsvik.
Mot bakgrund av ovanstdende resonemang kan utredningen
konstatera att en utbyggnad norr om Ornskoldsvik inte &r
lamplig som etapplosning.

6.3.3 Ornskoldsvik - Nyland

En tinkbar etapp pa en ny jarnvig ldngs kusten dr att bygga ett
spar fran Adalsbanan norr om Kramfors till Ornskoldsvik.
Enligt de studier som gjorts dr det mycket som tyder pa att
denna anslutning lampligast sker i ndrheten av Nyland norr om

5 16-0861
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Kramfors. Det innebir att pa den aktuella strickan byggs ett
enkelspar mellan Adalen och Ornskéldsvik till en bedomd
kostnad av ca 4 miljarder kr. Anslutningen vid Nyland innebér
mojlighet till trafikering lings Adalsbanan i ena riktningen mot
Sundsvall och mot Langsele och stambanan i den andra
riktningen. Etappen Nyland - Ornskéldsvik innebir :
*ett spar vid sidan om avsnittet Langsele-Mellansel som har
lag banstandard och &r en hart belastad del av stambanan
*Ornskoldsvik fir bra anslutning for langviga
persontagstrafik soderut

Kapaciteten for godstrafik okar genom att tagen kan motas
i avsnittet mellan Lingsele/Adalen och Mellansel/Ornskéldsvik.
Fortfarande begrinsas emellertid tagvikten av standarden pa
stambanan respektive pa Adalsbanan. En utbyggnad av strickan
Nyland - Ornskoldsvik forutsitter dirfor en forstirkning av
Adalsbanan for att tillgodose bl.a. MoDo:s krav pa tagviktens
kapacitet. I forsta hand bor dédrvid de branta lutningarna vid
Oringenbackarna atgdrdas till en kostnad av ca 900 miljoner
kronor. Dessutom forstiarks behovet av dtgiarder for bittre
jarnvégslosning i Sundsvall om den genomgaende tagtrafiken
1 staden Okar.

Antalet tagresendrer till och frén Ornskoldsvik soderifrn ér
enligt prognoserna for det ldngvéga resandet med en Botniabana
tillsammans med ldnstrafikens bedomning av det regionala
resandet totalt ca 250 000. Den resandemingden dr for
begrinsad for att trafikering med acceptabelt utbud av persontag
mellan Adalen och Ornskéldsvik kan bli méjlig till rimliga
kostnader. Utredningen kan konstatera att dven denna etapp
som fortsittning pa en forsta utbyggnad mellan Ornskoldsvik
och Husum far begrinsad nytta.

6.4 Etappvis utbyggnad fran Sundsvall och norrut

Av diskussionen i foregaende avsnitt drar utredningen
slutsatsen att det inte dr mojligt att skapa en trafikeringsmissigt
acceptabel etappindelning som inleds med att ny bana byggs till
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Ornskoldsvik/Husum-omradet. Jarnvigstrafik till och frén detta
omrade kan ekonomiskt motiveras forst nédr hela strickan
mellan Sundsvall och Umea &r utbyggd till modern standard
som bl.a mojliggor bade hoga tagvikter for godstrafiken och
snabba personresor.

Utredningen anser saledes att om det blir aktuellt att ta
stdllning till att bygga banan i etapper bor den byggas ut
soderifrdn, dvs fran Sundsvall och norrut. Ddrigenom kan
utbyggnaden pa ett naturligt sétt integreras i det redan
existerande jdrnvdgsnitet. En utbyggnad av den nordligaste
delen av Ostkustbanan -dvs strickan mellan Sundsvall och
Hérnosand- till snabbtagsstandard innebér en investering pa ca
tvd miljarder kronor, vilken dock inte kan bli
samhillsekonomiskt l1onsam som avgriansad etapp; bl.a darfor
att tidsvinsterna med jarnvéagen reduceras av att konkurrerande
busstrafik kan utnyttja intilliggande vig med hog standard.

Nyttor som skulle kunna tillkomma och ddrmed forbéttra
resultatet ar om det ldngs strackan utvecklas samverkan mellan
olika transportslag t.ex. enligt foljande:

-forbattrad miljo samt godstrafik i Sundsvall

-anslutning till Midlanda flygplats t.ex via terminal i Timra

-strukturella effekter till f6ljd av forbéttrade forbindelser till

lanets residensstad och mellan olika delar av Mitthogskolan

som r fordelad mellan Hirndsand, Sundsvall och Ostersund

I Harnosand kan den befintliga infrastrukturen eventuellt ge
forutsdttningar for en utvecklad samverkan mellan bat-,buss-,
bil-, och tagtrafik i anslutning jarnvégens stationsldge. Vig E 4
passerar nidra nuvarande resecentrum dér anslutning blir mojlig
mellan jarnvigen samt buss- och biltrafik pa savil vag E4 nira
kusten som pa vigarna mot Adalen och andra hall i inlandet.
Eventuellt kan jarnvégens nérhet till bade europavig och hamn
ocksa utnyttjas for att skapa mojligheter for omlastning av
godstransporter mellan lastbil, bat och jarnvag.

En fortsatt utbyggnad av jarnvdgen norrut -enligt upplagget
for Botniabanan till Umea- kommer att forutsitta en bra
genomfart i Sundsvall och bra standard pa delen av Ostkust-
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banan mellan Sundsvall och Hirnosand. Forbittringar lidngs
denna stricka blir i det perspektivet till nytta pa lang sikt.
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7. Godstrafikatgarder

7.1 Stambanans standard

Stambanan genom &vre Norrland omfattar enligt Banverkets
definition den drygt 600 km ldnga enkelspariga jarnvagen mellan
Bricke och Boden/Lulea.

Redan fran borjan gavs den hir stambanan ldgre standard dn andra
stambanor som byggdes i landet under samma period. Av 1886 ars
riksdagsbeslut framgick det att om man kunde gora avsevirda
besparingar i anldggningskostnaderna tilldts bl.a. tvdrare kurvor och
brantare lutningar dn vad bestimmelserna da medgav. Sarskilt i den
svdra terrdngen pa strackan Langsele - Vinnas har banan fatt en lag
standard med stod av detta beslut. Norr om Vinnis dr topografin
nagot gynnsammare varfor banans plan- och profilstandard har &r
jamforelsevis bittre. Det forekommer dock dven norr om Vinnés
alltfor branta, langa stigningar och sniva kurvor.

Pa strickan Langsele - Véinnids har banan mer @n 200 kurvor med
snédva radier (mindre d4n 600 m). P4 grund av banans ogynnsamma
hojdprofil dr tagvikterna begréansade till 900 ton (= nyttovikt pa 500
ton) med enkelt RC-lok och det dubbla med tva lok. Vissa tdg har
dock dispens fran grinsen for tillaten tdgvikt, t.ex. har stalpendeln
Luled - Borlénge tillstand for maximalt 2040 ton.

Den tillatna hogsta axellasten dr 22,5 ton med maximal metervikt
pa 6,4 ton/m. Enligt Banverket ingar stambanan genom 6vre Norrland
tillsammans med bl.a. godsstraket genom Bergslagen i det tungtrafik-
nédt som dr angeldget for hogre axellaster. Verket anser dirfor att det
ar viktigt att hoja bérigheten till 25 tons axellast och 8 ton/m.

Hogsta tillatna hastighet pa delstrackan Langsele - Mellansel &r
100 km/tim och pa strackan Mellansel - Vinnds dr 120 km/tim hogsta
tilldtna hastighet.Banan trafikeras for narvarande (1996) av i genom-
snitt 40 godstag och 6 persontag per dygn.

Stambanan &r enkelsparig med motesstationer pa 9 - 13 km
avstand. P4 den enkelspériga jarnvigen mellan Ange och Boden méter
varje tdg ca 15 tag i motsatt riktning Storningarna i trafiken har enligt
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Banverket okat efter hand. Utover planerade 44 tagstoppen/dygn for
moten uppstér i genomsnitt 24 oplanerade moten pa grund av
enkelsparets kinslighet och kapacitetsbrist. De tdta stoppen dr
energikrivande, sliter pA materielen och ger onodigt langa géngtider.

Ett genomforande av enbart Botniabanans forsta etapp mellan
Ornskoldsvik och Husum innebir att belastningen av godstdg okar
ytterligare pa den hérdast utnyttjade bandelen mellan Mellansel och
Langsele.

Persontrafiken med nattdg pa ovre Norrland innebér en annan
begrinsning av kapaciteten for godstrafiken. Nattdgen passerar de
simre avsnitten pa stambanan under godstrafikens hogtrafikperioder.
Behovet av sparutrymme for nattagen inkréktar pa godstrafiken dels
for att motande godstdg i regel stills at sidan, dels for att nattigen
kriver storre sikerhetsmarginaler i tidtabellen. Nistan samtliga
godstég tvingas stanna ca tre ganger mellan Langsele och Vinnis for
moten med nattdgen. Transporttiden for godstdgen forlangs darmed
med 30 - 60 minuter.

7.2 Stambanan i gillande stométsplan

I Banverkets stomnitsplan for aren 1994 - 2003 ingér totalt ca 2 100
mkr for atgdrder pa stambanan genom 6vre Norrland. Av dessa medel
dr 910 mkr till nyinvesteringar fordelat pa foljande delstrackor:
-Bricke - Langsele 65 mkr

-Langsele - Boden 845 mkr

Banstandarden pa strickan Bricke - Vinnds blir efter dessa
investeringar marginellt hogre Ikorthet blir forbéttringarna :

-nédgot jimnare hastighetsstandard

-liten linjeforkortning och nagot kortare kortider

-fem nya motesstationer

- pa négra delstrickor hojd axellast
Vidare anger stomnitsplanen att stromforsorjningen inte blir en
begrinsande faktor sedan ny omformare och ny 130 kV matarledning
har tagits bruk. Banverket hivdar dock att detta fortfarande dr ett
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kapacitetshinder.
7.3 Atgirder for att hoja kapaciteten pa stambanan

Utredningen har latit géra en bedémning' av i vad mén olika &tgirder
kan vidtas for att 6ka stambanans kapacitet. I beddmningen ingér
uppskattningar av kostnaderna for respektive dtgéird. Analysen av hur
kapaciteten fordndras vid olika nivaer pa upprustningen av stambanan
har gjorts for foljande alternativ:

-Alla backar med mer &n 10-promilles lutning byggs bort pa den

sdmsta bandelen mellan Langsele och Vinnis

-Alla lutningar 6ver 10 promille i sodergaende riktning byggs bort

pa samma stricka

-Nytt dubbelspér byggs med maximalt 10 promilles lutningar i

bada riktningarna

-Inga banutbyggnader men 40 nya lok for 6kad dragkraft

7.3.1 Lutningar 6ver 10 promille byggs bort

Banverkets norra region har gjort en bedomning av atgirder och
kostnader for att anpassa stambanan mellan Langsele och Vinnis till
maximala lutningar pd 10 meter per kilometer, dvs 10 promille.
Kurvradier ner till 300 meter accepteras pa ej ombyggda delar medan
nya avsnitt ges minsta radie pd 1000 meter. Linjen forblir enkelspérig
och far motesstationer vid minst var tionde kilometer.

Enligt Banverkets analys byggs pa den 91 km langa strickan
Langsele - Mellansel en helt ny linje pd 52 km varav 16,3 km i tunnel.
Strdckan forkortas med 9 km och 30 km av den gamla strickan
bibehélles. Om delar av gamla linjen behalles kan bl.a. tvé delstrickor
26 km respektive 29 km utnyttjas for dubbelsparsdrift.

Pa den 118 km langa strickan Mellansel-Vinnis byggs helt ny
linje pd 72 km varav 15,8 km i tunnel. Strickan blir 13 km kortare

1) Botniabanan och stambanan 6vre Norrland, Tom Rosander, TR
Projektutveckling AB mfl.
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och av den gamla banan behalls 33 km. Nybyggnadsstriackorna dr
utspridda pa flera korta avsnitt pa vardera 1-3 km. Dubbelspéar vid
befintlig linje &r trafiktekniskt intressant pa ett lingre avsnitt, ca 40
km, och i ett avsnitt med branta backar (12 km) norr om Mellansel

Banverket berdknar kostnaderna for att mellan Langsele och
Vinnis bygga bort alla lutningar 6verstigande 10 promille till ca 5,5
miljarder kronor.

Om dessa atgirder genomfors blir det mojligt att 6ka tdgvikten
bakom ett RC-lok fran 900 ton till 1400 ton, vilket dr det normala for
andra banor. Atgirderna okar dock i princip inte utrymmet for flera
tdg. Eventuellt kan négot ytterligare utrymme uppsta om befintligt
spar behélls vid vissa ldngre ombyggnadsstrickor. Med denna
upprustning kan stambanans kapacitet for godstrafik teoretiskt dka
med ca 50 procent. I praktiken kommer dock inte alla tdg att vara
lastade till maximal tagvikt varfor en kapacitetsokning pd ca 25
procent kan forvintas.

7.3.2 Lutningar dver 10 promille i sodergdende riktning
byggs bort

Att eliminera branta lutningar for att mojliggora 1400 tons tdgvikt i
sodergdende riktning tag skulle kunna betraktas som en del i en
successiv upprustning av stambanan. Med dessa dtgédrder uppnas
samma kapacitetsokning som i foregdende alternativ men till ungefar
halva investeringskostnaden. Ungefdr en tredjedel av banstrdckan
mellan Lingsele och Vinnis behdver byggas om i detta alternativ.

7.3.3 Dubbelspér pa stambanan mellan Langsele och Vinnas

En oversiktlig bedomning har ocksa gjorts av kostnaderna for alter-
nativet att skapa ett dubbelspdr mellan Langsele och Vinnds pé
stambanan vilket skulle ge mojlighet till samma trafikuppldgg for
godstrafiken -med tunga godstdg i en riktning- som med en
Botniabana enligt SJ:s forslag. Kostnaderna for detta bedoms till ca
6,4 miljarder om ett av sparen ges maximalt 10 promilles lutning och
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ytterligare drygt en miljard om samma krav pa maximal lutning skall
gilla for bada sparen. Kapaciteten for godstrafiken dkar med 80-100
procent med dessa alternativ.

Med en 16sning som innebiir i princip ett dubbelspar pa den sdmsta
delen av stambanan kommer den enkelspériga strickan soder om
Langsele till Bricke att bli en begransande faktor for kapaciteten. Den
beddémda kapacitetsokningen utgdr ifran att trafiken kan ldggas upp sé
att en betydande del av tdgmotena sker lings dubbelspéret.

7.3.4 Nya lok med okad dragkraft

De atgirder som diskuterats ovan for att hoja kapaciteten har till
visentlig del gillt att skapa forutsittningar for hogre tagvikter genom
att eliminera branta lutningar pa banan. Diarmed skulle bruttotagvikten
bakom dagens RC-lok kunna hojas fran 900 ton till 1400 ton vilket ar
normalt pa andra banor. En annan typ av dtgérd som framforts for att
hoja tagvikten ar att oka lokens dragkraft.

De nuvarande RC-loken, #r fyraxliga och de dldsta har varit i bruk
sedan 1960-talet. Den ekonomiska livsldngden for elektriska lok
brukar sittas till 33 &r. De dldsta RC-lokens trafikuppgifter haller
redan nu pa att Gvertas av nya tagtyper ( t.ex. X2000). De drygt 300
RC-loken levererades i en jdmn takt av 20 -25 lok per ar och fragan
om att ersiitta dessa med en ny loktyp blir aktuell senast ar 2005.

Omkring ar 2000 kommer nya loktyper for godstrafik att
introduceras. Dels forutses for godstrafiken 6ver Oresundsbron nya
sexaxliga lok kapabla for 1400 tons tdgvikt i ca 16 promilles
lutningar, dels planerar LKAB anskaffning av nya sexaxliga lok for
nista generations malmtag.

Ett sexaxligt godstigslok med axellasten 22,5 ton och effekten
1300 kW per axel skulle klara av 1400 - tons godstdg pa samtliga
lutningar pa den befintliga stambanan. P4 banor med hogst 10
promilles lutningar skulle ett sadant lok kunna dra ett 1800-tons tag.

Aven odverforingsformégan hos elnitet skulle forbattras visentligt
genom att de nya loken har ny teknik, s.k. asynkronmotorteknik.
Dirmed blir det mojligt att kora flera tdg utan motsvarande
merinvestering for elforsorjningen. Med denna teknik kan man ocksé
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dtermata elenergin i utforsbackarna. Drift- och underhéllskostnaderna
for operatoren blir ocksa lagre med den hér tekniken.

En anskaffning av 40 asynkronlok enligt ovan torde kosta ca 2
miljarder kronor.

Kapaciteten pa stambanan skulle 6ka med minst 25 % med
inforande av dessa lok. Vid en senare eventuell utbyggnad av
Botniabanan kan dessa lok gora det mojligt med 1400 tons tég dven
norrut pa stambanan. Oringenbackarna behdver heller inte byggas bort
for att Adalsbanan skall klara 1400 tons tag och om de byggs bort kan
Botniabanan trafikeras med 1800 tons tdg som dras av ett lok.

7.4 Slutsatser om mdjligheten att utveckla trafiken pa
stambanan

Enligt den ovan ndmnda bedomning som utredningen latit gora skulle
kapaciteten med de alternativa upprustningarna av stambanan bli
foljande:

Atgard Kostnad Kapacitetshojning
mdr kr procent

Lutningar 6ver 10 promille byggs bort 95 25

Lutningar 6ver 10 promille soderut 2,8 25

byggs bort

Dubbelspér Langsele-Vinnis 6,4 75

(ett nytt spar hogst 10 promille)

Dubbelspér Langsele-Vénnas 7,6 100

Nya lok med hogre dragkraft 0,5-1,0 25

Slopande av nattag 2 25

Botniabanan (inkl tung godstrafik) 9,6 150
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I kapitel 3 redovisas bedomningen att med en forvintad ekono-
misk tillvixt och oférandrade marknadsandelar mellan transportslagen
blir det en 6kning av godsvolymerna pa i storleksordningen 10
procent till ar 2010. Utredningen har Kkonstaterat att denna
volymokning bor kunna klaras med nuvarande stambana. Det ér
utredningens bedomning att banans kapacitet kan paverkas av
planering av trafikuppldgg, prissittning av transporterna mm.

Vidare anser utredningen att det finns utrymme att utan
omfattande baninvesteringar uppnd en dubbelt sa stor 6kning med
oforandrade marknadsandelar av godstransporterna pa jarnvag. Infor-
skaffande av nya lok med 6kad dragkraft medger enligt ovan ca 25
procent storre kapacitet pa stambanan. Denna 16sning &r flexibel och
ger handlingsfrihet infor framtiden. Beloppet i tabellen avser
merkostnad for tidigareldggning av inkdp vilken dock édr svarbeddmd.

En annan mojlighet att utan baninvesteringar teoretiskt 6ka stam-
banans kapacitet for godstrafik ar att reducera nattagstrafiken. Utan de
nuvarande tre nattagen skulle kapaciteten for godstrafiken kunna 6ka
med i storleksordningen 25 procent.

I ett gemensamt yttrande fran Industriférbundet och Skogs-
industrierna pa utredningens underlagsrapport Botniabanan och
stambanan évre Norrland pekar de pa behovet av kapacitetshdjande
atgirder pd stambanan. Den atgird de foresprékar i forsta hand ar
anskaffning av nya lok. De konstaterar att "ett sddant forsta steg
innebir inga lasningar infor framtiden."

Sammanfattningsvis anser utredningen att stambanan genom Gvre
Norrland kan tillgodose den 6kning av efterfragan pa godstrafik pa
jarnvig frén och till Norrland som kan antas under dverblickbar tid.
Om okningen skulle bli storre @n den prognosticerade finns
mojligheten att inforskaffa tag som har 6kad transportkapacitet, vilket
ger marginal for ytterligare 6kning av godsmingder pa jarnvig till &r
2010.

Skulle det visa sig att det blir en godstrafikutveckling dver det
forvintade foreslas i forsta hand att det gors en samhéllsekonomisk
utvirdering av nattigstrafiken. En utgangspunkt for en sddan
utvirdering bor dock vara en samlad bedomning av persontrafiken
med olika firdsitt. Behovet av en tillfredsstédllande persontrafik for
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ovre Norrland méste tillgodoses. Ett alternativ kan ocksa vara att
analysera forutsittningarna for att vidta vissa kapacitetshdjande
atgirder pa stambanan.

Om det uppstar krav pa en kapacitetsokning langt over det som
idag forvintas och om néringslivet visar pa ett langsiktigt behov av
ytterligare okad kapacitet for godstransporter pa jarnviag i Ovre
Norrland kan sparutbyggnad enligt uppldgget for Botniabanan
overvagas.

7.5 Konsekvenser for godstransporterna om Botniabanan
inte byggs

Botniabaneprojektet innebdr att en betydande forbattring av

jarnvigssystemet sker i ett sprang, som gor det mojligt att sinka
kostnaderna och oka jarnvdgens transportkapacitet. Vad hander med
kostnaderna och kapaciteten for det berdrda niringslivets transporter
1 ett scenario utan Botniabanan?

Utgéangspunkt for analysen 4r att det relativa och absoluta kost-
nadsliget for de olika transportslagen antas vara oforandrade.

Realismen i ett sddant antagande kan naturligtvis diskuteras. A
ena sidan bor man ju forvinta sig en viss teknisk/ organisatorisk
utveckling inom alla transportslag, som successivt sinker
transportkostnaderna. Olika aktorer kommer déd att forsoka halla
jamna steg med konkurrenterna, varfor det kan vara rimligt att anta
relationerna mellan transportslagen bestar medan kostnadsnivan
sjunker. A andra sidan stiger reallénerna och kanske ocksa vissa
miljokostnader, varfoér dnda antagandet som gjorts om realt
oforidndrade transportkostnader kan vara rimligt.

Om nagot transportslag, t ex jarnvigen, inte foljer med i denna
utveckling eller inte kan hantera kapacitetsanspraken, kommer man
att tappa marknadsandelar till mer expansiva transportslag. Utan att
direkt peka ut en viss bestimd transportlosning for en situation utan
Botniabanan kan man dnda sédga att den troliga utvecklingen ar att
expansionen kommer att hanteras genom att sjofarten och lastbilstran-
sporterna vixer. Eftersom konkurrens rader sévél for lastbils- som sjo-



139

transporter var for sig och sinsemellan kan man inte férvénta sig hojda
transportkostnader i de omraden dér konkurrensen dr effektiv. I vissa
omraden och for vissa avstand och godsslag dar konkurrensen &r
mindre effektiv kan det dock bli prishojningar. Det innebér att om
jarnvigssystemet inte utvecklas utan Botniabanan kommer kvanti-
teterna att sjunka genom att andra transportslag tar over.

For att i ndgon man belysa fragan vad som skulle hidnda om
Botniabanan inte realiseras samtidigt som godsvolymerna i Norrland
stiger kraftigt redovisas i det foljande vissa kompletterande modell-
berdkningar. Analysen skall betraktas som en kénslighetsanalys och
innebir inget stillningstagande till realismen i angivna volymer.

Volymupprikningen i kédnslighetsanalysen utgér frin antagandet
att de utgdende volymerna fran Botniabanans influensomrade till
ovriga Sverige och utlandet férdubblas for samtliga produktgrupper.
Foér volymerna mellan omraden i influensomradet och frdn Gvriga
Sverige till influensomradet Okas volymerna med 25 procent.
Kinslighetsanalysen speglar ddrmed en situation som innebér en
kraftig expansion av dels exportniringarna i den av Botniabanan
berorda regionen, dels dvriga godsvolymer som berdr omradet.

Ett scenario med en utbyggd Botniabana har jimforts med dels ett
fall di Botniabanan inte byggs, dels ett fall utan Botniabanan men
med en utokad hamnkapacitet. Scenarierna sammanfattas i tabell 7.2.

Tabell 7.2: Fordelning av utgiaende godsvolymer vid alternativen
med och utan Botniabana samt utbyggd hamnkapacitet (milj ton)

Transport- Utan Botniab. Med Botniab. ~ Utan Botniab.
slag + okad hamnkap.
Jarnvig +0,7 +2,0 +0,3

Lastbil +3,0 +1,7 +1,8

Sjofart +5,0 +5,0 +7,0

Summa +8.7 +8,7 +9,1
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I'scenariot med starkt 6kade volymer utan Botniabanan 6kar den
sydgdende volymen pa stambanan med ca 0,7 miljoner ton/ar, medan
norrgaende volymer forblir oférandrade jamfort med scenariot med
“normala* volymer. Lastbilsvolymen pa E4-snittet okar diremot bade
for syd- och norrgdende trafik med sammanlagt 75 procent. Volymen
med sjofart vixer ockséd kraftigt 65 procent, huvudsakligen i de
sydgaende flodena. I detta scenario dr hamnkapacieteten oforidndrad
jamfort med scenariot utan volymokning.

I en situation med stark volymexpansion utan Botniabanan
absorberar séledes jarnvigen, som i utgangsliget har ca en tredjedel
av volymen, endast ca 8 procent av tillvixten. Jarnvigens
marknadsandel sjunker till ca 25 procent.

Vad hinder da vid samma volymsexpansion om Botniabanan finns
1 systemet? Med Botniabanan i jarnvigssystemet paverkas inte sjo-
fartens tillvéxt alls utan volymstillvixten dar blir lika stor som i
scenariot utan Botniabanan. Ddremot omfordelas kvantiteter i detta
scenario frén lastbil i E4-snittet till jarnvég, drygt 1,3 miljoner ton/ar
flyttas 6ver. Den berdknade totalkostnaden i systemet minskar med
Botniabanan med drygt 50 mkr/ar.

For att studera den inverkan begransningar i hamnkapaciteten kan
tdnkas ha pa flodesfordelningen har vi ocksa analyserat ett scenario
utan Botniabana och med samtliga begransningar i hamnkapaciteten
borttagna, vilket naturligtvis i praktiken krdver vissa investeringar.

Den helt 6vervigande delen av kningen i godstransporter skulle
ske genom sjotransporter som i detta fall ldngs norrlandskusten
néstan skulle fordubblas. Lastbilsflodena véxer i detta scenario med
ca 1,8 miljoner ton/ar, vilket dr drygt en miljon ton mindre #n da
hamnkapaciteten begrinsade sjofarten.

Genom att ta bort begrdnsningarna i hamnkapaciteten minskar
systemkostnaden enligt modellsystemet med ndra 500 miljoner
kronor/ar jamfort med den ovan ndmnda minskningen pa 50 miljoner
kronor/ar som naddes genom Botniabanan.

SIKAs slutsats dr att en kraftig volymexpansion kan hanteras i
transportsystemet dven utan Botniabanan. Genom banan sinks
visserligen de totala transportkostnaden ndgot men atgirder pa
hamnsidan som mojliggor sjofartslosningar har en visentligt storre
effekt pa den totala transportkostnadsnivan.
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Utredare for Botniabanan

Dir. 1994:47

Beslut vid regeringssammantrade den 21 april 1994

Sammanfattning av uppdraget

En sarskild utredare skall studera utbyggnaden av Botniabanan
samt anslutning av Botniabanan till MoDo:s fabrik i Husum.

Nuvarande planer och utredningar

Norrlandskusten #r relativt titbefolkad och har ett aktivt
niringsliv som bl.a. innefattar en stor del av landets viktiga
exportindustrier. Behovet av en ny jarnvdg lings Norrlands-
kusten har diskuterats under lang tid. I forsta hand har en ny
bana mellan Sundsvall och Umea3, den s.k. Botniabanan, utretts
men dven en forlingning av banan fran Umed till Lulea
(Norrbotniabanan) har diskuterats. Botniabanan skulle omfatta
nybyggnad av 20 mil jirnvdg p& strickan Bollstabruk-
Ornskoldsvik-Ume4 samt upprustning av den s.k. Adalsbanan
p4 en stricka av 12 mil mellan Sundsvall och Bollstabruk.
Vidare ingar ett industrispdr fran sjdlva Botniabanan till
MoDo:s fabrik i Husum. Den sammanlagda anldggnings-
kostnaden bedéms uppgé till ca 7,9 miljarder kronor i enkel-
sparsutforande.



I trafikutskottets betdnkande 1992/93:TU35, s. 111, vilket
bl.a. behandlar regeringens proposition 1992/93:176 om
investeringar i trafikens infrastruktur m.m., nimns att det r
angelédget att Botniabanan kan komma att ingd i en langsiktig
satsning pa infrastrukturen och att utskottet delar regeringens
uppfattning om att projektet bor ha hég prioritet.

Under ar 1991 genomf6rde Banverket en samhéllsekonomisk
studie for projekt Botniabanan, avseende strickan mellan
Sundsvall och Umed. Banverkets analys visar att god samhills-
ekonomisk I6nsamhet kan uppnas under vissa férutsittningar,
bl.a. bér Ostkustbanan vara anpassad for trafik med snabbtig
mellan Stockholm och Sundsvall.

Botniabanan skulle skapa forutséttningar for regional tagtrafik
samt arbets- och studiependling med tdg mellan stiderna lings
Norrlandskusten, vilket inte ar m6jligt med dagens jarnvigsnit.
Banan forutsatts medge hastigheter pa upp till 250 km/tim med
snabbtag och tillsammans med en utbyggd Ostkustbana halveras
restiden mellan Stockholm och Ume4 jamfort med i dag. Enligt
Banverkets prognoser berdknas Botniabanan medféra att
andelen tigresor av det totala resandet i relationen Stock-
holm-Umea kan 6ka fran i dag 5 % till ca23 % 4r 2005. Aven
godstransporter med tdg forvintas gora betydande tidsvinster.

I lanstrafikanldggningsplanen (LTA-planen) for Vister-
norrlands ldn ing4r en elektrifiering av tvdrbanan Mellan-
sel-Ornskoldsvik samt upprustning av Adalsbanan. Banverket
har i sin stomnétsplan for dren 1994-2003 redovisat sin syn pa
hur Botniabanan bér byggas ut. Av planen framgr att banan
bdr byggas i etapper med en forsta etapp mellan Ornskdldsvik
och Husum 4ren 1998-2001. En forutsittning for att borja
utbyggnaden med denna etapp 4r att garantier limnas som
innebdr att banan kommer att utnyttjas for godstransporter i
tillracklig omfattning. Denna etapp kan ge positiva nyttoeffekter
i form av jarnvégstransporter till och frin MoDo:s fabrik i
Husum och férvintas medféra att ytterligare 6ver 500 000 ton
gods per ar kan fraktas pa jarnvag.



Uppdraget

Utredaren skall i samverkan med Banverket, trafikhuvud-
ménnen, SJ, niringslivet samt lokala och regionala foretrddare
analysera forutséttningarna for en utbyggnad av Botniabanan
langs strickan Sundsvall-Ornskéldsvik-Umed. Utredaren skall
vidare utreda lokalisering och forslag till finansiering av en
jarnvagsanslutning mellan Botniabanan och MoDo:s fabrik i
Husum. En fbrutsittning for jarnvédgsanslutningen mellan
Botniabanan och MoDo:s fabrik i Husum dr att den inte skall
finansieras med statliga medel.

Analysen skall innehalla en bedémning av projektets sam-
hallsekonomiska konsekvenser, de foretagsekonomiska forut-
sittningarna for att bedriva jarnvégstrafik pa banan samt om
tillrickliga garantier finns for godstrafikens omfattning pa
strickan Ornskoldsvik-Husum. I uppdraget ingdr vidare att
bedéma trafikens omfattning och prova olika lésningar for
trafikansvaret for savil regional som interregional trafik samt
att 1amna forslag till finansiering och utbyggnadstakt av banan.

Botniabaneprojektets storlek medfor att utbyggnaden madste
ske i etapper. Dérfor dr det viktigt att de olika etappernas
ekonomi analyseras grundligt och att den etappvisa utbyggnaden
inriktas mot att skapa en s& god miljo och s& gynnsam regional
utveckling som mojligt. Konsekvenserna for natur- och
kulturmiljd och foér hushédllningen med naturresurser skall
belysas i samrdd med berdrda kommuner och ldnsstyrelser. I
kostnadsbedomningar skall de kostnader ingd som kan antas
uppkomma av hdnsyn till natur- och kulturmiljo.

Utgéngspunkter for arbetet skall vara Banverkets stomnits--
plan for aren 1994-2003, LTA-planerna for Vasternorrlands
och Visterbottens ldn for aren 1994-2003 samt riksdagens
beslut om investeringar i trafikens infrastruktur (prop.
1992/93:176, bet. 1992/93:TU35, rskr. 1992/93:446).

Uppdraget skall redovisas senast den 15 juni 1996.
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Ovrigt

Utredaren skall beakta vad som ségs i direktiv till kommittéer
och sérskilda utredare angéende beaktande av EG-aspekter i
utredningsverksamheten (dir. 1988:43) och om att redovisa
regionalpolitiska konsekvenser (dir. 1992:50) samt i direktiv till
samtliga kommittéer och sérskilda utredare att préva offentliga
ataganden (dir. 1994:23).

(Kommunikationsdepartementet)

REGERINGSKANSLIETS
OFFSETCENTRAL
Stockholm 1994



Bilaga 2

Botniabanans strickning och riksintressen
enligt naturresurslagen m.m.

Med stod av i forsta hand de berorda lénsstyrelsernas bedomningar
kommenteras i denna bilaga hur de olika delstrackorna forhaller sig
till viardefulla natur- och kulturmiljéer som &r av riksintresse enligt
naturresurslagen (NRL).

Kartorna visar banstrickningar samt omraden och miljoer av
riksintresse for natur- och kulturvarden med uppdelning pé foljande
delstréackor:

- aktuella alternativ for upprustning av Adalsbanan,

-strickan Nyland-Ornskoldsvik,

_strickanOrnskoldsvik- ldnsgrinsen mellan Viasternorrland och

Visterbotten

-strickan ldnsgrinsen-Umea.

Forhallandena i titorterna Sundsvall, Ornskoldsvik och Umea har
beskrivits sérskilt i betdnkandets avsnitt 4.6.
Siffersymbolerna pa kartan hénvisar till texten p& motstéende
sidor dir de sirskilt virdefulla miljoerna beskrivs kortfattat.
Kartillustrationerna har utforts vid lansstyrelserna i
Visternorrlands respektive Visterbottens lén.



BOTNIABANAN - riksintressen lings
strickan Sundsvall- Hirnésand-Kramfors-Nyland
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Merlo - Skonvik (1)
Virdefull kulturmiljo. Sommarvilla i medeltidsromantisk stil
resp. tidstypisk bebyggelse fran tidig industrialism

Vivstavary (2)
Mycket gammal industriort med kulturhistoriskt virdefull samt
homogen och vilbevarad industrianldggning .

Indalsdlvens delta (3)
Sveriges storsta kustdelta med bl.a sillsynt rikt fagelliv .
Reproduktionsomréde for laxfiskar. Viktigt omrade for friluftsliv

Gadean (4)
Viktigt reproduktionsomride f6r havsoring samt for forekomst
av flodkrifta och flodpérlmussla.

Centrala Harnosand(5)
Ett antal omraden i titorten med vilbevarade bebyggelsemiljoer av
kulturhistoriskt riksintresse.

Gustafsvik - Ramvik(6)
Ursprungligt skeppsvarv som ersatts av bl.a. dngdrivna sdgverk
med tillhorande karakteristisk bostadsbebyggelse.

fingermam'ilven (7)
Dalgangens geomorfologi samt bestand av laxfiskar &r av
riksintressefor naturvarden. Viktigt omrade for friluftsliv

Svanon (8)
Olika utvecklingsfaser i trdindustrins samhéllsbyggande finns
representerade och &r av riksintresse.

Bollstabruk (9)
Industrihistoriskt virdefull miljo med saval anldggningar som
bostdder mm

Ytterlinnds - kyrkomiljo (10)
Medeltidskyrka fran 1100-1200-talet av kulturhistoriskt riksintresse.
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BOTNIABANAN - riksintressen lings
striackan Nyland - Ornskoldsvik
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Passagen over Angermandlven

Banverket redovisar tre alternativa lagen vid Nyland for passage
over Angermanilven. De tva sydligaste alternativen passerar ver
Loén (1) vilken ir en skyddsvird deltabildning som kan pdverkas av
eventuella grivnings- och schaktningsarbeten.

Déimstasjon (2)

Sjon har, utan att vara av riksintresse, ett hogt bevarandevirde. En
strandnira dragning av jirnvigen kan negativt paverka den
niringsrika sjon med grunda strandvatten och dybottnar, som hyser
flera ovanliga arter, liksom betade strandéngar.

Torsmyran (3) och Brattfallet-Hinsjon (5)

Variationsrikt myromrade med olika typer av kirr och blandmyr.
Brattfallet 4r en 200 m 1&ng forsstricka med forekomst av intressant
flora

Kornsjotjdrnen (7)
Fégelsjo med patagligt bevarandevirde.

Bjdsta
De bada redovisade sparalternativen berér Skorpedsdsen (6) som
har ett patagligt naturvarde.

Bergomsjon (8)
En ravin av stort varde for floran.

Paddal (9)
En sydvistsluttning med 6rtrik flora som har hogt naturvérde.
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BOTNIABANAN - riksintressen lings
strickan Ornskoéldsvik-Husum- lansgrinsen




Ornskoldsvik-Husum-linsgrinsen

Ofjirden (1) och Idbyfjirden (2)

De bada fjirdarna vilka dr av riksintresse- skyddsvirt fégelliv. De
inre delarna av Idbyfjirden &r rastplats for havets simféglar och
nordliga vadare. Ofjarden r framst uppehallsplats for slattsjofaglar.

Idbyan (3)
Riksintresse for naturvarden, havsoringsstam som hér har goda
reproduktionsforutséttningar. Aven flodparlmusslor forekommer .

Gidedlven (4)

Nedstroms Gidedbacka riksintresse for naturvarden. Alven ér hir
oreglerad och ir viktig som reproduktionsomréde for kustharr och
som uppvandringsomrade for havsoring. Alvens branta strandpartier
4r skred- och rasomrade

Grundsunda (5)
Kulturhistoriskt intressant bebyggelse med bl.a. gamla kyrko-
byggnader. Aven éldre torpmiljoer av stort kulturhistoriskt vérde.

Lomsjon (6) och Degemyran(7)

Lomsjon 4r en naturskon tjirn omgérdad av delvis Overarig
barrblandskog och tallskog. Vardefullt omréade for rekreation och
fauna. Degemyran 4r ett opaverkat kustnéra myrkomplex med en
vegetation priglad av nérheten till kusten.

Saluan-Salusanden (8)

Naturvetenskapliga virden av riksintresse - havsoringsstam med
reproduktionsomréden i &n. Amynningen och angrénsande sand-
strand 4r av geomorfologiskt intresse med levande formprocesser i
sandmaterialet. Det ir ocksa ett viktigt rekreationsomréde bl.a ett
flera mil 1angt strovomrade
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BOTNIABANAN - riksintressen lings
strickan linsgrinsen - Umea
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1 Logde ilv, Rundvik och Logded

Logdeilven har ett meandrande flodlopp med omgivande dalstrak
och avsnérda korvsjdar som 4r av riksintresse for naturvarden.
Viktigt omréade for friluftsliv

2 Olofsfors brukssamhdille

Ett ovanligt komplett jarnbrukssamhille med anor i 1760-talet och
av riksintresse for kulturminnesvarden. Vilbevarade verks-
byggnader, arbetarbostider, herrgérdsmiljé och skola.

3 Nordmaling

I samhillet finns ett antal kulturhistoriskt intressanta byggnader och
miljoer - orten dr en gammal kyrk- och marknadsplats. Omradet
kring den medeltida grastenskyrkan ar av riksintresse.

Torsmyran (4)och Oredilvens dalgdng (6)

Torsmyran &r ett stort myr- och sumpskogsomrade av riksintresse
bl.a.pi grund av ovanliga mossbildningar. Ingrepp i detta omréde
minimeras om jarnvégen dras nira E4:an.

Oreilven 4r en av fa kvarvarande outbyggda skogsilvar. Dalgingen
ir av riksintresse for naturvérd och friluftsliv. Alven ér virdefull for
fritidsfisket.

5 Vapstens sameby
Pssage for flyttningar av renar till och fran betesomradet soder om
E4

7 Riseomrddet Aheden - Nordansji

8 Umeidilvens delta m.m.

Flera stora, omfattande omréden av intresse for naturvérden.
Storamyran utmed E4:an, Hedens isélvsavlagringar,
fagelskyddsomraden véster om Umeilven vid Stocksjon och vid
Robicksslitten. Umedlvens delta ér en viktig fagellokal som
omfattas av den internationella vatmarkskonventionen (CW).
Aven kinsliga fornlimningsmiljoer finns i omrédet, bl.a. vid
Stocksjo.

9 Delar av Umea centrum
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Kronologisk forteckning
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24,

25,

. Den nya gymnasieskolan - hur gar det? U.
. Samverkansmanster i svensk forsknings-

finansiering. U.

. Fritid i foridndring.

Om kon och fordelning av fritidsresurser. C.

. Vem bestaimmer vad? EU:s interna spelregler infor

regeringskonferensen 1996. UD.

. Politikomraden under lupp. Fragor om EU:s forsta

26.
27

28.

29.
30.

pelare infor regeringskonferensen 1996. UD. 31
. Ett &r med EU. Svenska statstjinstemins
erfarenheter av arbetet i EU. UD. 32.
. Av vitalt intresse. EU:s utrikes- och
sékerhetspolitik infér regeringskonferensen. UD. 33.
. Batterierna - en laddad friga. M. 34.
. Om jirnvigens trafikledning m.m. K. 3s.
Forskning for var vardag. C.
EU-mopeden. Alders- och behérighetskrav for 36
tvd- och trehjuliga motorfordon. K. 37
. Kommuner och landsting med betalnings- 38
svérigheter. Fi. 39
Offentlig djurskyddstillsyn. Jo.
Budgetlag - regeringens befogenheter pa 40
finansmaktens omrade. Fi. 41
Union fér bade 6st och vist. Politiska, rattsliga 42
och ekonomiska aspekter av EU:s sjitte
utvidgning. UD. 43
. Forankring och rittigheter. Om folkomrostningar,
uttrddesrétt, medborgarskap och minskliga 44.
réttigheter i EU. UD.
Battre trafik med viginformatik. K. 45.
Totalférsvarspliktiga m95. Forslag om jobb/studier  46.
efter muck, bostadsbidrag, dagpenning, 47.
forsikringar. Fo.
. Sverige, EU och framtiden. EU 96-kommitténs 48.
beddmningar infor regeringskonferensen 1996.
UD. 49.
Samordnad rollférdelning inom teknisk forskning.  50.
u. 31
. Reform och forindring. Organisation och
verksamhet vid universitet och hégskolor efter 52.
1993 irs universitets- och hogskolereform. U. 53.
. Inflytande pa riktigt - Om elevers ritt till 54,
inflytande, delaktighet och ansvar. U. 55.
- Kartldggning och analys av den offentliga sektorns ~ 55.
upphandling av varor och tjénster med 55.
miljopaverkan. N. 56.
Fran Maastricht till Turin. Bakgrund och 6vriga
EU-lidnders forslag och debatt infor 57.
regeringskonferensen 1996. UD. 58.
Frdn massmedia till multimedia -
att digitalisera svensk television. Ku. 8‘9(/0

Ny kurs i trafikpolitiken + Bilagor. K.

En strategi for kunskapslyft och livslangt lirande.
u.

Det forskningspolitiska landskapet i Norden pa
1990-talet. U.

Forskning och Pengar. U.

Borgenirsbrotten - en 6versyn av 11 kap.
brottsbalken. Fi.

. Attityder och lagstiftning i samverkan

+ bilagedel. C.

Méss och ménniskor. Exempel pa bra
IT-anvindning bland barn och ungdomar. SB.
Banverkets myndighetsroll m.m. K.

Aktiv arbetsmarknadspolitik + expertbilaga. A.
Kriminalunderrittelseregister

DNA-register. Ju.

. Hogskola i Malmé. U.

- Sveriges medverkan i FN:s familjear. S.
. Nationalstadsparker. M.

- Rapport fran klimatdelegationen 1995.

Klimatrelaterad forskning. M.

. Elektronisk dokumenthantering. Ju.
. Statens maritima verksamhet. Fo.
- Demokrati och Gppenhet. Om folkvalda parlament

och offentlighet i EU. UD.

. Jamstilldheten i EU. Spelregler och

verklighetsbilder. UD.

Oversyn av skatteflyktslagen.
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