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Sammanfattande slutsatser
Botniabanan skall behandlas som en helhet
En jarnvag langs kusten i form 5, en Botniabana ar inte bara ett

projekt  att mellan  Sundsvall och Ume& bygga ep relativt lang 200
km jarnvéagslank i en ny strackning  samt att rusta ypp Ytterligare  ett
drygt tiotal mil  jarnvéag. Projektet handlar om att utveckla ett
jarnvagsbaserat  system for bade person- Och godstrafik  gom férvantas

f& betydande konsekvenser for hela den berérda regionen. Botniaba-

nan som Jarnvagsspar ar bara g del i detta projekt.

En analys 5y banan handlar egentligen om en Ssamlad beddmning
av hela  systemet, bana och trafikupplagg samt effekterna for
regionens  framtida struktur 5y, projektet  genomfors. De flesta
inblandade bedémare 5, projektet forefaller  Gverens om att det &r
forst nar Adalsbanan upprustad och den pyg banan ar utbyggd il
Umed oy, projektet far betydelse for regionens utveckling.  Det ar
hela banan med trafiklésningar val integrerade i resten gy landets
jarnvagssystem som ar foremal for analysen.  Botniabanan skall
behandlas g5y en helhet.

Betydelsen for den regionala  utvecklingen  ar svarbedémd

En ny jamvag, som Okar kapaciteten fér godstrafik och ger betydligt
kortare  restider mellan  orterna  langs norrlandskusten, Okar utbytet
mellan  orterna  och  blir g stimulans  for regionens  naringsliv. For
boende med bra anslutning till stationerna vidgas arbetsmarknaden
genom att mojligheterna  till dagspendling ~ okar. Tillgangligheten Okar
till kultur- och andra fritidsaktiviteter. Néringslivet ges battre
forutsattningar ~ for ldngvAga godstransporter och far ett 6kat underlag
for rekrytering v arbetskraft.  Hogre utbildning, som efterfrigas allt-
mer, blir tillgangligare och samarbetet mellan regionens hdgskolor
underlattas.

Med tag en ny bana gom medger hoga hastigheter kan det inom



nagra delar 5, regionen -med vardera 100.000  150.000 invanare-  bli

mojligt  att pendla med tag till arbete eller uthildning.  Tidsavstandet
inom hela regionen blir dock &ven med de nya tégen fortfarande for
langt for pendling i flera relationer; tex mellan  Sundsvall och nhorr

om Adalen eler mellan Umed och orterna  soder oy Ornskoldsvik.

En del havdar att orter med skilda strukturer i naringslivet -t.ex.
dominans 4 tillverkningsindustri respektive  offentlig ~ verksamhet-
kan med batire pendlingsmojligheter tillsammans f& en mer allsidig
sammansattning av Sysselsattningen. Det finns dock andra studier
som Visar att pnya snabba forbindelser framjar utbytet sarskilt  mellan
orter med  kontaktintensivt och darmed gpgrare likartat  naringsliv.
Det & inte  sjalvklart vilka effekterna blir ~ for  orterna langs

Botniabanestraket.

Argumentet att forbattrade jarvéagar ar avgorande for  den
regionala  utvecklingen och for bevarad konkurrenskraft visar sig svart
att Vverifiera. Regionalvetenskaplig forskning  har inte kunnat belagga
att det finns et entydigt samband mellan infrastrukturinvesteringar
och vélfarden i gn viss region. Samtidigt finns historiska  exempel
infrastrukturens avgorande  roll  for o, regions  utveckling. Det ar
omtvistat  om en ny jarnvag  leder till utvecklingseffekter vid  sidan
ay det ¢om redan fangas upp | form 5, bla. restidsvinster for
persontrafiken och  minskade kostnader fér  naringslivets gods-
transporter.

Botniabanans betydelse ~ for regionens langsiktiga  utveckling  &r
svarbeddmd inte minst mot bakgrund av Ovriga  transportslags

betydelse  for person-  och godsbefordran.
Investeringen kostar er an 10 miljarder kr
Ett  byggande av Botniabanan innebér  investeringar i en ny

enkelsparig bana mellan Adalen  och  Ume&  for ca 8 mdr kr och
upprustning gy Adalsbanan  for ca 1.6 mdr kr.

For att den nya banan skall bli g, fungerande lank i hela
transportsystemet kréavs investeringar i anlaggningar i anslutning till
resecentrum och terminaler fér godshantering sd att miljokrav kan

uppfyllas och effektiv. ~ matartrafik ~ &stadkommas. Séarskilt i Sundsvall



men 4dven i andra stationsorter kommer inte obetydliga investeringar
att bli nodvandiga. Totalt ingar gom utgangspunkt for utredningens
vardering gy Botniabaneprojektet investeringar  for 10,1 miljarder k.

Restiden mellan  Stockholm och Umed med tagresorna blir
med Botniabanan ca B l2tim och pd den ;5 30 mil langa strackan
mellan  Sundsvall och Umed kommer tagresan att ta cg 2 1/2tim. 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 pergon.  OCh  godstransporter

Lonsamheten i den samhallsekonomiska beddmningen v Botnia-
banan beror framst tidsvinster ~ for de langvaga personresor som ar
langre &n 60 mil och pa minskade kostnader for godstrafik pa jarnvég
i 6vre Norrland.

Persontrafikens samhaéllsekonomiska I6nsamhet har beréknats

med stod gy prognoser som Visar att den planerade trafiken pa

Botniabanan leder till g, férdubbling 5y dagens langvaga tagresor
vilka sker med nattdg till och frdn gvre Norrland. Dessa  resor
berdknas gyara fOr ca 20 procent gy resandet med samtliga trafikslag
och halften 5, detta, dvs 10 procent gy allt langvaga resande, ar
resenarer  gom fidigare  inte reste med tag. Tidsvinstema for de
langvaga  resorna  beror  p& betydligt  kortare  restider  och hogre
turtathet med den pya banan  jamfort med den nuvarande
nattagstrafiken.

Vinsterna av det regionala resandet & gn mindre del i kalkylen,
vilket bl.a. beror pa att tidsvinsten med tagresorna i regionen relateras
till  busstrafik pa vag med relativt bra standard. Den berdknade totala

nyttan gy personresandet  syarar mot ungefar 2/3 4, Botniabanans

kostnader. Den storsta delen 4, detta ar ar tidsvinster for langvaga
resenarer.

Botniabanan kommer att leda till betydligt kostnadseffektivare
godstransporter genom et battre trafikupplagg. Totalt  utgor den
samhallsekonomiska nyttan gy godstransportema 1/3 4y Botniabanans

kostnader. Berékningen bygger ocksd pa att godstransportema



10

jamvag ©kar med 25 % jamfort med dagslaget. Halften 5, Okningen
beror pa& okade marknadsandelar for jarnvagen.

For dalig total Iénsamhet for Botniabanan

I den anlaggningskostnad som utredningen  réknat med finns  ytterst
sma marginaler fér hojda kostnader. Det finns o, risk for att ett hogre
kostnadslage  eller ovantade fordyringar  for tex. SV&ra passager Kan
6ka anlaggningskostnaden ytterligare.

Vid  vérderingen av persontrafiken i de samhallsekonomiska
kalkyler —gom tidigare har gjorts for projektet anser utredningen  att
Botniabanan tilldelats altfér  stora nyttor il folid 5y de l&ngvaga
resendrernas  tidsvinster. En justering denna punkt ar nddvéndig
och har ocksd gjorts.

Prognosen  for personresoma ~ bygger OCksd p& gn relativt  sett stor
marknadsandel for jarnvagen 5y det langvéga resandet, vilket kan
vara en Overskattning.

Botniabanan har efter hand bedomts fa allt storre betydelse for
godstrafiken. Det framgar ocksd 4, resultatet 5, den senaste
samhéllsekonomiska kalkylen som for godstrafiken visar  att
Botniabaneprojektets godsdel ger ett betydande bidrag _ eller 5 en
tredjedel 5y nyttan i totalkalkylen for projektet. | de kalkyler som
gjordes tidigare _gy tex. Banverket  infér géllande stomnatsplan-  yar
godstrafikens andel 5, den totala nyttan mindre an fem procent.
Utredningen kan  konstatera att i foreliggande kalky! gors  en
betydande  uppvéardering av hyttan gy godstrafiken. Nar det galler
volymférandringar av godstrafiken  finns det idag dock inte mycket
som tyder pa gn namnvérd  expansion  under Overblickbar framtid.
Sannolikheten for att godsvolymen kommer att minska kan anses vara
minst lika stor gom for att den kommer  att Oka. De potentiella
mojligheter som finns i ett Okat internationell utbyte  norrut maste
ocksd  gnges ligga langt fram i tiden.

Sammantaget beddmer utredningen att Botniabaneprojektets
samhallsekonomiska nytta &r ungefar lika stor gom dess kostnad. Den
"nyttokostnadskvot" som berdknats  stannar p& 0,02. Med rimliga
osékerhetsmarginaler kan projektet Visa sig yarg Samhallsekonomiskt
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I6nsamt, ey det finns ocksd o, del omstandigheter gom kan leda il
att Botniabanans kostnader kan komma att Overstiga  dess nytta.
Utredningens samlade bedémning  &ar att det , inte &r motiverat att
besluta 4y, ett genomférande av Botniabanan.

Osékra  berékningar

Den  metodik som hittills tillampats vid  samhallsekonomisk
kalkylering av jarnvagsinvesteringar innebér  att vardet 4, den
forbattrade trafiken med avseende turtathet, vantetider, restid,
biljettpris etc, beraknas i relation till nuvarande trafik med gamma
transportslag.

Vid on stor forandring 5y tdgalternativets  "tidsstandard" kommer
tAget att attrahera resendrer gom tidigare reste med flyg eller bil eller
inte reste alls. Forandringen for dessa grypper kan emellertid inte
raknas  utiffdn  det ursprungliga tagalternativet. For det langvaga
resandet blir det da i kalkylen stora restidsvinster som inte har o, reell
motsvarighet ~ eftersom  resandet p& Botniabanan i praktiken kommer
att jamféras med nuvarande  nattdgsresande.

| stallet bor berakningen  utgd utifrdn  at  forbattringen skall
jamforas med de samlade resealternativen i utgdngslaget. Det hittills
tillampade berakningssattet kommer att medféra  att nyttan  av
projektet Overskattas. En Korrigering denna  punkt har varit
nddvandig.

Utredningen kan konstatera att granskningen ay l6nsamhets-
berakningarna for  Botniabanan leder till att projektets Iénsamhet
minskar i jamforelse  med resultatet 5, berdkningar enligt de metoder
som generellt tillampas  for infrastrukturprojekt. Om konkurrerande
projekt i den nationella investeringsplaneringen bedéms enligt
hitlls ~ tillampad  metod forandras  sakerligen  Botniabanans position.
Eftersom  utredningen  konstaterat ~metodproblem i berdkningarna  som
inte  bara hanfors  til  specifika  frAgor kring  Botniabanan anser
utredningen  att det finns skal att 6vervaga berdkningsmetoderna  &ven
for andra projekt. Darmed kan den inbdrdes  rangordningen mellan
olika projekt komma att paverkas.
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Tidigare  kop 5, lok skapar handlingsutrymme

De langvaga godstransporterna till och frdn 6vre Norrland  sker till g
en tredjedel med tdg. Det ar sarskit de révarubaserade  jarn- och stél-
samt  skogsindustrierna som anvander sig v Stambanan i Gvre
Norrland ~ for jarnvagstransporter. Stambanan  ¢o, sdledes fyller op
viktig funktion  har dock begransad kapacitet -sérskilt vissa tider pa
dygnet.  Standarden ar sarskilt  bristfallig pa vissa avsnitt  mellan
vannas och Langsele.

De framtidsbeddrnningar av godstransporter jarmvég som gjorts
infor den pagaende inriktningsplaneringen tyder en tillvaxt  mellan
1990 och 2010 pa 5 tio procent gy den totala  transporterade
godsméangden i relation till  Botniabanans influensornrade. Med
bibehallen marknadsandel for jarnvagstransporter ar det utredningens
beddmning  att ¢n tioprocentig  6kning gy godsméangdema gom dérmed
skulle bl foliden ar mojlig pa den befintliga  stambanan.

Med o, Botniabana skulle  6kningen enligt  prognoserna bli
ytterligare ~ 10-15 procent till folid 4y omférdelning  frén lastbilar  och

sjofart.

En Botniabana  skulle 0©ka kapaciteten och minska kénsligheten  for
stérningar i godstransporterna i ovre Norrland. vVid g, samlad
bedémning gy naringslivets  vardering 4y forbattrade  godstransporter
med tdg och L, oOvrigt tillgangligt underlagsmaterial blir emellertid
slutsatsen att det ar hogst osékert o en nybyggd jarnvadg  langs
norrlandskusten ar nodvandig for att til &r 2010 tillgodose  narings-
livets  behov  ,, kvalitativt bra  transporter. Det &r saledes utred-
ningens slutsats  att osékerheten i bedémningen av godstrafikens
utveckling ~ for narvarande inte hanteras lampligast genom att besluta
om en investering  for narmare tio miljarder i epn ny jarnvag.

En beréttigad frdga blir dock vad gom kan géras om det visar sig
att bedémningen 4y efterfrdgan godstransporter med jarnvag visar

sig felaktiy och o6kar ey an vad stambanans nuvarande kapacitet
medger.  Mgjligheten finns  att inom o, tvAArsperiod ©6ka banans
kapacitet med 5 25 procent genom att inféra y4 sexaxliga 1ok, gom
kan oka dragkraften il 1400 ton frdn de 900 ton gom &r mojligt med
de lok gom idag trafikerar  stambanan. Darmed geg en marginal for en
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okning gy godstransporterna som 4ar nagot utover vad gom enligt
prognosen ovan kan vantas till & 2010. Om aven denna
kapacitetsokning skulle  visa sig otillracklig finns  mojligheten att
Overvaga en reduktion ay antalet nattag stambanan vika idag

tillsammans begransar godstrafikens kapacitet med 5 25 procent.

Forutséttningarna saknas for att bygga Ornskoldsvik-Husum som
forsta etapp

| gdllande stomnétsplan  anges utbyggnad gy strackan Ornskoldsvik

Husum gy forsta etapp for Botniabanan med byggnation &ren 1998
2001. NAagra utfastelser o tidpunkt  for tilldelning av VYtterligare
medel eller byggnation 5, andra delar 5, Botniabanan har inte getts.
Etappen har sédledes valts for gt atminstone under op viss tid kunna

fungera separat ~och  darmed tillsammans med  lansjarnvagen
Ornskoldsvik _ Mellansel kunna  yara en anslutande lank il
stambanan.

Eftersom  banstrackan  til Husum  specifikt  ayser transporter il
och frdn MoDo:s anlaggning  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 il
fabriken.

For MoDo &r det helt naturligt foretagsekonomiska skal gom avgor
i vilken  utstrackning foretaget kommer  att utnyttia en ny bana
Tagtransporter av hagon stor omfattning frdn  Husum  lar enligt

foretaget 5y transportekonomiska skal inte bli  aktuella  forran
jarnvagen klarar g tégvikt minst 1400 ton. Detta kommer att bli
mojligt  p& den stricka gom planeras mellan  Ornskoldsvik och Husum
men inte pd den anslutande stambanan. Innan anslutande  delar pa
Botniabanan ar utbyggd kommer sdledes etappen il Husum att yara
av begransat vérde for MoDos transporter. ~ Nagra forpliktelser — rorande
framtida fraktvolymer eller  investeringar i anslutningsspar till
fabriken ar MoDo  for néarvarande inte berett at iklada sig.
Utredningen har forstéelse for att MoDo inte  kan utlova
transporter ay bestamda godsmangder banan i framtiden.

Foretaget verkar inom  on  konjunkturkanslig bransch och  hur
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foretagets ~ marknader utvecklas olika hall ar svart ot forutse pa
lang sikt. Mdjligheterna att utnyttja jarnvéagen gom transportmedel ar
ocks& beroende L, hur jarnvagsnatet i stort utvecklas bade inom och
utom landet.

Utredningen kan séledes konstatera  att det idag inte gar att fa

Klarhet i nyttan gy banan till Husum. Sa lange strackan blir det enda
som byggs gy Botniabanan mojliggér  den inte heller de effektiva
transportlésningar som efterfragas.

Mot denna bakgrund gnser utredningen  att forutsattningar saknas
for att inleda byggandet av Botniabanan med banstrackan mellan
Ornskéldsvik och Husum.

Bygg ut banan soderifrén

Om forutsattningarna for projektet Botniabanan utvecklas igynnsam

riktning och o5, det i ett sadant lage blir aktuellt  att ta stéllning till  att
bygga banan i etapper bOr den enligt utredningens uppfattning byggas
ut soderifrdn,  dvs frdn Sundsvall och norrut.  En langsiktigt godtagbar

utformning av jarnvagens korsning med vagsystemet i Sundsvall

méste enligt utredningens uppfattning  skapas innan g trafikdkning

enligt upplagget fér Botniabanan kan bli mgjlig. De forslag till
atgarder gom presenterats  forefaller  emellertid ~ mycket kostsamma  och
bor  ingdende provas innan definitiv stallning tas till vilka
investeringar som DOr goras. Utredningen anser att det &r ett
gemensamt  ansvar fOr framst Banverket  och Sundsvalls  kommun = att
l6sa  finansiering och genomférande av hodvéndiga atgarder i
jarnvéagsnatet i Sundsvall. Enligt  utredningens bedémning  bor gp
lésning  pa problemen i Sundsvall vara en forutsattning infor et
stallningstagande til gn fortsatt utbyggnad g, jarnvagen  norr  om
staden.

Utredningen  gnser Vidare att en lamplig forsta  etapp i anslutning
till  férbattringar i Sundsvalls centrum  &r gn VYtterligare  upprustning
avy banstrackan till Harnésand. Atgarder med den inriktningen blir
ocksd il nytta i perspektivet gy en fortsatt utbyggnad gy jarnvégen

norrut.
Det finns &ven andra motiv for att ytterligare  hoja standarden
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banan mellan  Sundsvall och Harndsand. Banstrackan ar ep direkt
fortsattning snabbtidgsbanan  till  Sundsvall. En upprustning av
banan ger en forbattring 4y forbindelsen mellan de olika delarna gy,
Mitthégskolan som ar fordelad staderna Hérndsand,  Sundsvall  och
Ostersund  och som knyts samman av Ostkustbanan och Mittlinjen.

| Harnésand ar ocksd de olika transportslagen véal samlade vilket kan
ge forutséattningar for att knyta samman Jarnvagen med bade sjofart
och vagtrafik.

Helhetssyn ~ pa transportsystemet

Botniabanan har ibland utpekats som en Nyckelfaktor  for regionens
utveckling. Men  jarnvégssystemet ar bara on del 5, det totala
trafiksystemet i Norrland. Samverkan mellan olika transportslag  har
ocksd berérts i utredningen. Det har dock inte varit utredningens

uppgift  att analysera det totala transportutbudet for person-  och
godstrafik i den aktuella regionen. Men det ar ofrdnkomligt att
samverkan med olika trafikslag ~ maste beréras nar Botniabanan

analyseras.

Med hjalp gy modellberékningar har on analys gjorts gy hur
godsfléden  frdn  Norrland skulle  utvecklas  vid ¢4 mycket kraftig
tilvéxt i naringslivet. Ett o, resultaten  frdn den analysen pekar
sjofartens  stora betydelse oavsett om Botniabanan byggs eller

Dessa berakningar  understryker ~ ocks& vikten 5, samspelet mellan
olika transportslag.

P& gamma satt kan utredningen  konstatera  att for personresandet,
sdval det langvdga gom det regionala, spelar de dvriga transportslagen
en avgorande roll.  Flyget har ¢y framtradande plats for det
interregionala  resandet och den regionala busstrafiken  ar vélutvecklad
langs epn bra kustvag.

Avslutningsvis konstaterar  utredningen  att det & nodvéndigt med
en helhetssyn  pa Norrlands transportsystem for att frdgan om
regionens langsiktiga  utveckling  skall kunna bedémas.
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Bakgrund
| Historik
Jarnvagen  langs Norrlandskusten har diskuterats i 6ver 100 &r. Nar

norra Stambanans  strackning  lades fast under 1870-talet fanns det g

bra sjofart langs kusten som bidrog il att man Vvalde att dra

stambanan langre in i landet. Ett lage narmare kusten skulle ocksé
medféra  hogre anldggningskostnader grund Ly terrangforhallan-
dena. Det anfordes  &ven militérstrategiska skadl mot att bygga en

jarnvag nara kusten.
Beslutet oy, Stambanans  stréckning togs dock efter stort motstand

frin  naringsliv, kommuner och  lansstyrelser langs  kusten. De
intressen som Stod bakom g, kustbana fortsatte ocksd sitt arbete for
en bana i forsta hand mellan Gavle och Harnésand och &r 1897
bildades den forsta ostkustbanekommittén. Det kom dock att droja till
&r 1927 innan Ostkustbanan till Harngésand  kunde invigas.

Den mera Svarframkomliga strackan mellan  Sundsvall och

Hamosand  korn att & o teknisk standard g medgav e tAghastighet
gy Maximalt 65 kmitim  viket 5 patagligt lagre an  Ovriga delar 4y
Ostkustbanan. Aven den bana mellan  Hamosand och Sollefted  ¢o
hade invigts & 1894 och ggm ko att binda  gsamman Ostkustbanan

med stambanan fick p& grund gy terréngforhd@llanden  en lagre teknisk
standard  &n vad oy Normalt da& kravdes.  Motsvarande avsteg frén de

tekniska  bestdmmelserna gjordes &ven i 1886 4rs riksdagsbeslut  for

byggande 4, Stambanan p& strackan mellan Langsele och Vannas.
Ostkustbanan forstatligades redan &r 1933. Banan blev frén

bérjan olénsam eftersom trafiktillstromningen blev  lagre och

anlaggningskostnaderna hégre an man hade réknat med. Ganska spart
vacktes dock frdgan om att forlanga banan langs kusten, i forsta hand
till  Ornskoldsvik och Umed. Under 1940-talet behandlades  fr&gan i
Norrlandskommittén som foreslog att epn jarnvag skulle byggas mellan
Omskoldsvik ~ och Ume& medan g s.k. stambillinje ~ forordades — mellan
Hamoésand  och Ornskoldsvik. Kommitténs forslag kom dock i likhet
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med  gepare framférda propder i bla. riksdagsmotioner som bekant
inte att forverkligas.
| mitten 5, 1980-talet  aktualiserades  frdgan oy en SpAranslutning

av den stora fabriksanldggningen i Husum g4y i internationell
jamforelse  ar ett mycket stort massa/pappers-kombinat. Strackningen
av ett spdr mellan  Husum  och Ornskdldsvik utreddes  ,, SJ
tilsammans med foretaget MODO och Ornskoldsviks kommun.  Det

foreslagna  spéret kom dock inte att byggas darfor  att agaren till
fabriken  -MoDo- vid det tillfallet valde andra transportldsningar.
| 1987 &rs utredning -Ds K 1987:14 ., olka alternativ for

Norrlandstrafiken behandlades fijarrtrafiken med tdg, buss och flyg.
Bland slutsatserna kan namnas att investering i gy Nyjarnvag utmed
Norrlandskusten norr om Harndsand inte  beddmdes samhalls-
ekonomiskt Iébnsam.

| slutet 5, 1980-talet  aktualiserade regionala och lokala intressen
nytt frdgan om en kustnara jamvag i forsta hand mellan Adalen  ocp

Umea. Banstrackan kom  att benamnas Botniabanan och repre-
sentanter  for kommuner, lansmyndigheter och naringsliv  bildade den
s.k. Botniabanegruppen for att skapa opinion for banan. I gruppens
regi  har ett antal utredningar genomforts om banstrackning,
samhéllsekonomi och betydelsen i Ovrigt 5y att en Nyjarnvag byggs
som Mmedger snabb persontrafik  och forbattrad  godstrafik.

I nara anslutning il att Botniabanegruppen paborjade sitt arbete

gjorde Banverket g, samhéllsekonomisk bedomning 5y, projektet gom
redovisades i gn forstudie i december 1991. Den samhéllsekonomiska
kalkylen i denna studie visade p& o positv  samhallsnytta for
Botniabanan. Banverket anség att det samhallsekonomiska utfallet
motiverade att Botniabanan skulle  behandlas som ett bland flera
konkurrerande projekt i arbetet med stomnétsplanen 1994-2003.

12 Regeringens  proposition 1992/93: 176

| regeringens propositon 1992/93:176 om investeringar i trafikens
infrastruktur framhalls att det ar angelaget att utbyggnaden av
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Botniabanan paborjas nar Ostkustbanan till Sundsvall  &ar anpassad till

snabbtagsstandard. Motiv ~ for detta &r enligt regeringen att det ar
viktigt att Norrlandskusten kan behdlla och forbattra  sin konkurrens-
kraft. En viktig forutséttning ar att infrastrukturen for séval gods- som
persontransporter forbattras.

Regeringen framhaller ocksa i namnda proposition att
Norrlandskusten som region &r starkt beroende 5y ett inomregionalt
transportsystem. Tatorterna langs kusten har olika arbetsmarknads-
profil. Ett funktionellt transportsystem kan bidra till gt forbéattra
arbetsmarknadssituationen. Bl.a. kan arbetsmarknadsutbudet i olika

orter Vvid kusten i framtiden komplettera  varandra.

| samma  Proposition anser regeringen  att en Utbyggnad gy
Botniabanan méste ske i etapper Och att den forsta etappen bor besta
av en Upprustning  av Adalsbanan il snabbtdgsstandard i forsta hand
till Kramfors.

1.3 Riksdagsbehandlingen bet. 1992/93:TU35

vid riksdagens  behandling bet.  1992/93:TU35 av Ppropositionen
instammer trafikutskottet i regeringens beddmning att projektet
Botniabanan bér ha hoég prioritet. Inte minst mot bakgrund g, det

aktuella ~ sysselsattningslaget ar det enligt utskottets mening  viktigt
med ett snabbt igangséattande.

Med anledning 4, att det fanns olika meningar om Pprojektets
etappindelning ansdg trafikutskottet vidare gatt det borde ankomma pa
Banverket  att tillsammans med berdrda intressenter  avgéra i vilken
ordning olika etapper skall byggas. Utskottet forutsatte  att Banverkets
beslut grundas pa& vad gop 4ar Ssamhéllsekonomiskt mest riktigt. |
betankandet konstaterades ocksd  att utskottets stallningstagande
innebar att det ar Banverket som far avgora om den forsta etappen av
Botniabanan skall  gyse det sk, Husumspéret eler ndgon annan
strécka.
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1.4 Banverkets stomnatsplan 1994 2003

I Banverkets stomnaétsplan fér  perioden 1994 2003  beskrivs

projektet  Botniabanan som en nybyggnad 5, 20 mil enkelsparig

jarnvag strackan Bollstabruk-Ornskoldsvik-Umeéa samt en
forstarkning  ay den befintiga  Adalsbanan  pa en ca 12 mil 18ng stracka
Sundsvall- Bollstabruk. Darutover forutsatts ett industrispar mellan

Botniabanan och  MoDo:s fabrik i Husum. Den sammanlagda

anlaggningskostnaden bergknas il 7,9 mdkr prisnivd  1993-01.

Stomnatsplanen ~ for &ren 1994 2003 omfattar  investeringar  for
1,1 mdkr och gyser utbyggnaden — Ornskoldsvik _Husum.  Utférandet
planeras ske under perioden 1998  2001. Banverket  gnger att denna

etapp Shabbt kan generera  nyttor i form 5y transporter ftill/frén MoDos

fabrik i Husum. Via lansjarnvagen Ornskoldsvik _ Mellansel ger
denna etapp Husumomradet tillgdng il befintligt  jarnvagssystem. I
ett forsta skede kan enligt Banverket etappen tillféra  jarnvagen

transporter gy 500 000 ton gods. P& langre sikt ar potentialen  kanske
den dubbla.

Enligt  stomnatsplanen ar gpn fOrutsattning  for utbyggnaden 5y
etappen Ornskoldsvik _ Husum  att MoDo  ochleller  trafikutévaren
bekostar ~ det ndodvandiga  industrisparet mellan  huvudsparet  och
fabriksanlaggningen. En forutsétining  for att pdbdrja etappen &r enligt
Banverket — ocks& att garantier erhlls . att banstrackan ~ Ornskéldsvik
_Husum kommer  att nyttjas f6r godstransporter jarnvag i tillracklig
omfattning.

| planen for lanstrafikanlaggningar LTA fér Vasternorrlands lan
for &ren 1994-2003  ingdr 59 mkr fér upprustning och elektrifiering av
tvarbanan  Ornskoldsvik-Mellansel samt 160 mkr for upprustning gy
Adalsbanan.  Ejektrifieringen av tvarbanan  genomférs  under 1995-96
och upprustningen 5, Adalsbanan  skal enligt LTA-planen vara
genomférd  &r 1998,
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15 Uppdraget att utreda forutséattningarna for  Botniabanan

| ovannamnda proposition 1992/93:176 anser regeringen  att en
séarskild utredare bor utses for den  vidare utbyggnaden av
Botniabanan. Beslut o, direktiv  bilaga | for g, sédan utredning
fattades 1994 ,, regeringen sedan Banverkets  stomnétsplan  faststallts.
En sarskild utredare tillsattes darvid for gt i samverkan med
Banverket, trafikhuvudméannen, SJ, néringslivet samt lokala  och

regionala foretradare  analysera forutsattningarna for on utbyggnad gy
Botniabanan langs stréckan Sundsvall-Ornskéldsvik-Umea.

Enligt  direktiven skall utredaren bedoma  projektets samhalls-
ekonomiska  konsekvenser, de foretagsekonomiska  forutsattningarna
for att bedriva jarnvagstrafik pd banan samt om ftillrackliga garantier
finns for godstrafikens — omfattning strackan ~ Ornskoldsvik-Husum.

| uppdraget ingdr ocksd att bedéma trafikens omfattning och
préva olika Idsningar for trafikansvaret samt att lamna forslag il
finansiering och utbyggnadstakt 4y banan. P& grund 5y projektets
storlekk méaste enligt direktiven utbyggnaden ske i etapper. Utredaren
skall darfor  analysera de olika etappernas ~ €konomi  grundligt  och
inrikta  den etappvisa utbyggnaden mot att det skapas en S& god miljd
och  s& gynnsam regional  utveckling som Mmojligt.  Miljokonse-

kvenserna skall belysas i samrad med berérda kommuner och

lansstyrelser.

1.6 Kommunikationskommittén

Regeringen fillsatte i slutet 5, 1994 o, kommitté _ Kommunikations-
kommittén- med uppdrag att Utarbeta en hationell plan  for
kommunikationerna i Sverige. Utredningen  skall p&gd till slutet 4
1996 men har i ett delbetankande SOU  1996:26 i mars 1996
redovisat  alternativa inriktningar ~ foér trafikpolitiken samt gett forslag
til inriktning 4y investeringar i infrastrukturen under perioden 1998
2007. | delbetankandet konstateras ~ att kommitténs forslag kan leda till

att godstrafiken pa jarnvag okar och att Botniabanan skulle  kunna
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vara ett satt att l6sa kapacitetsproblem i Norrland. Kommittén tar
dock inte stéllning till Botniabanan eftersom  banan utreds i sarskild
ordning. Darfér  tgr kommittén heller inte stallning till oy, alternativa
atgarder pa& stambanan skulle  l6sa  problemen  med kapacitets-
begransningar  for godstrafiken.  Kommittén konstaterar  att frdgan gm
jarnvégstrafiken till och frdn Norrland  maste analyseras vidare i ett
nationellt  perspektiv.

17 Upplaggningen av utredningsarbetet

Arbetet i utredningen oy Botniabanan har bedrivits i ett brett samrad
med statliga verk och myndigheter, framst  Banverket, Statens
Jarnvégar SJ och Statens institut fér kommunikationsanalys SKA.

Utover samrdd direkt med berérda kommuner och |ansstyrelser
har nara kontakt  hallits med projektets informella intressentgrupp
Botniabanegruppen _dar representanter ~ for lokala och regionala organ
samt Naringslivet ingar. Utredningen har tagit del 5, ett omfattande
material som framtagits av gruppen Sedan Dborjan gy 1990-talet.
Gruppen har bla lagt stor tonvikt pd vilken betydelse Botniabanan
kan fa for regionens utveckling och har darvid framhallit saval
nationella som internationella samband.

Utredningen har  uppdragit Statens institut for  kom-
munikationsanalys SIKA att gora epn Samhallsekonomisk bedomning
av projektet Botniabanan. Uppdraget  ayser en analys enligt de
metoder oy normalt  tillAmpas  vid samhallsekonomiska bedomningar
av infrastrukturprojekt samt kanslighetsanalyser som utgar fran
forhallanden som ar specifika for Botniabanan.

SIKA 6verlamnade till utredningen den 4 aprii 1996 g
prelimindr  rapport med anledning gy uppdraget. Rapporten lamnades
for  synpunkter il bla. Banverket, SJ, Botniabanegruppen och
forskare  vilka har kommenterat rapporten.

Efter  bearbetning med anledning 5, framférda synpunkter
publicerar SIKA rapporten Botniabaneprojektet ) en
samhéllsekonomisk beddmning, SIKA 1996:1.
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Utredningen har i samarbete med Kommunikations-
forskningsberedningen KFB uppdragit professor Borje Johansson
vid Internationella Handelshogskolan i Jonkoping  att sarskilt  studera
persontrafik och godstransporter Botniabanan i ett internationellt
perspektiv. Uppdraget redovisas i rapporten  Regional utveckling  och
hogfartstdqg ~ exemplet Botniabanan, KFB  1996:10.

En  sarskilt uppdrag har ocksd  utférts ay Tom Rosander
Projektutveckling AB mfl. oy Kkostnadsbeddrrmingar ayv Botniabanan
och kapaciteter for godstrafik  vid olika nivaer investeringar i
jarnvagsnatet i 6évre Norrland. Redovisning gy 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 o4 modell
fér beddémning gy ekonomiska forutsattningar for att bedriva regional
tagtrafik.  Som underlag for utredningens  arbete har ocksd Ernst
Young beskrivit modeller for finansiering gy tidigarelaggning av
inkdép gy nya lok for godstrafiken pa& stambanan. Dessa b&ada uppdrag
har redovisats  till utredningen i stencilerad  form.

1.8 Definitioner

Projektet  Botniabanan anvands i denna utredning gom begrepp for
planera p& nybyggnad ay ca 20 mil ny enkelsparig jamvag mellan
Nyland i Adalen  och Umed gamt for upprustning gy ca 12 mil
befintig jarnvag mellan  Sundsvall  och anslutningen il den p, banan
i narheten 5, Nyland 5 15 km oy om Kramfors. Den befintliga
jarnvdgen mellan Sundsvall och Harnésand  &r det nordligaste avsnittet
pa Ostkustbanan. Strackan  frdn  Harngsand  och Nyland &r gn del gy
den sk Adalsbanan, som fortsatter till  Sollefted och ansluter i
Langsele til stambanan i ¢vre Norrland.  Enligt gallande stomnétsplan
ingdr i projektet ocks& et industrispdr  mellan  Botniabanan och
MoDos  fabrik i Husum.

Till  Botniabanans direkta  influensomrade har utredningen  raknat
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de kommuner  gom banan pagserar och vilka enligt upplaggningen av

projektet ~ samtliga kommer gt f& stationsuppehdll. | omrddet ingdr
ocksd bl.a. Sollefted och n&gra mindre kommuner i Vasterbotten vilka
har omfattande pendlingsrelationer till kommuner langs  banan.
Botniabanan kan dessutom anses f& effekt trafikutbudet langs
kusten soder oy Sundsvall och norr om Umed mot Luled.

| en annu vidare mening kan g, Botniabana enligt foreslagen
upplaggning i synnerhet for godstrafiken ses som en del i det
nationella och aven internationella jarnvéagsnatet med  koppling
soderut via fasta forbindelser over Danmark och norrut  mot Norge,

Finland  och i g framtid eventuelll  &en mot Ryssland.

Figur 1.1.  Botniabanan med planerade stationsorter mellan
Sundsvall och Umea
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Trafiken idag

2.1 Persontrafik

2.1.1  Resandeunderlag

Kustregionen i Norrland ~ mellan Gavle och Luled rymmer ca 790.000
invénare i et 5 90 mil langt strdk. | de kommuner mellan  Sundsvall

och Ume& g, direkt berors 5y projektet Botniabanan bor 5 330.000

personer 0och ytterligare  ¢g 50.000  personer i intilliggande kommuner
som kan gnses inga i lokala arbetsmarknadsregioner. Det innebar att
il banans narmaste influensomrade raknas ocksd vissa kommuner
som har tata pendlingsrelationer med nagra gy de kommuner som
Botniabanan passerar.

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

Umed 101337

Bjurholm 2 854

Robertsfors 7 707

Vindeln 6 451

Vannas 8 780

Nordmaling 8 104

Ornskoéldsvik 58 246

Kramfors 23 449

Sollefted 23 936

Harnésand 27 326

Timra 18 764

Sundsvall 94 531

Summa 381 485

Kalla: Statistiska Centralbyrén

Vasternorrlands och  Vasterbottens lan, som omfattar fler
kommuner an de gom Iingar i Botniabanans influensomréde, hade
bada 4&r 1994 ., 260.000 invanare och vardera 29 procent av

sysselsattningen i riket.
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Infor  den pagdende planeringsomgangen for infrastrukturen har
befolknings- och sysselsattningsprognoserna som ligger till grund for
Langtidsutredningen 1995, LU 95, brutits ned til regional Niva
Dessa regionala prognoser ~ Visar att befolkningsutvecklingen mellan
aren 1994 och 2010 minskar for Vasternorrlands lan med 5 1,3
procent ~och ar pd gn oférandrad nivd i Véasterbottens lan.  Enligt
prognoserna bedéms  sysselsattningen  under ggmma period att Oka i
Umed, med ca 8 procent och i Sundsvall med .5 1 procent. Ovriga
kommuner i Botniabanestraket berdknas f& minskningar med mellan

2 och 5 procent av antalet sysselsatta.

2.1.2 Olika  fardsatt for det Iéngvaga resandet

Forutsattningarna fér det nuvarande resandet bestams bla. 5, att
genom regionen gdr vag E4 med overlag bra standard  samt att det
mellan  Sundsvall och Luled finns 4oy flygplatser med linjefart.  For
lAngvaga tagresor finns nattagen stambanan och viss dagtagstrafik

bedrivs p& lansj arnvagen mellan  Sundsvall  och Langsele.

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

Utvecklingen gy langvaga yesor

Vid  gn jAmférelse mellan  RVU 95 och motsvarande undersdkning
1984 RVU 84 4y resandet i hela landet har antalet |ogqr langre é&n

10 nlil okat med 5 3 procent. FOr norrlandslanen har det dock enligt
jamforelsen  varit gy minskning med 20 % for Véasternorrland, 5 % for
Vasterbotten och 35 % for Norrbotten.

ansteresor ~ svarade bdde 1984 och 1995 for o, tredjedel gy

resorna | hela riket.  For norrlandslanen var andelen tjansteresor négot

IBefolknings- och sysselsattningsprognoser  till den nationella
infrastrukturplaneringen. Inregia. December 1995
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hogre 1984 och négot lagre 1995 an riksgenomsnittet.
Fordelningen mellan  fardsatt

Prognosmodellen for det ldngvaga resandet har 5, SIKA Zanvants i
ett forsok att uppskatta den nuvarande  fordelningen qy resandet med

olika trafikslag i relationer som berors 5, Botniabanan. Trots  att
berakningarna avser fesandet med i princip nuvarande  trafiksystem
& 2010, bor de kunmna ge en rimlig  skattning ocksd gy
transportslagens marknadsandelar for 1995, eftersom inga
namnvarda  forskjutningar ~ sker dem emellan fill dr 2010 nar det galler
trafikutbud, priser for resande, restider mpmp

De modellberdknade marknadsandelarna redovisas i tabell 2.2
nedan.

Tabell 2.2: Berdknade marknadsandelar 2010 utan Botniabanan

Trafkslag/fardmedel Andel % Andel %
antal resor personkm

Nattag 54 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 pro nosfor &r 2010baserad ett urval gy relationersoméar direkt
relevantgdr BotniabanarA-regionrelationer blandannatStockholm-Umea,
Sth-Luled Goéteborg-Ume&Goteborg-LuledSundsvall-Umea.

Tagresandet bestdr ,, nattdg i de aktuella reserelationerna.
Resandet sker framst med flyg och bil. Flyget dominerar klart nar det
galler transportarbete  personkm, vilket  beror flygets roll for det
l&ngvaga resandet, medan flyg och bil & tamligen likvardiga nar det
galler antal (egor, Réknat i antal regor &r bussresandet  nara nog lika
stort som resandet med nattdg men reslangden med buss &r vasentligt

2 Botniabaneprojektet  gp Samhallsekonomisk  bedémning, SIKA
1996:1
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kortare,  vilket gor att bussresandet svarar f0r ett betydligt ~ mindre
transportarbete  an nattagen.

Sammanfattningsvis kan man konstatera gt det langvaga resandet
till och frdn den region gom Skulle beréras 5, en Botniabana
domineras 4y, flyg. Det langvaga bilresandet  &r inte heller obetydligt.
Dessa tvd dominerande fardsatt  kompletteras ~ dels med nattdgen il
och frdn Stockholm  respektive Goéteborg, dels med et inte helt obe-
tydligt langvaga bussresande.

Den banstruktur  goy finns idag medger uppenbarligen inte att en
konkurrenskraftig interregional dagtagsservice uppratthalls. En
jamforelse ~ med andra relationer med jamférbara  transportavstand

visar att en bra dagtagsforbindelse i madnga fall kan ta betydande
marknadsandelar.

Det regionala resandet domineras qy bil och det regionala
kollektivtrafikutbudet utgérs gy busstrafik.  Nagon mgjlighet —att prova
regionaltdgskoncept liknande  s#tt gom Skett relativt  framgangsrikt

i manga andra delar ,, landet har inte funnits, dd op direkt anvandbar

banstrackning saknas.

213  Flyget

Flygets tyngdpunkt i det 5, Botniabanan  berérda omradet g trafiken

mellan Arlanda och ett antal storre  flygplatser i regionen. Med
Arlanda som nav Kkan sedan ett stort antal nationella och inter-
nationella  destinationer nds. Dessutom  finns ett mer begransat flyg-

utbud i nagra regionala relationer.

Flygtrafik av mera betydande omfattning i Botniabanans influens-
omrdde finns i Sundsvall, Umed, Ornskoldsvik, Luled och Kiruna.
Dessa orter har i ndgra fall flygférbindelser  sinsemellan,  men framfor
allt med Stockholm/Arlanda och nagra direktforbindelser med vissa
andra orter, huvudsakligen i Norrland t.ex. Ostersund  och Gavle.

| tabell 2.3 p& nasta sida, gom Visar antalet ankommande och
avresande passagerare vissa  flygplatser, ges en Dbild gy

flygresandets ~ omfattning i regionen under tre olika dr.
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Tabell 2.3: Ankommande och avresande passagerare tusental pa flyg-
platser med linjefart i Botniabanans influensomrdde  1984,1990 och 1995.

Flvgplats 1984 1990 1995
Kiruna 151 205 132
Skellefted 194 327 197
Sundsvall/Harnésand 442 567 438
Umea 452 720 602
Ornskoldsvik 119 182 121
Kramfors/Sollefted 57 104 54
Lule& 768 1010 786
Summa 2263 3115 2336

Kalla: Luftfartsverkets  statistik

Om antalet flygresor relateras il antalet invénare ¢, kan antas
ingd i upptagningsomradet  for respektive flygplats blir antalet | egor
per invnare  och &r enligt féljande tabell:

Tabell 2.4: Antal flygresor per flygplats och invdnare fér narmast belagna
flygplats  &r 1995

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

Umea 4,5

Uppgifterna grundas pa en grov avgransning gy  upptagnings-
omradet  fér respektive  flygplats och bor darfor tolkas gversiktligt.
Exempelvis attraherar storre  flygplatser med  stort utbud  &ven
resendrer gom har narmare till o, mindre flygplats. Det framgér dock
att flygplatserna vid de mindre  orterna med ett mer begransat
turutbud  ocksd har farre flygresenarer i forhallande till - folkmangden.
Flygets betydelse for Ume& framglr som synes tydligt.
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Som jamforelse  kan noteras att & 1995 5 det totalt o5 65
miljoner  inrikes  flygresor i hela riket, eller i genomsnitt 0,75 flygresa
per person ©Och ar. Inrikesresandet vid flygplatserna i Skéne motsvarar
13 resor per invanare i landskapet.

Flygresandet mellan Arlanda  och regionens flygplatser  syarar for
den absoluta  merparten ay esandet enligt tabell 2.3. Resorna inom

regionen utgor endast o liten del. Exempelvis visar gpn analys gy

senaste resvaneundersokningen att mindre  &n ep procent gy de langre
resorna  inom  regionen géller flyg mellan  Sundsvall  och Umed. Det
inrikes ~ flygresandet  ar det senaste &ret ungefar samma NV& som
under  mitten 1980-talet.  Den senaste tioarsperioden  kan dock

uppvisa en kraftig ypp- och nedgang omkring ar 1990.
2.1.4  Nattagstrafiken

Den langvaga persontrafiken =~ med tig mellan 6vre Norrland  och de
sodra och mellersta  delarna g, landet bestdr idag endast gy nattdg. Per
dygn tvd tag ftil respektive frdn Stockholm  och ett tag fill respektive

frdn  Goteborg.

Restiderna ar enligt Rikstidtabellen 1996:
Stockholm _ Umed I tim
Stockholm _ Luled 14 1/2tim
Goteborg ~ Umeéd 15 tim
Goteborg ~ Luled 18 1/2tim
Trafikens omfattning kan belysas gy antalet resendrer i ett shitt
séder om Vannas, dar alla nattdg passerar ©Och dar huvuddelen av

resenarerna  finns ombord  pa tdgen. SJ och Banverket beraknar  att det
& 1995 gy cg 500 000 resenarer som passerade i bada riktningarna

denna del 4, stambanan. Resandet pd nattdgen har okat under de
senaste dren.

Nattagstrafiken har hoga driftskostnader bl.a. grund gy hog
personaltathet, lagt platsantal/vagn, hoga kapitalkostnader mm.

Trafken  med nattdg til och frAn gvre Norrland  ar inte I6nsam  for SJ
och ingldr i statens kép gy Olonsam interregional trafik gy
regionalpolitisk betydelse. Statens bidrag skall técka SJ.g beréknade
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underskott  for nattigstrafiken  p& évre Norrland. For innevarande  &r
1996  betalar staten ett bidrag gsom motsvarar  ungefar op tredjedel
av SJs totala intakter  for persontrafiken den aktuella  strackan.
Stédet  uppgick  tidigare till  6ver 200 mkr per & men har gy
trappats ned med narmare 40 procent. | beloppet ingdr  utéver
ersattning for  underskott i nattagstrafiken ocksd  bidrag il
persontrafik Malmbanan. Avtalet  galler till och med 1997. Den
totala ramen for  statens regionalpolitiskt motiverade stod il

interregional  trafik har successivt krympt, och oy kan inte utgd ifran
att detta stdd kommer att finnas  kvar Iéng sikt.

2.1.5 Det regionala resandet

Ostkustbanan och Adalsbanan

P& Ostkustbanan mellan  Stockholm och  Sundsvall pagar for
narvarande ett antal utbyggnader il dubbelspar, linjeomlaggningar
och anpassning for trafik med snabbtdg. Nar alla planerade utbygg-
nader p& banan ar klara blir det méjligt att med snabbtdg fa& o restid
Stockholm _Sundsvall  pd omkring 3 timmar, dvs g, timmes kortare
restid an for narvarande med taget X 2000.

Till  Ostkustbanan réknas  &ven strackan Sundsvall _ Harngsand.
som fillsammans med Adalsbanan  mellan Hamesand  och Langsele
blev lansjarnvag i och med 1988 &rs trafikpolitiska beslut.

Frdn och med 1996 A&rs tidtabell  har trafiken med snabbtdget X
2000 pa strackan  Stockholm _ Sundsvall  forlangts il Harndsand — med
en tur i varje riktning per dag. Restiden med tag mellan Sundsvall  och
Harnésand ar cg | timme och pad grund 4y den begransade
banstandarden blir det ingen pataglig restidsfoérkortning med de pyq
tégen. Restiden med direktbuss mellan  orterna  &r ¢g 40 min.

Huvuddelen av de 180 mkr gom for perioden  1993-1998  aysatts
til  lansjarnvagar  , medlen till |&nstrafikanlaggningar LTA avser
standardhdjning pa strackan  Sundsvall _ Harnésand. Efter  upprust-
ningen blir restiden pd denna stracka 39 min med snabbtdg X2000.

Mellan ~ Langsele och Héarndsand gar det frdn och med 1996
dagligen tv& tdgturer i varje riktning, vika handlas oy ay léns-

2 16-0861
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trafiken. LANgSs gsamma Strdcka gar det under vardagar ocksd fyra
bussturer  per dag i bada riktningarna. Restiden for hela strdckan med

té’lg ar | tim 50 min och med buss tar det 2 tm med de turer gom har

den kortaste  restiden.  Antalet  tagturer strackan  minskade nar
banan blev lansjarnvéag. Som exempel kan namnas att i mitten pa
1980-talet trafikerades strackan Harndsand _ Léngsele med fem
tagturer per dag i varje riktning.

Tagtrafiken  pa lansjarnvagen mellan  Sundsvall och Langsele
upphandlas av lanstrafiken och kérs 4, SJ pa entreprenad.
Biljettintédkterna svarar for drygt tio  procent av lanstrafikens

kostnader for trafiken.

Busstrafiken

Regionalbusstrafiken langs kusten oy om Sundsvall  ar omfattande.

Enligt 1996 é&rs tidtabell finns 10 bussturer vardagar i varje
riktning  mellan  Sundsvall  och Ornskoldsvik varay 9 fortsétter till
Umed och 4 fortsatter vidare till - Lulea. | foljande tabell  visas
restiderna  mellan olika orter med den snabbaste forbindelsen mellan
Sundsvall och Umed Den sammanlagda restiden mellan  Sundsvall

och Umed blir 4 tm med denna forbindelse.

Tabell 2.5: Restider med buss langs strackan Sundsvall _ Luled
Sundsvall _ 40 min _ Hamosand _ 1 tim 50 min _ Ornskdldsvik 55 min
Nordmaling 35 min _Umed 4 tim 15 min _ Luled

Kélla: Rikstidtabellen 1996

Enligt lanstrafikens resandestatistik ar det o5 550 000 bussresor
per &r langs strackan  Sundsvall Umed. | foljande tabell 2.5 redovisas
for vissa relationer antalet bussresor arsbasis efter berdkning med

stod 5y, statistk  ¢ver det faktiska resandet 96-01-01-- 96-03-31.
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Tabell 2.6: Antal resor/&r med buss i bada riktningarna mellan orter léngs
strackan  Sundsvall _Umed tusental
Sundsvall Harnésand  Kramfors O-vik
Harnésand 177
Kramfors 3 43
O-vik 9 8 5
Umea 18 9 4 99

Kalla: Lanstrafiken i Vasternorrland 1996

Preliminara resultat frin den pagdende resvaneundersokningen
RVU 95 tyder pa att i genomsnitt o, fidrdedel 4, resandet mellan
kommunerna Sundsvall och Ume&, Sundsvall och Ornskoldsvik
respektive ~ Ornskoldsvik och Umed sker med buss. Tre fiardedelar gy

resendrerna  mellan dessa kommuner reser alltsd  med personbil  enligt

undersokningen. Inga storre variationer  kan noteras mellan de olika
strackorna. Enligt Lénstrafiken i Vasternorrland tacker biljett-
intakterna kostnaden for  busstrafiken langs stréckan Sundsvall
Umea.

Langre bussresor med anslutning till tag

Frdn Ume& och soderut finns tva langvdga bussturer/dag  _yaray en
utgdr frdn Luled- vilkka ansluter il tdg i Hamnosand respektive
Sundsvall. | motsatt riktning  finns varje vardag en tur Stockholm
Luled, forst med byte 5y tdg i Sundsvall och sedan frdn tag till buss
i Harnésand. Dagligen finns ocks& samma Strdcka gn tur med byte
mellan tég och buss i Harnésand samt en tur med sadant byte i
Sundsvall.  Vardagar finns g tur Stockholm  Ornskoldsvik med byte
frdn tAg till buss i Harnosand. Under helger fortsétter  denna busstur
till Umea.

Lénstrafiken i Vasternorrland uppger att man i Harnésand har g

30.000 s.k. tagplusresor per &L AVS. regor gom innebdr  byte mellan
tdg och buss.
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2.2 Godstrafik

221 Naringslivsstruktur och transportmonster

Naringslivsstrukturen i de nordligaste lanen g viktiga utgangs-
punkter for overvdgandena  om hur trafiksystemet skall utvecklas. |
féljande  tabell visas hur sysselséttningen fordelas ~ mellan  olika
sektorer i de tre nordligaste lanen och hur den forhaller sig il

fordelningen inom riket.

Tabell 2.7: Sysselsétttning i olika branscher i Vasternorrlands,
Vasterbottens  och Norrbottens  lan -jamfért  med riket, &r 1992.

Sektor Sysselsattning %
regionen riket
Tillv.  industri 18 20
Byggnadsverks. 7 6
Varuhandel 10 12
Privata tjanster 14 17
Offentliga tjanster 39 34

Kélla: Inregia, 1995

Med denna groyq indelning gy sysselsétiningen i olika sektorer  ar
strukturen i de tre nordliga lanen gom synes relativt ik den i riket.
Mellan de tre lanen &r det smd skillnader vad géller antalet sysselsatta
i olika sektorer. | Vasternorrlands lan ar dock andelen sysselsatta
inom tillverkningsindustrin lika med riksgenomsnittet och dérmed
négot hégre &n i de tvd andra lanen.

Av denna groya indelning i sektorer framgar dock inte att vissa
basnaringar,  gom jarn- och stdl samt skogsindustrier  &r vél foretradda
i Norrlands kustregion. Verksamheten i dessa industrier baseras i
huvudsak rdvaror, gom historiskt  sett till Gvervagande del hamtats

fran  Norrlands inland  men som numera ocksa allt e importeras.
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Avséttnings- och forsodrjningsmarknadernas geografiska lage i
forhéllande til  det norrlandska naringslivet  gor att en stor del 4y
godset maste transporteras langa strackor.  Industriproduktionen har
totalt sett en stor exportandel och nettoexportvardet ar hogt eftersom
det il stor del géller ravarubaserad industri med |&g andel
insatsvaror. Stora mangder och langa avstdnd gér att transporterna
blir betydande méatt i tonkm och agven iform ,, intékter.

Transporterna pa jarmnvag konkurrerar med lasthil  och sjofart.
Skogsindustrin ~ anvander tex. speciella sjétransportiésningar  fér vissa
delar 5, sina godsfloden. Forutom for de kortvdga transporterna
spelar ocksd |astbilstransportema en stor roll for in- och yttransporter
i regionen 5y, hogvardigt  gods.

Som ett led i gn samhallsekonomisk beddmning av Botniabanan
har SIKA  genomfort  godsflédesanalyser med ett natanalyssystem
STAN-, som ar speciellt  anpassat for analys 5y godstransporter.
Systemet, gom har anvants i den pagdende inriktningsplaneringen,
hanterar sévdl  komplementariteten som  konkurrensen mellan
transportslagen, terminalegenskaper och omlastningar.

Eftersom  naringsverksamheten i Vasternorrland och Vasterbotten
ger Viktiga godsfloden  inom  Botniabanans influensomrade har op
ytterligare  nedbrytning delomréden gjorts gy de godsmangder gom
sands fr&n respektive  mottas i kommunerna i dessa lan. De totala
kvantiteterna for alla godsslag och alla delomréden i de tvd namnda
norrlandslanen var & 1993 5 15 miljoner ton i nordlig respektive
sydlig riktning, dvs totalt narmare 30 milioner ton per &. En stor del
av dessa godsméngder  ar emellertid kortvdga  transporter som inte
berors gy Overvdganden  om en ny jarnvag.

I tabell 2.8 nedan redovisas modellberdknade floden for
transportslagen ~ for ett antal representativa  lankar gop ansluter il
Botniabanans strackning.
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Tabell 2.8: Godsfloden inom Botniabanans influensomrade.

Transport Lank Riktning Flode Andel 4y
mton/&r  tot.flode%

Jarnvag Norra stam-
banan
Sédergaende 4,7 26
Norrg&ende 1,4 8
Bada riktn. 6,1 34
Lastbil E4
Sédergaende 2,3 13
Norrgdende 1,9 10
Bada riktn. 4,2 23
Fartyg Kvarken
Sédergdende 3,3 18
Norrgdende 4,2 24
Bada riktn. 7,5 42
Summa Sodergaende 10,3 58
Norrg&ende 7 42
Bada riktn. 17,8 100
Kalla: SIKA  Floden berédknade med STAN-systemet 1993 ars godsmatris.

Marknaden  kannetecknas 4y en betydande obalans mellan norrgdende
och sydgdende floden. P& grund 4, godsets sammansattning pa de
olika transportslagen ar detta forhallande sérskilt  tydligt nar det galler
jarnvag.  Tomkdérningen med de norrgdende godstdgen &r enligt
Banverkets statistik ca 30 procent pé strackan  Vannas Mellansel.

Botniabanegruppens enkatundersokning

Godstransporterna i regionen langs kusten mellan  Sundsvall och
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Haparanda samt deras fordelning mellan olika transportslag har ocksa
undersékts 5, Botniabanegruppen. Undersokningen, som genom-
fordes & 1993 i form L, on enkdt till o5 300 foretag, syftade till att
belysa transporternas ursprung,  destination,  varuslag och transportsatt
samt potentiella  godsvolymer  for Botniabanan.

Négra resultat frdn undersékningen sammanfattas i f5lj ande tabell:

Tabell 2.9 . Godsfloden i kustregionen porr om Sundsvall

Transportslag Utgdende 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 4 300 16
Summa 12 600 26 960

Kélla: Botniabanegruppen, 1993

Av det utgdende godsflsdet pd narmare 13 miljoner ton gick 54
procent P& export. Det inkommande godsflodet totalt 27 miljoner
ton bestdr fil nastan halften ,, révaror frdn inlandet och 5 miljoner
ton &r importerat  gods.

Séval SIKAs  modellberdknade analyser tabell 2.8 g¢om Botnia-
banegruppens undersékning tabell 29 visar ait de nord-sydliga
godstransporterna inom de omraden som berors 4, Botniabanan
fordelas  mellan jarnvag, sjofart och lastoil med drygt on tredjedel
jarnvag, drygt 40 procent pa sjofart och med ungefir o, fiardedel pé
lastbil.

222  Godstrafik pa jarnvag

Sedan & 1984 har godsvolymerna stambanan i évre Norrland
utvecklats enligt figur 2.2 nedan. Diagrammet visar o, oversiktlig
bild ,, totala nettoflodets utveckling stambanan ~ delen Vénnés-
Langsele.
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Figur 2.1  Transportmangder pd stambanan i 6vre Norrland pa
stréckan Vannas-Langsele 1984-1995 miljoner nettoton  Kalla:
Banverket

Uppgifterna  har erhallits genom att arsuppgifter g brutto-tonkm per bankilometer
raknats gm till nettoton exkl. lokvikt.

Uppgifterna i figuren gyan avser den totala godsvolymen  langs
hela strackan Vannas  Langsele. Denna &r ¢z 20 procent hogre &n
belastningen i ett snitt strax soder gy Véannds goy redovisas i SJ.g
trafikeringsutredning.

Det bor ocksd noteras att en Viktig ~orsak il detta & att
berakningen 4, det nettoflode  go, redovisas i diagrammet  har gjorts
for strackan  Vvannas ~ Léngsele, medan SJ.g uppgifter ayser det

nordligare  banavsnittet mellan  Vannas och Mellansel  dar godsflédet
ar nagot mindre.

Uppgifterna i figur 2.1 liksom SJ.g statistk pekar en godsvolym

drygt 4 milioner ton netto i ett snitt banan soder ., Vénnas.
Darmed skulle de modellberaknade flodena gy som SIKA  redovisar
vara en Overskattning.

En forklaring  till skilnaden  kan ygrq att modellen  sannolikt  fangar
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upp rvarutransporter till  massaindustrin frdn inlandet  vilka inte
raknas med i SJ.g uppgifter om de nord-sydliga  transporterna pa
stambanan. Detta skulle i sd& fall kunna bekraftas av att de
inkommande flodena till pappers- och  massaindustrin enligt
Botniabanegruppens enkdt & 5y samma  Storleksordning som
skillnaden mellan  SJ . uppgifter och den modellberaknade volymen.

Godstrafiken jarnvag har under gepgre &r andrat karaktar genom
att de traditionella vagnslasttransporterna till viss del ersatts av s K-
systemtransporter.

P& strackan mellan Langsele och Mellansel -dar belastningen

stambanan & hogst- passerar mer n 220 1&g per vecka yaray  ungefér
en tredjedel  ar systemtdg -tex.
-Arctic  Rail Express med farskvaror mellan  Narvik  och Oslo
-SSABs  stdlpendel mellan  Luled och Borlange
-Volvos  tagtransporter  y lastbilshytter ~ fran Umed till Gent i Belgien
-SCAs tdg med pappersprodukter strackan  Skellefted/Pited
Skovde
-timmertdget  mellan  Hoting och Ornskoldsvik

Systemtdgen  &r delar i industrins  logistiska  floden med mycket

hoga krav pa tidsprecision. Dessa tag har normalt  prioritet,  vilket
innebar gt andra tdg kan f& vanta vid métesstationer. Darigenom har
standarden  for vagnslasttrafiken successivt  forsamrats.

Teoretiskt beréknad  6ver hela dygnet &r kapaciteten utnyttjad il
50-65 procent pd olika delstrackor. Banverket havdar att under vissa
tider och p& vissa delstréckor ar dock kapaciteten utnyttjad il i
narheten 5, 100 procent. Tagomloppen,  som anpassas il tider nar
kunder  efterfrdgar  transporterna och avstandet till destinationerna,
medfér gt trafiken  koncentreras til perioderna mellan kI 14.00 och
18.00 respektive 20.00 och 02.00. Under dessa perioder anser
Banverket it banans kapacitet i princip &r fullt utnyttjad. For &vriga
tider finns sdledes kapacitet gom fOr ftillfallet inte efterfragas.
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2.3 Utredningens slutsatser om den nuvarande trafiken

Persontrafik

Utredningen kan konstatera att  befolkningsutvecklingen i
norrlandslénen dverlag har varit ldngsammare  &n riket i Ovrigt under
1990-talet. Vésterbottens lan  och  framfor allt Umed som
universitetsstad kan dock uppvisa en gynnsammare utveckling.

Omfattningen av det langvaga  resandet har den  senaste
tio&rsperioden totalt sett ckat ndgot i hela riket, oy minskat i de tre
nordligaste  kustlénen. Utvecklingen av flygresandet  har dock varit
ungefar gom den riket i Gvrigt under perioden.

Samtidigt talar  prognoserna for  befolkningsutvecklingen och
sysselsattningen om en Viss minskning  fram il & 2010 ytom for
Vasterbotten som Vvantas ligga kvar nuvarande  nhivd. Detta skulle
tala fér att utvecklingen gy resandet i dessa lan kommer  att ligga

under riksgenomsnittet.

Det langvdga resandet, gom &r gy Sarskilt intresse i Gvervégandena
om en Botniabana, bestar il ungefar lika stora delar 4y bil- och flyg-
resor samt til mindre  &n tio procent ay resor mMed nattdg.

Statistken o, flygresandet visar pa ungefdr samma NV& [y som
i mitten 1980-talet. Det har under perioden varit gon kraftig ©6kning
till omkring 1990 gom folits av en Aatergdng till tidigare nivéer.

Det ar ett omfattande regionalt resande med buss i regionen &ven
om det ar g liten andel 5, det totala resandet. Langs strackan
Sundsvall-Umed har det i avsaknad L, regionala tagforbindelser
utvecklats en Kostnadseffektiv busstrafik, som har gn relativt  hog
andel eller .5 en fiardel 5, antalet resenarer.  Tagresorna dagtid pé
lansjarnvagen mellan  Sundsvall och Langsele finansieras  endast il
drygt tio procent gy biljettintakter.

Samordningen mellan  tdg- och bussresor  begransas till bytes-
mojligheter vid enstaka turer per dygn. Endast 5 5 procent av
resenarernamed den regionala busstrafiken  byter mellan buss och tg.
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Godstrafiken

Nagra kannetecknande drag for det norrlandska naringslivet ar
ravarubaseringen och exportinriktningen, viket  ger viktiga  forut-
sattningar  for de krav gqy néringslivet  staller utformningen av
transportsystemet.

Sjofarten  gyarar fOr narmare halften, lastbilarna  for o fjardedel
och jarnvagen for o, tredjedel 4, de l&nga nord-sydgdende godstrans-

porterna i 6vre Norrland.

Trafiken stambanan ar viktig ~ sarskilt  for ravarubaserade
industrier i regionen sdsom jarn och stal, gruvor, papper, massa ©Ch
travaror.

Transportvolymen pa stambanan i ovre Norrland har under den
senaste tiodrsperioden varierat  inom  ett tioprocentigt intervall. De

hogsta nivderna uppnaddes aren 1986, 1991 och 1994 medan
nivderna  relativt  sett varit l&ga &ren 1987 och 1993.

Det kan vidare konstateras att godstransporterna jarnvag i
nagon man har &ndrat karaktar de senaste aren. De traditionella
vagnslasttransportema har till viss del ersatts gy Systemtdg. Dessa tag
har i regel hoga krav pa tidsprecision.
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Botniabanan som DFOJektldé

3.1 Visionen

311 Ett nytt transportsystem langs norrlandskusten

Botniabanan bestdr gom projektidé sy en ny enkelspérig bana med
standard ~ fér  snabbtagstrafik mellan ~ Adalen  och  Umea samt
upprustning gy delar ,, Ostkust och Adalsbanorna (o medger
tunga godstag strackan  frdn Sundsvall  till Nyland dér anslutning
antas ske till den nya banstrackan. Restiden med té’lg mellan

Stockholm  och Umed& blir med g Botniabana ca 5 1/2tim. P& den 30
mil langa strackan mellan Sundsvall ~och Umed kommer tdgresan att
ta cg 2 1/2tim. For godstrafiken  fordubblas kapaciteten genom att det
blir ett spér parallellt med stambanan vilket kan trafikeras med  tunga,
1400 tons tag.

Det kustnara  laget gy en bana gom binder  samman  de storre
oterna  ger Mojlighet  att bygga upp en modern persontagstrafik i
regionen. Att lagga banan nara kusten har emellertid &ven betydelse
for jarnvagens roll fér godstransporterna. Darmed  blir det mojligt  for
jarnvagen  att konkurrera  om gods gom tidigare har varit starkt bundet
till transport med fartyg och lastbil.

En grundlaggande  idé i projektet ar ocksd att utveckla  bade o
modern persontrafik p& jarnvag  och att sakerstdlla effektiva
jarnvagstransporter fér regionens  naringsliv. Botniabanans nytta ar
séledes o, folid 5y sévél forbattrade  person- som godstransporter

Det torde redan ha framgatt 5, beskrivningen ovan att Botnia-
banan inte kan forstds enbart gom ett projekt att bygga ep relativt  lang
200 km jarnvagslank i en ny strackning samt att rusta upp
ytterligare  ett drygt tiotal mil jarnvag. Projektet handlar  egentligen
om att utveckla ett jarnvéagsbaserat system  for  person-  och
godstransporter. Botniabanan som bana ar bara g del i det projekt,
som innebar g, helt n,  upplaggning av Sparburen  person-  Och
godtrafik.
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Samtldlgt som utvecklade system for gOdS- och persontransporter
kompletterar varandra i projektets  lénsamhetskalkyl finns  det g,
potentiell konflikt mellan dessa tvd verksamheter. Gods- och

persontrafik ~ kan i praktisk drift komma  att konkurrera o samma

knappa bankapacitet. En fordel med projektets upplaggning ar
emellertid att denna konkurrens i praktiken kan reduceras  kraftigt
genom att tunga godstag passerar pa den nya banan soéderut i stor

utstrackning P& natten och snabba persontdg trafikerar  banan framst
dagtid. | detta systern utnyttjas  ocksd  nuvarande stambana  for
norrgdende, lattare lastade godstagl.

3.1.2 Ny bana for battre godstransporter

Industrin staller sarskilda  krav transportsystemen framst pé grund
av att tillverkningen vid foretagen il vasentlig del sker langt frén
avsattningsmarknaderna. Produktionen i anlaggningarna  vid kusten
har utvecklats med forutsattningen att tunga och volymkréavande
transporter sker med bat. Som argument for Botniabanan havdas
dock att i g hérdnande internationell konkurrens kommer  kraven
snabba och sékra leveranser att accentueras. En okad foradlingsgrad
inom industrin efterstravas, vilket staller nya krav pa
transportsystemen.

| det perspektivet  gnser de som foresprakar Botniabanan, att det
behdvs g, modern jarnvag for transporter av ravaror  till  industri-
anlaggningarna och 4, fardiga produkter till marknaderna i Europa.
Effektiva tagtransporter  bedéms  bli g, viktig tillgdng  f6r att i en
hérdnande  séval nationell  gqp, internationell konkurrens kompensera
for det langa avstandet.

Vidare  ar jarnvagstransporter bra frdn  miljpsynpunkt. Héjningar
av drivmedelspriserna kan sla relativt  gett hardare ot norrlandsk
industri  beroende  pa de langa transportavstanden.

Bétfrakter anses vara Aaltfor  ldngsamma  for att klara krav  pa
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 gom ett Miljdméassigt hallbart  alternativ.

Foretadare  for de storre industriféretagen anser emellertid, bl.a.
genom Industriférbundet och  Skogsindustrierna att  nyttan av
Botniabanan fér  industrins gods- och  persontransporter synes
begrénsad, sarskilt i forhallande til de stora kostnaderna for
projektet  Industriférbundet befarar att detta stora projekt negativt
kan  pdverka mgjligheterna att f& medel till andra viktiga infra-
strukturinvesteringar. Forbundet anser att osékerheten om den
framtida produkt-  och  marknadssammanséttningen for  berorda
industrier, de olika transportmedlens priser, utbud gy ar alitfér  stor
for att det skall g mojligt att ha ndgon vélgrundad  uppfattning  om
vilka  transportvolymer jarmvag som kan komma att efterfrdgas om
10-20  &r. Enligt  Industriférbundet ar successiva  fOrbattringar pa
stambanan  genom 6vre Norrland, inklusive  triangelspar i Boden samt
forbattringar  langre  séderut det nord-sydliga  godsstrdket genom
Sverige ett battre alternativ for industrin.

Skogsindustrierna finner utifran sina  transportbehov att
utbyggnaden gy Botniabanan endast ger marginella forbattringar  for
exportgodset och de inrikes  transporterna. Helt avgorande for val g,
transportslag  &ar enligt Skogsindustrierna om Kostnaderna, inklusive
servicegrad, vagnmaterial pym _ for transport med jarnvag kommer  att
forandras i jamforelse med den val beprovade sjofarten  langs
norrlandskusten. Enbart gp fbrkortning av transporttiderna  lar enligt
dessa foretradare  for skogsindustrin inte leda till ¢4 mera avgorande
forandring gy transportslag.

Foretaget MoDo, gom ar direkt berdrd 5, den planerade forsta

etappen P& Botniabanan, har i skrivelse till utredningen  framfort  att
Botniabanan fullt utbyggd &r positiv  for regionens  néringsliv - och
darmed  aven for MoDo. Om banan byggs uppger MoDO  att man
kommer  att utnyttia den oy “foretagsekonomiska skal"  foreligger.
Frdgan om att bygga etappen Ornskoldsvik _ Husum  behandlas

narmare i kapitel

Se tex. skrivelser 1995-09-26 och 1996-04-19 till utredningen frén
Industriférbundet  och Skogsindustrierna
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313 Betydelsen for regionens utveckling

Flera 5y Sveriges storre stader  Gavle, Sundsvall, Umed och Lulea
samt andra négot mindre stader gom Harndsand, Kramfors och
Ornskoldsvik- langs norrlandskusten skulle med g, utbyggd Botnia-
bana knytas narmare varandra eftersom  restiderna  mellan  orterna
forkortas. Exempelvis minskar nuvarande restid  mellan  Sundsvall
och Umed frdn 4 tm med buss till 2 tm 30 min med tig
Botniabanan. Kustregionens struktur med relativt hdg
urbaniseringsgrad och lokala arbetsmarknader sinsemellan langa
avsténd ger 1 hog grad forutsattningarna for hur persontrafiken med
en ny Jamnvdg utvecklas. Med de restider ggp blir mojliga  med
Botniabanan kan flera &n i dag bo i gn ort och arbeta, studera eller
utnyttja  annat Sserviceutbud i en annan ort. Med forbéattrade mojlig-
heter att dagligen pendla blir arbetsmarknaden storre  for  forvarvs-
arbetande  liksom  rekryteringsunderlaget Okar for foretagen, vilket kan
bli 5, sérskild betydelse dar qn SOker arbetskraft med  speciell
kompetens.

Inom  Botniabanans influensornrade ger en ny bana g, timmes
restid inom e delvis @verlappande regiondelar med vardera 150.000
200.000 invénare.  Trots att en ny bana kommer  att mojliggora tag

med hoga hastigheter ~kommer  dock tidsavstandet inom  regionen
fortfarande att vara Iéngt for pendling i flera relationer; tex mellan
Sundsvall  och nor om Adalen eller mellan Umea och orterna  soder
om Ornskdldsvik.

Botniabanan, som Pprojekt for okad samverkan mellan  orter,
behandlas 5, Boverket i Sverige 2009 -férslag till vision. Projektet
lyfts fram i den del 4, visionen ¢,y innebar att Sveriges glesa och
sarbara lokala arbetsmarknadsornraden kommer  att forvandlas till  ett

natverk 5y mattfullt stora, fattbara orter med egen identitet och med
hég tillganglighet till - varandra.

Inom bl.a Botniabanegruppen framhaller man, att orter med olika
struktur,  tex. utpraglade industriorter respektive orter med hog andel
offentligt anstéallda, kan komplettera  varandra  nar dagspendling
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mellan s&dana orter Dblir mojlig.  Studier andra hall3 har emellertid
visat att nya Snabba forbindelser framjar  utbytet sarskilt mellan  orter
med kontaktintensivt och darmed gnarare likartat néringsliv. De olika
naringslivsstrukturerna i tex. Umed och Omskoldsvik skulle  enligt
denna uppfattning inte vara en Specifik anledning till okad pendling
mellan  orterna.

Det forefaller  oklart i vad méan produktionen vid regionens foretag
skulle  gynnas av tillgéng il jamvag tex. genom  att produktionen
okar, pya produkter utvecklas eller pya avsattningsornrdden  uppstér.
Infrastrukturens roll i detta sammanhang & omstridd.  Det kan fastslds
att det blir ett antal arbeten under byggnadstiden; Banverket  beraknar
det totala arbetskraftsbehovet for att bygga Botniabanan till - uppemot
10 000 arsarbeten varay verket bedomer att ¢cg 70 procent kan tackas
av personer som nu &r arbetslosa eller undersysselsatta.

Daremot rdder det tex., inom naringslivet eller bland ekonomer
delade meningar om Vika strukturella  effekter gom kan uppnds
langre sikt.

| en Studie gom  Utredningen 1atit  utféra3  \westin m.fl.
konstateras att argumentet att forbattrade  jarnvagar  ar vikt ga for den
regionala utvecklingen  och fér bevarad konkurrenskraft inte framgar
av transportkundernas vardering gy lidsvinster och  forbattrad
precision. Regionalvetenskaplig forskning ~ har heller inte  kunnat
belagga att det finns ett entydigt samband  mellan infrastruktur-
investeringar och valfarden i g viss region. Trots det framhdlls i
studien att internationella erfarenheter  pekar att snabba godstran-
sporter med tdg kan attrahera  godsfloden och paverka tillganglighet
och rumslig struktur.  Samtidigt konstateras i studien  att forbéattringar
kan erhdllas L, strukturforandringar pa godstransportmarknaden.
Studien  understryker att det finns ett behov 4, metodutveckling for
investeringskalkyler vid jarnvagsinvesteringar i Sverige.

3Regional utveckling och hogfartstdg _ 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 framhaller bl.a. Botniabanegruppen

att en ny jarnvag kan fd betydelse for et Okat utbyte inom oq
Norden och med nordvastra Ryssland efter de forandringar av det
politiska systemet som Skett i Osteuropa det senaste decenniet. De
stora  ravarutillgdngarna pa bla. Kolahalvon Ar enligt  detta
resonemang potentiella  resurser for framtida  utvinning och vidare
bearbetning i andra delar 5, Europa. En utbyggd nord-sydli g jarnvag
genom norra  Sverige  har  darmed férutsattningar att  bli gp
forbindelselank for  framst godstrafik mellan den s.k. Barents-

regionen och &vriga Europa.

Oom o, tagtrafik 5, namnvard omfattning mellan  nordvastra
Ryssland  och porrg  Sverige skall  bli  aktuell erfordras  ytterligare
sammankoppling av jarnvagsnaten i Finland och Ryssland; framst nar
det galler den nordligaste lanken, den sk Sallabanan.  En ggmman-
koppling av jarnvagsnaten kommer  dock sannolikt att forutsatta att
de berdrda landerna har  gp gemensam syn pd hur regionens
transportmonster bor  utvecklas. | Finland  ligger det hérvid nara till
hands for transportnaringen och andra delar 4, naringslivet  att ge
konkurrensférdelar i att infrastrukturen utformas  s@ att transporter till
och  fr&n  nordvastra Ryssland i forsta hand  har finlandska

destinationer.

For Sveriges del kan konstateras att om rdvaror i stor omfattning
skulle hamtas fr&n Nordkalotten och inte bearbetas vid anlaggningar
i norra Sverige blir det 6kad belastning pd jarnvagsnatet i framst
nord-sydlig  rikining genom landet. Aven med ., Botniabana  kan det
ifrdgasattas i vikken utstrackning landets jarnvagsnat  kommer it ha
kapacitet for ¢, tung transittrafik frin  tex norra Ryssland. En sadan
trafik 5y stor omfattning  riskerar  dessutom  ait bli o pafrestning p&
miljon  langs stréckan,  sarskilt inom tatbebyggda omréden.

Botniabanans internationella anknytning framhalls ocksd i ett
samverkansprojekt i Kvarkenorméadet dér Vasa stad, Umed och
Ornskoldsviks kommuner samt néringslivet i berérda  kommuner
ingér. Inom detta projekt betonas att Botniabanan tilsammans med

farjetrafiken skapar mojligheter for samordnade transportupplagg
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mellan  foretag bade pd den svenska och finska  sidan, séval  for

uttransporter som for transporter til regionen. Botniabanans
realiserande  gnses gy fOretradare  for projektet som en Mycket viktig
forutsattning ~ for framtida  tillvaxt i regionen

Botniabanan som ett E U-projekt

EU:is bidrag till projekt p& det Transeuropeiska transportnatverket

TEN kan ges for hogst 10 procent av totalkostnaden. | unionen  har
genomférandet ay 14 projekt prioriterats  vika  har filldelats 75
procent gy den totala bidragssumman. INorden finns tva L, dessa

prioriterade  projekt; ~den nordiska  triangeln  samt Oresundsbron.

Det &r gn fordel vid bedémningen om Projekten har privat
delfinansiering. Projekten beviljas  bidrag endast det de pagar,
viket inte gor det mojligt att i forvdg planera in dessa bidrag |
finansieringen  zy ett projekt.

De medel goy finns frdn EU il stod for regional utveckling —inom
olika s.k. malornraden uppgar totalt till o5 50 mkr per ar och fordelas
av lansstyrelserna.  For Botniabaneprojektets ~ del kan eventuellt  medel
hamtas fran dessa anslag till analyser 4y projektets forutséttningar.

3.2 Persontrafiken

3.2.1 Resandet med Botniabanan

SJzs trafikeringsforslag

Idag sker resandet inom Botniabanans influensomrade huvudsakligen
med buss eller bil och de langa resorna il eller frén regionen gors
med flyg, buss, bil eller nattdg. Avsikten med Botniabanan ar att
utveckla  dels on py modern regional tagtrafik mellan stader och orter
langs horrlandskusten, dels interregionala dagtdg som i det nationella

4 Skrivelse 1996-01-29 frn Handelskammaren i Vasternorrland m.fl.
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jarnvagsnatet  trafikerar  kuststddema  mellan  Sundsvall och Ume&. P&
grund g, de relativt  stora avstdnden  mellan  staderna i regionen  blir
gransen inte helt skarp mellan regional- och interregional  tagtrafik.
En bevarad nattdgstrafik dock sannolikt 4, minskad omfattning  ingar
aven i det trafikeringsupplagg somtagits fram for Botniabanan.

FOr att praktiskt skapa en konkurrenskraftig —jarnvagstrafik,  det vill
saga en trafik  gom  uppfyller kraven  pa restider,  komfort och
biliettpriser  kravs et samlat grepy PA bana, tagsatt och trafikupplagg.
De beddmningar som gors gy Botniabanans foresprékare  ar att
mojligheterna & goda att skapa e, foretags- och samhallsekonomiskt
Ibnsam  tadgbaserad persontrafik.

I SJ .5 trafikeringsutredning 1995-12-20  féresléds o, upplaggning 4y
trafik med Botniabanan som | korthet innebar fglj ande

Snabbtdg etableras p& strackan  Stockholm-Umea. Restiden
blir 5 tim 15 min och antalet dubbelturer blir 4-7 per vardag
och 3-4 e helgdag, beroende p& trafiktillvéxt.

Regionaltdg ~ kommer gt finnas  fér samtliga  delstrackor

langs  hela  strackan Stockholm-Luled varay  Stréckan
stréckan Sundsvall-Umea trafikeras med 6 dubbelturer/

vardag och 4 dubbelturer/ helgdag.

Flera turer kommer  att uppnds p& strackan  Sundsvall-

Stockholm
Tv&  nattagspar finns kvar, namligen Stockholm-
Luled/Kiruna och Goteborg-Stockholm-Luled

3.22  Hur pé_verkar Botniabanan resandet

Enligt de modellberakningar  gom anvénds i den p&gdende, nationella
inriktningsplaneringen, jamfors  resandet  &r 2010 il félid gy
Botniabaneprojektet med resandet gapmma & i alternativet att banan
inte byggs och att de atgarder gy enligt gallande planer  skall
paborjas senast &r 1997 har genomférts.

For att kunna gora denna jamforelse Kr&vs e prognos  for det
totala resandet och dess férdelning fardsatt i olika relationer — for ar
2010. Det  totala trafikarbetet maste prognosticeras liksom
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bakomliggande faktorer oy bestammer  resandets  utveckling, bland
annat  befolkning, inkomster fritidsboende etc. Med hjglp  av
tillgangliga  efterfrdigemodeller bestams sedan resandet for alternativet

med o Botniabana  respektive  alternativet  utan en Botniabana.

De trafikprognoser som ligger il grund for den jamforande
analysen och den samhéllsekonomiska kalkylen  bygger féljande
principer:

Beslutade Atgarder i trafiknaten  antas yarg genomforda.  Nar det

galler  jarnvag inkluderas i jamforelsealternativet ocksd  de
investeringar som svarar mot utvecklingen qy trafikeringen.
Bilinnehav, bensinpriser utvecklas i enlighet med
forutsattningarna i jamforelsealternativet i inriktningsplaneringen

bl 4 realt oférandrade bensinpriser

Flyg- och bussutbudet i de relevanta relationerna  utvecklas  enligt
samma forutsattningar som i jamforelsealternativet [
inriktningsplaneringen.

Det ar viktigt att konstatera  att Utgéngspunkterna i analysen gy
Botniabanan i desamma gom | nu PAgdende inriktningsplanering for
investeringar i infrastruktur totalt i landet.

| foljande  tabell ~sammanfattas uppgifter  om Uutvecklingen av

tdgresandet  med respektive utan en Botniabana.

Tabell 3.1: Personresor mellan &vre Norrland och sodra Sverige 1995 och 2010
UB  utan Botniabana, mB med Botniabana

Ar Andel 4y totalt Resenarer
antal resor % tusental
1995 5-10 500
2010 uB 8 560
2010 mB 20 1200
Andelar  berédknade ett antal nyckelrelationer bl.a. Stockholm-Umeé

Modellberakningar SIKA  och prelimindra resultat frdn pagéende RVU 95
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Med  den foreslagna utformningen av  Botniabanan okar
tdgresandet & 2010 i hela landet med 4 750 milioner  personkm
eller nara | milj on resor. Den genomsnittliga  reslangden beraknas till
60 mil for 4 lAngvaga resor Gver 10 mil,

Resandet p& Botniabanan respektive  stambanan i ¢vre Norrland,
visar gn okning frdn .5 560 000 (egor | alternativet ar 2010 ytan
Botniabanan nattdgstrafik till .5 12 milioner |egor & 2010 med
Botniabanan varav 300 000 rogor forvantas —ske med nattdg. Ovriga
900 000 (esor som kommer il med Botniabanan "rekryteras”  pa det
sétt gom Visas i tabell 3.2.

Tabell 3.2: Overflyttning  och nya resor langre &n 10 mil med férdelning p&
fardsatt  &r 2010 ggm folid 4y Botniabanan

Fardsatt Antal resor
tusen

Nattag 260

Bil 380

Flyg 110

Buss 40

Nva resor 110

Summa 900

Kalla: SIKA

Prognoserna, gom dock ar behéftade med speciella osakerheter,  nar
det galler fordelningen mellan  snabbtdg och nattdg, visar att fordel-
ningen blir 75 procent snabbtdg och 25 procent nattdg i det totala
trafiksystemet med  Botniabanan. Av tabellen 3.2 framgdr att en
betydande del ,, det tagresande oy skulle komma till med g
Botniabana  ar helt nytt resande, dvs g resandedkning  gom inte &r en
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folid gy Overflyttning fran  andra  fardsatt.  N&ra 20 procent av
okningen oy antalet egor PA tAg och nara 50 procent gy Okningen  ay
antalet personkilometer ~ pé tdg som beréknas Botniabanan  skulle
utgoras gy ett helt nytt resande. Att den totala reslangden Okar relativt
mer 4n antalet regor fOrklaras 5y att det pyg resandet framst  ayser
langvéga  resor.

Utan o Botniabana beréaknas i modellen natttagstrafiken i
jamforelsealternativet oka till 850 miloner personkm till ar 2010.
Okningen med Botniabanan innebar  sdledes ndra pog en fordubbling
till .5 1600 miljoner personkm. Resandedkningen matt i person-
kilometer avser effekterna 5, Botniabanan i hela jarnvagssystemet.

Den stora andelen nytt resande kan eventuellt forklaras av
introduktionen ay Shabbtagen. Erfarenheter frdn inférandet ay dessa
tdg p& strackan  Stockholm-Goteborg tyder att en betydande del gy
det relativt omfattande resandet med X2000 faktiskt  &ar helt nytt, och
en llknande effekt kan inte uteslutas med Botniabanan.

Det kan 0Cks& noteras att en Ovantat stor andel nytt resande
beraknas for de riktig langvaga relationerna,  tex for Goteborg-Umeé
och Goteborg-Lulea.

3.3 Godstrafiken

331 Beddmning  av godstransporternas totala tillvaxt
Stambanans  nuvarande  standard, gom beskrivs narmare i kapitel ar
en begransande faktor i stravandena  att utveckla  effektiv  godstrafik
pad jarnvag til  och frdn  6vre  Norrland. I underlaget for
stomnétsplanen 1994 2003 héavdar Banverket att trafiken  pa stam-
banan redan i dagslaget  narmar sig kapacitetstaket. Banans
begransningar i tAgvikt och kapacitet ger lag produktivitet och hdga
kostnader for  godstrafiken. Kapaciteten reduceras och trafiken
fordrojs  ytterligare gy konkurrensen om Sparutrymme med nattdgen.
Risken  for stomingar i trafiken  har ocksd okat 4, det allt hogre
kapacitetsutnyttj ~ andet sarskilt ~ vissa tider dygnet.

lnom varje transportslag kravs gn Kkontinuerlig utveckling  for att
transportslaget inte skall tappa konkurrenskraft i forhallande til andra
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transportslag. ~ For att realisera  sédana forbattringar i jarnvagssystemet

krdvs samordnade  dtgarder i den aktuella banan respektive i Gvriga
delar 5y systemet.

Nuvarande  stomnétsplan  for perioden 1994 2003 innehdller
atgarder gon forbattrar  fér godstransporterna med ta&g till och frén
ovre  Norrland. Tl sddana insatser raknas  aven forbattringar av
betydelse for norrlandstrafiken i anslutande delar av
jarnvagssystemet. | tabellen 3.3 nedan redovisas investeringar i

gallande  stomnatsplan  gom bedéms f& betydelse for ait godstrafik  p&
jarnvag  till och frdn Norrland  skall fungera effektivt.  Vissa banor i
sodra  Sverige a&r Vikti g for bla transporter  ay exportprodukter frén

Norrland.

Tabell 3.3 Atgarder i gallande stomnatsplan 5y betydelse for godstrafik i Gvre
Norrland

Godsstrak Nyinvesteringar Reinvesteringar
mkr mkr

Stambanan @vre Norrland 840 1260
Botniabanan 1100 R
Norra stambanan 1370 730
Ostkustbanan del 1370 150
Bergslagsb + Vanerlank 2800 2800
Vastra stambanan del 510 1220
Sddra stambanan del 2130 1000
Vastkustbanan 6600 170
Summa 16 720 7 330

Kalla: Banverket

Enligt denna sammanstéllning far ungefar halva programmet for
nyinvesteringar totalt 32 miljarder  kronor  betydelse foér gods-
trafiken  till och frdn @yre Norrland.

Av betydelse for den framtida  godstrafiken  pd jarnvag blir ocksa
de fasta forbindelserna till  kontinenten over Danmark. Flera export-
foretag i ovre Norrland  framhdller  betydelsen L, dessa fasta férbind-
elser go5m kommer att innebara upp til nio timmars tidsférkortning
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for godstransporter P& jarnvag  frdn  Norrland.
Atgarder ¢om enligt  stomnatsplanen skall vidtas under andra

halvan av planeringsperioden kan emellertid bli  foremal for
komplettering och eventuell  omprévning i en Oversyn il folid gy
Kommunikationskommitténs arbete. | kommitténs delbetankande

SOU  1996:26 foreslas dels op viss forskjutning frin nyinvesteringar
mot Atgarder for drift och underhdll,  dels prioritering 4y godstrafikens
behov ¢om grund for forslagen till nyinvesteringar.

33.2  Botniabanan och godstrafiken
SJs forslag  till  upplaggning av godstrafik med Botniabanan

Det foreslagna trafikupplagget beskrivs i ovannamnda SJ

trafikeringsutredning for Botniabanan 1995-12-20. Trafikupplagget

innehdller  godstransporter gy foljande slag:
-Vagnslasttransporter, som gar via terminalknutpunkter och
rangerbangdrdar ~ frdn avsandare il mottagare,  &ar ett komplett
trafiksystem dar kunderna sjglva lastar och lossar  yagnarna
vanligtvis ~ vid industrispar.  For narvarande 1995 gar 22 tag per
dygn i bada riktningarna stambanan i dvre Norrland.
-Systemtdg, som ar avskilda tdg, ofta med kundens egna vagnar,
kérs enligt fast tidtabell — t o Stalpendeln mellan  Luled och
Borlange, Volvo-tget ~mellan Umed och Gent, timmertdg  mellan
Forsmo och  Ornskoldsvik, tdg for Ronnskarsverken mellan

Skellefted  och Helsingborg 11 t&g per dygn i bada riktningarna

idag

-Kombitdg ~ Lule&/Umed till  Stockholm och Malmd 4 tag per dygn
idag. SJ sager sig ha for avsikt att utveckla  denna trafik med
forkortade transporttider ~ och minskad  stdrningskanslighet for

relativt  hogvardigt  gods.

Mellan Luled och Goteborg skulle transporttiden kunna forkortas  frén
ca 20 tmmar idag til 5 14 tmmar.  Transporter ~ mellan Luled och
Malmé  skulle med Botniabanan kunna Kklaras &ver natt eller dag.

Med SJ.g forslag till  trafikupplagg fungerar  den nuvarande
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stambanan och Botniabanan tillsammans som ett dubbelspér vilket
fr sarskild betydelse for mojligheten  att utveckla  tung godstagstrafik.
De tungt lastade sodergdende tdgen gar p& den nya banan gom ocksd
innefattar en upprustad Adalsbana, medan de Iattare lastade
norrgdende  tdgen utnyttiar  nuvarande stambana. Samverkan med
persontrafiken  p& den kustnara banan blir mgjllig tack ygre utbyggnad
av Motesplatser  och genom att godstrafiken  huvudsakligen passerar
nattetid.

Sammanfattningsvis skulle en Botniabana ge battre  forutsatt-
ningar for godstrafikens vagnslast-  och systemtdg genom  att man
uppnar:

-Kortare  transporttider genom vagforkortning, hogre hastigheter

till - folid 5y  kolonnkdrning och  huvudsakligen enkelriktad

godstrafik stambanan i gvre Norland  norrgdende  respektive

Botniabanan sodergaende.

-Minskad storningskanslighet p& grund 4, farre tdgméten il

folid gy enkelriktningen.

-Farre  tdg genom Okad axellast, hogre tAgvikt och tkad tdglangd.

Botniabanan kan bli on strategisk atgard gom oOkar produktiviteten [
bansystemet och darmed ocks& méjliggor kostnadssankningar  for
operatorerna, tex SJ. Detta kan bli mgjligt genom Okade tdgvikter,
hogre hastigheter ~och farre stopp. Dérmed ges forutsattningar  for
sankta transportpriser  och/eller et battre féretagsekonomiskt resultat
for operatoren. Klara forbattringar  uppnas for redan existerande  tran-
sportvolymer, viket gér att dessa kan behdllas.

Dessutom kan kapaciteten héjas vilkket  gor det mojligt  att
konkurrera om nya Kvantiteter. Storningskansligheten kan ocksa
minskas  med det trafikupplagg som foreslagits for jarnvagen om
Botniabanan byggs.

Den sammantagna  effekten 5, sankta kostnader, hogre kapacitet
och mindre  stérningskanslighet kan gora det mojligt for jarnvagen att
behdlla  existerande  godsvolymer,  att fora over vissa volymer ifr&n
lastbil  och sjofart samt att konkurrera effektivt om tillkommande

volymer.
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Bedomningar ay 9godstransportutvecklingen

Olika  beddmningar gors gy den framtida  godsutvecklingen med o,
Botniabana. Banverket beraknar godsvolymerna a&r 2010 till
intervallet 6.1 _ 6,7 miloner nettoton  per ar.

SJ har beddémt att den totala godsvolymen med beaktande av
positiv  ekonomisk tilvaxt  enligt LU 95 och under antagande om

konstant marknadsandel for jarnvagen, skulle vaxa fram till &r 2010
med 5 35 procent réknat i snittet Vannas-Mellansel och procentuellt
med lika mycket i snitet Sundsvall-Ange. si.g bedomning 4y vika
godsvolymer som kan uppnds genom Overflyttning gy trafik  frén
andra transportslag vid gn forbattrad godstrafik ~med Botniabanan
pekar att volymen & 2010 kan bli 84 miljoner ton. Detta
forutsatter dock ytterligare  atgarder inom jarnvagssystemet an en
Botniabana.

| Botniabanegruppens undersdkning beddmde  foretagen att ca

1,3 mton/dr jamnt fordelat ~mellan yt- och intransporter skulle  kunna
flyttas over til jarnvdg.  Gruppens redovisning,  som OCks& innehdller
en branschvis uppskattning,  visar att de overflyttningsbara godsflo-
dena till 95 procent avser transporter med anknytning il skogsin-
dustrier.  Inom jarn- och stalindustrin anser man €nligt den undersok-

ningen att det inte finns utrymme  for ytterligare overforing il tag.

Industriférbundet och Skogsindustrierna pekar i ett gemensamt
yttrande till utredningen pa4 svarigheterna i att bedoma
godstransportvolymerna i framtiden. Sammansattningarna av

produkter ~och marknader  for berdrda industrier  och transportmediens
priser paverkar bla. den framtda  godsvolymen jarnvéag.

Overflyttning 5, gods till jarnvag ~ med Botniabanan

SIKA  har pa utredningens uppdrag  badde bedomt  den totala
godstillvéxten och analyserat de forandringar i fordelningen ~ mellan
transportslag  gom kan tankas uppkomma med Botniabanan.
Godsprognosen fér utvecklingen 1990-2010  visar pa ep total
tillvaxt av godsvolymerna pé ca 10 procent mellan vad gom Skulle
kunna kallas Botniabanans influensomréade, dvs riksornraden dvre och
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nedre Norrland  samt Ovriga landet.  Exporten g4y massa, papper ©Och
travaror beraknas i ton réknat o©ka med mellan 10 och 20 procent
under perioden = 1990-2010, medan exporten gy volymen jarn och stél

berdknas  minska med 5 20 procent.  Beddmningar av det svenska

naringslivets  strukturutveckling i LAngtidsutredningen 1995 LU 95
ligger till grund for de allmanekonomiska scenarierna i inriktnings-
planeringen  for transportsektorn. Basnaringarnas  utveckling  spelar ep
avgorande  roll for  godsprognosen. Sammanfattningsvis innebar
prognosen en ftillvaxt  mellan 1990 och 2010 ca 10 procent gy den
totala  transporterade godsméngden i Botniabanans influensomrade.

De  beraknade omfordelningarna raknat 1993 s
godsvolymer redovisas i tabell 3.4 nedan.

Tabell 3.4 Omférdelning mellan transportslagen  till félid 5, Botniabanan
1993 Ars volymer.

Transportslag Omfordelad  volym Forandring
tusen ton/ar procent

Jarnvag +660 +11
Lastbil -550 13
Sjofart -110 -1,4
Kalla: SIKA

Enligt  diskussionen ovan Kan mgn forvanta  sig ey autonom
tilvaxt 5y godstransportema  p& c5 10 procent fill 2010 raknat fran
1993. Tillsammans med den omfoérdelning uppgaende il drygt 10
procent enligt tabell 34 pd grund 4 forandrade pris-  och
kvalitetsrelationer mellan  transportslagen, som blir oy foljd gy att
Botniabanan byggs, skulle den totala volymokningen for jarnvagen

mellan  &ren 1993 och 2010 ligga i intervallet +20% & +25 %. Det
innebér gt 2010 berdknas den totala godsvolymen Botniabanan till

5,0 mton.
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3.3.3  Botniabanans konsekvenser for - miljén

| detta avsnitt beskrivs vissa effekter  for miljon av att personresor

och godstransporter overfors  till jarnvag frdn  andra transportslag.
Tidigare har redovisats  vilken omférdelning mellan  trafikslagen  som
foranleds av Botniabanan. Det transportarbete i form 4, antal

godston- respektive  personkilometer som darmed 6verfors till jarnvag
kan  oversiktligt beréknas och relateras  till bland annat utslapp gy

avgaser fran fossila branslen, energidtgdng mm.

Tabell 3.4 . Forandrat transportarbete till folid ay Botniabanan, fordelat pa
transportslag  for person- och godstrafik.  Miljoner  person- resp tonkm

Milj personkm Milj. tonkm gods

Tag Bil Flyg Buss Sjofart Lastbil Tag

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

| antalet personkm for tdg ingar ocks& .5 300 miljoner  personkm

frfin  nya resenarer. At  godstransportarbetet for lastbil och sjofart
minskar mer an vad de okar for tdg beror pa effektivisering av
transporterna som bla innebar forkortade  transportvagar mm.

De totala utslappen oy koldioxid, som Paverkar klimatet  genom
den s.k. vaxthuseffekten, vari  Sverige ygr ar 1994 knappt 60 miljoner
ton varav ca 40 procent harror fran transporter. Botniabanan innebar
att koldioxidutslappen &r 2010 blir i storleksordningen 50 000 ton

mindre  an oy banan inte byggs

Kvaveoxider som Paverkar férsurning, overgédning mm berdknas
minska med 5 400 ton ar 2010 om Botniabanan byggs.

Den okade energitgdngen for jarnvdgen il folid g, Botniabanan
ca 017 TWh motsvarar drygt 5 procent gy jarnvégens  totala
energifdrbrukning. Minskningen av energiférbrukningen inom  dvriga
transportslag ca 0.4 TWh till folid L, Botniabanan  blir drygt dubbelt
S& stor gom Motsvarande okning for jarnvagen.

Det bér framhallas att jamforelserna ovan avser Urafiksituationen
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&r 2010 med respektive utan Botniabanan. Jamforelserna gors allts&

inte med dagens trafiksituation.

Kommunikationskommittén SOuU 1996:26 konstaterar att
investeringar i infrastrukturen har gn blygsam effekt ernissionema.
Med  kommitténs milj OGinriktade alternativ for  utbyggnaden av
infrastrukturen berdknas vag- och jarnvagsinvesteringarna var for sig
leda till o, férdndring g, emissionerna av Koldioxid, kvaveoxider och

I'kolvaten med mindre  &n gn procent. Det &r atgarder i form v Sankta

hastigheter for  vagtrafiken, héjt  bensinpris och sankt bensin-
forbrukning som  Mmedfor nastan  hela utslappsminskningarna i
kommitténs miljdalternativ.

Frdgan o Botniabanans konsekvenser fér markanvandning och
samhallsbyggande ar ocksd viktiga i ett miljoperspektiv. Sédana
aspekter behandlas i foljande kapitel 4 gm banans = strackning  mm,
3.4 Slutsatser om Botniabanan som projektidé

Den ¢vergripande frdgan i diskussionen om betydelsen 5y projektet
Botniabanan ar om den nya jarnvagen kommer att bli g kraftfull
injektion  for regionens naringsliv  och utveckling i 6vrigt eller o den
endast blir ett marginellt tillskott i ett transportsystem dar ovriga
trafikslag  bedéms  fungera relativt  val

En ny jarnvégs  betydelse  for arbetsmarknad utbildning  mm inom
regionen har lyfts fram 5, foresprékare till projektet. Mdjligheten till
ett pa sikt o6kat internationellt utbyte ~ framhalls ocksd.  Det &r
utredningens beddmning att en ny Jjamvag  sannolikt kommer it
kunna bidra till s&dana effekter.  Utredningen  gnser emellertid att de
positiva  varden goym darmed tillfors  fangas upp | modellerna for
berdkning 4y samhallsekonomisk lonsamhet 5y, infrastrukturprojekt.

Utredningen kan vidare konstatera att foretrédare for  storre
industriféretag som é&r etablerade i regionen & tveksamma till
projektet.

Nar det giller frdgan om banans internationella betydelse och tex.
utveckling av transporter fran  ora  Finland-Ryssland betraktar
utredningen  det gom en Mycket langsiktig  frdga, viken kan prévas
i ett framtida lage da mera konkret information ar tillganglig.
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Med i princip nuvarande  trafiksystem  tyder prognosermna  for Saval
personresor -dvs nattdg- gom godstransporter en tio-procentig
okning til &r 2010. Om Botniabanan byggs visar prognoserna att
denna okning kommer att fordubblas for  bade person- och

godstrafiken.  Tagets andel 4, de l&ngvaga transporterna bedéms  o6ka
fran idag under 10 procent till ¢35 20 procent med Botniabanan och
jarnvagens  del 5y godstransportema okar frdn idag 30-35 procent il
ca 40 procent. Prognoserna  &r sjalvfallet beroende 5y ett antal faktorer
om €konomisk utveckling,  prisrelationer — jm mellan  olika transport-

slag.
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Botniabanans Stréckning och kostnader

4.1 Inledning

| detta kapitel beskrivs  Botniabanans fysiska  utformning som den
framstar i den planering och de utredningar som Banverket, SJ,
berérda  kommuner, lansstyrelser  m.fl. hittills  har genomfért.  Vissa
banavsnitt,  gom t.ex. krédver speciella miljhansyn  eller komplicerade

anlaggningsarbeten, beskrivs  sarskilt. For olika delstréackor redovisas

beraknade  anléaggningskostnader prisnivd  1997-01 och kommentarer

ges till vissa punkter dar val mellan olika alternativ har betydelse for
tex. paverkan pd milion, anlaggningskostnaden etc.

Med stéd g, i forsta hand de berérda lansstyrelsernas  beddmningar
kommenteras hur de olika delstrackorna forhéller  sig till vardefulla
natur-  och  kulturmiljoer som oOfta ar 4, riksintresse enligt  natur-
resurslagen  NRL. Sé&dana vardefulla  miljper beskrivs  och Vvisas
kartor i bilaga 2 tillsammans med de bedémda  spdrstrackningarna.
Dessa kartor kan ocksd goq som komplement il den textbeskrivning
som gors i avsnitten 4.2 45 4, de olika delstrackorna.

| ett sarskilt avsnitt behandlas planeringsfragor, investeringsbehov
mm | anslutning il resecentra  och godsterminaler.

Beslut om lokalisering  ay en ny jarnvag foregds gy en l&ng plane-
ringsprocess  dar det ar viktigt att i de inledande  skedena s& forutsatt-
ningslést  som mdjligt  prova  alternativa strackningar. Det &r darfor
naturligt att det for stora delar gy Botniabanestraket i nuvarande,
tidiga  planeringsskede inte  finns o, fastlagd stracka  gom kan
beskrivas  och vérderas. Vissa antaganden om huvudstrak etc blir dock
nédvandiga att gora som grund for utredningens uppdrag att redovisa
beddmningar om Botniabanans samhalls- och trafikekonomi,
miljopaverkan mm. Som underlag for s&dana  antaganden  har
utredningen  haft tillgdng till material frAn bla. Banverket,  SJ, berorda
kommuner och lansstyrelser  samt Botniabanegruppen.

For delstrackan Ornskoldsvik-Husum, som Ocksd behandlas  sar-
skilt i kapitel 6 oy etappindelning av projektet, har utredningsarbetet
kommit  langst. Banverket presenterade i januari 1996 o, fdrdjupad
banutredning fér denna  banstracka. Efter  remissbehandling har

3 16-086I
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Banverket  ijuni 1996 beslutat ., stracka for fortsatt detaljplanering
jarnvagsplan och projektering.

For upprustningen 5y Adalsbanan  och for nybyggnadsstrackoma
norr  darom  finns  strékstudier som ligger till grund for oversiktliga
bedémningar 5, kostnader,  miljopaverkan  ;,. Det bor dock kraftigt
betonas gt de huvudstrék och banstrackningar som Vvarit utgangs-
punkt fér utredningens beddmningar kan komma ait férandras 5y, nya
odvervaganden i gn 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
lage langs Adalsbanan i narheten 5, Nyland varifran en Nybyggd bana
fortsatter mot Ornskoldsvik och Umea.

Botniabanan  bygger gom Projektidé pad att Ostkustbanan  byggs ut
till snabbtagsstandard mellan  Stockholm  och Sundsvall.  Till Ostkust-
banan réknas ocksd den stracka mellan Sundsvall och Harndsand som
med den valda definitionen utgor forsta  delen 5, Botniabanan
soderifran. Banstrackan mellan  Sundsvall och Harnésand ar 67 km
langs nuvarande  spdr och trafikeras  sedan bdrjan gy & 1996 med
snabbtdget X 2000. Denna stracka fé&r efter planerad upprustning med

medel frén anslaget for lanstrafikanlaggningar LTA en
medelhastighet ~ pa 104 kmi/tim.
Frdn  Harndsand fortsatter Botniabanan langs den befintliga

Adalsbanan.  Epligt de oversiktiga ~ strdkstudier g5y, Banverket hittills
genomfort fér  Botniabanan och Adalsbanan beddms det  for
narvarande  gom mest sannolikt  att ansluta till g, nybyggd bana norrut
i narheten 5, Nyland gom ligger drygt 6 mil frdn Hamdsand  och 4 16
km  norr  om  Kramfors langs  det  befintliga sparet.  Nagot
stallningstagande till yar en ny bana bor ansiuta il Adalsbanan  har

dock inte gjorts varken ., Banverket  eller ber6rd kommun.
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422  Standardniver och anlaggningskostnader

For den befintliga jarvégen mellan  Sundsvall och Nyland  har
Banverket redovisat alternativa  upprustningsforslag. Enligt det forslag
till  Botniabanan som har beskrivits i gdllande stomnatsplan gors en

begransad  upprustning for cq 700 miljoner kronor  prisnivd  97-01,
vilket  bedéms ge en minimistandard for persontrafiken. Med dessa
atgarder blir enligt Banverkets  strakutredning  for Adalsbanan jyn
1994, den mojliga restiden 70 min mellan Sundsvall  och Bollstabruk,
viket & 8 min kortare an vad gop uppnas efter den pagdende LTA-
satsningen.  Medelhastigheten for snabbtdg blir 107 kmi/tim.

En upprustning ay denna banstrécka  for 700 miljoner  kronor
innebar i princip  &tgérder langs befintlig banstracka  sdsom sparbyte,

nya Motesstationer, nya €l och signalsystem, slopande 4y plankors-
ningar mm.

Efter hand har det emellertid i bla. SJ.g trafikeringsforslag
framforts att Botniabanan i sin helhet -dvs mellan Sundsvall och

Umed- bor byggas for att medge tung godstagstrafik.  Detta bedomer
Banverket, S m blir mojligt o begransningar  fér tag-vikt och
kapacitet elimineras o om Harmosand — mellan Alandsbro  och Veda,
de sk Oringenbackarna. Kostnaderna for att har reducera stigningarna
frin 16 till 10 promille beraknas till ;4 900 miljoner kronor. Om dessa
atgarder vidtas kan restiden reduceras med ytterligare  8-10 min.

Det har &aven gjorts Oversiktliga berékningar 5, vad gom kravs for
att uppnd snabbtagsstandard pd hela strackan mellan  Sundsvall  och
den nybyggda banan vid Nyland. Déarmed skulle  restiden  mellan
Sundsvall och Kramfors ungefér halveras jamfort med vad oy Dblir
fallet vid g, upprustning  for 700 miljoner kronor  enligt gyan. SJ
forordar  att insatser gors for att uppnd snabbtdgsstandard  pa den
befintliga banan  samtidigt ~med satsningen pa de py, delama 5,
Botniabanan. SJ anser att infrastrukturen pd denna del inte skall g4
hammande  fér mojligheten  att utnyttja befintlig och framtida kapacitet
i fordonsparken.

Anlaggningskostnaderna for att uppnd snabbtdgsstandard
Adalsbanan  plir  emellertid hoga, eller ytterligare 5 3 mdkr utéver vad

som ingdr i de 700 4 900 mkr gom enligt gyan redovisats  gom
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kostnader for att tillgodose kraven  for att persontdg och tunga
godstdg skall komma ay trafikera  Adalsbanan.  gnabbtagsstandard
Adalsbanan fsrkortar  restiden mellan  Sundsvall och Umed med ca 30

min jamfort  med upprustningen for 1,6 mdkr.

4.2.3  Banstrackan i forhallande till  riksintressen mm  enligt

naturresurslagen

Lansstyrelsen i Vasternorrlands lan beddmer att upprustnings-
atgarderna for .5 700 mkr enligt nivd | i Banverkets  strékutredning
for Adalsbanan P& ett positivt satt kan forbattra  den allmanna  miljon,
trafiksakerhet  och tillganglighet.  De foéreslagna &tgarderna langs banan
behover enligt lansstyrelsens beddmning inte komma i konflkt ~ med

vardefulla natur- och kulturmiljoer.

I anslutning il o, karta 6ver banstréackningen i bilaga 2 beskrivs
de riksintressen som finns i banans néarhet. Har finns bla. industri-
historiska kulturmiljder i tex. Skonvik, Vivstavarv, Gustavsvik,
Svanén och Bollstabruk. Vérdefulla natunniljéer finns i Indalsélvens

delta och vid andra vattendrag sasom Angermanalven och Gédeéan.
Atgarder enligt nivd 2 i den namnda strékutredningen, som tll en
uppskattad  kostnad 5, 4 4,5 miljarder kr skulle mdjliggora  shabb-
tdgsstandard mellan  Sundsvall och Nyland, skulle enligt lansstyrelsen
innebéara  on rejal forbattring ay resstandarden och darmed allmanna
forbattringar av  luftmiljo, trafiksakerhet mm. Detta  alternativ
innehdller  dock ett antal passager . Lex. i Sundsvall och Timrd, oyen-
tuell  koppling till Midlanda flygplats samt broar o, vika  kraver yt-
forligare studier innan stéllningstagande  till miljopaverkan  kan géras.

4.2.4  Utredningens beddmning

Det forefaller rdda o, samstdmmig uppfattning mellan bla. Banverket
och SJ gp att Botniabanan bor byggas for att kunna trafikeras med
tunga godstdg mellan  ora OCh sodra  Sverige. Darmed  blir  det
nodvandigt  att bla. bygga bort branta stigningar  langs Adalsbanan.
Kostnaden for erforderliga atgarder mellan  Sundsvall och Nyland
berdaknas med detta trafikupplagg bli o5 1600 mkr enligt Banverkets
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oversiktliga  strakutredning.

Utredningen  kan vidare konstatera  att SJ 5, foretagsekonomiska
skal forordar o, upprustning gy Adalsbanan i en Standardnivé som
leder till att investeringskostnaden for hela Botniabaneprojektet Okar
med ytterligare ¢ 3 mdkr.  Utredningen  tolkar SJ.g synpunkt gom att
SJ  kommer att kora flera  turer om Adalsbanan rustas ypp till
snabbtagsstandard.

Utredningen  beddmer dock att det for narvarande inte &r realistiskt
att det under kommande planeringsomgangar skall  kunna  skapas
finansiellt utrymme  béde for ¢, nybyggnad mellan Adalen och Umea
samt for on i det narmaste total ombyggnad g, befintliga  spar i
Adalen. Utredningen har darfér inte ansett det g mMeningsfullt att
for  Botniabanan i dess helhet narmare analysera mer Omfattande
atgarder pa Adalsbanan sy vad oy ingdr, i de 1600 mkr gom enligt
ovan erfordras  for att mojliggora acceptabel persontrafik  och tung
godstrafik.

43 Strackan Adalen Ornskoldsvik

4.3.1  Banstrackning

Det alternativ som beddéms mest aktuellt foér o4 nybyggd bana mellan
Nyland i Adalen ey Ornskéldsvik & en ca 75 km 1ang stracka  gom
i huvudsak gé_r genom obebyggda omréaden och i starkt kuperad skogs-
terrang, med inslag gy sjdar, mindre vattendrag och myrar,

Passagen &ver Angerrnanalven kommer  att ygraq Kostnadskrdvande
och innebdra ett patagligt inslag i landskapet. Studier 5, alternativa
lagen och utformning av anlaggningen  blir hér viktig 4y hansyn il
séval ekonomi o Miljd.

Andra  exempel pad kansliga avsnitt for banans placering  och
utformning ar den 14 km langa stigningen nor om Angermanalven
och den 8 km langa strackan frdn grg Sidan o, Hinsjon till  Réssjon.

Banverkets  @versiktliga strakutredningar innehdller  flera tunnlar;
i ett fal med g, langd 6,5 km. Tunnlarna ger kortare  banstracka

och forkortar  transporttiden viket i ldnsamhetsbeddmningen av
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projektet  har séarskild  betydelse for persontrafiken. Langa tunnlar
staller  emellertid sarskilda  krav pd atgarder bla for raddningstjanst
och for transporter gy farligt gods.

For jarnvagens dragning genom OMskoldsvik — har Banverket efter
remissbehandling av en lokaliseringsutredning beslutat  att utreda

vidare ett nordligt och ett centralt lage. De effekter for sakerhet och
milid som ndmnts gyan Vid l&nga tunnlar  &r sannolikt  relevanta  ocksd
for utformningen  av passagen genom Ornskoldsvik. De olika lagena
for resecentrum som kan bli aktuella  vid alternativa spardragningar

behandlas nedan i gysn 4.6

432 Anlaggningskostnad

Anlaggningskostnaden for strackan Nyland ~ Omnskoldsvik beraknas
av Banverket il o5 4 mdkr for et alternativ  goy innebar att jarnvéagen
n&r Ornskdldsvik i ett nordligt lage och med staton i narheten 4,
sjukhuset. Ett sydligare alternativ som innebar et centralare

stationslage i staden utreds ocksa. En banstrackning enligt detta
alternativ -som hittils har  forordats av kommunen- beddms
preliminart bli 200 500 mkr dyrare &n det poa alternativet. Aven
for passagen over Angermanalvenvid Bolistabruk/Nyland kan val 4,
alternativ losning f& patagliga konsekvenser for anlaggningskost-

naderna. Skillnaden  &r i storleksordningen 100 mkr mellan olika alter-

nativ.  gom Oversiktligt har studerats.

4.3.3  Banstrackan i forhallande till  riksintressen mm  enligt

naturresurslagen

Angermanalven ar ,, riksintresse  for vetenskaplig ~ naturvdrd  och
rorligt  friluftsliv. Vvid Nyland har tre alternativa  lagen presenterats  for
passagen Over &lven. Under forutsattning  att erforderlig  hénsyn tas till
landskapsbild och strémingsforhallanden i alven 4nger lansstyrelsen
att en jarnvagsbro  inte namnvart kommer  att paverka riksintressena.
Det for néarvarande mest troliga alternativet til dragning gy den
aktuella  strackan tangerar den vastra delen 4, Hoga Kusten-omradet

viket  ar 5y riksintresse. De delar L, omrddet ooy, &r narmast den
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planerade  spdrstrackan &r dock inte de delar gy, ar vérdefullast av

hénsyn till riksintresset. N&gon  konflikt bedoms  darfor inte uppsta
mellan g ny jarnvdg i den aktuella strackningen  och riksintresset for
kustomradet.

Langs strackan  finns  sjdar tex. Damstasjon, Kornsjotjarnen,

Hinsjon och Bergomsjon  som utan att yara av fiksintresse  enligt lans-
styrelsen har viktiga vérden for flora och fauna. | planeringen 4, Sspar-
strackan  gnger lansstyrelsen att skalig hansyn till dessa varden bor
kunna tas inom | gymen fOr det ordinarie arbetet med miljokonsekvens-

beskrivningar.

434  Utredningens  beddmning

Banstrackan mellan Adalen och Omskoldsvik gar i en terrang som &r
mycket besvarlig for byggande gy jarnvag. Attt dra gn py jarmvag
detta landskap kan medféra betydande ingrepp i terrangen i form o,

skarningar och  bankar. Utredningen kan  dock  konstatera att
lansstyrelsen  gnger att det bor 55 mojligt  att finna g stréackning gy
spéret som kan anpassas till  omradets varden for  natur- och
kulturmiljén.

Den for jarnvégsbyggande besvarliga terrangen  visar sig ocksd i
att kostnaden per langdenhet ar betydligt hogre har an Ovriga
bandelar _ eller .3 30 procent hégre &an for den nya banan i
genomsnitt.

Med anledning gy den stora betydelse gom Botniabanan  efter hand
har getts for godstrafik kan det finnas skél att ytterligare overvaga hur
behovet 5, kort restid for persontrafiken som kan foranleda  tunnel-
dragningar ~ forhaller  sig till anlaggningskostnadema och till det lamp-
liga for godstrafiken att bygga l&nga tunnlar. Aven - det for person-
trafiken  kan medféra langre restider att undvika  spardragning i tunnlar
kan det ocksd upplevas gom fordelaktigt att fardas i oppet landskap.
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4.4  Strackan Ornskéldsvik Husum

44.1  Banstrackning

Banverket har ijuni 1996 fattat beslut omfgr vilka delstrackor som
jarnvégsplan skall upprattas mellan Ornskoldsvik _ Husum.
Planeringen  for denna banstrdcka  har darmed kommit  betydligt langre
an for andra delar och kan darfor behandlas en mer detalierad niva.

Figur 4.1. Utredningsalternativ Ornskoldsvik-Husum,

Kalla: Banverket, januari 1996 bearbetad

Strackan  mellan ~ Ornskoldsvik och Husum delas i utredningen  in
i tvd delar, vilka bendmns  Sanne respektive Husum.  Delstrackan
Sanne S1,  ¢om 4 ca 12 km, ansluter vaster oy  Ornskoldsviks
centrala del till befintligt industrispdr i Svartbys industriomréde. Vid
Sanne vidgas linjen il gy korridor  inom vilken  Banverket anser att
det kravs ytterligare studier innan laget kan laggas fast. Den sddra
delen L, korridoren ligger ca 200 m nor om Ofiardens nordiigaste
del. Vidare gsterut passeras Strann-Nyland och linjen forlaggs norr

om Bryngberget. Vid Hjalta gar linjen relativt nara E4.
Den andra delstrackan ar cq 10 km och gér mellan o4 punkt strax

vaster om Mosjon  och  Husum. Fem olika varianter HI-S har
analyserats i banutredningen varay fyra innebar o strackning  och
passage norr om Husums samhalle.  Alternativen skiljer  sig bla. vad

galler placering gy Station  for regionaltag. For ett gy alternativen
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lokaliseras en sddan station 500 meter norr om E4. | gn variant det
alternativet ~ och i ett nordligare alternativ.  forlaggs en Station invid gp
overlamningsbangard langs anslutningssparet il MoDos  fabrik. lett
qy alternativen norr om FE4 saknas helt station for regionaltag.
Banverkets  beslut, goy i remissbehandlingen av Utredningen  har
fatt  stod ,, bla. Ornskoldsviks kommun,  lansstyrelsen i Vaster-
norrlands  lan, Botniabanegruppen och SJ, géller det alternativ = gom

korsar E4 planskilt i narheten L, byn Kasa och gar i tunnel ftill ett lage
for en regionaltdgstation pd landbro  6ver idrottsplatsen.  Det framsta
motivet  for att vélja detta alternativ  ar att en regionaltgsstation med
denna spardragning  kan ges ett bra lage i Husums samhélle.

Laget for passagen  genom Ornskoldsvik vaster om Svartby
industriomrade kommer  att bli foremadl  for fortsatta  utredningar.

442 Anlaggningskostnad

Anlaggningskostnaden for de 5, Banverket utredda  strécknings-

alternativen mellan ~ Ornskoldsvik och Husum  beréknas  inklusive

anslutningssp&r  till MoDos  fabrk til mellan 1 100 och 1 300 mkr
prisnivd  1996-01,  yargy industrispéret  berdknas  kosta 95-130  mkr.
Alternativen med kombinerad station och ©verlamningsbangérd for
industrin anser Banverket inte medfor ndgon  kostnad for
anslutningsspar eftersom stationen for persontrafiken kommer att
ligga intill  fabriken.

Det alternativ, med regionaltagsstation vid idrottsplatsen, som
enligt qgygn forordas i remissvaren frdn bl.a  kommunen ger den hogsta
anlaggningskostnaden | 300 mkr ygray anslutningssparet till fabriken
95 mkr. Det nordligaste alternativet, utanfor ~ samhéllet o om E4

och ytan station for regionaltdg har den lagsta kostnaden 1 100 mkr
varav anslutningssparet 130 mkr.

4.43  Banstrackans forhallande till  riksintressen mm enligt

naturresurslagen

Den foreslagna banstrackan  foljer till stora delar gamma korridor  gom
vag E  vilket enligt lansstyrelsen kan yarg en fordel med héansyn till
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bl.a. barriareffekter, bullerspridning och bevarande 5y stora samman-
hangande naturomraden. Den planerade banan paccerar nara Ofj arden
samt over Idby&n och Gidealven  vika p& grund ,, sina naturvarden

ar gy riksintresse,  bla. for fagelliv och gom reproduktionsornraden for
olika sorters laxfiskar. Lansstyrelsen  framhdller  g¢t sarskild omsorg
behover agnas konstruktionerna ay Dbroarna 6ver de namnda

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 férdjupade
banutredningen har visat att erforderlig hansyn kan tas till dessa
intressen.

Passagen genom Ornskoldsviks tatort behandlas  narmare i avsnitt
4.6.3 nedan.

4.4.4 Utredningens bedomnmg av strackan C")rnskt')ldsvik
Husum

Arbetet med att lagga fast stréackningen ay Botniabanan mellan  Orn-
skoldsvik och  Husum har  fortskridit och  Banverkets planering
forefaller val  forankrad hos bla.  Ornskoldsviks kommun.
Allmanheten  har ocksd getts rimliga méjligheter  att paverka besluten
genom  remissforfarandet och  genom att kommunen samtidigt  har
behandlat jarnvagens strackning i en fordjupad oversiktsplan.
Fortfarande ~ dterstar  frdgor oy miljishansyn  mm som kan forutsattas
bli behandlade i den miljokonsekvensbeskrivning som skall yara en
del 4y den fortsatta detaljplaneringen och projekteringen av banan.
Det finns darfor ingen anledning for utredningen gt ifrdgaséatta  det
beslut g5y Banverket fattat , banstrackans lokalisering. Beslutet  har

fattats efter o vél férankrad  planeringsprocess och kostnaderna for
etappen & inom | 5men for vad gom ingdr i stomnatsplanen. | kap 6
om etappindelning utvecklar utredningen sin syn P& etappens
trafikeringsforutsattningar och  lampligheten av att  strackan

Ornskoldsvik _Husum  vals gom forsta  etapp.
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4.5 Strackan Husum Umea

4.5.1  Banstrackning

Oversiktliga  strakstudier Husum-Ume& anger en tll synes relativt
okomplicerad strackning  langs vag E4. Fr&n Grundsunda strax norr
om Husum il Himmersundet nara lansgransen  stracker sig banans
strdk i huvudsak  &ver ett svagt kuperat skogslandskap med ett mindre
jordbruksomrade i de centrala delarna.

For strackan vidare norryt mellan  Himmersundet och Nordmaling

anges tvd alternativ; ett utmed E4 och ett gom | stort folier den gamla

vagen mellan Ava och Nordmaling. Denna del ,, stréket domineras
i den sodra delen 5, skogsmark gom norrut OVergar i ett mera Oppet
landskap med jordbruk i anslutning till Lodgedns dalgang. Val 4,
alternativ for passagen forbi  Logded/Rundvik paverkar  forutsatt-
ningarna for att ansluta travaruindustrierna i omradet till et
jarnvagsspar.

Frdn  Nordmaling nor;ut domineras strdket 5, on relativt  flack
terrang med omvéxlande grunda jordtacken och maktiga sediment-
omréden.  Landskapet korsas 5, hedskurna  sedimentfyllda dalar  vid

Oredlven, Homan, Sormjolean, Ahedsén,

For strackan o om HOrnefors mot Umead redovisar  Banverkets
strakutredning tvd olika  banstrackningar som D&da innebar  att
jarnvagen nar Umed centrala delar soder iffdn via o, omfattande
brokonstruktion oéver Umedlven. Den oversiktliga beddémning som
utredningen  latit géra 4, banstrackningen tyder pa att det ar motiverat
att ocksd studera konsekvenserna v att bygga jarnvagen o om vag
E4 och ansluta till jarnvagen mot Vannds vaster om Umed stad.

Med ¢n vastig dragning ay passagen genom Umed far gonom
géende godstrafik 8 km kortare vag och kommer  heller inte gt bli
stérande  for staden. Foér persontrafiken — mellan  Ume& och Vannas och
vidare mot Luled Dblir det daremot nackdelar till folid L, att tagen

maste vanda i Umed stad.



74

Idé om ny flygplats

| Oversiktsplanerna for  Nordmalings och Umed kommuner finns
platser reserverade for alternativ  till nuvarande  flygplats i Umed. Om
det till folid gy provningen gy fortsatt  verksamhet vid nuvarande

flygplats ~ blir aktuellt  att soka ett nytt lage blir det naturligt att ocksa
préva utformningen av anslutande trafiksystem. Utredningen kan for
sin del konstatera  att det finns o, diskussion om samordning 5y tag
och flyg i anslutning till e py regional flygplats men gor darutover
inga ytterligare  bedémningar inom  gmen fOor det aktuella  uppdraget.

452 Anlaggningskostnad

Anlaggningskostnaderna har berdknats g preciserat till .5 100 mkr
for den ¢4 4 km langa strackan frdn Husum il Grundsunda vilken
ingdr i den fordjupade  banutredning ~ for strackan ~ Omskoldsvik

Husum  gom Banverket nyligen  redovisat. Strackan  mellan  Grund-
sunda och Umed har Banverket med stdd L, Oversiktliga  strékstudier
kostnadsberaknat til ¢z 2,5 mdkr. Beroende besvérliga  grundfor-
héllanden, o5y, bla. kan krava kostnadskravande forstarkningar med

paldack pa vissa stallen, finns for denna stracka vissa oséakerheter i

beddmningarna 5y kostnaderna  go, kan yarg i storleksordningen 100
mkr.
45.3 Banstrackan i forhallande till  riksintressen mm  enligt

naturresurslagen

Langs strackan  finns  vattenomraden med viktiga  naturvérden, bl.a.
Saludn, Lomsjon och Husan pa& Angermanlandssidan.
| Véasterbottens lan framhdller  |ansstyrelsen bl.a. Umedlvens delta

och skyddsvarda  vatmarker  -Torsmyran samt Logde och Ore  slvdalar
vika kan komma  att beréras 5, banstréackningen. Lansstyrelsens
prelimindra  bedémning  utiffdn  angiven o, for banans strackning  ar
att miljokonsekvenserna kan accepteras under forutsattning att banans
lage fastliggs med o, medveten anpassning till rddande férhéllanden.
| vissa kéansliga partier kan séarskilda  utféranden erfordras 5, héansyn

till  riksintressenas varden. Se vidare kartredovisning i bilaga
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46  Banstrackning i titorter

4.6.1 Allmant om lokalisering av  resecentrum och
godsterminaler

Jarnvagen  gom en lank i ett trafiksystem  for godstrafik och kollektiva

persontransporter ger Viktiga forutséttningar for  stadens  eller
stationsortens framtida  utveckling bdde kort och lang sikt. Lokali-
seringen gy resecentrum och terminaler  for godshantering paverkar
omgaende bla. utformningen av anslutande  vag- och trafiksystem  for
bussar,  personbilar, lastbilar, gang och cykeltrafik. P& langre sikt
paverkar lokaliseringen av Sadana anlaggningar ortens forutsattningar
mer allmént; tex vad galler attraktivitet for foretagsetableringar,
boende, utbyggnadsriktningar, lokalisering ay kommersiell och
offentlig  service 5. | Botniabanegruppens studier framhélls  ocksa
att tillgangligheten til  resecentrum har regional betydelse tex. for
mojlighet till  arbetspendling mellan  orter eller for at h& hogre
utbildning.

For flera orter langs stréket overvags frdgor om lokalisering av
resecentrum  och godsterminaler. Utredningen  finner det motiverat  att

i det foljande sarskilt kommentera situationen i Sundsvall,
Ornskoldsvik och Umea.

| den studie "Botniabanan, Sundsvall-Ume4, Stationer och
terminaler. F orstadie 5, tankbara  lagen 1993-02 gom SJ 1&tit  gora

redovisas  Gversiktligt férutsattningarna for lokalisering gy resecentra
for de namnda staderna samt for Timra, Harndsand, Kramfors och
Nordmaling. For de tre forstnamnda orterna  ar utgangspunkten  att
utveckla nya resecentra i anslutning till  befintliga stationer. For
Nordmaling, som idag saknar jarnvagsforbindelse, diskuteras  dels et
lage i ortens centrum, dels o sammankoppling med gn py regional

flygplats  som SKule yara gemensam  for Ume& och Omskdldsvik.
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4.6.2  Sundsvall

Problem  med dagens trafik

Tagtrafiken o.  och vasterut o, stationen i Sundsvall korsar  nio
gator. Nar t&gen skall iqsera  Uppstar I&nga koer gatorna,  Vilket
blir  sarskilt  patagligt under morgnar ~ och  eftermiddagar  med
biltrafik. De kosituationer som 9& uppstar ger problem med
avgasutslapp, trangsel, buller | ett centralt lage i anslutning till

stationsomrédet finns  dessutom o, rangerbangdrd  och kombi-

en
terminal  vilka ocksd féranleder problem i form ,, buller, omfattande
lastbilstrafik, barriareffekter m.m.

De nuvarande  godstransportema i Sundsvall  ar komplicerade
eftersom  triangelspdr saknas mellan Mittbanan mot Ostersund och
Adalsbanan samt melan  Adalsbanan och  industrisparet till
Tunadalshamnen. Spéret i centrala Sundsvall belastas darfor ytterligare
av att godsvagnar frdn Mittbanan il industrisparet  forst maste véaxlas
vid  Sundsvalls central for it sedan till Timrd och dar vaxlas il
sparet mot hamnen.

Kommunen uppger att enligt gallande tagplan 96 ar det 49 tdg-
rorelser genom Sundsvalls  centrum per dygn varay 19 persontdg och
30 godstdg. Till detta kommer Banverkets arbetsfordon.

..som forvarras oy tagtrafiken  okar

Med den upplaggning gom foreslagits 5y SJ for trafiken Botnia-
banan berdknar kommunen gt det genom Sundsvalls  centrum  blir o
okning  frdn  nuvarande 49 il 88 tagrorelser/dygn ungefar  jamnt
fordelade gods- och persontag.

Aven . kommunens berékning 5, framtida  t&grorelser ar
Gverskattning  tex. darfor att tdgen enligt SJ.g upplagg kan samlas i
kolonner eller  kopplas ihop, & det rimligt att anta att antalet
nuvarande  tagrorelser  gepom ~ Sundsvall  kommer  at oka med
Botniabanan. De ovanamnda  trafik-  och miljoproblemen i centrum
som foranleds av dagens trafik kommer sdledes it férvarras med

Botniabanan.



77

Foreslagna  atgarder for tagtrafiken  genom  centrum
Olika &tgarder har utretts och foreslagits gsom 16shing séval vag-
som Jarnvagsproblemen i Sundsvall; bla 1992 4, en Statlig
samordnare som ett resultat 5, miljdprojektet Sundsvall ~ Timré.
Banverket har utrett tvd alternativ att forbattra jarnvéagen i
Sundsvalls centrum. Det ena & en ny strackning med 35 km py
unnel  genom del 5y staden, nytt stationslage i inre hamnen och vidare
in i gn 9 km lang tunnel under bergen porr om Sundsvall. Kostnaden

for denna I6sning har beraknats  till 4 2,5 miljarder  kr.  Saval
Banverket  gom kommunen  har beddémt att anldggningskostnadema - for
detta alternativ.  med gn py Stréackning  genom hamnen  blir alitfér ~ hoga
for att det skall ygrg realistiskt att utreda vidare.

Figur 4. Forslag till - atgarder till  forbattringar ay Jarnvagen i
Sundsvall Kalla: Sundsvalls kommun
- JARNVAG
a4  VAG
Nedsankrootpver-

daclmi om
Sunds ntrum

Triagelsp&elanger
Triangelspaland
Godsbangdaittan

Elektrifiering
Malandrillan

m m m m

Utratningirutbyggnad
tildubbels@grgsaker
Timrénklunnglenom
Birstabergel

Trafikinvesteringar i Sundsvall-Timraregionen, rapport april 1992 gy
regeringsuppdrag till Ivar Nordlander
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Ett alternativ till en dragning i tunnel  genom  staden ar gp
nedsankning och overdackning 4y befintligt  spar i centrala  Sundsvall.
Tillsammans med anslutningar til nuvarande spar innebar  denna
I6sning att profilen  &ndras en ca 5 km lang stracka. | detta férslag
ingdr det ocks& att rangeringen  och kombiterminalen fiyttas ut frén
centrum. Darmed blir det farre tunga lastbilstransporter i centrum och
en allmant battre  infrastruktur for  godshanteringen. For fortsatt
kontakt ~ med industrispiret vid oljehamnen och GA-metall behover
med denna trafikldsning ett nytt Spar byggas i ostra delen g,

nuvarande  rangerbangard.

Kostnaderna for en nedsénkning och Gverdackning gy Sparet samt
flyttning 5y rangerbangdrd  kombiterminal har enligt redovisningen
frdn det ovanamnda  uppdraget &r 1992 berdknats enligt féljande:

Nedsankning gy spar i befintligt  lage 700 mkr
Flyttning 4y rangerbangard 300 mkr
Flyttning gy kombiterminal 200 mkr

Banverket  gnger 1 ett yttrande  1992-09-28 over detta forslag att
en nedsdnkning 5y, Sparet i huvudsak  syftar till at minska negativa
effekter frdn vagtrafiken  utslapp  vid bomfalliningar men &ven minska
eventuellt buller  och vibrationer frAn  jarnvagstrafiken. Det gar dock
inte att med nuvarande  vag- och jarnvagstrafik samhéllsekonomiskt
motivera  den hoga utbyggnadskostnaden. Det ar enligt verket tvek-

samt om ens den véxande vag- och jarnvagstrafiken eller hogre miljo-
varderingar  kan gora det samhallsekonomiskt lénsamt  med o ned-
sankning gy jarnvagen.  Flyttningen 5y rangerbangdrd  resp kombiter-
minal  behéver  enligt Banverket inte  ges som ett gemensamt objekt
utan kan genomféras 5 for sig. Flyttningen 5, kombiterminalen
torde  darvid 53 mest angelagen  frdn  miljgsynpunkt. Denna
anlaggning omfattas  dock inte 4, Banverkets infrastrukturansvar
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F oreslag till  atgarder framst for godstrafiken

| Sundsvallsornradet finns flera stora industrier for vilka jarnvagen  ar
mycket lamplig  for in- och uttransporter av ravaror gy industri-

produkter. De nuvarande  jarnvégarna i omrddet  har dock sadana
brister  att bla. Miljiodelegationen Sundsvall ~ Timr& och SJ har
foreslagit ~foliande &tgérder till gn kostnad 5y drygt 300 mkr i syfte att
ge industrierna i omradet battre mojligheter  att utnyttja jarnvégen  for

sina godstransporter.

Triangelspar  vid Bergsaker 80 mkr
Tvd Triangelspdr vid Sundsbruk 130 mkr
Elektrifiering ay Tunadalsspar 5 mkr
Godsbangard i Fillan 50 mkr
Anslutningsspdr il Ortviken 60 mkr

Med dessa atgarder uppnas bl.a.
overflyttning av  godsvolymer fran  lastbil  till jarnvag  frén
timmerterminalen i Tova till Ostrand resp bangérden i Fillan
rationellare  tagdrift p& strdckan il och frdn Fillan bangdrd utan
tidsddande vaxlingsrorelser

~ mojlighet il direkta  uttransporter jarnvag  frdn Fillan
_att med anslutning till Ortviken  klara transporter  av rdvaror till
industrin ~ och 06ka uttransporterna med jarnvag frén industrierna.

Banverkets ~ mellersta  region, gom svarar [0 de Oversikiliga  kost-

nadsberékningarna har aven gjort samhallsekonomiska I6bnsamhets-
bedémningar 5y de forslagna &atgérderna. Antagandena  baseras bl.a
vasentligt forbattrad tagtrafikering samt utbyggnadsplanerna for

papperstillverkningen vid Ortviken. Med det aktuella godsets relativt
hoga foradlingsvéarde och exportandel gnser Banverket  att jarnvégen
f&r goda mojligheter att konkurrera om Okade transportvolymer i

framtiden.
Banverkets samhéllsekonomiska bedémning 5y, satsningarna
godstrafik i Sundsvallsregionen som for alternativet — med ett spér till

Ortviken  visar god lénsamhet  nettonuvérdekvot 0,67. Banverket
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framhaller att underlaget  fér  berdkningarna innehéller manga
osdkerheter  vad galler tex. framtida godsvolymer  och kundernas  val
av transportslag. Miljovarderingen av jarnvagssatsningarna grundas
genomsnittliga varden for  riket, vilka med tanke pa
miljésituationen i regionen torde 5 hogre for Sundsvall.

Utredningens beddmning

De produktionsenheter inom  skogsindustrin som éar val representerad
i Sundsvalls-omrédet kan dra fordel 5, goda transportmgjligheter
med jarnvag. En utbyggnad 4y Spar och anlaggningar for godstrafik
i Sundsvall kan darféor motiveras for att starka konkurrenskraften hos

industrier 4y, nationell  betydelse. Av hansyn til miljon i allméanhet och

den speciella miljosituationen i Sundsvalls centrala delar i synnerhet
ar det ocksd 4, betydelse att en storre andel 5, den hdr typen av
godstransporter sker med jarnvag. Lastbilstrafikens belastning  pa
tatortsmiljén kan darmed reduceras. Atgérder som forbattrar  for den
genomgadende  godstrafiken kan ocksd bli viktiga lang sikt i
perspektivet 5y en framtida  Botniabana.

De redan |, besvarliga forhdllandena till folid gy att jarnvagen
korsar ett antal gator i Sundsvalls centrala delar kommer  att forvarras
av VYtterligare satsningar pa jarnvagstrafik norr Och wvaster g
Sundsvall. En langsiktigt  godtagbar  utformning av jarnvagens

korsning med vagsystemet ar angelagen innan o, trafikbkning enligt
upplagget  for Botniabanan kan bli mojlig. De forslag till atgarder gom
presenterats forefaller emellertid mycket kostsamma och bor ingéende
préovas innan  definitiv stéllning  tas till vika investeringar som bor

goras.



463 Ornskoldsvik

Strackan  ©Ornskoldsvik _Husum  anges | Banverkets ~ stomnétsplan  som
forsta  etapp Botniabanan och har gom tidigare namnts varit foremal
for o, fordjupad banutredning.  Som underlag for beslut om bandelens

strickning  har frAgan om lokalisering gy resecentrum  sarskilt  studerats

for Ornskoldsviks tatort och &ven for Husum Nar det galler banans
passage genom Husum behandlas den frdgan narmare i kapitel

Den  Oversiktliga planeringen av banstrackningen har hittills
resulterat i tvd huvudalternativ for lokalisering av resecentrum i
Ornskoldsvik; ett nordligt lage nara sjukhuset ca 1.5 km nor  om

centrum  OCh ett mer Centralt lage cq 500 m frdn torget som brukar
benamnas Inre  Hamnen. Bada stationslagena medfor perrronger i
tunnel. Foér o station vid sjukhuset anges ocksd ett alternativ.  med gp

bro cq 5 m Over markninvan.

Figur 4.3 Diskuterade  banstrackor  och stationslagen i Ornskoldsvik
Kalla: Ornskoldsviks  kommun

S

INRE‘AMN&

Varvsbergel
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I yttranden  6ver Banverkets  utredningar har kommunen  forordat
en nord-sydlig  strackning 5y sparet gepom Staden vilket gor det
mojligt att placera ett resecentrum  vid det befintliga spéret i anslutning
il Inre  Hamnen. Darmed uppnds en S& central placering ay en
jarnvagsstation  gom beddms  mgjlig. | detta |age ligger stationen  nara
ett antal 5 anlaggningar som byggts under gonare A& tex. konferens-
anlaggning, kontor,  hogskola, och terminal  fér regional busstrafik.
Dessutom finns i direkt  anslutning  mark som kan utnyttias  for
lokalisering ay bebyggelse i syfte att ytterligare vitalisera — stadskarnan.

En nackdel med det centrala stationslaget &r att Sparet kommer gt
ligga hogt, viket bla. kan medféra bullerproblem. Det kan ocks& bli
svért gt skapa nodvandiga ytor for anslutande bil- och busstrafik.  Vid
en stor hojdskillnad kan ¢, anslutning 5y den befintliga godsbangarden
bli komplicerad.

| jamférelse  med det o centrala stationslaget innebar alternativet
nara sjukhuset inte lika god tillganglighet till stadens centrum,  samre
anslutning for gang- och cykeltrafik samt langre avstdnd till nuvarande
bussterminal

Nagot beslut o spardragningen genom Ornskoldsviks  tst0rt  har
annu inte fattats och  fortsatta Overvaganden kan  resultera i
modifieringar gy py aktuella  forslag.

Utredningens  beddmning

Kommunen har lagt per stort arbete  och engagemang i den
oversiktliga  planeringen 5, banstrackan genom Ornskéldsvik. Inom
kommunens  ledning har 5, hitills starkt havdat vardet av ett centralt
lokaliserat  resecentrum.

Utredningen delar beddmningen att for persontrafikens  del 5 ett
centralt  stationslage att foredra. Utredningen konstaterar  emellertid  att
Botniabanans  betydelse for godstrafiken etter hand har betonats  allt
mer. | de fortsatta  gvervagandena  kring projektet kan fordelarna  for
persontrafiken med it centralt  stationslage ytterligare  komma gt
awagas mot vad gom & lampligt lage for yesecentrum  om det blir o,
omfattande  godstrafik, o till stor del kommer gt ske nattetid.  Det
kommersiella intresset 5, att investera i anlaggningar i anslutning till
resecentrum  bor bedémas  ingaende ges ett varde i analysen
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av kommunens och andra parters Kostnader for att skapa ett funk-
tionellt resecentrum.  Infor pagdende jAmvagsutbyggnader andra hall
har det funnits forvantningar privata foljdinvesteringar ~ som hittills

inte har infriats.

Kiingkostnader ~ for vaganslutning, bussterminal,  parkeringsutrym-

men mm DOr inte underskattas, sarskilt vid o, lokalisering gy rese-
centrum | centralt  |age.
4.6.4 Umead

Den sparstrackning som redovisas i Banverkets  Gversiktlig ~ strékstudie
passerar Umedlven en l&ng bro och ansluter tillbefintig  jarnvag |
Gimonas oster om Staden. Darmed  geg méjlighet till gp genomgaende
persontrafik i nord-sydlig riktning. A

| den beddmning som Utredningen  l&tit gora gy Strakstudien
konstateras  att miljostorningama  kan bli betydande med g, framtida
godstrafik med 25-30 sodergdende tunga godstdg per dygn den 7
km l&nga strdckan genom tatorten. Darfor framférs i denna beddmning
on alternativ  strackning vaster om Staden. B En sédan stréckning
diskuterades  infor upprattandet gy kommunens Oversiktsplan 1990
men avfardades eftersom kommunen  beddmde att storsta nyttan skulle

erhdllas med o anslutning till befintligt Spar oster om Umeé.

Figur 4: Alternativa banstrackningar mot Umed séden  &n

oA omlo ,
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I Umed tatort -med drygt 60 000 invanare- finns & tunga
malpunkter  for kollektivtrafiken dels den gamla centrumkaman med
den befintliga jarnvagsstationen, dels omrddet vid regionsjukhuset och
universitetet. | SJ.s utredning frdn 1992 .. stationer |angs Botnia-
banan framfors it det i Umed kan 4.5 lampligt med stationer i bada
dessa lagen. Dessutom framhalls it en flyttning vy godsrangeringen
vid nuvarande station  skulle 44 fordelaktig gy miljoskal och for gt

frigdra utrymmen  for viktiga centrumfinnictioner etc.
Utredningens  beddmning

Utredningen  konstaterar att stéllningstagande  till spéarstrackningen
genom Umed kommer gt innebara  val mellan principiellt  skilda trafi-
keiingsaltemativ. Mot bakgrund 5, godstrafikens okade betydelse for
Botniabanan och 5y, det visar sig att Umed blir en lamplig é&ndstation
for flertalet  persontdg anser utredningen  att skélen har forstarkts for
att Overvaga ep vastlig dragning gy Spéaret i Umed.
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47 Sammanfattning 5y anldggningskostnadema
Kostnaderna for de olika delstrackor som redovisats  gyan OCh gom
ingdr  huvudaltemativet for 16nsamhetsbeddmningen av Projektet  ar
enligt foljande tabell prisnivd  1997-01.

Tabell  4.1: Kostnader for olika delstrackor pa Botniabanan
Banstracka Milioner  kr
Upprustning gy jarnvdag Sundsvall och Nyland 1 600

Nytt enkelspr mellan Nyland och Ornskoldsvik 4 000
Ornskoldsvik och Husum 1 300

Husum och Umed 2 700

Summa 9 600

| dessa kostnader ingdr inga andra kostnader  for resecentra,
godsterminaler etc an vad gom ingdr som Kapitalkostnad i
trafikforetagets ~ omkostnadspdlagg. Det betyder att kostnaderna inte
omfattar ~ de Aatgarder i form 5, vaganslutning for matar-trafik,  buss-
terminaler, parkeringsytor ~ etc som | respektive stationsort blir
nodvandiga for att tagtrafiken skall bli oy fungerande lank i hela
trafiksystemet. Exempel frdn péAgdende utbyggnader ay jarnvagsnatet

i andra delar 4, landet tyder att dessa kostnader, som hormalt faller
kommunen,  kan bli i storleksordningen 50 Mkr e stationsomréde.
Beroende forutsattningarna i det enskilda fallet kan det dock ygrg

stora Vvariationer mellan olika stationer.

Det trafikupplagg som Skisserats  gom grund for analysen gy
projektet ger bla. trafikékning  genom Sundsvall och tung godstrafik
pa Ostkustbanan. Darmed kommer det med stor Sannolikhet — att bli
nodvandigt ~ med investeringar  som fOrbéattrar passagen for tagen
genom Sundsvall. Vidare bor de tunga godstagen norrifran kunna
ledas gver till stambanan innan de né&r de tdg trafiktata  strackoma fran
och med Géavle och soderut. En mojlighet &r darvid ait binda  samman
Ostkustbanan med orrg  Stambanan genom  en upprustning  av den
befintliga banstréackan Sdéderhamn _ Kilafors,  vilket beréknas kosta ¢4
700 mkr
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ar kostnadsberaknat till .5 200 mkr.

Tabell 4.2:  Investeringar som  beddéms bli  nodvandiga i
anslutning till  Botniabanan

é’ltgard Kostnad  mkr
Atgarder i Sundsvall 700 2000
Jéarnvagsanknutna insatser i @vriga stationsorter 500
Anslutningsspar ~ mellan ~ Soderhamn  Kilafors 200
Summa 1400 2700

Vid  beddmningen av projektet  Botniabanan bor an Saledes
beakta att det till folid ay projektet kan férvantas  uppstd ett behov
investeringar pa i storleksordningen minst  1-1,5 miljarder  kronor
utover det gom ingar i Banverkets redovisning 5, kostnaderna for
banan.

Ett tillgodoseende av SJs synpunkt oy hogre standard
Adalsbanan g en effektiv  persontrafik ~ motsvarar  investeringar  pa

ytterligare ca 3 miljarder kronor. En  summering qv de samlade
anspraken pa ett langsiktigt  funktionsdugligt jarnvagssystem i évre
Norrland, som innefattar o, Botniabana mellan  Sundsvall och Ume3,

skulle darmed foranleda et investeringsbehov pa i storleksordningen
14 15 miljarder  kronor. Utredningen har dock inte gpsett det
meningsfullt  att narmare analysera nyttan och lonsamheten 5, Atgarder
till den kostnadsnivan.

Som grund for utredningens  samhéllsekonomiska bedémning i
féljande  kapitel ligger Banverkets kostnadsberakning pad 9,6 mdkr
med tillagg for ett belopp gy 500 mkr for gt finansiera delar ., de
investeringar  gom enligt tabell 4.2 4,5, kommer it bli nédvéandiga
komplement till Botniabanan. Hur beloppet &ar beréknat  framgar
narmare i avsnitt 52 4, anlaggningskostnaden i den samhalls-
ekonomiska beddmningen.
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4.8  Utredningens slutsats ~ om paverkan  ay natur- och
kulturmiljon

Utredningen har tagit del 5, de berorda lansstyrelsernas — bedoémningar
av hur natr-  och kulturmiljgintressena i de strdk gom, for ndrvarande
bedéms mest aktuella skulle péverkas ay en ny jarnvag. Slutsatsen  blir
att med o omsorgsfull planering och rimlig hansyn till natur- och
kulturvardena bor det yara MOjligt att anpassa SPardragningen ett
frin  miljosynpunkt ~ acceptabelt satt. | de fall riksintressen i natur-
resurslagens mening berdrs  gynes det yarg mMOjligt  att ta skalig hansyn
til saddana intressen. Det géller ex. f0r passagerna  over Angerman-
alven i narheten 5, Bollstabruk/Nyland och vid Umedlvens  delta. Vid
dessa och andra kénsliga passager ©ver Mindre vattendrag  ar det
angelaget att stor omsorg laggs vid utformningen qy brokon-
struktionerna av hénsyn till landskapsbild, vattenmiljd  mm.

Nar det galler spardragningen i terrangen  ar det ofrankomligt  att
en ny jamvag vissa hall innebar ett patagligt inslag i landskapet och
att baniareffekter kan uppstd. Utredningen finner ingen anledning  att
ifrdgasatta  lansstyrelsernas  bedémningar  att sddana fragor bor kunna
hanteras ett tillfredsstallande satt  inom  amen  fOr det ordinarie
arbetet med miljokonsekvensbeskrivningar i anslutning il gp fortsatt
planering och projektering.
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Samhallsekonomisk beddtmning

5.1 Inledning

5 Tidigare  beddmningar

Samhallsekonomiska beddmningar har tidigare gjorts & 1987 fér
forlangning av Ostkustbanan frdn  Héarnosand till Umed
Utredningen om Olika alternativ for den framtida Norrlands-

trafiken med ijantdg, buss och flyg Utr87. Darefter  har Botnia-
banegruppen  BBG under &ren 1990-91  gjort gn Samhalls-
ekonomisk utvardering av  projektet  Botniabanan och  gom
underlag infér foregdende planeringsomgéng har Banverket  éren
1991-93  utfort samhallsekonomiska bedomningar 5, projektet
Banv93.

Ett forsok gors 1 foljande tabell  att stdla  g¢gmman Uppgifter
frin de olka beddmningama. Direkta jamférelser ar svdra att géra
grund ay att bla. pya resor kan ha definierats olika.

Tabell 5.1: Tidigare samhallsekonomiska  bedémningar g, Botniabanan

utr87 BBGY9 | Banv 93

prisnivad ar 1985 1989 1993
anlkostnad 5,75 5,0 7,5
mdr  kr
nya tagresor | 100 2200 1500
tusen
intéaktsokn. 150 475 520
mKkr/ar
restidsvinst 150 520 420
mKkr/ar
nettonuvéardekvot -0.7- -0,8 +1,0-+2,2 +044

" inkl.sysselsattning . +1,3-+2,9 +77

Den betydligt hogre l6nsamheten i de gepare beddmningama

beror att prognoserna for det langvaga resandet ar avsevért

hogre. Resandet inom regionen uppvisar inga storre  Skillnader
mellan  berakningarna. Effektema for godstransporterna ar
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litet i samtliga beddmningar. N&ar det galler den samhéllseko-

nomiska nyttan gy regional utveckling eller sysselsattningselfekter

konstateras i 1987 ars utredning att sddana effekter borde utredas
och varderas innan definitva  slutsatser  dras ., projektet. | de
bdda cenare beddmningarna  gors  forsok  att grovt  uppskatta
effekterna  for sysselsattning och regional utveckling, vilket gom
synes hojer nettonuvardekvoterna.

512 Underlag for beddmningen

Som grund for o, samhallsekonomisk beddmning 5, projektet
Botniabanan  har utredningen i kapitlen 3 och 4 o5, beskrivit dels
idén bakom  Botniabanan och vad den skulle kunna innebara for
den berorda regionen iform ., okat resande, ©kade transporter,
regionalt utbyte etc, dels projektets konkreta ytformning,  kost-
nader, konsekvenser  for miljon pm.

SIKA har  halt  utredningens uppdrag att  gora  en
samhallsekonomisk analys vilken tillsammans  med de synpunkter
som under arbetets gang framférts  frdn myndigheter och experter
inom omrddet  ytgsr det huvudsakliga  underlaget for féljande

redovisning. For on utforligare beskrivning av analysen,
berdkningsmetoder |, hénvisas till SIKAs rapport ~ Botniabane-
projektet o .samhallsekonomisk bedémning.

Som ett led i den nationella trafikplaneringen 1994 1998 har
en Oversyn gjorts 5y de kalkylvarden oo, ligger till grund fér de
samhallsekonomiska analyserna 5, transportatgarder.  Oversynen
gjordes inom | ;men for den sk ASEK-gruppen arbetsgruppen
for samhallsekonomiska kalkyler ~och vardena har faststallts i maj
1995 Ly Delegationen for prognos-  och utvecklingsverksamhet
inom  transportsektorn. Sammanlagt nio omrdden omfattades 4,
oversynen varav. en speciell utredning &gnades tidsvarden. I
féljande tabell ~ sammanfattas de for Botniabanan viktigaste

vardena och hur de férandrades i och med dversynen.
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Tabell 5.2 . samhéllsekonomiska kalkylvarden  1993-01 respektive 1997-
01 nominella  priser
lijp gy varde 1993 1997
Restid generellt kr/tim
-Privat arbete/fritid 31/24 70
-Tj anste 235 134
-Regionalt
arbete 31 35
fritid 24 26
-B ytestid 1,5-2xrestidsvarde 70/ 140
-Forseningstid 3xrestidsvarde 130
Luftféroreningar  kr/kg
-NOx 40 43/922
-VOC 20 17/66
-S02 15 16/1 14
-CO2 0,25 0,38
Inbesparad gOdstidkr/tim
-per vagn 6 9
-kombi 10 15
-egna vagnar 7 10,50
Av sarskild  betydelse for Botniabaneprojektet & att restids-
vardena for privatresor  har hojts mellan 1993 och 1997. Dessa
resor svarar 10f en hogre andel for denna bana an vad gom ar
normalt. Att  tidsvardena for tjansteresor har minskat  paverkar
darmed inte projektets l6nsamhet  lika mycket i motsatt riktning.

1 1993 ars varden géller
2 Olika varden regionalt

Banverkets tillampning
och i tatorter



Ovriga

varden tex.

92

for  godstranporter ar

upprakning med  prisnivan och  vad gal
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Botniabanans del.

ler

differentiering  gjorts mellan
tatorter.  Detta far dock inte s& giora konsekvenser for

5.2 Anlaggningskostnad

Nyttorna

for  person-

ekonomisk kalkyl

Utredningen har i foregdende kapitel 4 redovisat

om anlaggningskostnadema for projektet.
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form 5, béttre  stadsmiljo,

beddms  "betala" resterande 750 mkr.

att behovet
kostnaderna

Atgarderna g,

anslutningstrafik
Vidare  beddmer

gy atgarder pa stambanan

med 250 miljoner  kronor.

sig till denna beddmning och  gneer
for Botniabanan darfor  bor reduceras

samhallsekonomiska

anlaggnin

gskostnad

beddmningen 5, Botniaban
10,1 miljarder  kronor.

att

minskar  vilket

Utredningen
kostnaderna i

med 250 mkr.

an

slutsats  blir darmed  att utgangspunkten for den

bor \ara en

Den arliga
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annuiiteten for  anlédggningen som  skall relateras till - de
samhéllsekonomiska intékterna av Projektet  blir darmed 600
miljoner  kronor.

53 Nyttan for persontrafiken

531 Innehall i ber'akning

Skillnaden i restid, kostnader fOr ,egor etc beréknas mellan  alter-
nativet att bygga banan och alternativet att i princip nuvarande
system  bibehélls. Underlag ~ fér  utformningen ay de béda
alternativen redovisas i kapitlen 2 och 3 ggy, innehdller  beskriv-
ning gy dagens trafik och hur den kommer att utvecklas om
Botniabanan byggs respektive inte byggs.

I jamforelsealternativet forutséatts nuvarande nattagstrafik
i stort sett yarg Oférandrad. For oOvriga transportslag overens-
stammer  fOrutsattningarna med vad oy anvants for jamforelse-
alternativet i den nationella inriktningsplaneringen for  1998-
2007. Aven i jamfdrelsealternativet férutsatts o Okning v
dagens trafik, oy autonom utveckling gom bestdms 5, i huvudsak
befolknings-  och inkomstutveckling. Iden pagaende inriktnings-
planeringen  for infrastrukturens utbyggnad har denna utveckling
antagits il 4+ 1,2 procent per ar for perioden 1993 2010, vilket
motsvarar  en Okning gy trafiken i jAmfdrelsealternativet med 22
procent for hela perioden.

Genom  att tillampa faststillda  kalkylvarden for olika effekter
av baman  far .. o, skillnad mellan  alternativen uttryckt i

kronor.  Detta belopp utgér grunden for beradkningen gy projektets

nytta.

Ett mindre vanligt problem, vilket dock ar aktuellt i fallet
Botniabanan, ar att dessutom bedoma utvecklingen av
existerande  nattagsférbindelser, till vilka det dessutom i dagslaget

utgdr statligt stod. Det statliga stodet ftill interregional  trafik 5y
regionalpolitisk betydelse, i viket detta stéd till nattdgen ingar,
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har successivt trappats ned. Det ar inte sjalvklart att nattéget finns
kvar 2010 oférandrade  premisser. Om statens kop gy denna
trafik skulle upphora helt 4 det &nda mojligt att epn Viss
nattdgstrafik  skulle finnas kvar, ,en detta ar n&got osakert.
| fortsattningen 5y detta avsnitt redovisas och kommenteras

de viktigaste posterna | bedémningen 4, den samhallsekonomiska
lonsamheten  for persontrafiken enligt foljande:

foretagsekonomisk bedomning 4, intdkter och kostnader  for

trafikoperattren SJ
_ tidsvinster for existerande och nya
_ minskade  miljostomingar il folid L, Overflyttad  trafik
_externa  effekter,  dvseffekter miljo, trafiksékerhet mm |

trafikanter

andra relationer  och trafikslag

De olika posterna i kalkylen kommenteras nedan  med
avseende bl.a. hur de kan variera utifrdn  olika antaganden gm
dels tillampad berakningsmetod, dels framtida  trafikutveckling.
Utredningen  redovisar  dérvid sin bedémning och kalkylberak-
ningar gom enligt gyan relateras il den samhéllsekonomiska
kostnaden 600 mkr/ar.

5.3.2  Foretagsekonomisk kalkyl for persontrafiken

Den foretagsekonomiska kalkylen  har betydelse dels for et
trafikforetags eventuella intresse for gt trafikera banan, dels ¢y,
ett led i den samhallsekonomiska analysen. | fdljande tabell
sammanfattas den kalkyl gom redovisas i SIKAs  berakningar.



95

Tabell 5.3: Sammanstallning av den fdretagsekonomiska
kalkylen  for persontrafiken Miljoner kronor,  prisnivd  96-01
mkr
Q kadeviljettintékter +344
Okade trafikeringskostnader -309
Trafiknetto +35
Tillkommande poster:
Minskade subventioner nattag -70
Minskad  kostnad  nattag +80
Foéretagsekonomiskt netto +45
Kélla: SIKA
Biljettintakterna kommer il .4 tv& tredjedelar frdn |&ngvaga

privatresendrer  och till nastan op tredjedel frdn tjansteresor. Trots
att standarden  for t&gresande hojs betydligt med gn py bana utgr
berakningsmetoden fran gt priset pad resan i Botniabane-
alternativet sanks nagot i relaton till jamforelsealternativet darfor
att resvagen  blir  kortare.

| en skrivelse till  utredningen 1996-02-02 havdar SJ att
snabbtagstrafiken til Umed berdknas bl féretagsekonomiskt
I6nsam. Vidare skapas férutsattningar for  on  effektiv
regionaltagstrafik Sundsvall-Umea som ar samhallsekonomiskt
lbnsam e foretagsekonomiskt olénsam.  Nattagstrafiken i 6vre
Norrland blir enligt SJ effektivare genom  kortare  vag och
attraktivare avgangstider men kommer fortfarande att krava
samhallsstod.

Kostnaderna  for , trafik i den foretagsekonorniska  kalkylen
innefattar banavygifter, kapitalkostnader for SJ.s egna investe-
ringar samt driftskostnader for den tilltankta trafiken. Kapital-
kostnader  for grundinvestering och kommande reinvesteringar i
Botniabanan ingar dock inte i kalkylen. Banavgiftens storlek  ar

4 16-0861
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dock marginell i forhallande till den arliga kapitalkostnaden for
baninvesteringen. Ca gn tredjedel 5, kostnaderna for den o
trafiken  utgérs 5y ett omkostnadspdslag  for drift ,, stationer,
biljettadministration mm. FOr detta projekt, gom betraktas gom
en stor forandring gy trafikeringssystemet, ar paslaget halften
jamfort  med vad som anges | Banverkets  perakningshandledning
viken utgdr frdn o, marginella  férandringar 5y Sparsystemet.

En central frdga for utfallet 5, den 4, SIKA redovisade
kalkylen & statens kOp gy den for SJ olonsamma  natt&gstrafiken.
Forutsattningen & att staten kommer gt fortsatta med dessa kop
enligt samma principer  som idag, men att dagens nattdgsresande
reduceras  med .5 40 procent enligt den analys 5y efterfrdgan gom
redovisas i kapitel Detta torde rimligen leda till att statens
nuvarande  kop gy hattdgstrafiken  minskar.  Behovet 4, subven-
tioner for nattdgen blir dock mindre eftersom  SJ raknar med gt
kostnaderna kan minskas |per &n intékterna till foljd 4y att ett av
tre tag faller bort och ait beldggningen blir hogre i de kvarvarande
tdgen.  Underskottet i nattdgstrafiken i alternativet med gp
Botniabana berdknas motsvara drygt 15 procent gy kostnaden  for
dessa tdg. Ett rimligt antagande &r att statens kop kan minska till
ca 40 procent gy dagens nivd vilket innebar o, besparing ca 70
mkr/ar.

SJ s egen fOretagsekonomiska bedémning 5y persontrafiken
ar att den ger ett positivt netto for snabbtdgstrafiken  med nagra
tiotal miljoner kronor Aven i ett alternativ utan Marknadstillvaxt.

Detta ar emellertid enligt SJ ett minimiresultat vilket  skulle Dbl
mycket  gynnsammare med den tillvaxt 5, det totala resandet g
skulle bli foliden 4y en positiv  ekonomisk utveckling  enligt LU
95. SJ gor vidare den beddmningen att i alternativet med
ekonomisk tillvixt  och Botniabanan Okar resandeutvecklingen

med 5 900 miljoner  personkilometer i stallet for 750 miljoner
personkilometer. Denna hogre resandeutveckling skulle  forbattra
resultatet i den foretagsekonomiska kalkylen  med ytterligare

ndgra tiotal miljoner kronor.  Utredningens  slutsats med anledning
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av de resandeprognoser som redovisas i kapitel 3 ar dock att en
6kning med 750 miljoner personkilometer ar gn rimlig nivd gom
utgangspunkt  for beddémningen av Projektets lonsamhet.
5.3.3  Restidsvinster
Tidsvinster vid langvdga regor Overskattas
Tidsvinsterna ar summan av hagra olka komponenter,  néamligen

restid, bytestid och vantetid dar g, och g ges ett sarskild  varde.

Med den kalkylmetod  gom bla. har anvants infér gallande

stomnéatsplan 1994-2003, varderas  tidsvinsten till 535 mkr/ar
efter de korrigeringar gy tidsvarden som redovisas i tabell 5.2
ovan. Déarmed motsvarar de beréknade tidsvinsterna for

resendrerna  en helt Overvagande del, eller narmare 90 procent av
den samhallsekonomiska nyttan for hela Botniabaneprojektet.

Den metodik  gom hittills tillampats vid samhallsekonomisk
kalkylering av Jjarnvagsinvesteringar innebar  att vardet 4, den
forbattrade trafiken med avseende turtdthet,  vantetider, restid,
biljettpris etc, beréknas i relation il nuvarande trafik ~ med
samma transportslag.

Vid  on stor foréndring av tAgalternativets “tidsstandard"
kommer taget att attrahera resenarer gom tidigare reste med flyg
eller bil eller inte reste alls. Férandringen for dessa grypper kan
emellertid  inte raknas utifrdn  det ursprungliga tagaltemativet. For
det langvaga resandet blir det da& i kalkylen stora restidsvinster

som inte  har gy reell  motsvarighet eftersom resandet
Botniabanan i praktiken  kommer  att jamforas med nuvarande
nattdgsresande.

| stallet bor berdkningen  utgd frdn att forbattringen  skall
jamforas  med de samlade resealternativen i utgangslaget. Det
hittills ~ tillampade  berékningsséttet ~ kommer  ait medféra  att nyttan
av projektet Gverskattas.  En korrigering denna punkt har varit
nodvandig. | utredningsarbetet har flera olika satt att ratta till
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kalkylmetodiken diskuterats.  Nagra olika alternativ redovisas i
det folj

Korrigerade bytes- och véntetider

Eftersom  det alternativ. = g5, Botniabanan i detta fall jamférs  med

til vasentlig del &r nuvarande nattagstrafik uppkommer  speciella
problem nar det galler att definiera  hur forbattringen mellan  den
nya trafiken —och den existerande tekniskt  skall beréknas.

For att till viss del hantera det for fallet Botniabanan
specifika  férhéllandet med nattdg gom jamforelsealternativ har
Banverket och  SIKA under  utredningsarbetet enats om att
korrigera  den gangse metoden  S& att bytes- och véantetider blir
symmetriska i béagge riktningarna. Avsikten ar att darmed
undvika  det fel i varderingen som uppkommer till - folid gy att
bytestid  varderas  betydligt hégre &n véntetid, vilket bla kan
medfora  att tidsvinsten blir betydligt storre Vvid gn resa | de€n gpg
fardriktningen an i den andra.

Med den gjorda justeringen av bytes- och véntetider har
projektets  nytta reducerats med 70 mkr/ar  vilket motsvarar 12
procent av den samhallsekonomiska érliga anlaggnings-
kostnaden  pd enligt gygn 600 mkr.

Alternativa berékningar dar restiden med nattdgen forkortas

Korrigeringen av bytes- och  vantetider ar emellertid inte

tillracklig for att 16sa problemen med att berdkna nyttan  fOr

Botniabaneprojektets persontrafik. I SIKAs rapport  Botnia-
baneprojektet o samhéllsekonomisk bedomning  belyses dessa
speciella  kalkylproblem narmare.

Utéver namnda korrigering av bytes- och  vantetider
diskuterar SIKA i sin rapport foljande ansatser for att definiera

hur  forbattringen mellan  den py, trafiken  och den existerande
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skall beraknas:

A att restd pd nattdg inte skall varderas pPa ggmma  Sétt som

resid pa dagtdg. En restidsbesparing som Kkortar  sémn-
perioden nattdg har knappast nagot positivt vérde, medan
daremot  inbesparing gy restid utanfér  sGmnperioden kan

tankas  ha ggpmma varde gom for dagtag.

B att nattég behandlas som ett separat fardsatt och nyttan
med dagtdgen for resenarerna  berdknas  sérskilt.

C att nyttan fOor resendrerna 5y den inforda  trafiken

berdknas i relation till alla alternativa fardsatt.  Alternativen

végs samman Ul en gemensam  resetjanst _ joint
commodity.

A: Justerad  restd med nattig

En approximation enligt denna ansats som foreslagits gy SIKA
skulle kunna  \gra att restiden med nattég reduceras med 4
timmar. SIKA beddmer dock, efter samrad med  olika
intressenter -bl.a.  Banverket och forskare inom omradet, att en

korrigering gy restiden med nattdgen inte ger en korrekt  l6sning

pad det aktuella problemet. Det fungerar inte att med antagna
tidsforandringar i den befintiga  trafiken  -nattdgen- berédkna
skillnaden i nyttan fOr resendrena av att ett helt nytt fardsatt

dagtdg- introduceras pd en marknad  dar hard konkurrens rdder

och dar nattdgen ingar i denna marknad.
B: Dagtdg och nattdg betraktas oo, skilda fardsatt

Resemarknaden for nattdg &r troligen  relativt avgransad i
forhallande till alternativa  fardsatt. En snabbtigsforbindelse  pé
dagtid &r egentligen ett nytt resealternativ som Destr oy att nytt
resande tillkommer och att overflyttningar sker frdn  andra
transportslag. Det &r hogst troligt att snabbtagsforbindelsen

dagen ger fordelar  for resenarerna  utdver de gom uppkommer il
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folid 4y snabbtdgens hégre turtathet.
Detta resonemang  fors gy professor Jan Owen Jansson i gp

promemoria med  synpunkter pd den  samhallsekonomiska
bedémningen av Botiabanan 1996-05-07 som han sant till
utredningen.  Jansson gnser att hela den py, trafiken dagtagen

oavsett frén vilket fardsatt den flyttats skall behandlas som ny
trafik, liksom den genuint nya trafiken.

Skalet till gt Jansson  gnger att dagtégen skall  gnses vara ett
nytt fardmedel aven i forhallande till nattég ar att de nya
frekventa  dagtagen grovt sett inte Dblir relevanta  for kvarvarande
nattagsresenarer. En kortare restid har endast et varde i vissa fall
for nattdgsresenarerna.  Okad turtathet  innebar i sig ingen fordel
for den oy skall dka npattdg och darfor  endast & betjant av
avgangs- och ankomsttider som ansluter till o, naturlig sémn-
och viloperiod.

Jansson havdar ocksd att konkurrensen ar hard marknader
for langvéaga resande mellan flyg, bil, buss och tdg. De &vriga
transportslagen  ar goda substitut  for ett fardsétt med relativt liten
marknadsandel som t.ex. téget. Detta innebar att priskansligheten
blir relativt hdg for dagtdgsresor och att nyttan for resenarerna
darfor  blir liten.

Givet dessa utgangspunkter kan enligt Janssons resonemang
den samhéllsekonomiska nyttan -konsumentoverskottet- for

resendrena | den dagtagstrafiken bedémas uppga ftill hogst
280 mkr/ars

C: Nyttan for resenéarerna beréknas i fornallande till  andra

Afardsatt

En ny tégtrafik langs norrlandskusten upp il Umed innebar et

nytt fardmedel en resemarknad dar flyget idag dominerar men
3 Se SIKAs rapport Botniabaneprojektet  on samhéllsekonomisk

bedomning, for gp detaljerad redovisning 4, berakningarna
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dar bil, nattdg och buss alla ar betydelsefulla konkurrenter. Det
nya fardsdttet  innebar 5 mojligheter  att resq saval for alla
existerande trafikanter som for potentiellt nya resenarer. De
samlade resemdjligheterna kan betraktas som samverkande
tjanster _ joint  cOmmOdity.

Med detta synsétt blir varderingen av  nyttan av
persontrafiken Botniabanan en frfdga om att vardera nyttan gy

det tillskott  till det totala existerande utbudet 5, resemdjligheter
som Botniabanan och dess trafikering ger.

SIKA redovisar g Oversiktlig  berdkning 4, den samhéllseko-
nomiska  nyttan fOor resendrerna gy Botniabanans interregionala
trafik vilken  SIKA gjort med hjalp 5, natanalyssystemet VIPS i
samverkan med Statens  vag- och transportforskningsinstitut
VTI.

Eftersom resultaten inte  slutligt  kalibrerats méste  de
betraktas gy prelimindra  och tolkas med forsiktighet.  Analysen
visar  att den totala  ¢kningen 5y resendrernas nytta for den
existerande trafiken for alla transportslag uppgar il .5 170
mkr/ér. | denna siffra saknas dock vardet 4, overflyttade  resor
fran  biltrafik och helt nytt resande vilket beréknas til .5 30
mkr/ar. Enligt denna berakningsmetod skulle darmed nyttan for
den interregionala persontrafiken oka med 5 200 mkr/ar.

Utredningens beddmning
| foljande tabell sammanfattas berékningar ovan av den samlade

nyttan for resenarerna 5, olika varderingar 4y tidsvinster med
Botniabanan.
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redovisas i tabellen ar:

Metod gom tillampats  1991-93 infér gallande stomnatsplan
Teknisk  justering gom gOr bytes- och vantetider  symmetriska
Reduktion 5, restid pd nattdg med 4 tim enligt A gyan
Dagtdg och nattdg betraktas gom Olika fardsatt enligt B gyan
Nytta i forhallande til  resor med andra fardsatt enligt C
ovan

Tabell 5.4: Alternativa varderingar av tidsvinster

| HI I\ \Y
Mkr 535 463 273 280 200

Kélla: Botniabaneprojektet
1996:1
Utredningen kan
berakning
tillampa
lerandet

av restid  med

flyg
borde d& raknas

med eller  bil
utifran
utifran
hoégst rimligt
existerande
som Olika fardsatt.
grundlaggande

Berakningarna

delvis olika

samma fiktning
ett rimligt  principiellt
beraknas. Det

samhallsekonomiska

v den samhallsekonomiska
en S& stor féréandring
av Botniabanan
tdg attraheras

eller

en Sammanvagning
antagande
nattdg och de féreslagna
Utredningen
synsatt.
enligt
utgdngspunkter
och bygger

innebar

vardet

_ en Samhallsekonomisk  bedémning, SIKA, rapport

konstatera att etablerade metoder for

lonsamheten ar svéra att
av trafiksystemet
Vid  on betydande
som tidigare

for

som etab-

innebar. forkortning

ocksd resenarer reste

inte alls.  Nyttan resenarerna

resealternativ

reste
respektive var for sig eller
i utgangslaget. Ett
enligt utredningen

dagtagstrafiken

alltsd  Janssons

ay alla resalternativ

bor harvid vara att

betraktas

delar och SIKAs

IV och V i tabellen har utifrdn

ovan

kommit till - resultat pekar i

pa
bor
det

som
uppfattning
restidsvinster

enligt utredningens

resonemang hur

att

om

utredningen anser att

av resendarernas tidsvinster med
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Botniabanan inte kan Gverstiga  nivdn 300 miljoner  kr per Ar.
Denna niva innehdller ., sadkerhetsmarginal for underskattning 5y
nyttan.

5.3.4  Effekter pa miljo, trafiksakerhet mm

Av  kapitel 3 framgar att den beréknade persontrafiken pa
Botniabanan matt i total reslangd  personkilometer i stort
medfor en fordubbling jamfort med dagens resande med

nattdgen. Narmare o, femtedel 5, antalet ogor OCh hélften 4
den okade totala reslangden kommer frn helt nya resenarer. Vad
galler o6kningen 5y antalet  personkilometer med tag fordelas
resten tamligen jamnt fr&n asor som annars Skulle géras med bil
eller flyg. Endast tre procent kommer enligt denna prognos fran
resor som fiyttas frdn buss till tg.

Overflyttningen ~ frdn  bil-, flyg- och bussresor  far positiva

effekter miljén  vilket mats i forandrade utslapp, minskade
olyckor  mm, Detta ger ett tillskott i den samhallsekonomiska
kalkylen ~ for persontrafiken som enligt gangse kalkylmetoder
beréknas til 26 mkr/ar. | en jamforelse med  kostnaden for
anlaggningen motsvarar detta belopp ¢cq fem procent  av

anlaggningskostnaden.
En frdga gom har véckts 4, professor Jan Owen Jansson i

anslutning  till  varderingen av de externa  miljdeffekterna for
Botniabanans persontrafik  ar gm dessa Overvarderas med hansyn
till att huvuddelen av den Dbiltrafik som ersatts gyser trafik i
landsbygdsmiljo, dar den for landet  genomsnittliga miljo-
varderingen  inte &r tillamplig.

SIKAs  beddémning ar att invandningen i och for sig har ett

visst fog for sig men att den inte beaktar effekterna 5y att ett CO2-
mal etableras  och att drivmedelsbeskattningen anpassas il
denna.
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Utredningens bedémning

Banverkets och SIKAs beréknade  effekt 26 mkr/ar  bedémer

utredningen  gom rimligt matt pd externa effekter  for persontrafik

i den samlade |6nsamhetsbeddémningen av Pprojektet.  Trots  att
varderingen  &r oséker och argumenten delvis  modifierade anser
utredningen att det &r rimligast  att man | kalkylen behdller  den
hittillsvarande berakningsmetoden.

I det 5, Kommunikationskommittén SOou 1996:26
redovisade  miljpalternativet & transportarbetet & 2010 5 10
procent lagre i samtliga trafikslag an ijamforelselternativet. Om
detta alternativ tillampas den persontrafik  gom influeras 4y
Botniabanan Okar vardet 5, de externa effekterna i kalkylen till

ca 30 mkr/ar.

Det bor &ven noteras att stora infrastrukturprojekt ger ett
intrdng i befintliga  miljser gom  hittills  inte tagits med gom en
kostnad i samhallsekonomiska kalkyler.

5.35 Nattagstrafiken i den samhallsekonomiska
kalkylen

Ilden foretagsekonomiska kalkylen  gom presenterats  ovan INQAr
dels gpn mindrekostnad for SJ p& grund L, minskad omfattning pa
nattgstrafiken ~ -80  mkr/ar. SJ .g resultat paverkas negativt gy
bortfallande statliga  subventioner i den foretagsekonomiska
kalkylen.

Eftersom subventionen ar en ren transferering skall  den
laggas tillbaka i den samhallsekonomiska kalkylen. Man bor dock
hélla i minnet att denna behandling 5, effekten 5, Botniabanan

subventionen bygger pa den valda forutsittningen att de
statiga kopen L, nattdgstrafiken  kommer gt finnas kvar vilket
inte kan tas for givet. Fragan utreds for narvarande  inom amen

for Kommunikationskommitténs arbete.
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53.6  Effekter av Okat eller minskat resande

Enllgt prognosen som I|gger till grund for kalkylen ovan blir
tdgresandets andel 4, det totala |&ngvaga resandet 5 20 procent.
En frdga for bedémningen 4, projektet &r hur dess lénsamhet
paverkas gy om denna andel minskar eller &kar.

Ett antagande om en lagre andel tdgresande kan motiveras o,
att resor med tadg mellan  Stockholmsregionen och Skéne idag
svarar 10r 10 procent gy det totala langvdga resandet mellan dessa
regioner  enligt resultat  frdn 1995 &rs resvaneundersokning.

Restid, flygutbud 3y i den relationen  kan gnges jamforbart — med

vad gom kan vantas gélla mellan  Stockholmsregionen och
Umedomradet med o, Botniabana. Ett annat skal for g, viss
forsiktighet i beddémningen av resandeutvecklingen ar att
prognoserna  ger resefrekvens  resor/invanare som bedéms  gom
hdog i en jamforelse  med andra regioner i Sverige och i dvriga
Europaf

En hogre marknadsandel kan motiveras av ett antagande om
att introduktion av Shabbtdg kommer  att goéra tagresandet er
attraktivt an vad ooy  hittlls  forutsetts. Prognosmodellen for
l&ngvaga yesor grundas pa resenarermas  vérderingar 5, fardmedel
i mitten pa 1980-talet. Det finns exempel pa att resendrerna  efter
introduktionen av Shabbtigen varderar tlgresandet hogre.

En fem-procentig okning  eller minskning av tagresandets
marknadsandel paverkar i motsvarande riktning projektets
I6nsamhet med 3 15 procent.

I den sambhallsekonomiska kalkylen  gyarar resandet inom
regionen for o, liten del 4, tidsvinsterna bla. beroende pa att

tidsvinsten per resa inte blir s& gtor. Aven om aktuella  uppgifter
frdn  lanstrafiken om de nuvarande bussresorna tyder att

4 Regional utveckling och hogfartstag-exemplet  Botniabanan,
KFB 1996: 10 Borje Johansson mil
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prognosen  fOr det regionala resandet kan ygry for l4g, paverkas
kalkylen = mycket lite 4, en pataglig okning 4, detta resande.

Utredningens beddmning

Prognoserna  for resandeutvecklingen Botniabanan grundas
bla. p& antaganden 5 ekonomisk utveckling,  resendrernas
vérdering gy olika fardsatt etc som & gemensamma for de olika
projekten i den nationella investeringsplaneringen. Eventuella
missbeddmningar i nagot  avseende far  darmed ocksé
konsekvenser for andra  projekt. Nar det géller effekter av
introduktionen av Sshabbtdg kommer inom ett par ar erfarenheter
att finnas  frdn den paAgdende utbyggnaden langs Ost- och
Vastkusten samt i Malardalen. Vid berakningar av
Botniabaneprojektets l6nsamhet i kommande planerings-
omgangar kan darmed stabilare antaganden géras om vad de nya
snabbtagen innebar for tagtrafikens  marknadsandel mm.
Utredningen beddmer att sannolikheten ar storre  for - att

resandeutvecklingen Overskattats I prognoserna an det omvanda.
5.3.7 Minskad vinst  for  operatorer i andra transportslag

Vid  dverflyttning av resenarer mellan transportslag kan vinsten
andras  hos andra transportféretag an jarnvagens  operatorer.
Normalt bortser  Banverket frin  denna effekt i sina kalkyler.
Principiellt  &r det dock rimligt att rdkna med att Ovriga transport-
foretag, aven om de inte arbetar med fallande styckkostnader, har

en normalvinst som Kan antas vyara Proportionell mot intakten.
Denna Kkostnad bor tas med i den samhallsekonomiska kalkylen.
Intaktsminskningen berégknas for  ovriga  transportslag
huvudsakligen  flyget- il o5 350 mkr/dr.  Vid o vinstmarginal  pa
10 procent ay intakterna uppgé’lr darfor  vinstbortfallet i andra
transportgrenar till .4 35 mki/&r, vilket séledes skall ing& som en

kostnad i den samhallsekonomiska kalkylen.
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5.3.8 Sammanfattning ay den  samhallsekonomiska

kalkylen  for persontrafik

De Kkalkylresultat och beddmningar 5y osédkerheter g5, redovisats
ovan Sammanfattas i foljande tabell med de olika posterna i en
kalkyl ~for den samhéllsekonomiska nyttan for persontrafik pa

Botniabanan.

Tabell 5.5: Samhallsekonomisk nytta  for  persontrafik pa

Botniabanan

KalkvIpost mkr/ar
Foretagsekonomiskt nettoresultat tag +45
Foretagsekonomiskt nettoresultat ovriga -35
Eliminering av hattdgssubvention +70
Skattefaktor H +22
Konsumentdverskott tidsvinster mm +300

Minskade  externa  miljoeffekter +26

Summa  varde 4, nytta persontrafik +428
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5.4 Nyttan for godstrafiken

54.1 Innehall i ber'akningen

Iden  samhallsekonomiska kalkylen for godstrafiken identifieras,

kvantifieras och véarderas  effekterna fér godstransporterna till
folid 5y foréndringarna i bansystem och  trafikering. Av

berékningstekniska skal delas Varderingen upp If0|j ande separata

moment:
-Nytillkommande trafik  Gverstrémning frdn andra
transportslag
-Kostnadssankningar for SJ foér nuvarande  trafik
-Minskad  transporttid for transporterat  gods
-Minskad  forseningsfrekvens och forseningstid  for
transporterat gods
En speciell frdga gom bor beaktas vid identifiering och

vardering gy effekter & o, de atgarder oy analyseras féranleder
behov ,, andra atgarder i dvriga delar L, bannatet eller i andra
transportnat for att vantade  effekter skall uppstd. Det kan til
exempel galla krav pd att industrispdr  skall byggas eller gt
speciella  lankar eller triangelspdr  kravs for att systemet  skall

fungera pa avsett satt. Den samhallsekonomiska kalkylen for
godstransporterna innehaller folj ande poster vika kommenteras
nedan:

-foretagsekonomisk kalkyl

-externa  effekter,  tex. minskade  utslapp inom andra
transportslag till - folid 5y projektet

-féréandringen av godskundemas betalningsvilja for transport-
iansterna il den del goy denna inte fdngas pp i
tagtransportféretagets ~ andrade  intékter.

-den del 5, kostnadssénkningen for trafikanterna som gdller
nytillkommande trafik
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54 2 Foretagsekonomisk kalkyl for godstrafiken

Den foretagsekonomiska kalkylen  fér SJ eller annat transport-
foretag, som bedriver  godstrafik Botniabanan, beror till stor
del pd hur  konkurrensen om  godsvolymerna paverkar
férdelningen av den  transportekonomiska vinsten mellan
godskunden  respektive  transportforetaget.

Tabellen 5.6 nedan sammanfattar den foretagsekonomiska
kalkylen.  Berakningen utgar frén det alternativ  for trafikering
med Botniabanan som beskrivs narmare i kapitel 3 och gomp
forutom  okade tagvikter ocksd innebar gt l&nga tadg kommer  att
anvandas for oy viss del 4, trafiken, t ex for de langvaga
systemtagen.

Tabell 5.6: Foretagsekonomisk kalkyl for  godstrafiken
Nuvérden omréknade till  arsvarden.

Godsvolym  &r 2010 i snittet 50 mton netto /&r
Vannas-Mellansel

Minskade kostnader i godstrafiken +168  mkr/ar

Anm  Redovisade volymer och trafikkostnadsforandringar i tabellen
forutsatter o tagvikt pa brutto 1400 ton netto 725 ton och att l&nga tag
brutto 2800 ton anvands i stérsta mojliga utstrackning.

Kalla: SIKA

Utredningens bedémning

Av  tabellen framgéar att den foreslagna trafikeringen for
godstrafiken  beréknas mojliggéra  betydligt  sénkta 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 5y vérdena
i tabellen  gyan. Varderingen av sadan kvalitetshojning ingar i

den samhallsekonomiska kalkylen  fér godstrafiken  nedan.
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5.4.3 Externa effekter

De externa effekterna i kalkylen bestdr framst i minskade utsl&pp
frdn lastbilstrafiken till  folid 4y Overflyttningen frén lastoil il
jarnvag. SIKAs  berakningar  visar att lastbilarnas  transportarbete
minskar  med ., 100 miljoner tonkm/&r  ridknat p& 1993 &rs niva.

For ar 2010 motsvarar detta .5 120 miljoner  tonkm/ar, vilket
motsvarar  ca O miljoner fordonskm/ar. Réaknat enligt Banverkets
kalkylhandledning blir vardet 5, overflyttningen frdn lastbil ~ efter
upprékning 2,07  kr/fordonskm vilket motsvarar en intakt i
kalkylen pa 21 mkr/ar.

Berakningarna av Miljdeffekterna till folid 5y Overflyttning
ay lastbilstrafik till  tdg grundas pa den nyligen genomforda
Oversynen i ASEK-gruppens regi se tabell 52 4, de aktuella
vardena  pa utslapp, olycksrisker  etc. AveN .. dessa externa
effekter  fortfarande efter den uppvérdering  gom skett skulle 5q

lagt réknade f&r o, relatv  hojning inte S& gtor inverkan pa
kalkylen.  Exempelvis motsvarar 50 procent hogre véarde pa

miljoeffekterna mindre  &n fem procent gy projektets  samhalls-
ekonomiska kostnad.
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5.4.4  Samhéllsekonomisk kalkyl for godstransporterna
Posterna i den samhéllsekonomiska kalkylen  for godstrafiken
sammanfattas i foliande tabell.
Tabell  5.7: Samhaéllsekonomisk vérdering godstrafik
Kalkylpost Totalt
Minskad medeltrans- -2,2 tim
porttid
Berérd  volym 5,0 mton
Tidsbesparing ca 10 mkr/ér
Okad  punktlighet 13 mkr/ar
Sénkta kostnader  for 168 mkr/ar
trafiken
Minskad  externeffekt i 21 mkr/ar

lastbilstransporter
milie6  mm

Varde g4y total nytta 212 mkr /far

Minskad medeltransporttid  varderas enligt Asek till 9 kr/ivagn for en
genomsnittsvagn med lasten 10 ton. Medellasten 22 ton for lastade vagnar ger
vérdet gy inbesparad tid per vagn i detta fall ¢4 20 kronor/timme.

Den for  kalkylen helt ~ dominerande effekten ar den
kostnadssankning som kan uppnds i trafiken med Botniabanans

upplaggning  for godstrafiken. Denna del gyaragr for 80 % 5, den
samlade nyttan. Resterande 20 % fordelas med ungefar lika delar

for vinster i godstid och punktlighet  respektive  minskade
externeffekter i lastbilstrafiken.
Som jamforelse med de sifffor  gom presenteras 1 tabellen

ovan kan namnas att den totala systemkostnadsforandringen i det
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STAN  _systemet grundade analyssystemet beraknats till ., 140
mkr/dr.  Denna siffra skall jamféras med 178 mkr/Ar Séankta
trafikeringskostnader, 168 mkr 4 varde ,, tidsbesparing, 10 mkr.

Den kalkyl gom redovisats ovan visar  att Botniabane-
projektets  godsdel ger ett betydande bidrag _eller 5 o, tredjedel
av nyttan i totalkalkylen.

Forutsattningarna ~ for  godstransportemas ~ utveckling  inom

ramen fOr Botniabaneprojektet ges av nuvarande  och framtida
naringsliv i den berérda regionen. Det finns idag inte mycket som
tyder p& stora Okningar gy transportvolymerna i den berérda
regionen.

Man kan forvanta sig att godsupplagget i Botniabaneprojektet
leder ftill att jarnvagen blir era konkurrenskraftig  och darmed  tar
over vissa godsvolymer  som annars Skulle  ha gatt med lastbil
eller fartyg. Tillgangligt ~ material  och genomférda  analyser tyder
dock att Overflyttningama trots allt blir relativt begransade och
i storleksordningen 10-20 % 4y nuvarande  flsden  pa horra
stambanan mellan  Vannds och Mellansel.

Botniabaneprojektet  mojliggdr  betydande  transportkostnads-
sankningar  fér  industrin i projektets influensomrade. En
overslagsberakning tyder pd att transportkostnaden inklusive
tidsvinster for befintliga  kvantiteter pa jarnvag kan komma gt
reduceras  med 5 30 % om kostnadssdnkningarna  helt tillfaller
transportkunderna.

545  Kanslighetsbedomningar av godstrafiken
Volymféréndringar

Utvecklingen av godsvolymerna med o eventuell Botniabana
paverkas mycket  starkt 5, besluten hos ett fatal stora foretag,
vika grundas pd mycket komplexa G6vervaganden. Osékerheten
i beddmningarna 5y denna yolymutveckling  far darfor  ,nes
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ofr&nkomlig  p& den langa sikt gom Botniabanan omfattar.

Stor betydelse for kalkylutfallet har ocksd storleken  pa den
godsvolym som Prognosticeras for ar 2010. Enligt SIKAs
prognos ~ bedoms  denna volym  gom transporteras jarnvéag
uppgd till c5 44 miljoner ton for snittet Vannas-Mellansel 2010.
SJ.g motsvarande  prognos & 5.6 miljoner ton/dr.  Denna  volym
ar nara 30 procent hoégre &n SIKAis  bedSmning. Utredningen
delar SIKAs uppfattning att detta kan narmast ses som ett ovre
gransvarde for den tankbara  volymen.

Om  volymfrandringen genom  Overflyttning fran  andra
transportslag il folid 5y Botniabaneprojektet skulle ygrg dubbelt
S& stor som angivet i tabellen 5.6 gyan dy g 1.2 mon I stallet for
0,6 mton, skulle den samhallsekonomiska nyttan for godstrafiken
oka med 15 & 20 procent och for hela projektet med 5 S procent.

Minskade trafikeringskostnader

Vinsterna  for godstrafiken  beror till absolut &vervdagande  del

kostnadsbesparingar i trafiken.  Det kan dock finnas skal att yara
forsiktig ~ vid beddmningen ay | viken  omfattning dessa vinster
kan realiseras. T.ex. blir det sannolikt  begransningar i servicen
til godskunderna nar transporterna skall samordnas i langre och

tyngre  t&g.

5.4.6 Slutsatser om den samhallsekonomiska ka|ky|en

for  godstrafik

Nuvarande och framtida naringsliv i den berérda regionen ger de
grundlaggande  forutsattningarna for godstransporternas utveck-
ling. De beddmningar som idag kan goras pekar viss
volymtillvéxt under den aktuella  perioden.

Det faktum att godstrafiken far betydligt hogre nytta i den py
aktuella  kalkylen jamfort —med infor forra  planeringsomgéngen
1993 beror framst pa effektivare trafikupplaggning med  bla.
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storre  och tyngre tdg, minskade  transporttider  ,m och inte pa
forandrade  kalkylvarden  vika i stort sett ar gn upprakning  med
prisférandringen.

Upplaggningen av godstrafiken i alternativet med  Botnia-
banan innebar  att jarnvagen  blir a5 konkurrenskraftig och
darmed tar Gver vissa godsvolymer  gom annars Skulle ha gatt med

lastbil eller fartyg. Tillgangligt  material och genomférda  analyser

tyder dock p& att 6verflyttningarna trots  allt  blir  relativt
begransade och i storleksordningen 10-20 procent gy nuvarande
floden stambanan mellan ~ Vannds och Mellansel.

Botniabanan mojliggor betydande sankningar av  tran-
sportkostnaderna for  industrin i banans influensornrade. En
Overslagsberakning tyder pa att transportkostnaden inklusive

tidsvinster for befintliga  kvantiteter pa jarnvdg kan komma  att
reduceras  med minst 30 procent om kostnadssankningarna helt
tillfaller  transportkunderna.

Utredningens samlade  beddmning av den samhéllseko-
nomiska  kalkylen for godstrafiken  &r att nyttan for godstrafiken
kan berdknas till 212 mkr/ar.

Kalkylresultatet for  godstrafiken tycks inte 5 sarskilt
kansligt  for  relativt stora  avvikelser i forhallande till de
transportvolymer som & utglngspunkt for berékningarna. En viss
reservation ar dock  enligt utredningen motiverad av att
kostnadsminskningen  for transportforetaget  kan g5 Overskattad
i berakningarna.

55  Sammanfattning ay den  samhallsekonomiska
beddmningen av Botniabanan

Utredningen har i ovanstaende avsnitt  redovisat  sin beddmning
av Botniabaneprojektets anlaggningskostnader samt nytta  for
person-  respektive  godstrafik. I follande tabell p& nasta sida
sammanfattas utredningens  beddmningar.
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Tabell 5.8:  Samhallsekonomisk kalkyl for  Botniabane-
rojektet Sammanfattning ay utredningens beddémning.
Arliga  belopp i miljoner kronor.

Kalkylpost mkr/ar
Persontrafiken:

-Foretagsekonomiskt netto tdgoperatorer +45
-Foretagsekonomiskt netto Ovriga -35
-Korrigering for subventioner och skattefaktor H +92
-Tidsvinster +300
-Miljoeffekter mm +26
Summa nytta persontrafiken: +428
Godstrafiken:

-Tidsbesparing,  ¢kad punktlighet +23
-Sankta trafikeringskostnader +168
-Miljeffekter mm +21
Summa nytta godstrafiken +212
Okade  banunderhaliskostnader -31
Total nytta for hela projektet +609
Total  anlaggningskostnad . 600
Nytta-anlaggningskostnad +9
Nettonuvérdeskvot + 0,02

Iden  anlaggningskostnad som utredningen raknat med finns
ytterst SM& marginaler  for hojda kostnader. Det finns g risk for
att ett hogre kostnadslage eller ovantade  fordyringar  for tex.
svdra passager kan Oka anlaggningskostnaden  ytterligare.

Vid varderingen 5y persontrafiken i de samhallsekonomiska
kalkyler som tidigare har gjorts fér projektet anser Utredningen att
Botniabanan tildelats  alltfér  stora nyttor till folid 5, de l&ngvaga

resenarernas tidsvinster. En justering pa denna  punkt ar
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nddvandig och har ocks&d gjorts.

Prognosen  for personresorna  bygger ocksa en relativt  sett
stor marknadsandel for jarnvagen 4, det ldngvéga resandet, vilket
kan yara en Overskattning.

Botniabanan har efter hand bedémts f& allt storre betydelse
for godstrafiken. Det framgdr ocks& 5, resultatet 5, den senaste
samhallsekonomiska kalkylen  gom for godstrafiken visar  att
Botniabaneprojektets godsdel ger ett betydande bidrag eller 4
en tredjedel ay nyttan i totalkalkylen for projektet. | de kalkyler
som gjordes tidigare -t.ex. av Banverket infor gallande

storrmatsplan- gy godstrafikens  andel 4, den totala nyttan mindre
an fem procent.  Utredningen  kan konstatera  att i foreliggande
kalkyl gérs en betydande uppvardering gy nyttan gy godstrafiken.
Nar det géller volymforandringar av godstrafiken  finns det idag
dock inte mycket gom tyder pa e, namnvard  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 mdjligheter som finns i et Okat
internationell utbyte norrut bedoms  ocksa ligga langt fram i
tiden.

Sammantaget beddémer utredningen att Botniabaneprojektets
samhallsekonomiska nytta &ar ungefar lika stor gom dess kostnad.
Med rimliga osédkerhetsmarginaler kan projektet visa sig yara
samhéllsekonomiskt Idnsamt, men det finns  ocksa en del

omsténdigheter som kan leda till att Botniabanans kostnader  kan
komma att  overstiga dess  nytta. Utredningens samlade
bedébmning & att det ,, inte & motiverat att besluta o, et
genomférande av Botniabanan.
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6 Etappindelning

I Utgangspunkter
Av  utredningens direktiv framgar att Botniabaneprojektets
storlek medfor att  utbyggnaden maste  ske i etapper.
Utredningen skall ~darfor  analysera  forutséttningarna for  en

etappvis  utbyggnad. Att  Botniabanan bér byggas i etapper
framfors ~ ocksd i Banverkets stomnétsplan ~ for perioden 1994
2003.

Som forsta etapp anger Stomnétsplanen  strackan Ornskolds-
vik-Husum med utférande under  aren  1998-2001. Planen
innehdller  for Botniabanans del endast strickan Omnskoldsvik i

Husum och utfastelser g5 inte i planen om eller nar 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 oy  detaljplanering och

projektering gy den aktuella  strackan.

Utredningen om Botniabanan har mot denna bakgrund
prioriterat  en analys gy forutséttningara  for etappen Omskolds-
vik  Husum. Vidare har utredningen for andra tankbara etapper
bedéomt anlaggningskostnaderna samt marknadsmassiga forut-
séttningar  for att bedriva  person-  Och  godstrafik.

6.2 Ornskoldsvik Husum

6.2.1 Beslut oy banstrackning

I mitten 1980-talet utredde  SJ tillsammans med MoDo och
Ornskoldsviks kommun  strackning 5y ett jarnvagsspar mellan
Ornskoldsvik och fabriken i Husum. Foretaget valde emellertid

vid det tillfallet att prioritera  sjdtransporter. De stora Qods-

mangder gom transporteras  til och frén anlaggningen i Husum
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har dock aven darefter bedomts 54 lampliga  att transportera
med  jarnvag och har darmed varit  ett inslag i opinions-
bildningen  for att bygga en ny jarnvag langs Norrlandskusten.
I planen for lanstrafikanlaggningar LTA har for &ren 1994
2003 avsatts ~ sammanlagt 59 mkr il banupprustning,

elektrifiering och  farrblockering for den stracka  mellan
Ornskdldsvik  och Mellansel. Atgardernapa strackan  Ornskolds-
vik-Mellansel, som genomférs  under &ren 1995 97, innebar

forbattringar 4y anslutningen il stambanan 5, en ny bana il
Husum.
Banverket  har ijanuari 1996 presenterat en banutredning  for

strackan  mellan  Svartby industriomrade omedelbart nordost g
Omskoldsviks  centralort  och Husum/  Grundsunda. Banstrack-
ning och  kostnader har  beskrivits narmare i kapitel 4.
Banutredningen, som &r en fordjupning 5y tidigare @versiktliga
utredningar, syftar till  att dels identifiera anslutning till

befintiga  spar i Omskoldsvik — och o basta linjealternativ = for
strackan till Husum, dels ange alternativ. for passage | Husum
med mojliga lagen for o, regionaltdgsstation  och sp&ranslutning
till MoDos  fabrik.

Banutredningen har remissbehandlats och verket har i juni
1996 beslutat ,, de delstrackor som skall ligga till grund for
uppréttande g, jarnvagsplan.

Enligt Banverkets tidplan kommer uppréattande av
jarnvagsplan och projektering av banan at ske under 1996
1997. Byggstart blir darefter mgjlig under 1998, dvs i enlighet
med Banverkets géllande  stomnatsplan.

Parallellt med Banverkets redovisning 5y banutredningen
har kommunen presenterat  en Skiss till @versiktsplan  fér gamma
banstrackning  och fér Husum samhélle.  Kommunen vill med
planskissen informera  gm projektet  och ge mojligheter for
allméanheten att péverka och framféra synpunkter.
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Utredningens beddémning

Utredningen konstaterar att Banverkets planering  for strackan

Ornskoldsvik _ Husum  har resulterat i beslut o stréckning
som Torefaller — val forankrat  hos bla. Ornskoldsviks kommun.
Allménheten har ocks& getts rimliga mdjligheter  att péverka
besluten genom remissforfarandet och genom  att kommunen
samtidigt  har behandlat  jarnvagens  stréckning i gn fordjupad
dversiktsplan. Aterstdende  fragor om miljshansyn  mm  kan
forutsattas ~ bli behandlade i den miljokonsekvensbeskrivning
som Skall yara en del 5y den fortsatta  detaljplaneringen och

projekteringen gy banan

Det finns darfor  ingen anledning  fér  utredningen att
ifrigasatta  det beslut g9y Banverket fattat oy banstrackans
lokalisering. Planeringen  har skett i gy val férankrad  process
och kostnaderna for etappen beddms \grg INOM  (gmen fOr vad
som anges i stomnétsplanen.

Den planerade bandelen till Husum  kommer i praktiken att
fungera som ett industrispar il MoDo:s fabrik  tills dess att
anslutande  bandelar  &r utbyggda. En bana till Husum kan ocksd
ses som en forldngning 5y den nuvarande  lansjarnvdgen  mellan
stambanan i Mellansel  och Ornskoldsvik.

6.2.2  Husum och MoDo:s fabrik

Husums samhalle ligger vid Bottenviken 3 mil horr om
Ornskoldsvik och drygt 8 mil sbder oy Umed. | utkanten 5y
samhallet  passerar vag E4. | Husum bor cq 2.100 personer ©Och
ungefar lka manga har sin arbetsplats dar. Folkmangden i
Husum  har minskat g, lang féljd 5y & Sedan dar 1980 har
folkmangden  minskat med 5 15 procent.

Arbetspendlingen il Husum & omfattande. Totalt  pendlar
nastan 1300 personer til  arbeten i Husum. Ca 250 personer
frin Husum pendlar til arbeten pa annat hall.

Tillverkningsindustrin svarar fOr mer éan tre fjardedelar ay
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sysselsattningen i Husum 5o, MoDo-fabriken med sina 1500
anstdllda  sysselsdtter 90 procent gy de gom arbetar inom ortens
industrier.

Vid MODO:s  fabrik  producerades  under &r 1995

drygt 600.000  ton pappersmassa
narmare  500.000 ton papper

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

For  massaproduktionen under 1995 erfordrades 2,5
miljoner kbm  virke och flis gy ungefar o, tredjedel
importerades ~ med bat och resten transporterades till fabriken
med lastbil  frAn inlandet.

Produktionsvolymerna har varit ungefar desamma under den
senaste femarsperioden. Foér de kommande fem é&ren planeras
investeringar i anlaggningen til o kostnad  @Hverstigande 1
miljard  kronor. Dessa investeringar kommer  att hoja produk-
tionskapaciteten  vid anlaggningen i Husum.

6.2.3 MODO:s behov 4y transporter il och fr&n  Husum

Nuvarande  godstransporter  till och frdn MODO:s  fabrik i Husum
sammanfattas i follande tabell.

Tabell 6.1: Godstransporter til och frdn MODO:s fabrik i Husum 1995
antal tusen ton

Transportslag Till Husum Frdn Husum
virkefflis kemikalier m papper/massa

jarnvéag ) B 80

sjofart 750 110 210

lastbil 1750 80 50

Jamvéagstransporterna  frdn Husum  sker efter omlastning fran lastbil i
Ornskoldsvik.
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MoDo  transporterar ~ merparten gy de exporterade  pappers- Och
massaprodukterna  p& RoRo-fartyg,  gom gar mellan Husum och

Libeck, samt London. Foretaget har aven batrafik mellan de
egna anlaggningarna i Husum  och Rouen. Destinationerna
angors A ganger per vecka. Batarna  anvands  &aven i Viss

utstrackning  for &tertransporter  till Husum 4, flis och ved frén
Tyskland samt kemikalier ~ frdn Frankrike.  Returpapper anvands
inte i papperstillverkningen i Husum och planer fér att inféra
detta finns inte heller.

MoDo har frdn 1995 och ett par ar framat ett avtal med SCA
om  gemensamma sjotransporter frén hamnar langs
Norrlandskusten.

Krav pd jarnvag  tillfrdn  Husum

MoDo  gnser att jarnvégen i dvre Norrland idag ar for bristfallig
for att i storre utstrackning an for narvarande vara Kkonkurrens-
kraftig for transporter gy fOretagets produkter.  Ett viktigt —skal
till detta &r att transporterna inte kan ske med tag gom medger
tyngre Vikt an 900 ton. Foretaget havdar att det & noddvandigt
att kunna anvanda minst 1300 tons heltdg for att kostnaden  skall
kunna  konkurrera med andra transportslag.

Ett nytt spar mellan Omskoldsvik och Husum planeras for
s& hoga tagvikter gom MoODO  gnser vara hodvandigt.  Anslutande
banstrackor klarar ~daremot inte den hogre tagvikten. Innan gp
ny bana  mellan Ornskoldsvik och Adalen byggd eller
stambanan  sbder g, Mellansel ar upprustad fér tyngre tag, blir
ett nytt jJArnvagsspar strackan  Ornskoldsvik-Husum enligt
utredningens beddmning sannolikt til  begransad nytta  for
MoDo med nuvarande in- och uttransporter av ravaror och

fardiga produkter.
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6.24  Garantier  for godstrafiken

Som framgatt tidigare &r det enligt Banverkets  stomnitsplan  gp
forutséttning for ait boérja utbyggnaden gy Botniabanan med
etappen Ornskéldsvik-Husum gt garantier lamnas gon,  innebér
att banan kommer  att utnyttti g for godstransporter i tillracklig
omfattning. | utredningens  uppdrag ingdr ocksd ait belysa om
denna forutsattning  kan uppfyllas.

Det har hittills inte visat sig ygra MOjligt  att genom en

6verenskommelse mellan  SJ och MoDo, gom skulle tillgodose
statsmakternas krav, garantera att godstrafiken fr  on
tilracklig  omfattning.  Skalen till det &r bla. att det ar svart for
féretagen att beddma den  framtida utvecklingen i en
konjunkturkénslig bransch eller att veta Vilkken kapacitet och
framkomlighet som anslutande  jérnvagar i Sverige och @vriga
Europa kommer gt fA. MoDo har darfér inte kunnat binda  sig
for i vilken omfattning de kan  komma att  utnyttja
jarnvagssparet i framtiden. Dessutom  kan eventuella  utfastelser
om transporter pad banan av Mmarknadsmassiga skal endast
omfatta o, mycket kort tidsperiod i jamférelse @ med banans
tekniska  och ekonomiska livslangd.

625 Sparanslutning  til MoDos  fabrik

Enligt s&val Banverkets  stomnatsplan gom utredningens  direktiv
ar op forutsattning for  Botniabaneprojektet att sparet mellan
huvudsparet och MoDo:s  fabrik i Husum inte finansieras  med
statiga medel.

Av  beskrivningen i kap 4 4y banstrackning  och kostnader
framgar att olka alternativ  for strackan Ornskoldsvik _ Husum
inklusive  anslutningsspar  till MoDos  fabrik g5y nyligen utretts
kostar ~ mellan 1100 och 1300 mkr prisniva 1996-01,  ygarav
industrispéret  berdknas kosta 95-130 mkr. Det alternativ, med
regionaltagsstation vid idrottsplatsen,  gom Banverket  beslutat
att vidare med i detaljerad planering och goy kommunen,



123

lansstyrelsen, SJ m.fl. forordar har den hogsta
anlaggningskostnaden eller 1300 mkr, ygray anslutningssparet
till  fabriken berdknas  till 95 mkr.

Nar det galler finansieringen av anslutningssparet till
fabriken har MoDo, gom enligt utredningens  uppfattning bor
anses som huvudintressent i ett spar till fabriken, forklarat  att
man inte kommer  att medverka i finansiering gy ett S&dant spar.
Inte heller har tex. nagot transportfiretag uttryckt  vilia att med
ekonomiska medel medverka il investeringen g, banstrackan.

Mot bakgrund av den  samlade beddémningen av
férutsattningarna for hela Botniabaneprojektet och att strackan
Ornskoldsvik _ Husum enligt utredningens  uppfattning inte ar

lamplig  gom inledning vid g etappvis utbyggnad, bedéms det
inte yara Meningsfullt att undersbka  andra parters intresse gy att
medverka i finansieringen av anslutningssparet. Utredningen
gor dock den allmanna  beddémningen  att ett Sadant spdr
sannolikt inte  kommer till  utférande utan att staten mMedverkar
i finansieringen,  vilket strider mot de fbrutsattningar gom staten
angett for att paborja etappen mellan Ornskoldsvik och Husum.
Utredningen  har vidare erfarit att MoDo for néarvarande inte
kan ge négon utfastelse o att vidta erforderliga  &tgarder inom
fabriksomradet for att epn rationell I6sning gy jarnvégs-
transporter till och frdn fabriken skall bli mojlig. Foretaget
uppger att man kommer  att investera i nddvéandiga anordningar
pa fabriksomradet om foretagsekonomiska skal  for  detta
foreligger. MoDo  kommer féljaktligen att genomféra  dessa
investeringar forst om de kan finansieras av den minskning gy
transportkostnaderna som foretaget erhdller  gonom  att anvanda
jarnvag i stéllet for konkurrerande transportslag.
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6.26 Utredningens  slutsatser oy etappen Ornskoldsvik

_ Husum
Fabriken i Husum lokaliserades under 1910-talet i anslutning
till en naturlig uphamn. En forutséttning  for verksamheten vid
anlaggningen  har sedan under é&rens lopp varit att transporterna
till och frdn fabriken til  vasentlig del sker till sjoss.

| ett historiskt  perspektiv har fordndringarna  varit stora inom

skogsindustrin och  osdkerheterna i beddémningen ay den
framtida utvecklingen ar stora for bade branschen som helhet
och enskilda  foretag. Husumfabriken har utvecklats il o i
internationell jAmférelse  mycket stor kombinerad massa- och

pappersanlaggning.  Foretaget visar ocksd med sina investerings-
planer att man &r beredd till fortsatt satsning pa anldggningen.
MoDo har sina viktigaste exportmarknader i Central- och
Vésteuropa. Skulle  exporten oka till andra marknader tex |
Osteuropa eller pd andra kontinenter kommer med stor sékerhet
i forsta hand sjotransporter  att efterfrdgas. En gpnan anledning
till  ytterligare  utveckling 5y sjotransporter  kan yara om man |

Husum fortsétter att utveckla dels o, differentierad massa-
produktion, dels oy mer enhetlig, storskalig pappers-
tillverkning. Det kan tala for sjotransporter  direkt till fabriks-
anlaggningar  for papperstillverkning respektive till stérre gods-
terminaler for vidaretransport av pappersprodukter med andra
trafikslag. Sj6transporter kan séledes bli konkurrenskraftiga
&ven i perspektivet 5, en forandrad  marknads-  och produkt-
utveckling vid fabriken i Husum.

A andra sidan kan foretagets  produkter ~ och marknader
komma att utvecklas i en rktning dar tillgéng till  effektiva
jarnvagstransporter som ger Korta ledtider  y blir  vardefulla
for att havda sig i konkurrensen med andra foretag. Leveranser
ay ravaror il Husumanléaggningen kan ocksd komma  ait
utvecklas s att efterfragan jarnvagstransporter okar. De
investeringar  gom py 96rs i Husumanlaggningen kan bana vag
for strukturforandringar som kan paverka MoDos

transportmonster.
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Utredningen konstaterar emelertid att bedémningen av
efterfragan jarnvagstransporter til och fr&n  MoDos
anlaggning i Husum  &ar oséker &ven kort sikt. Det gor det

heller inte mojligt féor ~ MODO att garantera en bestamd
transportvolym en ny jamvag mellan  Ornskdldsvik och
Husum. En 4, f6rutséttningarna for projektet enligt Banverkets
stomnétsplan  ar darmed uppfylld.  Utredningen  inser dock att
det inte &r rimligt eller mojligt for ett enskilt foretag att kunna
ge utféstelser 5, det slaget gom skall gélla langt in i framtiden

Foretaget har vidare bestamt avvisat att medverka i
finansieringen av ett anslutningsspar  mellan  huvudspéret och
fabriken i Husum. MODO kan heller inte utlova att nédvandiga
anlaggningar  inom fabriksornradet kommer  att ygrq utférda  nar
Banverkets sparutbyggnad  till Husum  enligt gallande tidplan
skall sta fardig ar 2001. Utredningen drar darfor slutsatsen  att
forutsattningar ~ saknas for agt inleda byggandet 5, Botniabanan
med etappen mellan  Ornskoldsvik och Husum.  Utredningen
konstaterar ~ ocksd mot bakgrund 4, MoDos  stallningstagande att
en jarnvag till Husumanlaggningen inte tycks vara en avgorande
faktor  for foretagets konkurrenskraft.
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6.3 Etapper i anslutning till  strackan Ornskoldsvik-

Husum

6.3.1  Utgangspunkter

I foregdende avsnitt  har utredningen konstaterat att etappen
Ornskoldsvik-Husum har begransade forutsattningar  for att
fungera gom enskild banstracka i jarnvagssystemet. Det anges
dock direktiven for utredningens  arbete ait forutsattningarna

for on etappvis utbyggnad 5, Botniabanan  skall analyseras. Det

finns darfor skal  for att narmare Overvaga en fortsatt
banutbyggnad i direkt anslutning il etappen Ornskoldsvik i
Husum.

Med utgdngspunkten att byggandet 4, Botniabanan  skall ske
i etapper och inledas med stréckan Ornskaldsvik _ Husum finns
tvd tankbara  alternativ:
_Husum  Umeé

Ornskoldsvik Nyland
6.3.2 Husum Umea

En mojlig fortsattning  p& strackan  Ornskoldsvik-Husum Ar att
bygga vidare norrut mot Umed. Strackan  ar o4 88 km och skulle
kosta 5 2,5 miljarder kronor  att anlagga. Av redovisningen i
kapitel 4 framg&r att Banverkets  Oversiktliga  studier visar gp

sparstrackning i ett Strdk nara vag E4 i forhllandevis lattfram-
komlig  terrang.

Langs strackan  ligger Nordmaling _ en kommun med 4
8000 invanare och bla. travaruindustrier i Rundvik med
produktion som kan vara intressant for lAngvaga
jarnvagstransporter. Enligt  beskrivningen i kap 4 skulle det

ocksd yarg mojligt  att ansluta  sparstrackan till et lage for e ny
regional  flygplats i narheten 5, Nordmaling.
Med o utbyggnad 4, strackan Husum ~ Umed och vidare
anslutning  till stambanan i Mellansel skapas
ett spar vid sidan om Stambanan pd strackan  Mellansel

Vannas vilket underlattar tdgmoten pa detta banavsnitt,
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narhet till jarnvagsspar for framst  skogsindustrier langs
kusten,

méjlighet  till  persontdgstrafik ~ mellan ~ Ornskéldsvik  och
Umea.

Kapaciteten for godstrafik  skulle darmed oka vad géller

antalet tdg. Fortfarande skulle  dock begrénsningen i tagvikt
galla eftersom  strackan  soder o Ornskéldsvik/Mellansel har
bristféallig standard. Det & tex. inte gy  realistisk
transportlosning att utgd frdn  omlastning i narheten gy
Ornskoldsvik frdn tyngre t&g som kommer  norrifran.

I Rundvik  finns travaruindustrier vars arsproduktion om allt
transporteras jarnvdg  motsvarar en Vvolym ca 5 000
jamvagsvagnar. Idag transporteras merparten  med bat. Med g

strackning gy huvudspéret vaster om vag E4 kan det bli relativt
komplicerat att anordna  direkt  sparanslutning  till industrin.

Sannolikt behdver  ornlastningsméjlighet mellan lastbil och tag
skapas.

Med ett nytt Spar mellan Omskoldsvik och Umed kan de
langvaga  tAgen passera  OMMskoldsvik som Mmed dagens
trafikutbud skulle  f& nattagstrafik till/frén Stockholm och
Géteborg. Eventuell persontrafik mellan  Ornskoldsvik och
Umed blir med denna etappindelning sannolikt beroende 4y
utbudet 4, fjarrtdg til och frén svre Norrland.Underlaget kan
inte anses tillrackligt fér  inréattandet av en sarskild

regionaltagstrafik ~ p& strackan mellan Umed och Omskoldsvik.
Mot bakgrund 4, oOvanstdende resonemang kan utredningen
konstatera att en Utbyggnad norr  om ©Ornskoldsvik inte  &r

lamplig  som etapplosning.

6.3.3  Ornskoldsvik Nyland

En tankbar etapp P& en ny jarmvag langs kusten & att bygga ett

Spér fran Adalsbanan norr om Kramfors till Ornskéldsvik.

Enligt de studier gom gjorts &ar det mycket gom tyder att
denna anslutning lampligast sker i narheten 5, Nyland norr om

S 16-086|
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Kramfors. Det innebdr ait pa den aktuella  strackan  byggs ett
enkelspar mellan Adalen och  Omskoldsvik il o, bedémd
kostnad gy cq 4 miljarder  kr. Anslutningen vid Nyland innebar
mojlighet  till trafikering  langs Adalsbanan i ena riktningen  mot
Sundsvall och  mot Langsele och stambanan i den andra
riktningen.  Etappen Nyland ~ Omnskoldsvik innebar .
ett spar vid sidan ., avsnittet Lé_ngse|e_|\/|e||a_nse| som har
&g banstandard ~ och &r en hart belastad del L, stambanan
Ornskoldsvik far  bra  anslutning for  langvaga
persontagstrafik ~ soéderut

Kapaciteten for godstrafik —o6kar genomatt  tdgen kan métas
i avsnittet mellan  Langsele/Adalenoch Mellansel/Omskaldsvik.
Fortfarande begransas  emellertid tdgvikten 4, standarden
stambanan  respektive Adalsbanan.  gn utbyggnad gy strackan
Nyland ~ Omskoldsvik forutsatter  darfor o, forstarkning gy
Adalsbanan  for a4 tilgodose  bl.a. MoDo:s  krav pa tAgviktens
kapacitet. | forsta hand bor darvid de branta |utningarna  vid
Oringenbackarna atgardas till g kostnad 5, caq 900 miljoner
kronor. Dessutom forstarks behovet av atgarder for battre
jarnvagslosning i Sundsvall om den genomgadende tagtrafiken
i staden Okar.

Antalet  tagresenarer till och fran Ornskoldsvik soderifrdn  &r
enligt prognoserna  for det langvaga resandet med g, Botniabana
tillsammans med lanstrafikens beddémning av det regionala
resandet  totalt .5 250 000. Den resandemangden ar for

begransad for att trafikering med acceptabelt utbud 5, persontag

mellan  Adalen och  Ornskoldsvik kan bli méjlig till rimliga
kostnader. Utredningen kan konstatera att &ven denna etapp
som fortséttning en forsta utbyggnad —mellan  Ornskoldsvik

och Husum f&r begransad nytta.

64 Etappvis utbyggnad frdn  Sundsvall och norrut

Av  diskussionen i foregdende avsnitt drar  utredningen
slutsatsen  att det inte &ar mojligt  att skapa en trafikeringsmassigt
acceptabel etappindelning som inleds med att py, bana byggs il
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Ornskéldsvik/Husum-omradet. Jamvagstrafik til och fr&dn detta
omrade kan ekonomiskt motiveras forst  nar hela strackan
mellan  Sundsvall och Umed & utbyggd till modern  standard

som bla mojliggor bade hoga tagvikter for godstrafiken och

snabba  personresor.

Utredningen anser sdledes gt oy det blir aktuellt  att ta
stallning til  att bygga banan i etapper bor den byggas ut
soderifran, dvs frdn  Sundsvall och norrut.  Dérigenom kan
utbyggnaden pd ett naturligt satt  integreras i det redan
existerande jarnvéagsnatet. En utbyggnad 5, den nordligaste
delen 4, Ostkustbanan -dvs  strackan mellan Sundsvall och
Harnoésand-  till snabbtdgsstandard innebar o, investering ca
tva miljarder kronor, vilken dock inte kan bli
samhallsekonomiskt lénsam  gom avgransad  etapp; bl.a darfor
att tidsvinsterna med jarnvagen reduceras g, att konkurrerande

busstrafik kan utnyttja intilliggande vag med hog standard.
Nyttor  gom Skulle  kunna tillkomma och darmed forbattra
resultatet  ar om det langs strackan utvecklas  samverkan  mellan

olika transportslag tex. enligt foljande:

-forbattrad milio  samt godstrafik i Sundsvall
-anslutning  till Midlanda flygplats tex via terminal i Timr&
-strukturella effekter  till folid 5y forbattrade  forbindelser il

lanets residensstad  och mellan olika delar 4, Mitthdgskolan
som &r fordelad mellan Harngsand,  Sundsvall  och Ostersund

| Hargsand  kan den befintliga  infrastrukturen eventuellt 4o
forutsattningar for on utvecklad  samverkan  mellan  bét-,buss-,
bil-, och tagtrafik i anslutning jarnvagens stationsldage. Véag E 4
passerar hara nuvarande resecentrum  dar anslutning  blir mgjlig
mellan  jarnvdgen samt buss- och biltrafik saval vag E4 néara
kusten gom P& vagarna mot Adalen och andra hall i inlandet.
Eventuellt kan jarnvagens néarhet till bade europavag och hamn
ocksd utnyttjas  for at skapa mdojligheter  for omlastning gy
godstransporter ~ mellan  lastbil, bt och jarnvag.

En fortsatt utbyggnad gy jarnvagen norrut -enligt upplagget
fér  Botniabanan il Umea- kommer att forutséatta en bra

genomfart i Sundsvall och bra standard pa delen 4, Ostkust-
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banan mellan Sundsvall och Hérnosand. Forbittringar lings
denna stricka blir i det perspektivet till nytta pa lang sikt.
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Godstrafikatgarder
7.1 Stambanans standard

Stambanan genom 6vre  Norrland omfattar enligt Banverkets
definition den drygt 600 km langa enkelspariga jarnvagen  mellan
Bracke och Boden/Luled.

Redan frdn borjan gavs den héar stambanan lagre standard &n andra

stambanor o byggdes i landet under ggmma period. Av 1886 ars
riksdagsbeslut framgick  det att om man kunde gora avsevarda
besparingar i anlaggningskostnaderna tillats  bl.a. tvarare kurvor och
brantare  lutningar &n vad bestdmmelserna dd medgav. Sarskilt i den

svlra terrangen pA strackan  Langsele  Vannas har banan fatt o, l&g
standard med stéd L, detta beslut. Norr o, Véannas ar topografin
nagot gynnsammare varfor ~ banans plan- och profilstandard har ar
jAmfdrelsevis battre.  Det férekommer dock &ven pnorr om Vannas
alifér  branta, langa stigningar och snava kurvor.

P& strackan Langsele  Vannas har banan e &n 200 kurvor med
snava radier mindre an 600 m. P& grund g, banans ogynnsamma
hojdprofil  ar tagvikterna  begransade till 900 ton nyttovikt 500
ton med enkelt RC-lok och det dubbla med tvd lok. Vissa t&g har
dock dispens frdn gransen for filliten  tagvikt, tex. har stalpendeln
Lule& _ Borlange tillstdnd  fér maximalt 2040 ton.

Den tilldtna hogsta axellasten ar 22,5 ton med maximal metervikt
p& 6,4 ton/m. Enligt Banverket ingér stambanan  gepnom Gvre Norrland
tillsammans ~ med bla. godsstrdket genom Bergslagen i det tungtrafik-
nat gom ar angelaget for hogre axellaster. Verket  gnger darfor  att det
ar viktigt att hoja barigheten  till 25 tons axellast och 8 ton/m.

Hogsta tilldtna  hastighet delstrackan  Langsele  Mellansel ar
100 km/tim  och p@ strackan Mellansel ~ Vannas & 120 kmn/im  hogsta
tillatna hastighet.Banan trafikeras for narvarande 1996 4y i genom-

snitt 40 godstdg och 6 persontdg per dygn.
Stambanan ar enkelsparig med motesstationer pd 9 13 km

avstdnd. P& den enkelspariga jamvégen mellan Ange och Boden mater
varie tag cq 15 tdg i motsatt riktning  Storningama i trafiken  har enligt
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Banverket  okat efter hand. Utéver planerade 44 tagstoppen/dygn  for

méten  uppstar i genomsnitt 24 oplanerade  méten grund gy
enkelsparets  kanslighet ~ och  kapacitetsbrist. De tata stoppen  &r
energikravande,  sliter materielen  och ger onodigt langa gangtider.

Ett genomfbrande aqy €nbart  Botniabanans forsta  etapp mellan
Ornskoldsvik och Husum innebar att belastningen 5, godstdg oOkar
ytterligare den hardast utnyttjade bandelen mellan Mellansel och
Langsele.

Persontrafiken med nattag évre Norrland  innebdr  en annan

begransning  ny kapaciteten  for godstrafiken.  Nattdgen passerar de

samre avsnitten stambanan  under godstrafikens hdgtrafikperioder.

Behovet 5, sparutrymme for nattdgen inkraktar  p& godstrafiken  dels
for att motande godstdg i regel stélls sidan, dels for att nattdgen
kraver  stérre  sékerhetsmarginaler i tidtabellen. Nastan  samtliga

godstdg tvingas stanna ca tre ganger mellan Langsele och Vannas for
méten  med nattdgen. Transporttiden for godstagen forlangs darmed

med 30 60 minuter.

7.2 Stambanan i gallande stomatsplan

IBanverkets stomnatsplan  for &ren 1994 2003 ingdr totalt o4 2 100

mkr for &tgarder stambanan  genom ©¢vre Norrland.  Av dessa medel
ar 910 mkr il nyinvesteringar férdelat  pa folj ande delstréckor:
-Bracke  Langsele 65 mkr
-Langsele _ Boden 845  mkr
Banstandarden pa strackan Bréacke _ Vannas blir  efter dessa
investeringar marginellt hogre | korthet  blir forbattringarna

-n&got jamnare hastighetsstandard

-liten  linjeférkortning och nagot kortare  kortider

-fem nya motesstationer

_ p& né&gra delstrackor  hojd axellast
Vidare  gnger Stomnatsplanen att stromforsorjningen inte  blir gp
begransande faktor sedan , omformare  och py 130 kV  matarledning

har tagits bruk. Banverket havdar dock ait detta fortfarande ar ett
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kapacitetshinder.
7.3 Atgérder for att hoja kapaciteten stambanan

Utredningen  har 1&tit géra o, beddmningl 5, i vad man olika Atgarder
kan vidtas for ait oka stambanans  kapacitet. | beddémningen  ing&r
uppskattningar 5y kostnaderna  for respektive &tgard. Analysen 4, hur
kapaciteten  forandras  vid olika nivder p& upprustningen 5, Stambanan
har gjorts for foliande alternativ:
-Alla  backar med e an 10-prornilles  lutning byggs bort p& den
samsta bandelen mellan Langsele och Véannas
-Alla lutningar  éver 10 promille i sodergdende riktning byggs bort
P& samma Stracka
-Nytt dubbelspar byggs med maximalt 10 promilles lutningar i
béda riktningarna
-inga banutbyggnader  men 40 pyg lok for okad dragkraft

731 Lutningar  over 10 promille  byggs bort

Banverkets norra fegion har gjort on beddmning 5, atgarder och
kostnader  for att anpassa stambanan  mellan Langsele och Vannas till
maximala lutningar pé 10 meter per kilometer, dvs 10 promille.
Kurvradier ner till 300 meter accepteras ombyggda delar medan
nya avsnitt geg minsta radie p& 1000 meter. Linjen forblir  enkelspérig
och fér métesstationer vid minst 5 tionde kilometer.

Enligt Banverkets analys byggs den 91 km langa striackan
Langsele _ Mellansel g helt y linje 52 km yaray 16,3 km i tunnel.

Strackan  forkortas med 9 km och 30 km 5, den gamla strackan
bibehélles.  Om delar L, gamla linjen behdlles kan bla. tvA delstrackor
26 km respektive 29 km utnyttjas for dubbelspérsdrift.

P4 den 118 km lnga strackan  Mellansel-Vannas byggs helt py
linfe pa& 72 km g5y 158 km i tunnel. Strackan  blir 13 km Kkortare

1 Botniabanan och stambanan &vre Norrland, Tom Rosander, TR
Projektutveckling AB mfl.
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och 4, den gamla banan behélls 33 km. Nybyggnadsstrackorna ar
utspridda pa flera korta avsnitt vardera  1-3 km. Dubbelspar vid
befintlig  linje &r trafiktekniskt intressant ett langre avsnitt, 5 40

km, och i ett avsnitt med branta backar 12 km o om Mellansel

Banverket beréknar kostnaderna for att mellan Léngsele och
Véannas bygga bort alla lutningar Overstigande 10 promille till 5 5.5
miljarder  kronor.

Om dessa A&tgarder genomfors blir det mojligt att 6ka tdgvikten
bakom ett RC-lok frdn 900 ton till 1400 ton, vilket &r det normala  for
andra banor. Atgarderna okar dock i princip inte utrymmet for flera
tdg. Eventuellt kan nagot ytterligare  utrymme  UpPStd om befintligt

spar behélls vid vissa langre ombyggnadsstrackor. Med denna
upprustning kan stambanans kapacitet ~for godstrafik  teoretiskt oka
med . 50 procent. | praktken ~kommer dock inte alla t&g att vara
lastade till maximal tagvikt varfor o kapacitetsokning ca 25

procent kan forvantas.

732 Lutningar 6ver 10 promille i sodergéende  riktning
byggs bort

Att eliminera  branta lutningar  for att mojliggora 1400 tons tagvikt i
sodergdende  riktning  tdg skulle  kunna  betraktas  gom en del i en

successiv upprustning gy Stambanan. Med dessa &tgarder uppnas
samma Kkapacitetsdkning  som | foregdende alternativ  men il ungefar
halva investeringskostnaden. Ungefar on tredjedel 5y banstrackan

mellan La&ngsele och Vannds behéver byggas om | detta alternativ.
7.33  Dubbelspar pé_ stambanan mellan  Langsele och Vénnas

En oversiktlig beddémning har ocksd gjorts gy kostnaderna  for alter-
nativet att skapa ett dubbelspdr mellan  Léngsele och Vénnas

stambanan  vilket skulle e mojlighet tll  samma  trafikupplagg for
godstrafiken ~ -med  tunga godstdg i en rikining-  gom  Med gp
Botniabana  enligt SJ.g forslag. Kostnaderna  for detta bedoms till .4
6,4 miljarder om ett gy Sparen ges Maximalt 10 promilles lutning och
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ytterligare  drygt en miliard  om samma krav maximal  lutning  skall
gdlla for badda sparen. Kapaciteten fOr godstrafiken okar med 80-100
procent ~med dessa alternativ.

Med gn l6sning gom innebar i princip et dubbelsp&r p& den samsta
delen L, stambanan  kommer den enkelspdriga  strackan  soder oy
Langsele till Bracke att bli ¢n begrédnsande faktor for kapaciteten. Den
bedémda  kapacitetsékningen utgér ifrén at trafiken kan laggas ypp S&
att en betydande del ,, tdgmotena sker langs dubbelsparet.

734 Nya lok med okad dragkraft

De atgarder gom diskuterats  gyan for att hoja kapaciteten  har fill
vasentlig del géllt att skapa forutsattningar for hogre tagvikter  genom
att eliminera  branta lutningar banan. Darmed skulle bruttotagvikten
bakom dagens RC-lok kunna hojas frin 900 ton till 1400 ton vilket &r
normalt p& andra banor. En gnpan typ av atgard som framforts  for att
hoja tagvikten &r att ©ka lokens dragkraft.

De nuvarande RC-loken,  &r fyraxliga och de aldsta har varit i bruk
sedan  1960-talet. Den ekonomiska livslangden for  elektriska lok
brukar  sattas til 33 &. De 4ldsta RC-lokens  trafikuppgifter héller
redan att overtas av nya tagtyper  tex. X2000.  De drygt 300
RC-loken  levererades i g jamn takt 5y 20 -25 lok per & och frdgan
om att ersitta dessa med g, ny loktyp blir aktuell senast &r 2005.

Omkring & 2000  kommer nya loktyper  for godstrafik att
introduceras. Dels forutses for godstrafiken — éver Oresundsbron nya
sexaxliga lok kapabla for 1400 tons tagvikt i ¢z 16 promilles
lutningar,  dels planerar LKAB  anskaffning av nya sexaxliga lok for
nasta generations  malmtag.

Ett sexaxligt godstdgslok med axellasten 22,5 ton och effekten
1300 kW g axel skulle Kara 5, 1400 _tons godstdg pa samtliga
lutningar den befintliga stambanan. P& banor med hégst 10
promilles  lutningar  skulle et sddant lok kunna dra ett 1800-tons  tag.

Aven gverforingsformagan  hos elnatet skulle forbattras  véasentligt
genom att de pya loken har  teknik, sk asynkronmotorteknik.
Déarmed blir  det mgjligt att kora flera tdg utan motsvarande

merinvestering for elférsérjningen. Med denna teknik kan g OCksd
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atermata  elenergin i utforsbackama. Drift-  och underhallskostnadema
for operatéren  blir ocksd lagre med den héar tekniken.

En anskaffning 4y 40 asynkronlok  enligt oygn torde kosta 5 2
miljarder  kronor.

Kapaciteten stambanan skulle 6ka med minst 25 % med
inférande av dessa 10k. Vid g gepare eventuell utbyggnad av
Botniabanan kan dessa lok gora det mojligt med 1400 tons tag &ven
norrut stambanan.  Oringenbackarna  behdver heller inte byggas bort
for att Adalsbanan  skall kiara 1400 tons tdg och oy de byggs bort kan
Botniabanan trafikeras med 1800 tons té’lg som dras 4y ett lok.

7.4 Slutsatser om Mmojligheten att utveckla trafiken

stambanan

Enligt den gyan hamnda beddémning gom utredningen latit gora skulle
kapaciteten med de alternativa upprustningarna qv Stambanan  bli

folj

Atgérd Kostnad  Kapacitetshdjning
mdr kr procent

Lutningar ¢ver 10 promille byggs bort 55 25

Lutningar ¢ver 10 promille sdderut 2,8 25

byggs bort

Dubbelspar Langsele-Vannas 6,4 75

ett nytt spar hogst 10 promille

Dubbelspar Langsele-Vannis 7,6 100

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

Slopande 4y hattag 25

Botniabanan inkl tung godstrafik 9,6 150
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| kapitel 3 redovisas beddmningen att med o forvantad  ekono-
misk tillvaxt  och oférandrade marknadsandelar mellan  transportslagen
blir ~det o Okning gy godsvolymerna pa i storleksordningen 10
procent til  ar 2010. Utredningen har konstaterat att denna
volymdokning bor kunna klaras med nuvarande stambana. Det ar
utredningens beddmning att banans  kapacitet kan paverkas gy
planering gy trafikupplagg, prissattning gy transporterna mm.

Vidare anser  utredningen att det finns utrymme att utan
omfattande  baninvesteringar uppnd en dubbelt s& stor okning med
ofdrandrade marknadsandelar av godstransportema jarnvéag.  Infor-

skaffande 5y pya lok med Okad dragkraft medger enligt ovan ca 25
procent storre kapacitet pd stambanan.  Denna losning ar flexibel  och
ger handlingsfrihet infor framtiden. Beloppet i tabellen avser
merkostnad  fér tidigarelaggning  ay inkop vilken dock &r svarbedomd.
En gnnan Mdjlighet  att utan baninvesteringar  teoretiskt  ¢ka stam-
banans kapacitet for godstrafik &r att reducera nattdgstrafiken. Utan de
nuvarande e nattdgen skulle kapaciteten for godstrafiken  kunna  &ka

med i storleksordningen 25 procent.

| ett gemensamt yttrande  frdn  Industrifroundet och  Skogs-
industrierna pa utredningens underlagsrapport Botniabanan och
stambanan ovre Norrland pekar de pa behovet 5, kapacitetshgj ande
atgarder stambanan. Den atgard de foresprdkar i forsta hand &r
anskaffning av nya lok. De konstaterar att "ett s&dant forsta steg
innebar inga lasningar infor framtiden.”

Sammanfattningsvis anser utredningen  att stambanan  gepom Gvre
Norrland  kan tillgodose  den o&kning gy efterfrdgan pd godstrafik pé
jarnvag fran och till Norrland som kan antas under overblickbar tid.
Om  oOkningen skulle bli stérre an den prognosticerade finns

moéjligheten  att inférskaffa ~ tdg gom har Okad transportkapacitet,  vilket
ger Marginal for ytterligare okning gy godsméangder pa jarnvag il
2010.

Skulle det visa sig att det blir on godstrafikutveckling over det
férvantade foreslds i forsta hand att det gérs g Samhéllsekonomisk
utvardering av hattagstrafiken. En  utgangspunkt for  en Sadan

utvardering  bor dock yara en Samlad bedémning 5y persontrafiken
med olika fardsatt. Behovet av en lillfredsstallande persontrafik  for
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ovre Norrland ~ méste tillgodoses. Ett alternativ  kan ocks& g4 att
analysera  forutséttningarna for att vidta vissa kapacitetshojande
atgarder stambanan.

Om det uppstar krav en kapacitetsokning langt o6ver det gom

idag forvantas  och om naringslivet  visar p& ett langsiktigt behov g,
ytterligare Okad kapacitet  for godstransporter jarnvag i ovre
Norrland kan spéarutbyggnad  enligt upplagget  for  Botniabanan

overvagas.

7.5 Konsekvenser for godstransporterna om Botniabanan
inte  byggs

Botniabaneprojektet innebar att en betydande forbattring av
jarnvéagssystemet sker i ett sprang, som gor det mojligt att sénka
kostnaderna  och O6ka jarnvégens transportkapacitet. Vad héander med

kostnaderna  och kapaciteten for det berérda naringslivets  transporter
i ett scenario ytan Botniabanan

Utgangspunkt  for analysen ar att det relatva och absoluta  kost-
nadslaget for de olika transportslagen antas vyara Oforandrade.

Realismen i ett sadant antagande kan naturligtvis diskuteras. A
ena Sidan  bor an forvanta  sig en Vviss teknisk/  organisatorisk
utveckling inom alla  transportslag, som  successivt sénker
transportkostnaderna. Olika  aktorer  kommer da att forséka  halla
jamna  steg med konkurrenterna, varfor  det kan 55 rimligt att anta
relationerna mellan  transportslagen bestdr medan  kostnadsnivan
sjunker. A andra sidan stiger reallbnerna och kanske ocksd vissa
miljokostnader, varfor andd  antagandet som gjorts  om realt
oforandrade transportkostnader kan ygrg rimligt.

Om nagot transportslag, t ex jarnvagen, inte foljer med i denna
utveckling  eller inte kan hantera kapacitetsanspraken, kommer  an

att tappa Mmarknadsandelar til mer expansiva transportslag.  Utan att
direkt peka ut en Vviss bestamd  transportlésning for on situation  ytan
Botniabanan kan han @ndd saga att den troliga utvecklingen ar att

expansionen  kommer  att hanteras genom att sjofarten och lastbilstran-
sportema  vaxer. Eftersom  konkurrens rdder sé&val for lastbils- gom Sjo-
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transporter  var for sig och sinsemellan  kan pgn inte forvanta  sig hojda

transportkostnader i de omraden dar konkurrensen ar effektiv. | vissa
omrdden  och for vissa avstdnd och godsslag dar konkurrensen ar
mindre  effektiv kan det dock bli prishdjningar. Det innebar att om
jarnvagssystemet inte utvecklas utan Botniabanan kommer  kvanti-

teterna  att sjunka genom  att andra transportslag tar Over.

For att i ndgon man belysa frAgan vad gom skulle handa on
Botniabanan inte realiseras  samtidigt som godsvolymerna i Norrland
stiger kraftigt  redovisas i det foliande vissa kompletterande  modell-
berékningar. Analysen  skall betraktas  gom en kanslighetsanalys och
innebar  inget stéliningstagande  till realismen i angivna volymer.

Volymupprakningen i kanslighetsanalysen utgér frén antagandet
att de utgdende volymerna frAn  Botniabanans influensomrade till
dvriga Sverige och utlandet fordubblas  fér samtliga produktgrupper.
For volymerna  mellan omréden i influensornradet och fr&n @vriga
Sverige il influensomradet o6kas  volymerna med 25 procent.
Kéanslighetsanalysen speglar darmed g, situation  gom innebar  gp
kraftig ~expansion gy dels exportnaringarna i den 4, Botniabanan
berérda regionen,  dels ovriga godsvolymer  gom beror omrédet.

Ett scenario med g Utbyggd Botniabana  har jamforts med dels ett

fall d& Botniabanan inte byggs, dels ett fall utan Botniabanan men
med g utkad hamnkapacitet. ~ Scenarierna  sammanfattas i tabell 7.2.
Tabell 7.2:  Fordelning av Utgdende godsvolymer  vid alternativen
med och utan Botniabana samt utbyggd hamnkapacitet milj  ton
Transport- Utan Botniab. Med Botniab. Utan Botniab.

slag + Okad hamnkap.
Jarnvéag +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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| scenariot med starkt O©kade volymer ytan Botniabanan okar den
sydgdende volymen stambanan  med 5 0,7 miljoner ton/ar, medan
norrgdende volymer  forblir  oférandrade  jamfort med scenariot  med
normala volymer.  Lastbilsvolymen pa E4-snittet  okar daremot bade
for syd- och norrgdende trafk med sammanlagt 75 procent. Volymen
med sjofart vaxer ocks& kraftigt 65 procent, huvudsakligen i de
sydgdende flédena. | detta scenario & hamnkapacieteten  oférandrad

jamfort  med scenariot ytan volymdkning.
| en situation med stark  volymexpansion utan Botniabanan
absorberar  séledes jarnvagen, gom | utgdngslaget har 5 en tredjedel

av Vvolymen, endast 5 8 procent qy tillvaxten. Jamvagens
marknadsandel sjunker il c5 25 procent.

Vad hander d& vid ggmma volymsexpansion om Botniabanan finns
i systemet Med Botniabanan i jarnvagssystemet  paverkas inte sjo-
fartens tillvaxt alls ytan volymstillvaxten déar blir lika stor gom |
scenariot utan Botniabanan. Daremot  omfordelas kvantiteter i detta
scenario  frdn lastbil i E4-snittet till jarnvdg, drygt 1,3 miljoner ton/ar
flyttas o6ver. Den beraknade totalkostnaden i systemet minskar med

Botniabanan med drygt 50 mkr/ar.

For att studera den inverkan begransningar i hamnkapaciteten  kan
tankas ha pa flodesfordelningen har vi ocksd analyserat ett Scenario
utan Botniabana  och med samtliga begransningar i hanmkapaciteten
borttagna, vilket naturligtvis i praktiken kraver vissa investeringar.

Den helt 6vervagande delen 5, okningen i godstransporter  skulle
ske genom  Sjotransporter som | detta fall |&ngs norrlandskusten
nastan skulle fordubblas. Lastbilsflodena véaxer i detta scenario med
ca 18 miljoner ton/dr, vilket & drygt en miljion ton mindre an d&
hamnkapaciteten begrédnsade sjofarten.

Genom  att ta bort begransningarna i hamnkapaciteten minskar
systemkostnaden enligt  modellsystemet med nara 500 miljoner
kronor/&r  jamfért med den gyan namnda  minskningen  p& 50 miljoner
kronor/dr ¢, naddes genom Botniabanan.

SIKAs slutsats  ar att on kraftig volymexpansion kan hanteras i
transportsystemet aven utan Botniabanan. Genom banan sénks
visserligen  de totala transportkostnaden nédgot men Aatgarder pa
hamnsidan som Mmojliggdr  sjofartslosningar har on vasentligt stérre
effekt den totala transportkostnadsnivan.



Bilaga 1

Kommittédirektiv

Dir. 1994:47
Utredare for Botniabanan

Dir. 1994:47

Beslut vid regeringssammantrade den 21 april 1994

Sammanfattning av uppdraget

En sarskild utredare skall studera utbyggnaden 4y Botniabanan
samt anslutning 5, Botniabanan till MoDo:s fabrik i Husum.

Nuvarande  planer och utredningar

Norrlandskusten ar relativt tatbefolkad och har ett aktivt
naringsliv.  gom bl.a. innefattar ep stor del zy landets viktiga
exportindustrier. Behovet ay en ny jamvag langs Norrlands-

kusten har diskuterats under lang tid. | forsta hand har en ny
bana mellan Sundsvall och Umed, den s.k. Botniabanan, utretts
men &ven epn forlangning 5y banan fran Umed till  Luled
Norrbotniabanan  har diskuterats. Botniabanan skulle omfatta
nybyggnad av 20 mil jarnvag pa strackan Bollstabruk-

Omskoldsvik-Umea samt upprustning gy den sk. Adalsbanan
P& en Stracka gz, 12 mil mellan Sundsvall och Bollstabruk.

Vidare ingdr et industrispr fr&n sjalva Botniabanan till
MoDo:s fabrik i Husum. Den sammanlagda anlaggnings-
kostnaden beddéms uppgd till ¢g 7.9 miljarder kronor i enkel-

sparsutférande.



| trafikutskottets betdnkande 1992/93zTU35, s, I, vilket
bl.a. behandlar regeringens  proposition 1992/93:176 om
investeringar i trafikens infrastruktur m.m., Namns att det &r
angelaget att Botniabanan kan komma att ingd i gp langsiktig
satsning pa infrastrukturen och att utskottet delar regeringens
uppfattning  om att projektet bor ha hog prioritet.

Under &r 1991 genomférde Banverket g Samhallsekonomisk
studie for projekt Botniabanan, avseende strackan mellan
Sundsvall och Umed. Banverkets analys visar att god samhalls-
ekonomisk I6nsamhet kan uppnds under vissa forutsattningar,
bl.a. bor Ostkustbanan 5r4 anpassad for trafik med snabbtag
mellan Stockholm och Sundsvall.

Botniabanan skulle skapa forutséttningar  for regional tagtrafik
samt arbets- och studiependling med tdg mellan staderna langs
Norrlandskusten,  vilket inte ar méjligt med dagens jamvagsnat.
Banan forutsatts medge hastigheter p& upp till 250 km/tim  med
snabbtag och tillsammans med en utbyggd Ostkustbana halveras
restiden mellan Stockholm och Umed jamfort med i dag. Enligt
Banverkets  prognoser  berdknas  Botniabanan  medféra  att
andelen tigresor 5, det totala resandet i relationen  Stock-
holm-Umed kan oka fran i dag 5 % till .4 23 % &r 2005. Aven
godstransporter med tag férvéntas gora betydande tidsvinster.

| lanstrafikanlaggningsplanen LTA-planen for  Vaster-
norrlands  lan ingdr o elektrifiering av tvarbanan Mellan-
sel-Omskéldsvik samt upprustning gy Adalsbanan.  ganverket
har i sin stomnatsplan fér &ren 1994-2003 redovisat sin syn P&
hur Botniabanan boér byggas yt. Av planen framgér att banan
bér byggas i etapper med gn forsta etapp mellan Ornskoldsvik
och Husum &ren 1998-2001. En forutsattning for ait borja
utbyggnaden med denna etapp &r att garantier lamnas g
innebar att banan kommer att utnyttjas for godstransporter i
tillracklig ~ omfattning. Denna etapp kan ge positiva nyttoeffekter
i form 4, jamvéagstransporter till och fran MoDo:s fabrik i
Husum och forvantas medfora att ytterligare 6ver 500 000 ton
gods per ar kan fraktas pa jarnvag.



Uppdraget

Utredaren  skall i samverkan med Banverket, trafikhuvud-
mannen, SJ, naringslivet samt lokala och regionala foretradare
analysera forutsattningarna fér en utbyggnad 5, Botniabanan

langs strackan Sundsvall-Omskoldsvik-Umea. Utredaren  skall
vidare utreda lokalisering och forslag till finansiering gy en
jamvéagsanslutning mellan Botniabanan och MoDo:s fabrik i
Husum. En forutsattning for jamvéagsanslutningen mellan

Botniabanan och MoDo:s fabrik i Husum &r att den inte skall
finansieras med statliga medel.

Analysen skall innehdlla g beddmning g, projektets ggm-
hallsekonomiska konsekvenser, de foretagsekonomiska forut-
séttningarna  for att bedriva jamvagstrafik pa banan samt om
tillréckliga garantier ~ finns for godstrafikens ~ omfattning
strackan  Ornskoldsvik-Husum. | uppdraget ingdr vidare att
bedéma trafikens omfattning och préva olika losningar for
trafikansvaret ~ for saval regional g, interregional trafik samt
att lamna forslag till finansiering och utbyggnadstakt g, banan.

Botniabaneprojektets storlek medfér att utbyggnaden  maste
ske i etapper. Darfor  ar det viktigt att de olika etappemas
ekonomi analyseras grundligt och att den etappvisa utbyggnaden
inriktas  mot att skapa en s& god miljo och s& gynnsam regional
utveckling som Majligt. Konsekvenserna for  natur- och
kulturmiljé och for hushaliningen med naturresurser  skall
belysas i samrdd med berérda kommuner och lansstyrelser. |
kostnadsbedémningar skall de kostnader ingd gom kan antas
uppkomma gy hénsyn till npatur- och kulturmiljé.

Utgangspunkter ~ for arbetet skall y5rz Banverkets stomnéts
plan for a&ren 1994-2003, LTA-planema for Vasternorrlands
och Vasterbottens lan for &ren 1994-2003 sgmt riksdagens
beslut om investeringar i trafikens infrastruktur prop.
1992/932176, bet. 1992/93:TU35, rskr.  1992/93:446.

Uppdraget skall redovisas senast den 15 juni 1996.



4
Ovrigt

Utredaren skall beakta vad gom sags i direktiv till kommittéer
och sérskilda utredare angdende beaktande 5, EG-aspekter i
utredningsverksamheten dir. 1988:43 och oy att redovisa
regionalpolitiska  konsekvenser dir, 1992:50 ggmt i direktiv till
samtliga kommittéer och sé&rskilda utredare att préva offentliga
ataganden dir.  1994:23.

Kommunikationsdepartementet

REGERINGSKANSLIETS
OFFSETCENTRAL
Stockholm1994



Bilaga 2

Botniabanans strackning och riksintressen

enligt naturresurslagen m.m.

Med stéd ,, i forsta hand de berérda lansstyrelsernas  beddmningar

kommenteras i denna bilaga hur de olika delstrackorna forhaller sig
il vardefulla  patr- och kulturmiliser  gom &r gy riksintresse  enligt
naturresurslagen NRL.

Kartorna visar banstrackningar samt oOmrdden och miljper ay
riksintresse for natur- och kulturvarden med uppdelning pa folj ande
delstréackor:

aktuella  alternativ  for upprustning  av Adalsbanan,

-strackan  Nyland-Ornskoldsvik,
-strackanOrnskoldsvik- lansgransen  mellan  Vasternorrland och

Vasterbotten
-strackan  lansgransen-Umea.

Foérhallandena i tatorterna Sundsvall, Ornskoldsvik och Ume& har
beskrivits sarskilt i betankandets avsnitt  4.6.
Siffersymbolerna kartan hanvisar  till texten motstaende

sidor dar de sarskilt  vardefulla miljberna  beskrivs  kortfattat.
Kartillustrationerna har utforts vid lansstyrelserna i
Vasternorrlands respektive  Vasterbottens lan.



BOTNIABANAN

strackan

Sundsvall-

_ riksintressen langs

Harndsand-Kramfors-Nyland

:ockcérand
Ib
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Merla _ Skanvik |
Vardefull  kulturmilip.  Sommarvilla i medeltidsromantisk  stil
resp. tidstypisk bebyggelse frén tidig industrialism

Vivstavarv 2
Mycket gammal industriort —med kulturhistoriskt — vardefull samt
homogen och vélbevarad industrianlaggning

Indalsélvens delta 3
Sveriges storsta kustdelta med bl.a séllsynt rikt fagelliv
Reproduktionsomrade  for laxfiskar. Viktigt omréde for friluftsliv

Gadean 4
Viktigt reproduktionsomrdde  for havsoring samt for forekomst
av flodkréfta och flodparimussla.

Centrala Harndsand5
Ett antal omrdden i tatorten med valbevarade bebyggelsemilijoer 4y
kulturhistoriskt  riksintresse.

Gustafsvik _ Ramvik 6
Ursprungligt skeppsvarv gom ersatts ay bl.a. angdrivna sagverk
med tillhérande  karakteristisk bostadsbebyggelse.

Angermanélven 7
Dalgdngens geomorfologi  samt bestind ,y laxfiskar &r gy
riksintressefér  naturvarden. Viktigt omrade for friluftsliv

Svanén 8
Olika utvecklingsfaser i traindustrins samhallsbyggande finns
representerade och &r gy riksintresse.

Bollstabruk 9
Industrihistoriskt ~ vardefull miljé med séval anlaggningar som
bostader mm

Ytterlannas _ kyrkomiljo 10
Medeltidskyrka ~ fr&n 1100-1200-talet 5y Kulturhistoriskt  riksintresse.



BOTNIABANAN -riksintressen  langs
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Passagen over Angermanalven

Banverket redovisar tre alternativa lagen vid Nyland for passage
over Angermanélven. pe tva sydligaste alternativen passerar Over
Losn | vilken &r gn Skyddsvard deltabildning som kan paverkas gy
eventuella gravnings- och schaktningsarbeten.

Damstasjon 2

Sjon har, ytan att vara av fksintresse, ett hogt bevarandevarde. En
strandndra dragning gy jarnvagen kan negativt paverka den
naringsrika sjon med grunda strandvatten och dybottnar, gom hyser
flera ovanliga arter, liksom betade strandangar.

Torsmyran 3 och Brattfallet-Hinsjon 5

Variationsrikt  myromrdde med olika typer gy kérr och blandmyr.
Brattfallet &r gn 200 1, l&ng forsstracka med forekomst gy intressant
flora

Kornsjacgjarnen 7
Fagelsjo med patagligt bevarandevéarde.

Bjasta
De bada redovisade sparalternativen berér Skorpedsdsen 6 gom
har ett patagligt naturvarde.

Bergomsjon 8
En ravin 5y stort varde for floran.

Paddal 9
En sydvastsluttning med ortrik flora gom har hogt naturvarde.



BOTNIAISANAN _ riksintressen langs

strackan

Ornskoldsvik-Husum-lansgréansen
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Ornskoldsvik-Husum-lansgransen

Ofjarden 1 och Idbyuéarden 2

De bada fjardarna vilka &r gy riksintresse- skyddsvart fagelliv. De
inre delarna gy Idbyfjarden &r rastplats for havets simfaglar och
nordliga vadare. Ofjarden 5 framst uppehdlisplats for sléttsjofaglar.

Idbyan 3
Riksintresse for naturvarden, havsoringsstam som har har goda
reproduktionsforutsattningar. Aven flodparimusslor  férekommer

Gideélven 4

Nedstroms Gidedbacka riksintresse for naturvarden. Alven g har

oreglerad och ar viktig gom feproduktionsomrade  for kustharr och

som uppvandringsomrade  for havsoring. Alvens pranta strandpartier
ar skred- och rasomrade

Grundsunda 5
Kulturhistoriskt intressant bebyggelse med bl.a. gamla kyrko-
byggnader. Aven &ldre torpmilider gy stort Kulturhistoriskt varde.

Lemsjon 6 och Degemyran 7

Lomsjon &r e Naturskén tjarn omgardad gy delvis dverérig
barrblandskog och tallskog. Vérdefullt omréde for rekreation och
fauna. Degemyran &r ett opéverkat kustnara myrkomplex med gn
vegetation praglad 5y nérheten till kusten.

Saluan-Salusanden 8

Naturvetenskapliga ~ varden gy riksintresse _ havsoringsstam med
reproduktionsomrédden i an. menningen och angransande sand-
strand ar 5y geomorfologiskt  intresse med levande formprocesser i
sandmaterialet. Det &r ocksd ett Viktigt rekreationsomrade bl.a ett
flera mil l&ngt strovomrade
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1 Loégde &lv, Randvik och Légded

Logdealven har et meandrande flodlopp med omgivande dalstrak
och avsndrda korvsjpar gom 4r av rksintresse for naturvarden.
Viktigt omrade for friluftsliv

2 Olgfsfars brukssamhdlle

Ett ovanligt komplett jambrukssarnhalle med gnor i 1760-talet och
ay liksintresse  for kulturminnesvarden.  Valbevarade verks-
byggnader, arbetarbostader, herrgérdsmiljo  och skola.

3 Nordmaling

| samhallet finns ett antal kulturhistoriskt intressanta byggnader och
miliser _ orten ar en 9ammal kyrk- och marknadsplats. Omrédet
kring den medeltida gréstenskyrkan &r gy riksintresse.

Torsmyran  4och Oredlvens dalgdng 6

Torsmyran &r ett stort myr- och sumpskogsornrdde g, riksintresse
bl.apd grund g, ovanliga mossbildningar. Ingrepp i detta omrade
minimeras om jarnvégen dras néra E4:an.

Oreélven zr o 5y f& kvarvarande outbyggda skogsélvar. Dalgangen
ar gy rksintresse for naturvard och friluftsliv. Alven gy vardefull for
fritidsfisket.

5 Vapstens sameby
Pssage for flyttningar 4y renar till och fran betesomradet soder om
E4

7 Raseomradet Aheden  Nordansjo

8 Umeaélvens delta mm,

Flera stora, 0Omfattande omraden gy intresse for naturvérden.
Stordmyran utmed E4zan, Hedens isélvsavlagringar,
fagelskyddsomréden  vaster om Umeélven vid Stocksjon och vid
Rébacksslatten. Umedlvens delta &r e viktig fégellokal som
omfattas 5, den internationella ~ vatmarkskonventionen ~ CW.
Aven kansliga fornlamningsmiliger  finns i omradet, bl.a. vid
Stocksjo.

9 Delar 4y Umed centrum



Statens  offentliga

Kronologisk  forteckning

. Denpyagymnasieskolahurgardet U.

2. Sarnverkansmonisigfenskorsknings-
finansierindJ.

3. Fritidi forandring.

Omkdnochférdelning,y fritidsresurset.
4.Vembestammead EU:sinternapelregleénfor
regeringskonfereng@06 UD.
Politikomrademdedupp.FragogpmEU:sférsta
" pelaranfor regeringskonferen$ee6UD.
O EttarmedEU. Svenskstatstjanstemans
“erfarenhetggarbetet EU.UD.

7. Av vitaltintresseEU:sutrikesech
séakerhetspolitifor regeringskonferendén.
BatteriernaenladdadragaM.

9. Omjarnvagengafikledning, m K.

10Forskningjrkérvardagc.

11.EU-mopedemldersochbehsrighetskresr
tva-ochtrehjuliganotorfordork.

12 Kommunegchlandstingnedbetalnings-
svarigheteFi.

13 Offentligdjurskyddstillsydo.

14Budgetlagregeringer®fogenheter
finansmakteomrédeFi,

15Unionfor badesstochvast Politiskarattsliga
ochekonomiskespektegy EU:ssjatte
utvidgninguD.

16 ForankringchrattighetelOmfolkomrostningar,
uttradesrathedborgarskephméanskliga
rattighetarEU. UD.

I7.Battretrafikmedvaginfonnatik.

18Totalforsvarspliktige®5.Forslagmjobb/studier
eftermuck bostadsbidragagpenning,
Uirsékringa6.

19 SverigeEU ochframtidenEU 96-kommitténs
beddmninganfor regeringskonferensee6.
ubD.

20.SamordnadliférdelningnomteknisKorskning.
U

21.RefombchférandringOrganisatiasch
verksamheid universitaichhégskolafter
199&rsuniversitetechhdgskolerefonu.

22.inflytand@ariktigt. Omeleversatttill
inflytandedelaktighatchansyarU.

23.Kartlaggningchanalygy denoffentligasektorns
upphandlingyvarorochtjanstemed
miljopaverkai.

24 FranMaastrichtll Turin. Bakgrundchévriga
EU-landerférslagrchdebatinfor
regeringskonferen$ee6 UD.

25.Franmassmedi#l multimedia

attdigitalisergavenskelevisionKu. I

ato

utredningar

1996

26.Nykursi trafikpolitiken BilagorK.

27 .Enstrategior kunskapslyfichlivslangiarande.
U.

28.DetforskningspolitiskadskapéNordempa
1990-talet.

29.ForskningchPengarU.

30.Borgenarsbrotteansversymy Il kap.
brottsbalkerfi.

31 Attitydeochlagstiftningsamverkan
+ bilagedelC.

32.M0OssochménniskoExempepabra
IT-anvandnirgancbarnochungdoma6B.

33.Banverketayndighetsrgf. m. K.

34.Aktivarbetsmarknadspolitiexpertbilaga.

35 Kriminalunderréttelseregister
DNA-registedu.

36.HogskolaMalmo U.

37.SverigemiedverkainFN:sfamiljedr.

38.Nationalstadsparker.

39.Rapportranklimatdelegationg99s.
KlimatrelatergdrskningM.

40.Elektronisdokumenthanterigg.

41.Statensaritimaverksamhefs.

42.Demokratichgppenhe©mfolkvaldgparlament
ochoffentlighatEU. UD.

43.JamstélldheteBU. Spelreglesch
verklighetsbildewD.

44.0versyn skatteflyktslagen.
Reformerdbrhandsbeske.

45. Presurntionsregedixpropriationslagén,

46.EnskildaagarK.

47 Cirkelsanthall&tudiecirklatsetydelsdor
individochlokalsarnhalle.

48.Shapingustainabldomesn g Urbanizing
World.SwedisNationaReporfor Habitatl. N.

49.Reglefér handemedel. N.

50.Forbudnotvaperpaallmarplatsn,m.Ju.

51.Grundlaggandeagi enny arbetsloshetsfiirsak-
ring_ alternatiochforslagA.

52.Preciseringy handelsandamalgstaljplarM.

53. Kalkningy sjdarochvattendragM.

54.Kooperativangjligheteir storstadsomraden.
.Sverigeframtidelmchmangfalde.

55.P&vagmotegenforetagande.

55.vagar i SverigeA.

56.Hélﬂeﬂ/0renog_ om kVinnOlOChmamé
90-taletarbetsmarknaal,

57 PensionssamordifidtgvenskarEU-tjanstri.

58.Finansieringgpdetcivilaforsvaretrs.
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59.Europapolitikekanskapsgrund.
Enprincipdiskussiotifran
EU96-kommittéesfarenheteD.

60.Milj6 ochjordbruk OmEU:smiljéregleoch
utvidgningeeﬁ‘ektepadengemensamma
jordbrukspolitike)D.

61.0likalander olikatakt.Omflexibelintegration
ochférhallandetellarstoraochsméstater EU.
uD.

62.EU, konsumenteroehmaten
_ Forvantningachverklighetlo.

63.MedicinskandersokningaarbetslivetA.

64.ForsakringskasSaerige Oversyn,,
Socialférsakringedministratiois.

65.Administrationg EU:sjordbrukspolitik
i SverigeJo.

66.Utvarderggersonvallu.

67.Medborgerligsyn kommunalentreprenader.
Fi.

68.Nagrdolkbokforingsfragdii.

69 . Kompetemehkapitak bilagaN.

70.Samverkanellarhdgskolaochnaringslivet\.

71.LokaldemokratichdelaktighétSverigestader
ochlandsbygdh.

72.Réttspsykiatrid&tskningsregist&.

73.SwedisNucleaRegulatorctivities,
Volumel _ An Assessmeid.

74,SwedisNucleaRegulatorctivities.
Volume2 _ Description$a.

75.Varden folkhogskolevarldéh.

76.EU:sregeringskonferengroceduregktorer,
formaliaSammanfattniggettseminariutin
april1996UD.

77 .Utlandskrsakringsgivameedverksamhet
SverigeFi.

78.Elberedskapédrganisatiomnsvarsfordelning
qch finansieringN.

79.0versyny revisionsreglerrf.

80.Viktigtmeddelande.
RadimchTV i KrisochKrig. Ku.

SLSkyddor sparandesparkasseverksanifiet.

82.Endversymy luft- sjo-ochspartraiikens
tillsynsmyndighet&n

83.Allmanpensionssparande.

84.Ekobrottsforskniriyt.

85.EgonJonssonenkartlaggningy lokalasgm-
verkansprojekiomrehabiliteringsomradet.

86.Utveckladamordninigomdetcivilaférsvaret
ochfredsraddningstjanskartlaggning,
overvagandenhforslag Fo.

87.Tredimensionfdktighetsindelnidg.

utredningar

1996

88.Kameradvervaknidg.

89.Samverkanellarndgskolanchdesmaoch
medelstoféretager.

90.Sammanhalihdiestodl.

91.Denprivatavardensmfattningchframtida
erséattningsformeEnversymy denationella
taxornd0r lakarenchsjukgymnaster.

92.IT i miljbarbeteh.

93.Ny yrkestrafiklagstiftrtikg.

94 .Nationelleleadresskatalkg.

95.Botniabanak.
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Systematisk  férteckning

Statsradsberedningen

MosschménniskoExempelabra
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Justitiedepartementet

Kriminalunderréttelseregister
DNA-registeB5
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Presumtionsregééxpropriationslagen.45
Forbugnotyaperpaallmamplatsy. m, 50
Utvarderggersonvafi6
Ekobrottsforsknirgst
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SverigeEU ochframtiderEU 96-kommitténs
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FranMaastrichtll Turin. Bakgrundchovriga
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regeringskonferen$ef624
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ochoffentligheétEU. 42

JamstalldheteBU. Spelreglasch
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EU:sregeringskonferensoceduregktorer,
formaliaSammanfattniggett seminarium
april 199676

utredningar

1996
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Totalforsvarspliktiga95.Forslagmjobb/studier
eftermuck bostadsbidragpgpenning,
forsakringarl8
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Ny kursi trafikpolitikem Bilagor26
Banverketayndighetsrgff m.33
Enskilda&gar46

Engversymy lUft-sjo-ochspartrafikens
tillsynsmyndighet&g

Ny yrkestrafiklagstiftnirgg
Nationelieleadresskatal8g.
Botniabana@5

Finansdepartementet
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