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slutsatserSammanfattande

helhetbehandlasBotniabanan skall som en

Botniabana inte baraformjärnväg längs kusten iEn är ettenav
Umeå lång 200och bygga relativtSundsvallprojekt mellanatt en

ytterligaresträckningkm järnvägslänk i ettsamt att rusta uppen ny
utvecklahandlarProjektetdrygt tiotal mil järnväg. ettattom

förväntasbåde och godstrafikförjärnvägsbaserat system somperson-
Botniaba-berörda regionen.få för hela denkonsekvenserbetydande

projekt.järnvägsspår del i dettabaraär ennan som
samlad bedömningegentligenhandlarEn analys banan om enav

föreffekternatrafikuppläggbana ochhela samtsystemet,av
flestaprojektet genomförs. Destrukturregionens framtida om
detförefallerprojektetinblandade bedömare äröverens attomav

Ådalsbanan utbyggd tillden bananupprustad ochförst ärärnär nya
utveckling. Detfår för regionensUmeå betydelse ärprojektetsom

landetsväl integrerade itrafiklösningarhela banan med resten av
skallföremål analysen. Botniabananförjärnvägssystem ärsom

behandlas helhet.som en

svårbedömdutvecklingenregionaladenBetydelsen för är

betydligtgodstrafik ochkapaciteten förökarEn järnväg, gersomny
ökar utbytetnorrlandskusten,längskortare restider mellan orterna

näringsliv. Förstimulans för regionensmellan och blirorterna en
arbetsmarknadenvidgasstationernaanslutning tillboende med bra

Tillgängligheten ökarökar.dagspendlingtillmöjligheternaattgenom
Näringslivet bättrefritidsaktiviteter.andratill kultur- och ges

får ökat underlaglångväga ochgodstransporterförförutsättningar ett
efterfrågas allt-utbildning,arbetskraft. Högreför rekrytering somav

högskolorsamarbetet mellan regionensochtillgängligareblirmer,
underlättas.

inomhastigheter kan detmedger högatågMed bana somen ny
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några invånare-delar regionen -med vardera 100.000 150.000 bliav -
tågmöjligt Tidsavståndetpendla med till arbete eller utbildning.att

tågeninom hela regionen blir dock med de fortfarande föräven nya
långt för flera relationer;pendling i mellan Sundsvall ocht.ex norr

Ådalen Örnsköldsvik.Umeåeller mellan och söderorternaom om
En del hävdar med skilda strukturer i näringslivetatt orter -t.ex.

tillverkningsindustri offentligdominans respektive verksamhet-av
fåmed bättre pendlingsmöjligheter tillsammans allsidigkan en mer

sysselsättningen. finnssammansättning Det dock andra studierav
främjarvisar snabba förbindelser utbytet särskilt mellanattsom nya

med kontaktintensivt och därmed likartat näringsliv.orter snarare
vilka effekterna blir för längsDet inte självklartär orterna

Botniabanestråket.
för denförbättrade järnvägar avgörandeArgumentet äratt

svårtför konkurrenskraft visar sigregionala utvecklingen och bevarad
verifiera. Regionalvetenskaplig forskning har inte kunnat beläggaatt

infrastrukturinvesteringardet finns entydigt samband mellanatt ett
och välfärden region. Samtidigt finns historiska exempeli vissen
infrastrukturens avgörande roll för regions utveckling. Det ären

leder till utvecklingseffekter vid sidanomtvistat järnvägom en ny
fångas form bl.a. restidsvinster fördet redan iupp avav som

persontrafiken kostnader för näringslivets gods-och minskade

transporter.
långsiktigaför utvecklingBotniabanans betydelse regionens är

svårbedömd bakgrund övriga transportslagsinte minst mot av
godsbefordran.betydelse för ochperson-

10 miljarder krkostarInvesteringen änmer

investeringar ibyggande Botniabanan innebärEtt en nyav
Ådalen Umeåenkelspårig och för 8 mdr kr ochbana mellan ca

Ådalsbanan 1,6upprustning för mdr kr.caav
skall bli fungerande länk i helaFör den bananatt ennya

anslutning tillkrävs investeringar i anläggningar itransportsystemet
såför godshantering miljökrav kanoch terminaler attresecentrum

åstadkommas.matartrafik Särskilt i Sundsvalluppfyllas och effektiv
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i andra stationsorter kommer inte obetydliga investeringarävenmen
ingår utgångspunktbli nödvändiga. Totalt för utredningensatt som

värdering Botniabaneprojektet investeringar för 10,1 miljarder kr.av
Umeå tågresornaRestiden mellan Stockholm och med blir

på långamed Botniabanan 5 1/2 tim och den 30 mil sträckanca ca
Umeå tågresanmellan Sundsvall och kommer tim.2 1/2 Föratt ta ca

godstrañken fördubblas spårkapaciteten det blirän att ettmer genom
parallellt med stambanan vilket kan trafikeras med minst 1400tunga

tåg.ton

Betydande för både och godstransporternytta person-

Lönsamheten i den samhällsekonomiska bedömningen Botnia-av
långvägafrämst förbanan beror tidsvinster de ärpersonresor som

på påförlängre 60 mil och minskade kostnader godstrañk järnvägän
i Norrland.övre

Persontrañkens samhällsekonomiska lönsamhet har beräknats
påmed stöd visar den planerade trafikenattprognoserav som

långväga tågresorBotniabanan leder till fördubbling dagensen av -
frånnattågvilka sker till och Norrland.med Dessaövre resor

resandet med samtliga trañkslagberäknas för 20 procentsvara ca av
långvägaoch hälften dvs 10 allt resande,detta, ärprocent avav

tåg.med Tidsvinstema för detidigare interesenärer restesom
långväga på betydligt kortare restider och högreberorresorna

jämfört med den nuvarandeturtäthet med den banannya
nattågstrafiken.

mindre del i kalkylen,Vinsterna det regionala resandet ärav en
på tågresorna relaterasvilket bl.a. beror tidsvinsten med i regionenatt

på bra standard. beräknade totalatill busstrafik med relativt Denväg
ungefär Botniabananspersonresandet 2/3nyttan motsvarar avav

långvägadetta tidsvinster förkostnader. Den delen är ärstörsta av
resenärer.

betydligt kostnadseffektivareBotniabanan kommer leda tillatt
trafikupplägg.godstransporter bättre Totalt denutgörettgenom

samhällsekonomiska godstransportema 1/3 Botniabanansnyttan av av
också påkostnader. Beräkningen bygger godstransportemaatt
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Hälften ökningenmed dagsläget.% jämförtökar med 25järnväg av
för järnvägen.på marknadsandelarökadeberor

för Botniabanandålig lönsamhettotalFör

finnsräknat medutredningenanläggningskostnaddenI ytterstsom
för högrefinns riskkostnader. Detsmå höjdamarginaler för att etten

svåra kanförfördyringaroväntadekostnadsläge eller t.ex. passager
ytterligare.anläggningskostnadenöka

samhällsekonomiskadepersontrafiken ivärderingenVid av
utredningenför projektetgjortstidigare harkalkyler attansersom

långvägatill följd dealltförBotniabanan tilldelats nyttorstora av
nödvändigdenna punktjusteringEn ärtidsvinster.resenärernas

ocksåoch har gjorts.
också på relativtbyggerförPrognosen sett storenpersonresorna

långväga resandet, vilket kandetmarknadsandel för järnvägen av
överskattning.vara en

få betydelse föralltbedömtshandefter störreBotniabanan har
också denframgår resultatetgodstrafiken. Det senasteavav

visargodstrafikenförkalkylensamhällsekonomiska attsom
ellerbetydande bidraggodsdelBotniabaneprojektets ett encager -

kalkylerdeför projektet. Itotalkalkylenitredjedel nyttan somav
stomnätsplan-gällandeinförBanverketgjordes tidigare t.ex. var-av

mindre femtotalaandel den ängodstrafikens procent.nyttanav
föreliggande kalkyli görskonstateraUtredningen kan att en

det gällergodstrafiken. Näruppvärderingbetydande nyttan avav
mycketidag dock intefinns detgodstrafikenvolymförändringar av

framtid.överblickbarexpansion underpå nämnvärdtyder ensom
kanminskakommergodsvolymenSannolikheten för attatt anses vara

potentiellaöka. Deden kommerförlikaminst attattstor som
måsteinternationell utbyteökatfinns imöjligheter norrutettsom

också långt fram i tiden.liggaanses
BotniabaneprojektetsutredningenbedömerSammantaget att

kostnad. Dendessungefär likasamhällsekonomiska är stornytta som
på Med rimliga0,02.beräknats"nyttokostnadskvot" stannarsom

samhällsekonomisktsigprojektet Visakanosäkerhetsmarginaler vara
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också del omständigheter kan leda tillfinnslönsamt, det somenmen
komma överstiga desskostnader kanBotniabanans att nytta.att

det inte motiveratbedömningUtredningens samlade ärär attatt nu
genomförande Botniabanan.besluta ett avom

Osäkra beräkningar

vid samhällsekonomiskhittills tillämpatsmetodikDen som
värdet deninnebärjärnvägsinvesteringarkalkylering att avav

restid,turtäthet, väntetider,avseendeförbättrade trafiken med
mednuvarande trafikrelation tillbiljettpris beräknas ietc, samma

transportslag.
tågalternativets "tidsstandard" kommerförändringVid stor aven

flyg eller bil ellertidigare medtåget attrahera resenärer resteatt som
emellertid intekanför dessaalls. Förändringeninte reste grupper

långvägatågalternativet. detutifrån Förursprungligaräknas det
har reelldå restidsvinster intekalkylenresandet blir det i stora som en

på praktiken kommerBotniabanan iresandetmotsvarighet eftersom
nattågsresande.jämföras med nuvarandeatt

utifrån skallutgå förbättringenberäkningenstället börI att
utgångsläget. hittillsi Detresealternativenjämföras med de samlade
medförakommertillämpade beräkningssättet nyttanatt att av

varitdenna punkt harkorrigeringprojektet överskattas. En
nödvändig.

lönsamhets-granskningenkonstateraUtredningen kan att av
lönsamhetprojektetsleder tillBotniabananberäkningarna för att

metoderdeberäkningar enligtresultatetminskar jämförelse medi av
konkurrerandeinfrastrukturprojekt. Omförgenerellt tillämpassom

bedöms enligtinvesteringsplaneringenden nationellaprojekt i
position.Botniabanansförändras säkerligenmetodhittills tillämpad

beräkningarnametodproblem iutredningen konstateratEftersom som
frågor Botniabananspecifika kringhänförs tillbarainte anser

beräkningsmetodernaskäldet finns ävenutredningen övervägaattatt
mellaninbördes rangordningendenprojekt. Därmed kanför andra

påverkas.projektolika komma att
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Tidigare köp lok skapar handlingsutrymmeav

långväga fråntill ochDe godstransporterna Norrland sker tillövre ca
tåg. råvarubaserade stål-tredjedel särskilt demed Det järn- ochären

skogsindustrierna använder sig stambanan i övresamt som av
såledesNorrland för järnvägstransporter. Stambanan fyllersom en

påfunktion begränsadviktig har dock kapacitet -särskilt vissa tider
påbristfälligdygnet. Standarden särskilt vissa avsnitt mellanär

Långsele.Vännäs och
framtidsbedörnningar godstransporter järnvägDe gjortsav som

pågåendeinför inriktningsplaneringen tyder tillväxt mellanden en
på den transporterade1990 och 2010 tio totalaprocentca av

influensornråde.till Botniabanans Medgodsmängden i relation
bibehållen marknadsandel för järnvägstransporter det utredningensär

ökning godsmängdemabedömning tioprocentig därmedatt av somen
på den befintliga stambanan.skulle bli följden möjligär

skulle ökningen enligt bliMed Botniabana prognosernaen
frånföljd omfördelning lastbilar ochytterligare 10-15 tillprocent av

sjöfart.
förskulle öka kapaciteten och minska känslighetenEn Botniabana

i Norrland. Vid samladstörningar i godstransporterna övre en
förbättradevärdering godstransporterbedömning näringslivets avav

tåg tillgängligt underlagsmaterial blir emellertidmed och övrigtav
osäkert nybyggd järnväg längsslutsatsen det högstäratt om en

årför till 2010 tillgodose närings-norrlandskusten nödvändigär att
således utred-livets behov kvalitativt bra Det ärtransporter.av
godstrafikensosäkerheten i bedömningenningens slutsats att av

lämpligast beslutautveckling för närvarande inte hanteras attgenom
järnväg.för tio miljarder iinvestering närmare en nyom en

fråga vad kan det visar sigberättigad blir dockEn görassom om
efterfrågan godstransporter med järnväg visarbedömningenatt av

kapacitetvad stambanans nuvarandesig felaktig och ökar änmer
tvåårsperiodinom öka banansmedger. Möjligheten finns att en

införa sexaxliga lok,kapacitet med 25 procent attgenom nya somca
från möjligt meddragkraften till 1400 de 900kan öka ärton ton som

förtrafikerar stambanan. Därmed marginalde lok idag ges en ensom
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något vad enligtökning godstransporterna är utöversom somav
år dennakan till 2010. Om ävenväntasprognosen ovan

finns möjlighetenskulle visa sig otillräckligkapacitetsökning att
nattåg vilka idagantalet stambananreduktionöverväga aven

25godstrafikens kapacitet medtillsammans begränsar procent.ca

Örnsköldsvik-Husumför byggasaknasFörutsättningarna att som
första etapp

Örnsköldsvikutbyggnad sträckanstomnätsplanI gällande avanges -
årenBotniabanan med byggnation 1998förHusum första etappsom -

för tilldelning ytterligareNågra tidpunktutfästelser2001. avom
delar Botniabanan har intebyggnation andramedel eller getts.avav
åtminstone tid kunnasåledes under vissvalts förharEtappen att en

länsjärnvägendärmed tillsammans medochfungera separat
Örnsköldsvik länk tillanslutandeMellansel kunna vara en-
stambanan.

tillspecifiktbansträckan till HusumEftersom transporteravser
ingår uppdragdet i utredningensfrån anläggningoch MoDo:s att

utnyttja banan i rimligför delsföretagets intresseskapa klarhet i att
anslutningsspår tillfinansieringomfattning, medverka idels av

fabriken.
företagsekonomiska skälnaturligtdet helt avgörFör MoDo är som

bana.utnyttjaföretaget kommeri vilken utsträckning att en ny
från lär enligtTågtransporter någon omfattning Husumstorav

förränbli aktuellatransportekonomiska skäl inteföretaget av
blitågvikt 1400 Detta kommerminstjärnvägen klarar attton.en

Örnsköldsvik och Husummellanpå planerasmöjligt den sträcka som
pådelaranslutandepå anslutande stambanan. Innandenintemen

således till Husumutbyggd kommerBotniabanan attär etappen vara
Några rörandeförpliktelserför MoDosbegränsat värde transporter.av

anslutningsspår tillinvesteringar ifraktvolymer ellerframtida
ikläda sig.närvarande inte berettförfabriken MoDoär att

utlovaförståelse inte kanför MoDoharUtredningen att
framtiden.godsmängder banan ibestämdatransporter av

konjunkturkänslig bransch och hurverkar inomFöretaget en
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håll svårt påföretagets marknader utvecklas olika förutseär att
lång sikt. Möjligheterna utnyttja järnvägen transportmedel äratt som
också bådeberoende hur järnvägsnätet i utvecklas inom ochstortav

landet.utom
således går fåUtredningen kan konstatera det idag inteatt att

Såklarhet i banan till Husum. länge sträckan blir det endanyttan av
byggs möjliggör denBotniabanan inte heller de effektivasom av

efterfrågas.transportlösningar som
Mot denna bakgrund utredningen förutsättningar saknasattanser

för inleda byggandet Botniabanan med bansträckan mellanatt av
Örnsköldsvik och Husum.

banan söderifrånBygg ut

förutsättningarnaOm för projektet Botniabanan utvecklas i gynnsam
sådantriktning och det i läge blir aktuellt ställning tillett att ta attom

bygga banan i bör den enligt utredningens uppfattning byggasetapper
långsiktigtsöderifrån, från Sundsvall och godtagbardvs Enut norrut.

utformning korsning med i Sundsvalljärnvägens vägsystemetav
måste uppfattning innan trafikökningenligt utredningens skapas en
enligt upplägget för Botniabanan kan bli möjlig. förslag tillDe
åtgärder förefaller emellertid mycket kostsamma ochpresenteratssom

ingåendebör innan definitiv ställning till vilkaprövas tas
investeringar bör Utredningen detgöras. äratt ettsom anser

för främst Banverket och Sundsvalls kommungemensamt attansvar
åtgärdergenomförandelösa finansiering och nödvändiga iav

järnvägsnätet i Sundsvall. Enligt utredningens bedömning bör en
på förutsättninglösning problemen i Sundsvall inför ettvara en

ställningstagande till fortsatt utbyggnad järnvägenen av norr om
staden.

Utredningen lämplig förstavidare i anslutningatt etappanser en
till förbättringar i Sundsvalls ytterligare upprustningärcentrum en

Åtgärderbansträckan till Härnösand. med den inriktningen blirav
också till fortsatti perspektivet utbyggnad järnvägennytta av en av
norrut.

finns förDet andra motiv ytterligare höja standardenäven att
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direktBansträckanHärnösand.Sundsvall och ärmellanbanan en
Sundsvall. upprustningEnsnabbtågsbanan tillfortsättning av

de olika delarnamellanförbindelsenförbättringbanan avavger en
Sundsvall ochHärnösand,fördelad städernaMitthögskolan ärsom

Östersund och Mittlinjen.Ostkustbananknytsoch samman avsom
vilket kanväl samladeockså transportslagenolikadeHärnösandI är

både sjöfartmedjärnvägenför knytaförutsättningar att sammange
och vägtrafik.

påHelhetssyn transportsystemet

regionensnyckelfaktor föribland utpekatsBotniabanan har som en
det totaladelbarajärnvägssystemet ärutveckling. Men aven

transportslag harolikamellanSamverkanNorrland.itrafiksystemet
utredningensvaritdock inteharockså utredningen. Detiberörts

ochförtransportutbudettotaladetanalyserauppgift person-att
ofrånkomligtdetregionen. Menaktuella är attdengodstrafik i

Botniabananmåste berörastrafikslag närolikasamverkan med
analyseras.

huranalys gjortsharmodellberäkningarhjälpMed avenav
kraftigmycketvidutvecklasskullefrån Norrlandgodsflöden en

från pekaranalysendenresultatennäringslivet. Ettitillväxt av
ellerbyggsBotniabananbetydelsesjöfartens oavsettstora om

mellanockså samspeletviktenunderstrykerberäkningarDessa av
transportslag.olika

personresandet,förkonstaterautredningenPå kan attsättsamma
transportslagende övrigaspelarregionala,långväga detsåväl det som

detförframträdande platsharroll. Flygetavgörande enen
välutveckladbusstrafikenregionala äroch deninterregionala resandet

kustväg.bralängs en
mednödvändigtdetutredningen ärkonstaterarAvslutningsvis att

fråganförpå Norrlandshelhetssyn atttransportsystem omen
bedömas.skall kunnautvecklinglångsiktigaregionens
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Bakgrund

Historikl

år.100 Närdiskuterats iharNorrlandskusten överlängsJärnvägen
fanns det1870-taletunderlades faststräckningstambanans ennorra

dravaldetillbidrogkusten attsjöfart längsbra att mansom
ocksåskullekustenlägelandet. Ettin i närmarestambanan längre

terrängförhållan-grundanläggningskostnadermedföra högre av
byggaskälmilitärstrategiskaanfördes attmotdena. Det även en

kusten.järnväg nära
motståndefterdocksträckningstambanans stortBeslutet togsom

kusten. Delängslänsstyrelserochfrån näringsliv, kommuner
också försitt arbetefortsattekustbanastod bakomintressen ensom

år 1897Härnösand ochochGävlemellanhandförstabana ien
tilldröjadockkomostkustbanekommittén. Detförsta attbildades den

invigas.Härnösand kundetillOstkustbananår 1927 innan
Sundsvall ochmellansträckansvårframkomligaDen mera

tåghastighetmedgavstandardfå tekniskHärnösand korn att ensomen
delarövrigapåtagligt lägrevilket än65 km/timmaximalt avvarav

Även SollefteåHärnösand ochmellanden banaOstkustbanan. som
Ostkustbananbindakornår och1894invigtshade att sammansom

tekniskterrängförhållanden lägrepå grundfickmed stambanan enav
från deMotsvarandedå krävdes.normalt avstegstandard vadän som

förårs riksdagsbeslut1886igjordesbestämmelserna äventekniska
Långsele och Vännäs.på mellansträckanstambananbyggande av

frånår blev1933. BananredanförstatligadesOstkustbanan
ochblev lägretrafiktillströmningeneftersomolönsambörjan

Ganskamed.räknathadehögre snartanläggningskostnaderna än man
handförstailängs kusten,bananförlängafråganväcktes dock attom

fråganÖrnsköldsvik ibehandlades1940-taletUmeå. Underochtill
mellanskulle byggasjärnvägföreslogNorrlandskommittén att ensom
mellanÖrnsköldsvik förordadesstambillinjeUmeå s.k.medanoch en

Örnsköldsvik. i likhetdockförslag komKommitténsHärnösand och
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med framförda propåer i bl.a. riksdagsmotioner bekantsenare som
inte förverkligas.att

mittenI 1980-talet aktualiserades frågan spåranslutningav om en
den fabriksanläggningen i Husum i internationellstoraav som

jämförelse mycket massa/pappers-kombinat.är Sträckningenett stort
Örnsköldsvikspår mellan Husum och utreddesett SJav av

Örnsköldsvikstillsammans med företaget M0D0 och kommun. Det
föreslagna spåret kom dock inte byggas därför tillatt ägarenatt
fabriken -MoDo- vid det tillfället valde andra transportlösningar.

årsI 1987 utredning -Ds K 1987:14 olika alternativ förom
Norrlandstrafiken behandlades fjärrtrafiken tåg,med buss och flyg.
Bland slutsatserna kan investering i nyjärnvägnämnas utmedatt en
Norrlandskusten Härnösand inte bedömdes samhälls-norr om
ekonomiskt lönsam.

I slutet 1980-talet aktualiserade regionala och lokala intressenav
Ãdalenfrågan kustnära järnväg i första hand mellannytt ochom en

Umeå. Bansträckan kom benämnas Botniabanan ochatt repre-
för kommuner, länsmyndigheter och näringsliv bildadesentanter den

s.k. Botniabanegruppen för skapa opinion för banan. Iatt gruppens
regi har antal utredningar genomförts bansträckning,ett om
samhällsekonomi och betydelsen i övrigt nyjärnväg byggsattav en

medger snabb persontrafik och förbättrad godstrafik.som
I anslutning till Botniabanegruppen påbörjadenära sitt arbeteatt

gjorde Banverket samhällsekonomisk bedömning projekteten av som
redovisades i förstudie i december 1991. Den samhällsekonomiskaen
kalkylen i denna påstudie visade positiv samhällsnytta fören
Botniabanan. ansågBanverket det samhällsekonomiska utfalletatt
motiverade Botniabanan skulle behandlas bland fleraatt ettsom
konkurrerande projekt i arbetet med stomnätsplanen 1994-2003.

1.2 Regeringens proposition 1992/93: 176

I regeringens propositon l992/93:l76 investeringar i trafikensom
infrastruktur framhålls det angeläget utbyggnadenäratt att av
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tillSundsvall anpassadOstkustbanan tillpåbörjas ärBotniabanan när
enligt regeringen detsnabbtågsstandard. Motiv för detta ärär att

behålla förbättra sin konkurrens-ochkanNorrlandskustenviktigt att
såvälför gods-infrastrukturenförutsättningkraft. viktigEn är att som

förbättras.persontransporter
också nämnda propositionframhåller iRegeringen att

inomregionaltberoendestarktregionNorrlandskusten är ettavsom
arbetsmarknads-har olikakustenlängsTätorternatransportsystem.

förbättratillkan bidrafunktionelltprofil. Ett atttransportsystem
arbetsmarknadsutbudet i olikakanBl.a.arbetsmarknadssituationen.

varandra.kompletteraframtidenivid kustenorter
utbyggnadregeringenpropositionI att avenansersamma

beståförsta bördenmåste ochske iBotniabanan etappenattetapper
Ådalsbanan handsnabbtågsstandard i förstatillupprustning avav en

till Kramfors.

1992/93:TU35bet.Riksdagsbehandlingen1.3

propositionen1992/93:TU35bet.behandlingriksdagensVid av
projektetbedömningregeringensitrafikutskottet attinstämmer

bakgrund detminstInteprioritet.ha högBotniabanan bör mot av
viktigtmeningutskottetsdet enligtsysselsättningslägetaktuella är

igångsättande.snabbtmed ett
projektetsmeningarolikadet fannsanledningMed att omav

påborde ankommadetvidareansåg trafikutskottetetappindelning att
i vilkenberörda intressentermed avgöratillsammansBanverket att

BanverketsförutsatteUtskottetskall byggas.ordning olika attetapper
riktigt. Isamhällsekonomisktpå vadgrundas mestbeslut ärsom

ställningstagandeockså utskottetskonstateradesbetänkandet att
får den förstaBanverketdet avgöra etappeninnebär är avatt omsom

någonHusumspåret ellerdet s.k.skallBotniabanan annanavse
sträcka.
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1.4 Banverkets stomnätsplan 1994 2003-

I Banverkets stomnätsplan för perioden 1994 2003 beskrivs-
projektet Botniabanan nybyggnad enkelspårig20 milsom en av

Bollstabruk-Örnsköldsvik-Umeåjärnväg sträckan samt en
Ådalsbananförstärkning den befintliga på långrnil12 sträckaav en ca

Sundsvall- Bollstabruk. förutsättsDärutöver industrispår mellanett
Botniabanan och fabrikMoDo:s i Husum. Den sammanlagda
anläggningskostnaden beräknas till 7,9 mdkr prisnivå 1993-01.

Stomnätsplanen årenför 1994 2003 omfattar investeringar för-
Örnsköldsvikmdkr1,1 och utbyggnaden Husum. Utförandetavser -

planeras ske under perioden 1998 2001. Banverket dennaattanser-
snabbt kan i form till/frånetapp MoDosnyttor transportergenerera av

Örnsköldsvikfabrik i Husum. Via länsjärnvägen Mellansel ger-
denna Husumområdet tillgång till befintligt järnvägssystem.etapp I

första skede kan enligt Banverket tillföra järnvägenett etappen
500 På000 gods. längre sikt potentialen kansketransporter ärtonav

den dubbla.
Enligt stomnätsplanen förutsättning för utbyggnadenär en av

Örnsköldsvik Husum MoDo och/eller trafikutövarenetappen att-
bekostar det nödvändiga industrispåret mellan huvudspåret och
fabriksanläggningen. förutsättning påbörjaEn för enligtäratt etappen

ÖrnsköldsvikocksåBanverket erhållsgarantier bansträckanatt attom
kommerHusum nyttjas för godstransporter järnväg i tillräckligatt-

omfattning.
I planen för länstrafikanläggningar förLTA Västernorrlands län

årenför 1994-2003 ingår 59 mkr för upprustning och elektrifiering av
Örnsköldsvik-Mellanseltvärbanan 160 mkr för upprustningsamt av

Ådalsbanan. Elektrifieringen tvärbanan genomförs under 1995-96av
Ådalsbananoch upprustningen skall enligt LTA-planenav vara

genomförd år 1998.
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för BotniabananförutsättningarnautredaUppdraget1.5 att

regeringen1992/93:176propositionovannämnda attI enanser
utbyggnadenvidaredenförbörutredaresärskild utses av

sådan utredningförbilagadirektiv lBeslutBotniabanan. enom
fastställts.stomnätsplanBanverketssedanregeringenfattades 1994 av

medsamverkanför idärvidtillsattessärskild utredare attEn
lokala ochnäringslivetSJ,trafikhuvudmännen,Banverket, samt

utbyggnadförförutsättningarnaanalyseraföreträdareregionala aven
Sundsvall-Örnsköldsvik-Umeå.sträckanBotniabanan längs

samhälls-projektetsbedömautredarenskalldirektivenEnligt
förutsättningarnaföretagsekonomiskadekonsekvenser,ekonomiska

garantiertillräckligapå bananjärnvägstrafikbedrivaför samt omatt
Örnsköldsvik-Husum.sträckanomfattninggodstrafikensförfinns

ochomfattningtrafikensockså bedömaingåruppdragetI att
tillförslaglämnatrafikansvaretförlösningarolika samt attpröva

projektetsPå grundbanan.utbyggnadstaktfinansiering och avav
Utredarenske iutbyggnadendirektivenmåste enligtstorlek etapper.

ochgrundligtekonomiolikadeanalyseraskall därför etappernas
så god miljöskapasdetutbyggnadenetappvisainrikta den mot att en
Miljökonse-möjligt.utvecklingregionalsåoch somgynnsam

ochberörda kommunersamråd medibelysasskallkvenserna
länsstyrelser.

Kommunikationskommittén1.6

Kommunikations-kommitté1994i slutettillsatteRegeringen enav -
förplannationellutarbetauppdragmedkommittén- att en

pågå till slutetskallUtredningenSverige.ikommunikationerna av
19961996:26 iSOUdelbetänkandehar i1996 marsettmen

förslagtrafikpolitikenförinriktningar gettalternativa samtredovisat
perioden 1998underinfrastruktureniinvesteringarinriktningtill av -

tillledaförslag kankommitténsdelbetänkandet konstateras2007. I att
skulle kunnaBotniabananochökarpågodstrafiken järnväg attatt
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lösa kapacitetsproblem isätt Norrland. Kommitténett attvara tar
dock inte ställning till Botniabanan eftersom banan utreds i särskild
ordning. Därför kommittén heller inte ställning till alternativatar om
åtgärder på stambanan skulle lösa problemen med kapacitets-
begränsningar för godstrafiken. Kommittén konstaterar fråganatt om
järnvägstrafiken fråntill och måsteNorrland analyseras vidare i ett
nationellt perspektiv.

1.7 Uppläggningen utredningsarbetetav

Arbetet i utredningen Botniabanan har bedrivits samrådi brettettom
med statliga verk och myndigheter, främst Banverket, Statens
Järnvägar SJ och Statens institut för kommunikationsanalys SKA.

Utöver samråd direkt med berörda kommuner och länsstyrelser
har kontakt hållits med projektets informellanära intressentgrupp -
Botniabanegruppen där för lokala och regionalarepresentanter organ-

näringslivet ingår. Utredningen har tagit del omfattandesamt ettav
material framtagits sedan början 1990-talet.som av gruppen av
Gruppen påhar bl.a lagt tonvikt vilken betydelse Botniabananstor

fåkan för regionens utveckling och har framhållit såväldärvid
nationella internationella samband.som

Utredningen har uppdragit Statens institut för kom-
munikationsanalys SIKA samhällsekonomisk bedömninggöraatt en

projektet Botniabanan. Uppdraget analys enligt deav avser en
metoder normalt tillämpas vid samhällsekonomiska bedömningarsom

infrastrukturprojekt känslighetsanalyser utgår frånsamtav som
förhållanden specifika för Botniabanan.ärsom

SIKA överlämnade till utredningen den 4 april 1996 en
preliminär med anledning uppdraget. Rapporten lämnadesrapport av
för synpunkter till bl.a. Banverket, SJ, Botniabanegruppen och
forskare vilka har kommenterat rapporten.

Efter bearbetning med anledning framförda synpunkterav
publicerar SIKA Botniabaneprojektetrapporten en-
samhällsekonomisk bedömning, 1996:1.SIKA
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har i samarbete med Kommunikations-Utredningen
uppdragit professor Börje Johanssonforskningsberedningen KFB

vid Handelshögskolan i Jönköping särskilt studeraInternationella att
Botniabanan i internationelltpersontrafik och godstransporter ett

utveckling ochredovisas i Regionalperspektiv. Uppdraget rapporten
1996:10.högfartståg Botniabanan,exemplet KFB-

också utförts Rosandersärskilt uppdrag har TomEn av
kostnadsbedörrmingar Botniabananm.f1.Projektutveckling AB avom

nivåergodstrafik olika investeringar ioch kapaciteter för vid
Redovisning uppdraget finns i formNorrland.järnvägsnätet i övre av

Botniabanan och stambanan Norrlandstencilerad övrerapportav en
RailProjektutveckling AB/ Johnny Meijer, ArosRosander,Tom TR

Consulting.
på uppdrag beskrivit modellVidare har Sinova utredningens en

regionalförutsättningar för bedrivaför bedömning ekonomiska attav
ocksåtågtrafik. utredningens arbete har Ernstunderlag förSom

finansiering tidigareläggningbeskrivit modeller förYoung avav
bådapå stambanan. uppdragför godstrafiken Dessainköp lokav nya

stencilerad form.utredningen ihar redovisats till

1.8 Definitioner

förutredning begreppProjektet Botniabanan används i denna som
enkelspårig mellanpå mil järnvägnybyggnad 20planerna av ca ny

Ådalen Umeå milför upprustning 12ochNyland i samt av ca
anslutningen till den bananSundsvall ochbefintlig järnväg mellan nya

befintligaKramfors.i Nyland 15 km Dennärheten norr omav ca
avsnittetHärnösand det nordligasteSundsvall ochjärnvägen mellan är

från delpå Härnösand och NylandSträckanOstkustbanan. är en av
Ådalsbanan, Sollefteå itill och ansluterfortsätterden s.k. som

stomnätsplanLångsele Norrland. Enligt gällandeitill stambanan övre
industrispårockså Botniabanan ochingår mellani projektet ett

MoDos fabrik i Husum.
influensområde har utredningen räknatTill Botniabanans direkta
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de kommuner banan och vilka enligt uppläggningensom passerar av
projektet fåsamtliga kommer stationsuppehåll. området ingårIatt
också Sollefteå någrabl.a. och mindre kommuner i Västerbotten vilka
har omfattande pendlingsrelationer till kommuner längs banan.
Botniabanan fåkan dessutom effekt trafikutbudet längsanses
kusten söder Sundsvall Umeåoch Luleå.motom norr om

I vidare mening kan Botniabanaännu enligt föreslagenen en
uppläggning i synnerhet för godstrafiken del i detses som en
nationella och internationella järnvägsnätet med kopplingäven
söderut via fasta förbindelser Danmark ochöver Norge,norrut mot
Finland och i framtid eventuellt Ryssland.även moten

Figur 1.1. Botniabanan planerademed mellanstationsorter
Sundsvall Umeåoch
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Trafiken idag

2.1 Persontrafik

2.1.1 Resandeunderlag

Luleåmellan Gävle och 750.000Kustregionen i Norrland rymmer ca
invånare långt stråk.i 90 mil I de kommuner mellan Sundsvallett ca

Umeåoch direkt berörs projektet Botniabanan bor 330.000av casom
50.000 i intilliggande kommuneroch ytterligarepersoner ca personer

ingå i lokala arbetsmarknadsregioner. innebärkan Det attsom anses
ocksåinfluensområde räknas vissa kommunertill banans närmaste

någrapendlingsrelationer med de kommunerhar täta av somsom
Botniabanan passerar.

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

invånareKommun Antal
Umeå 101337
Bjurholm 2 854
Robertsfors 7 707

6Vindeln 451
Vännäs 8 780
Nordmaling 8 104
Örnsköldsvik 58 246
Kramfors 23 449
Sollefteå 23 936
Härnösand 27 326
Timrå 76418
Sundsvall 94 531

381 485Summa

CentralbyrånKälla: Statistiska

omfattar flerVästerbottens län,Västernorrlands och som
influensområde,ingår hadeBotniabananskommuner de iän som

invånarebåda år och vardera 2,91994 260.000 procent avca
riket.sysselsättningen i
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planeringsomgångenpågående förInför infrastrukturen harden
ligger till grund förbefolknings- och sysselsättningsprognoserna som

nivåLångtidsutredningen 1995, LU 95, brutits ned till regional
befolkningsutvecklingen mellanvisarregionalaDessa attprognoser

åren för Västernorrlands län med 1,3minskar1994 och 2010 ca
nivåpå Enligtoförändrad i Västerbottens län.och ärprocent en

under period öka ibedöms sysselsättningen attsammaprognoserna
ÖvrigaUmeå, Sundsvall medmed och i 18 procent.procent caca

fåBotniabanestråket minskningar med mellanberäknaskommuner i
sysselsatta.och 5 antalet2 procent av

långväga resandetOlika färdsätt för det2.1.2

nuvarande resandet bestäms bl.a.för detFörutsättningarna attav
detgår med överlag bra standardregionen E4väg samt attgenom

Luleå flygplatser med linjefart. Föroch finnsmellan Sundsvall sex
dagtågstrañknattågenlångväga tågresor stambanan och vissfinns

Långsele.på Sundsvall ochmellanbedrivs länsj ärnvägen
pågår mellan95-resvaneundersökning -RVUriksomfattandeEn

periodenkommer underåren 40 0001994 och 1999. Drygt personer
från undersökningenutfrågas sig. Resultathur de förflyttaratt om

varje kvartal.redovisas fortlöpande

långvägaUtvecklingen resorav

motsvarande undersökning95 ochjämförelse mellan RVUVid en
antalet längrei hela landet har84 resandet än1984 RVU resorav

enligthar det docknorrlandslänenmed 3 För10 n1i1 ökat procent.ca
Västernorrland, 5 % förmed 20 % förminskningjämförelsen varit en

Norrbotten.och 35 % förVästerbotten
tredjedelbåde 1995 för1984 ochsvaradeänsteresor aven

någotandelen tjänsteresornorrlandsläneni hela riket. För varresorna

lBefolknings- sysselsättningsprognoser till den nationellaoch
December 1995infrastrukturplaneringen. Inregia.
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riksgenomsnittet.1995något lägre änoch1984högre

färdsättmellanFördelningen

2 iSIKAresandet har använtslångvägaför detPrognosmodellen av
resandet medfördelningennuvarandedenuppskattaförsök avattett

TrotsBotniabanan.berörs attrelationertrafikslag iolika avsom
trañksystemnuvarandeprincipmed iresandetberäkningarna avser

ocksåskattningrimligkunnadeår 2010, bör avge en
ingaeftersom1995,förmarknadsandelartransportslagens

gällerår det2010tillemellan närdemskerförskjutningarnämnvärda
restiderresande,förtrafikutbud, priser mm.

tabell 2.2iredovisasmarknadsandelarnamodellberäknadeDe
nedan.

Botniabanan2010marknadsandelar utanBeräknade2.2:Tabell

Andel % Andel %Trañkslag/färdmedel
antal personkmresor

7,65,4Nattåg
regionaltDagtåg interregionalt och --

24,841,7Bil
48,6 65,7Flyg

1,94,3Buss
100100Totalt

relationer direktför år 2010 baserad urvalEnligt ärett av somprognos
Stockholm-Umeå,A-regionrelationer blandrelevantaför Botniabanan annat

Göteborg-Luleå,Sundsvall-Umeå.Göteborg-Umeå,Sth-Luleå,

reserelationerna.aktuellanattåg i debestårTågresandet av
detklartdominerar närbil. Flygetochmed flygfrämstskerResandet

för detrollflygetsvilket berorpersonkm,transportarbetegäller
detlikvärdigatämligen närbilflyg och ärmedanlångväga resandet,

likabussresandet näraantaliRäknat ärantalgäller nogresorresor.
väsentligtbussreslängden med ärnattågmedresandetstort mensom

bedömning, SIKAsamhällsekonomiskBotniabaneprojektet2 en-
1996:1
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mindrebetydligtförbussresandetvilketkortare, gör ettatt svarar
nattågen.transportarbete än

långväga resandetdetkonstaterakanSammanfattningsvis attman
Botniabanaskulle berörasfrån regiondenochtill enavsom

heller obetydligt.intelångväga bilresandetflyg. Det ärdomineras av
nattågen tilldels medkompletterasfärdsätttvå dominerandeDessa

obe-heltdels med inteGöteborg,respektivefrån Stockholmoch ett
långväga bussresande.tydligt

uppenbarligen intemedgerfinns idagbanstruktur attDen ensom
upprätthålls.dagtågsservice Eninterregionalkonkurrenskraftig
transportavståndjämförbaramedrelationerandrajämförelse med

betydandemånga fall kandagtågsförbindelse ibravisar taatt en
marknadsandelar.

regionalaochbil detdominerasresandetregionalaDet av
Någon möjlighetbusstrafik. prövakollektivtrafikutbudet attutgörs av

framgångsriktrelativtskettliknanderegionaltågskoncept sätt som
då användbardirektfunnits,har intelandetmånga delarandrai enav

saknas.bansträckning

Flyget2.1.3

området trafikenberördaBotniabanan ärtyngdpunkt i detFlygets av
Medi regionen.flygplatserantalochArlanda störremellan ett

och inter-nationellaantalsedankanArlanda stortettnavsom
flyg-begränsatfinnsnås. Dessutomdestinationernationella ett mer

relationer.några regionalautbud i
influens-Botniabanansomfattning ibetydandeFlygtrafik meraav

Örnsköldsvik, Luleå Kiruna.Umeå, ochSundsvall,område finns i
framförsinsemellan,flygförbindelsernågra fallhar iDessa menorter

vissamednågra direktförbindelserochStockholm/Arlandamedallt
Östersund Gävle.ochNorrlandihuvudsakligenandra t.ex.orter,

ochankommandeantaletvisarpå sida,tabell 2.3I nästa som
bildflygplatser,vissaavresande avges enpassagerare

år.olikaunderi regionenomfattningflygresandets tre
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Tabell 2.3: Ankommande och avresande tusental på flyg-passagerare
platser med linjefart i Botniabanans influensområde 1984,l990 och 1995.

Flvgplats 1984 1990 1995
Kiruna 151 205 132
Skellefteå 194 327 197
Sundsvall/Härnösand 442 567 438
Umeå 452 720 602
Örnsköldsvik 119 182 121
Kramfors/Sollefteå 57 104 54
Luleå 768 1010 786

Summa 2263 3115 2336

Källa: Luftfartsverkets statistik

Om antalet flygresor relateras till invånareantalet kan antassom
ingå i upptagningsområdet för respektive flygplats blir antalet resor

invånare åroch enligt följande tabell:per

Tabell 2.4: Antal flygresor invånareflygplats och för närmast belägnaper
flygplats år 1995

Flygplats Flygresor/invånare
Kramfors/Sollefteå 1
Örnsköldsvik 2
Sundsvall/Härnösand 3
Umeå 4,5

Uppgifterna pågrundas avgränsning upptagnings-en grov av
området för respektive flygplats och bör därför tolkas översiktligt.
Exempelvis attraherar flygplatser medstörre utbud ävenstort

har tillresenärer mindre flygplats.närmare framgårDet docksom en
flygplatserna vid de mindreatt med begränsatorterna ett mer

turutbud också har färre flygresenärer förhållandei till folkmängden.
Flygets betydelse Umeåför framgår tydligt.som synes
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6,5totaltdetår 1995jämförelse kanSom attnoteras cavar
0,75 flygresagenomsnitteller ihela riket,iflygresorinrikesmiljoner

SkåneiflygplatsernavidInrikesresandetår. motsvararochpersonper
landskapet.invånare i1,3 resor per

förflygplatserregionensArlanda ochmellanFlygresandet svarar
inomtabell 2.3. Resornaresandet enligtabsolutaden merparten av

analysvisarExempelvisdel.litenendastregionen utgör avenen
längredemindreresvaneundersökningen än procentatt avensenaste

Umeå.och DetSundsvallmellanflyggällerregioneninomresorna
nivååret ungefärdetflygresandetinrikes är senaste somsamma

docktioårsperioden kan1980-talet. Denmitten senasteunder
år 1990.nedgång omkringochkraftiguppvisa upp-en

Nattågstrafiken2.1.4

och deNorrlandtåg mellanmed övrepersontrafikenlångvägaDen
nattåg. Perbestår endastidaglandetdelarnaoch mellerstasödra avav

tåg respektivetillochfrån Stockholmtåg respektivetvå till ettdygn
från Göteborg.

1996:RikstidtabellenenligtRestiderna är
timUmeå llStockholm -

tim14 1/2LuleåStockholm -
15 timUmeåGöteborg -

tim18 1/2LuleåGöteborg -

snittiantalet resenärerbelysas ettkanomfattningTrafikens av
huvuddelenoch därnattågalladärVännäs, avsöder passerarom

detberäknarBanverkettågen. ochpå SJ attombordfinnsresenärerna
båda riktningarnaipasserade000500 resenärerår 1995 somvar ca

under denattågen ökatpå harResandetstambanan.deldenna av
åren.senaste

grund högbl.a.driftskostnaderhögaNattågstrafiken har av
kapitalkostnaderhögaplatsantal/vagn,lågtpersonaltäthet, mm.

för SJlönsamNorrland intefrån ärnattåg ochtill övremedTrafiken
trafikinterregionalolönsamköpingår ioch avstatens av

beräknadetäcka SJskallbidragStatensbetydelse.regionalpolitisk :s
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nattågstrafiken på årNorrland. innevarandeunderskott för Förövre
1996 betalar bidrag ungefär tredjedelett motsvararstaten som en

totala för persontrafiken den aktuella sträckan.SJs intäkterav
årtill mkrStödet uppgick tidigare 200 haröver per men nu

ingårbeloppetmed 40 Ined närmare utövertrappats procent.
nattågstrafiken ocksåunderskott i bidrag tillersättning för

Avtalet gäller till och med 1997.persontrafik Malmbanan. Den
regionalpolitisktför motiverade stöd tilltotala statensramen

utgå ifrånkrympt, och kan inteinterregional trafik har successivt man
långfinnas kvar sikt.detta stöd kommeratt att

regionala resandet2.1.5 Det

ÅdalsbananOstkustbanan och

pågårPå och förOstkustbanan mellan Stockholm Sundsvall
dubbelspår,utbyggnader till linjeomläggningarnärvarande antalett

snabbtåg.för trafik När alla planerade utbygg-och anpassning med
fåpå snabbtågmöjligt med restidnader banan klara blir detär att en

påStockholm Sundsvall omkring 3 timmar, dvs timmes kortareen-
tågetrestid för närvarande med X 2000.än

sträckan Sundsvall Härnösand.Till Ostkustbanan räknas även -
Ådalsbanan Långselemellan Härnösand ochtillsammans medsom

årsblev med 1988 trafikpolitiska beslut.länsjärnväg i och
Från års snabbtåget1996 tidtabell har trafiken medoch med X

på Sundsvall förlängts till Härnösand2000 sträckan Stockholm med-
tågRestiden med mellan Sundsvalli varje riktning dag. ochturen per

påoch grund den begränsadeHärnösand l timmeär ca av
påtaglig restidsförkortningbanstandarden blir det ingen med de nya

tågen. Restiden med direktbuss mellan 40 min.ärorterna ca
Huvuddelen de 180 mkr för perioden 1993-1998 avsattssomav

till länsjärnvägar medlen till länstrafikanläggningar LTAur avser
påstandardhöjning sträckan Sundsvall Härnösand. Efter upprust--

på snabbtågblirningen restiden denna sträcka 39 min med X2000.
Långsele går frånHärnösandMellan och det och med 1996

två tågturerdagligen i varje riktning, vilka handlas läns-upp av

2 16-0861
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går ocksåtrafiken. sträcka det under vardagar fyraLängs samma
båda riktningarna. Restiden för hela sträckan medbussturer dag iper

tåg tim 50 min och med buss det 2 tim med de harlär tar turer som
tågturerAntalet sträckan minskadeden kortaste restiden. när

påexempel kan i mittenbanan blev länsjärnväg. Som nämnas att
Långselesträckan Härnösand med fem1980-talet trafikerades -

tågturer dag i varje riktning.per
LångseleTågtrafiken på länsjärnvägen mellan Sundsvall och

påupphandlas länstrafiken och körs SJ entreprenad.avav
länstrafikensför drygt tioBiljettintäkterna procent avsvarar

trafiken.kostnader för

Busstrafiken

omfattande.SundsvallRegionalbusstrafiken längs kusten äromnorr
i varjeårs finns 10 bussturer vardagar1996 tidtabellEnligt

Örnsköldsvik till9 fortsätterSundsvall ochriktning mellan varav
Luleå. tabell visasUmeå till I följandeoch fortsätter vidare4

mellanmed den snabbaste förbindelsenrestiderna mellan olika orter
SundsvallUmeå. sammanlagda restiden mellanSundsvall och Den

Umeå med denna förbindelse.och blir 4 tim

LuleåSundsvallsträckanRestider med buss längsTabell 2.5: -

Örnsköldsvik min55Härnösand tim 50 min1Sundsvall 40 min - -- -- -
LuleåUmeå tim 15 minmin 4Nordmaling 35 -- --

1996RikstidtabellenKälla:

550 000 bussresorresandestatistik detEnligt länstrafikens är ca
Umeå. 2.5följande tabell redovisasår Sundsvall Ilängs sträckanper

årsbasis efter beräkning medantalet bussresorför vissa relationer
96-01-01-- 96-03-31.faktiska resandetstatistik detstöd överav
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resor/år bådaTabell 2.6: riktningarnaAntal med buss i mellan längsorter
UmeåSundsvallsträckan tusental-

Ö-vikSundsvall Härnösand Kramfors

Härnösand 177

Kramfors 433

Ö-vik 59 8

Umeå 99l 8 9 4

1996Källa: Länstrafiken i Västernorrland

pågåendefrån den resvaneundersökningenPreliminära resultat
på genomsnitt fjärdedel resandet mellanRVU 95 tyder iatt en av

ÖrnsköldsvikUmeå,Sundsvall och Sundsvall ochkommunerna
Örnsköldsvik Umeå fjärdedelaroch sker med buss. Trerespektive av

alltsådessa kommuner med personbil enligtmellanresenärerna reser
variationer kan mellan de olikaundersökningen. Inga större noteras

Västernorrland biljett-Länstrafiken i täckersträckorna. Enligt
längs sträckan Sundsvallkostnaden för busstrafikenintäkterna -

Umeå.

tågmed tillbussresor anslutningLängre

två långvägaFrån Umeå finns bussturer/dagoch söderut -varav en
tågutgår från Luleå- i Härnösand respektivevilka ansluter till

varje vardag StockholmSundsvall. riktning finnsI turmotsatt en -
från tågtågLuleå, Sundsvall och sedan till bussförst med byte iav

också sträcka med byteHärnösand. Dagligen finnsi tursamma en
sådanttåg med byte ibuss i Härnösandmellan och samt turen

ÖrnsköldsvikStockholm med bytefinnsSundsvall. Vardagar turen -
från tåg helger fortsätter denna bussturtill buss i Härnösand. Under

Umeå.till
i Härnösand harLänstrafiken i Västernorrland attuppger man ca

år,tågplusresor dvs. innebär byte mellan30.000 s.k. per resor som
tåg och buss.
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Godstrafik2.2

ochNäringslivsstruktur2.2.1 transportmönster

utgångs-viktiganordligaste läneni deNäringslivsstrukturen ger
skall utvecklas. Itrafiksystemethurför övervägandenapunkter om

mellan olikasysselsättningen fördelastabell visas hurföljande
förhåller tillsigoch hur denlänennordligastesektorer i de tre

riket.fördelningen inom

Västernorrlands,branscher ii olikaSysselsätttningTabell 2.7:
år 1992.med riket,-jämförtNorrbottens länVästerbottens och

Sysselsättning %Sektor
riketregionen

2018Tillv. industri
67Byggnadsverks.

1210Varuhandel
1714Privata tjänster
3439Offentliga tjänster

Källa: Inregia, 1995

sektoreri olikasysselsättningenindelning ärMed denna avgrova
riket.relativt lik den inordliga länenstrukturen i de tre som synes

små gäller antalet sysselsattaskillnader vaddetMellan de länen ärtre
dock andelen sysselsattaVästernorrlands länolika sektorer. Ii är

därmedriksgenomsnittet ochlika medtillverkningsindustrininom
tvånågot länen.i de andrahögre än

framgår vissadock inteindelning i sektorerdennaAv attgrova
företräddastål skogsindustrier välbasnäringar, järn- och ärsamtsom

ii dessa industrier baserasVerksamhetenNorrlands kustregion.i
övervägande del hämtatsråvaror, historiskt tillhuvudsak settsom

ocksåfrån allt importeras.inlandNorrlands mernumeramen som
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Avsättnings- och försörjningsmarknadernas geografiska läge i
förhållande till det norrländska näringslivet delgör att storen av

måstegodset långa sträckor. Industriproduktionen hartransporteras
totalt exportandel och nettoexportvärdet högt eftersomsett ärstoren

råvarubaseraddet till gällerdel industri lågmed andelstor
långa avståndinsatsvaror. Stora mängder och gör att transporterna

blir betydande i tonkm och formi intäkter.mätt även av
påTransporterna järnväg konkurrerar med lastbil och sjöfart.

Skogsindustrin använder speciella sjötransportlösningar för vissat.ex.
delar godsflöden.sina Förutom för de kortväga transporternaav

ocksåspelar lastbilstransportema roll för in- ochstor uttransporteren
i regionen högvärdigt gods.av

Som led i samhällsekonomisk bedömning Botniabananett en av
har SIKA genomfört godsflödesanalyser med nätanalyssystemett -
STAN-, speciellt för analys godstransporter.är anpassatsom av

pågåendeSystemet, har i den inriktningsplaneringen,använtssom
såvälhanterar komplementariteten konkurrensen mellansom

transportslagen, terminalegenskaper och omlastningar.
Eftersom näringsverksamheten i Västernorrland och Västerbotten

viktiga godsflöden influensområdeinom Botniabanans harger en
delområdenytterligare nedbrytning gjorts de godsmängderav som

frånsänds respektive i kommunerna i dessa län. De totalamottas
delområdenkvantiteterna för tvåalla godsslag och alla i de nämnda

årnorrlandslänen 1993 miljoner15 i nordlig respektivetonvar ca
sydlig år.riktning, dvs totalt 30 miljoner En delnärmare ton storper

dessa godsmängder emellertid kortväga inteär transporterav som
berörs överväganden järnväg.av om en ny

I tabell nedan redovisas modellberäknade2.8 flöden för
transportslagen för antal representativa länkar ansluter tillett som
Botniabanans sträckning.



36

influensområde.Botniabanans2.8: Godsflöden inomTabell

AndelFlödeRiktningLänkTransport av
mton/år tot.flöde%

NorraJärnväg stam-
banan

26Södergående 4,7
8Norrgående 1,4

346,1Båda riktn.

Lastbil E4
13Södergående 2,3

1,9 10Norrgående
23Båda 4,2riktn.

KvarkenFartyg
Södergående 183,3

24Norrgående 4,2
42Båda 7,5riktn.

58Södergående 10,3Summa
Norrgående 427
Båda 17,8 100riktn.

års godsmatris.1993med STAN-systemetberäknadeKälla: SIKA Flöden

norrgåendemellanbetydande obalansMarknaden kännetecknas enav
på dePå sammansättningsydgående grund godsetsflöden.och av
gällerförhållande särskilt tydligt detdettaolika transportslagen närär

godstågennorrgående enligtdemedTomkörningen ärjärnväg.
på Mellansel.sträckan Vännässtatistik 30Banverkets procentca

enkätundersökningBotniabanegruppens

Sundsvall ochkusten mellanregionen längsGodstransporterna i
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Haparanda deras fördelning mellan olika transportslag ocksåharsamt
undersökts Botniabanegruppen. Undersökningen,av som genom-

årfördes 1993 i form enkät till 300 företag, syftade till attav en ca
belysa destination, varuslag ochtransporternas transportsättursprung,

potentiella godsvolymer för Botniabanan.samt
Några frånresultat undersökningen sammanfattas i följ ande tabell:

Tabell 2.9 Godsflöden i kustregionen Sundsvall: norr om

Transportslag Utgående gods Inkommande gods
% %tusen ton tusen ton

Lastbil 3 200 25 12 400 46
Tåg 2 800 22 10 260 38
Båt 6 600 52 4 300 16

Summa 60012 26 960

Källa: Botniabanegruppen, 1993

utgåendeAv det pågodsflödet 13 miljoner gicknärmare 54ton
på Det inkommande godsflödet totalt 27 miljonerprocent export.

består råvarortill hälften från inlandetnästan och 5 miljonerton av
importerat gods.ärton

Såväl SIKAs modellberäknade analyser tabell 2.8 Botnia-som
banegruppens undersökning tabell 2.9 visar de nord-sydligaatt
godstransporterna områdeninom de berörs Botniabanansom av
fördelas mellan järnväg, sjöfart och lastbil med drygt tredjedelen
järnväg, drygt på40 sjöfart och med ungefär påfjärdedelprocent en
lastbil.

2.2.2 påGodstrafik järnväg

årSedan 1984 har godsvolymerna stambanan i Norrlandövre
utvecklats enligt figur 2.2 nedan. Diagrammet visar översiktligen
bild totala nettoflödets utveckling stambanan delen Vännäs-av -
Långsele.
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påNorrlandstambananpåTransportmängder i övre2.1Figur .
Källa:1984-1995 miljoner nettotonVännäs-Långselesträckan

Banverket

bankilometerårsuppgifter brutto-tonkmerhållitsUppgifterna har att peromgenom
lokvikt.exkl.tillräknats nettotonom

godsvolymen längsden totalaUppgifterna figureni ovan avser
Långsele. högre20Dennahela sträckan Vännäs änär procentca-

i SJredovisassöder Vännäsbelastningen i snittett strax :som som
trafikeringsutredning.

också viktig orsak till dettabör ärDet attattnoteras en
gjortsredovisas i diagrammet harnettoflödeberäkningen det somav

detLångsele, uppgiftermedan SJsträckanför Vännäs avser:s-
godsflödetMellansel därmellan ochnordligare banavsnittet Vännäs

något mindre.är
godsvolymstatistik pekarUppgifterna figur 2.1 liksom SJi en:s

snitt banan söder Vännäs.drygt miljoner netto i4 ettton om
redovisarmodellberäknade flödena SIKADärmed skulle de om som

överskattning.vara en
fångarmodellen sannoliktförklaring till skillnaden kanEn attvara
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från vilkaråvarutransporter massaindustrin inlandet intetillupp
påde nord-sydligaräknas med i uppgifterSJ transporternaom:s

så bekräftas deskulle i fall kunnastambanan. Detta attav
enligtoch massaindustrininkommande flödena till pappers-

storleksordningenkätBotniabanegruppens är samma somav
den modellberäknade volymen.uppgifter ochskillnaden mellan SJ :s

år ändrat karaktärhar underGodstrafiken järnväg genomsenare
.k.till viss delvagnslasttransporternade traditionella ersattsatt av s

systemtransporter.
Långsele Mellansel belastningenPå och -därsträckan mellan

tåg vecka ungefär220stambanan högst- änär varavperpasserar mer
systemtågtredjedel är -t.ex.en

Oslomellan Narvik ochmed färskvaror-Arctic Rail Express
Luleåstålpendel Borlängeoch-SSABs mellan

från Umeå i Belgientågtransporter lastbilshytter till Gent-Volvos av
Skellefteå/Piteåtåg pappersprodukter sträckanmed-SCAs -

Skövde
Örnsköldsvik-timmertåget mellan Hoting och

Systemtågen logistiska flöden med mycketdelar i industrinsär
tåg prioritet, vilketpå har normalthöga krav tidsprecision. Dessa

tåg få mötesstationer. Därigenom harvidinnebär andra kan väntaatt
försämrats.vagnslasttrafiken successivtstandarden för

utnyttjad tillhela kapacitetenberäknad dygnetTeoretiskt äröver
på Banverket hävdar under vissa50-65 delsträckor.olika attprocent

utnyttjad till ipå delsträckor dock kapacitetentider och vissa är
Tågomloppen, till tidernärheten 100 närprocent. som anpassasav

avståndetefterfrågar till destinationerna,ochkunder transporterna
perioderna mellan kl 14.00 ochmedför tilltrafiken koncentrerasatt

perioderUnder dessarespektive 20.00 och 02.00.18.00 anser
fullt utnyttjad. övrigakapacitet i princip FörBanverket banans äratt

efterfrågas.således för tillfället intekapacitettider finns som
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nuvarande trafikendenslutsatserUtredningens2.3 om

Persontrafik

ibefolkningsutvecklingenkonstateraUtredningen kan att
underlångsammare i övrigtrikethar varitnorrlandslänen överlag än

Umeåframför alltochlänVästerbottens1990-talet. som
utveckling.uppvisadockuniversitetsstad kan gynnsammareen

långväga resandet har dendetOmfattningen senasteav
i denågot riket, minskati helatioårsperioden ökattotalt tresett men

varithar dockflygresandetUtvecklingenkustlänen.nordligaste av
perioden.underriket i övrigtungefär densom

befolkningsutvecklingen ochförSamtidigt talar prognoserna
år för2010minskning fram tillvisssysselsättningen utomom en
nivå. skullenuvarande DettakvarliggaVästerbotten väntassom

liggai dessa län kommerresandetutvecklingentala för attatt av
riksgenomsnittet.under

övervägandenasärskilt intresse ilångväga resandet,Det ärsom av
flyg-bil- ochdelarbestår ungefär likatillBotniabana, stora avom en

nattåg.medtiotill mindre än procentsamt av resorresor
nivåpå ungefärflygresandet visarStatistiken somsamma nuom

ökningkraftigperioden varitunderharl980-talet. Deti mitten en
nivåer.återgång till tidigareföljts1990till omkring av ensom

buss i regionenresande medregionalt ävenomfattandeDet är ett
sträckantotala resandet. Längsdetandeldet litenär avom en

tågförbindelseravsaknad regionalaSundsvall-Umeå det ihar av
högrelativtbusstrafik, harkostnadseffektivutvecklats ensomen

påTågresorna dagtidantaletfjärdeleller resenärer.andel avenca
tillLångsele finansieras endastSundsvall ochmellanlänsjärnvägen

biljettintäkter.tiodrygt procent av
till bytes-tåg- begränsasoch bussresormellanSamordningen

Endast 5dygn.vid enstakamöjligheter procentturer avcaper
tåg.mellan buss ochbusstrafiken byterregionaladenmedresenärerna
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Godstrafiken

Några förkännetecknande drag det norrländska näringslivet är
råvarubaseringen och exportinriktningen, vilket viktiga förut-ger

ställersättningar för de krav näringslivet utformningensom av
transportsystemet.

Sjöfarten för hälften, lastbilarna för fjärdedelnärmaresvarar en
långa nord-sydgåendeoch järnvägen för tredjedel de godstrans-en av

i Norrland.övreporterna
råvarubaseradesärskilt förTrafiken stambanan viktigär -

såsom stål, ochindustrier i regionen järn och gruvor, papper, massa
trävaror.

påTransportvolymen stambanan i Norrland har under denövre
tioårsperioden varierat inom tioprocentigt intervall. Deettsenaste
nivåerna uppnåddes åren 1986, 1991 och 1994 medanhögsta

nivåerna låga åren 1987 och 1993.relativt varitsett
järnvägDet kan vidare konstateras godstransporterna iatt

någon åren.mån traditionellaändrat karaktär de Dehar senaste
systemtåg. tågvagnslasttransportema har till viss del Dessaersatts av

påi tidsprecision.har regel höga krav
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projektidéBotniabanan som

Visionen3.1

norrlandskustenlängs3.1.1 Ett transportsystemnytt

enkelspårig bana medbestår projektidéBotniabanan en nyavsom
Ådalen Umeåochsnabbtågstrafik mellanförstandard samt
Ãdalsbanorna medgerochOstkust-delarupprustning somavav

anslutningNyland därfrån Sundsvall tillgodståg sträckantunga
tåg mellanmedRestidenbansträckan.denske tillantas nya

På den 305 tim.Botniabana 1/2Umeå blir medochStockholm caen
tågresanUmeå kommerSundsvall ochlånga mellansträckan attmil

detkapacitetenfördubblasgodstrafikentim. För att2 1/2ta genomca
medtrafikerasvilket kanstambananspår parallellt med tunga,blir ett

tåg.1400 tons
debinderbana störrelägetkustnäraDet sammansomav en

persontågstrafik imodernbyggamöjlighet attorterna enuppger
betydelseemellertidkusten har ävenbananregionen. Att lägga nära

fördet möjligtDärmed blirgodstransporterna.roll förför järnvägens
bundetstarkthar varitgods tidigarekonkurrerajärnvägen att somom

lastbil.fartyg ochmedtill transport
bådeockså utvecklaprojektetidé igrundläggande ärEn att en

effektivasäkerställapå ochpersontrafik järnvägmodern att
Botniabanansnäringsliv. ärregionensför nyttajärnvägstransporter

godstransportersåväl förbättradesåledes följd somperson-en av
Botnia-framgått beskrivningenredan hatorde attDet ovanav

långrelativtbyggaprojektförstås enbartkanbanan inte attett ensom
sträckningjärnvägslänk i rusta200 km attsamt uppen ny

egentligenhandlarProjektetjärnväg.tiotal mildrygtytterligare ett
ochförjärnvägsbaseratutveckla systemettatt person-om

projekt,del i detbarabanaBotniabanan ärgodstransporter. ensom
spårburen ochuppläggningheltinnebär person-avnysom en

godtrafik.
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Samtidigt utvecklade för gods- ochsystem persontransportersom
kompletterar varandra i projektets lönsamhetskalkyl finns det en
potentiell konflikt mellan tvådessa verksamheter. Gods- och
persontrafik kan i praktisk drift komma konkurreraatt om samma
knappa bankapacitet. fördelEn med projektets uppläggning är
emellertid denna konkurrens i praktiken kan reduceras kraftigtatt

godståg på den banan söderut iatt tunga storgenom passerar nya
påutsträckning persontågoch snabba trafikerar banan främstnatten

dagtid. detta ocksåI utnyttjas nuvarande stambana försystern
godstågl.norrgående, lättare lastade

3.1.2 Ny bana för bättre godstransporter

Industrin ställer särskilda krav påfrämst grundtransportsystemen
tillverkningen vid företagen till väsentlig långt fråndel skerattav

avsättningsmarknaderna. Produktionen i anläggningarna vid kusten
har utvecklats förutsättningenmed och volymkrävandeatt tunga

båt.sker med Som för Botniabanan hävdastransporter argument
hårdnandedock i internationell konkurrens kommer kravenatt en

snabba och säkra leveranser ökadEn förädlingsgradatt accentueras.
inom industrin eftersträvas, vilket påställer kravnya
transportsystemen.

förespråkarI det perspektivet de Botniabanan, detattanser som
behövs modern järnväg för råvaror till industri-transporteren av
anläggningarna och färdiga produkter till marknaderna i Europa.av

tågtransporterEffektiva tillgångbedöms bli viktig för iatten en
hårdnande såväl nationell internationell konkurrens kompenserasom

långaför avståndet.det
Vidare järnvägstransporter frånbra miljösynpunkt.är Höjningar

slådrivmedelspriserna hårdarekan relativt norrländsksett motav
industri på långaberoende transportavstånden.de

Båtfrakter långsammaalltför påför klara kravattanses vara
förkortade tider i produktionens olika led och lastbilstrafik betraktas

1 Botniabanan En bana för framtiden, TrafikeringsutredningSJ,-
1995-12-20
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hållbart alternativ.miljömässigtinte ettsom
emellertid, bl.a.industriföretagenför deFöretädare större anser

SkogsindustriernaochIndustriförbundet att nyttan avgenom
gods- ochindustrinsför persontransporterBotniabanan synes

förkostnadernaförhållande detillsärskilt ibegränsad, stora
projektet projekt negativtdettabefararIndustriförbundet storaatt

infra-viktigafå medel till andrapåverka möjligheternakan att
denosäkerhetenFörbundetstrukturinvesteringar. att omanser

berördaförmarknadssammansättningenochprodukt-framtida
alltförutbudpriser,transportmedlens ärolika storindustrier, de mm

uppfattningnågon välgrundadhamöjligtskallför det att omatt vara
efterfrågaskan kommajärnvägtransportvolymervilka att omsom

påförbättringarsuccessivaIndustriförbundetår. Enligt är10-20
triangelspår BodeniinklusiveNorrland, samtstambanan övregenom

godsstråketnord-sydligadetsöderutförbättringar längre genom
industrin.alternativ förSverige bättreett

transportbehovutifrån sinafinner attSkogsindustrierna
förförbättringarmarginellaendastBotniabananutbyggnaden gerav

valavgörande förHeltinrikesoch deexportgodset transporterna. av
inklusivekostnaderna,Skogsindustriernaenligttransportslag är om

kommerjärnvägmedförvagnmaterial attservicegrad, transportmm -
sjöfarten längsbeprövadeväldenmedjämförelseiförändras

lär enligttransporttidernaförkortningEnbartnorrlandskusten. aven
avgörandetillledaskogsindustrin inteförföreträdaredessa meraen

transportslag.förändring av
planerade förstaberörd dendirektMoDo,Företaget är avsom

framförtutredningentillskrivelsehar ipå attBotniabanan,etappen
ochnäringslivför regionenspositivutbyggdfulltBotniabanan är

MoDobyggsbananMoDo. Om attfördärmed även manuppger
föreligger.skäl""företagsekonomiskautnyttja denkommer att om

Örnsköldsvik behandlasHusumFrågan bygga etappenattom -
kapitelinärmare

frånutredningenSe 1996-04-19 tilloch1995-09-26skrivelsert.ex.
SkogsindustriernaIndustriförbundet och
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3.1.3 Betydelsen för regionens utveckling

Flera Sveriges städer Gävle, Umeå LuleåSundsvall, ochstörreav -
någotandra mindre städer Härnösand, Kramfors ochsamt som

Örnsköldsvik- längs norrlandskusten skulle med utbyggd Botnia-en
bana knytas varandra eftersom restiderna mellannärmare orterna
förkortas. Exempelvis minskar nuvarande restid mellan Sundsvall

Umeå frånoch tåg4 tim med buss till 2 tim 30 min med
Botniabanan. Kustregionens struktur med relativt hög
urbaniseringsgrad och lokala arbetsmarknader långasinsemellan
avstånd i hög grad förutsättningarna för hur persontrafiken medger

järnväg utvecklas. Med de restider blir möjliga meden ny som
Botniabanan kan flera i dag bo i och arbeta, ellerstuderaän orten
utnyttja serviceutbud i förbättradeMed möjlig-annat ort.en annan
heter dagligen pendla blir arbetsmarknaden för förvärvs-störreatt
arbetande liksom rekryteringsunderlaget ökar för företagen, vilket kan
bli särskild betydelse där söker arbetskraft med speciellav man
kompetens.

influensornrådeInom Botniabanans bana timmesger en ny en
restid inom delvis överlappande regiondelar med vardera 150.000tre

invånare.200.000 tågTrots bana kommer möjliggöraatt atten ny-
tidsavståndetmed höga hastigheter kommer dock inom regionen

långtfortfarande för pendling i flera relationer; mellanatt t.exvara
Ådalen UmeåSundsvall och eller mellan och söderorternanorr om

Örnsköldsvik.om
Botniabanan, projekt för ökad samverkan mellan orter,som

behandlas i 2009 -förslagBoverket Sverige till Projektetvision.av
lyfts fram i den del visionen innebär Sveriges glesa ochattav som
sårbara arbetsmarknadsornrådenlokala kommer förvandlas tillatt ett

måttfulltnätverk fattbara med identitet och medstora, orterav egen
hög tillgänglighet till varandra.

framhållerInom bl.a Botniabanegruppen olikamedatt orterman,
struktur, utpräglade industriorter respektive hög andelmedt.ex. orter
offentligt anställda, kan komplettera varandra dagspendlingnär
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håll3 emellertidharandraStudiermöjlig.blirsådanamellan orter
mellansärskiltutbytetfrämjarförbindelser ortersnabbavisat att nya

olikanäringsliv. Delikartatdärmedochkontaktintensivtmed snarare
Örnsköldsvik enligtskulleUmeå ochinäringslivsstrukturerna t.ex.

pendlingökadtillanledningspecifikinteuppfattningdenna vara en
mellan orterna.

företagvid regionensmån produktionenvadoklart iförefallerDet
produktionentillgång till järnväg attt.ex.skulle genomavgynnas

uppstår.avsättningsornrådenellerutvecklasprodukterökar, nyanya
fastslåskanomstridd. Detsammanhang ärroll i dettaInfrastrukturens

beräknarBanverketbyggnadstiden;underarbetenantalblirdet ettatt
tillBotniabananbygga uppemotförarbetskraftsbehovettotala attdet

täckaskan70bedömerverket procentårsarbeten att00010 cavarav
undersysselsatta.ellerarbetslösaärsom nupersonerav

bland ekonomerellernäringslivetinområder detDäremot t.ex.
uppnåskaneffekterstrukturellavilkameningardelade somom

sikt.längre
utföra3 m.fl.WestinlåtitutredningenstudieI somen

för denviktiförbättrade järnvägar ärkonstateras gaargumentet attatt
framgårkonkurrenskraft intebevaradoch förutvecklingenregionala

förbättradochtidsvinstervärderingtransportkundernas avav
kunnatintehellerforskning harRegionalvetenskapligprecision.

infrastruktur-mellansambandentydigtfinnsdetbelägga ettatt
framhålls idetregion. Trotsvissivälfärdenochinvesteringar en

godstran-snabbapekarerfarenheterinternationella attstudien att
tillgänglighetpåverkaochgodsflödentåg attraheramed kansporter
förbättringari studienSamtidigt konstateras attstruktur.rumsligoch

godstransportmarknaden.påstrukturförändringarerhållaskan av
förmetodutvecklingbehovfinnsdetunderstryker ettStudien att av

Sverige.ijärnvägsinvesteringarvidinvesteringskalkyler

Botniabananexemplethögfartståg3 ochutvecklingRegional --
1996:10KFB-rapportm.fl.Börje Johansson
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3.1.4 Botniabanans betydelse för ökat internationellt utbyte

Bland motiven för framhållerBotniabanan bl.a. Botniabanegruppen
fåjärnväg kan betydelse för ökat utbyte inomatt etten ny norra

Norden och med nordvästra Ryssland efter de förändringar detav
Östeuropapolitiska skett i det decenniet. Desystemet senastesom

råvarutillgångarna på bl.a. Kolahalvön enligt dettastora är
potentiella för framtida utvinning och vidareresonemang resurser

bearbetning i andra delar Europa. En utbyggd nord-sydli järnvägav g
Sverige har därmed förutsättningar bliattgenom norra en

förbindelselänk för främst godstrafik mellan den s.k. Barents-
regionen och övriga Europa.

tågtrafikOm nämnvärd omfattning mellan nordvästraen av
Ryssland och Sverige skall bli aktuell erfordras ytterligarenorra
sammankoppling järnvägsnäten i Finland och Ryssland; främst närav
det gäller den nordligaste länken, den sk Sallabanan. En samman-
koppling järnvägsnäten kommer dock sannolikt förutsättaatt attav
de berörda länderna har på hur regionensen gemensam syn

bör utvecklas. FinlandI ligger det härvid tilltransportmönster nära
hands för transportnäringen och andra delar näringslivet attav se
konkurrensfördelar i infrastrukturen såutformas tillatt att transporter

frånoch nordvästra Ryssland i första hand har finländska
destinationer.

För Sveriges råvarordel kan konstateras i omfattningatt storom
skulle frånhämtas Nordkalotten och inte bearbetas vid anläggningar
i Sverige påblir det ökad belastning järnvägsnätet främstinorra

Ävennord-sydlig riktning landet. med Botniabana kan detgenom en
ifrågasättas i vilken utsträckning landets järnvägsnät kommer haatt
kapacitet för fråntransittrafik sådanRyssland. Entung t.exen norra
trafik omfattning påfrestningriskerar dessutom påblistor attav en
miljön längs sträckan, särskilt inom områden.tätbebyggda

Botniabanans internationella anknytning framhålls också i ett
samverkansprojekt Kvarkenormådeti där UmeåVasa stad, och
Örnsköldsviks kommuner näringslivet i berörda kommunersamt
ingår. Inom detta projekt betonas Botniabanan tillsammans medatt
färjetrafiken skapar möjligheter för samordnade transportupplägg



49

såväl försidan,finskaochsvenskapåbåde denföretagmellan
Botniabanansregionen.tillför transporteruttransporter som

viktigmycketprojektetförföreträdarerealiserande ensomanses av
regionenitillväxtframtidaförförutsättning

U-projektEBotniabanan ettsom

transportnätverketTranseuropeiskapå detprojekttillbidragEU:s
harunionentotalkostnaden. I10för högst procentkanTEN avges
75tilldelatsharvilkaprioriteratsprojekt14genomförandet av

två dessafinnsINordenbidragssumman.totaladen avprocent av
Öresundsbron.triangelnnordiskaden samtprojekt;prioriterade

privatharprojektenbedömningenvidfördelDet är omen
pågår,dedetendastbidragbeviljasProjektendelfinansiering.

ibidragdessainplaneraförvägimöjligtdetinte attvilket gör
projekt.finansieringen ettav

inomutvecklingregionalstöd förfrån tillEUfinnsmedelDe som
fördelasår ochmkr50tilluppgår totaltmålornrådens.k.olika perca

medeleventuelltdel kanBotniabaneprojektetsFörlänsstyrelserna.av
förutsättningar.projektetsanalysertillanslagfrån dessahämtas av

Persontrafiken3.2

BotniabananmedResandet3.2.1

trafikeringsförslagSJzs

huvudsakligeninfluensområdeBotniabanansresandet inomskerIdag
från regionen görstill ellerlångaoch debilellermed buss resorna
Botniabanan ärmed attnattåg. Avsiktenellerbilbuss,med flyg,

ochstädermellantågtrafik orterregionalmoderndelsutveckla nyen
nationelladagtåg detiinterregionaladelsnorrlandskusten,längs som

m.fl.VästernorrlandiHandelskammarenfrån1996-01-29Skrivelse4
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järnvägsnätet trafikerar kuststädema mellan Sundsvall och Umeå. På
grund de relativt avstånden mellan städernastora iav regionen blir

integränsen helt skarp mellan regional- och interregional tågtrafik.
En bevarad nattågstrafik dock sannolikt minskad omfattning ingårav

i det trafikeringsuppläggäven somtagits fram för Botniabanan.
För praktiskt skapa konkurrenskraftigatt järnvägstrañk, det villen

säga trafik uppfyller kraven på restider, komforten ochsom
biljettpriser krävs samlat på tågsättbana,ett och trafikupplägg.grepp
De bedömningar Botniabanansgörs förespråkaresom ärav att
möjligheterna goda skapa företags-är ochatt samhällsekonomiskten
lönsam tågbaserad persontrafik.

I SJ trañkeringsutredning 1995-12-20 föreslås uppläggning:s en av
trafik med Botniabanan i korthet innebär följ andesom

Snabbtåg etableras på sträckan Stockholm-Umeå. Restiden
blir 5 tim 15 min och antalet dubbelturer blir 4-7 vardagper
och 3-4 helgdag, beroende på trafiktillväxt.per
Regionaltåg kommer finnas för samtliga delsträckoratt
längs hela sträckan Stockholm-Luleå sträckanvarav
sträckan Sundsvall-Umeå trafikeras med 6 dubbelturer/
vardag och 4 dubbelturer/ helgdag.
Flera kommer uppnås påturer sträckan Sundsvall-att
Stockholm
Två nattågspar finns kvar, nämligen Stockholm-
Luleå/Kiruna och Göteborg-Stockholm-Luleå

3.2.2 påverkarHur Botniabanan resandet

Enligt de modellberäkningar används pågående,i den nationellasom
inriktningsplaneringen, jämförs årresandet 2010 till följd av
Botniabaneprojektet med resandet år i alternativet bananattsamma
inte byggs åtgärderoch de enligtatt gällande planer skallsom
påbörjas år 1997 har genomförts.senast

För kunna denna jämförelseatt göra krävs för deten prognos
totala resandet och dess fördelning färdsätt i olika relationer årför
2010. Det totala trafikarbetet måste prognosticeras liksom
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blandutveckling,resandetsbestämmerfaktorerbakomliggande som
Med hjälpfritidsboendeinkomsterbefolkning, etc. avannat

alternativetförresandetsedanefterfrågemodeller bestämstillgängliga
Botniabana.alternativetrespektiveBotniabana utanmed enen

jämförandeför dengrundtillliggertrafikprognoserDe som
följandekalkylen byggersamhällsekonomiskaoch denanalysen

principer:

detgenomförda. Närtrafiknätenåtgärder iBeslutade antas vara
också dejämförelsealternativetiinkluderasjärnväggäller

trafikeringen.utvecklingeninvesteringar mot avsvararsom

medenlighetiutvecklasbensinpriserBilinnehav,
inriktningsplaneringenijämförelsealternativetiförutsättningarna

bensinpriseroförändraderealtbl a

enligtutvecklasrelationernarelevantai debussutbudetochFlyg-
ijämförelsealternativetiförutsättningar somsamma

inriktningsplaneringen.

analyseniutgångspunkternakonstateraviktigtDet att avär att
förinriktningsplaneringpågåendeidesammaBotniabanan är nusom

landet.totalt iinfrastrukturiinvesteringar
utvecklingenuppgiftersammanfattastabellföljandeI avom

Botniabana.respektivetågresandet med utan en

20101995 ochSverigesödraochNorrlandövremellanTabell 3.1: Personresor
BotniabanamedmBBotniabana,uB utan

År ResenärertotaltAndel av
tusental%antal resor

5005-l01995
56082010 uB

1200202010 mB

Stockholm-Umeåbl.a.nyckelrelationerantalberäknadeAndelar ett
95pågående RVUfrånresultatpreliminäraochSIKAModellberäkningar
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Med den föreslagna utformningen Botniabanan ökarav
tågresandet år 2010 i hela landet med 750 miljoner personkmca
eller l miljnära Den genomsnittliga reslängden beräknas tillon resor.
60 mil för långväga 10 mil.övernya resor

Resandet på Botniabanan respektive stambanan i Norrland,övre
visar ökning från 560 000 i alternativet år 2010en ca utanresor
Botniabanan nattågstrafik till 1,2 miljoner år 2010 medca resor
Botniabanan Övriga300 000 förväntas ske nattåg.medvarav resor
900 000 kommer till med Botniabanan "rekryteras" på detresor som

visas isätt tabell 3.2.som

ÖverflyttningTabell 3.2: och längre än 10 mil påmed fördelningnya resor
färdsätt år 2010 följd Botniabanansom av

Färdsätt Antal resor
tusen

Nattåg 260
Bil 380
Flyg 10l
Buss 40
Nva 110resor
Summa 900
Källa: SIKA

Prognoserna, dock behäftade medär speciella osäkerheter, närsom
det gäller fördelningen snabbtågmellan nattåg,och visar fördel-att
ningen blir 75 snabbtåg och 25 nattåg i detprocent totalaprocent
trafiksystemet med Botniabanan. Av tabellen 3.2 framgår att en
betydande del tågresandedet skulle komma till medav som en
Botniabana helt resande,är dvs resandeökningnytt inte ären som en
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20färdsätt. Närafrån andra procentöverflyttningföljd avav
ökningen50tågpå och nära procentantaletökningen avavresorav

skulleBotniabananberäknaspå tågpersonkilometerantalet som
relativtökarreslängdentotaladenresande. Attheltutgöras nyttettav

resandet främstdetförklarasantalet att avserän nyaavresormer
långväga resor.

inatttågstrafikenmodelleniberäknasBotniabanaUtan en
år 2010.tillpersonkmmiljoner850tillökajämförelsealternativet

fördubblingsåledesÖkningen innebär näraBotniabananmed nog en
iResandeökningen mättpersonkm.miljoner1600 person-till ca

järnvägssystemet.i helaBotniabananeffekternakilometer avavser
förklaraseventuelltkanresandeandelen avDen nyttstora

dessafrån införandetErfarenhetersnabbtågen.introduktionen avav
delbetydandetyderStockholm-Göteborg atttåg på sträckan aven

ochheltfaktisktX2000med är nytt,resandetomfattanderelativtdet
Botniabanan.meduteslutasinteeffekt kanliknandeen

resandeandel nyttockså oväntat storkanDet attnoteras en
Göteborg-Umeåförrelationerna,långvägariktigde texförberäknas

Göteborg-Luleå.och

Godstrafiken3.3

tillväxttotalagodstransporternasBedömning3.3.1 av

kapiteli ärbeskrivsstandard, närmarenuvarandeStambanans som
godstrafikeffektivutvecklasträvandenafaktor ibegränsande atten

förunderlagetNorrland. Ifrånoch övretillpå järnväg
påtrafikenBanverket stam-hävdar2003 att1994stomnätsplanen -

Bananskapacitetstaket.sigdagsläget närmariredanbanan
högaochlåg produktivitetkapacitettågvikt ochibegränsningar ger

trafikenochreducerasKapacitetengodstrafiken.kostnader för
nattågen.medspårutrymmekonkurrensenytterligarefördröjs omav

högrealltockså detökattrafiken haristörningarförRisken av
dygnet.tidervissasärskiltandetkapacitetsutnyttj

förutvecklingkontinuerlig attkrävstransportslagvarjeInom en
andratillförhållandekonkurrenskraft iskallintetransportslaget tappa
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transportslag. För realisera sådana förbättringaratt i järnvägssystemet
krävs åtgärdersamordnade i den aktuella banan respektive i övriga
delar systemet.av

Nuvarande stomnätsplan för perioden 1994 innehåller2003-
åtgärder förbättrar för godstransporterna tågmed till frånochsom

Norrland. sådanaövre Till insatser räknas förbättringaräven av
betydelse för norrlandstrafiken i anslutande delar av
järnvägssystemet. I tabellen 3.3 nedan redovisas investeringar i
gällande stomnätsplan fåbedöms betydelse för godstrafik påattsom
järnväg till frånoch Norrland skall fungera effektivt. Vissa banor i
södra Sverige vikti för bl.aär frånexportproduktertransporterga av
Norrland.

ÅtgärderTabell 3.3 i gällande stomnätsplan betydelse för godstrafik i övreav
Norrland

Godsstråk Nyinvesteringar Reinvesteringar
mkr mkr

Stambanan Norrlandövre 840 1260
Botniabanan 1100 -Norra stambanan 1370 730
Ostkustbanan del 1370 150
Bergslagsb Vänerlänk 2800 2800+
Västra stambanan del 510 1220
Södra stambanan del 2130 1000
Västkustbanan 6600 170

Summa 16 720 7 330

Källa: Banverket

Enligt denna fårsammanställning ungefär halva förprogrammet
nyinvesteringar totalt 32 miljarder kronor betydelse för gods-
trafiken till frånoch Norrland.övre

Av betydelse för den framtida godstrafiken på järnväg blir också
de fasta förbindelserna till kontinenten Danmark. Fleraöver export-
företag i Norrland framhållerövre betydelsen dessa fasta förbind-av
elser kommer innebära till nio timmars tidsförkortningattsom upp
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från Norrland.på järnvägför godstransporter
Åtgärder andraundervidtasskallstomnätsplanenenligtsom

föremål föremellertid blikanplaneringsperiodenhalvan av
följdtilliomprövning översyneventuellochkomplettering aven

delbetänkandekommitténsarbete. IKommunikationskommitténs
från nyinvesteringarförskjutningföreslås vissdels1996:26SOU en

godstrafikensprioriteringunderhåll, delsdrift ochåtgärder för avmot
nyinvesteringar.tillförslagengrund förbehov som

godstrafikenochBotniabanan3.3.2

Botniabananmedgodstrafikuppläggningförslag tillSJ:s av

ovannämnda SJibeskrivstrafikuppläggetföreslagna :sDet
Trañkupplägget1995-12-20.Botniabananförtrafikeringsutredning

slag:följandeinnehåller godstransporter av
ochterminalknutpunktergår via-Vagnslasttransporter, som

kompletttillavsändare ärfrån ettrangerbangårdar mottagare,
lossarochsjälva lastarkundernadär vagnarnatrafiksystem

tåggår 221995närvarandeindustrispår. Förvid pervanligtvis
Norrland.istambanan övrebåda riktningarnaidygn

kundensmedtåg, oftaavskilda-Systemtåg, vagnar,är egnasom
Luleå ochmellanStålpendelntidtabellfastenligtkörs t ex-

timmertåg mellanUmeå och Gent,Volvo-tåget mellanBorlänge,
mellanRönnskärsverkenÖrnsköldsvik, tåg förochForsmo

båda riktningarnaitåg dygn11HelsingborgSkellefteå och per
idag

tåg dygnMalmö 4ochStockholmLuleå/Umeå till-Kombitåg per
medtrafikdennautvecklaavsiktförsig haSJ attidag. säger

förstörningskänslighetminskadochtransporttiderförkortade
gods.högvärdigtrelativt

frånförkortaskunnatransporttidenskulleLuleå GöteborgochMellan
Luleå ochmellanTransportertimmar.14tillidagtimmar20 caca

dag.ellerklaraskunna överBotniabanan nattmedskulleMalmö
nuvarandedenfungerartrafikuppläggtillförslagSJMed :s
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stambanan och Botniabanan tillsammans dubbelspår vilketettsom
får särskild betydelse för möjligheten utveckla godstågstrañk.att tung
De lastade södergående tågen gårtungt på den banan ocksånya som

Ådalsbana,innefattar upprustad medan de lättare lastadeen
norrgående tågen utnyttjar nuvarande stambana. Samverkan med
persontrafiken på den kustnära banan blir möjllig tack utbyggnadvare

mötesplatser och godstrafiken huvudsakligenattav genom passerar
nattetid.

Sammanfattningsvis skulle Botniabana bättre förutsätt-en ge
ningar för godstrafikens vagnslast- och systemtåg attgenom man
uppnår:

-Kortare transporttider vägförkortning, högre hastighetergenom
till följd kolonnkörning och huvudsakligen enkelriktadav
godstrafik stambanan i Norrland norrgåendeövre respektive
Botniabanan södergående.
-Minskad störningskänslighet på grund färre tågmöten tillav
följd enkelriktningen.av

tåg-Färre ökad axellast, högre tågvikt och tåglängd.ökadgenom

Botniabanan kan bli åtgärdstrategisk ökar produktiviteten ien som
bansystemet och därmed också möjliggör kostnadssänkningar för
operatörerna, SJ. Detta kan bli möjligtt.ex ökade tågvikter,genom
högre hastigheter och färre Därmed förutsättningarstopp. förges
sänkta transportpriser och/eller bättre företagsekonomisktett resultat
för Klara förbättringaroperatören. uppnås för redan existerande tran-
sportvolymer, vilket dessa behållas.kangör att

Dessutom kan kapaciteten höjas vilket det möjligtgör att
konkurrera kvantiteter. Störningskänsligheten kan ocksåom nya
minskas med det trafikupplägg föreslagits för järnvägensom om
Botniabanan byggs.

Den effekten sänkta kostnader,sammantagna högre kapacitetav
och mindre störningskänslighet kan det möjligt förgöra järnvägen att
behålla existerande godsvolymer, föra vissa volymer ifrånöveratt
lastbil och sjöfart konkurrera effektivtsamt att tillkommandeom
volymer.
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godstransportutvecklingenBedömningar av

medgodsutvecklingenframtidadenbedömningarOlika görs enav
år till2010godsvolymernaberäknarBanverketBotniabana.

år.miljoner6,1 6,7intervallet nettoton per-
beaktandemedgodsvolymentotaladenbedömtharSJ att av

antagandeoch under95enligt LUtillväxtekonomiskpositiv om
år 2010tillframskullemarknadsandel för järnvägen, växakonstant

procentuelltVännäs-Mellansel ochi snitteträknatmed 35 procentca
Sundsvall-Ånge. vilkabedömningSJsnittetimed lika mycket av:s

fråntrafikuppnås överflyttningkangodsvolymer avgenomsom
Botniabananmedgodstrafikförbättradvidtransportslagandra en

Dettamiljonerår kan bli 8,42010volymenpekar ton.att
järnvägssystemetåtgärder inom änytterligaredockförutsätter en

Botniabana.
företagenbedömdeundersökning attBotniabanegruppensI ca

kunnaskulleoch intransportermellanmton/år fördelatjämnt1,3 ut-
innehållerocksåredovisning,Gruppenstill järnväg.flyttas över som

godsflö-överflyttningsbaradeuppskattning, visarbranschvis atten
skogsin-tillanknytningmedtill 95dena transporterprocent avser

undersök-denenligtstålindustrinochjärn-dustrier. Inom anser man
tåg.tillöverföringytterligareförfinnsdet inteningen utrymmeatt

pekar iSkogsindustriernaoch gemensamtIndustriförbundet ett
bedömasvårigheterna ipåutredningen attyttrande till

Sammansättningarnaframtiden.igodstransportvolymerna av
transportmedlensochindustrierberördaförmarknaderochprodukter
järnväg.godsvolymenframtidapåverkar denbl.a.priser

Överflyttning Botniabananmedtillgods järnvägav

totaladenbåde bedömtuppdragpå utredningensSIKA har
mellanfördelningeniförändringardeanalyseratochgodstillväxten

med Botniabanan.uppkommatänkaskantransportslag som
på total1990-2010 visarutvecklingenförGodsprognosen en

skullevadmellanpå 10godsvolymernatillväxt procent somcaav
riksornråden ochinfluensområde, dvs övreBotniabananskallaskunna
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nedre Norrland övriga landet. Exportensamt ochav massa, papper
beräknasträvaror i räknat öka med mellan 10 ochton 20 procent

under perioden 1990-2010, medan volymen järn stålochexporten av
beräknas minska med 20 Bedömningar det svenskaprocent.ca av
näringslivets strukturutveckling Långtidsutredningeni 1995 LU 95
ligger till grund för de allmänekonomiska scenarierna i inriktnings-
planeringen för transportsektorn. Basnäringarnas utveckling spelar en
avgörande roll för godsprognosen. Sammanfattningsvis innebär

tillväxt mellan 1990 och 2010 10 denprognosen en procentca av
totala transporterade godsmängden i Botniabanans influensområde.

De beräknade omfördelningarna räknat års1993
godsvolymer redovisas i tabell 3.4 nedan.

Tabell 3.4 Omfördelning mellan transportslagen till följd Botniabananav
års1993 volymer.

Transportslag Omfördelad volym Förändring
ton/årtusen procent

Järnväg +660 +1 1
Lastbil -550 13-Sjöfart -110 -1,4

Källa: SIKA

Enligt diskussionen kan förvänta sig autonomovan man en
tillväxt godstransportema på 10 till 2010 frånräknatprocentav ca
1993. Tillsammans med den omfördelning uppgående till drygt 10

enligt tabell på3.4 grund förändradeprocent pris- ochav
kvalitetsrelationer mellan transportslagen, blir följd attsom en av
Botniabanan byggs, skulle den totala volymökningen för järnvägen

årenmellan 1993 och 2010 ligga i intervallet +20% ä +25 %. Det
innebär 2010 beräknas den totala godsvolymen Botniabananatt till
5,0 mton.
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3.3.3 Botniabanans konsekvenser för miljön

I detta effekter för miljönavsnitt beskrivs vissa attav personresor
frånoch överförs andragodstransporter till järnväg transportslag.

Tidigare har redovisats vilken omfördelning mellan trañkslagen som
föranleds formBotniabanan. Det transportarbete i antalavav
godston- därmed överförs järnvägrespektive personkilometer tillsom
kan till bland utsläppöversiktligt beräknas och relateras annat av

från energiåtgångfossila bränslen,avgaser mm.

påTabell 3.4 Förändrat transportarbete till följd Botniabanan, fördelatav:
Miljoner tonkmtransportslag för och godstrañk. person- respperson-

Milj. godsMilj tonkmpersonkm

TågTåg Sjöfart LastbilBil Flyg Buss

-70 -320 -110 +300+750 -210 -150

Källa: SIKA

tåg ingår också personkmför 300 miljonerI antalet personkm ca
från sjöfartgodstransportarbetet för lastbil ochAttresenärer.nya

påtågför effektiviseringminskar vad de ökar berorän avmer
bl.a innebär förkortade transportvägartransporterna mm.som

påverkarkoldioxid, klimatetDe totala utsläppen som genomav
år 60 miljonerden växthuseffekten, vari Sverige 1994 knappts.k. var

från Botniabanan innebär40 härrörprocent transporter.ton varav ca
år storleksordningen 50 000koldioxidutsläppen 2010 blir i tonatt

mindre inte byggsbananän om .
påverkar övergödning beräknasKväveoxider försurning, mmsom

år Botniabanan byggs.minska med 400 2010ton omca
energiåtgången Botniabananför järnvägen till följdDen ökade av

totala5 järnvägensca 0,17 TWh drygt procentmotsvarar av
övrigaMinskningen energiförbrukningen inomenergiförbrukning. av

Botniabanan blir drygt dubbelttill följdtransportslag 0,4 TWhca av
så ökning för järnvägen.motsvarandestor som

framhållas trafiksituationenbör jämförelsernaDet att ovan avser
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år alltså2010 med respektive Botniabanan. ämförelsernaJ görsutan
inte med dagens trafiksituation.

Kommunikationskommittén SOU 1996:26 konstaterar att
investeringar infrastrukturen har blygsam effekti ernissionema.en

öinriktade alternativ förMed kommitténs milj utbyggnaden av
infrastrukturen och järnvägsinvesteringarna förberäknas sigväg- var
leda till förändring emissionerna koldioxid, kväveoxider ochen av av

I åtgärderkolväten med mindre i form sänktaDetän ärprocent.en av
hastigheter för vägtrafiken, höjt bensinpris och sänkt bensin-
förbrukning medför hela utsläppsminskningarna inästansom
kommitténs miljöalternativ.

Frågan Botniabanans konsekvenser för markanvändning ochom
också Sådanaviktiga isamhällsbyggande miljöperspektiv.är ett

aspekter behandlas följande kapitel 4 banans sträckningi om mm.

3.4 Slutsatser Botniabanan projektidésomom

frågan diskussionen betydelsen projektetDen övergripande i om av
järnvägen kommer bli kraftfullBotniabanan denär attnya enom

injektion för näringsliv och utveckling i övrigt eller denregionens om
tillskott i där övrigaendast blir marginelltett ett transportsystem

trafikslag relativt väl.bedöms fungera
för arbetsmarknad utbildning inomEn järnvägs betydelse mmny

förespråkare Möjligheten tillregionen har lyfts fram till projektet.av
framhålls också.på internationellt utbyte Detsikt ökat ärett

järnväg sannolikt kommerutredningens bedömning att atten ny
sådana Utredningen emellertid dekunna bidra till effekter. attanser

fångasdärmed tillförs i modellerna förpositiva värden som upp
samhällsekonomisk lönsamhet infrastrukturprojekt.beräkning av av

konstatera företrädare förUtredningen kan vidare störreatt
etablerade i regionen tveksamma tillindustriföretag ärärsom

projektet.
frågan internationellaNär det gäller banans betydelse och t.ex.om

från betraktarutveckling Finland-Rysslandtransporter norraav
långsiktig fråga,utredningen det mycket vilken kan prövassom en

dåi framtida konkret information tillgänglig.läge ärett mera
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såvälMed i princip nuvarande trañksystem tyder förprognoserna
nattåg- godstransporter tio-procentig-dvspersonresor som en

årökning Botniabanan byggs visartill 2010. Om attprognoserna
bådefördubblas fördenna ökning kommer ochatt person-

långvägaTågetsgodstrañken. andel de bedöms ökatransporternaav
från idag under 10 till 20 med Botniabanan ochprocent procentca

frånjärnvägens godstransportema ökar idag 30-35 tilldel procentav
40 självfallet beroende antal faktorerPrognoserna är ettprocent. avca

mellanekonomisk utveckling, prisrelationer olika transport-mmom
slag.
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Botniabanans sträckning och kostnader

4.1 Inledning

I detta kapitel beskrivs Botniabanans fysiska utformning densom
framstår i den planering och de utredningar Banverket, SJ,som
berörda kommuner, länsstyrelser m.fl. hittills har genomfört. Vissa
banavsnitt, kräver speciella miljöhänsyn eller kompliceradet.ex.som
anläggningsarbeten, beskrivs särskilt. olika delsträckorFör redovisas

prisnivåberäknade anläggningskostnader 1997-01 och kommentarer
till vissa där val mellan olika alternativpunkter har betydelse förges

påverkan på miljön, anläggningskostnadent.ex. etc.
Med första berördastöd i hand de länsstyrelsernas bedömningarav

förhållerkommenteras hur de olika delsträckorna sig till värdefulla
och kulturmiljöer ofta riksintresse enligtärnatur- natur-som av

Sådanaresurslagen värdefulla miljöerNRL. beskrivs och visas
spårsträckningarna.kartor i bilaga tillsammans med de bedömda2

ocksåDessa kartor kan komplement till den textbeskrivningsomses
olika delsträckorna.i avsnitten 4.2 4.5 degörssom av-

planeringsfrågor,särskilt avsnitt behandlas investeringsbehovI ett
i och godsterminaler.anslutning till resecentramm

föregås långlokalisering järnväg plane-Beslut om av en ny av en
såringsprocess där det viktigt i de inledande skedena förutsätt-är att

ningslöst möjligt alternativa sträckningar. därförDetpröva ärsom
Botniabanestråketnaturligt det för delar i nuvarande,att stora av

tidiga planeringsskede finns fastlagdinte sträcka kanen som
huvudstråkbeskrivas och värderas. Vissa antaganden blir docketcom

nödvändiga grund för utredningens uppdrag redovisagöraatt attsom
bedömningar Botniabanans samhälls- och trafikekonomi,om
miljöpåverkan sådanaunderlagSom för antaganden harmm.

tillgång frånutredningen haft till material bl.a. Banverket, SJ, berörda
kommuner länsstyrelser Botniabanegruppen.och samt

Örnsköldsvik-Husum, ocksåFör delsträckan behandlas sär-som
i 6skilt kapitel etappindelning projektet, har utredningsarbetetavom

kommit längst. Banverket presenterade i januari 1996 fördjupaden
banutredning för denna bansträcka. Efter remissbehandling har

I6-086l3
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Banverket 1996 beslutat sträcka för fortsatt detaljplaneringi juni om
järnvågsplan och projektering.

Ådalsbanan för nybyggnadssträckornaupprustningen ochFör av
stråkstudier förfinns ligger till grund översiktligadärom somnorr

miljöpåverkan kraftigtkostnader, bör dockbedömningar Detmm.av
utgångs-huvudstråk bansträckningar varitbetonas de ochatt som

förändrasför utredningens bedömningar kan kommapunkt att av nya
överväganden i fortsatt planeringsprocess.en

ÅdalsbananOstkustbanan och4.2

Bansträckning4.2.1

inledningsvis definierat projektet BotniabananUtredningen har som
sannoliktmellan Sundsvall ochupprustning befintlig järnväg ettav

varifrån nybyggd banaNylandi närhetenläge längs Adalsbanan enav
Örnsköldsvik Umeå.ochfortsätter mot

påprojektidé Ostkustbanan byggsBotniabanan bygger utattsom
snabbtågsstandard och Sundsvall. Till Ostkust-mellan Stockholmtill

också mellan Sundsvall och Härnösandden sträckabanan räknas som
första delen Botniabanandefinitionenmed den valda utgör av

67söderifrån. Sundsvall och Härnösand kmmellanBansträckan är
årspår 1996 medtrafikeras sedan börjannuvarande ochlängs av

får medsnabbtåget efter planerad upprustningsträckaX 2000. Denna
från länstrafikanläggningar LTAförmedel anslaget en

på km/tim.medelhastighet 104
befintligaFrån Botniabanan längs denfortsätterHärnösand

Ådalsbanan. stråkstudier hittillsBanverketde översiktligaEnligt som
Ådalsbanan förbedöms detgenomfört för Botniabanan och

till nybyggd banasannolikt anslutanärvarande att norrutmest ensom
från6 Härnösand och 16ligger drygt mili närheten Nyland caav som

Någotspåret.Kramfors längs det befintligakm norr om
Ådalsbanan harbör ansluta tillställningstagande till banavar en ny

Banverket eller berörd kommun.inte gjorts varkendock av
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Standardnivåer4.2.2 och anläggningskostnader

den befintliga järnvägen mellan Sundsvall och Nyland harFör
upprustningsförslag.Banverket redovisat alternativa Enligt det förslag

beskrivits i gällande stomnätsplantill Botniabanan har görssom en
prisnivåför miljoner kronorbegränsad upprustning 700 97-01,ca

minimistandard för persontrafiken. Med dessavilket bedöms ge en
Ådalsbananstråkutredning för juniåtgärder blir enligt Banverkets

Sundsvall Bollstabruk,möjliga restiden min mellan och1994, den 70
uppnås pågåendeefter denvilket min kortare vad LTA-8är än som

snabbtåg blir km/tim.Medelhastigheten för 107satsningen.
bansträcka för miljoner kronorupprustning denna 700En av

såsom spårbyte,åtgärder befintlig bansträckainnebär i princip längs
och signalsystem, slopande plankors-mötesstationer, el- avnya nya

ningar mm.
emellertid bl.a. trafikeringsförslagEfter hand har det i SJ :s

-dvs mellan Sundsvall ochframförts Botniabanan i sin helhetatt
godstågstrafik.Umeå- bedömerbör byggas för medge Dettaatt tung

tåg-viktbegränsningar för ochblir möjligtBanverket, SJ omm
ÄlandsbroHärnösand mellan och Veda,kapacitet elimineras norr om
reducera stigningarnaKostnaderna för härde sk Oringenbackarna. att

från miljoner kronor. dessa16 till promille beräknas till 900 Om10 ca
min.åtgärder reduceras med ytterligare 8-10vidtas kan restiden

beräkningar vad krävs förhar gjorts översiktligaDet även av som
uppnå snabbtågsstandard på sträckan mellan Sundsvall ochhelaatt

Därmed skulle restiden mellannybyggda vid Nyland.den banan
jämfört vad blirSundsvall och Kramfors ungefär halveras med som

kronor enligtfallet upprustning för miljoner SJvid 700 ovan.en
snabbtågsstandard påuppnå denförförordar insatser görs attatt

på de delarnabefintliga banan samtidigt med satsningen nya av
på skallinfrastrukturen denna del inteBotniabanan. SJ att varaanser

befintlig kapacitethämmande utnyttja och framtidaför möjligheten att
i fordonsparken.

uppnå snabbtågsstandardAnläggningskostnaderna för att
Ådalsbanan emellertid höga, eller ytterligare mdkr vadblir 3 utöverca

ingår mkr enligt redovisatsi de 700 900+ somsom ovansom
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persontågkostnader för tillgodose kraven för ochatt att tunga
Ådalsbanan.godståg Snabbtågsstandardskall trafikerakomma att

Ådalsbanan förkortar Umeårestiden mellan Sundsvall och med 30ca
jämförtmin med upprustningen för 1,6 mdkr.

förhållande4.2.3 Bansträckan i till riksintressen enligtmm
naturresurslagen

Länsstyrelsen i Västernorrlands län bedömer upprustnings-att
åtgärderna nivåför stråkutredning700 mkr enligt l i Banverketsca

Ådalsbanan påför förbättrapositivt kan den allmänna miljön,sättett
åtgärdernatrafiksäkerhet föreslagnaoch tillgänglighet. De längs banan

behöver enligt länsstyrelsens bedömning inte komma i konflikt med
värdefulla och kulturmiljöer.natur-

I anslutning till karta bansträckningen i bilaga beskrivs2överen
de riksintressen finns i banans närhet. finns bl.a. industri-Härsom
historiska Skönvik, Vivstavarv,kulturmiljöer i Gustavsvik,t.ex.
Svanön och Bollstabruk. Värdefulla natunniljöer finns i Indalsälvens

Ãngermanälvensåsom Gådeån.delta och vid andra vattendrag och
Åtgärder nivå stråkutredningen, tillenligt 2 i den nämnda som en

uppskattad kostnad 4,5 miljarder kr skulle möjliggöra snabb-4av -
tågsstandard Sundsvall och Nyland, skulle länsstyrelsenmellan enligt
innebära rejäl förbättring resstandarden och därmed allmännaen av
förbättringar luftmiljö, trafiksäkerhet Detta alternativav mm.
innehåller Timrå,dock antal i Sundsvall ochett t.ex.passager even--
tuell koppling till Midlanda flygplats broar vilka kräversamt ut-mm

miljöpåverkanförligare studier innan ställningstagande till kan göras.

4.2.4 Utredningens bedömning

förefaller rådaDet samstämmig uppfattning mellan bl.a. Banverketen
och SJ Botniabanan bör byggas för kunna trafikeras medatt attom

godståg mellan och södra Sverige. blir detDärmedtunga norra
Ådalsbanan.nödvändigt bl.a. bygga bort branta stigningar längsatt

åtgärderKostnaden för erforderliga mellan Sundsvall och Nyland
beräknas med trafikupplägg bli 600 mkr enligt Banverketsdetta 1ca
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stråkutredning.översiktliga
Utredningen kan vidare konstatera SJ företagsekonomiskaatt av

Ådalsbanan standardnivåskäl förordar upprustning till en somen av
för hela Botniabaneprojektet ökarleder till investeringskostnadenatt

med ytterligare mdkr. Utredningen tolkar SJ synpunkt3 att:s somca
Ådalsbanan tillkommer köra fleraSJ rustasatt turer uppom

snabbtågsstandard.
dock det för närvarande inte realistisktUtredningen bedömer äratt

planeringsomgångar skall kunna skapasdet under kommandeatt
Ådalen Umeåbåde för nybyggnad mellan ochfinansiellt utrymme en

spårtotal ombyggnad befintliga iför i det närmastesamt aven
Ådalen. därför inte det meningsfulltUtredningen har ansett attvara

omfattandehelhet analyseraför Botniabanan i dess närmare mer
Ådalsbanan ingår,åtgärder på i de 600 mkr enligtvad 1än som som

acceptabel persontrafik ocherfordras för möjliggöra tungattovan
godstrafik.

Ådalen ÖrnsköldsvikSträckan4.3 -

Bansträckning4.3.1

mellanaktuellt för nybyggd banaDet alternativ bedöms mestsom en
Ådalen Örnsköldsvik lång75 km sträckaNyland i och är ca somen

områdengår och i starkt kuperad skogs-i huvudsak obebyggdagenom
vattendrag ochmed inslag sjöar, mindreterräng, myrar.av

Ångerrnanälven kostnadskrävandekommerPassagen över att vara
påtagligt inslag i landskapet. Studier alternativaoch innebära ett av

tillanläggningen blir här viktig hänsynlägen och utformning avav
såväl ekonomi miljö.som

på för banans placering ochAndra exempel känsliga avsnitt
Ångermanälvenlångakm stigningenutformning den 14är norr om

långa från Rössjön.den sträckan sidan Hinsjön tilloch 8 km norra av
stråkutredningar innehåller flera tunnlar;Banverkets översiktliga

kortare bansträckai fall med längd 6,5 km. Tunnlarnaett geren
förkortar vilket i lönsamhetsbedömningenoch transporttiden av
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Långapersontrafiken. tunnlarbetydelse förprojektet har särskild
åtgärderpå räddningstjänstbl.a föremellertid särskilda kravställer

gods.för farligtoch transporter av
Örnsköldsvik efterhar Banverketjärnvägens dragningFör genom

lokaliseringsutredning beslutat utredaremissbehandling attav en
effekter för säkerhet ochcentralt läge. Devidare nordligt ochett ett

ocksålånga tunnlar sannolikt relevantavidmiljö ärnämntssom ovan
Örnsköldsvik. lägenaDe olikaför utformningen genomav passagen

spårdragningaraktuella vid alternativakan bliför resecentrum som
4.6.behandlas nedan i avsn

Anläggningskostnad4.3.2

Örnsköldsvik beräknassträckan NylandAnläggningskostnaden för -
järnvägenalternativ innebärmdkr förBanverket till 4 attett somcaav

Örnsköldsvik med station i närhetennår nordligt läge ochi ett av
centralarealternativ innebärsydligaresjukhuset. Ett ettsom

också. dettabansträckning enligtEnstaden utredsstationsläge i
bedömsförordats kommunen-hittils haralternativ av-som

Ävendet alternativet.mkr dyrarepreliminärt bli 200 500 än norra-
Ãngermanälven Bollstabruk/Nyland kan valvidför över avpassagen

anläggningskost-påtagliga förfå konsekvenseralternativ lösning
alter-100 mkr mellan olikastorleksordningenSkillnaden inaderna. är

har studerats.nativ översiktligtsom

förhållande enligttill riksintressenBansträckan i4.3.3 mm

naturresurslagen

Ångermanälven naturvård ochför vetenskapligriksintresseär av
förhar alternativa lägenVid Nylandrörligt friluftsliv. presenteratstre
tillförutsättning erforderlig hänsynälven. Under tasöver attpassagen

strömingsförhållanden länsstyrelsenälvenilandskapsbild och anser
påverka riksintressena.kommerjärnvägsbro inte nämnvärt attatt en

denalternativet till dragningtroligaför närvarandeDet mest av
Kusten-områdetden delen Högaaktuella sträckan västratangerar av

området dendelarvilket riksintresse. De är närmastär somavav
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spårsträckanplanerade dock inte de delar värdefullastär ärsom av
Någonhänsyn till riksintresset. konflikt bedöms uppstådärför inte

mellan järnväg i den aktuella sträckningen och riksintresset fören ny
kustområdet.

finnsLängs sträckan sjöar Dämstasjön, Kornsjötjärnen,t.ex.
Hinsjön och Bergomsjön riksintresse enligt läns-utan attsom vara av
styrelsen har viktiga värden för flora och fauna. spår-I planeringen av
sträckan länsstyrelsen skälig hänsyn till dessa värden börattanser
kunna inom för det ordinarie arbetet med miljökonsekvens-tas ramen
beskrivningar.

4.3.4 Utredningens bedömning

Ådalen Örnsköldsvik gårBansträckan mellan och i terräng ärsomen
mycket besvärlig för byggande järnväg. Att dra järnväg iav en ny

landskap kan medföra betydande ingreppdetta i i formterrängen av
skärningar Utredningen kan dockoch bankar. konstatera att
länsstyrelsen det bör möjligt finna sträckningatt attanser vara en av
spåret områdetskan till värden för ochnatur-som anpassas
kulturmiljön.

ocksåför järnvägsbyggande besvärligaDen visar sig iterrängen
kostnaden längdenhet betydligt högre här övrigaär änatt per

bandelar högre föreller 30 den banan iänprocentca nya-
genomsnitt.

betydelse Botniabanan efter handMed anledning den storaav som
har för godstrafik det finnas skäl ytterligarekan hurövervägagetts att
behovet kort restid för persontrafiken kan föranleda tunnel-somav

förhållerdragningar sig till anläggningskostnadema och till det lämp-
Ävenlångaliga för godstrafiken bygga tunnlar. det föratt om person-

spårdragningrestidertrafiken kan medföra längre undvika i tunnlaratt
ocksåkan det upplevas fördelaktigt färdas i landskap.öppetattsom
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Örnsköldsvik Husum4.4 Sträckan -

4.4.1 Bansträckning

1996 fattat beslut omförBanverket har i juni vilka delsträckor som
mellanjärnvägsplan skall Örnsköldsvik Husum.upprättas -

för denna bansträcka har därmed kommit betydligt längrePlaneringen
nivå.och kan därför behandlas detaljeradför andra delarän en mer

Örnsköldsvik-Husum,4.1. UtredningsalternativFigur

bearbetadjanuari 1996Källa: Banverket,

Örnsköldsvik och delas i utredningen inHusumSträckan mellan
respektive Delsträckantvå benämns Sanne Husum.i delar, vilka

Örnsköldsviksansluterkm,12S1, västerSanne är omcasom
industrispår industriområde.i Svartbys Vidbefintligtcentrala del till

inom vilken Banverkettill korridorvidgas linjenSanne attanseren
kan läggas fast. södrastudier innan läget Denkrävs ytterligaredet

Öfjärdens nordligasteligger 200delen korridoren m norr omcaav
Strann-Nyland och linjen förläggsdel. Vidare österut norrpasseras
går linjen relativt E4.Vid HjältaBryngberget. näraom

går mellan punktkm ochdelsträckan 10andraDen är straxenca
olika varianter HI-S harMosjön och Husum. Femväster om

fyra innebär sträckning ochbanutredningenanalyserats i envarav
Alternativen skiljer sig bl.a. vadsamhälle.Husumspassage norr om

regionaltåg. alternativenstation för Förgäller placering ett avav
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sådan variant det500 E4. Istationlokaliseras meter norr om enen
station invidalternativ förläggsnordligarealternativet och i ett en en

anslutningsspåret fabrik.till Iettöverlämningsbangård MoDoslängs
regionaltåg.förhelt stationE4 saknasalternativen norr omav

harremissbehandlingen utredningeniBanverkets beslut, avsom
Örnsköldsviks länsstyrelsen i Väster-fått kommun,stöd bl.a.av

alternativgäller detoch SJ,Botniabanegruppennorrlands län, som
går till lägeoch i tunnelbyn Kasaplanskilt i närhetenkorsar E4 ettav

främstapå idrottsplatsen. Detregionaltågstation landbroför överen
regionaltågsstation medalternativför välja dettamotivet är attatt en

samhälle.läge i Husumsspårdragning kan bradenna ettges
Örnsköldsvik Svartbyför västerLäget omgenompassagen

föremål utredningar.för fortsattaindustriområde blikommer att

Anläggningskostnad4.4.2

sträcknings-utreddaBanverketför deAnläggningskostnaden av
Örnsköldsvik inklusiveberäknasoch Husumalternativen mellan

300 mkrmellan 100 och 1fabrik till 1anslutningsspår till MoDos
95-130 mkr.industrispåret beräknas kostaprisnivå 1996-01, varav

överlämningsbangård förstation ochkombineradmedAlternativen
någon kostnad förmedförinteBanverketindustrin anser

kommerpersontrafikenanslutningsspår förstationeneftersom att
intill fabriken.ligga

regionaltågsstation vid idrottsplatsen,medalternativ,Det som
den högstafrån bl.a kommunenförordas i remissvarenenligt gerovan

anslutningsspåret fabrikentill300 mkr varavanläggningskostnaden l
E4utanför samhälletalternativet,nordligaste95 mkr. Det omnorr

mkrkostnaden 1 100regionaltåg lägstahar denförstationoch utan
anslutningsspåret mkr.130varav

enligtförhållande till riksintressenBansträckans4.4.3 mm

naturresurslagen

korridordelarföljer tillbansträckanföreslagnaDen stora somsamma
tillfördel med hänsynlänsstyrelsen kanenligtvilketEväg vara en
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bl.a. barriäreffekter, bullerspridning och bevarande storaav samman-
Öfjhängande naturområden. planeradeDen banan ärdennärapasserar

Idbyån påoch Gideälven vilkaöver grund sina naturvärdensamt av
fågellivriksintresse, bl.a. förär och reproduktionsornråden förav som

olika laxfiskar. framhållerLänsstyrelsen särskildsorters att omsorg
behöver konstruktionernaägnas broarna de nämndaöverav
vattendragen för påundvika skador vattenmiljön.att

alternativDe diskuteras för Husum berör tillsom passagen genom
viss del kultur- och bebyggelsemiljöer kulturhistoriskt intresse.av
Länsstyrelsen arbetet hittills med den fördjupadeattanser
banutredningen har visat erforderlig hänsyn kan till dessaatt tas
intressen.

ÖrnsköldsviksPassagen behandlas i avsnitttätort närmaregenom
4.6.3 nedan.

Örnsköldsvik4.4.4 Utredningens bedömning sträckanav -
Husum

Örn-Arbetet med lägga fast sträckningen Botniabanan mellanatt av
sköldsvik och Husum har fortskridit och Banverkets planering

Örnsköldsviksförefaller väl förankrad hos bl.a. kommun.
ocksåAllmänheten har påverkarimliga möjligheter beslutengetts att

remissförfarandet och kommunen samtidigt harattgenom genom
behandlat järnvägens sträckning i fördjupad översiktsplan.en

återstårFortfarande frågor miljöhänsyn kan förutsättasom mm som
bli behandlade i den miljökonsekvensbeskrivning skallsom vara en
del den fortsatta detaljplaneringen och projekteringen banan.av av

finnsDet därför ingen anledning för ifrågasättautredningen detatt
beslut Banverket fattat bansträckans lokalisering. Beslutet harsom om
fattats efter väl förankrad planeringsprocess och kostnaderna fören

ingårinom för vad iär stomnätsplanen. kapI 6etappen ramen som
etappindelning utvecklar påutredningen sin etappensom syn

trafikeringsförutsättningar och lämpligheten sträckanattav
Örnsköldsvik väljs förstaHusum etapp.som-
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UmeåSträckan4.5 Husum -

4.5.1 Bansträckning

Översiktliga stråkstudier Husum-Umeå till relativtanger en synes
Frånokomplicerad sträckning längs GrundsundaE4.väg strax norr

till Himmersundet länsgränsen sträcker sig banansHusum näraom
stråk i kuperat skogslandskaphuvudsak med mindreöver ett svagt ett
jordbruksområde i de centrala delarna.

sträckan vidare mellan Himmersundet och NordmalingFör norrut
två alternativ; utmed E4 och i följer den gamlaett stortett somanges

del stråketmellan och Nordmaling. Denna dominerasAvavägen av
övergåri den södra delen skogsmark i öppetnorrut ettav som mera

Lödgeåns dalgång.landskap jordbruk anslutning till Valmed i av
Lögdeå/Rundvik påverkaralternativ för förbi förutsätt-passagen

området tillningarna för ansluta trävaruindustrierna iatt ett
järnvägsspår.

jFrån stråketdomineras relativt flackNordmaling norrut av en
jordtäcken och mäktiga sediment-med omväxlande grundaterräng

områden. nedskurna sedimentfyllda dalar vidLandskapet korsas av
Ãhedsån,Öreälven, Hörnån, Sörmjöleån,

UmeåHörnefors redovisar BanverketssträckanFör motnorr om
bådastråkutredning två bansträckningar innebärolika attsom

ifrånnår Umeå delar söder via omfattandejärnvägen centrala en
översiktliga bedömningbrokonstruktion Umeälven. Denöver som

pålåtitutredningen bansträckningen tyder det motiveratärgöra attav
också järnvägenkonsekvenserna byggastudera vägattatt norr omav

Umeå stad.och ansluta till järnvägen VännäsE4 västermot om
Umeå fårdragningMed västlig av passagen genom genom-en

gående km och kommer heller inte bligodstrafik 8 kortare väg att
Umeåmellan ochför staden. persontrafiken och Vännässtörande För

tågenLuleå nackdelar till följdvidare blir det däremot attmot av
måste Umeåvända i stad.
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Idé flygplatsom ny

Umeåöversiktsplanerna för Nordmalings ochI kommuner finns
Umeå.för till flygplatsplatser reserverade alternativ nuvarande i Om

följd fortsattdet till prövningen verksamhet vid nuvarandeav av
ocksåflygplats blir söka läge blir detaktuellt naturligtatt ett nytt att

utformningen trafiksystem. Utredningen föranslutande kanpröva av
tågsin del konstatera det finns diskussion samordningatt omen av

flygplatsoch flyg i anslutning till regional därutövergörmenen ny
föringa ytterligare bedömningar inom det aktuella uppdraget.ramen

Anläggningskostnad4.5.2

beräknats preciserat tillAnläggningskostnaderna har 100 mkrmer ca
långa från tillför den 4 km sträckan Husum Grundsunda vilkenca

Örnsköldsvikingår föri den fördjupade banutredning sträckan -
nyligen redovisat. Sträckan mellan Grund-Husum Banverketsom

stråkstudierUmeå medsunda och har Banverket stöd översiktligaav
grundför-kostnadsberäknat till 2,5 mdkr. Beroende besvärligaca

hållanden, bl.a. kan kräva kostnadskrävande förstärkningar medsom
påldäck på vissa ställen, finns för denna sträcka vissa osäkerheter i
bedömningarna kostnaderna kan i storleksordningen 100varaav som
mkr.

förhållande till riksintressen enligt4.5.3 Bansträckan i mm
naturresurslagen

vattenområdenfinns med viktiga naturvärden, bl.a.Längs sträckan
Ångermanlandssidan.Saluån, Husån påLomsjön och

framhåller länsstyrelsen bl.a. deltaVästerbottens län UmeälvensI
Örevåtmarkeroch skyddsvärda -Torsmyran Lögde och älvdalarsamt

bansträckningen. Länsstyrelsensvilka kan komma berörasatt av
utifrånpreliminära angiven för banans sträckningbedömning ärzon

under förutsättning banansmiljökonsekvenserna kanatt accepteras att
rådande förhållanden.fastläggs anpassning tillläge med medvetenen

vissa känsliga särskilda utföranden erfordras hänsynI partier kan av
till riksintressenas kartredovisningvärden. Se vidare i bilaga
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i4.6 Bansträckning tätorter

ochlokalisering4.6.1 Allmänt resecentrumavom
godsterminaler

och kollektivaför godstrafiktrafiksystemlänk iJärnvägen ettsom en
stadens ellerförutsättningar förviktigapersontransporter ger

både lång sikt. Lokali-kort ochutvecklingstationsortens framtida
påverkarför godshanteringoch terminalerseringen resecentrumav

trafiksystem föranslutande ochomgående bl.a. utformningen väg-av
På längre siktgång cykeltrafik.ochpersonbilar, lastbilar,bussar,
förutsättningarsådana anläggningarpåverkar lokaliseringen ortensav

för företagsetableringar,attraktivitetvad gällerallmänt; t.exmer
kommersiell ochlokaliseringutbyggnadsriktningar,boende, av

ocksåframhållsstudierBotniabanegruppensoffentlig service Imm.
betydelse förregionalhartillgängligheten till t.ex.resecentrumatt

nå högreeller förmellanarbetspendlingmöjlighet till orter att
utbildning.

frågor lokaliseringstråketflera längs övervägsFör orter avom
motiveratUtredningen finner detgodsterminaler.och attresecentrum

Sundsvall,situationen isärskilt kommenteradet följandei
Örnsköldsvik Umeå.och

ochSundsvall-Umeå, Stationerstudie "Botniabanan,denI
låtitSJ1993-02tänkbara lägen göraörstadieterminaler. F somav

lokaliseringförförutsättningarnaredovisas översiktligt resecentraav
ochTimrå, Härnösand, Kramforsförde nämnda städernaför samt

utgångspunktenförstnämndadeNordmaling. ärFör attorternatre
stationer. Förtill befintligai anslutningutveckla resecentranya

delsjärnvägsförbindelse, diskuterasidag saknarNordmaling, ettsom
regionalsammankoppling meddelsiläge ortens centrum, en nyen

Örnsköldsvik.Umeå ochförskulleflygplats gemensamvarasom
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4.6.2 Sundsvall

Problem med dagens trafik

Tågtrafiken och stationen ivästerut Sundsvall korsar nionorr- om
tågenNär skall uppstår långagator. köer vilketpassera gatorna,

blir särskilt påtagligt under och eftermiddagar med tätmorgnar
biltrafik. De kösituationer då uppstår problem medsom ger
avgasutsläpp, trängsel, buller I centralt läge i anslutning tillettm.m.
stationsområdet finns dessutom rangerbangård och kombi-en en
terminal vilka också föranleder problem i form buller, omfattandeav
lastbilstrafik, barriäreffekter m.m.

De nuvarande godstransportema i Sundsvall kompliceradeär
eftersom triangelspår Östersundsaknas mellan Mittbanan mot och
Ådalsbanan Ådalsbananmellan och industrispåretsamt till
Tunadalshamnen. Spåret i centrala Sundsvall belastas därför ytterligare

godsvagnar från Mittbanan till industrispåretatt först måste växlasav
vid Sundsvalls central för sedan till Timrå och där växlas tillatt
spåret hamnen.mot

Kommunen enligt gällande tågplan det tåg-att 96 49äruppger
rörelser Sundsvalls dygn persontågcentrum 19 ochgenom per varav

godståg.30 Till detta kommer Banverkets arbetsfordon.

förvärras tågtrafiken ökar....s0m om

Med den uppläggning föreslagits förSJ trafiken Botnia-som av
banan beräknar kommunen det Sundsvalls bliratt centrumgenom en

frånökning nuvarande till tågrörelser/dygn49 88 ungefär jämnt
fördelade gods- och persontåg.

Även kommunens beräkning framtida tågrörelserom ärav en
överskattning därför tågen enligt SJ upplägg kant.ex. samlas iatt :s
kolonner eller kopplas ihop, det rimligtär antaletatt anta att
nuvarande tågrörelser Sundsvall kommer öka medattgenom
Botniabanan. De ovanämnda trafik- och miljöproblemen i centrum

föranleds dagens trafik kommer således förvärras medsom attav
Botniabanan.
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tågtrafikenföråtgärder centrumFöreslagna genom

såvällösningföreslagits väg-ochåtgärder harOlika utretts som
statligbl.a 1992Sundsvall;ijärnvägsproblemen enavsom

Timrå.Sundsvallsamordnare miljöprojektetresultatett avsom -
iförbättra järnvägentvå alternativhar attBanverket utrett

3,5 kmmedsträckningDet ärSundsvalls nycentrum. nyena en
vidareochi inre hamnenstationslägestaden,deltunnel nyttavgenom

KostnadenSundsvall.bergenlång undertunnel9 kmin i omnorren
Såvälkr.2,5 miljardertillberäknatslösning hardennaför ca

anläggningskostnadema förbedömtharkommunenBanverket attsom
alltför högablirhamnensträckningmedalternativdetta genomen ny

vidare.utredarealistisktskallför det attatt vara

iförbättringar järnvägentillåtgärdertillFörslag4..Figur av
kommunSundsvallsKälla:Sundsvall

JÄRNVÄG--,
å. VÄG.

Nedsankningochover-
daclminggenomSundsvallscentrum

E TrialgelspárSelánger
E TriangelspárMaland
E GodsbangárdFillan
E Elektrifiering

MalandFillan-
Utratningochutbyggnad
tilldubbelspårBergsäker-TimråInkltunnelgenomBirstabergel

1992aprilTrafikinvesteringar Sundsvall-Timråregionen,i rapport av
Nordlandertillregeringsuppdrag Ivar
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Ett alternativ till dragning i tunnel staden ären genom en
nedsänkning och överdäckning spårbefintligt i centrala Sundsvall.av
Tillsammans med anslutningar till spårnuvarande innebär denna
lösning profilen ändras lång5 km sträcka. I detta förslagatt en ca
ingår ocksådet rangeringen och kombiterminalen frånflyttasatt ut

Därmed blir det färre lastbilstransporter i ochcentrum. tunga centrum
allmänt bättre infrastruktur för godshanteringen. fortsattFören

industrispåretkontakt med vid oljehamnen och GA-metall behöver
med denna trafiklösning spår byggas i delenöstraett nytt av

rangerbangård.nuvarande
Kostnaderna för nedsänkning och spåretöverdäckning samten av

flyttning rangerbangård kombiterminal har enligt redovisningenav
från det årovanämnda uppdraget 1992 beräknats enligt följande:

spårNedsänkning i befintligt läge 700 mkrav
Flyttning rangerbangård 300 mkrav
Flyttning kombiterminal 200 mkrav -

Banverket i yttrande 1992-09-28 detta förslagöverett attanser
spåretnedsänkning i huvudsak syftar till minska negativaatten av

fråneffekter vägtrafiken utsläpp vid bomfällningar minskaävenmen
eventuellt frånbuller och vibrationer järnvägstrafiken. gårDet dock
inte med nuvarande och järnvägstrafik samhällsekonomisktväg-att
motivera den höga utbyggnadskostnaden. Det enligt verket tvek-är

den växande och järnvägstrañken eller högre miljö-väg-samt om ens
värderingar kan det samhällsekonomiskt lönsamt medgöra ned-en
sänkning järnvägen. Flyttningen rangerbangård kombiter-av av resp
minal behöver enligt Banverket inte objektett gemensamtses som

kan genomföras för sig. Flyttningen kombiterminalenutan var av
torde därvid frånangelägen miljösynpunkt. Dennamestvara
anläggning omfattas dock inte Banverkets infrastrukturansvarav
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godstrafikenföråtgärder främsttillöreslagF

järnvägenför vilkaindustrier ärSundsvallsornrådet flerafinnsI stora
industri-råvarorin- ochlämplig förmycket uttransporter respav

sådanaområdet dockharijärnvägarnanuvarandeprodukter. De
Timrå och SJ harSundsvallMiljödelegationenbl.a.brister att -

syftemkr idrygt 300kostnadåtgärder till attföljandeföreslagit aven
förutnyttja järnvägenmöjligheterområdet bättreindustrierna i attge

godstransporter.sina

80 mkrBergsäkerTriangelspår vid
mkr130SundsbrukTriangelspårTvå vid

5 mkrTunadalsspårElektrifiering av
50 mkrGodsbangård i Fillan
60 mkrAnslutningsspår Ortvikentill

uppnås bl.a.åtgärderMed dessa
frånjärnvägfrån lastbil tillgodsvolymeröverflyttning av- Östrand bangården Fillanitilli Tövatimmerterminalen resp

bangårdfrån Fillanochpå tillsträckan utantågdriftrationellare-
växlingsrörelsertidsödande

från Fillanjärnvägdirektatillmöjlighet uttransporter-
råvaror tillOrtviken klaratillanslutning transportermed avatt-

från industrierna.med järnvägökaindustrin och uttransporterna

översiktliga kost-för deregion,mellerstaBanverkets svararsom
lönsamhets-samhällsekonomiskagjortharnadsberäkningarna även

bl.abaserasAntagandenaåtgärderna.förslagnadebedömningar av
förutbyggnadsplanernatågtrafikeringförbättrad samtväsentligt

relativtgodsetsaktuellaMed detOrtviken.vidpapperstillverkningen
järnvägenBanverketexportandel attförädlingsvärde ochhöga anser

itransportvolymerökadekonkurreramöjligheterfår goda att om
framtiden.

satsningarnabedömningsamhällsekonomiskaBanverkets av
spår tillmedalternativetförSundsvallsregionen ettgodstrafik i som

Banverket0,67.nettonuvärdekvotlönsamhetgodvisarOrtviken
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framhåller underlaget för beräkningarna innehåller mångaatt
osäkerheter vad gäller framtida godsvolymer och kundernas valt.ex.

transportslag. Miljövärderingen järnvägssatsningarna grundasav av
genomsnittliga värden för riket, vilka påmed tanke

miljösituationen i regionen torde högre för Sundsvall.vara

Utredningens bedömning

De produktionsenheter inom skogsindustrin väl representeradärsom
i Sundsvalls-området kan dra fördel goda transportmöjligheterav
med järnväg. spårEn utbyggnad och anläggningar för godstrafikav
i Sundsvall kan därför motiveras för stärka konkurrenskraften hosatt
industrier nationell betydelse. Av hänsyn till miljön i allmänhet ochav
den speciella miljösituationen i Sundsvalls centrala delar i synnerhet

ocksådet betydelseär andel den härstörreatt typenav en av av
godstransporter sker med järnväg. Lastbilstrafikens belastning på

Åtgärdertätortsmiljön kan därmed reduceras. förbättrar för densom
genomgående ocksågodstrafiken kan bli viktiga lång sikt i
perspektivet framtida Botniabana.av en

förhållandenaDe redan besvärliga till följd järnvägenattnu av
korsar antal i Sundsvalls centrala delar kommer förvärrasett gator att

ytterligare påsatsningar järnvägstrafik och västerav norr om
långsiktigtSundsvall. En godtagbar utformning järnvägensav

korsning med angelägen innan trafikökningvägsystemet är enligten
upplägget för Botniabanan kan bli möjlig. åtgärderDe förslag till som

förefaller emellertid mycket kostsamma ingåendeoch börpresenterats
innan definitiv ställningprövas till vilka investeringar börtas som

goras.



Örnsköldsvik4.6.3

stomnätsplanÖrnsköldsvik BanverketsiHusum somSträckan anges-
föremålvarittidigare nämntsoch harBotniabananförsta sometapp

bandelensbeslutförunderlagSombanutredning.fördjupad omför en
studeratssärskiltlokaliseringfrågan resecentrumharsträckning avom

gäller banansdetNärförÖrnsköldsviks Husumoch äventätortför
kapitelifrågandenbehandlas närmareHusumgenompassage

hittillsharbansträckningenplaneringenöversiktligaDen av
ilokaliseringför resecentrumhuvudalternativtvåiresulterat av

1,5 kmsjukhusetÖrnsköldsvik; lägenordligt nära omnorrcaett
brukarfrån500centralt läge torgetoch somett mcacentrum mer

imedförstationslägenaBådaHamnen.Inre perrrongerbenämnas
medalternativocksåsjukhusetvid ettstation enFörtunnel. angesen

markninvån.5bro övermca

Örnsköldsvikstationslägen iochbansträckorDiskuterade4.3Figur
Örnsköldsviks kommunKälla:

. J
s .HAMNåINRE

iVarvsbergel
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I yttranden Banverketsöver utredningar har kommunen förordat
nord-sydlig sträckning spåret staden vilketen detav görgenom

möjligt placera vidatt det befintliga spåretett iresecentrum anslutning
till Inre Hamnen. Därmed uppnås så central placeringen av en
järnvägsstation bedöms möjlig. dettaI läge ligger stationensom nära

antal anläggningarett byggts under år, konferens-nya som t.ex.senare
anläggning, kontor, högskola, och terminal för regional busstrafik.
Dessutom finns i direkt anslutning mark kan utnyttjas försom
lokalisering bebyggelse i syfte ytterligare vitalisera stadskärnan.av att

En nackdel med det centrala stationsläget spåret kommerär att att
ligga högt, vilket bl.a. kan medföra bullerproblem. kan ocksåDet bli
svårt skapa nödvändiga foratt anslutande bil- och busstrafik.ytor Vid

höjdskillnad kan anslutningstor den befintligaen godsbangårdenen av
bli komplicerad.

jämförelseI med det centrala stationsläget innebär alternativetmer
sjukhuset inte likanära god tillgänglighet till stadens centrum, sämre

anslutning för gång- och cykeltrafik längre avstånd till nuvarandesamt
bussterminal

Något beslut spårdragningen Örnsköldsviks harom tätortgenom
inte fattatsännu och fortsatta överväganden kan resultera i

modifieringar aktuella förslag.av nu

Utredningens bedömning

Kommunen har lagt arbete ochstort i denner engagemang
översiktliga planeringen Örnsköldsvik.bansträckan Inomav genom
kommunens ledning har hittills starkt hävdat värdet centraltman ettav
lokaliserat resecentrum.

Utredningen delar bedömningen för persontrañkens delatt är ett
centralt stationsläge föredra. Utredningen konstateraratt emellertid att
Botniabanans betydelse för godstrañken etter hand har betonats allt

de fortsattaI övervägandena kring projektet kan fördelarnamer. för
persontrafiken med centralt stationsläge ytterligareett komma att

vad lämpligtavvägas läge formot är det blirsom resecentrum om en
omfattande godstrañk, till del kommer ske nattetid.stor Detattsom
kommersiella intresset investera i anläggningar i anslutningatt tillav

bör bedömas ingåenderesecentrum värde i analysenettges
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funk-skapaforkostnader ettandraoch attkommunens partersav
hållandrajämvägsutbyggnaderpågåendeInförtionellt resecentrum.

hittillsföljdinvesteringarprivataförväntningarfunnitsdethar som
infriats.harinte

parkeringsutrym-bussterminal,väganslutning,förKiingkostnader
lokaliseringvidsärskiltunderskattas,intebör rese-avenmmmen

centralt läge.icentrum

Umeå4.6.4

stråkstudieöversiktligBanverketsiredovisasspårsträckningDen som
ijärnvägtillbeñntligansluterochlång broUmeälven enpasserar

genomgåendetillmöjlighetDärmedstaden.Gimonäs enöster gesom
riktning. Anord-sydligpersontrafik i

stråkstudienlåtitutredningen görabedömningdenI avsom
framtidamedbetydandeblikanmiljöstörningama enkonstateras att

den 7dygngodstågsödergåendemed 25-30godstrafik tunga per
bedömningi dennaframförsDärförsträckanlånga tätorten.km genom
sträckningsådanBstaden. Ensträckningalternativ väster omen

översiktsplan 1990kommunensupprättandetinfordiskuterades av
skullebedömde största nyttankommuneneftersom attavfärdadesmen

Umeå.spårbefintligttillanslutning östererhållas med omen

säden ånUmeåbansträckningarAlternativa motFigur 4:
/ ,| - ..f/Ar-x
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UmeåI -med drygt invånare-60tätort 000 finns två tunga
målpunkter för kollektivtrafiken dels den gamla centrumkäman med
den befintliga järnvägsstationen, dels området vid regionsjukhuset och
universitetet. I SJ frånutredning 1992 stationer längs Botnia-:s om
banan framförs det Umeåi kan lämpligt med bådaatt stationer ivara
dessa lägen. Dessutom framhålls flyttning godsrangeringenatt en av
vid nuvarande station skulle fördelaktig miljöskäl och förvara attav
frigöra för viktiga centrumñnnlctionerutrymmen etc.

Utredningens bedömning

Utredningen konstaterar ställningstagande till spårsträckningenatt
Umeå kommer innebära val mellan principiellt skilda trafi-attgenom

keiingsaltemativ. bakgrundMot godstrafikens ökade betydelse förav
Botniabanan och det visar sig Umeå blir lämplig ändstationattom en
för flertalet persontåg utredningen skälen har förstärkts förattanser

västlig dragning spåretöverväga i Umeå.att en av
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anläggningskostnademaSammanfattning4.7 av

ochredovisatsdelsträckorolikafor deKostnaderna somovansom
projektetlönsamhetsbedömningen ärhuvudaltemativet föringår av

prisnivå 1997-01.tabellföljandeenligt

på Botniabanandelsträckorför olikaKostnaderTabell 4.1:

krMilionerBansträcka
600Nyland 1ochSundsvalljärnvägUpprustning av

Örnsköldsvik 0004ochNylandenkelspår mellanNytt
300Örnsköldsvik 1och Husum

2 700UmeåochHusum

6009Summa

forkostnaderandraingår inga resecentra,kostnaderdessaI
kapitalkostnad iingårvadgodsterminaler änetc somsom

intekostnadernabetyderomkostnadspålägg. Dettrañkforetagets att
matar-trafik, buss-förväganslutningformåtgärder ideomfattar av

blirstationsortrespektiveiparkeringsytorterminaler, etc som
helalänk ifungerandeskall blitågtrafikennödvändiga för att en

järnvägsnätetutbyggnaderpågåendefrånExempeltrañksystemet. av
fallernormaltkostnader,dessatyderlandetdelarandrai att somav

stationsområde.mkrstorleksordningen 50bli ikankommunen, per
dockdetfallet kanenskildai detförutsättningarnaBeroende vara

stationer.olikamellanvariationerstora
analysengrund förskisseratstrañkuppläggDet avsomsom

godstrañkochSundsvalltrafikökningbl.a. tungprojektet genomger
blisannolikhetmeddetDärmed kommer attOstkustbanan.på stor

tågenförförbättrarinvesteringarmednödvändigt passagensom
norrifrån kunnagodstågendebörVidareSundsvall. tungagenom

frånsträckomatåg trañktätanårde deinnantill stambananledas över
bindadärvidmöjlighetsöderut.och En attmed Gävle äroch samman

denupprustningstambananmedOstkustbanan avengenomnorra
beräknas kostavilketKilafors,Söderhamnbansträckanbefintliga ca-

mkr700
m i
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kostnadsberäknatär till 200 mkr.ca

Tabell 4.2: Investeringar bedöms bli nödvändiga isom
anslutning till Botniabanan

åtgärd Kostnad mkr
Atgärder i Sundsvall 700 2000-
Järnvägsanknutna insatser i övriga stationsorter 500
Anslutningsspår mellan Söderhamn Kilafors 200-

Summa 1400 2700-

Vid bedömningen projektet Botniabanan bör såledesav man
beakta det till följd projektet kan förväntas uppståatt behovettav av
investeringar på i storleksordningen minst 1-1,5 miljarder kronor

det ingår iutöver Banverkets redovisning kostnaderna försom av
banan.

Ett tillgodoseende SJs synpunkt högre standardav om
Ådalsbanan för effektiv persontrafik investeringar påmotsvararen
ytterligare 3 miljarder kronor. En summering de samladeca av
anspråken på långsiktigt funktionsdugligt järnvägssystemett i övre
Norrland, innefattar Botniabana mellan Sundsvall Umeå,ochsom en
skulle därmed föranleda investeringsbehov på i storleksordningenett
14 l5 miljarder kronor. Utredningen har dock inte detansett-
meningsfullt analysera ochnärmare lönsamheten åtgärderatt nyttan av
till den kostnadsnivån.

Som grund för utredningens samhällsekonomiska bedömning i
följande kapitel ligger Banverkets kostnadsberäkning på 9,6 mdkr
med tillägg för belopp 500 mkr för finansiera delarett deattav av
investeringar enligt tabell 4.2 kommer bli nödvändigaattsom ovan
komplement till Botniabanan. Hur beloppet beräknat framgårär

i avsnittnärmare 5.2 anläggningskostnaden i den samhälls-om
ekonomiska bedömningen.
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ochpåverkanslutsats natur-Utredningens4.8 avom

kulturmiljön

bedömningarlänsstyrelsernasberördadel detagitharUtredningen av
närvarandeförstråki dekulturmiljöintressenaochhur somnatur-av

blirSlutsatsenjärnväg.påverkasskulleaktuellabedöms nymest enav
ochtillhänsynrimligochplaneringomsorgsfull natur-medatt en

spårdragningen ettmöjligtbör detkulturvärdena att anpassavara
iriksintressenfallde natur-acceptabelt Imiljösynpunktfrån sätt.
hänsynskäligmöjligtdetberörsmening att taresurslagens varasynes

Ångerman-förgäller översådana intressen. Dettill passagernaex.
Viddelta.UmeälvensvidochBollstabruk/Nylandnärheteniälven av
detvattendragmindre ärkänsligaandra överochdessa passager

brokon-utformningenvidläggsangeläget avatt stor omsorg
vattenmiljölandskapsbild,tillhänsynstruktionerna mm.av

ofrånkomligtdeti attspårdragningen ärgäller terrängendetNär
ochlandskapetiinslagpåtagligthåll innebärvissajärnväg ettnyen

anledningingenfinnerUtredningen attuppstå.kanbaniäreffekteratt
frågor kunnabörsådanabedömningarlänsstyrelsernasifrågasätta att

ordinariedetförinomtillfredsställande sätthanteras ramenett
fortsatttillanslutningimiljökonsekvensbeskrivningarmedarbetet en

projektering.ochplanering
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bedömningSamhällsekonomisk

Inledning5.1

bedömningarTidigare5

år förgjortstidigare 1987bedömningar harSamhällsekonomiska
UmeåHärnösand tillfrånOstkustbananförlängning avav

Norrlands-framtidadenalternativ förolikaUtredningen om
Botnia-harDärefterijäntåg, flygbuss och Utr87.medtrafiken

samhälls-åren gjortunder 1990-91BBGbanegruppen en
ochBotniabananprojektetutvärderingekonomisk somav

årenplaneringsomgång Banverketharföregåendeinförunderlag
projektetbedömningarsamhällsekonomiskautfört1991-93 av

Banv93.
uppgifterställatabellföljandeiförsökEtt attgörs samman

svårajämförelserDirektafrån olika bedömningama. görade är att
olika.deñnieratshakanb1.a.grund att resornyaav

BotniabananbedömningarsamhällsekonomiskaTabell 5.1: Tidigare av
93BanvBBG9 lUtr87

199319891985prisnivå år
7,55,05,75anlkostnad

mdr kr
15002200100ltågresornya

tusen
520475intäktsökn. 150

mkr/âr
420520501restidsvinst

mkr/år
+044,0-+2,2+1-0.7- -0,8nettonuvärdekvot
+,77+1,3-+2,9inkl.sysselsättning" ---

bedömningamai delönsamhetenhögrebetydligtDen senare
resandetlångvägaför det avsevärtärberor att prognoserna

skillnaderingauppvisarregionenResandet inom störrehögre.
godstransporternaförEffektema ärberäkningarna.mellan
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litet i samtliga bedömningar. När det gäller den samhällseko-
nomiska regional utveckling ellernyttan sysselsättningselfekterav
konstateras i års1987 utredning sådana effekter bordeatt utredas
och värderas innan definitiva slutsatser dras projektet. deIom
båda bedömningarna försökgörs uppskattasenare att grovt
effekterna för sysselsättning och regional utveckling, vilket som

höjer nettonuvärdekvoterna.synes

Underlag för bedömningen5.1.2

Som grund för samhällsekonomisk bedömning projekteten av
Botniabanan har utredningen i kapitlen och3 beskrivit4 delsovan
idén bakom Botniabanan och vad den skulle kunna innebära för
den berörda regionen i form ökat resande, ökade transporter,av
regionalt utbyte dels projektets konkreta utformning,etc, kost-
nader, konsekvenser för miljön mm.

SIKA har halt utredningens uppdrag göraatt en
samhällsekonomisk analys vilken tillsammans med de synpunkter

under arbetets gång framförts från myndigheter ochsom experter
inom området det huvudsakligautgör underlaget för följande
redovisning. För utförligare beskrivning analysen,en av
beräkningsmetoder hänvisas till SIKAs Botniabane-mm rapport
projektet .samhällsekonomisk bedömning.en-

Som led i den nationella trañkplaneringenett 1994 har1998-
gjorts de kalkylvärdenöversyn ligger till grund för deen av som

samhällsekonomiska Översynenanalyserna transportåtgärder.av
gjordes inom för den s.k. ASEK-gruppen arbetsgruppenramen
för samhällsekonomiska kalkyler och värdena har fastställts i maj
1995 Delegationen för och utvecklingsverksamhetav prognos-
inom transportsektorn. Sammanlagt nio områden omfattades av

speciellöversynen utredning ägnades tidsvärden. Ivarav en
följande tabell sammanfattas de för Botniabanan viktigaste
värdena och hur de förändrades i och med översynen.
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1993-01 respektive 1997-5.2 samhällsekonomiska kalkylvärdenTabell :
01 prisernominella

1993 1997Ijp värdeav

Restid generellt kr/tim
3 1/24 70arbete/fritid-Privat

235 134-Tj änste

-Regionalt
353 1arbete
2624fritid

,5-2xrestidsvärde 70/ 140ytestid 1-B
3xrestidsvärde 130-Förseningstid

Luftföroreningar kr/kg
43/92240-NOx

17/6620-VOC
16/ 1415 l-SO2

0,25 0,38-CO2

g0dstidkr/timInbesparad
6 9-per vagn

15-kombi 10
10,507-egna vagnar

restids-för BotniabaneprojektetAv särskild betydelse är att
1993 och 1997.har höjts mellan Dessavärdena för privatresor

för denna bana vadför högre andel än ärsomresor svarar en
påverkarhar minskattidsvärdena för tjänsteresornormalt. Att

mycket i riktning.projektets lönsamhet likadärmed inte motsatt

tillämpninggäller Banverkets1 1993 ârs värden
iregionalt och2 Olika värden tätorter
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Övriga värden för godstranporter i huvudsaktex. är en
uppräkning med prisnivån och vad gäller utsläpp av
luftföroreningar har differentiering gjorts mellan utsläpp i och
utanför fårDetta dock inte såtätorter. konsekvenser forstora
Botniabanans del.

5.2 Anläggningskostnad

Nyttorna för och godstrañken skall i samhälls-person- en
ekonomisk kalkyl relateras till kostnaden för projektet.
Utredningen har föregåendei kapitel redovisat4 sin uppfattning

anläggningskostnadema för projektet.om
Utredningsaltemativet i den samhällsekonomiska kalkylen

utgår från bana byggs medger persontrafik ochatt en tungsom
godstrañk enligt det trafikupplägg skisserat.SJ innebärDet att

Ådalsbananupprustningen kostnadsberäknad till mdkrär 1,6av
Ådalenoch den nybyggda sträckan mellan och Umeå beräknas

kosta mdkr.8 Den sammanlagda anläggningskostnaden skulle
därmed uppgå till miljarder kronor.9,6

För Botniabanan skall bli fungerande länk i effektivtatt etten
har emellertid utredningen framförttransportsystem attovan

ytterligare investeringar för i storleksordningen minst mdkr1,5
erfordras i bannätet och i kompletterande anläggningar.
Utredningen hälften kostnaden för dessa åtgärder,attanser av

Åtgärdernamkr,750 bör ingå i kalkylen för Botniabanan. ger
också andra i form bättre stadsmiljö, anslutningstrañknyttor av

bedöms "betala" resterande 750 mkr. Vidare bedömermm som
Banverket behovet åtgärder på stambanan minskar vilketatt av
reducerar kostnaderna med miljoner250 kronor. Utredningen
ansluter sig till denna bedömning och kostnaderna iattanser
kalkylen för Botniabanan därför bör reduceras med mkr.250

Utredningens slutsats blir därmed utgångspunkten för denatt
samhällsekonomiska bedömningen Botniabanan börav vara en
anläggningskostnad miljarder10,1 kronor. årligaDen
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annuiiteten för anläggningen skall relateras till desom
samhällsekonomiska intäkterna projektet blir därmed 600av
miljoner kronor.

5.3 för persontrafikenNyttan

Innehåll5.3.1 i beräkning

Skillnaden föri restid, kostnader beräknas mellan alter-etcresor
alternativetnativet bygga banan och i princip nuvarandeatt att

bibehålls. bådaför utformningenUnderlag desystem av
innehålleralternativen kapitlen och beskriv-redovisas i 2 3 som

ning dagens trafik och hur den kommer utvecklasattav om
Botniabanan byggs respektive inte byggs.

nattågstrafikförutsättsI jämförelsealternativet nuvarande
i oförändrad. övrigaFör transportslag överens-stort sett vara

förutsättningarna med vad för jämförelse-stämmer använtssom
alternativet i nationella inriktningsplaneringen för 1998-den

Även2007. jämförelsealternativet förutsätts ökningi en av
dagens trafik; utveckling bestäms i huvudsakautonom somen av

pågåendebefolknings- och inkomstutveckling. Iden inriktnings-
planeringen för infrastrukturens harutbyggnad denna utveckling

årtill för perioden 1993 vilketantagits 1,2 2010,procent+ per -
ökning trafiken i jämförelsealternativet med 22motsvarar en av

för hela perioden.procent
tillämpa fastställda kalkylvärden för olika effekterGenom att

fårbanan skillnad mellan alternativen uttryckt iav man en
kronor. för beräkningenDetta belopp grunden projektetsutgör av
nytta.

problem, vilket dock aktuellt i falletEtt mindre vanligt är
bedöma utvecklingenBotniabanan, dessutomär att av

nattågsförbindelser, vilka detexisterande till dessutom i dagsläget
utgår statligt stöd. statliga stödet till interregional trafikDet av

ingår,nattågenregionalpolitisk betydelse, i vilket detta stöd till
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har successivt ned. inte självklart nattågetDet finnstrappats är att
kvar oförändrade2010 premisser. Om köp dennastatens av
trafik skulle upphöra helt ändådet möjligt vissär att en
nattågstrafik skulle finnas kvar, någotdetta osäkert.ärmen

fortsättningenI detta avsnitt redovisas och kommenterasav
de viktigaste i bedömningen den samhällsekonomiskaposterna av
lönsamheten för persontrafiken enligt följande:

företagsekonomisk bedömning intäkter och kostnader förav-
trafikoperatören SJ
tidsvinster för existerande och trafikanternya-
minskade miljöstömingar till följd överflyttad trafikav-

effekter, dvseffekter miljö, trafiksäkerhet iexterna mm-
andra relationer och trafikslag

olikaDe i kalkylen kommenteras nedan medposterna
avseende bl.a. hur de kan variera utifrån olika antaganden om
dels tillämpad beräkningsmetod, dels framtida trafikutveckling.
Utredningen redovisar därvid sin bedömning och kalkylberäk-
ningar enligt relateras till den samhällsekonomiskasom ovan
kostnaden mkr/år.600

5.3.2 Företagsekonomisk kalkyl för persontrafiken

företagsekonomiskaDen kalkylen har betydelse dels för ett
trafikföretags eventuella intresse för trafikera banan, delsatt som

led i den samhällsekonomiska analysen. följande tabellIett
sammanfattas den kalkyl redovisas i beräkningar.SIKAssom
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Tabell 5.3: Sammanställning den företagsekonomiskaav
prisnivåkalkylen för persontrafiken Miljoner kronor, 96-01

mkr

Qkadebiljettintäkter +344
Okade trafikeringskostnader -309
Trafiknetto +35

Tillkommande poster:
nattågMinskade subventioner -70

nattågMinskad kostnad +80

Företagsekonomiskt +45netto

Källa: SIKA
tvåBiljettintäkterna från långvägakommer till tredjedelarca

privatresenärer frånoch till tredjedel tjänsteresor. Trotsnästan en
tågresande utgårstandarden för höjs betydligt med banaatt en ny

frånberäkningsmetoden påpriset i Botniabane-att resan
någotalternativet sänks i relation till jämförelsealternativet därför

blir kortare.resvägenatt
I skrivelse till utredningen 1996-02-02 hävdar SJ atten

snabbtågstrafiken Umeåtill beräknas bli företagsekonomiskt
lönsam. Vidare skapas förutsättningar för effektiven
regionaltågstrafik Sundsvall-Umeå samhällsekonomisktärsom
lönsam Nattågstrafikenföretagsekonomiskt olönsam. i övremen
Norrland blir enligt SJ effektivare kortare ochväggenom

avgångstider kommer fortfarandeattraktivare krävaattmen
samhällsstöd.

företagsekonorniskaKostnaderna för trafik i den kalkylenny
innefattar kapitalkostnader förbanavgifter, SJ investe-:s egna
ringar för tilltänktadriftskostnader den trafiken. Kapital-samt
kostnader för grundinvestering och kommande reinvesteringar i

ingårBotniabanan dock i kalkylen.inte Banavgiftens storlek är

16-08614
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dock marginell förhållandei årligatill den kapitalkostnaden för
baninvesteringen. Ca tredjedel kostnaderna för denen av nya
trafiken omkostnadspåslag förutgörs drift stationer,ettav av
biljettadministration dettaFör projekt, betraktasmm. som som

förändring trafikeringssystemet, påslaget hälftenstor ären av
jämfört med vad i Banverkets beräkningshandledningsom anges
vilken utgår från marginella förändringar spårsystemet.mer av

frågaEn central för utfallet den SIKA redovisadeav av
kalkylen köp den för SJ olönsamma nattågstrafiken.är statens av
Förutsättningen kommer fortsättaär med dessa köpatt staten att
enligt principer idag, dagens nattågsresandeattsamma som men
reduceras med 40 enligt den analys efterfråganprocentca av som
redovisas i kapitel Detta torde rimligen leda till att statens
nuvarande nattågstrafikenköp minskar. Behovet subven-av av
tioner nattågenför blir dock mindre eftersom SJ räknar med att
kostnaderna kan minskas intäkterna till följdän att ettmer av av

tåg faller bort och beläggningen blir högre i de kvarvarandetre att
tågen. nattågstrafikenUnderskottet i i alternativet med en
Botniabana beräknas drygt 15 kostnaden förmotsvara procent av

tåg.dessa Ett rimligt antagande köp kanär minska tillatt statens
40 nivådagens vilket innebär besparing 70procentca av en ca

mkr/år.
SJ företagsekonomiska bedömning persontrafiken:s egen av

den positivt för snabbtågstrafikenär någramedatt ett nettoger
tiotal miljoner kronor i alternativ marknadstillväxt.även ett utan
Detta emellertid enligt SJ minimiresultatär vilket skulle bliett
mycket med den tillväxt det totala resandetgynnsammare av som
skulle bli följden positiv ekonomisk utveckling enligt LUav en
95. SJ vidare den bedömningen igör alternativet medatt
ekonomisk tillväxt och Botniabanan ökar resandeutvecklingen
med 900 miljoner personkilometer i stället för 750 miljonerca
personkilometer. Denna högre resandeutveckling skulle förbättra
resultatet i den företagsekonomiska kalkylen med ytterligare
några tiotal miljoner kronor. Utredningens slutsats med anledning
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dockredovisas i kapitel 3de resandeprognoser är att ensomav
nivårimligpersonkilometerökning 750 miljonermed är en som

projektets lönsamhet.utgångspunkt för bedömningen av

Restidsvinster5.3.3

överskattasvid långvägaTidsvinster resor

några olika komponenter, nämligenTidsvinsterna är summan av
särskild värde.ochoch väntetid därrestid, bytestid ettgesvar en

har inför gällandekalkylmetod bl.a.Med den använtssom
mkr/årtidsvinsten till 535värderas1994-2003,stomnätsplan

redovisas i tabell 5.2tidsvärdenefter korrigeringarde somav
förberäknade tidsvinsternadeDärmed motsvararovan.

eller 90övervägande del,helt närmare procentresenärerna aven
Botniabaneprojektet.för helasamhällsekonomiskaden nyttan

samhällsekonomiskvidhittills tillämpatsmetodikDen som
innebär värdet denjärnvägsinvesteringarkalkylering att avav

väntetider, restid,avseende turtäthet,förbättrade trafiken med
trafik medrelation .till nuvarandeberäknas ibiljettpris etc,

transportslag.samma
tågalternativets "tidsstandard"förändringVid stor aven

flygtidigare medtåget attraherakommer resenärer resteatt som
kanFörändringen för dessaalls.eller bil eller inte reste grupper

tågaltemativet.utifrån ursprungliga Fördetemellertid inte räknas
då kalkylen restidsvinsterlångväga blir det idet resandet stora

eftersom resandetmotsvarighetreellinte harsom en
med nuvarandejämföraspraktiken kommerBotniabanan i att

nattågsresande.
utgå från förbättringen skallstället bör beräkningenI att

utgångsläget.resealternativen i Detmed de samladejämföras
medförakommerberäkningssättethittills tillämpade att nyttanatt

varitdenna punkt harkorrigeringprojektet överskattas. Enav
tillflera olikautredningsarbetet harnödvändig. I rättasätt att
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alternativNågrakalkylmetodiken diskuterats. olika redovisas i
det följ

Korrigerade bytes- och väntetider

Eftersom det alternativ Botniabanan i detta fall jämförs medsom
nattâgstrañktill väsentlig del nuvarande uppkommer speciellaär

problem det gäller definiera hur förbättringen mellan dennär att
trafiken och den existerande tekniskt skall beräknas.nya

förFör till viss del hantera det fallet Botniabananatt
förhållandet nattågspecifika med jämförelsealternativ harsom

Banverket och SIKA under utredningsarbetet enats attom
såkorrigera den metoden bytes- och väntetider blirgängse att

symmetriska i bägge riktningarna. Avsikten därmedär att
undvika det fel i värderingen uppkommer till följd attsom av
bytestid värderas betydligt högre väntetid, vilket bl.a kanän
medföra betydligt vid i dentidsvinsten blir störreatt en resa ena
färdriktningen i den andra.än

Med den gjorda justeringen bytes- och väntetider harav
mkr/årprojektets reducerats med 70 vilket 12nytta motsvarar

årligasamhällsekonomiska anläggnings-denprocent av
påkostnaden enligt 600 mkr.ovan

restiden med nattågen förkortasAlternativa beräkningar där

och väntetider emellertid inteKorrigeringen bytes- ärav
förtillräcklig för lösa problemen med beräknaatt nyttanatt

Botniabaneprojektets persontrafik. I SIKAs Botnia-rapport
baneprojektet samhällsekonomisk bedömning belyses dessaen-
speciella kalkylproblem närmare.

korrigering bytes- och väntetiderUtöver nämnda av
definieradiskuterar sin följande förSIKA i rapport ansatser att

trafikenhur förbättringen mellan den och den existerandenya
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skall beräknas:
på nattåg påA restid inte skall värderasatt sättsamma som

på dagtåg.restid En restidsbesparing kortar sömn-som
perioden nattåg någothar knappast positivt värde, medan
däremot inbesparing restid utanför sömnperioden kanav
tänkas ha dagtåg.värde församma som

nattågB behandlas färdsätt ochatt ett separat nyttansom
dagtågenmed för beräknas särskilt.resenärerna

C för den införda trafikenresenärernaatt nyttan av
beräknas i relation till alla alternativa färdsätt. Alternativen

till resetjänst jointvägs samman en gemensam -
commodity.

A: nattågJusterad restid med

En approximation enligt denna föreslagits SIKAansats som av
skulle nattågkunna restiden med reduceras med 4attvara
timmar. SIKA bedömer samråddock, efter med olika
intressenter -bl.a. Banverket och forskare området,inom att en
korrigering nattågenrestiden med inte korrekt lösningav ger en
på det aktuella problemet. Det fungerar inte medatt antagna
tidsförändringar -nattågen-i den befintliga trafiken beräkna
skillnaden i för helt färdsättresenärenanyttan att ett nyttav -
dagtåg- påintroduceras hårdmarknad där konkurrens råderen

nattågenoch ingårdär i denna marknad.

DagtågB: och nattåg betraktas skilda färdsättsom

nattågResemarknaden för troligen relativt avgränsad iär
förhållande snabbtågsförbindelsetill alternativa färdsätt. påEn
dagtid egentligen bestårresealternativär ett nytt att nyttsom av
resande tillkommer frånoch överflyttningar sker andraatt
transportslag. snabbtågsförbindelsenDet högst troligtär att
dagen fördelar för de uppkommer tillresenärerna utöverger som
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följd snabbtågens högre turtäthet.av
Detta förs professor Jan Owen Jansson iresonemang av en

promemoria med påsynpunkter den samhällsekonomiska
bedömningen Botiabanan 1996-05-07 han tillsäntav som
utredningen. Jansson hela den trafiken dagtågenattanser nya

från vilket färdsätt den flyttats skall behandlasoavsett som ny
trafik, liksom den genuint trafiken.nya

Skälet till dagtågenJansson skallatt att ettanser anses vara
förhållandefärdmedel nattågi till deävennytt är att nya

dagtågenfrekventa inte blir relevanta för kvarvarandegrovt sett
nattågsresenärer. En kortare restid har endast värde i vissa fallett

Ökadnattågsresenärerna.för turtäthet innebär i sig ingen fördel
åkaför den nattågskall och därför endast betjäntärsom av

avgångs- och ankomsttider ansluter till naturlig sömn-som en
och viloperiod.

Jansson hävdar också hårdkonkurrensen marknaderäratt
långvägaför resande flyg, tåg.mellan bil, buss och övrigaDe

transportslagen goda substitut för färdsätt med relativtär litenett
marknadsandel tåget. Detta innebär priskänslighetent.ex. attsom

dagtågsresorblir relativt hög för och för resenärernaatt nyttan
därför blir liten.

utgångspunkterGivet dessa kan enligt Janssons resonemang
den samhällsekonomiska -konsumentöverskottet- förnyttan

dagtågstrafikeni uppgåden bedömas tillresenärena högstnya
mkr/års280

förC: Nyttan beräknas förhållandei till andraresenärerna
Afärdsätt

tågtrafikEn Umeålängs norrlandskusten till innebär ettny upp
färdmedel resemarknad där flyget idag dominerarnytt en men

3 Se SIKAs Botniabaneprojektet samhällsekonomiskrapport en-
bedömning, för detaljerad redovisning beräkningarnaen av
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nattågdär bil, och buss alla betydelsefulla konkurrenter. Detär
färdsättet innebär möjligheter såväl för allaattnya nya resa

existerande trafikanter för potentiellt Deresenärer.som nya
samlade resemöjligheterna kan betraktas samverkandesom
tjänster joint c0mm0dity.-

Med detta blir värderingensynsätt nyttanav av
frågapersontrañken Botniabanan värderaatt nyttanen om av

det tillskott till det totala existerande utbudet resemöjligheterav
Botniabanan och dess trafikeringsom ger.

SIKA redovisar översiktlig beräkning den samhällseko-en av
nomiska för Botniabanans interregionalaresenärernanyttan av
trafik vilken SIKA gjort med hjälp nätanalyssystemet iVIPSav
samverkan med Statens och transportforskningsinstitutväg-
VTI.

Eftersom måsteresultaten inte slutligt kalibrerats de
betraktas preliminära och tolkas med försiktighet. Analysensom
visar den totala ökningen för denresenärernasatt nyttaav

uppgårexisterande trafiken för alla transportslag till 170ca
mkr/år. I denna siffra saknas dock värdet överflyttadeav resor
från biltrafik och helt resande vilket beräknas till 30nytt ca
mkr/år. Enligt denna beräkningsmetod skulle därmed förnyttan
den interregionala mkr/år.persontrafiken öka med 200ca

Utredningens bedömning

följandeI tabell sammanfattas beräkningar den samladeovan av
för olika värderingar tidsvinster medresenärernanyttan av av

Botniabanan.
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redovisas i tabellenDe alternativ är:som
inför stomnätsplanMetod tillämpats 1991-93 gällandesom

väntetider symmetriskaTeknisk justering bytes- ochgörsom
på nattåg timReduktion restid med 4 enligt A ovanav

nattågDagtåg färdsättoch betraktas olika enligt Bsom ovan
förhållande till med andra färdsätt enligt CNytta i resor

ovan

tidsvinster5.4: Alternativa värderingarTabell av

IV VI HI

280 200535 463 273Mkr

samhällsekonomisk bedömning, SIKA,Källa: Botniabaneprojektet rapporten-
1996:1

metoder företableradeUtredningen kan konstatera att
svårasamhällsekonomiska lönsamhetenberäkning den är attav

så trafiksystemet etab-förändringtillämpa stor av somen
förkortninginnebär. Vid betydandelerandet Botniabanan enav

ocksåtåg tidigareattraherasrestid med resenärer restesomav
föralls. Nyttanmed flyg eller bil eller inte resenärernareste

då utifrån för sig ellerrespektive resealternativborde räknas var
utgångsläget.utifrån resalternativ i Ettallasammanvägning aven

härvid enligt utredningenhögst rimligt antagande bör attvara
dagtågstrafikennattåg betraktasde föreslagnaexisterande och

alltså och SIKAsUtredningen delar Janssonsolika färdsätt.som
grundläggande synsätt.

utifrånoch i tabellen harBeräkningarna enligt IV V ovan
utgångspunkter resultat pekar ikommit tilldelvis olika som

påenligt utredningens uppfattningriktning och byggersamma
börhur restidsvinsterrimligt principielltett resonemang om
detutredningenberäknas. innebärDet attatt anser

medtidsvinstersamhällsekonomiska värdet resenärernasav
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nivånBotniabanan år.inte kan överstiga 300 miljoner kr per
nivå innehållerDenna säkerhetsmarginal för underskattningen av

nyttan.

på5.3.4 Effekter miljö, trafiksäkerhet mm

framgår påkapitel den beräknade persontrafikenAv 3 att
Botniabanan i total reslängd personkilometer imätt stort
medför fördubbling jämfört med dagens resande meden
nattågen. femtedel antalet och hälftenNärmare resor aven av

frånkommer helt Vadden ökade totala reslängden resenärer.nya
tåggäller personkilometer med fördelasökningen antaletav

fråntämligen skulle med biljämnt görasresten annarsresor som
fråneller flyg. Endast kommer enligt dennatre procent prognos

från tåg.flyttas buss tillresor som
Överflyttningen från fårflyg-bil-, och bussresor positiva

effekter miljön vilket i förändrade utsläpp, minskademäts
samhällsekonomiskaolyckor tillskott i denDetta ettgermm.

enligt kalkylmetoderkalkylen för persontrafiken gängsesom
mkr/år. jämförelse med kostnaden förberäknas till 26 I en

belopp femanläggningen detta procentmotsvarar ca av
anläggningskostnaden.

fråga professor Owen iEn har väckts Jan Janssonavsom
anslutning de miljöeffekterna förtill värderingen externaav

hänsynBotniabanans persontrafik dessa övervärderas medär om
trafiktill huvuddelen den biltrafik iersättsatt som avserav

landsbygdsmiljö, där den för landet genomsnittliga miljö-
värderingen inte tillämplig.är

invändningen i och för sig harSIKAs bedömning är ettatt
inte beaktar effekterna C02-visst fog för sig den att ettatt avmen

mål etableras drivmedelsbeskattningen tilloch att anpassas
denna.
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Utredningens bedömning

Banverkets mkr/åroch SIKAs beräknade effekt 26 bedömer
mått påutredningen rimligt effekter för persontrafikexternasom

i den samlade lönsamhetsbedömningen projektet. Trots attav
värderingen osäker och delvis modifieradeär argumenten anser

behållerutredningen det rimligast i kalkylen denär attatt man
hittillsvarande beräkningsmetoden.

det KommunikationskommitténI SOU 1996:26av
årredovisade miljöalternativet transportarbetet 2010 10är ca

lägre trafikslag i jämförelselternativet.i samtliga Omänprocent
detta alternativ tillämpas den persontrafik influerassom av
Botniabanan de effekternaökar värdet i kalkylen tillexternaav

mkr/år.30ca
bör infrastrukturprojektDet även storanoteras att ettger

intrång i befintliga hittills inte tagitsmiljöer medsom som en
kostnad kalkyler.i samhällsekonomiska

Nattågstrafiken i den samhällsekonomiska5.3.5

kalkylen

ingårIden företagsekonomiska kalkylen presenteratssom ovan
påpåför grund minskad omfattningdels mindrekostnad SJen av

nattågstrafiken mkr/år. påverkasresultat negativt-80 SJ :s av
i den företagsekonomiskabortfallande statliga subventioner

kalkylen.
transferering skall denEftersom subventionen är en ren

börläggas tillbaka i den samhällsekonomiska kalkylen. Man dock
hålla behandling effekten Botniabanani minnet dennaatt av av

på förutsättningensubventionen bygger den valda deatt
nattågstrafiken kommer finnas kvarstatliga köpen vilketattav

Fråganinte kan för givet. utreds för närvarande inomtas ramen
arbete.för Kommunikationskommitténs
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5.3.6 Effekter ökat eller minskat resandeav

Enligt ligger till grund för kalkylen blirprognosen som ovan
tågresandets långvägaandel det totala resandet 20 procent.av ca

frågaEn för bedömningen projektet hur dess lönsamhetärav
påverkas denna andel minskar eller ökar.av om

Ett antagande lägre tågresandeandel kan motiverasom en av
tågmed mellan Stockholmsregionen Skåneoch idagatt resor

för 10 långvägadet totala resandet mellan dessaprocentsvarar av
regioner frånenligt resultat års1995 resvaneundersökning.
Restid, flygutbud i den relationen kan jämförbart medmm anses
vad kan gälla mellan Stockholmsregionenväntas ochsom
Umeåområdet med Botniabana. Ett skäl för vissannaten en
försiktighet i bedömningen resandeutvecklingen är attav

resor/invånareresefrekvens bedömsprognoserna ger som som
hög i jämförelse med andra regioner i Sverige och i övrigaen
Europaf

En högre marknadsandel kan motiveras antagandeettav om
introduktion snabbtåg kommer tågresandetatt göraattav mer

attraktivt vad hittills förutsetts. Prognosmodellenän försom
långväga pågrundas värderingar färdmedelresenärernasresor av

påi mitten pål980-talet. Det finns exempel efterresenärernaatt
introduktionen snabbtågen tågresandetvärderar högre.av

fem-procentigEn ökning eller minskning tågresandetsav
marknadsandel påverkar i motsvarande riktning projektets
lönsamhet med 15 procent.ca

I den samhällsekonomiska kalkylen resandet inomsvarar
regionen för liten del tidsvinsterna påbl.a. beroende atten av

Äventidsvinsten såinte blir aktuella uppgifterstor.per resa om
från länstrafiken de nuvarande bussresorna tyder attom

4 Regional högfartståg-exempletutveckling och Botniabanan,
KFB 1996: 10 Börje Johansson mil
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för det regionala resandet låg, påverkaskan förprognosen vara
kalkylen påtagligmycket lite ökning detta resande.av en av

Utredningens bedömning

Prognoserna för resandeutvecklingen Botniabanan grundas
påbl.a. antaganden ekonomisk utveckling, resenärernasom

värdering färdsättolika för de olikaäretcav som gemensamma
projekten i den nationella investeringsplaneringen. Eventuella

någotmissbedömningar får ocksåi avseende därmed
konsekvenser för andra projekt. När det gäller effekter av

snabbtågintroduktionen årkommer inom erfarenheterettav par
finnas från pågåendeden utbyggnaden längs ochOst-att

Västkusten i Mälardalen. Vid beräkningarsamt av
Botniabaneprojektets lönsamhet i kommande planerings-
omgångar kan därmed stabilare antaganden vad degöras om nya
snabbtågen tågtrafikensinnebär för marknadsandel mm.

Utredningen bedömer sannolikheten förär störreatt att
resandeutvecklingen överskattats i det omvända.änprognoserna

5.3.7 Minskad vinst för i andra transportslagoperatörer

Vid överflyttning mellan transportslag kan vinstenresenärerav
ändras hos andra transportföretag järnvägensän operatörer.

frånNormalt bortser Banverket denna effekt i sina kalkyler.
Principiellt det dock rimligt räkna med övrigaär att att transport-
företag, de inte arbetar med fallande styckkostnader, haräven om

normalvinst kan proportionell intäkten.antas moten som vara
kostnadDenna bör med i den samhällsekonomiska kalkylen.tas

Intäktsminskningen förberäknas övriga transportslag -
mkr/år.huvudsakligen påflyget- till 350 Vid vinstmarginalca en

uppgår10 intäkterna därför vinstbortfallet i andraprocent av
mkr/år, således ingåtill 35 vilket skalltransportgrenar ca som en

kostnad i den samhällsekonomiska kalkylen.



107

samhällsekonomiska5.3.8 Sammanfattning denav

persontrafikkalkylen för

osäkerheter redovisatskalkylresultat och bedömningarDe av som
sammanfattas följande tabell med de olika ii posterna enovan

påför persontrafikkalkyl för den samhällsekonomiska nyttan
Botniabanan.

påför persontrafikTabell Samhällsekonomisk5.5: nytta
Botniabanan

mkr/årKalkvlpost
tågnettoresultat +45Företagsekonomiskt
övriga -35Företagsekonomiskt nettoresultat

nattågssubventionEliminering +70av
+22Skattefaktor H

+300Konsumentöverskott tidsvinster mm
+26Minskade miljöeffekterexterna

persontrafik +428Summa värde nyttaav
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5.4 Nyttan för godstrafiken

Innehåll5.4.1 i beräkningen

Iden samhällsekonomiska kalkylen för godstrañken identifieras,
kvantifieras och värderas effekterna för godstransporterna till
följd förändringarna i bansystem och trafikering. Avav
beräkningstekniska skäl delas värderingen i följ ande separataupp
moment:

-Nytillkommande trafik frånöverströmning andra
transportslag

-Kostnadssänkningar för förSJ nuvarande trafik
-Minskad transporttid för godstransporterat
-Minskad förseningsfrekvens och förseningstid för

godstransporterat

frågaspeciellEn bör beaktas vid identifiering ochsom
värdering åtgärdereffekter de analyseras föranlederärav om som
behov åtgärderandra i övriga delar bannätet eller i andraav av

för väntade effekter skall uppstå. kan tilltransportnät Detatt
exempel gälla på industrispårkrav skall byggas elleratt att
speciella triangelspårlänkar eller krävs för skallatt systemet
fungera på samhällsekonomiskaDen kalkylen försätt.avsett
godstransporterna innehåller följ ande vilka kommenterasposter
nedan:

-företagsekonomisk kalkyl
effekter, minskade utsläpp inom andra-externa t.ex.

transportslag till följd projektetav
-förändringen godskundemas betalningsvilja för transport-av
tjänsterna till den del fångasdenna inte isom upp
tågtransportföretagets ändrade intäkter.

-den del kostnadssänkningen för trafikanterna gällerav som
nytillkommande trafik
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5.4 2 Företagsekonomisk kalkyl för godstrafiken

Den företagsekonomiska kalkylen för ellerSJ annat transport-
företag, bedriver godstrafik Botniabanan, beror till storsom

pådel hur konkurrensen godsvolymerna påverkarom
fördelningen den transportekonomiska vinsten mellanav
godskunden respektive transportföretaget.

Tabellen 5.6 nedan sammanfattar den företagsekonomiska
kalkylen. utgår frånBeräkningen det alternativ för trafikering
med Botniabanan beskrivs i kapitel 3 ochnärmaresom som
förutom tågvikter ocksåökade innebär långa tåg kommeratt att
användas för trafiken,viss del för långvägadeten av ex
systemtågen.

Tabell 5.6: Företagsekonomisk kalkyl för godstrafiken
årsvärden.Nuvärden omräknade till

Godsvolym år i snittet /år2010 5,0 nettomton
Vännäs-Mellansel
Minskade kostnader i godstrafiken +168 mkr/år

Anm Redovisade volymer och trafikkostnadsförändringar i tabellen
förutsätter tågvikt på brutto 1400 långa tågnetto 725 ton ochton atten
brutto 2800 användston i möjliga utsträckning.största
Källa: SIKA

Utredningens bedömning

tabellen framgårAv den föreslagna trafikeringen föratt
godstrafiken beräknas möjliggöra betydligt sänkta förkostnader
godstrafiken. Med kortare transporttid och förbättrad tids-
precision för leveranser kan visst för prishöjningarett utrymme
skapas för framgårtransportföretaget, vilket dock inte värdenaav
i tabellen sådan ingårVärderingen kvalitetshöjning iovan. av
den samhällsekonomiska kalkylen för godstrafiken nedan.
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5.4.3 Externa effekter

effekterna bestårDe i kalkylen främst i minskade utsläppexterna
tillfrån lastbilstrafiken till följd överflyttningen från lastbilav

järnväg. beräkningarSIKAs visar lastbilarnas transportarbeteatt
tonkm/årminskar med på års nivå.100 miljoner räknat 1993ca

år detta miljoner tonkm/år,För 2010 120 vilketmotsvarar ca
fordonskm/år.miljonerlO Räknat enligt Banverketsmotsvarar ca

frånkalkylhandledning blir värdet överflyttningen lastbil efterav
uppräkning kr/fordonskm vilket2,07 intäkt imotsvarar en

påkalkylen mkr/år.21
Beräkningarna miljöeffekterna till följd Överflyttningav av

tåg pålastbilstrafik till grundas den nyligen genomfördaav
i regi tabellASEK-gruppens se 5.2 de aktuellaöversynen av

Ävenpåvärdena utsläpp, olycksrisker dessaetc. externaom
effekter fortfarande efter den uppvärdering skett skullesom vara
lågt får höjning så påräknade relativ inte inverkanstoren
kalkylen. påExempelvis 50 högre värdemotsvarar procent
miljöeffekterna mindre fem projektets samhälls-än procent av
ekonomiska kostnad.
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godstransporternakalkyl förSamhällsekonomisk5.4.4

godstrafikenförkalkylensamhällsekonomiskadeniPosterna
tabell.följandeisammanfattas

godstrafikvärderingSamhällsekonomisk5.7:Tabell

TotaltKalkylpost
tim-2,2medeltrans-Minskad

porttid
5,0volym mtonBerörd

mkr/år10Tidsbesparing ca
mkr/årÖkad 13punktlighet

mkr/år168förkostnaderSänkta
trafiken

mkr/år21externeffekt iMinskad
lastbilstransporter
miljö mm

/årmkr212totalVärde nyttaav

förtill 9 kr/vagnAsekenligtvärderasmedeltransporttid enMinskad
lastadeför22Medellasten10 tonlasten vagnar germedgenomsnittsvagn ton.

kronor/timme.20falli dettatidinbesparadvärdet cavagnperav

deneffektendominerande ärheltkalkylenförDen
Botniabanansmeduppnås trafikenikankostnadssänkning som

den%för 80delgodstrafiken. Dennaföruppläggning avsvarar
delarungefär likamedfördelas%Resterande 20samlade nyttan.

minskaderespektivepunktlighetochgodstidivinsterför
lastbilstrafiken.iexterneffekter

tabellenisiffrormed de presenterasjämförelseSom som
i detsystemkostnadsförändringentotaladenkan nämnas attovan
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STAN grundade analyssystemet-systemet beräknats till 140ca
mkr/år. Denna siffra skall jämföras med 178 mkr/år Sänkta
trafikeringskostnader, 168 mkr värde tidsbesparing, 10 mkr.+ av

Den kalkyl redovisats visar Botniabane-som attovan
projektets godsdel betydande bidrag ellerett tredjedelger ca en-

i totalkalkylen.nyttanav
Förutsättningarna för godstransportemas utveckling inom

för Botniabaneprojektet nuvaranderamen och framtidages av
näringsliv i den berörda regionen. Det finns idag inte mycket som

påtyder ökningarstora transportvolymerna i den berördaav
regionen.

Man kan förvänta sig godsupplägget i Botniabaneprojektetatt
leder till järnvägen blir konkurrenskraftigatt och därmedmera tar

vissa godsvolymeröver skulle gåttha med lastbilsom annars
eller fartyg. Tillgängligt material och genomförda analyser tyder
dock överflyttningama alltatt blir relativt begränsadetrots och
i storleksordningen 10-20 % nuvarande flöden påav norra
stambanan mellan Vännäs och Mellansel.

Botniabaneprojektet möjliggör betydande transportkostnads-
sänkningar för industrin i projektets influensområde. En
överslagsberäkning tyder på transportkostnaden inklusiveatt
tidsvinster för befintliga kvantiteter på järnväg kan komma att
reduceras med 30 % kostnadssänkningarna helt tillfallerca om
transportkunderna.

5.4.5 Känslighetsbedömningar godstrafikenav

Volymfärändringar

Utvecklingen godsvolymerna med eventuell Botniabanaav en
påverkas mycket starkt besluten fåtalhos företag,ett storaav
vilka grundas på mycket komplexa överväganden. Osäkerheten
i bedömningarna denna volymutveckling får därförav anses
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omfattar.Botniabananlångapå siktofrånkomlig den som
påockså denstorlekenkalkylutfallet harförbetydelseStor

SIKA:sår 2010. Enligtförprognosticerasgodsvolym som
järnvägvolymdennabedöms transporterassomprognos

Vännäs-Mellansel 2010.snittetföruppgå miljoner4,4till tonca
ton/år. volymDenna5,6 miljonermotsvarande ärSJ prognos:s

Utredningenbedömning.SIKA:shögre30 ännäraär procent
kan övredettauppfattning närmast ettdelar SIKAs att somses

volymen.tänkbaraför dengränsvärde
från andraöverflyttningvolymförändringenOm genom

dubbeltskulleBotniabaneprojektetföljdtilltransportslag varaav
stället föri1,2d5.6tabelleniså angivet mtonsstor ovan, vsom

godstrafikenförsamhällsekonomiskaskulle den nyttan0,6 mton,
5medprojektetför helaoch procent.å 20med 15öka procent ca

trafikeringskostnaderMinskade

övervägande delabsoluttillberorgodstrafikenförVinsterna
skäldock finnaskantrafiken. Deti attkostnadsbesparingar vara

vinsterdessaomfattningi vilkenbedömningenvidförsiktig av
servicenibegränsningarsannoliktblir detT.ex.realiseras.kan

ochsamordnas i längreskallgodskundernatill när transporterna
tåg.tyngre

kalkylensamhällsekonomiskaden5.4.6 Slutsatser om

godstrafikför

deregionenberördai dennäringslivframtidaochNuvarande ger
utveck-godstransporternasförförutsättningarnagrundläggande

visspekarkanidag görasbedömningarDeling. som
perioden.aktuellaunder denvolymtillväxt

i denhögrefår betydligtgodstrafiken nyttafaktumDet nuatt
planeringsomgångenförramed införjämförtkalkylenaktuella

bl.a.medtrafikuppläggningpå effektivarefrämstberor1993
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tåg,ochstörre minskade transporttidertyngre och påintemm
förändrade kalkylvärden vilka i uppräkningär medstort sett en
prisförändringen.

Uppläggningen godstrafiken i alternativet med Botnia-av
banan innebär järnvägen blir konkurrenskraftigatt ochmera
därmed vissa godsvolymeröver gåtttar skulle ha medsom annars
lastbil eller fartyg. Tillgängligt material och genomförda analyser
tyder dock på överflyttningarna allt bliratt relativttrots
begränsade och i storleksordningen 10-20 nuvarandeprocent av
flöden stambanan mellan Vännäs och Mellansel.

Botniabanan möjliggör betydande sänkningar tran-av
sportkostnaderna för industrin i banans influensornråde. En
överslagsberäkning påtyder transportkostnaden inklusiveatt
tidsvinster för befintliga kvantiteter på järnväg kan komma att
reduceras med minst 30 kostnadssänkningarna heltprocent om
tillfaller transportkunderna.

Utredningens samlade bedömning den samhällseko-av
nomiska kalkylen för godstrafiken förär godstrafikenatt nyttan
kan beräknas mkr/år.till 212

Kalkylresultatet för godstrafiken tycks inte särskiltvara
känsligt för relativt avvikelser förhållandei tillstora de
transportvolymer utgångspunkt förär beräkningarna. En visssom
reservation dock enligt utredningenär motiverad attav
kostnadsminskningen för transportföretaget kan överskattadvara
i beräkningarna.

5.5 Sammanfattning den samhällsekonomiskaav
bedömningen Botniabananav

Utredningen har ovanståendei avsnitt redovisat sin bedömning
Botniabaneprojektets anläggningskostnader förav samt nytta

respektive godstrafik. följandeI påtabell sidanästaperson-
sammanfattas utredningens bedömningar.
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för Botniabane-kalkylSamhällsekonomiskTabell 5.8:
bedömning.utredningensSammanfattningrojektet av

kronor.miljonerbelopp iArliga

mkr/årKalkylpost
Persontrafiken:

+45tågoperatörer-Företagsekonomiskt netto
-35övriga-Företagsekonomiskt netto

+92skattefaktor Hochsubventionerför-Korrigering
+300-Tidsvinster

+26-Miljöeffekter mm
+428persontrafiken:Summa nytta

Godstrafiken:
+23punktlighetökad-Tidsbesparing,

+168trañkeringskostnader-Sänkta
+21-Miljöeffekter mm

+212godstrafikenSumma nytta

Ökade -31banunderhållskostnader

+609projektetför helaTotal nytta

600anläggningskostnadTotal -

+9Nytta-anläggningskostnad
0,02Nettonuvärdeskvot +

med finnsräknatutredningenanläggningskostnadIden som
risk förfinnskostnader. Dethöjdaförsmå marginaler enytterst

förfördyringaroväntadeellerkostnadsläge t.ex.högreatt ett
ytterligare.anläggningskostnadenökasvåra kanpassager

samhällsekonomiskai depersontrafikenvärderingenVid av
utredningenprojektetför attgjortshartidigarekalkyler ansersom

långvägatill följd dealltförtilldelats nyttorBotniabanan stora av
på punktdennajustering ärEntidsvinster.resenärernas
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nödvändig och har också gjorts.
Prognosen för bygger också relativtpersonresorna setten
marknadsandel för järnvägenstor långvägadet resandet, vilketav

kan överskattning.vara en
Botniabanan har efter hand bedömts få allt betydelsestörre

för godstrafiken. Det framgår också resultatet denav senasteav
samhällsekonomiska kalkylen för godstrafiken visarsom att
Botniabaneprojektets godsdel betydande bidrag ellerettger ca-

tredjedel i totalkalkylen för projektet.nyttanen I de kalkylerav
gjordes tidigare Banverket införsom -t.ex. gällandeav

storrmätsplan- godstrañkens andel den totala mindrevar nyttanav
femän Utredningen kan konstateraprocent. i föreliggandeatt

kalkyl betydandegörs uppvärdering godstrafiken.en nyttanav av
När det gäller volymförändringar godstrafiken finns det idagav
dock inte mycket påtyder nämnvärd expansion undersom en
överblickbar framtid. Sannolikheten för godsvolymen kommeratt

minska kan minstatt lika för den kommerstoranses attvara som
öka. De potentiellaatt möjligheter finns i ökatettsom

internationell utbyte bedöms också långtligganorrut fram i
tiden.

Sammantaget bedömer utredningen Botniabaneprojektetsatt
samhällsekonomiska ungefär likaär dessnytta kostnad.stor som
Med rimliga osäkerhetsmarginaler kan projektet visa sig vara
samhällsekonomiskt lönsamt, det finns också delmen en
omständigheter kan leda till Botniabanans kostnader kanattsom
komma överstiga dessatt Utredningens samladenytta.
bedömning det inteär motiveratatt är beslutaattnu ettom
genomförande Botniabanan.av
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Etappindelning6

Utgångspunkterl

Botniabaneprojektetsframgårdirektivutredningens attAv
måste ske iutbyggnadenmedför etapper.storlek att

förförutsättningarnaanalyseradärförskallUtredningen en
ibör byggasBotniabananutbyggnad. Att etapperetappvis

1994för periodenstomnätsplanockså Banverketsiframförs -
2003.

Örnskölds-sträckanstomnätsplanenförstaSom etapp anger
Planenåren 1998-2001.underutförandemedvik-Husum

Örnsköldsviksträckanendastdelinnehåller Botniabanansför -
ban-andraelleri planeninte närutfästelserochHusum omges

skall utföras.sträckor
fördjupad1996januariiBanverket har presenterat en

grundtillhar varitremissbehandlingeftervilkenbanutredning
ochdetaljplanering1996juniibeslutverketsför om

sträckan.aktuelladenprojektering av
bakgrunddennaharBotniabananUtredningen motom

Ömskölds-förförutsättningarnaanalysprioriterat etappenaven
tänkbaraandraförutredningenhar etapperVidarevik Husum.-

förut-marknadsmässigaanläggningskostnadernabedömt samt
godstrafik.ochbedrivaförsättningar att person-

Örnsköldsvik Husum6.2 -

bansträckningBeslut6.2.1 om

ochmed MoDotillsammansutredde SJ1980-taletmittenI
järnvägsspår mellanÖrnsköldsviks sträckningkommun ettav

emellertidÖrnsköldsvik valdeFöretageti Husum.och fabriken
gods-Desjötransporter.prioriteratillfället storavid det att

från i Husumanläggningentill ochmängder transporterassom
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har dock därefteräven bedömts lämpliga att transporteravara
med järnväg och har därmed varit inslag i opinions-ett
bildningen för bygga järnväg längs Norrlandskusten.att en ny

planenI för länstrafikanläggningar LTA årenhar för 1994
2003 sammanlagt 59 mkr till banupprustning,avsatts-

elektrifiering och ñärrblockering för den sträcka mellan
Örnsköldsvik Åtgärderna Örnskölds-och Mellansel. på sträckan
vik-Mellansel, genomförs årenunder 1995 97, innebärsom -
förbättringar anslutningen till stambanan bana tillav av en ny
Husum.

Banverket har i januari 1996 banutredning förpresenterat en
sträckan mellan Svartby industriområde omedelbart nordost om
Örnsköldsviks centralort och Husum/ Grundsunda. Bansträck-
ning och kostnader har beskrivits i kapitelnärmare 4.
Banutredningen, fördjupningär tidigare översiktligasom en av
utredningar, syftar till dels identifiera anslutningatt till

Örnsköldsvikbefintliga spår i och bästa linjealternativ förett
sträckan till Husum, dels alternativ för i Husumange passage
med möjliga lägen för regionaltågsstation spåranslutningochen
till MoDos fabrik.

Banutredningen har remissbehandlats och verket har i juni
1996 beslutat de delsträckor skall ligga till grund förom som
upprättande järnvägsplan.av

Enligt Banverkets tidplan kommer upprättande av
järnvägsplan och projektering banan ske under 1996attav -
1997. Byggstart blir därefter möjlig under 1998, dvs i enlighet
med Banverkets gällande stomnätsplan.

Parallellt med Banverkets redovisning banutredningenav
har kommunen skiss till översiktsplan förpresenterat en samma
bansträckning och för Husum samhälle. Kommunen vill med
planskissen informera projektet och möjligheter förom ge
allmänheten påverka och framföra synpunkter.att
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bedömningUtredningens

sträckanförplaneringBanverketskonstaterarUtredningen att
Örnsköldsvik sträckningi beslutresulteratharHusum om-

Örnsköldsviks kommun.hos bl.a.förankratförefaller välsom
påverkamöjligheterockså rimligaAllmänheten har attgetts

kommunenochremissförfarandet attbesluten genomgenom
fördjupadisträckningjärnvägensbehandlatsamtidigt har en

Återstående kanmiljöhänsynfrågoröversiktsplan. mmom
miljökonsekvensbeskrivningdenbehandlade ibliförutsättas

ochdetaljplaneringenfortsattadendelskall avvara ensom
bananprojekteringen av .

utredningenföranledningdärför ingen attfinnsDet
bansträckansfattatBanverketifrågasätta det beslut omsom

förankradväliskettPlaneringen harlokalisering. processen
för vadinombedömsföroch kostnaderna etappen ramenvara

stomnätsplanen.iangessom
praktikenikommertillbandelen Husum attplaneradeDen
tills dessfabrikindustrispår till MoDo:s attfungera ettsom

ocksåkantill Husumbanautbyggda. Enbandelaranslutande är
mellanlänsjärnvägennuvarandedenförlängning avsom enses

Örnsköldsvik.ochMellanselistambanan

fabrikoch MoDo:s6.2.2 Husum

milBottenviken 3vidliggersamhälleHusums omnorr
Umeå.Örnsköldsvik utkantenIsödermildrygt 8och avom

och2.100borE4. I Husumsamhället väg personercapasserar
iFolkmängdenarbetsplats där.många sinharungefär lika

år 1980 harår. Sedanlång följdminskatharHusum aven
15medminskatfolkmängden procent.ca

pendlarTotaltomfattande.till HusumArbetspendlingen är
250Cai Husum.arbetentill1300 personernästan personer

håll.påtill arbetenpendlarfrån Husum annat
fjärdedelarförTillverkningsindustrin än tre avmersvarar
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sysselsättningen i Husum MoDo-fabriken med sina 1500varav
anställda sysselsätter 90 de arbetar inomprocent av ortenssom
industrier.
Vid M0D0:s fabrik producerades årunder 1995

drygt 600.000 ton pappersmassa
500.000närmare ton papper .

Produktionen 20motsvararav pappersmassa procent av
totala produktionen i landet och papperstillverkningen drygtär
5 landets produktion.procent av

För massaproduktionen under 1995 erfordrades 2,5
miljoner kbm virke och flis ungefär tredjedelvarav en
importerades båtmed och transporterades till fabrikenresten
med lastbil från inlandet.

Produktionsvolymerna har varit ungefär desamma under den
femårsperioden. För de kommandesenaste fem åren planeras

investeringar i anläggningen till kostnad överstigande 1en
miljard kronor. Dessa investeringar kommer höja produk-att
tionskapaciteten vid anläggningen i Husum.

6.2.3 M0D0:s behov till frånoch Husumtransporterav

Nuvarande godstransporter fråntill och M0D0:s fabrik i Husum
sammanfattas i följande tabell.

Tabell 6.1: Godstransporter till frånoch M0D0:s fabrik i Husum 1995
antal tontusen

Transportslag Till Husum Från Husum
virke/flis kemikalier papper/massamm

järnväg 80- -
sjöfart 750 110 210
lastbil 1750 80 50

Järnvägstransporterna från Husum sker efter omlastning från lastbil i
Ornsköldsvik.
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exporterade ochdeMoDo merpartentransporterar pappers-av
gårpå mellan ochmassaprodukterna RoRo-fartyg, Husumsom

båtrafik mellan deLübeck, London. harFöretaget ävensamt
och Destinationernaanläggningarna i Husum Rouen.egna

Båtarnatvå gånger används i vissvecka. ävenangörs per
frånåtertransporter till flis och vedför Husumutsträckning av

från Frankrike. användsTyskland kemikalier Returpappersamt
införaoch planer förpapperstillverkningen i Husuminte i att

finns heller.detta inte
framåtårfrån avtal med SCA1995 ochMoDo har ettett par

från hamnar längssjötransportergemensammaom
Norrlandskusten.

på till/från HusumKrav järnväg

för bristfälligNorrland idagjärnvägen iMoDo ärövreattanser
närvarande konkurrens-förför i utsträckning änstörreatt vara

viktigt skälföretagets produkter. Ettkraftig för transporter av
tågmed medgerinte kan sketill detta är transporternaatt som

det nödvändigthävdarvikt 900 Företaget ärän attton.tyngre
heltåg skallför kostnaden1300kunna använda minst atttonsatt

transportslag.andrakonkurrera medkunna
Örnsköldsvik förspår och planerasHusummellanEtt nytt

nödvändigt. Anslutandeså tågvikterhöga MoDo anser varasom
tågvikten.inte den högre Innanbansträckor klarar däremot en

ÅdalenÖrnsköldsvik byggd ellerochbana mellan ärny
tåg,upprustad för blirMellanselsöderstambanan är tyngreom

Örnsköldsvik-Husumjärnvägsspår enligtsträckanett nytt
förtill begränsadbedömning sannoliktutredningens nytta

råvaror ochnuvarande in- ochMoDo med uttransporter av
färdiga produkter.
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6.2.4 Garantier för godstrafiken

framgåttSom tidigare det enligt Banverkets stomnätsplanär en
förutsättning för börja utbyggnaden Botniabanan medatt av

Örnsköldsvik-Husum garantier lämnas innebäretappen att som
banan kommer förutnytttj godstransporter i tillräckligatt att as

omfattning. ingår ocksåutredningens uppdrag belysaI att om
denna förutsättning uppfyllas.kan

Det har hittills inte visat sig möjligt attvara genom en
överenskommelse mellan SJ och skulle tillgodoseMoDo, som
statsmakternas godstrafiken fårkrav, garantera att en
tillräcklig omfattning. svårtSkälen till det bl.a. det förär äratt
företagen framtidabedöma den utvecklingen iatt en
konjunkturkänslig bransch eller vilken kapacitet ochatt veta
framkomlighet anslutande järnvägar i Sverige och övrigasom

få.kommer har därför inteEuropa MoDo kunnat binda sigatt
för i vilken omfattning de kan komma utnyttjaatt
järnvägsspåret framtiden.i Dessutom kan eventuella utfästelser

på banan marknadsmässiga skäl endasttransporterom av
omfatta mycket kort tidsperiod i jämförelse banansmeden
tekniska och ekonomiska livslängd.

Spåranslutning6.2.5 till fabrikMoDos

såvälEnligt Banverkets stomnätsplan utredningens direktivsom
förutsättning spåretför Botniabaneprojektet mellanär atten

huvudspåret fabrikoch i inte finansieras medMoDo:s Husum
statliga medel.

beskrivningen i bansträckningAv kap 4 och kostnaderav
Örnsköldsvikframgår olika alternativ för sträckan Husumatt -

anslutningsspårinklusive till fabrik nyligenMoDos utrettssom
kostar prisnivåmellan och mkr 1996-01,1100 1300 varav
industrispåret beräknas kosta 95-130 mkr. alternativ, medDet
regionaltågsstation vid idrottsplatsen, Banverket beslutatsom

vidare med i detaljerad planering och kommunen,att som
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länsstyrelsen, m.fl. förordar har denSJ högsta
anslutningsspåretanläggningskostnaden eller 1300 mkr, varav

till fabriken till 95 mkr.beräknas
anslutningsspåretfinansieringen tillNär det gäller av

fabriken enligt utredningens uppfattning börhar MoDo, som
spåri till fabriken, förklarathuvudintressent attettanses som

sådant spår.finansieringinte kommer medverka i ettattman av
något transportföretag uttryckt vilja medInte heller har attt.ex.

till investeringen bansträckan.ekonomiska medel medverka av
den samlade bedömningenMot bakgrund avav

förutsättningarna för hela Botniabaneprojektet och sträckanatt
Örnsköldsvik uppfattning inteenligt utredningensHusum är-

vid etappvis utbyggnad, bedöms detlämplig inledningsom en
undersöka andra intresseinte meningsfullt parters attatt avvara

anslutningsspåret. Utredningenmedverka finansieringeni av
sådant spårbedömningendock den allmännagör att ett

medverkartill utförandesannolikt inte kommer utan att staten
förutsättningari finansieringen, vilket strider de statenmot som
Örnsköldsvikpåbörja och Husum.för mellanangett att etappen

erfarit för närvarande inteUtredningen har vidare MoDoatt
åtgärdernågon vidta erforderliga inomkan utfästelse attge om

fabriksområdet för rationell lösning järnvägs-att aven
från bli möjlig.fabriken skall Företagettill ochtransporter

nödvändiga anordningarinvestera ikommer attattuppger man
på fabriksområdet företagsekonomiska skäl för dettaom

genomföra dessakommer följaktligenföreligger. MoDo att
finansieras den minskningförst de kaninvesteringar av avom

erhåller användaföretagettransportkostnaderna attgenomsom
transportslag.konkurrerandejärnväg i stället för
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Örnsköldsvik6.2.6 Utredningens slutsatser etappenom
Husum-

Fabriken i lokaliseradesHusum under 1910-talet i anslutning
till naturlig uphamn. förutsättning förEn verksamheten viden
anläggningen årenshar sedan under lopp varit att transporterna

fråntill och fabriken till väsentlig del sker till sjöss.
I historiskt perspektiv har förändringarna varit inomett stora

skogsindustrin och osäkerheterna i bedömningen denav
framtida bådeutvecklingen för branschen helhetär stora som
och enskilda företag. Husumfabriken har utvecklats till ien
internationell jämförelse mycket kombinerad ochstor massa-
pappersanläggning. ocksåvisar med sinaFöretaget investerings-
planer beredd till fortsatt satsning på anläggningen.äratt man

MoDo har sina viktigaste exportmarknader i Central- och
Västeuropa. Skulle öka till andra marknader iexporten t.ex
Östeuropa påeller andra kontinenter kommer med säkerhetstor
i första hand efterfrågas.sjötransporter En anledningatt annan
till ytterligare utveckling sjötransporter kan iav vara om man

fortsätterHusum utveckla dels differentieradatt en massa-
produktion, dels enhetlig, storskaligmeren pappers-
tillverkning. kan tala för sjötransporter direktDet till fabriks-
anläggningar för papperstillverkning respektive till gods-större
terminaler för vidaretransport pappersprodukter med andraav
trafikslag. såledesSjötransporter kan bli konkurrenskraftiga

i perspektivet förändrad marknads- och produkt-även av en
utveckling vid fabriken i Husum.

Å andra sidan kan företagets produkter och marknader
komma tillgångutvecklas i riktning där till effektivaatt en
järnvägstransporter korta ledtider blir värdefullasom ger mm
för hävda sig konkurrenseni med andra företag. Leveranseratt

råvaror till Husumanläggningen ocksåkan komma attav
såutvecklas efterfrågan järnvägstransporter ökar. Deatt

investeringar i Husumanläggningen kan banagörs vägsom nu
för strukturförändringar påverkakan MoDossom
transportmönster.
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Utredningen konstaterar emelertid bedömningenatt av
efterfrågan frånjärnvägstransporter till och MoDos
anläggning i osäkerHusum kort sikt. Det detär även gör
heller inte möjligt för M0D0 bestämdatt garantera en

Örnsköldsviktransportvolym järnväg mellan ochen ny
Husum. En förutsättningarna för projektet enligt Banverketsav
stomnätsplan därmed uppfylld. Utredningen inser dockär att
det inte rimligt eller möjligt för företagenskilt kunnaär ett att

långtutfästelser det slaget skall gälla in framtidenige av som
Företaget har vidare bestämt avvisat medverka iatt

anslutningsspårfinansieringen huvudspåretmellan ochettav
fabriken i kan heller inteHusum. MOD0 utlova nödvändigaatt

fabriksornrådetanläggningar inom kommer utförda näratt vara
spårutbyggnadBanverkets till Husum enligt gällande tidplan

stå årskall färdig 2001. Utredningen drar därför slutsatsen att
förutsättningar för inleda byggandetsaknas Botniabananatt av

Örnsköldsvikmed mellan och UtredningenHusum.etappen
ocksåkonstaterar bakgrund MoDos ställningstagandemot attav

järnväg till Husumanläggningen inte tycks avgörandeen vara en
faktor för företagets konkurrenskraft.
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Örnsköldsvik-6.3 Etapper i anslutning till sträckan

Husum

6.3.1 Utgångspunkter

föregåendeI avsnitt har utredningen konstaterat att etappen
Örnsköldsvik-Husum har begränsade förutsättningar för att
fungera enskild bansträcka i järnvägssystemet. Detsom anges
dock direktiven för utredningens arbete förutsättningarnaatt
för etappvis utbyggnad Botniabanan skall analyseras. Deten av
finns därför skäl för fortsattnärmare övervägaatt en

Örnsköldsvikbanutbyggnad i direkt anslutning till etappen -
Husum.

utgångspunktenMed byggandet Botniabanan skall skeatt av
Örnsköldsviki och inledas med sträckan finnsHusumetapper -

två tänkbara alternativ:
UmeåHusum- -

Örnsköldsvik Nyland- -

6.3.2 UmeåHusum -

Örnsköldsvik-Husummöjlig påEn fortsättning sträckan är att
bygga vidare Umeå. Sträckan km88 och skulleärnorrut mot ca
kosta 2,5 miljarder kronor anlägga. redovisningenAv iattca
kapitel framgår4 Banverkets översiktliga studier visaratt en
spårsträckning stråki i förhållandevisE4 lättfram-nära vägett
komlig terräng.

Längs sträckan ligger Nordmaling kommun meden ca-
invånare8000 och bl.a. trävaruindustrier i Rundvik med

produktion kan intressant långvägaförsom vara
järnvägstransporter. Enligt beskrivningen i kap skulle4 det
också spårsträckanmöjligt ansluta till läge föratt ettvara en ny
regional flygplats i närheten Nordmaling.av

Med utbyggnad sträckan UmeåHusum och vidareen av -
anslutning till stambanan i Mellansel skapas

spår vid sidan stambanan på sträckan Mellanselett om -
Vännäs vilket underlättar tågmöten på detta banavsnitt,
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järnvägsspårnärhet till för främst skogsindustrier längs
kusten,

Örnsköldsvikpersontågstrafikmöjlighet till mellan och
Umeå.

godstrafikKapaciteten för skulle därmed öka vad gäller
tåg. tågviktantalet Fortfarande skulle dock begränsningen i

Örnsköldsvik/Mellanselgälla eftersom södersträckan harom
bristfällig intestandard. Det realistiskär t.ex. en

utgå fråntransportlösning omlastning i närhetenatt av
Örnsköldsvik från tåg norrifrån.kommertyngre som

årsproduktionI Rundvik finns trävaruindustrier alltvars om
volymjärnväg 5 000transporteras motsvarar en ca

båt.jämvägsvagnar. Idag med Medtransporteras merparten en
huvudspåretsträckning E4 kan det bli relativtväster vägomav

spåranslutningkomplicerat anordna direkt till industrin.att
tågSannolikt behöver ornlastningsmöjlighet mellan lastbil och

skapas.
Örnsköldsvikspår UmeåMed mellan och kan deett nytt

Örnsköldsviklångväga tågen med dagenssompassera
till/frånfå nattågstrafiktrafikutbud Stockholm ochskulle

ÖrnsköldsvikGöteborg. Eventuell persontrafik mellan och
Umeå sannolikt beroendeblir med denna etappindelning av

fjärrtåg frånutbudet och Norrland.Underlaget kantill övreav
inte tillräckligt för inrättandet särskildanses av en

Örnsköldsvik.på Umeåregionaltågstrafik sträckan mellan och
ovanstående kanMot bakgrund utredningenav resonemang

Örnsköldsvikkonstatera utbyggnad inte äratt omen norr
lämplig etapplösning.som

Örnsköldsvik6.3.3 Nyland-

påEn tänkbar järnväg längs kusten byggaär att ettetapp en ny
Ådalsbanan Örnsköldsvik.spår från Kramfors tillomnorr

Enligt det mycket tyderde studier gjorts är attsom som
denna anslutning lämpligast sker i närheten Nylandav norr om

l6-086lS
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påKramfors. innebär den aktuellaDet sträckan byggsatt ett
Ådalen Örnsköldsvikenkelspår mellan och till bedömden

kostnad 4 miljarder kr. Anslutningen vid Nyland innebärav ca
Ådalsbananmöjlighet till trafikering längs i riktningen motena

LångseleSundsvall och och stambanan i den andramot
Örnsköldsvik innebärriktningen. NylandEtappen :-

Långsele-Mellanselspår vid sidan avsnittet harett somom
låg hårt belastad delbanstandard och stambananär en av
Örnsköldsvik får långvägaanslutning förbra
persontågstrafik söderut

tågengodstrafikKapaciteten för ökar kan mötasgenomatt
Långsele/Ådalen Mellansel/Ömsköldsvik.avsnittet ochi mellan

tågviktenFortfarande emellertid standardenbegränsas av
Ådalsbanan. utbyggnad sträckanstambanan respektive En av

Örnsköldsvik därför förstärkningNyland förutsätter en av-
Ådalsbanan på tågviktensför tillgodose bl.a. MoDo:s kravatt

därvid de branta lutningarna vidkapacitet. första hand börI
åtgärdas miljonerOringenbackarna till kostnad 900en av ca

åtgärderförstärks behovet för bättrekronor. Dessutom av
genomgående tågtrafikenjärnvägslösning i Sundsvall denom

i staden ökar.
Örnsköldsvik söderifråntågresenärer frånochAntalet till är

långväga resandet med Botniabanaenligt för detprognoserna en
länstrafikens bedömning det regionalatillsammans med av

resandemängden förtotalt 250 000. Denresandet ärca
persontågacceptabelt utbudbegränsad för trafikering medatt av

Ådalen Örnsköldsvik bli möjlig till rimligamellan kanoch
konstatera dennakostnader. Utredningen kan ävenatt etapp

Örnsköldsvikutbyggnad mellanfortsättning förstasom en
fåroch Husum begränsad nytta.

från6.4 utbyggnad Sundsvall ochEtappvis norrut

föregående avsnitt utredningendiskussionen i drarAv
trafikeringsmässigtslutsatsen det inte möjligt skapaäratt att en

inleds med bana byggs tillacceptabel etappindelning attsom ny
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Örnsköldsvik/Husum-området. frånJämvägstrafik till och detta
område kan ekonomiskt motiveras först hela sträckannär

Umeåmellan Sundsvall och utbyggd till modern standardär
både tågvikterbl.a möjliggör höga för godstrafiken ochsom

snabba personresor.
såledesUtredningen det blir aktuelltatt att taanser om

ställning till bygga banan i bör den byggasatt etapper ut
söderifrån, fråndvs Sundsvall och Därigenom kannorrut.
utbyggnaden på naturligt integreras i det redansättett
existerande järnvägsnätet. utbyggnadEn den nordligasteav
delen Ostkustbanan -dvs sträckan mellan Sundsvall ochav

snabbtågsstandardHärnösand- till innebär investeringen ca
två miljarder kronor, vilken dock inte kan bli
samhällsekonomiskt lönsam avgränsad bl.a därföretapp;som

tidsvinsterna med järnvägen reduceras konkurrerandeatt attav
busstrafik kan intilliggandeutnyttja med hög standard.väg

Nyttor skulle kunna tillkomma och därmed förbättrasom
resultatet det längs sträckan utvecklas samverkan mellanär om
olika transportslag enligt följande:t.ex.

-förbättrad miljö godstrafik i Sundsvallsamt
-anslutning Midlanda flygplats Timråtill via terminal it.ex

effekter förbättrade-strukturella till följd förbindelser tillav
länets residensstad och olika delarmellan Mitthögskolanav

Östersundfördelad mellan Härnösand, Sundsvall ochärsom

I Härnösand kan den befintliga infrastrukturen eventuellt ge
båt-,buss-,förutsättningar för utvecklad samverkan mellanen

tågtrafikbil-, och i anslutning järnvägens stationsläge. Väg 4E
nuvarande där anslutning blir möjlignära resecentrumpasserar

såvälmellan järnvägen buss- och biltrafik E4väg närasamt
Ådalenpå hållkusten och andra i inlandet.vägarna motsom

bådeEventuellt kan tilljärnvägens närhet och hamneuropaväg
också utnyttjas för skapa möjligheter för omlastningatt av

båtgodstransporter lastbil,mellan och järnväg.
fortsattEn utbyggnad järnvägen -enligt uppläggetnorrutav

Umeå-för Botniabanan till kommer förutsätta braatt en
pågenomfart i Sundsvall och bra standard delen Ostkust-av
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banan mellan Sundsvall och Härnösand. Förbättringar längs
denna sträcka blir i det perspektivet till på lång sikt.nytta
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Godstrafikåtgärder

7.1 Stambanans standard

Stambanan Norrland omfattar enligt Banverketsövregenom
definition långa enkelspåriga600den drygt km järnvägen mellan

Boden/Luleå.Bräcke och
frånRedan början härden stambanan lägre standard andraängavs

stambanor byggdes årsi landet under period. 1886Avsom samma
riksdagsbeslut framgick det kunde avsevärdagöraatt om man
besparingar i anläggningskostnaderna tilläts bl.a. kurvor ochtvärare

dåbrantare lutningar vad bestämmelserna medgav. Särskilt i denän
svåra på Långsele fått lågsträckan Vännäs har bananterrängen en-
standard beslut.med stöd detta Norr Vännäs topografinärav om
något varför banans plan- och profilstandard här ärgynnsammare
jämförelsevis förekommerbättre. Det dock Vännäsäven norr om

långaalltför branta, stigningar och kurvor.snäva
På Långsele harsträckan Vännäs banan 200 kurvor medänmer-

På600radier mindre m. grund bananssnäva än av ogynnsamma
tågvikternahöjdprofil begränsade till 900 nyttovikt 500är ton

två tågton med enkelt RC-lok och det dubbla med lok. Vissa har
från tillåten tågvikt, stålpendelndock fördispens hargränsen t.ex.

Luleå tillstånd för maximaltBorlänge 2040 ton.-
tillåtna axellastenDen högsta 22,5 med maximal meterviktär ton

på ingår6,4 ton/m. Enligt Banverket stambanan Norrlandövregenom
godsstråkettillsammans med bl.a. Bergslagen i det tungtrafik-genom

för högre axellaster. Verket därförangeläget detnät är attsom anser
viktigt till 25 axellasthöja bärigheten och 8 ton/m.är att tons

tillåtna LångseleHögsta hastighet delsträckan Mellansel är-
påkm/tim100 och sträckan Mellansel Vännäs 120 krn/tim högstaär-

tillåtna trafikeras för närvarande 1996hastighet.Banan iav genom-
godståg persontågsnitt 40 och 6 dygn.per

enkelspårig påStambanan med mötesstationer 9 13 kmär -
Ångeavstånd. På enkelspårigaden järnvägen mellan och Boden möter

tåg tågvarje Störningama trafiken15 i riktning i har enligtmotsattca
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tågstoppen/dygn förplanerade 44hand. Utöverökat efterBanverket
grundoplanerade24uppstår genomsnitt mötenimöten av

kapacitetsbrist. De äroch tätaenkelspårets känslighet stoppen
långa gångtider.onödigtochmaterielensliterenergikrävande, ger

mellanförstaBotniabanansenbartgenomförande etappEtt av
godstågÖrnsköldsvik ökarHusum belastningeninnebäroch att av

ochMellanselbandelen mellanhårdast utnyttjadedenytterligare
Långsele.

innebärNorrlandnattågmedPersontrafiken övre annanen
Nattågen degodstrafiken.förkapacitetenbegränsning passerarav

högtrafikperioder.godstrafikensunderstambananavsnittensämre
delspå godstrafikennattågen inkräktarspårutrymme förBehovet av

nattågenfördelssidan,ställsgodståg regeli attmötandeför att
samtligaNästantidtabellen.isäkerhetsmarginalerkräver större

förLångsele och Vännäsgånger mellangodståg tvingas trestanna ca
godstågen därmedförlängsförTransporttidennattågen.medmöten

60 minuter.med 30 -

stomätsplangällandeiStambanan7.2

ingår l00totalt 22003åren 1994förstomnätsplanIBanverkets ca-
medelNorrland. dessaAvstambanan övreåtgärderförmkr genom

delsträckor:på andeföljfördelatnyinvesteringartill910 mkrär
65 mkrLångsele-Bräcke -

mkr845-Långsele Boden-

efter dessablirVännäsBräckepå sträckanBanstandarden -
förbättringarnablirkorthetIhögremarginelltinvesteringar :

hastighetsstandard-något jämnare
körtidernågot kortareochlinjeförkortning-liten

mötesstationer-fem nya
axellasthöjddelsträckorpå några-

blirinteströmförsörjningenstomnätsplanenVidare att enanger
matarledningkV130ochomformaresedanbegränsande faktor nyny

fortfarandedettadock ärhävdar ettBanverketbruk. atttagitshar
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kapacitetshinder.

Åtgärder7.3 för höja kapaciteten stambananatt

bedömninglUtredningen låtithar i mångöra vad åtgärderolikaen av
kan vidtas för öka stambanans kapacitet. I bedömningen ingåratt
uppskattningar kostnaderna för åtgärd.respektive Analysen hurav av
kapaciteten förändras nivåer påvid olika upprustningen stambananav
har gjorts för följande alternativ:

-Alla backar med IO-prornilles lutning byggs påän bort denmer
bandelen Långselemellansämsta och Vännäs

-Alla lutningar 10 södergåendepromille iöver riktning byggs bort
på sträckasamma
-Nytt dubbelspår byggs med maximalt 10 promilles lutningar i
båda riktningarna
-Inga banutbyggnader 40 lok för ökad dragkraftmen nya

7.3.1 Lutningar 10 promille byggs bortöver

Banverkets region har gjort bedömning åtgärder ochnorra en av
kostnader för Långselestambanan mellan och Vännäs tillatt anpassa
maximala pålutningar 10 kilometer, dvs 10 promille.meter per
Kurvradier till 300 ombyggda delar medanmeter accepterasner

avsnitt påminsta radie 1000 Linjen förblir enkelspårigmeter.nya ges
fåroch mötesstationer vid minst tionde kilometer.var

Enligt Banverkets analys byggs långaden 91 km sträckan
Långsele Mellansel helt linje 52 km 16,3 km i tunnel.en ny varav-
Sträckan förkortas med 9 km och 30 km den gamla sträckanav
bibehålles. Om delar gamla behålleslinjen kan bl.a. två delsträckorav
26 km respektive 29 km utnyttjas för dubbelspårsdrift.

På den långa118 km sträckan Mellansel-Vännäs byggs helt ny
pålinje 72 km 15,8 km i tunnel. Sträckan blir 13 km kortarevarav

1 Botniabanan och stambanan Norrland,övre Tom Rosander, TR
Projektutveckling AB mfl.
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behålls Nybyggnadssträckornakm.33 ärgamla bananoch denav
Dubbelspår vidvardera 1-3 km.på avsnittutspridda flera korta

avsnitt, 40längretrafiktekniskt intressantbefintlig linje ettär ca
Mellanselbackar 12 kmavsnitt med brantaoch ikm, ett norr om

Långsele ochför mellankostnadernaberäknarBanverket att
5,5promille tillöverstigande 10lutningarbygga bort allaVännäs ca

miljarder kronor.
tågviktenökadet möjligtåtgärder genomförs blirdessaOm att

förnormalavilket detfrån till 1400900RC-lok ärbakom ton,tonett
Åtgärderna för fleraprincip intedock iökarbanor.andra utrymmet

uppstå befintligtnågot ytterligaretåg. Eventuellt kan utrymme om
Med dennaombyggnadssträckor.behålls längrespår vissavid

teoretiskt ökagodstrafikkapacitet förstambanansupprustning kan
tågalladock intekommerpraktikenImed 50 att varaprocent.ca

25kapacitetsökningtågvikt varförmaximallastade till caen
förväntas.kanprocent

södergående riktningipromille10Lutningar7.3.2 över

byggs bort

tågvikt imöjliggöra 1400förlutningareliminera brantaAtt tonsatt
del ibetraktaståg skulle kunnasödergående riktning ensom en

uppnåsåtgärderMed dessastambanan.upprustningsuccessiv av
ungefärtillföregående alternativikapacitetsökning mensomsamma

bansträckantredjedelUngefärinvesteringskostnaden.halva aven
alternativ.i dettabyggasbehöverLångsele och Vännäsmellan om

Långsele ochmellan VännäspåDubbelspår stambanan7.3.3

alter-förockså kostnadernagjortsharbedömningöversiktligEn av
Långsele och Vännäsdubbelspår mellanskapanativet ettatt

förtrafikuppläggtillmöjlighetskullestambanan vilket sammage
medgodståg riktning-i-medgodstrafiken tunga som enen

tillbedömsför dettaKostnadernaförslag.enligt SJBotniabana ca:s
ochlutningpromillesspåren maximalt 106,4 miljarder ett gesavom
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skallmaximal lutningkravmiljardytterligare drygt om sammaen
för godstrafiken ökar med 80-100båda spåren. Kapacitetengälla för

alternativ.med dessaprocent
dubbelspår på denprincipinnebär ilösning sämstaMed ettsomen

enkelspåriga sträckan söderdendelen stambanan kommer omav
begränsande faktor för kapaciteten. DenLångsele Bräcke blitill att en

såutgår ifrån läggastrafiken kankapacitetsökningenbedömda att upp
dubbelspåret.tågmötena sker längsbetydande delatt aven

dragkraftmed ökadlok7.3.4 Nya

har tillhöja kapacitetenföråtgärder diskuteratsDe attovansom
tågvikterför högreförutsättningarskapadel gälltväsentlig att genom

bruttotågviktenDärmed skullebanan.lutningareliminera brantaatt
från vilkettill 1400höjas 900RC-lok kunna ärbakom dagens tonton

föråtgärd framförtspå andra banor. Ennormalt atttyp somavannan
dragkraft.lokenstågvikten ökahöja är att

brukhar varit ioch de äldstafyraxligaRC-loken,nuvarandeDe är
lokför elektriskalivslängdenekonomiskasedan 1960-talet. Den

hållertrafikuppgifterRC-lokensår. äldstabrukar till 33 Desättas
300tågtyper X2000. De drygtredan övertas t.ex.att av nyanu

år fråganoch20 -25 loktakti jämnRC-loken levererades peraven
år 2005.aktuellloktyp blirmeddessa senastersättaatt en nyom

godstrafikförloktyperår 2000 kommerOmkring attnya
ÖresundsbrongodstrafikenförförutsesDels överintroduceras. nya

promillestågvikt i 161400kapabla förloksexaxliga tons ca
försexaxliga lokanskaffningLKABlutningar, dels planerar nyaav

malmtåg.generationsnästa
effektenoch22,5godstågslok med axellastensexaxligtEtt ton

pågodståg samtliga1400skulle klaraaxel1300 kW tonsavper -
På 10banor med högststambanan.befintligalutningar den

tåg.1800-tonssådant kunna dralokskullelutningarpromilles ettett
Även väsentligtskulle förbättrasöverföringsförmågan elnätethos

asynkronmotorteknik.s.k.teknik,harlokendeatt nynyagenom
tåg motsvarandefleraköramöjligtDärmed blir det utanatt

ocksåkanteknikMed dennaelförsörjningen.förmerinvestering man
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återmata elenergin i utförsbackama. Drift- och underhållskostnadema
för ocksåblir lägre med den här tekniken.operatören

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

Kapaciteten stambanan skulle öka med minst 25 % med
införande dessa 10k. Vid eventuell utbyggnadav en senare av
Botniabanan kan dessa lok det möjligt tågmed 1400göra äventons

stambanan. Oringenbackarna behöver heller inte byggas bortnorrut
Ådalsbananför tågskall klara 1400 och de byggs bort kanatt tons om

Botniabanan tågtrafikeras med 1800 dras lok.tons ettsom av

7.4 Slutsatser möjligheten utveckla trafikenattom
stambanan

Enligt låtitden nämnda bedömning utredningen skullegöraovan som
kapaciteten med de alternativa upprustningarna stambanan bliav
följ

Åtgärd Kostnad Kapacitetshöjning
mdr kr procent

Lutningar promille bort10 byggs 5,5 25över

Lutningar promille söderut10 2,8 25över
byggs bort

Dubbelspår Långsele-Vännäs 6,4 75
spårett högst 10 promillenytt

Dubbelspår Långsele-Vännäs 7,6 100

lokNya med högre dragkraft 0,5-1,0 25

nattågSlopande 25av

Botniabanan inkl godstrañk 9,6 150tung



137

ekono-med förväntadbedömningenkapitel 3 redovisasI att en
transportslagenmarknadsandelar mellanoförändrademisk tillväxt och

på storleksordningen 10godsvolymerna iblir det ökning aven
dennaår Utredningen har konstaterattill 2010. attprocent

stambana. Detmed nuvarandeklarasvolymökning bör kunna är
påverkaskapacitet kanbanansbedömningutredningens att av

prissättningtrafikupplägg,planering transporterna mm.avav
finnsdetutredningenVidare utrymme att utanattanser

såuppnå ökning meddubbeltomfattande baninvesteringar storen
Inför-järnväg.godstransportemamarknadsandelaroförändrade av

25enligtdragkraft medgermed ökadskaffande lok caovanav nya
flexibel ochpå lösningstambanan. Dennakapacitet ärstörreprocent

Beloppet i tabellenframtiden.införhandlingsfrihet avserger
svårbedömd.inköp vilken docktidigareläggningmerkostnad för ärav

baninvesteringar teoretiskt ökamöjlighetEn stam-att utanannan
nattågstrafiken. deUtangodstrafik reducerakapacitet förbanans är att
godstrafiken kunna ökaförnattågen skulle kapacitetennuvarande tre

25storleksordningenmed i procent.
från och Skogs-IndustriförbundetyttrandeI gemensamtett

Botniabanan ochpå underlagsrapportutredningensindustrierna
andepå kapacitetshöjbehovetNorrland pekar destambanan övre av

förespråkar handåtgärd i förstade äråtgärder stambanan. Den
sådant första"ettkonstaterarlok. Deanskaffning stegattav nya

läsningar framtiden."införingainnebär
stambananutredningen övreSammanfattningsvis att genomanser

på påefterfrågan godstrafikden ökningtillgodoseNorrland kan av
överblickbar tid.underkanfrån Norrlandoch tilljärnväg antassom

finnsprognosticeradedenbliskulleOm ökningen änstörre
transportkapacitet, vilkettåg ökadharinförskaffamöjligheten att som

på tillgodsmängder järnvägökningför ytterligaremarginal avger
2010.

detgodstrañkutvecklingdet blirvisa sig överSkulle det att en
samhällsekonomiskdetföreslås handi förstaförväntade görsatt en

sådanutgångspunkt förnattågstrafiken. Enutvärdering enav
persontrafikensamlad bedömningutvärdering bör dock avvara en

persontrafik förtillfredsställandefärdsätt. Behovetmed olika enav
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måsteNorrland tillgodoses.övre Ett alternativ kan också attvara
analysera förutsättningarna för vidta vissa kapacitetshöjandeatt
åtgärder stambanan.

Om uppstårdet krav kapacitetsökning långt detöveren som
idag förväntas på långsiktigtoch näringslivet visar behovettom av
ytterligare ökad kapacitet för godstransporter järnväg i övre

spårutbyggnadNorrland kan enligt upplägget för Botniabanan
övervägas.

7.5 Konsekvenser för godstransporterna Botniabananom
inte byggs

Botniabaneprojektet innebär betydande förbättringatt en av
järnvägssystemet språng,sker i det möjligt sänkagörett attsom
kostnaderna och öka järnvägens transportkapacitet. händerVad med
kostnaderna kapaciteten föroch det berörda näringslivets transporter
i scenario Botniabananett utan

Utgångspunkt för analysen det relativa och absoluta kost-är att
nadsläget för de olika transportslagen oförändrade.antas vara

ÅsådantRealismen i antagande kan naturligtvis diskuteras.ett
sidan bör förvänta sig viss teknisk/ organisatoriskena man en

utveckling inom alla transportslag, successivt sänkersom
transportkostnaderna. dåOlika aktörer kommer hållaförsökaatt
jämna med konkurrenterna, varför det kan rimligtsteg att antavara
relationerna bestårmellan transportslagen kostnadsnivånmedan

Äsjunker. andra sidan stiger reallönerna ocksåoch kanske vissa
ändåmiljökostnader, varför antagandet gjorts realtsom om

oförändrade transportkostnader kan rimligt.vara
någotOm transportslag, järnvägen, inte följer med i dennat ex

kapacitetsanspråken,utveckling eller inte kan hantera kommer man
marknadsandelar till expansiva transportslag. Utanatt tappa attmer

direkt peka viss bestämd transportlösning för situationut utanen en
Botniabanan ändåkan den troliga utvecklingensäga äratt attman
expansionen kommer hanteras sjöfarten och lastbilstran-att attgenom

råderEftersom såvälkonkurrens för lastbils-växer. sjö-sportema som
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höjdaförvänta sigintekansinsemellanochför sigtransporter manvar
effektiv. vissaIområden konkurrensendär äri detransportkostnader

konkurrensendäravstånd godsslag ärochvissaområden och för
innebärprishöjningar. Detdock blidet attkaneffektivmindre om

kvanti-kommerBotniabananutvecklasintejärnvägssystemet utan
transportslagandra över.sjunka tarattattteterna genom

händaskullefrågan vadmån belysanågoniFör omatt som
NorrlandigodsvolymernasamtidigtrealiserasinteBotniabanan som

modell-kompletterandeföljande vissadetredovisas ikraftigtstiger
ochkänslighetsanalysbetraktasskallAnalysenberäkningar. ensom

volymer.angivnairealismenställningstagande tillinnebär inget
från antagandetutgårkänslighetsanalyseniVolymuppräkningen

influensområde tillfrån Botniabanansutgående volymernadeatt
produktgrupper.samtligaförfördubblasutlandetochSverigeövriga

från övrigainfluensornrådet ochområden imellanvolymernaFör
25medvolymernainfluensområdet ökas procent.tillSverige

innebärsituationdärmedspeglarKänslighetsanalysen ensomen
Botniabanani denexportnäringarnadelsexpansionkraftig avav
området.berörgodsvolymerövrigadelsberörda regionen, som
med delsjämförtsBotniabana harutbyggd ettmedscenarioEtt en

Botniabananfalldelsbyggs,då inteBotniabanan utanfall ett men
tabell 7.2.isammanfattasScenariernahamnkapacitet.utökadmed en

alternativenvidutgående godsvolymerFördelning7.2:Tabell av
tonmiljhamnkapacitetutbyggdBotniabana samtochmed utan

Botniab.Botniab. UtanMedBotniab.UtanTransport-
hamnkap.ökadslag +

+0,3+2,0+0,7Järnväg
+1,8+1,7+3,0Lastbil
+7,0+5,0+5,0Sjöfart

+9,1+8,7+8,7Summa
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I scenariot med starkt ökade volymer Botniabanan ökar denutan
sydgående volymen stambanan med 0,7 miljoner ton/år, medanca
norrgående volymer förblir oförändrade jämfört med scenariot med
normala volymer. påLastbilsvolymen E4-snittet ökar däremot både
för norrgåendesyd- och trafik med sammanlagt 75 Volymenprocent.
med sjöfart också kraftigt 65 huvudsakligenväxer i deprocent,
sydgående flödena. I detta scenario hamnkapacieteten oförändradär
jämfört med scenariot volymökning.utan

I situation med stark volymexpansion Botniabananutanen
såledesabsorberar järnvägen, utgångslägeti har tredjedelsom ca en

volymen, endast 8 tillväxten. Jämvägensprocentav ca av
marknadsandel sjunker till 25 procent.ca

dåVad händer vid volymsexpansion Botniabanan finnssamma om
i systemet Med Botniabanan i järnvägssystemet påverkas inte sjö-
fartens tillväxt alls volymstillväxten där blir lika iutan stor som
scenariot Botniabanan. Däremot omfördelas kvantiteter i dettautan

frånscenario lastbil i E4-snittet till järnväg, drygt ton/år1,3 miljoner
flyttas Den beräknade totalkostnaden iöver. minskar medsystemet
Botniabanan mkr/år.med drygt 50

För studera den inverkan begränsningar i hamnkapaciteten kanatt
påtänkas ha flödesfördelningen ocksåhar vi analyserat scenarioett

Botniabana och med samtliga begränsningar i hanmkapacitetenutan
borttagna, vilket naturligtvis i praktiken kräver vissa investeringar.

Den helt övervägande delen ökningen i godstransporter skulleav
ske sjötransporter i detta fall längs norrlandskustengenom som

skulle fördubblas. Lastbilsflödenanästan i detta scenario medväxer
ton/år,1,8 miljoner vilket drygt miljon dåär mindre äntonca en

hamnkapaciteten begränsade sjöfarten.
Genom bort begränsningarna i hamnkapaciteten minskaratt ta

systemkostnaden enligt modellsystemet med 500 miljonernära
kronor/år jämfört med den nämnda minskningen på 50 miljonerovan
kronor/år nåddes Botniabanan.som genom

SIKAs slutsats kraftig volymexpansion kan hanterasär iatt en
Botniabanan. Genom banantransportsystemet även sänksutan

visserligen de totala transportkostnaden något åtgärder påmen
hamnsidan möjliggör sjöfartslösningar har väsentligt störresom en
effekt den transportkostnadsnivån.totala
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1994:47Dir.
BotniabananforUtredare

1994:47Dir.

1994april21denregeringssammanträdevidBeslut

uppdragetSammanfattning av

Botniabananutbyggnadenstuderaskallsärskild utredareEn av
Husum.fabrik iMoDo:stillBotniabanananslutningsamt av

utredningarochNuvarande planer

aktivtharochtätbefolkadrelativt ettNorrlandskusten är
viktigalandetsdelinnefattarbl.a.näringsliv stor avensom

Norrlands-längsjärnvägBehovetexportindustrier. en nyav
harhandförstatid. Ilångunderdiskuteratsharkusten en ny

Botniabanan,den s.k.Umeå,Sundsvall och utrettsmellanbana
till LuleåUmeåfrånbananförlängningäven avenmen

omfattaskulleBotniabanandiskuterats.Norrbotniabanan har
Bollstabruk-sträckanjärnväg på20 milnybyggnad av ÅdalsbananÖmsköldsvik-Umeå s.k.upprustning densamt av
Bollstabruk.Sundsvall ochmellan12 milsträckapå aven

tillindustrispår BotniabanansjälvafråningårVidare ett
anläggnings-sammanlagdai Husum. DenfabrikMoDo:s

i enkel-kronormiljarder7,9tilluppgåbedömskostnaden ca
spårsutförande.



I trafikutskottets betänkande l992/93zTU35, vilketlll,s.
bl.a. behandlar regeringens proposition 1992/93:176 om
investeringar i trafikens infrastruktur nämns det ärattm.m.,
angeläget Botniabanan kan komma ingå i långsiktigatt att en
satsning infrastrukturenpå och utskottet delar regeringensatt
uppfattning projektet bör ha prioritet.högattom

Under 1991 genomfördeår Banverket samhällsekonomisken
studie för projekt Botniabanan, avseende sträckan mellan
Sundsvall Umeå.och Banverkets visaranalys god samhälls-att
ekonomisk lönsamhet kan uppnås under vissa förutsättningar,
bl.a. bör Ostkustbanan föranpassad trafik med snabbtågvara
mellan Stockholm Sundsvall.och

Botniabanan skulle förutsättningarskapa för regional tågtrafik
arbets- studiependlingoch med mellan städernatåg längssamt

Norrlandskusten, vilket inte möjligtär med dagens jämvägsnät.
Banan förutsätts medge hastigheter till 250 km/timpå medupp
snabbtåg och tillsammans med utbyggd Ostkustbana halverasen
restiden mellan Stockholm och Umeå jämfört med i dag. Enligt
Banverkets beräknas Botniabanan medföraprognoser att
andelen dettågresor totala resandet i relationen Stock-av

Ävenholm-Umeå kan frånöka i dag 5 % till %23 2005.årca
godstransporter med förväntaståg betydande tidsvinster.göra

länstrañkanlâggningsplanenI LTA-planen för Väster-
norrlands län ingår elektrifiering tvärbanan Mellan-en av
sel-Ömsköldsvik Ådalsbanan.upprustning Banverketsamt av
har i sin stomnätsplan för 1994-2003åren redovisat sin påsyn
hur Botniabanan bör byggas Av planen framgår bananut. att

Örnsköldsvikbör byggas i med första mellanetapper etappen
och Husum 1998-2001.åren En förutsättning för börjaatt
utbyggnaden med denna garantierär lämnasetapp att som
innebär banan kommer utnyttjas för godstransporter iatt att
tillräcklig omfattning. Denna kan positiva nyttoeffekteretapp ge
i form jämvägstransporter till frånoch MoDo:s fabrik iav
Husum och förväntas medföra ytterligare 500 000överatt ton
gods kan fraktas järnväg.år påper



Uppdraget

trafikhuvud-Banverket,medi samverkanUtredaren skall
företrädareregionalaochnäringslivet lokalaSJ,männen, samt

Botniabananutbyggnadförutsättningarna föranalysera aven
Sundsvall-Ömsköldsvik-Umeå. skallUtredarensträckanlängs

finansieringtillförslaglokalisering ochutredavidare av en
fabrik ioch MoDo:sBotniabananjämvägsanslutning mellan

jämvägsanslutningen mellanförutsättning förEnHusum.
den inte skallfabrik i Husum ärBotniabanan och MoDo:s att

medel.statligafinansieras med
projektetsbedömninginnehållaskallAnalysen sam-aven

företagsekonomiska förut-konsekvenser, dehällsekonomiska
jämvägstrafik bananbedriva påförsättningarna samtatt om

omfattninggodstrafikensfinns förtillräckliga garantier
Örnsköldsvik-Husum. ingår vidareuppdragetIsträckan att

lösningar förolikaomfattning och prövatrafikensbedöma
interregional trafikregionalför såvältrafikansvaret samtsom

utbyggnadstakt banan.finansieringförslag till ochlämnaatt av
medför utbyggnaden måstestorlekBotniabaneprojektets att

olikaviktigt deDärför deti ärske etappemasattetapper.
etappvisa utbyggnadendengrundligt ochekonomi analyseras att

regionalmiljö ochgod såinriktas skapa såmot att gynnsamen
för ochmöjligt. Konsekvensernautveckling natur-som

skallmedhushållningenkulturmiljö och för naturresurser
Ilänsstyrelser.berörda kommuner ochi samråd medbelysas

ingå kankostnaderkostnadsbedömningar skall de antassom
kulturmiljö.till ochhänsynuppkomma natur-av

Banverketsskall stomnätsför arbetetUtgångspunkter vara
för Västernorrlands1994-2003, LTA-planemaförplan åren

1994-2003 riksdagensförVästerbottens län årenoch samt
infrastruktur prop.trafikensinvesteringar ibeslut om

1992/93:446.1992/93:TU35, rskr.1992/932176, bet.
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