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Bottenvikskusten och Malmfälten har i ett europeiskt 
perspektiv flera viktiga industrianläggningar. Tyngd-
punkten ligger på gruvor, metall- och smältverk, 
massa- och pappersindustri, sågverk samt tyngre verk-
stadsindustri. Motsvarande industrier finns även på den 
finska sidan. Övre Norrlands inland har betydelsefulla 
industrianläggningar i form av gruvor med tillhörande 
anrikningsverk och pelletsverk. 

Alla dessa verksamheter genererar stora mängder gods-
transporter i förädlingskedjornas många steg från råvara 
till konsument. Förbättrade förutsättningar för godstra-
fik på järnväg innebär att svenska industrier i utökad 
omfattning kommer att kunna fungera som 
aktörer i gränsöverskridande produktions- 
och förädlingskedjor. I ett nationellt per-
spektiv blir godshanteringen längs hela 
norrlandsstråket rationellare genom att 
alla delsträckor får lika förutsättningar 
med avseende på tågvikter. 

Förbättrad järnvägsinfrastruktur möj-
liggör också större och livskraftigare 
arbetsmarknadsregioner och stärkt 
kompetensförsörjning, vilket har stor 
betydelse för näringslivets långsiktiga 
konkurrenskraft. Universitetens viktiga 
roll som förmedlare av kunskap, kom-
petens och forskningsresultat stärks 
påtagligt genom ökad tillgänglighet. 

Norrbotniabanan handlar därmed 
i lika stor omfattning om att skapa 
bättre godstransportförutsättningar 
för den tunga industrin som om att 
organisera effektiv persontrafik för ett 
fungerande näringslivssystem och ett 
långsiktigt hållbart samhälle. 

Effektiv transportstruktur handlar inte 
bara om storleksordningen på företa-
gens vinster. De produktionsenheter 
som saknar funktionella och effektiva 
transporter löper större risk att helt 
slås ut. 

Stora värden står på spel. Gruvbryt-
ningen i Norrbotten och Västerbotten 
inklusive verksamheten vid Rönnskär 
sysselsatte år 2005 runt 5 300 perso-
ner och omsatte närmare 20 miljarder 

Sammanfattning

kronor. De större bruken och sågverken i samma om-
råde hade cirka 2 400 anställda och omsatte drygt 10,5 
miljarder kronor. För att ge en fullständig bild behöver 
gruvbrytningens och skogsnäringens effekter komplet-
teras med effekterna för efterföljande förädlingssteg. De 
stora industriföretagen längs övre norrlandskusten och 
i Norrbottens och Västerbottens inland påverkar i kraft 
av sin storlek även andra viktiga delar av den svenska 
ekonomin på ett högst påtagligt sätt. 
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1.1 Tidigare studier
I projektet Godstra�kstudie Norrbotniabanan genomför-
des 2005 en marknadsundersökning av ett 40-tal gods-
genererande verksamheter i stråket och 15 speditörer, 
järnvägsföretag och terminalägare. Syftet var att ta fram  
underlag för den fortsatta planeringen av Norrbotniaba-
nan, så att godstrafikens förutsättningar kan tillvaratas 
på bästa sätt. Potentialen för överflyttningsbara och 
nyskapade järnvägsflöden bland de intervjuade företa-
gen motsvarade cirka 3 miljoner ton per år. Med fullt 
realiserad potential medför Norrbotniabanan nästan 50 
procents ökning av de 6 miljoner ton som idag transpor-
teras på Stambanan. 

En fördjupad tilläggstudie av företagsekonomiska effek-
ter utfördes 2006 med fokus på effekterna av Norrbot-
niabanan i ett större system. 

De samlade, kvantifierade företagsekonomiska effek-
terna för de sex företag som intervjuades i tilläggsstudien 
bedömdes uppgå till cirka 115-160 miljoner kronor 
per år. Ifall dessa uppgifter kan extrapoleras till andra 
godstransporterande företag i stråket, skulle kvantifier-
bara effekter av Norrbotniabanan årligen uppgå till cirka 
280-400 miljoner kronor, vilket diskonterat till nuvärde 
motsvarar cirka 6-9 miljarder kronor.  

1.2 Kompletterande studie 
av viktiga kringeffekter

Norrbotniabanegruppen vill med denna studie ytterli-
gare belysa Norrbotniabanans betydenhet ur ett system-
perspektiv. Fokus ligger på den stråkanknytande tunga 
industrins roll som kraftfulla drivkrafter för viktiga 
industrikluster av nationell betydelse. 

De berörda gruvorna, metall- och smältverken, massa- 
och pappersindustrierna, sågverken och den tyngre verk-
stadsindustrin är beroende av de villkor som sätts på en 
i högsta grad internationell marknad. Därmed lever de 
under en successivt tillskärpt internationell konkurrens. 
Basindustrin har samtidigt stor betydelse som leverantör 
av insatsvaror till efterföljande produktionsled inom 
verkstads- och pappersindustrin. Dessa sektorer har i sin 
tur stor betydelse för tjänstesektorn. Även det omvända 
förhållandet gäller på så sätt att tjänstesektorn också stär-
ker industrin. Dessa frågeställningar är huvudtemat för 
denna kompletterande studie. 

1.3 Samhällsekonomiska 
kalkyler och modeller

Samhällets övergripande mål för transportpolitiken 
är att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och 
långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna 
och näringslivet i hela landet (Prop. 1997/98:56). Ett 
av delmålen är att transportsystemet också ska främja 
positiv regional utveckling genom att utjämna skillnader 
i möjligheterna för olika delar av landet att utvecklas 
och genom att motverka nackdelar av långa transportav-
stånd. 

I SIKA:s och trafikverkens arbete med att uppnå de 
transportpolitiska målen har samhällsekonomiska 
kalkyler och modeller baserade på cost-bene�t-analys, 
CBA, kommit att användas i mycket stor utsträckning. 
Fördelarna av att använda formaliserade kalkyler är att 
det skapar förutsättningar för att ta fram underlag och 
metoder som är gemensamma för aktörerna i den natio-
nella planeringen. Med större enhetlighet ökar tydlighe-
ten i beslutsunderlagen och olika åtgärder kan jämföras. 
Härigenom förbättras även möjligheten att fatta väl 
underbyggda beslut.

1.4 Vissa faktorer värderas inte
I Sverige använder SIKA och trafikverken bland annat 
modellsystemen Samgods och Sampers för att uppskatta 
samhällsekonomiska effekter av specifika infrastruk-
turinvesteringar. Exempelvis tar Samgods bland annat 
hänsyn till information och antaganden om strukturella 
förändringar inom den svenska industrin, utvecklingen 
av handeln med utlandet samt geografisk fördelning av 
ekonomisk aktivitet inom landet. 

Prognosresultaten från dessa modeller anses dock inte 
vara tillräckligt säkra för bedömningar av lokala inves-
teringsprojekt. Även om resultaten kan stämma ganska 
bra nationellt, kan avvikelserna för enskilda länkar bli 
avsevärda. Modellerna skall därmed helst användas för 
att bedöma effekter på aggregerad nivå. 

En annan svaghet är att modeller baserade på CBA 
förutsätter så kallad partialanalys. Vid en partialanalys 
bortses från att en åtgärd kan komma att påverka förhål-
landen utanför modellen och att dessa faktorer i sin tur 
påverkar de antaganden och faktorer som modellen byg-
ger på. Detta antagande är rimligt så länge som de exter-
na effekterna är tillräckligt små för att kunna betraktas 
som försumbara. Om så inte är fallet, kommer modellen 
att ge en skev bild av de faktiska förhållandena. 

1. Bakgrund
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1.5 Större hänsyn behöver 
tas till Norrbotniabanans 
externa effekter

I denna studie visas att de externa effekterna är av en så-
dan storleksordning att de behöver vägas in i den samla-
de bedömningen över Norrbotniabanans samhällsnytta. 
SIKAs och trafikverkens modellverktyg har inte använts, 
utan materialet skall ses som ett kompletterande tillägg 
till Banverkets vedertagna modellanalys. Nyttan bedöms 
här utifrån produktionsvärden och antal anställda inom 
den norrbottniska och västerbottniska basindustrin. 
Utifrån ett systemperspektiv har även basindustriernas 
kunder och leverantörer inkluderats i analysen.

Sverige har idag en verkstadsindustri av världsklass. Vid 
sidan av det egna kunnandet vilar dess framgångar även 
på ett effektivt nyttjande av inhemska råvaror. Norrbot-
ten och Västerbotten är EUs främsta gruvregion samti-
digt som norra Sverige bidrar med betydelsefull skogs-
råvara till flera EU-länder. Detta innebär att förbättrade 
transportförutsättningar i norra Sverige är betydelsefullt 
såväl för Sverige som för EU. 

Industrin har stor betydelse för den direkta sysselsätt-
ningen, men har också stor betydelse för tjänstesek-
torn. På samma sätt har tjänstesektorn, baserat på såväl 
högteknologi, forskning och utveckling som hela skalan 
ned till mer basala tjänster, stor betydelse för industrins 
fortsatta framgångar. 
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Norra Sverige har höga industriella pro-
duktionsvärden, vars bas utgörs av gruvin-
dustrin och skogsnäringarna. Här följer en 
analys av betydelsen av gruvindustrin och 
skogsnäringarna med avseende på antalet 
sysselsatta och omsättning i relation till 
efterföljande förädlingsled.

2.1 Gruvindustrin
År 2006 bröts malm i Sveriges gruvregioner 
till ett sammanlagt värde av ca 22 miljarder kronor, 
varav järnmalmsbrytningen I Kiruna och Gällivare 
stod för närmare 12,6 miljarder kronor. Till skillnad 
från järnmalmsbrytningen är värdet av brytningen 
av koppar‑, zink-, bly-, guld- och silverhaltig malm 
jämt fördelad mellan Malmfälten, Skellefteåfältet och 
Bergslagen. Givet att redan kända malm- och mineral-
fyndigheter bryts mot djupare nivåer i ytterligare 20 
år, så uppgår det uppskattade värdet av dessa tillgångar 
till runt 300 miljarder kronor, enligt branschorganet 
SveMins beräkningar. Traditionellt har potentialen 
uppfattats räcka i cirka 10 år ytterligare, medan fortsatt 
prospektering fortlöpande tillgodosett med cirka 10 års 
framförhållning. 

LKAB och Boliden inklusive Rönnskärsverken står 
för merparten av såväl omsättning som personal inom 
den svenska gruvindustrin. År 2005 sysselsatte de runt 
4 900 personer och hade en omsättning på 19 mil-
jarder kronor. De indirekta bidragen till BNP via 
anknytande näringar i fortsatta förädlingssteg är 
ännu större, såväl i landets norra delar som längre 
söderut. Stora delar av produktionsvärdena inom 
efterföljande förädlingssteg till gruvindustrin hade 
förmodligen inte heller funnits om Sverige skulle 
ha varit utan egna malmfyndigheter eller om de 
befintliga fyndigheterna hade förblivit outnyttjade. 

Cirka 80 företag har indentifierats som potenti-
ella intressenter inom det svenska klustret kopplat till 
gruvnäringen. Inklusive LKAB och Boliden, ingår 7 
gruvföretag i klustret. Tillsammans sysselsatte dessa 
företag 5 300 personer och hade en gemensam omsätt-
ning på närmare 20 miljarder kronor år 2005. 

Vid sidan om de rena gruvföretagen återfinns 11 före-
tag inom klustret som ägnar sig åt utvinning eller vi-
dareförädling av stenmaterial. De sysselsatte drygt 400 
personer år 2005 och omsatte 1,3 miljarder kronor. 

Totalt 400 Miljarder 
kronor per år

Kiruna

Gällivare

Luleå

Umeå

Sundsvall

Gruvor och utvinning    
Stål- och metall & metallvaruindustri  
Maskinindustri   

Produktionsvärde år 2004 för
gruvor, utvinningsindustri, stål- och 
metallindustri samt maskinindustri

7 500 Mkr
3 000 Mkr

  500 Mkr

Gruvnäringen och anknytande näringar har stor betydelse 
för landets totala produktionsvärde. För att ta tillvara detta 
samspel på ett så effektivt sätt som möjligt är väl fungerande 
järnvägstransporter av stor betydelse (Bearbetning av ÅF 
Infraplan, baserad på SCB-statistik för 2004).

2. Den norrländska basindustrins 
betydelse för svensk ekonomi
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Utrustningstillverkare/försäljning
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Konsult- och tjänsteföretag
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Dimensionsstensföretag

Företag i det svenska gruv- 
och mineralklustret 

&

C

Antal anställda 
2 500 

1 000 

 100 

Företag inom det svenska gruvrelaterade klustret. Cirklarna är ritade i anslutning till företagens främsta gruv- och mine-
ralrelaterade lokaliseringar och avser antalet anställda inom berörda företag på respektive ort. 
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2.2 Gruvrelaterad 
industriverksamhet

Enligt SveMins uppskattningar finns mer än tusen 
företag representerade i olika former av kluster såsom 
arbetsgivareföreningar, intresseföreningar och stiftelser 
med nära kopplingar till gruvindustrin. Klusterbaserad 
forskning i anslutning till den svenska bergsindustrin och 
associerade näringar bedrivs idag inom prospektering, 
brytning och bergmekanik, processindustri, metallurgi, 
hydrometallurgi, återvinning, miljö och deponering samt 
arbetsmiljö. 

Den svenska bergindustrin har en lång tradition av 
utvecklande samverkan mellan kunder inom gruv- och 
mineralindustrin och tillverkare av utrustning. Många av 
de stora verkstadsföretagens exportframgångar vilar på 
denna grund. Atlas Copco och Sandvik har till exempel 
cirka 50 procent av världsmarknaden för utrustningar 
till gruv- och mineralindustrin inom sina respektive 
segment. Ytterligare ett exempel på ett verkstadsföre-
tag vars internationella framgångar till stor del vilar på 
samarbetet med gruvindustrin är LKAB:s dotterbolag 
Wassara AB i Gällivare, vilket har utvecklat en avancerad 
vattenborrteknik. Inom Sveriges gruvrelaterade kluster 
återfinns 24 mer eller mindre renodlade verkstadsföretag. 
Tillsammans hade de 2005 runt 3 950 anställda och en 
omsättning på drygt 9,1 miljarder kronor. 

Även delar av kemiindustrin, företrädesvis sprängmedels-
industrin, har nära kopplingar till gruvindustrin. Spräng-
medelsföretag inom klustret är Dyno Nobel och Kemit 
AB. Dessa hade år 2005 cirka 400 anställda och omsatte 
865 miljoner kronor. 

Bygg- och anläggningsindustrin är en annan sektor 
som fungerar som leverantör till bergsindustrin. Inom 
det gruvrelaterade klustret har sju företag identifierats, 
vilka tillsammans hade cirka 760 anställda och omsatte 
närmare 570 miljoner kronor 2005. Alla företag arbetade 
dock inte uteslutande för gruvindustrin.

2.3 Stål- och metallbearbetning
År 2006 fanns 34 större stål- och metallverk i Sverige 
vars omsättning låg mellan 500 miljoner kronor och 21 
miljarder kronor (Outokumpu Stainless AB). Tillsam-
mans hade de över 25 000 anställda. Mot bakgrund 
av den svenska gruvindustrins framträdande position 
beträffande EU:s totala produktion av järn, koppar, zink, 
bly och ädelmetaller, är andelen svensk malm och metall 
mycket hög i dessa företags produktion. 

Inom ramen för det gruvrelaterade klustret finns tre stål- 
och metallverk representerade, nämligen SSAB, Plannja 
och Boliden Rönnskär. Rönnskär har redovisats tillsam-
mans med Bolidens gruvverksamhet ovan, varför det inte 
medräknas här. De återstående två företagen, SSAB och 
Plannja, sysselsatte drygt 6 800 personer och omsatte 
22,4 miljarder kronor år 2005. 

2.4 Tjänstenäringar i anslutning till 
bergs- och metallindustrin

Enligt SveMin investerar den svenska bergindustrin 4,5 
miljarder kronor årligen. Runt 200-300 miljoner kronor 
satsas på FoU och 400 miljoner kronor går till satsningar 
inom IT och till olika datasystem. Avsevärda summor 
tillförs således varje år till bergindustrins tjänstesektor. 

Av företagen inom det gruvrelaterade klustret kan 
ungefär en tredjedel kategoriseras som någon form av 
tjänsteföretag. Tjänsterna omfattar allt från teknisk 
konsultverksamhet, programmering, tillverkning av 
mätinstrument till uthyrning av verksamhetslokaler och 
maskinutrustning med medföljande personal. Antalet 
anställda inom dessa företag uppgick till närmare 1 000 
personer år 2005. Omsättningen motsvarade drygt 3,2 
miljarder kronor. 

2.5 Sammanfattning av 
bergsindustrins betydelse

Tillväxten inom den svenska gruv- och mineralindustrin 
med närliggande sektorer är för närvarande mycket stark. 
Enligt SGU:s uppskattning för nuläget, uppgår den to-
tala årliga omsättningen till mer än 30 miljarder kronor. 
Detta kan jämföras med en omsättning om 20 miljarder 
kronor år 2003. Industriell tillverkning står för 80-
90 % av värdet. Antalet anställda har inte ökat i samma 
omfattning med undantag för prospekteringsverksamhet. 
Sammantaget är över 20 000 personer verksamma inom 
sektorn enligt SGU. 

I sammanställningen över det svenska gruv- och mine-
ralklustret ovan identifierades närmare 90 företag. Dessa 
sysselsätter över 18 700 personer och har en sammanta-
gen omsättning på närmare 60 miljarder kronor. Av detta 
stod gruvindustrin inklusive Rönnskär för 20 miljarder 
kronor.

Enligt en tidigare gjord uppskattning av ÅF Infraplan 
baserad på SCB-statistik, uppgick det samlade svenska 
produktionsvärdet för gruv- och utvinningsindustrin, 
stål- och metallindustrin samt maskinindustrin år 2004 
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till cirka 400 miljarder kronor per år. Stål- och me-
tallverken, metallvaruindustrin och maskinindustrin 
söder om Gävleborgs län svarade för drygt 80 procent 
av det totala värdet, eller motsvarande cirka 320 mil-
jarder kronor per år. Detta visar tydligt att väl fung-
erande nord-sydliga godstransporter från norra Sverige 
är en nationell angelägenhet. 

Utspridda på cirka 15 000 arbetsställen, hade företa-
gen söder om Gävleborgs län under samma tidsperiod 
runt 160 000 anställda. 

2.6 Skogsindustrin
Den svenska skogsnäringen omsätter sammantaget 
cirka 270 miljarder kronor per år och sysselsätter över 90 000 
människor. Ungefär lika många personer återfinns i kringverk-
samheter till skogsnäringen. Detta motsvarar cirka 4 procent 
av Sveriges totala sysselsättning. Ofta är den regionala och 
lokala betydelsen av skogsnäringen betydligt större än vad 
en nationell jämförelse mellan olika näringsgrenar kan visa. 
Många av skogsnäringens arbetstillfällen återfinns i regioner 
med en i övrigt mycket svag arbetsmarknad. 

Uppdelat på näringslivsbranscher så har cirka 28 000 män-
niskor sin utkomst från massa- och pappersindustrin och 
14 000 från sågverksindustrin. Skogsbruket sysselsätter 16 
000 personer.  Övriga branscher är snickeri- och skivindu-
stri samt förpacknings- och annan pappersvaruindustri. 

Längs Norrbotniabanestråket återfinns fem större såg-
verksanläggningar som tillsammans har över 600 an-
ställda. Deras sammantagna omsättning uppgick år 2005 
till drygt 1,2 miljarder kronor. Massa- och pappersindu-
strierna Billerud Karlsborg, SCA Packages två an-
läggningar samt Smurfit Kappa Kraftliner, ger direkt 
sysselsättning för cirka 1 800 personer och omsätter 
närmare 9,3 miljarder kronor. 

2.7 Det skogsindustriella klustret
Såväl sågverksindustrin som massa- och pappers-
industrin är idag två mycket högteknologiska och 
kapitalintensiva branscher. Den privata skogliga och 
skogsindustriella forskningen i Sverige uppgick år 
2005 till 1 050 miljoner kronor. Till detta tillkommer 
den forskning som bedrivs vid universiteten, högsko-
lorna och olika institut, totalt 820 miljoner kronor 
för år 2005. Under samma år investerade massa- och 
pappersindustrin för cirka 10 miljarder kronor och 
sågverks- och den övriga trävaruindustrin för cirka 2 
miljarder kronor.  Allt detta medför att både sågverks- 

Piteå

Umeå

Örnsköldsvik

Kalix

Produktionsvärde per kommun
Skattade kommunala värden

6 000 MSEK

6 00 MSEK

3 000 MSEK

2 0 0  M S E K
1 0 0  M S E K

Årlig skogsproduktion

Produktionsvärden år 2001 för
trävaruindustri och
massa- och pappersindustri

De skogsbaserade näringarna hämtar precis som gruv- 
och anknytande näringar stora produktionsvärden från 
norra Sverige. (Bearbetning av Infraplan, baserad på 
SCB-statistik.)
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och massa- och pappersindustrin har breda kontaktytor 
mot flera andra näringslivsbranscher och att de aktivt 
bidrar till att skapa synergieffekter inom samhällsekono-
min. De kan därför ses som de primära drivkrafterna i 
ett ur samhällsekonomiskt perspektiv mycket betydelse-
fullt skogsindustriellt kluster. 

Branschorganet Skogsindustrierna räknar med att de 
cirka 42 000 anställda inom massa-, pappers- och såg-
verksindustrin skapar runt 85 000 arbetstillfällen inom 
exempelvis skogsbruk, kemiindustri, verkstadsindustri, 
byggsektorn, transportsektorn, finansiella tjänster och 
företagstjänster. Det innebär att varje anställd inom 
massa-, pappers- och sågverksindustrin bidrar till att 
skapa ytterligare två arbetstillfällen inom närliggande 
sektorer. Utöver detta uppkommer arbetstillfällen inom 
t.ex. kommersiell service och offentlig sektor. 

I Norrbotten och Västerbotten finns det uppskattnings-
vis runt 600 företag med huvudsakliga intressen inom 
skogsnäringen, vid sidan om de stora massa- och pap-
persbruken och sågverken i kustlandet som har behand-
lats ovan. Transportsektorn är då ej medräknad. Sam-
mantaget sysselsätter de cirka 4 000 personer. Den årliga 
omsättningen är uppskattningsvis 6-9 miljarder kronor. 

Runt Piteå och Kalix har massa- och pappersindustrierna  
samt sågverken och träförädlingsindustrin gett upphov 
till en omfattande stödjande verkstadsindustri och väl 
utbyggd IT-sektor. 

Vindeln är centrum för ett norrländskt, främst väster-
bottniskt, skogstekniskt kluster av internationell bety-
delse. Företagen inom klustret tillverkar bland annat 
kranar, gripar och rotatorer till skogsbruket. Det tekniska 
kunnandet är mycket högt, och flera av företagen är 
världsledande inom sina teknikområden. Det samlade 
direkta exportvärdet är i storleksordningen 300 miljoner. 
Den indirekta exporten via svenska kunder och leveran-
törer uppgår till 540 mijoner kronor. 

2.8 Sammanfattning av 
skogsindustrins betydelse

De nio större industrianläggningar inom massa-, pap-
pers- och sågverksindustrin som ligger längs Norrbotnia-
banestråket sysselsätter idag 2 400 personer och har en 
total omsättning på runt 10,5 miljarder kronor. 

Betraktade som drivkrafter i ett större skogsindustriellt 
komplex, ger denna beskrivning av verkligheten inte 
den fullständiga bilden av de totala värden och syssel-

sättningseffekter som de stora skogsindustrierna längs 
Norrbotniabanestråket genererar. Sammantaget med 
övriga norrbottniska och västerbottniska företag med 
anknytning till de skogliga näringarna är mellan 5 800 
och 6 700 personer sysselsatta inom det skogsindustriella 
klustret, och detta genererar en omsättning i storleksord-
ningen 17-19 miljarder kronor årligen. 
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3. Konkurrenssituationen för regionens basindustri

3.2 Gruv- och mineralindustri 
samt stålindustri

Gruv- och mineralindustrin samt stålindustrin i Norr-
botten och Västerbotten verkar sedan länge på en globa-
liserad arena med konkurrenter från hela världen. 

Bolidens kopparproduktion står för 18 procent av Euro-
pas totala kopparproduktion och för drygt 2 procent av 
den globala produktionen. Koncentrats- och katodpro-
duktionen av koppar domineras av Chile, USA, Kina, 
Ryssland, Australien, Kanada och Polen. Europeisk 
import sker främst från Chile och Indonesien. Boliden 
är tredje största tillverkare av kopparkatoder i Europa 
och på plats 14 i världen. Beträffande zink är Kina, 
Australien och Kanada världens stora producenter med 
avseende på såväl koncentratproduktion som smält-
verk. Boliden är fjärde största producent av zinkmetall i 
världen och andra största producent i Europa. Anlägg-
ningen i Rönnskär är dessutom en av världens största 
återvinnare av elektronikskrot. De största europeiska 
konkurrenterna återfinns i Tyskland och Belgien. 

Världshandeln av järnmalmsprodukter domineras av tre 
stora aktörer med säten i Brasilien och 

Globala konkurrenter till gruv-, mineral- och metallindustrin i anslutning till Norrbotniabanestråket. Cirklarna avser 
antingen huvudkontor eller viktiga produktionsanläggningar.  Storleken avser producerade mängder i relation till de 
mängder som produceras av den tunga industrin längs Norrbotniastråket. 

Mitsui Iron Ore 
Development Pty. Ltd. 

Evraz 

US Steel 

Gazprom

Kumba Iron Ore Sishen

Kumba Iron Ore 
Thabazimbi mine

Cleveland-Cliffs

BHP Billiton group 

Rio Tinto 

CVRD

LKAB

Arcelor Mittal

SSAB Tunnplåt
Plannja

Rukki Tavastehus

Baosteel 

TISCO 
POSCO

Acerinox

Arcelor Mittal

ThyssenKrupp Essen/Duisburg

Outokumpu 

Umicore

Teck Cominco 

Zinifex Budel 

Xstrata/Glencore

KGHM

Atlantic Copper Cumerio Pirdop

Cumerio Avelino

Cumerio Olen

Norddeutche Affinerie

Anglo American 

Freeport McMoRan 

Phelps Dodge 

Phelps Dodge 

BHP Billiton Codelco 

Codelco 

RönnskärBoliden

Aitik

Gruv-, mineral och metall-
industrin i anslutning till 
Norrbotniastråket med 
konkurrenter

Boliden med konkurrenter

LKAB med konkurrenter

Outokumpu med konkurrenter

Plannja med konkurrenter

SSAB Tunnplåt Luleå med konkurrenter

3.1 Omvärldsförändringar
Den ekonomiska utvecklingen kännetecknas alltmer av 
ökad flexibilitet och datoriserad teknologi. Allt fler stra-
tegiska allianser bildas såväl inom sektorer och branscher 
som mellan producenter och konsumenter. Förändring-
arna inom ekonomin innebär successiv övergång från 
volymproduktion till kvalitetsproduktion. Leverans-
säkerheten blir härigenom allt viktigare i kvalitetssäk-
ringen av produktionen. 

Parallellt med denna utveckling har ekonomins glo-
bala drag förstärkts som en följd av att strömmarna för 
varor, tjänster, människor, kapital och information över 
nationsgränserna har liberaliserats. Genom högre grad av 
marknadsintegration har företagens marknader i många 
fall vuxit, men så har även konkurrensen. Utrymmet 
för makroekonomiska ingrepp som inverkar på de fria 
marknadskrafterna har minskat. Betydelsen av natio-
nell och regional konkurrenskraft som medel för att nå 
välstånd och ekonomisk utveckling har därför ökat i 
betydelse. Vinnarna i den globala ekonomin är de länder 
och regioner som lyckats anpassa sig till de nya förutsätt-
ningarna genom att skapa tillväxt baserat på egna omfat-
tande reinvesteringar 
i produktionskapital, 
humankapital, FoU 
och infrastruktur. 
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Canfor 

Mondi Packaging

Korsnäs

UPM Kymene Wisapaper

UPM Kymene Tervasaari

Billerud

Korsnäs 
Peterson Linerboard AS

Mondi Packaging

Portucel Soporcel Setubal

Portucel Soporcel Figueira da Foz
Portucel Soporcel Cacia

Papierfabrik Palm

Papierfabrik Hamburger

Smurfit Kappa Kemiart Liners Oy

Massa- & pappersindustrin 
i anslutning till Norrbotnia-
stråket med konkurrenter

Smurfit Kappa med konkurrenter

Billerud med konkurrenter

Konkurrenter till massa- och pappersindustrin i anslutning till Norrbotniabanestråket. Punkterna avser antingen huvud-
kontor eller viktiga produktionsanläggningar. Storleken avser producerade mängder i relation till de mängder som 
produceras av den tunga industrin längs Norrbotniastråket. SCA saknas i sammanställningen. 

Australien, vilka tillsammans har mer än 70 procent av 
marknaden. LKABs andel av världshandeln uppgår till 
runt 3 procent, men företaget har en ledande position 
inom pelletstillverkning och härigenom en stark ställ-
ning på hemmamarknaden norra Europa. 

Outokumpus anläggning i Torneå i Finland står för 24 
procent av den europeiska marknaden för rostfritt stål 
och 8 procent globalt. Viktiga konkurrenter återfinns i 
Tyskland, Belgien, Spanien, Sydkorea och Kina. 

SSAB:s tunnplåtstillverkning i Luleå inriktas på konsu-
menter i Västeuropa, USA och Kina. Framträdande eu-
ropeiska konkurrenter återfinns bland de västeuropeiska 
stålföretagen; främst i Tyskland och Nederländerna. 

3.3 Skogsindustri, massa- 
och pappersindustri

Liksom gruvindustrin verkar även massa- och pap-
persindustrin, skogsindustrin och sågverksindustrin på 
en i högsta grad internationaliserad marknad. Av det 
totala produktionsvärdet på 200 miljarder kronor för 
den samlade svenska skogsindustrin år 2004, uppgick 
nettoexporten till nästan 90 miljarder kro-
nor (källa: bransch- och 
arbetsgivarorganisatio-
nen Skogsindustrierna). 
Sverige är världens tredje 
största exportör av papper 
och sågade trävaror och 
världens fjärde största 

exportör av pappersmassa. Den svenska massa- och 
pappersindustrin är Europas tredje största efter Tyskland 
och Finland. Sammantaget täcker den drygt en tiondel 
av EU-ländernas pappersbehov. 

Marknaden för skogs- och timmerindustrin från Norr-
botten och Västerbotten omfattar i princip bygghandel 
och träindustri i hela världen. De primära avsättnings-
områdena är dock Europa och i något fall även Nord-
afrika. Kraven på en fungerande transportlogistik är 
mycket höga, eftersom 99 procent av kunderna befinner 
sig söderut och dessutom ofta på stora avstånd. Kraven 
skärps också av att många kunder för att undvika onödig 
kapitalbindning inte längre har någon egentlig egen 
lagerhållning. Detta gör dem mycket beroende av leve-
ranssäkerhet, flexibilitet och korta ledtider för att kunna 
upprätthålla sin egen produktion. I vissa fall kan logisti-
ken väga lika tungt vid bedömningen av en ny affär som 
uppgifter om kund och pris tillsammans. 

De logistiska problemen med transporter från övre 
Norrland kan alltså verka direkt hämmande på de 
berörda företagens möjligheter att utveckla och utvidga 
sina marknader. Motsvarande finska företag har samma 
problem. 
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Samtidigt finns det en stor efterfrågan på de nordsvenska 
och nordfinska skogsprodukterna från andra EU-länder 
och flera andra regioner i världen. Detta beror både på 
de stora volymer som man kan erbjuda marknaden och 
på den egna skogsråvarans höga kvalitet. I Europa har de 
nordsvenska och nordfinska skogs- och timmerindustri-
erna lyckats skapa en egen marknadsnisch vid sidan om 
den träråvara som erbjuds av kontinentala europeiska 
företag. 

Även om svenska massa- och pappersbruk till större de-
len nyttjar hållbarare, färsk långfiber som råvarubas, an-
ses den i de flesta fall inte uppta någon egen marknads-
nisch. Därmed är de svenska bruken utsatta för en reell 
konkurrens från andra länders massa- och pappersbruk 
om den europeiska marknaden, som är deras primära 
avsättningsområde. Produktionen i andra länders massa- 
och pappersbruk är mestadels baserad på vidareförädling 
och återanvändning av returfiber. 

De massa- och pappersbruk som ligger i anslutning till 
Norrbotniabanan är SCA Packaging och Smurfit Kappa 
Kraftliner i Piteå samt Billerud Karlsborg. Deras  huvud-
sakliga produktion består av kraftpapper och -liner samt 
sulfatmassa. Enligt den tidigare omnämnda godstran-
sportstudien har de idag en samlad transportvolym på 
järnväg om cirka 990 000 ton per år. Företagens bedöm-
ning av framtidens järnvägstransporter är att volymen 
kan komma att öka med så mycket som 390 000 ton per 
år. Denna uppgift omfattar såväl redan planerade och 
potentiella volymökningar, som överflyttning av en del 
lastbilstrafik till tåg och de positiva effekter som följer av 
att Norrbotniabanan byggs. 

Med avseende på geografisk lokalisering i förhållande 
till avståndet till marknaden, är det bland de direkta 
konkurrenterna bara Kemiart Liners Oy i Kemi och i 
viss mån UPM Kymmene, som har likartade logistiska 
problem som massa- och pappersbruken längs Norrbot-
niabanestråket. 

Närmaste svenska konkurrent till Kappa Kraftliner och 
Billerud Karlsborg är Korsnäs i Gävle. I Norge finns 
Peterson Linerboard AS med en produktionsenhet i 
Moss söder om Oslo. I anslutning till de befolkningstäta 
marknaderna i Västeuropa återfinns företag som tyska 
Papierfabrik Palm och Papierfabrik Hamburger, liksom 
österrikiska Mondi och portugisiska Portucel Soporcel. 
En utomeuropeisk konkurrent av betydelse för Billerud 
Karlsborg är Canfor från Kanada. 

3.4 Norrbotniabanans betydelse 
för konkurrenskraften

Tidigare genomförda studier av Norrbotniabanegrup-
pen visar att näringslivet längs med och i anslutning till 
Norrbotniabanestråket sätter stor vikt vid Norrbotniaba-
nan. 

Sett i ett nationellt perspektiv blir godshanteringen ratio-
nellare genom att hela norrlandsstråket får lika förutsätt-
ningar med avseende på tågvikter. Detta påverkar särskilt 
den malmbaserade industrin. Norrbotniabanan innebär 
bland annat att Bolidens systemtågstransporter från 
Rönnskär till Helsingborg blir mera kostnadseffektiva. 
Även förutsättningarna för SSAB:s systemtåg Luleå-Bor-
länge förbättras, i synnerhet om även Granstandaback-
arna mellan Storvik och Falun åtgärdas. 

Utan förbättrad järnvägstrafik finns risk att konkurrens-
kraften försvagas hos den svenska industrin till följd av 
sämre priskonkurrens. Detta är särskilt betydelsefullt för 
insatsvaror baserade på malm och skog, eftersom de van-
ligtvis används i ett tidigt skede av industrins förädlings-
kedjor. Höga kostnader i ett tidigt produktionsled kan få 
stor betydelse för slutproduktens försäljningspris, vilket 
påverkar företagens konkurrensförmåga negativt. 

Förbättrade förutsättningar för godstrafik på järnväg 
innebär dessutom att svenska industrier i utökad grad 
kommer att kunna fungera som aktörer i gränsöverskri-
dande produktions- och förädlingskedjor. Svensk indu-
stri kommer i allt högre grad att efterfråga kompletteran-
de kvantiteter av malmer, mineraler och skogsråvara från 
nordvästra Ryssland. Norrbotniabanan ingår därmed 
som en viktig länk i ett internationellt transportsystem 
av stor betydelse både för Sverige och EU. 

Den traditionella samhällsekonomiska kalkylen har svårt 
att fånga nyttoeffekterna för näringslivet av förbättrad 
godstrafik. För att diskussionsmässigt belysa effekten av 
effektiva godstransporter görs ett enkelt beräkningsexem-
pel. En förbättring eller försämring om 1 % av det totala 
årliga produktionsvärdet i industrin i Västerbottens och 
Norrbottens län, cirka 80 miljarder kronor, skulle dis-
konterat till nuvärde motsvara cirka 15 miljarder kronor. 
Som jämförelse kan nämnas att transportkostnaden för 
den skogsbaserade och den malmbaserade industrin lig-
ger på 10-15 % av produktionsvärdet. 

För den tunga industrin i norrbotniabanestråket är 
minskade transportkostnader den största kvantifierbara 
effekten. Minskad kapitalbindning och undvikna pro-
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duktionsbortfall som en följd av högre leveranssäkerhet 
minskar företagens transportkostnader ytterligare. 

För Boliden Mineral, Smurfit Kappa Kraftliner, SCA 
Packaging i Piteå, SSAB, Billerud Karlsborg samt 
Outokumpu Stainless i Torneå uppskattas värdet av de 
samlade företagsekonomiska effekterna uppgå till cirka 
115‑160 miljoner kronor per år. 

Vidare behöver inses att effekterna för industrin inte all-
tid innebär något högre eller något lägre vinst, utan kan 
innebära att produktionsenheter utan konkurrenskraftiga 
transporter helt slås ut. Detta blir särskilt påtagligt med 
den ökande globaliseringen och att regionalt baserade 
företag i allt större omfattning köpts upp och numera 
ingår i världsomspännande koncerner. Dessa karaktä-
riseras ofta av överkapacitet i produktionen, varför de 
produktionsenheter som inte bedöms ha tillräckligt lång-
siktig konkurrenskraft, exempelvis beroende på bristfällig 
transportförsörjning, slås ut utan regionala hänsyn. 

Den kapacitetsökning för järnvägstrafiken i övre Norr-
land liksom de lägre transportkostnader och högre leve-
ranssäkerhet som Norrbotniabanan bidrar med, skulle 
därför avsevärt förbättra förutsättningarna för de stora 
industrierna i stråket att konkurrera, först och främst 
inom Europa, men även på mer avlägset liggande mark-
nader. 

Ovan diskuterade samhällsekonomiska effekter beaktas 
inte till fullo i den samhällsekonomiska kalkylen. 
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av ökad kapacitet genom ökade tågvikter och minskad 
elförbrukning, kortare transportsträckor och gångtider, 
ökad leveranssäkerhet samt ökade produktionsvolymer 
och transportkostnadsbesparingar kopplade till dessa. 

Eftersom banprofilen för Norrbotniabanan som mest 
kommer att ge 10 promilles lutning, skapas förut-
sättningar för en ökning av tågvikterna med cirka 40 
procent. Ökade tågvikter motsvarar besparingar på 9-23 
procent av dagens kostnad för berörda transporter. Jäm-
nare banprofil bedöms också ge besparingar i elkostnad. 
Som exempel kan nämnas att företagen i den inled-
ningsvis omnämnda studien över företagsekonomiska 

effekter, räknade med besparingar på cirka 
40 miljoner kronor per år som en följd 
av ökade tågvikter. 

En fullt utbyggd kustjärnväg med 
Norrbotniabanan innebär förkortad 
sträcka och transporttider. Företagen 
i den företagsekonomiska studien 
räknade här med sammantagna be-
sparingar på upp till 35-40 miljoner 
kr per år. Störst procentuell effekt får 
SCAs systemtransporter Piteå-Holm-

sund, vilka förkortas med ungefär en 
tredjedel. För övriga studerade sys-
temtransporter blir besparingarna i 
storleksordningen 10-20 procent. 

Minskade godstågskostnader i 
form av drivmedel, underhåll, 
personal, kapital etc. gav före-

tagen i studien en minsk-
ning på 25-30 miljoner 
kronor per år. Till detta 
tillkomner ytterligare 
besparingar i form av 

minskade banavgifter och 
minskad kapitalbindning 

i transporterade varor, vilka 
var för sig uppgår till 5 miljo-

ner kronor per år. 

4. Järnvägens samhällsnytta

Industriella produktionsvärden i norra Sverige och Finland 2004. Industriella produktionsvärdet i Norrbottens och Väster-
bottens län motsvarade 80 miljarder kronor år 2005. Dessa produktionsvärden är i sin tur en förutsättning för produktions-
värden i efterföljande förädlingssteg i sydligare delar av landet, motsvarande i storleksordningen 600 miljarder kronor 
per år. Detta kräver ett fungerande transportsystem. 

Sett ur ett systemperspektiv bidrar Norrbotniabanan till 
en ökad samhällsnytta både vad gäller godstransporter 
och persontransporter. Dessutom bidrar en förbättrad 
järnvägsinfrastruktur till betydande miljövinster. 

4.1 Godstransporter: besparingar, 
leveranssäkerhet, förbättrad 
konkurrenskraft

Företagsekonomiska fördelar med godstransporter via 
järnväg bygger på möjligheten att frakta större volymer 
och vikter än vad som är ändamålsenligt med lastbils-
transporter. Järnvägstransporter är sam-
tidigt mer flexibla och snabbare än 
transporter med fraktfartyg. 

Kvantifierbara företags-
ekonomiska effekter av 
Norrbotniabanan är 
av olika karak-
tär: effekter 
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portmedlet över avstånd på cirka 5-30 mil. Satsningarna 
på tågtrafiken inom Mälardalen har exempelvis haft en 
mycket stor betydelse för utvidgningen av Storstock-
holms arbetsmarknadsregion. 

Norrbotniabanan medför avsevärt förbättrat samspel och 
dynamik för hela ortsstråket Umeå-Luleå. Betydelsen 
blir störst för Skellefteå, som idag har mycket begränsat 
arbetsmarknadssamspel med omgivningen. Tillgången 
till högre utbildning stärks liksom valfriheten av utbild-
ningsinriktning. Detta förbättrar företagens kompetens-
försörjning. Kortare restider innebär vidare att tjänste-
resor längs stråket underlättas. Även arbetsmarknaderna 
i Gällivare och Kiruna påverkas positivt beroende på 
bättre dynamik och därmed bättre lokaliseringsförutsätt-
ningar. Malmbanans persontågstrafikering kommer att 
kunna förtätas när Norrbotniabanan förverkligas. Detta 
stärker förutsättningarna för både LKAB och Boliden. 
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Exempel på regionförstoring i form av scenarier för hur Norrland kan krympa från 2002 till 2030. 

Ludvika

116

53

160

60

100345

355

340

290

192

250

250

4070

85

45

50

125

90

80

80

45
50

46

25

37

45

35

69

97

17
75

28

60
77164

40

60

70
70

85

80

40

150

80

100

115

Bussrestid

300 Summerad restid

Tågrestid

(minuter)

Narvik

Boden

Gällivare

Kiruna

Luleå

Kalix

Haparanda/
Torneå

Piteå

Skellefteå

Umeå

Lycksele

Storuman

Kramfors

Örnsköldsvik

Nordmaling

Östersund

Åre
Trondheim

Sollefteå

Härnösand

Sundsvall

Hudiksvall

Söderhamn

Gävle

Uppsala
Arlanda

Stockholm

Vännäs
Vindeln

Robertsfors

Ånge

Bräcke

Ljusdal

Mora Bollnäs
Falun

Borlänge

Västerås

4.3 Miljö
Ett ekologiskt hållbart samhälle förutsätter ökad andel 
järnvägstrafik, eftersom järnvägen är ett transportslag 
med förhållandevis låg miljöpåverkan. Tågdriften står för 
enbart 3 procent av den totala energianvändningen inom 
Sveriges transportsektor, men för hela 24 procent av 
det totala godstransportarbetet och för 7 procent av det 
totala persontransportarbetet (källa: Banverkets miljörap-
port 2004). I kombination med att den dominerande 
andelen av transportarbetet utförs med el från främst 
vattenkraft, svarar järnvägstrafiken för mindre än 1 pro-
cent av transportsektorns samlade utsläpp av koldioxid, 
svavel- och kväveoxider. 

Att bygga och upprätthålla järnvägssystemet kräver 
dock stora mängder energi. Järnvägsinfrastrukturen står 
för en förhållandevis stor del av energiförbrukningen i 
jämförelse med trafikeringen. Den materialrelaterade 
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5. Samhällseffekter utöver traditionell kalkyl

Med dessa försiktiga beräkningsgrunder uppnås en årlig 
vinst av cirka 60 Mkr. Effekterna i den traditionella sam-
hällsekonomiska kalkylen diskonteras till nuvärde på så 
sätt att den årliga vinsten multipliceras med 22, vilket i 
detta fall skulle motsvara cirka 1,3 mdr kronor. Eftersom 
effekternas långsiktighet eventuellt kan förväntas av-
klinga kan ett lägre tal än 22 diskuteras. Det faktum att 
grundantagandena är gjorda i underkant innebär dock 
att en väsentlig reduktion redan gjorts. För att åskådlig-
göra beräkningsosäkerheter avsätter vi ett intervall: 1,0-
1,5 mdr kronor. 

Regeringens proposition 2001/02:20 Infrastruktur för ett 
långsiktigt hållbart tranportsystem, som därefter beslu-
tats av Riksdagen, anger i avsnittet 10.3.5 Kriterier för 
prioritering av åtgärder för att utveckla och modernisera 
transportsystemet 2004–2015, bland annat följande: 

”Vägledande för prioritering av åtgärder skall vara sam-
hällsekonomisk lönsamhet för föreslagna åtgärder, där 
hänsyn också tas till hur mycket åtgärderna bidrar till 
uppfyllelse av de transportpolitiska målen”. 

… ”En förutsättning för att denna prioritering skall 
fungera på ett tillfredsställande sätt är att beslutsun-
derlaget redovisar samtliga väsentliga effekter de olika 
åtgärderna har, liksom hur åtgärderna är samordnade 
med övrig trafikplanering och fysisk planering. Sam-
hällsekonomiska lönsamhetsbedömningar, strategiska 
miljöbedömningar och andra konsekvensbeskrivningar 
kommer därvidlag att vara mycket viktiga. En förbätt-
ring av beslutsunderlagen i dessa avseenden har också 
efterfrågats av riskdagen (bet. 2000/01:TU16, skr. 
2000/01:287).”

För att bidra till detta breddade beslutsunderlag redovisas 
i detta kapitel ansatser till kvantifieringar av tre effekter 
som kan betraktas ingå i det transportpolitiska målet God 
regional utveckling.

5.1 Effektivare arbetsmarknader
Samhällseffekterna av förbättrade arbetspendlingsmöj-
ligheter med Norrbotniabanan bedöms bli betydande. 
Prognosen för den nyskapade pendlingen har framtagits 
av Norrtåg och prognosberäkningen har gjorts i under-
kant, dvs. ”på säkra sidan”.

För att kvantifiera samhällseffekterna har antagits att 
20 % av den nyskapade arbetspendlingen innebär att 
arbetslösa når arbete och att 80 % innebär bättre match-
ning, dvs. i högre grad ”rätt person på rätt plats”. Vidare 
har antagits att en person mer i sysselsättning respektive 
”på rätt plats” innebär en samhällsvinst på 200 respektive 
20 kkr per år, vilket bådadera är försiktiga antaganden. 
Vidare har ej beaktats ökad sysselsättning genom att ut-
pendling för bättre matchning frilägger arbetstillfällen i 
utpendlingsorten och därmed ytterligare minskar arbets-
lösheten. Dessutom har antagits att 20 % av effekten re-
dan beaktas i den traditionella kalkylens tidsvärde, vilket 
innebär att 80 % tillgodoräknas i kvantifieringen. 

Nyskapad arbetspendling, antal pendlare 1 400

varav tidigare arbetslösa (ca 20 %) 280

Ökad produktion (200 kkr per pers/år), Mkr/år 56

varav bättre matchning (ca 80 %) 1 120

Ökad produktivitet (20 kkr per pers/år), Mkr/år 22

Arbetsmarknadseffekter, Mkr/år 78

Avgår ca 20 %

Kvarstår Mkr/år ca 60

Arbetsmarknadseffekter per år. 

Skellefteå är den arbetsmarknad i Norrbotniabanestråket 
som får mest nyskapad pendling. Detta är betydelsefullt 
eftersom Skellefteå idag, beroende på långa restider, har 
mycket begränsat arbetsmarknadssamspel med omgiv-
ningen. Den samlade tillgängligheten till Umeå C, Umeå 
Ö, Piteå, Luleå C, Notviken/Universitet och Sunderbyn 
blir av stor betydelse, likaså tillgängligheten från i syn-
nerhet universitetsorterna till Skellefteå. 

Utöver ovanstående tillkommer förstärkning av arbets-
marknaderna såväl i Norrbotniabanestråket som i Gälli-
vare och Kiruna beroende på bättre dynamik och därmed 
bättre lokaliseringsförutsättningar. Dessa effekter har ej 
kvantifierats. (De dynamiska effekterna har dock i andra 
studier utförda av Internationella Handelshögskolan i 
Jönköping visat sig kunna vara betydande.) 
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Eftersom delar av regionen, trots höga produktions- och 
nettoexportvärden, sedan länge drabbats av utflyttning 
har nyttjandet av befintligt realkapital försämrats och 
nytt realkapital har behövt byggas upp främst i stor-
stadsregionerna, vilket samhällsekonomiskt är en inef-
fektiv resursanvändning. Ifall regionens funktion kan 
förbättras görs omvänt betydande samhällsekonomiska 
vinster. I storleksordningen 0,5-1 miljoner kronor kan i 
realkapitalvärden inbesparas per person, som kan behål-
las i regionen genom tillgång till effektiv sysselsättning. 
Dessutom sker besparingar genom minskade driftkostna-
der. För kommuner som haft befolkningsminskning och 
får en återhämtning kan dessutom befolkningsökning 
tillgodoses med förhållandevis begränsade investeringar 
och driftkostnadsökningar. 

Norrbotniabanan kommer att innebära att bättre befolk-
ningsbalans uppnås. Den samlade effekten diskonterad 
till nuvärde är svårbedömd och kräver fördjupade analy-
ser. Svealandsbanans effekter för Eskilstuna visar emel-
lertid att effekten kan bli avsevärd. I stället för att förlora 
ytterligare kanske 2 000-3 000 invånare, har Eskilstuna 
återhämtat sig och ökat med cirka 5 000 invånare. Detta 
innebär en samhällsvinst på åtminstone 4 miljarder 
kronor. För Norrbotniabanestråket och anslutande stråk 
torde effekterna kunna bli i storleksordningen 4-8 miljar-
der kronor. 
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