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1. Sammanfattning & slutsatser

1.1. Projektstatus

Projektet Norrbotniabanan har dvergatt fran idéskede till konkret
planeringsskede. Berdrda ldnsorgan, centrala myndigheter och
kommuner &r direkt inblandade 1 planeringsprocessen och ett aktivt
samradd med allminheten pégar. Som en konsekvens av den péaga-
ende och alltmer konkreta planeringen har berdérda kommuner,
Landstinget i Norrbotten samt Region Vésterbotten beslutat att bilda
ett bolag; Norrbotniabanan AB, for att medverka till beslut om ett
genomforande av projektet som helhet.

Norrbotniabanan AB arbetar nu med en handlingsplan dar:

1. En samverkan mellan kommunerna i stadsutveckling och
planering av resecentrum paborjas

2. Norrbotniabanan AB och Banverkat har kommit dverens om
att genomfora jarnvagsutredning pd kvarstdende striackor.

3. En nédra dialog med Banverket om finansiering for
genomforande av jarnvdgsplan mellan Pited och Skellefted
pagar.

4. Ett fordjupat arbete om genomfOrande- och finansierings-
modell igdngsitts

5. En fortsatt dialog med Banverket, riksdag och regering
genomfors

Norrbotniabanan AB har vidare beslutat att ta fram en affarsplan
som bas for sin fortsatta verksamhet.

Railize International AB har haft uppdrag att utarbeta ett forsta
forslag till en sadan affarsplan. Syftet har 1 forsta han varit att sam-
manfatta projektets nyttor och studera mdojligheterna till en
finansieringsmodell. Bolaget dr angeldget att under aret kunna lagga

fram ett konkret forslag till finansiering och sammanhallet
genomforande av projektet som helhet.

Det grundldggande och absolut viktigaste kriteriet for att ga vidare
med projektet dr att det uppvisar en acceptabel samhillsekonomi,
enligt de kalkylprinciper som regeringen och trafikverken anvénder.
Investeringskostnaden dr berdknad till totalt 23 Mrd i prisnivé jan
2009. Det andra villkoret &r att projektets intressenter dr beredda att
fora en dialog om medfinansiering enligt de principer som
trafikverken utformat.

Railize konstaterar att Norrbotniabanan har studerats, utretts och
planerats under ca 15 ar. Det finns ett omfattande utredningsmaterial
som belyser samhéllsmotiv, marknadsforutsittningar och framtida
transportprognoser, trafikeringsmojligheter, infrastrukturens
lokalisering och standard, stationernas lokalisering och stads-
utvecklingsmojligheter, miljoeffekter, kostnadsberdkningar och
samhéllsekonomiska berékningar m.m.

Det finns ocksa en vil dokumenterad dialog och informations-
verksamhet mellan projektets foretrddare och politiker, besluts-
fattare, basindustrin och det Gvriga néringslivet, tdgoperatdrer och
allménheten. Projektet har ocksé i nistan 10 ar fOretrétts av en vl
representerad intressentgrupp; Norrbotniabanegruppen, som ocksa
drivit egna idéstudier och fungerat som part i referensgrupper i flera
overgripande linsplaner och pa senare tid dven med regionala
systemanalyser.

Ar 2004 beslutade regeringen att uppta projektet i niista framtidsplan
2004-2015, med byggstart under senare delen av planperioden.
Banverket har dérefter drivit en férdjupad planering enligt Lag om
Byggande av Jarnvig som en konsekvens av Regering och Riksdags
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beslut, som innebar bland annat en utdkad planeringsram med 107
Mrd kronor for Jirnvagsinvesteringar m.m.

Vi har uppfattat att det rdder en bred politisk férankring av projektet
1 ldnsorgan  och  kommuner ldngs  Bottenvikskusten.
Norrbotniabanans betydelse som en viktig del den Botniska
korridoren finns ocksa vil beskrivet i det i dagarna avrapporterade
sirskilda  Regeringsuppdraget om den grinsoverskridande
infrastrukturen mellan Sverige och Finland.

Railize har gatt igenom pégdende planeringsarbete. Vi konstaterar att
under 2009 och 2010 kommer Jarnvigsutredningar och miljokonse-
kvensbeskrivningar att fardigstillas for 2/3 av strickan, Regeringen
kan séledes péborja miljoprovning av projektet under 2010. Det
finns, inte minst av systemskél, starka motiv att utreda lokalisering
och miljokonsekvenser for aterstdende del, ca 1/3 av strickan.
Banverket ligger vél framme fOr att pabdrja utredningar for avsnitten
1 Visterbotten norr om Umed och medel avses uppta i verksamhets-
planen 2010 -2012.

Dagens jarnvag; stambanan genom o6vre Norrland, genom
Vasterbotten och Norrbotten motsvarar inte de krav som stallas
pa ett effektivt och langsiktigt hallbart transportsystem i ett av
Sveriges viktigaste transportstrak. Trots eller snarare tack vare
gjorda successiva investeringar i hogre axellast, bred lastprofil, hojd
banstandard och forldingda motesplatser konstateras att kapacitets-
brist rader under vissa tider pa dygnet. Transportvolymerna har dkat
kraftigt och kravet pd mer precisa logistiklosningar har tilltagit.
Transporterna dr vidare mycket sdrbara med hog kénslighet for
driftstorningar. Industrin har konkurrensméssigt langa transportviagar
och resendrerna 1 nattdgen langa restider gor att banan inte kan
tillgodose de framtida logistikkrav och transportbehov som finns hos
basindustrin och det dvriga néringslivet. Banan &r inte heller lokali-

serad ndra marknaden for interregional persontrafik och stambanan
har inte forutsittningar att utgéra en pulsader mellan kuststidderna.

Sverige har en begransad ekonomi jamfort med manga andra
lander i Europa men vi ar en av Europas storsta producenter
och exportdrer av papper, massa, sagade travaror, stal,
jarnmalm samt 6vriga metaller. Allt pekar mot en fortsatt stark
position av basindustrin och ddrmed ocksd méngden transporterat
gods. Den rddande lagkonjunkturen stressar fragan om &nnu hogre
transporteffektivitet. Redan i nuldget dr dock jérnvdgen nira
kapacitetstaket och merparten av tillkommande gods kommer dérfor
att transporteras med lastbil. Ett tdg motsvarar upp till 30 langtradare
och réknat i1 ton/km &r kostnaden for en tagtransport knappt hélften.
For producent, transportkoparen och slutkunden blir ddrmed milj6-
och kostnadsargumenten for en utbyggnad av Norrbotniabanan
glasklara.

Staderna langs Norrlandskusten ligger som pa ett parlband med
ett inbordes avstand som ar val lampat for pendling med tag.
Restiden med dagens jarnvég ar dock allt for lang och det gar darfor
inga resandetag dagtid pa strickan Umed - Luled. I stort sett allt
dagligt resandet ldngs kusten sker darfor med bil och bilen ar helt
avgérande for den regionala tillgdngligheten. For att vidga arbets-
marknaderna och dérigenom skapa en attraktivare region for
nidringsliv och befolkning krévs effektivare transportsystem.

Norrbotniabanan kommer att mojliggéra en fortsatt stark
utveckling inom naringsliv och samhélle. Banan stricker sig fran
Umea via Robertsfors, Skelleftea och Pitea till Lulea. Funktionellt
bildar den tillsammans med den gamla banan ett dubbelspar vilket
mojliggor en kraftig 6kning av tagtrafiken. Dess kustnira strickning
1 ndra anslutning till stader och basindustri minska transportavstand,
sdnker restiderna och tillsammans med 6vrigt jirnviggsystem, norr
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och soder dir om, skapas ett vdl marknadsanpassat och robust
transportsystem.

Vara bedémningar visar klart att det finns ett tillrackligt
marknadsunderlag for en ny jarnvag. Det handlar om mycket
stora godstransportvolymer och ett omfattande resandeunderlag
Gjorda transportprognoser for ar 2020 visar pa ett flode pd ca
7 miljoner ton och drygt 1,5 miljoner resor per ar. Banan skall klara
bade trafik med ravaror, halvfabrikat, forddlade produkter och
konsumentvaror till och fran handelsforetag. Resandeunderlaget ar
bide regionalt, interregionala resor mellan kuststader men ocksa till
Malmfilten och inlandet och langviga resor langs kusten. En stor del
av transporterna dr griansoverskridande men dven resemarknaden
forvantas fa en stegvis Okat internationellt inslag till Finland och
Norge.

Norrbotniabanans lokalisering i E4 straket, hoga standard och
koppling till det 6vriga jarnvagsnatet kommer att effektivsera
logistikflodet och halvera transportkostnaden for basindustrin.
Norrbotniabanan medger transporter med hoga axellaster, langa tag
och stora tigvikter. Geografiskt kommer betydande vinster i
transportavstand att uppstd och mdjligheten att via tvdrbanorna
utnyttja stambanan kommer att medge en Okad kapacitet och
betydligt fler tidtabellmojligheter. Systemet blir heller inte sarbart
och mojligheten till att leda om trafik vid driftstorningar dr mycket
stor. Tagoperatorerna och deras kunder kommer saledes att erhélla
betydande kund- och producentnyttor — vi talar om en halvering av
de totala transportkostnaderna.

(8-12 mil)
Kort transportvdg

"Dubbelspar"

Lénare tag - ; 1t—3h kgﬂhﬂgz
; ) ransportti

f-“f Lagre total \-
. transportkostnad I|
"1/2 priset” /

Hdgre axellast

Hogre botal
lastfdrmags

Flexiblare logistik
“fler luckor®

Sékrare

transporier
mindre sarbarhet
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En val lokaliserad jarnvag med hdég standard kommer att leda
till en betydande 6verflyttning av vagtrafik och transporter till
jarnvag. Botniabanans linjeforing och hoga standard gor den
mycket konkurrenskraftig gentemot bilresor och tunga végtranspor-
ter. Snabba prioriterade godstransporter som kombitag klarar Luled —
Stockholm, Lulea — Goteborg och Lulea — Malmé med konkurrens-
kraftigs transporttider, vilket inte dr fallet idag. Vir bedomning ar
ocksé att med en utbyggnad av grinsterminalen i Tornea-Haparanda
sd kommer jarnvigen att bli mycket konkurrenskraftig for ett bety-
dande flode av internationella transporter (t ex med Farligt Gods) till
och fran Finland och potentiellt till och fran ASIEN.

Goditrdket genom -
Bergslogen g
Ty .:H_'_ gi—

Norrbotniabanan kommer att med befintliga och planerade
investeringar i terminaler pa ett effektivt satt samverka med
andra transportslag. I Umeé pagéar en omfattande investering i ny
kombiterminal, godsbangérd och logistikcentrum. Kombiterminalen
1 Gammelstad utanfor Luled har nyligen byggts ut och investeringar i
flera industriterminaler planeras. Industrispar finns till samtliga
hamnar lidngs Norrbotniabanans strickning och en anslutning till
Kallax flygplats virderas i padgdende planering. Infartsparkeringar
planeras till aktuella resecentra och ett antal mindre stationer.
Betydande godstransportfloden kommer saledes att angdra kombi-
terminaler och hamnar.

Banverkets kalkyl visar att Norrbotniabanan kommer att bli
bade foretagsekonomiskt lonsam for tagoperatdrerna och
samhéllsekonomiskt [6nsam. Genomford granskning bekriftar
detta. Dock finns vissa skevheter i kalkylen som indikerar
modellproblem. Stora virden kommer att skapas for industrin genom
visentligt l4gre transportkostnader och minskade negativa externa
effekter — miljoeffekter och trafikskador. Genom snabbare och tétare
forbindelser skapas forutséttning for ett effektivt
kollektivtrafiksystem som binder samman stdderna lings
Norrlandskusten. Minskade operatorskostnader och stor nygenere-
ring av badde gods- och persontransporter kommer att gora tagtrafi-
ken pa Norrbotniabanan foretagsekonomiskt lonsam.

Den samhallsekonomiska kalkylen utelamnar stora regionaleko-
nomiska varden. Dessa finns delvis belysta i den regionala
systemanalys Over den Botniska korridoren som de fyra
Norrlandsldnen gemensamt utarbetat som ett underlag for
kommande &tgirdsplan. Alternativkostnaden med ett “icke beslut”
visar sig enligt vir beddmning pa medelldng och lang sikt, da
regionens transporthandikapp pétagligt kommer att péaverka
industrins konkurrenskraft och dirmed den investeringsvilja privata
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dgare ansvarar for. Detta leder i sin tur till en relativt sett minskad
sysselsédttning och didrmed fortsatt avfolkning till storstads-
regionerna.

Den samhallsekonomiska kalkylen utelamnar framtvingade
alternativinvesteringar i jamforelsealternativet. Forr eller senare
méste stambanan genomg4 en ytterligare anpassning med utbyggnad
av motesstationer och allmén reinvestering. Detta finns inte med i JA
under hela kalkylperiodens lingd. Aven jimforelsealternativets
negativa effekt pa basindustrins konkurrenskraft och de foljdeffekter
som kan uppsta ldmnas utanfor.

Analysen av genomfdrandeprocess visar att Norrbotniabanan
kan vara fullt utbyggd 2019. Det snabba genomférandet forutsatter
att dagens traditionella planeringsprocess frangas och att mojligheten
att driva parallella processer i1 kvarstdende planeringsarbete
genomfors.

Gjorda utredningar visar tydligt att en etapputbyggnad av
Norrbotniabanan inte ar samhallsekonomiskt I6nsam. Projektets
nyttor exploateras nar hela banan star fardig. Det handlar siledes
om en unik och 6vre Norrlands sista stora strukturinvestering i ett
framtida tungtransportnét samtidigt som kusten binds samman i ett
parlband av tdtorter och stider. Systemeffekten uppstar forst nar
sista spiken kistan &r inslagen.

I en prévning enligt den s.k. fyrstegsmodellen konstateras att det
inte finns nagot alternativ till Norrbotniabanan. Alternativet med
flyg, langvéga buss eller bilen kan inte driva pa en strukturfordnd-
ring och stirka norrlands behov av regionforstoring. Sjofarten &r
redan etablerad effektiv och har sin roll i koncentrerade floden
mellan industrihamnar 1 Bottenviken och kustnidra avndmare pa
kontinenten.

Norrbotniabanan ar med sin omfattning dnda utomordentligt
val avgransad och nddvandigt att genomféras i sin helhet. Av
detta foljer att en projektorganisation med lokalt ansvar kan driva ett
rationellt genomforande med stor kostnadseffektivitet. Vi foreslar
dérfor att ett projektbolag bildas for att detaljplanera och genomfora
arbetet sa att banan kan 6ppnas 1 sin helhet ar 2019.

For den fortsatta planeringsprocessen ar det av avgorande bety-
delse att ett fokuserat och val samordnat och regionalt och lokalt
planeringsarbete kommer till stand. Arbete med Norrbotniabanan
har fram till nu 1 huvudsak varit inriktat pa sjédlva jirnvigen. I den
fortsatta planeringsprocessen maste dven samhillets och industrins
planer och 6nskemaél integreras. Exempel pa funktioner som kommer
fa avgorande betydelse for framtida transporter d4r Norrbotniabanans
val av anslutning till godsterminaler till flygplatser samt trafikupp-

lagg.

Finansieringsalternativ for genomférandet av Norrbotniabanan.
De olika alternativen som finns for finansieringen av
Norrbotniabanan ér foljande:

o Statlig finansiering via anslag

e Upplaning via riksgilden alternativt borgen frén statens sida

e Att Norrbotniabanan AB eller annat bolag lanar upp pengar
med sina dgare som borgendrer. Detta kopplat till ett avtal
med staten och Banverket att de Gvertar jirnvdgen och det
ekonomiska ansvaret for den efter att banan ar byggd.
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Baserat pd var bedomning av projektets genomforande har vi gjort
foljande investeringskostnadsfordelning mellan ar 2010-2020 (se
figur ovan).

Lanebehovet for Norrbotniabanan med givna produktionskostnader
och angiven intdktsplan blir enligt nedanstdende graf. Maximal skuld
om 26 055 Mkr nds ar 2020. Banverkets arliga hyra ar 2021 till ar
2060 blir 1 440 Mkr. Ar 2019 blir den 691 Mkr och 989 Mkr &r
2020. Av betydelse for finansieringsbehovet dr, fOrutom
produktionskostnaderna och réintans storlek, ndr Banverket borjar
betala hyra. Antagen hyresintdkt stéller krav pa féardigstillande av
savil delar av banan innan 2020 som hela banan till 2020.
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Railize har gjort en idéskiss for medfinansiering dar alla parter
ar med och betalar for att projektet ska kunna genomforas.

Vi har funnit att det finns ett intresse av att ga vidare i denna friga
hos Néringsdepartementet, Banverket, Regionerna, berorda
kommuner och tagoperatdrerna. Sdledes har vi darfor utvecklat en
idéskiss till medfinansiering (se principfig.) nedan, som innehéller
extraordinira ataganden hos alla parter. Vi motiverar detta med att
Norrbotniabanan &r ett unikt strukturprojekt och en viktig ldnk i den
Botniska korridoren.

mEL

B REGED

| REG AC

B Operatorerna
B Eommun

| Staten

mAY

Vi har vidare idémassigt utvecklat alternativa organisationsmodeller
som bygger pa att ett sdrskilt projektbolag bildas for att finansiera
byggandet av Norrbotniabanan. Staten 4r i1 bada fallen den
dominerande dgaren i1 bolaget. Genom detta avlastas den direkta
statsbudgeten rent tekniskt samtidigt som bolaget far ett direkt
ansvar att hélla kostnadsramar och planera och genomfora
utbyggnaden pé effektivast mojliga sitt. Vi har latit genomfora en
utredning och workshop kring projektets genomfoérande och aktuella
planeringsrisker. Den sammantagna bedomningen &r att projektet i

10

sin helhet kan genomforas till ar 2019. Bolagsledningen far darfor ett
vdl definierat och avgrinsat uppdrag som vi bedomer ar helt
nddvandigt for att genomfora projektet till ar 2019.

Det mest rationella alternativet hade varit att utdka ansvaret i det
befintliga bolaget Botniabanan AB och skapa tvé dotterbolag. Dar
det nuvarande bolags finansforvaltning sorteras in i ett av
dotterbolagen och det andra dotterbolaget tar hand om finansieringen
av Norrbotniabanan. Tyvirr av formella skél dr detta inte mojligt att
genomfora.

Viéra alternativa idéskisser sammanfattas enligt foljande:

e Ett parallellt bolag till Botniabanan AB bildas;
”Norrbotniabanan i Norr AB”, med identisk konstitution.
Staten ager 91% , berdrda kommuner efter banans
strackning samt ev Region AC och Landstinget i Norrbotten
resterande del. Regionférbund och  Trafikhuvudman
forpliktar i sarskilt avtal att bedriva persontagtrafik.

e Ett projektbolag bildas ’Norrbotniabanan Infrastructure
AB” med ett utdkat ansvar for finansiering och
genomférande och forvaltning. Bolaget blir banhallare
under avskrivningstiden innan banan déverlamnas till staten.
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2. Inledning
2.1. Bakgrund

Sverige har en begrinsad ekonomi jamfort med ménga andra ldnder i
Europa men vi ér en av Europas storsta producent av papper, massa,
sagade travaror och jirnmalm. Sverige dr dven en av de ledande
producenterna inom Europa av guld, silver, koppar, bly och zink.
Omkring 90 % av Europeiska unionens jidrnmalm utvinns i
Norrbotten.'Boliden har en omfattande mineralhantering och
foradling 1 Vésterbotten. En av de storsta orterna i Sverige for
mineralhantering och forddling finns 1 Skellefted. Skogsindustrin
svarar for 12 % av Sveriges varuexport. En av de absolut storsta
skogsindustriorterna i Sverige dr Pited. Den Norrldndska industrin
har foljaktligen stor ekonomisk betydelse for Sverige.

Basindustrin konkurrerar pa en internationell marknad. Eftersom
avstinden till mottagarmarknaden manga ganger é&r stora blir
transportkostnaderna ett produktionshandikapp och industrin &r
ddrmed beroende av ett effektivt transportsystem.

! AF-Infrastruktur, Botniska korridoren (2008)
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Figur 1 visar industriellt produktionsvarde mdkr, 2005 och tillvaxt industriella produktionsvarden.
Kalla: AF-Infrastruktur, Botniska korridoren (2008)

Dagens transportsystem lever inte upp till de krav som stills pé ett
effektivt och langsiktigt hillbart transportsystem. Kapacitetsproblem
och driftsstorningar pé jarnviagen gor industrin beroende av lastbil
dven vid transporter av stora volymer over langa avstand. Férutom
lastbilens negativa miljopaverkan driver den upp den genomsnittliga
transportkostnaden. Jarnvigen maximala kapacitetsutnyttjande &r i
princip redan nétt och dess mdjlighet att mota framtida utveckling ar
didrmed mycket begriansad. Utan dtgirder kommer dérmed lastbilens
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roll att bli allt viktigare vilket innebér att transportkostnaderna
kommer att stiga. Langsiktigt riskerar industrin att férlora 1 konkur-
renskraft och stora véirden kan ga forlorade.

BRP? per invénare i Norrland har vuxit med 39-40 % under 2000-
talet. Om man jamfor med Sverige i1 stort sa har Vister- och
Norrbottens BRP per invanare vuxit mycket kraftigare dn vad
Sverige har gjort som helhet. Detta kan utlésas i tabellen nedan.’

BRP per invanare

14 5%
1405
1355
130%
125%
120%
115%
110% |'
A05%
100% ! " : ; ;

2000 2001 2002 X003 X004 2005 200485

Wasterlotten

Horrhotten

BHP per invinare i
Suerige

Figur 2 Visar att bruttoregionalprodukt (BRP) i procent per invanare i Vasterbotten respektive
Norrbotten ar hogre jamfort med BNP per invanare for hela Sverige. BNP for hela Sverige ar lika
mycket som summan av samtliga BRP i Sverige. Kélla: SCB

Befolkningen ldngs 1 kustkommunerna i Norr — och Visterbotten ar
vél centrerad till kommuncentra och stiderna ligger som pé ett
parlband med ett inbordes avstaind som dr vidl ldmpat for pendling
med tag.

? Bruttoregionalprodukten (BRP) visar virdet av alla varor och tjinster som
produceras i en region.
’SCB
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Idag gar inga resandetag dagtid mellan Umea och Lulea. Jarnvédgens
nuvarande strickning och banans laga standard gor att forutsittning-
arna att driva persontrafik saknas. Lénstrafiken i Visterbotten och
Norrbotten har samordnad busstrafik som gér att utnyttja for resor
mellan kommunernas centralorter. Restiden med buss ar dock i
jamforelse med bil lang. Det innebdr att 1 stort sett allt dagligt resan-
det liangs norrlandskusten mellan Umeé, Robertsfors, Skelleftea,
Pited och Luled sker med bil.

Norrbotniabanan &r tinkt som en ldnk mellan Botniabanan,
Malmbanan och Haparandabanan. Den skulle bli en del i den
Botniska korridoren som binder samman de tvd pa europisk niva
viktiga strdk Northen Axis och Nordiska triangeln, se figuren nedan.
Banan kommer att tangera de storre stiderna lings kusten och ticka
in kommunerna Umea, Robertsfors, Skelleftea, Pitea och Lulea dar
det bor omkring 300 000 invénare. Jarnvidgen kommer att forstirka
mojligheterna till att frakta gods mot Finland, Ryssland och séder ut
i Sverige samt vidare ut till Europa. Banan stirker ddrmed den
Svenska basindustrins konkurrenskraft pad internationell marknad.
Forutom detta skulle den dven knyta ihop de storsta stiderna ldngs
kusten dér de flesta invanarna i kommunerna bor. Detta skulle i sin
tur stirka den regionala utvecklingen i 6vre Norrland.
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Figu.r.4 Botniska korridoren. Kélla Infraplan 2008

2.2. Banverkets planeringsprocess

Under 2002 inkom Banverket med ett forslag till regeringen for
Framtidsplan 2004-2015. 1 den ingick inte Norrbotniabanan fran
borjan utan kom med 1 april 2003 som ett sérskilt regeringsuppdrag.
Efter detta genomforde Banverket forstudier lings hela strackan
mellan Umed — Luled som blev klart 2006. Aret efter inkom
Banverket med ett reviderat forslag till Framtidsplan 2004-2015 dar
byggstarten for Norrbotniabanan inte fanns med. Det berodde pé att



Affarsplan Norrbotniabanan

man prioriterade att slutféra de projekt som redan paborjats i forsta
hand.*

o ot
1 I,
|
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[ Cestwik - Linsgransen (U 130]
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W LUimed - Robertsfars (U 110

Figur'5' Karta ¢ver jarnvagsnatet i Sverige samt strackorna for de sex jarnvégsutredningarna pa
Norrbotniabanan. Kalla: Banverket

I dagsldget genomfor Banverket jarnvéigsutredningar pd fyra av sex
delstrackor mellan Umed och Luled. Det ér strackorna Robertsfors —
Skellefted — Ostvik, Ostvik — lansgrinsen, ldnsgransen — Pited och
Géddvik-Luled. Regeringen har lagt fram ett budgetforslag for aren
2010-2020 och for nirvarande pagar en prioritering av projekt infor
atgirdsplaneringen. Ett forslag fran trafikverken ska vara klart i juni
2009 dérefter gir det ut pd remiss i september. For ndrvarande lutar
det 4t att de fOrsta fyra aren inom atgirdsplaneringen kommer ga ét
till att fardigstilla pagaende projekt.’

* www.banveket.se (2009-04-23)
> Annica Lindstrém, Banverket, Hearing i Riksdagen for Norrbotniabanan (2009-
04-22)
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I och med detta &r det angelédget att tydliggora vikten av detta projekt
for att det inte ska skjutas dnnu lédngre in i framtiden.

De regionala foretrddarna for projektet har bildat ett bolag,
Norrbotniabanan AB, for att underldtta Overgangen frdn det
pagaende planeringsskedet till ett forberedande genomférandeskede.
Bolaget har ocksd erbjudit Banverket forskotterade medel for att
slutfora Jarnvigsutredningsprocessen. Bolaget har som ett andra steg
beslutat ta fram en affdrsplan och utreda olika tillvigagingssatt for
en kommande finansiering av ett genomforande. Bolaget har ocksa i
styrelsearbetet och i hearing i Riksdagen aktualiserat frdgan om en
sdrskild finansiering, for att dterkomma i frigan under hosten 2009.

Under hosten 2009 har Norrbotniabanan AB och Banverket skrivit
avtal om att NBB AB gar in med 5 miljoner kronor till Banverket for
att jarnvigsutredning dven ska genomforas pd de 4terstiende tva
delstrackorna. Det giller Umed - Robertsfors och Pited - Gaddvik.
Banverket star for den Ovriga utredningskostnaden samt for
genomforandet av jarnvigsutredningen.®

2.3. utan Norrbotniabanan

Stambanan genom &vre Norrland &r trafikerad huvudsakligen av
godstadg. Persontrafiken dr enbart av nattdgskaraktir. Medelstora
kapacitetsbegransningar finns sett over hela dygnet pa strickorna
Mellansel — Viannds och Viannds — Héillnds. Under de tva mest
belastade timmarna &r kapacitetsutnyttjandet Sver 80 % péd hela
banan.

¢ www.norrbotniabanan.se (2009-10-09)


http://www.banveket.se/
http://www.norrbotniabanan.se/
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Kapacitetsbegransningar orsakas av langa, branta backar och lag T s
hastighetsstandard pa banan. T.ex. tillats inte sodergdende godstrafik
att stanna mellan Nyfors och Bastutrisk pa grund av kraftiga
lutningar. Kolonnkdrning dr ocksa mycket forekommande. I tabellen 31gt
nedan redovisas konsumerad kapacitet over dygnet samt under de Boden 12 pt o .
mest belastade timmarna (statistik frin Banverket, 2007). 31gt 43 Lulea
6 pt 37
Den befintliga banan &r inte enbart dverbelastad utan ocksd mycket 14
kéinslig for storningar. Driftstopp pd banan skér av hela trafiken till Alvsbyn O 14gt @ Pite3
och fran Norrland di alternativa jarnvigar inte finns. Ett sddant
stopp uppstod 1 Ektrisk (mellan Hallnis och Bastutrédsk) i mars 2005 33gt | 39
vid en kollision mellan en lastbil och ett godstdg. Avbrottet pagick i 6 pt
32 timmar och orsakade negativa effekter pa ca 10 Mkr’. 14
Bastutrask . T . Skellefted
32gt 38
6 pt
-{— Hallnés
37gt | 43
6 pt
gt=godstag
26 pt = persontag
Viannis @ @ Umed  XX-=Totalt
20 gt
6 pt

Figur 6 Visar en beskrivning dver jarnvagslinjen i dagslaget.

7 Effekter av avbrott pa Stambanan i
Ektréask 29-31 mars 2005
Intervjuer av industriforetag och jarnvégsforetag, 2005-04-20
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2.4. Jarnvagsbeskrivning med Norrbotniabanan
Stambanan genom &vre Norrland dr redan idag hért belastad och
mycket kénslig for storningar. Med antagande om okad efterfrdgan
pa trafik behdvs en ny kapacitetsstark jarnvag for att kunna erbjuda
en robust och séker trafik langs med Norrlandskusten. Godsflodena
frdn den Norrldndska basindustrin &r generellt for tung for att kora
pa lastbil. Sjotransport ér ett alternativ ndr godset natt kusten men
erbjuder inte den frekvens som tégtrafik kan erbjuda.

Med Norrbotniabanan skapas ur funktionell synpunkt ett dubbelspér.
Godstagen gar i nordlig riktning tomma (i inlandet) och anvénder
Norrbotniabanan nir de ér lastade i sydlig riktning. Den befintliga
stambanan avlastas genom detta och blir en del i ett sammanhallet
system. Norrbotniabanan kommer att byggas som enkelsparig men
med att stort antal motesstationer ddrav kommer bade gods- och
persontrafik kunna dela kapaciteten.

Med Norrbotniabanan forvéntas transportkostnaderna minska med
30 % for godstrafiken och restiderna med persontrafiken kan halve-
ras®. Detta bidrar till en héllbar samhillsutveckling, okad
konkurrenskraft for ndringslivet och en positiv regional utveckling.

8 www.banverket.se
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Figur 7 Visar en beskrivning éver jarnvagslinjen med Norrbotniabanan.

2.5. En strukturomvandling i norra Sverige
Norrbotniabanan innebdr en mycket omfattande strukturinvestering
av Jarnvigsnitet i Ovre Norrland. Norrbotniabanan blir en del i den
”Bottniska korridoren” med ett betydande inslag av internationella
transporter mellan Barentsomrddet och det 6vriga EU omrédet.
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Historiskt sett hanteras strukturinvesteringar av denna omfattning i
sdrskild ordning. Allt sedan besluten om stambanorna pa 1850 talen
fram till Overenskommelsen om den fasta forbindelsen mellan
Sverige och Danmark, 6verenskommelserna om nya trafikleder och
jarnvédgsutbyggnader 1 Storstadsomrddena och Overenskommelsen
om utbyggnaden av Botniabanan. Beslutsprocesserna har varierat
men de har dock flera gemensamma nédmnare:

e Idéskeden utstriackta ver mer 4n ett decennium

e Flera utredningsomgangar

o Stark intressentpaverkan, ibland med flera viljeinriktningar

e Upprepade och stegvis mer konkreta politiska behandlingar i
regering och riksdag, regionala parlament och kommunala
forsamlingar

e Beredningar bland myndigheter och i planeringsomgéngar

e Beslut om statlig utredningsman, kommissioner eller
motsvarande

e Forhandling om medfinansiering

e Beredning av politiska sérbeslut utanfor gillande planerings-
ramar men integrerade i planeringspaket som omfattar ett
batteri av atgirder; “paketen”

e Uppdrag till projekt att genomfora med specificerad tidplan
och avgrinsad — 6verenskommen budget

Gjorda samhéllsekonomiska analyser gjorda av Banverket visar klart
att etapputbyggnader av Norrbotniabanan ar klart olénsamma.
Projektet skall siledes ses som en helhet och genomfGras pa ett
effektivt och &ndamélsenligt tillvigagéngssitt.
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2.6. Malbild

Hér beskrivs malbilder for samhélle och industri dér en tydlig kopp-
ling finns till infrastrukturen. Malen utgéras t.ex. av transportpoli-
tiska och regionalt anpassade mal.

2.6.1. De transportpolitiska malen

Regeringens nuvarande dvergripande transportpolitiska mal ar att:
”Sdkerstdlla en samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.”

Tidigare var det overgripande transportpolitiska malet uppdelad 1 6
delmal:

Ett tillgéngligt transportsystem

Hallbar regional utveckling

Hog transportkvalitet

Ett jamstillt transportsystem

Séaker trafik

En god milj6

[ regeringens senaste proposition’ 4r malen uppdelade i ett
funktionsmaél och ett hinsynsmal. De ersétter de tidigare sex delma-
len som ansags svéra att tolka samt applicera pa transportsystemet.

e Funktionsmal — syftar till att ge alla i Sverige en grund-
laggande tillgdnglighet. Transportsystemets utformning och
funktion ska vara av god kvalitet och funktionsduglighet. Det
ska vara utformat sd att det moter bdde médn och kvinnors
transportbehov. Detta ska i sin tur leda till battre utveck-
lingsmdjligheter for hela landet.

? Regeringen, Ml for framtidens resor och transporter, prop. 2008/09:93
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e Hansynsmal — behandlar klimatet, trafiksikerheten samt
folkhélsa.

» Klimat - Transportsektorn ska se till att miljokvalitetsmal
foljs samt att klimatpdverkan gradvis minskar. Malet
innebdr bland annat att transportfordonen i Sverige inte
langre ska vara beroende av fossila brénslen ar 2030.

» Trafiksékerhet — Antalet doda och skadade inom alla
delar av transportsystemet ska minska. Okad anviindning
av nya tekniska hjdlpmedel (framst forarstod, overvak-
ning och effektivisering) ska hjdlpa till att minska
olyckor.

» Folkhalsa — Trafiklosningar som gynnar folkhilsan, det
vill sdga kollektivtrafik, cykel- och gangtrafik, ska
prioriteras.

2.6.2. Preciserade mal
Utover de nationella transportpolitiska mélen har i genomfort arbete

dven foljande mer preciserade mal identifierats for industri och
sambhdlle.

Internationellt skall Norrlands roll i EU och Osterut stérkas.
Norrland:
e foder Norrlands basndringar vitala delar av EUs konsumtion
av papper.
e hir finns ocksa Europas enda jirnmalmsproducent.
e Norrbotniabanan kommer att kunna erbjuda en fast och

strategisk alternativvdg via den Botniska korridoren mellan
EU och Ryssland/ASIEN

For industrin i Norrland har f6ljande Overgripande mal for
godstransportsystemet identifierats:
e Framtida tillgéng till godstransporter ska sdkerstillas
e Transporterna ska ha hog kvalité (tillganglighet, frekvens,
punktlighet mm.)
e Transportkostnaderna ska inte vara ett hinder fér ekonomisk
tillvaxt
e Miljovinliga alternativ méiste tillhandahdllas. Detta &r inte
enbart ett sekundirt krav frdn samhéllet utan stills dven av
direkt av transportkdparna
e Hela transportsystemet méste goras mer tillgdngligt genom
effektivare och kundanpassade omlastningsplatser

For samhéille och persontransporter har foljande dvergripande mal
identifierats:

e Transportsystemet ska bidra till Regionforstoring och
regional tillvaxt. Genom att skapa god tillgénglighet till
arbetsmarkand och utbildning

e Transportsystemet ska bidra till att skapa en attraktiv region
for befolkning och néringsliv

e Transportsystemet ska tillgodose framtida efterfragan pa
transporter

e Transportsystemet ska goras mindre sarbart genom ett
minskat beroende av bil och flyg

18
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2.7. Fortsatt arbete

2.7.1. Fortsatt arbete med de samhéallsekonomiska kalky-
lerna

Med hinsyn till den investeringsnivan (23 Mdr'®) Norrbotniabanan

forutsitter dr osikerheterna med den samhéllsekonomiska modellen

en allvarlig brist i Banverkets utredningsarbete. Initiativ bor tas for

att tillsammans med Banverket genomfora fordjupade analyser av

effekterna for gods- och persontrafik.

Det fortsatta arbetet bor inriktas péd att undersoka och béttre belysa
effekterna av overflyttade (t.ex. fran bil/lastbil till tdg) och nygenere-
rade resor/transporter. Sddana analyser kan t.ex. omfatta jamforande
studier frdn andra jarnvégsinvesteringar i Sverige. Det finns goda
skdl att tro att genomforda modellberdkning kraftigt underskattar
effekterna av Norrbotniabanan.

Vidare kan man i mer detalj undersdka de vdrderingar, kostnader och
principer som anvénts i Banverkets kalkyl. Principerna for berédkning
av kundnyttan avseende Overflyttning av gods bor omfatta hela
kostnadsskillnaden mellan exempelvis lastbil och jarnvédg, inte
endast nyttor som uppstar inom respektive transportslag.

Ett fortsatt arbete bor ocksd innehélla en bredare samhillsekonomisk
granskning av regionalekonomiska viarden som uppstir genom t.ex.
lokaliserings- och arbetsmarknadseffekter. Trafikverkens transport-
ekonomiska modeller SamPers, SamGods och SamKalk har fatt
kritiserats for att de &r allt for sndva i sin avrinsing och att dessa

19 Banverket
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vérden till stor del hamnar utanfor kalkylen. Med hénsyn till att ett
av Norrbotniabanans huvudsyften &r att stotta en vidare utveckling i
samhillet och av industrin 4r det en allvarlig brist.

2.7.2. Fortsatt arbete med den regional och lokal plane-
ring

En ingdende planering bér genomforas av godsterminalers lokalise-

ring och funktion utefter Norrbotniabanan.

2.7.3. Information och marknadsstudier

En utdkad marknadsstudie med mojliga foretag for kombi/trailer-
trafik pa jarnvdg kan vara intressant att utfora. Den aktuella
lagkonjunkturen kommer att leda till omstruktureringar och kraven
pa okad effektivitet i logistikkedjan skdrps ytterligare. Det ar viktigt
att Botniabanan AB har en vél etablerad dialog med tigoperatorer
och niringsliv for att folja utvecklingen framover.

2.7.4. Studieresor

Studera andra genomfdrda projekt med resecentrum och stadsut-
veckling som kan ge inspiration och kunskap. Det kan gélla sévil
hur man bor gora som hur man ska undvika misstag.

2.7.5. Okat samarbete i stadsutveckling och resecentrum
Arbetet med resecentrum ldngs Norrbotniabanan bor i nésta fas inne-
fatta en gemensam projektorganisation med en drivande projektko-
ordinator.

Genomfor planméssiga forstudier for resecenterutvecklingen, 1
samklang med Banverket och Ovriga berdrda, sa att systemskisser
kan foreligga till senast slutet av 2010. Gor kostnadsbeddmningar.

Definiera funktioner, servicenivder, standards, designkinnetecken
mm som skall gilla systematiskt for strickan.
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2.7.6. FOordjupat arbete med genomférande— och
finansieringsmodell

Ta stillning till genomforande- och finansieringsmodell. Studera
mojliga varianter och med utgédngspunkt fran skisserade pa alternativ
gora berdkningar. Arbetet bor ske i ndra samverkan med Banverket
och Niringsdepartementet,

20



Affarsplan Norrbotniabanan

3. Godstransporter

Godstransporterna till, frin och genom Ovre Norrland torde med
fordel utforas pa jarnvdg. Redan idag ar det stora/tunga volymer som
transporteras langt. Dessutom finns det en potential for att transpor-
tera enhetslastat gods till/fran Norrbotten pa jarnvig, vilket dock
kréver effektiva omlastningsplatser. I detta kapitel diskuteras hur ett
Okande transportbehov i framtiden kommer att stidlla stora krav pa
den befintliga infrastrukturen, krav som utan Norrbotniabanan
sannolikt inte kommer att mdtas. Om inte banan byggs sd kommer
det i stéllet att krdvas betydande, i denna studie icke kalkylerade,
insatser for annan infrastruktur, ex vis vigar och hamnar''. Detta ar
nddvandigt om man ska kunna méta den prognostiserade efterfragan.
Utover dessa kostnader forvintas ocksa utebliven tillviaxt nér foreta-
gen 1 regionen hindras att véxa eller alternativt bli tvungna att flytta
sin verksamhet till andra delar av landet'*.

De samhillsekonomiska effekterna avseende godstransporterna ar
positiva med visentligt ligre transportkostnader och minskade
negativa externa effekter — trafikskador och miljéeftekter. Tillsam-
mans med den samhéllsekonomiska nyttan fran persontrafiken och
forvintade dynamiska effekter for regionen forvéntas en investering
1 Norrbotniabanan bli samhillsekonomiskt l6nsam.

" Diremot ingér enligt Banverket [2007] kapacitetsforstirkningar pa stambanan
genom Ovre Norrland. vilka minskar om Norrbotniabanan byggs.

"2 Dessa ingdr i vissa av Banverkets kalkylalternativ men att inkludera dem leder
till viss metod — och varderingsproblem i en samhallsekonomisk kalkyl.
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- mb g;lid.
Figur 8 Bilden visar ett gods

e ] == s

tgl-é pa Malmbanan. Kalla: Green brgo foto Peter Lydén.

3.1. Godstransporter utan Norrbotniabanan
Dagens godstransportsystem i Norrland utnyttjar kombinationer av
transporter pd vég, jirnviag och sjo. Det som 6kat mest dver tiden ar
lastbilstransporterna'®. Under 2000-talet har dock transportarbetet
enligt Transportindustriférbundet fordelats ganska stabilt med 43,
22, respektive 35 % per transportslag. I trafikverkens dtgérdsplane-
ring'?, beriiknas lastbilstransporterna i prognosen for &r 2020 dka
betydligt. Okningen sker frimst pa E4:an.

Transportarbetet med jarnvdg berdknas oka med ca 16 % frn ar
2006 till 2020 enligt Samgodsmodellen for godsprognoser'”. Detta

'3 Norrbotniabanegruppen [2005]
' Trafikverken [2008]
15 Se exempelvis SIKA [2004]
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anses blygsamt jamfort med den 6kning pad 50 % som redovisas i
godstrafikstudien'. P4 stambanan genom Ovre Norrland blir det i
praktiken omdjligt d& den mdojliga 6kningen av godstransporterna
begrinsas till hogst 5% enligt en betydande operatér'’. Den
uppgiften bekriftas i allt vdsentligt av Banverket'®, som bedomer att
man teoretiskt sett sannolikt kan 6ka volymen med 20 % men det
blir pd bekostnad av sdmre tidtabeller, ldngre transporttider for alla
och mer storningar. Darfor maste mer av de prognostiserade
transportvolymsdkningarna fordelas pd vdg- och sjotransporter. Det
innebér att trafikarbetet med lastbil kommer att 6ka dnnu mer an de
20-40 % som visas 1 figuren, med tillhérande negativa inverkan pa
olyckor, milj6 och buller.

Redovisade trafikvolymer, som omfattar stora dkningar av sdvil
personbils- som lastbilsfloden, underskattar sannolikt trafik-
okningarna och relaterade, negativa, externa effekter.

Utan Norrbotniabanan okar svarigheterna att hdja foradlingsgra-
derna. Norrbotten har en kapitalintensiv industri med hoga forad-
lingsvdrden per sysselsatt, vilket &r en fOrutsittning for att ge
tillracklig avkastning pé satsat kapital. Under det senaste decenniet,
slutet pa 1990-talet och borjan pd 2000-talet, har forddlingsgraderna
i Norrbotten utvecklats 8 procentenheter simre én landet i Gvrigt.

Med en kraftig volymokning kan dagens jarnvigsterminaler visa
brister i1 funktionalitet och deras lokalisering kan forsvara en
funktionell anvéndning med begrinsade expansionsmojligheter.
Vidare kan det finnas brister avseende antingen lastnings- och
lagringsmgjligheter eller tillfarts- och utfartsmojligheter i anslutning
till terminalerna, eller badadera.

' Norrbotniabanegruppen [2005]
17 Green Cargo [2008]
'® Gustafsson [2009]
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Figur 9 Fordonsfléden langs Norrbotniabanestrackningen, genom—snittliga ADT-véarden 2006 och
tillvaxtnivaer till 2020.
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3.2. Godstransporter med Norrbotniabanan

Med Norrbotniabanan i drift & 2020 mellan Umed och Lulea
beddms situationen bli radikalt fordndrad f6r ndringslivet 1 regionen.
Simuleringar med Samgods-modellen visar att om de befintliga
flaskhalsarna 1 jarnvégsndtet byggs bort, kan badde prognostiserade
och tillkommande transportvolymer hanteras i jirnvédgssystemet.
Foretagen i Ovre Norrland, som ldmnat underlag till godstrafikstu-
dien”®, bedomer att avsevirda transportvolymer utéver dagens
6 miljoner ton/dr med fordel kommer att flyttas Gver till jirnvag,
potentiellt upp till 3 miljoner ton/ar omfattande dels overflyttade
transportvolymer, dels o©Okad produktion 1 Norrland. Enligt
Banverket’”  uppskattas volymdkningen till mer moderata
1.7 miljoner ton. Storst volym kommer fran Kiruna och Géllivare
(malm) samt Luled (forddlade stdldmnen).

Norrbotniabanan tillsammans med stambanan genom Ovre Norrland
erbjuder 1 praktiken ett dubbelspar for godstransporterna.
Transportkoparna anser att detta leder till hogt vérderade
kvalitetshojningar for jarnvédgssystemet i form av:

1. lagre kostnader

2. punklighet

3. tillginglighet
4. flexibilitet

5. sékerhet.

Viktigt dr ocksa att forddlingsgraden kan hdjas 1 Norrland (exempel-
vis lastbilshytter, malm- och metallindustri samt pappersindustri)
vilket leder till hogre tillvdxt och béttre konkurrenskraft jamfort med
lagloneldnder. Att hoja foradlingsgraderna kraver kompetensforsorj-
ning, goda resmojligheter och effektiva godstransportsystem. Det

2% Norrbotniabanegruppen [2005]
2! Banverket [2007]
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bor sannolikt ocksa vara betydelsefullt for att upprétthalla bilden av
Sverige som en utvecklad industrination. Satsningen pa effektiva
transportsystem genom bland annat Norrbotniabanan i kombination
med goda omlastningsmdgjligheter dr betydelsefull for att skapa ett
flexibelt, intermodalt transportsystem.

Trafiksékerheten och -miljon ldngs E4 forbéttras genom klimatsédkra
transporter pd jarnvdg som effektivt svéljer savil prognostiserade
som Overflyttade godsfloden.

Utover baninvesteringar dr det avgoérande att kompletterande
investeringar gors i kombiterminaler och rangerbangardar sa att
kostnadseffektiva omlastningar mojliggors. Sddana investeringar ar
inkluderade i Banverkets kalkyl dér det behovs, ganska omfattande i
Skellefted och endast smd forbdttringar 1 Umed och Luled. I
framtiden kan man forvinta sig prioritering, och en d6kad koncentra-
tion, av terminalfunktioner till lokaliseringar:

1. som ger hog tillgénglighet till marknaden,

2. &r latta och snabba att nd med hog tillforlitlighet, och

3. med intermodala terminaler for att mojliggdra struktur-

fordndringar.

Vidare bor industrisparsanslutningarna  till
Norrbotniabanan utredas i dialog med foretagen.

foretagen  léngs

3.3. Marknadsanalys

3.3.1. Intervjuer

Syftet med marknadsanalysen var att intervjua ett antal viktiga
aktorer inom godsrelaterade verksamheter for att fA deras syn pa
Norrbotniabanan. Ett begrénsat antal personer/foretag har intervjuats
for komplettering av befintliga studier.
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Som utgdngspunkt for detta arbete har tidigare gjorda godsrelaterade
studier legat som grund. Under intervjuer med personer anknutna pa
ndgot sitt till arbetet kring Norrbotniabanan, har speciellt tva studier
utpekats for sin relevanta och med gillande wuppfattningar
Sverensstimmande beskrivning av framtidssynen®.

I intervjuerna som gjorts ser personer och foretag en stor potential i
framtida, effektivare godstransporter pa jarnvdg om Norrbotniabanan
byggs med utdkad kapacitet, nérhet till godsterminaler och effekti-
vare godsfloden dsterut (Finland/Ryssland/Ost Europa).

Under intervjuerna har det framkommit att om inte kapaciteten pa
jarnvdgen utdkas finns stora risker att foretag mer eller mindre
tvingas att utlokalisera verksamheten, eller kommer att tvingas
fortsdtta nyttja mindre miljovénliga transportslag. Exempel finns
redan dir foretag tvingats etablera sig pa andra orter for att sikra
transporter till kunder och minska transportkostnaderna. Det finns
dven fall dar foretag vill flytta Over sin godstransport till jarnvig
idag men pa grund av kapacitetsbrist inte kan. Dessa foretag vill
forutom att sdkra transporterna idag dven kunna se att de kan vixa
med det valda transportslaget i framtiden. De flesta foretag som
intervjuades dr beroende av att kunna 6ka transportvolymerna dver
tiden. De dr oroade for de kapacitetsbegransningar som finns redan
idag och som hotar vidare expansion. For att delvis kunna méta
efterfragan hos en del foretag i regionen idag, genomfors prov med
att kora lingre och tyngre tdg pa stambanan genom Ovre Norrland.
Detta har inte varit s lyckat, exempelvis pd grund av stora
lastforskjutningar, eftersom stambanan dr for kurvig samt har for
stor lutning.

** Norrbotniabanegruppen [2005] och Green Cargo [2008]
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En del av de intervjuade foretagen lyfter dven fram nérheten till
godsterminaler som en viktig parameter for att bland annat minska
transportarbetet och -tiderna samt minska de totala ledtiderna. Ett
foretag exemplifierade med att de méste skicka godset till terminalen
1 Luled/Gammelstad ena dagen pé lastbilar for att nésta dag se godset
transporteras forbi utanfor pa jarnvdg soderut. Den extra transport-
strickan for godset blir ca 15 mil. De och andra foretag i trakten
skulle i1 okad utstrackning vélja jarnvigen for sina transporter med
tillgéng till en terminal i nirheten av sin verksamhet. Kommunen i
Alvsbyn har bildat ett bolag for att studera mdjligheten att bygga en
terminal. Ett antal andra inlandskommuner genomf6r liknande
studier for att skapa forutsittningar for industrierna i regionerna att
flytta godstransporter frén lastbil till jirnvag.

3.3.2. Botniska korridoren

De fyra Norrlandsldnens systemanalys med studien om Botniska
korridoren ([2008]) visar att Norrbotniabanan &r en viktig del av
densamma. Botniska korridoren &r enligt rapporten en strategiskt
viktig transnationell ldnk i Europas godstransportsystem. Den gar pa
savil svensk som finsk sida och binder samman Ost-véstliga och
nord-sydliga transnationella axlar i Sverige, Finland, Norge och
Ryssland. Korridoren knyter samman NEW (North East West
corridor) inom Northern Axis med Nordiska triangeln.
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Figur 10 Botniska korridoren. Kalla (Infraplan [2008])

I Ryssland finns det stora ravarutillgangar i form av skog, malm och
mineraler. Niar Norrbotniabanan blir klar kommer delar av transpor-
terna av de ryska révarutillgangarna att kunna ga via Sverige ner till
vastra Europa. Arbetet med Botniska korridoren Gverstimmer vél
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med behovet hos en del av de intervjuade foretagen, dvs att kost-
nadseffektivt kunna transportera gods pa jarnvdg Osterut samt forse
regionen med rivaror i ett mer internationellt perspektiv.

For ett stort antal av de intervjuade foretagen dr det dven viktigt att
kunna transportera godset pd det miljovénligaste sittet till kund.
Redan idag finns ett starkt intresse frdn konsumenterna att kunna
gora klimatsmarta val. Foretag som kan visa ett effektivt arbete for
att minska klimatpaverkan har en rejil konkurrensfordel.

Ett antal foretag sdger sig dven vara beredda att bidra ekonomiskt till
en ny jarnvag. De sdger att de har ekonomisk kraft att gora detta om
det skulle visa sig vara en bra affdr for dem, exempelvis att de far
lagre transportkostnader.

En annan sak som lyfts fram av foretag i regionen &r att godstrans-
porter och 6kad kapacitet pd jarnvigen lyfts till en nationell niva.
Exempel pa detta dr att godset méste garanteras leverans i tid &nda
fram till slutmélet (kunden), att containrar inte transporteras tomma
tillbaka samt att transportkostnaden ses over. Ett foretag foreslog
angdende transportkostnaden att det borde vara samma kostnad
oberoende av stricka som godset transporteras, i analogi med portot
for brev. Norrbotniabanan maéste alltsa dven ses fran ett nationellt
perspektiv och inte enbart fran ett regionalt/lokalt perspektiv.

De intervjuade foretagen lyfte ocksd upp att godstransporter pa
jarnvdg har 1 dag ett antal problem som delvis forklarar varfor
marknadsandelen inte Okar. Dessa listas i kapitel 4.3.1, medan
forbéttringarna listas 1 kapitel 4.3.2.
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43.1 Transportssystem utan Norrbotniabanan
Problemen som lyfts fram med dagens transportsystem beskrivs
nedan.

Driftssdkerhet. Det kostar for mycket att vdnta pa forsenade
transporter. Blir det problem pa stambanan genom Ovre Norrland
idag s& star godset stilla ifall alternativa mindre miljovénliga
transportsitt inte finns. En aspekt péd driftsdkerhet som kom upp
under en av intervjuerna var att en lokforare inte kdnde samma
ansvar for att godset kom fram i tid som en lastbilschauffor.
Exemplet avsag att om en vagn av nagon anledning inte kunde
transporteras vidare, sa aldg det inte lokforaren att sikerstéilla den
fortsatta transporten, utan han kopplade endast loss vagnen vid
ndrmaste lampliga station. En lastbilschauffor & andra sidan
atgirdade snarast problemet med lastbilen sa att transporten kunde
fortsatta.

Tillganglig kapacitet. Finns inte tillgdnglig kapacitet ar risken stor
att foretag utlokaliserar delar av verksamheten ndrmare marknaden
eller att andra transportslag tar Gver transporterna.

Genomsnittshastighet. Hastigheten pad den enkelspariga stambanan
genom Ovre Norrland dr ldg beroende pd ménga moten och
véntetider, samt betydande hojdskillnader och mycket kurvor.

Flexibilitet. Missar man en avgangstid, sa ar det stora svarigheter att
leverera godset 1 tid, och 1 ménga fall till och med omgjligt att
leverera det forsenade godset Gverhuvudtaget.

Transportkostnader. Kostnaderna blir héga pd stambanan genom
Ovre Norrland pd grund av 1iga genomsnittshastigheter, laga
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lastvikter och krav pad hog dragkapacitet per ton. Varfor inte gora
Sverige rundare, samma kostnad oberoende avstand?

Informationshanteringen. Foretag maste sa fort som mojligt bli
informerade om storre forseningar sa att de har mdjlighet att snabbt
vidta atgérder.

(2-12-mil)

Kort fransportvag

/'7
Léngre tdg / = —_\ﬁ\“\\\
/ 1

Légre total \
| transportkostnad |

"/2 priset” |

"Dubbelspar’

1-3 h Kortare
transporttid

Hogre axellast

Hégre total
lastfsrmaga

Flexiblare logistik
fler luckor®

Sdkrare
transporter

mindre sarbarhet

Figur 11 Visar de positiva effekterna som Norrbotniabanan bidrar till
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4.3.2 Transportssystem med Norrbotniabanan
Hur situationen patagligt fordndras till det battre med Norrbotniaba-
nan presenteras nedan.

Driftssdkerhet. Godset kan transporteras en alternativ stricka ifall
den ordinarie jarnvigsstrickan av ndgon anledning tillfalligtvis ar
oframkomlig.

Tillgangliga kapaciteter. Kapaciteten hojs till en tillrdcklig niva for
overskadlig tid med ett dubbelspar pa distans, hogre lastvikter, hogre
hastigheter och samtidigt mindre dragkraftsbehov.

Genomesnittshastighet. Norrbotniabanan ger vésentligt snabbare
godstransporter, vilket dr centralt for godsslag som kridver snabba
och pélitliga transporter. Resultatet uppnds frimst genom visentligt
fairre moéten och mindre véntetider. Banan har ocksd mindre
lutningar och storre kurvradier.

Flexibiliteten. Med betydligt fler avgangar blir det enklare for
kunderna att anpassa sina behov till tidtabellerna.

Transportkostnader. Norrbotniabanan  bidrar till  billigare
transporter till f6ljd av bland annat minskade tdgdragningskostnader
och kortare transportstrackor. Jarnviagsavstadnden fran kuststdderna i
Ovre Norrland till resten av Sverige kortas cirka 100 km eftersom
tagen inte behover dras en icke-produktiv stracka for att na
stambanan.

Informationshanteringen. Foretagens informationsbehov avseende
transporternas status méiste losas av de operatorer som anlitas. Det
blir ingen automatisk forbattring med Norrbotniabanan.
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3.4. Samhallsekonomi

Samhéllsekonomiska kalkyler och berdkningar genomfoérda av
Banverket® visar pi stora nyttor pa godstrafiksidan till foljd av
Norrbotniabanan. Problemen med dagens befintliga stambana:
kapacitetsbrist, langa transportider, langa transportvigar samt ett
sarbart enkelspérssystem reduceras med dtgérden.

Den storsta nyttan i de samhéllsekonomiska kalkylerna utgors av att
transportavstanden och transporttiderna minskar med Norrbotnia-
banan vilket i1 sin tur minskar kostnaderna fOr att transportera gods
pa jarnvag. I princip berdknas nyttan som summa nettointdkter med
Norrbotniabanan jimfort med summa nettointdkter utan banan.
Transportkostnaderna med jarnvdg minskar med ca 20 o6re for varje
reducerad tonkilometer’* som avstindsminskningarna mojliggdr.
Vidare minskar transportkostnaderna per enhet pa Norrbotniabanan
ytterligare 25 % som en foljd av hogre lastvikter och hastigheter
samt ldgre energidtgang orsakad fridmst av mindre lutningar pé
banan. Avsevirda nyttor uppstdr ocksa nidr lastbilstransporter som
kostar ca 40 6re per tonkilometer kan flyttas over till jirnvdg med en
kostnad uppgdende till knappt 15-20 oOre per tonkilometer. En
vasentlig del av kostnadsminskningen avser reduktionen av externa
effekter: miljobelastning och trafikolyckor.

Norrbotniabanan ger med lagre transportkostnader 6kade méjligheter fér godstransportkopare att
vélja kostnadseffektiva och klimatsmarta transportldsningar.

3 Banverket [2007]

 Tonkilometer = ett transportarbetsméatt som anger summerade produkter av antal
transporterade ton och transportavstand

3 Edwards [2009]
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Tabell 1 Oversiktlig samhallsekonomisk kalkyl fér gods baserad pé data fran godstrafikstudien och
Banverket samt kostnader frdn BVH 706 (Banverket [2005]) enligt modell fr&n Edwards [2009].

Godstransporter Nygenererade
med jarnvag transporter (75 %
overflyttat fran vag till
jarnvag)
Avstand [Mangd |Avstand Méangd
[km] [Mton] [[km] [Mton]
Utan Norrbotniabanan 600 55 600
Med Norrbotniabanan 500 55 500 1.7
Samhallsekonomiskt 151 139
netto [MKkr/ar]

Arligt 6verskott fr o m 2020. Okar med 0.6 % per ar under 40 &r.

Nuvarde 2010 [Mkr] | 4466 | | |

Effekterna i den samhéllsekonomiska kalkylen illustreras i tabell 1.
Efterfragevirden dr baserade dels pa godstrafikstudien®®, dels pa
Banverkets mer restriktiva bedomning av efterfrdgedkningen.
Jarnviagskostnaderna pa@ Norrbotniabanan antas reducerade med
25 % till 15 6re/ tonkilometer for transporter pa de 150 km?’ som
utfors dir. Avstdndsreduktionen frdn 600 till 500 km avser det
faktum att behovet av transporter mellan kuststiderna och
stambanan genom Ovre Norrland. forsvinner. Jimfort med utfallet
pé drygt 6000 Mkr i samhillsekonomisk nytta™, si underskattas
nyttan 1 foreliggande exempel (den &r 4466 Mkr). For att forsta
skillnaden krdvs en detaljerad genomgéing av fOrutsittningarna.
Sannolika forklaringar ar skillnader i1 kostnader, avstand och
transporterade volymer.

Dagens sérbara enkelspar i 6vre Norrland tillsammans med de stora,
vardefulla, godsvolymer som transporteras didr gor att potentiella

2% Norrbotniabanegruppen [2005]

" Av de genomsnittliga 500 km som godset transporteras antas i genomsnitt 150
km utféras pa Norrbotniabanan.

¥ Se Banverket [2007] och rapportbilagan Railize [2009].

28

kostnader for stopp och avbrott i trafiken dr hoga. Dubbelspérsef-
fekten med Norrbotniabanan tillsammans med befintlig bana gor att
leveranssikerheten okar for foretag som anvénder jarnvig for sina
godstransporter. Den forbéttrade punktligheten gor att produktions-
bortfall, kostnader for erséttningstransporter, viten och badwill kan
undvikas. Nyttan av ett minskat antal stopp 1 transporterna ar givet-
vis svar att kvantifiera i monetira termer, men kan pd en hart
konkurrensutsatt marknad vara av stor vikt och i extremfallet det
som avgor ett foretags dverlevnad. De forbattringar 1 godstrafikutbud
som Norrbotniabanan mojliggor leder for vissa foretag till en starkt
mojlighet att konkurrera pé storre marknader, framst Europa.
Effekterna blir 6kade produktionsvolymer med positiva effekter pa
omséttning och resultat. Normalt anser man inte att 6kade produk-
tionsvolymer bor inga i den samhéllsekonomiska kalkylen darfor att
det vanligen avser omfordelning av produktion mellan foretag. I ett
svenskt perspektiv giller inte detta for Ovre Norrland i alla avseen-
den, eftersom EU i 6vrigt har underskott pa ravaror och stort behov
av produktion for att forbéttra den europeiska handelsbalansen.
Norrbotniabanan ger med minskade transportkostnader och hogre
leverensséikerhet 0kade mdjligheter till utveckling och tillvaxt for
néringslivet 1 Sverige och Europa.

Utdver de nyttor som godstrafiksektorn och néringslivet kan tillgo-
dorédkna sig, gors stora miljovinster ndr utsldppen av luftféroreningar
och klimatgaser fran lastbilar kraftigt minskar med overflyttning av
godstransporter fran vég till jarnvdg. Norrbotniabanan bidrar alltsa
patagligt till att motverka klimatfordandringarna.

Sammanfattningsvis bidrar en Norrbotniabana mycket aktivt till en
samhéllsekonomiskt 16nsam investering. Nyttan fran godstransport-
delen 1 kalkylen uppgér till minst 30-35 % av den totala nyttan,
vilket dr ovanligt hogt jamfort med andra jarnvégsinvesteringar: D4
inkluderas 4nda inte de dynamiska effekter som forvintas av en
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kraftfull infrastruktursatsning pa Ovre Norrland i form av en modern
jarnvédg som ger effektivare och miljdanpassade transporter.

3.5. Fortsatt arbete

Ett fortsatt arbete bor inriktas pa att komplettera kalkylerna genom
att undersoka effekterna av eventuella underskattningar av overflyt-
tade och nygenererade transporter. Sddana analyser bdor omfatta
jamforande studier avseende effekten av stora jarnvégsinvesteringar
pa andra stéllen i Sverige.

Vidare kan man i mer detalj undersdka de varderingar, kostnader och
principer som anvénts i kalkylen. Vad skulle andra vérderingar ge
for utslag i1 kalkylen? Principerna for berdkning av kundnyttan
avseende Overflyttning av gods bor omfatta hela kostnadsskillnaden
mellan ex vis lastbil och jarnvdg, inte endast nyttor som uppstar
inom respektive transportslag. Huruvida den principen foljts 1
Banverkets kalkyl bor undersokas.

En ingdende planering bor genomforas av godsterminalers lokalise-
ring och funktion utefter Norrbotniabanan. Aven en nigot utdkad
marknadsstudie med mgjliga foretag for kombi/trailertrafik pé
jarnvég kan vara intressant att utfora.
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4. Persontrafik

4.1. Resande idag

Idag gar inga resandetag dagtid mellan Umea och Luled. Jarnvédgens
nuvarande strdckning och banans ldga standard gor att forutséttning-
arna att driva persontrafik saknas. Lénstrafiken 1 Visterbotten och
Norrbotten har samordnad busstrafik som gar att utnyttja for resor
mellan kommunernas centralorter. Restiden med buss dr dock 1
jamforelse med bil 1dng. Det innebdr att i stort sett allt dagligt resan-
det ldngs norrlandskusten mellan Umeda, Robertsfors, Skellefted,
Pited och Luleé sker med bil.
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Figur 12 visar antal resor i 1000-tal per &r med bil och buss i dver redovisade delstrackor. Kalla:
Banverket, 2008-03-06

E4:an binder samman de fem kommunerna och tillgdngligheten fran
motorvigen till respektive kommuncentrum &r hog. Vigen har
forhallandevis hog standard men det finns fortfarande vissa utbygg-
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nadsbehov. Det stora avstdnden mellan kommunerna begransar dock
mojligheterna att utnyttja motorvigen for daglig pendling och en
fortsatt regionforstoring kan dir med inte baseras pd bil som
huvudfardmedel.

Den begriansade mojligheten att pendla mellan kuststiderna syns
tydligt i SCB:s arbetspendlingsstatistik. I snitt for hela riket pendlar
mellan 20-25 % av befolkningen till en arbetsplats i en annan
kommun. Motsvarade siffra for kommunerna ldngs den tinkta
Norrbotniabanan dr drygt hélften.

25% -

20% ~

15% -

10% +

5% -

0% -
Hela riket Kommuner langs
Norrbotniabanan

Figur 13 visar i procent hur manga sysselsatta som har sin arbetsplats inom en annan kommun (Kélla:
SCB 2006)

4.2. Tillganglighet och regional utveckling

Under de senaste 30-40 aren har utvecklingen mot farre och storre
arbetsmarknader varit tydlig. Ar 1970 fanns det i Sverige 187 lokala
arbetsmarknadsregioner (LA), 2007 var motsvarande antal 78 st.
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Tendensen &r att de stora LA-regionerna vixer medan de mindre
minskar 1 storlek eller integreras 1 de storre. Utvecklingen under
kommande 20-30 &r forvéntas vara den samma®’.

I Visterbotten och Norrbotten har inte den regionforstoring vi sett i
ovriga landet varit lika pataglig. Bilens potential som regionforsto-
rare utnyttjas redan fullt ut och LA-regionerna har idag i stort sétt
samma geografiska tickning som de hade 1980. Strickan Umea —
Luled utgér enligt SCB:s definition av 3 LA-regioner,
Umea/Robertsfors, Skelleftea samt Pited /Luled/Boden (figur 15).

Regionforstoring ar i huvudsak en arbetskraftsforsorjningsfraga och
utvecklingen mot storre regioner drivs av en strdvan att dka regio-
nens konkurrenskraft. Tillgéngligheten till arbetsmarknad, arbets-
kraft och hogre utbildning &r av avgorande betydelse

§> Regional tillvaxt

Okad produktivitet
Okad konkurrenskraft
Hogre I6ner

&>

Stdrre arbetsmarknad
Battre kompetensforsorjning
Okad sysselséttning

el

Okad tillganglighet
Figur 14 visar hur 6kad tillgénglighet bidrar till regional tillvéxt

¥ Langtidsutredningen 2008

31

N/
Y

B
Lidod
S
B
ey L. o
A

.

Orekdidavik

Qrrakaiiaik J/

._\- i -
Figur 15 visar LA-regioner 1980 samt 2006. Utvecklingen ar starkt begransad. Kalla: SCB

Liangs kusten i Visterbotten och Norrbotten dr forutsdttningarna att
Oka den regionala tillgidngligheten starkt begrdnsade med befintlig
infrastruktur. Utan atgérder innebdr det att regionernas konkurrens-
kraft relativt sett kommer att forsvagas. Detta sker dels genom att
Ovriga regioner fortsdtter att vixa och dels, sannolikt ocksd genom
en utflyttning av hogre kompetens till andra regioner.

For att nd malet om stérre arbetsmarknadsregioner ér det viktigt 6ka
tillgdngligheten for att dérigenom stirka sambanden inom och
mellan de olika LA-omriddena. Det ocksa viktigt att den nationella
och internationella tillgédngligheten stirks. Det forutsitter dock en
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utveckling av transportsystemet och jérnvigen kommer dé fi en
viktig och mojligen avgorande roll for tillvixten i hela Viasterbotten
och Norrboten.

4.3. Framtidaresande utan Norrbotniabanan

Med eller utan Norrbotniabanan kommer det sammanlagda resandet
att 0ka. Trafikverkens prognoser visar att bilresandet lings kusten
kan komma att 6ka med si mycket som 40 % fram till r 2020. Aven
flygresandet kommer att 6ka kraftigt vilket gar tvdrt emot Luftfarts-
verkets prognos for Ovrigt inrikesflyg vilket fOrvintas minska.
Utvecklingen skapar ett beroende av fossila brinslen och dédrmed en
okad sérbarhet. En liter bensin kostar idag 12 kr (maj 2009) och
priset har under det senaste &ret varierat mellan 10 - 14 kronor.
Framtida hojningar av brénslepriserna och en accelererande klimat-
paverkan kommer att stirka de negativa effekterna av dagens brister
1 infrastrukturen.

%

Bil/Lastbil

Tag

v

Figur 16 Figur 16. Visar en méjlig resandeutveckling om Norrbotniabanan inte byggs.
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4.4. Framtidaresande med Norrbotniabanan
Svealandsbanan och Mélarbanan &r tydliga exempel pd den effekt en
utbyggnad av jarnvdgen kan fa for resandet mellan de orter som
berors. Efter det att banorna byggdes ut och dter 6ppnade for trafik
hosten 1997 6kade resandet kraftigt. Utbyggnaden av Mailarbanan
mojliggjorde en utdkad turtithet och en restidsminskning fran ca.l
timme och 20 minuter till ca 1 timme. Den totala arbetspendlingen®’
i relationen Visteras — Stockholm 6kade d& med 6ver 80 % pa nagra
fa ar. Utvecklingen pd Svealandsbanan var &nnu kraftigare. Jamfort
med den gamla banan sker idag 6-7 ganger fler resor. En omfattande
arbetspendling har uppstétt mellan bl.a. Eskilstuna och Stockholm,
en relation som tidigare var allt for tidskrdvande for att mojliggora
ett frekvent resande.
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Figur 17 visar antal pendlare (tdg + bil + buss) perudag mellan Vasterds och Stockholms stad. Kélla:
SCB:s pendlarstatistik

Ar
» F . P
ISMEEN N R

0 Siffrorna 4r himtade fran SCB:s statistik for arbetspendling och avser alla
fardmedel. Resandeeffekten med tag ar sannolikt klart hogre.
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Trafikforsorjningen ldngs Svealandsbanan innan invigningen 1997
paminner om dagens situation ldngs kusten i Vésterbotten och
Norrbotten. Bilberoendet var starkt och det kollektiva trafikutbudet
utgjordes av buss vars restider, jAimfort med bil, var ldénga. Férutom
att radikalt forbéttra det regionala rasandet kommer dock
Norrbotniabanan mgjliggéra fler transportfunktioner &n vad
Svealandsbanan har gjort. Utdver den regionala pendlartrafiken
langs kusten kommer banan ocksa att bli en del av ett storre trafiksy-
stem med koppling till Malmbanan, Haparandabanan och
Botniabanan. Tjadnsteresor over dagen pa avstand mellan 40-60 mil
blir mgjliga och ett flertal flyglinjer kan dir med erséttas med tag.
Banan kommer &ven anvindas for de ldngviga nattigen. Med
kortare restider kan dessa linjer forlingas norr ut mot Gillivare och
Kiruna och marknadsunderlaget kommer ddrmed att vixa.

Erfarenhet fran satsningarna pa tagtrafik i Méalardalen har ocksa visat
att pendlarresendrerna pa tag dr beredda att lagga mer tid pa resan
jamfort med bilisten. En forklaring ar att tdgresan har hogre komfort
och en annan &r att resendren ofta har mojlighet att forligga en del
av arbetstiden pé taget.

Med Norrbotniabanan kommer restiderna mellan kommunerna att
sjunka kraftigt. Restiden mellan Umeé och Luled med snabbtag blir
95 minuter (med stopp 1 Skellefted och Pited). Motsvarande resan
med bil tar ndsta tre och en halv timme! Omvént kan man séga att
resendren kommer hinna mer &n dubbelt s langt pd samma restid.
Det innebir att varje enskild kommuns tillgéngliga omland kommer
att vixa markant och att de regionala arbetsmarknaderna kommer att
integreras och starkas. Allt annat &n ett kraftigt 6kat resande till och
frdn samt 1 strdket mellan Umed och Luled skulle dérfor vara
anmarkningsvart.
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Figur 18 visar restider i minuter frdn Umea till ovriga kommuncentra langs Norrbotniabanan. Restider
med tag ar hamtade fran Banverkets trafikeringsscenario
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Figur 19 visar hur resandet kan foréndras om Norrbotniabanan byggs
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4.5. Trafikering Persontag

4.5.1. Dagtrafik

Banverket har tagit fram ett trafikeringsscenario for Norrbotniabanan
ar 2020 dir banans olika trafikfunktioner framgér (nattdgen adr dock
exkluderade). Forutom det regionala tigen med relativt tdta uppehall
antas banan dven trafikeras av snabbtadg (250km/h). Antal uppehall
langs banan far stor betydelse for restiden och en avvdgning maste
déarfor goras mellan regional och interregional tillgdnglighet. Olika
varianter av trafikeringen kan darfor tidnkas, t.ex. ett mer renodlat
snabbtagsuppldgg dér tdgen enbart stannar vid regioncentra (Umea
och Luled). I trafikeringsscenariot gar regionaltdgen i timmestrafik
medan snabbtigen enbart gir med tva turer per dag.

4.5.2. Nattagstrafiken

Det dr i1 dagsldget svart att avgora hur nattagstrafiken kommer att
utvecklas framover. Vi kan konstatera att det ror sig om betydande
resandevolymer som reser till och fran Norrlands inland, Malmfalten
och med anslutningar till och fran kusten. Trots att inrikesflyget
utvecklats sedan 1 borjan av 1970 talet, med jetflyg, fler
destinationer, lagprisflyget och konkurrens mellan flera flygbolag sa
bestar Nattagtrafiken. Trafiken har upphandlats av Rikstrafiken och
underskottstdckningen har dessutom stegvis minskat i takt med att
trafiken effektiviserats (upphandling i1 konkurrens).

Gamla Affarsverket SJ har rollen att vara vagnigare och har i det
nirmaste rustat upp vagnparken med moderna sov- och liggvagnar,
som hyrs ut till den operator (fn SJ Ab) som innehar avtalet.
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Figur 20 visar Banverkets trafikeringsscenario for Norrbotniabanan ar 2020. Kartan tillhoger ger en
oversikt 6ver hela trafiksystemet Norrtdg trafikerar. Kalla: Banverket och Norrtag

Nér Norrbotniabanan dr férdigstdlld oOkar Nattagstrafikens
marknadsunderlag pétagligt. Det blir ocksa intressant att pa olika sétt
forbinda  Norrlandskustens ~ stider och  Jimtland  med
storstadsomrddena. Etablerandet av Adalsbanan och Botniabanan
kommer att ge en indikation vilken marknadsutveckling som kan
forvéntas.

P& kontinenten finns ett sammanhidngande system med biltdg. Med
dessa kan personbilar medséndas nattadgsresendren. Ca 30 000
biltransporter per ar gors ocksd pa detta sdtt i Finland. VR har
dessutom investerat i en helt ny vagnpark med dubbeldédckare och
nya biltransportvagnar.
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32 Snabbtagtrafik i Norra Norrland, AF-infraplan 2006
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4.7. Resandeprognos och samhallsekonomi

For resandeprognoser och samhéllsekonomiska kalkyler anvinder
Banverket modellverktygen SamPers och SamKalk. Prognosmodel-
len (SamPers) dr skattad utifran ett verkligt resande och hur resena-
rer reagerar pa uppmdtta fordndringar av t.ex. ett trafikutbud. Som
ndmnts ovan dr forutsdttningarna for persontrafik mellan Umead —
Luled med dagens jarnvig begriansade vilket avspeglas i restider och
turtidthet. Det blir dirmed mycket svart for modellen att skatta de
stora fordndringarna en utbyggnad med Norrbotninabanan skulle
medfor. Modellresultaten bekréftar ocksa dessa problem. Forviantade
effekter pa regionalt resande (kortare dn 10 mil) uteblir ndstan helt.
Det langviga resandet (mer dn 10 mil) med tdg Okar didremot
kraftigt, bl.a. prognostiseras ett kraftigt 6kat resande till Stockholm
och Malardalen.

Figuren nedan ar hamtad fran Banverkets padgaende utvirdering av
Norrbotniabanan och ska dérfor inte tolkas for hart. Figuren visar
dnda pa de problem som finns i prognossystemet. Bland annat ar det
anmarkningsvart att:
e de positiva effekterna for bil uppgér till ndra hilften av
nyttan frdn den regionala kollektivtrafiken (dér tag ingar)
o flyget genererar forhdllandevis stora nyttor
e de langviga tigresandet ger sa pass mycket storre nyttor
an det regionala
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Figur 22 visar fordelningen av prognostiserade nyttor for Norrbotniabanan®® (diskonterad nytta i
miljoner kronor). Fordelningen mellan de olika nyttorna &r anmarkningsvard.

Banverket 4r medvetna om problematiken men saknar alternativa
prognosmodeller for att bedoma effekten av en utbyggnad. Pé total
nivd menar man dock att resandeutvecklingen i straket dr rimligt och
Banverket har déarfor gitt vidare och anvént resultaten for att genom-
fora en samhéllsekonomisk analys i arbetet med atgérdsplaneringen.
Arbetet pdgar fortfarande (maj 2009) och det dr oklart nér det
kommer att slutredovisas. Tidigare framtagen kalkyl*® visar pa en
positiv samhéllsnytta for Norrbotniabanan. Nettonuvérdeskvoten
varierade da mellan 0,03 och 0,44 beroende pa val av forutsitt-
ningar.

Forutom ovan beskrivna brister i modellverktygen har kritik ocksa
framforts mot modellernas snidva avgransning. T.ex. hamnar vérdet

33 Norrbotniabanan. Preliminira resultat Sampers/Samkalk. Banverket 2008-10-23
** Banverket 2007-05-07
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av  regionalekonomiska effekter (t.ex. lokaliserings och
arbetsmarknads- effekter) till stor del utanfor modellerna och
inkluderas darfor inte i redovisningen av samhéllsnyttan (NNK).
Med hénsyn till att jairnvdgen byggs just for att stotta utveckling av
néringsliv och samhille ir det en allvarlig begrinsning. Aven andra
manga ganger viktiga effekter ldmnas utanfor. Till dessa kan
namnas:

e Exploateringseffekter

e Forseningsvirden

e Buller

e Komfort

Béade bristerna i tillimpade modellverktyg och dess begridnsade
sndva avgrinsning gor sannolikt att nettonuvdrdeskvoten underskat-
tas. Inkluderas dven dessa effekter i kommande samhéllsekonomiska
utvirderingar av Norrbotniabanan kommer nettonuvérdeskvoten
sannolikt ges ett klart hdgre varde.
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5. Genomfdrande av infrastrukturen

Séder om Umea och norr om Lulea byggs jarnvédgen ut vilket skapar
avsevirda forbattringar for att framfora trafik pd jarnvdgen. Framti-
dens behov av 6kade transporter pé jairnvédg kan ddrmed tillmotesgas.

Syftet med en kapacitetsstark jarnvig i norra Sverige accentueras av

det behov som finns att sammanbinda de utpekade Europeiska
transportkorridorerna ”Northern axis” och “Nordiska triangeln”.
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Figu'r Zé_Karta over viktiga transportkorridorer

For ndrvarande pagir nybyggnation och upprustning i tre stora
projekt 1 Visternorrlands-, Visterbottens- och Norrbottens ldn. De
tre projekten dr Botniabanan, upprustning av Adalsbanan samt ny
strickning for Haparandabanan mellan Kalix och Haparanda
inklusive upprustning av befintlig Haparandabana (Boden-Kalix).

Botniabanan 4r 19 mil l4ng och stricker sig mellan Angermanilven
strax norr om Kramfors flygplats till Umed via Ornskoldsvik.
Adalsbanan ir 18 mil 14ng mellan Sundsvall och Léngsele via Timr.
13 mil av Adalsbanan upprustas samt nyanliggs pa tva delstrickor
dér befintlig bana &r allt for dalig. Trafikstart ar planerad till hosten
2010 pé Botniabanan och 2011 p& Adalsbanan. Kostnaden for
Botniabanan #&r ca 13,2 miljarder kronor och for Adalsbanan ca
6,6 miljarder kronor.

Den nya Haparandabanan dr 42 km lang och trafikstart dr planerad
till 2012. Kostnaden for projektet, inklusive uppgradering av
befintlig bana &r ca tre miljarder kronor.
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Figur 24 Karta dver jarnvégsnatet i Sverige. Kélla: Banverket

En mycket viktig link saknas for att skapa ett sammanhéllet och
enhetligt system déir systemeffekter kan rdknas hem fullt ut.
Avsaknaden av Norrbotniabanan skapar en “missing link” i hela
jarnvagssystemet inte minst i det internationella perspektivet.

5.1. Banan
Nedan fOljer en kort beskrivning av de tekniska kraven pé
Norrbotniabanan samt uppgifter om antalet broar och tunnlar.

Tekniska krav:
* Enkelspér — blandad trafik Gods/persontrafik
* Motesstation ca var 10:e km — var 3:e dr tresparsstation
+ Samtidig infart
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+ Tillata 750 m langa tag.

* ERTMS Level 2

*  Maximalt 10 %o lutningar

*  STAX 30 underbyggnad

« STH S250 km/h

* Miljomissig integrering — gestaltning, broldngder etc.

Maingder:
*+ Ca 160 broar, varav ca 7 langre/komplicerade, > 1 st.
Oppningsbar (Pitsund)

* Ca 12 tunnlar, varav 3-4 langre (= 1000m)
* (Ca27-30 stn varav ca 10 trespars.
* Ca27-30 mil spér inkl anslutningar triangelspér etc.

5.1.1. Kritiska strackor & omraden
Det finns ett antal punkter utmed bana som é&r kritiska. Dessa kan
sammanfattas enligt nedan:

e Stadspassager
o Skellefted
O Pited
O Infart Luled
e Alvpassager
o Pited
0 Lulea
e Broar
o Ett antal ldngre broar kan bli aktuella i bl.a. Bured,
Byske, Pited och Luled. Lingderna stricker sig fran
ca 500 m till 2500 m.
e Tunnlar och geologi
0 Bergkvaliteter 1 tunnlar och geologiska forutsittningar
utmed linjen.
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Alvpassager, broar och tunnlar ir till stora delar byggnadstekniska
och miljomaéssiga risker medan stadspassagerna dven inkluderar att
finna rimliga och genomforbara l6sningar i samarbete med de
berorda kommunerna. Stadsbyggnadsfragorna kopplade till den nya
jarnvdgen dr viktiga fragor som kriver ett gott samarbete och en god
samordning med den kommunala planeringen.

Byggnadstekniska risker kan reduceras i och med den fortsatta och
fordjupade planeringen kring jarnvidgen da en storre kunskap skapas
kring dessa fragor.

5.2. Genomférandeprocess

Med mal om driftstart 2018/2019 &r indelning i etapper inte ett
alternativ. Omfattande anldggningsarbeten maste paborjas direkt pa
olika delstriackor vart efter planeringsprocesserna blir avslutade. Idag
rader en nagot haltande planering da jarnvigsutredning inte ar
paborjad pa tva av fem delstrickor (Umea-Robertsfors samt Pited-
Sodra Gaddvik).

Traditionellt 16per de olika planeringsprocesserna efter varandra.
Efterfoljande process pdborjas normalt inte innan féregdende process
ar avslutad och lagd till handlingarna. Det finns dock exempel dar
jarnvdgsplan péborjas innan tillatlighet &r given fran regeringen,
Milarbanan dr ett siddant exempel. Jarnvdgsplanen dr i detta fall
paborjad for den delen av projektet som inte dr korridorskiljande.
Anledningen till detta forfarande &r stor tidspress dér staten utlovat
en fardig utbyggnad pa delstricka &r 2014.

Nedan redovisas en tidplan for Norrbotniabanan som utgér ifrdn den
traditionella planeringsprocessen.
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Tillatlighet

Jarnvagsplan

Upphandling

Bygg-Anldggning

Bygg-Jarnvag

Projektering

Godkannande,
tillstand, test

Driftstart

*

Figur 25 Visar tidplanen for Norrbotniabanan med den traditionella planeringsprocessen.

I tidplanen antas att de tva resterande jarnvigsutredningarna kan
slutféras under 2010. Samtliga jarnvigsutredningar gir sedan till
regeringen for tillatlighetsprovning. Arbetet med jarnvagsplaner kan
paborjas 2012 da tillatlighet antas vara given, jarnvédgsplanerna
slutfors 2013/2014. Upphandling kan dérefter paborjas och ar
antagen till 1,5 &r. Med en total byggtid pd sju &r inklusive
godkinnanden, tillstdind och tester av banan kan den sta fardig for
trafik 1 mitten av 2022. Inga 6verklaganden dr inrdknade i tidplanen.

Att anta att Norrbotniabanan kan std fardig for trafik 2018/2019
utifrin den traditionella planeringsprocessen &r ett orimligt
antagande.

Parallella planeringsprocesser dr nddviandiga for att Norrbotniabanan
skall kunna sta fardig for trafik 2018/2019.
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Traditionell planering—Linjar process

T

| | |

Effektiviserad planering — Parallella processer

Tidsbesparing

FS = Forstudie
JU = Jarnvagsutredning

!
—
—

Figur 26 Visar hur en parallell planeringsprocess kan spara tid jamfort med den traditionella
processen.

Utover projektidgarens planeringsprocesser for banan méiste dven
kommuner och ldnsstyrelser synkroniseras inom respektive
planeringsomréden.

For att kunna bédra trycket som uppkommer vid parallella
planeringsprocesser maste frimst projektigaren, kommuner och
lansstyrelser tillskapa “6ronmérkta” resurser for parallella
planeringsprocesser. Ett sammanhallande projektbolag for planering
och byggande bor upprittas.
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Nedan finns ett antal atgarder och aktiviteter som &r av stor vikt for
att kunna genomfora parallella planeringsprocesser:

Kontakter — regeringskansliet (tilltlighetsprovning)
Beslutsfattande mandat — kommunkontakter
Resursforstarkning inom stat, kommun och lénsstyrelse
Tidigareldgga insatser inom natur- och kulturmiljo
Okade informella kontakter

Okad radgivning med centrala verk

God framforhéllning och beredning

Bra utformade detaljplaner

En god dialog med omvirlden

Nedan redovisas en mojlig tidplan dér parallella planeringsprocesser
utnyttjas.
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Parallella planeringsprocesser

Jarnvagsutredning
Tillatlighet
Jarnvagsplan anusn

Upphandling

Bygg-Anlaggning

Bygg-Jarnvag

Projektering

Godkannande, tillstand, test

*

Driftstart

Figur 27 Visar tidplanen for Norrbotniabanan med en parallell planeringsprocess.

De tva aterstdende jarnvigsutredningarna antas vara klara under
2010 och behandlas under 2011 av regeringen. De jirnvégsutred-
ningar som nu &r klara skickas redan under 2009 till regeringen for
provning. Arbeten med jarnvédgsplaner kan i och med detta paborjas 1
mitten pd 2010 och fortgd till mitten pa 2012. Upphandling kan
starta parallellt med jarnvédgsplanerna dd vissa av planerna kan sti
fardiga under senare halvan av 2011. Om vissa jarnvagsplaner skall
std fardiga under 2011 krivs att dessa paborjas innan det att tillatlig-
het ar given (streckad linje, jmfr. Milarbanan). Byggstart for de
forsta delarna kan paborjas 2012 samtidigt som entreprenader for
hela strackan kan sta klara under 2012.

Med en total byggtid pa sju &r inklusive godkidnnanden, tillstind och
tester av banan kan den sta fardig for trafik 2018/2019. Inga
overklaganden dr inrdknade i tidplanen.
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5.3. Kostnader

Ett par olika analyser har genomforts for bedomning av projektets
kostnader. Kostnaderna inkluderar planering, projektering och
byggande. Banverket har dels tagit fram kostnader enligt den sa
kallade successiv principen och dels genom en traditionell kalkyl.

Enligt successiv principen blir kostnaden enligt nedan:

e 23 050000 000 SEK ( 50% niva )

e +/-2807 000 000 SEK

e (Ca85000 SEK/m
Enligt traditionell kalkyl och en alternativ linjeforing som kréver
lagre andel konstbyggnad finns en framridknad kostnad pa:

e 19300000 000 SEK

e (Ca70500 SEK/m
I den traditionella kalkylen har bl.a. referenser hdmtats fran
Botniabanan. Botniabanan har ett snittpris pa ca 82 000 SEK/m.
Norrbotniabanan innehaller en ldgre andel konstbyggnader varfor
meterpriset blir lagre i den traditionella kalkylen. Det dr viktigt att
papeka att kostnaderna enligt de tva olika metoderna inte &r direkt
jamforbara. Successiv principen tar storre hénsyn till projektrisker,
savil planering, projektering och byggande. Uppgifterna ger dock en
uppfattning om mojlig storleksordning pé investeringen.

Enligt successiv metoden dr kostnaderna inringade att ligga mellan
ca 20 — 26 miljarder SEK. Den traditionella kalkylen ligger pa drygt
19 miljarder SEK.

Successivanalysens 50 % -niva pa ca 23 miljarder SEK bedéms som
en rimlig ansats for vidare bedomning.
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6. Resecentrum & Stadsutveckling

Norrbotniabanan planeras for strickan mellan Umed och Lulea.
Jarnvagsutredningar har delvis genomforts och olika ldgen for rese-
terminaler har studerats. I denna utredning redovisas planeringsliget
for resecentrum och mojligheterna for genomférande och finansie-
ring. Vidare ldmnas forslag till hur arbetet kan drivas vidare med
erfarenhetséaterforing fran andra projekt.

Ett sarskilt seminarium har hallits den 31 mars 2009 om resecent-
rumplaneringen, med deltagare fran bl a kommunerna, Banverket
och Jernhusen.

6.1. Projektbeskrivning

Valet av de orter ldngs linjen som den nya tigtrafiken skall betjana
gors genom en optimering mellan & ena sidan onskemalet att stanna
pa manga stillen for att manga resendrer ska fa hog tillgdnglighet till
stationsldgena och a andra sidan dnskemalet att uppna korta restider.

De stationsldgen som dr givna lings strickan och som kan utvecklas
till fullstindiga resecentrum géller till att borja med givetvis de
storre staderna.

Umea

Skelleftea
Pitea
Lulea
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Vidare bor tdgtrafiken rimligen ha terminaler pd ytterligare nigra
stdllen. Ndrmast tdnkbara &r tatorterna.

Robertsfors
Burea
Byske
Norrfjarden

Ytterligare terminaler kan ocksd vara mgjliga, exempelvis vid
flygplatsen i Kallax.

I det foljande beskrivs planeringsliget for de storre staderna.

Umed

Planeringen har redan hunnit langt for nya reseterminaler i Umea.
Det giller Umed C och Ume# Ostra. Dessa terminaler kommer att
byggas ut oavsett Norrbotniabanan eftersom de dr kopplade till den
pagéende utbyggnaden av Botniabanan.

Umeéd C, som dgs av Jernhusen, kommer att utvecklas till ett
fullstdndigt resecentrum med servicefunktioner och verksamhetslo-
kaler. Bussterminalen kommer att flyttas ithop med jarnvagstermi-
nalen. Samarbete pégir mellan kommunen och Jernhusen om
genomforande och finansiering.
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JERMHLUSEM

Figur 28 Skiss pa nytt resecentrum vid Umed C. Bussterminal och lokaler for service och verksamheter
integreras i anlaggningen.

Fér Umed Ostra planeras en helt ny terminalanliggning. Den
kommer till och med att fi ndgot fler resendrer &n Umeéd C. Nira
Umed O ligger stora arbetsplatser som sjukhuset och universitetet.
Det kommer att finnas visst begrdnsat utbud av servicebutiker i
anldggningen, men den blir i huvudsak en terminalanldggning.
Fardigstillandet berdknas till hosten 2010.
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Skellefted

Ett nytt resecentrum planeras i centrala Skellefted, i anslutning till
den nuvarande stationen. Stadens bussterminal flyttas till det nya
resecentret. Omradet for befintlig bussterminal i1 staden kan ddarmed
exploateras for annat indamal. Annu ir det inte klarlagt om stationen
ska vara i markhdjd eller nedsdnkt ca 10 meter. Detta och andra
fragor forknippade med resecentrum aterstar att utreda. Detta géller
bl a anslutningar till gatutrafiken, inklusive parkeringsmojligheter,
samt resecentrums relation till stadscentrums utveckling.
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TAETEAMAAL

Figur 30 Planskiss for resecentrum i centrala Skelleftea.

Pited

Resecentrum planeras i ett centralt ldge i staden vilket innebér att
méinga boende, arbetande och studerande kommer att f& god
tillgénglighet till tdgtrafiken. Det fysiska ldget dr inte klarlagt och
det finns vissa motstridande intressen mellan Banverket och
kommunen i valet av staionsldge. Kritiska fragor som paverkar detta
ar banans och gatutrafikens strackningar i centrala Pited. Tung trafik
gér pad Timmerleden i centrala staden. En jarnvégslosning som kan
avlasta denna trafik &r givetvis intressant.

Kommunen 6nskar byta plats mellan stationslédget och Timmerleden.
Déarmed kan bl a den visuella utblicken frin stadscentrum ut mot
vattnet tillvaratas, vilket dr en stadskvalitéfraga. Vidare skulle det
nya stationsliget ge storre mojligheter att ordna parkeringsplatser
och att flytta bussterminalen till det nya resecentret. Jernhusen dger
stora delar av den berdrda marken.
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I e e 1™

Figu 31 Skiss 6ver centrala Pited med planeing for ett centralt Ige for resecentrum

Luled

Banans dragning in till Luled &r inte klarlagd och planeringen for
stadens resecentrum ligger ddrmed ocksa i ett forberedande skede.
Fran kommunens sida vill man lidgga resecentrum i direkt anslutning
till stadscentrum och i den centrala kopgatan Storgatans forléngning.
Jernhusen #iger den berdrda marken. Oversiktsplaneringen pagér och
ska vara fardig till 2011 enligt hittillsvarande plan.

En dragning av banan oOver Kallax flygplats Oppnar givetvis
mojligheter for en god tillgdnglighet med tdg till flygplatsen och
dérmed tillkommer ytterligare en reseterminal i Luled. Denna skall
givetvis integreras med flygplatsens terminal s& langt mojligt.

En hallplats i Notviken, pa bandelen Lulea-Boden, byggs redan nu.
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6.2. Funktion & Innehall

Reseterminalerna méste planeras med resendrernas behov i centrum.
Det betyder att terminalerna skall vara

e Tillgéngliga med goda anslutningar

e Enkla, bekvima och tydliga

e Halla god arkitektonisk och fysisk kvalitet som vél kan
underhallas 6ver tid

e Ha ett anpassat serviceinnehall

e Vara trivsamma, trygga och sikra

De tre huvudtyperna av reseterminaler ir:

1. Kompletta resecentrum i stdder, med fullstindig service och
anslutande verksamheter.
Till denna kategori rdknas resecentrum i de storre stdderna
Umea, Skelleftea, Piteda och Lulea

2. Resecentrum pa storre ort, med god service och viss
verksamhet
Exempel pa detta kan vara Robertsfors.

3. Hallplatser pa mindre ort, med enkel serviceniva

1. Kompletta resecentrum i stader
Ett fullodigt resecentrum bor innehdlla foljande funktioner

Trafikantutrymmen och service

Information, trafikantservice (biljetter, ledsagning, bagageforvaring,
bagagevagnar), vintutrymmen, toaletter, kommersiell service som
anknyter till resendrernas behov, lounger, tradldst internet
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Knutpunktsfunktioner
Fjarrtag, regionaltag, fjarrbuss, regionalbuss, lokalbuss, taxi, bilar,
cyklar, gadende

Anslutande infrastruktur
Terminalutrymmen for bussar, bussgods och taxi. Angéring och
parkering for bilar, cyklar, gang- och cykelvégar, gronomréden

Motes-, handels- och arbetsplats
Exempelvis offentlig service, kultur, konferens, bibliotek, hotell,
butiker, restauranger, kontor, kontorshotell

2. Resecentrum pa storre ort

Bor innehalla trafikantutrymmen och service, knutpunktsfunktioner
och anslutande infrastruktur i princip enligt vad som aterfinns i
kompletta resecentrum enligt ovan. Graden av service samt graden
av kompletterande aktiviteter 1 form av offentliga lokaler och andra
verksamheter fir anpassas efter forhallandena. Onskvirt ir dock att
s& mycket aktiviteter som mdjligt knyts till resecentrum for att det
ska bli en levande, trivsam och séker plats.

3. Hallplats pd mindre ort

Bor innehélla uppvérmda, trivsamma och trygga trafikantutrymmen
med information och annan basal service. Anslutningar till andra
trafikslag efter forhdllandena. Litet eller inget kompletterande
serviceutbud.

6.3. Genomfdrande och finansiering

Varje resecentrumprojekt dr i sig unikt. Det beror pa att de fysiska
forutsittningarna och de lokala planmaissiga forhéllandena &r olika
fran fall till fall. Projektens planering och genomf6rande involverar
dessutom olika personer pa olika stéllen med olika mandat fran sina
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huvudmin. Detta bidrar ocksa till att varje resecentrumprojekt
individualiseras.

Det finns dock gemensamma forutsédttningar och grundldggande
kunskap att tillvarata. Projekten kan dérigenom bedrivas mer
professionellt. Det dr ocksa oOnskvirt att vissa funktioner och
utformning genomfors pa ett gemensamt sitt for ett strdk som
Norrbotniabanan. Det gor att resenérerna tryggt kan kénna igen sig,
veta att vissa funktioner kommer att finnas, kort sagt att hela
systemet blir vilfungerande och nér en viss garanterad service- och
kvalitetsniva.

Rekommendationen ir att, &ven om varje projekt ar unikt, det sker
en samordning av planerings- och genomforandeaktiviteterna.

Genom att resecentrumprojekten sannolikt i grunden kommer att
drivas som lokala projekt, dock med samordning enligt ovan,
kommer ocksd finansieringen till viss del att l16sas lokalt. Olika
kommuner kan t ex ha olika ambitioner for att utveckla resecentrum
till ndgot extra.

Olika finansieringsmodeller kan véljas. En ytterlighetsvariant ar att
finansieringen av samtliga resecentrum sker enhetligt och samordnat
for alla resecentrum léngs linjen. En annan ytterlighetsvariant ar att
finansieringen for varje resecentrum I6ses enskilt och lokalt.
Sannolikt landar man i ndgot mellanting mellan dessa ytterligheter.
Dessutom kan finansieringen ske antingen sd att kapitalkostnaden
ersitts initialt eller sa tillhandahdlls finansiering och 16pande
kapitalkostnader uppstar. Aven i detta fall kan nigon mellanvariant
vara sannolik.
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Vilken modell som én tillimpas ska ndgon till sist svara for de
kapital- och driftkostnader som uppstar. De intédktskéllor som finns
att tillga for detta kan indelas i foljande huvudgrupper.

1. Offentliga tillskott

Dessa kan utgoras av statsbidrag, Banverkets ataganden samt regio-
nala- och kommunala tillskott. Exempelvis kan de kommunala
tillskotten variera betydligt beroende pa intresset och ambitionsnivén
att bidra till satsningen pa resecentrum.

2. Terminalavgifter
De operatorer som trafikerar reseterminalen maste erldgga avgifter
for tillgdngen till terminalen.

3. Kommersiella intakter

I ett resecentrum ligger normalt sett lokaler med kommersiell service
som dr direkt forknippade med resandet. Det kan gélla t ex kiosk och
café. Dessa kan ge ett intdktsoverskott som kan tillskrivas resecent-
rum.

4. Fastighetsnytta

Om orten och dess resecentrum dr av den digniteten att fastighetsex-
ploateringar kan genomforas i anslutning till resecentrum bor delar
av exploateringsoverskottet kunna tillskrivas resecentrum. Teoretiskt
sett skulle dven delar av virdedkningarna péd redan bebyggda intilli-
gande fastigheter - och som beror pé utbyggnaden av resecentrum —
kunna tas ut av berorda fastighetsdgare och tillskrivas resecentrum.
Detta maste ske pa frivillig vdg och &r i praktiken inte l4tt. Men
metoden borde provas infor utbyggnaden av ett resecentrum.
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Statliga/Kommunala,
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nytta

Figur 32 Intaktskallor for finansiering av resecentrum

6.4. Tidigare erfarenheter

Med erfarenhet frén tidigare arbete med resecentrumutveckling kan

foljande rekommendationer ldmnas.

e Samordna arbetet med utveckling av resecentrum ldngs

Norrbotniabanan. Applicera en helhetssyn.

e Klara ut vilka servicenivier, funktioner, designkdnnetecken

etc. som bor aterfinnas i de olika resecentrumprojekten.

e Ta till vara erfarenheter frdn varandras projekt samt frén

liknande foreddmen pé annat hall.
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Koordinera och samordna arbetet med Banverkets planering
sa tidigt som mojligt.

Tank pé driftsskedet redan vid den initiala planeringen.
Utforma anlidggningen si att en hog kvalité kan upprétthallas
och sa att driftskostnaderna blir rimliga i1 forhéllande till
onskad standard.

Resenérsperspektivet sétts 1 centrum nér reseterminalerna
planeras. Hela resan, inklusive besoken i terminalerna, maste
goras attraktiv. Terminalerna dr mer &n utrymmen for véntan,
de dr markdrer for det nya resesystemet och skall i sig skapa
attraktion for resande med tag.

Resecentrum ska goras till livfulla platser. Ambitionen méste
vara hog for att tillféra aktiviteter som passar ihop med
resecentrum. Det kan gélla méteslokaler, offentlig service,
handel etc.

Se till att det finns en gemensam tidsmidssig malbild for
arbetet samt att det finns en gemensam projektkoordinator
som &r drivande.
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7. Finansiering

7.1. Bakgrund

Banverket har redan &r 2007 1 sitt forslag till revidering av géllande
framtidplan patalat att projektet inte langre kunde inrymmas i den
beslutade ramen. De anforde att kostnadsinflationen i bygg- och
anldggningsbranschen gravt ur beslutade ramar som enligt verket da
inte anpassats for denna trend. Under det senaste aret har dock
investeringstakten Okat snabbt och Banverket har i géllande
trearsplan nirmare 40 miljarder for nyinvesteringar under perioden
2009-2011. Investeringstakten &r saledes ”pd plan” igen, men for
liten for att ta igen svackan da bygginflationen skot fart under aren
2006-2008.

I den nu pdgdende gemensamma investeringsplaneringen for perio-
den 2010-2021 konstaterar Banverket att projektet inte kan inrym-
mas 1 det begrinsade utrymme for nystarter som berdknats. Projektet
har med andra ord “’halkat av” samtidigt som den fysiska planerings-
processen under 2009 nu kommit sd ldngt att 2/3 av projektet kan
inldmnas till regeringen for tillstindsprovning enligt Miljobalken
och pé resterande striackor ska jairnvigsutredning paborjas.

7.2. Finansieringsalternativ

Regeringen forelade hosten 2009 ett forslag till Riksdagen géillande
olika 16sningar for finansiering av infrastruktur i vdgar och
jarnvégar, enligt gdllande beslut baserat pd prop. “Moderna
Transporter”. Huvudregeln &r att statlig finansiering skall ske via
anslag. I forekommande fall skall dock medfinansiering alltid
provas. Exempel pa oOverenskommelser om medfinansiering ar
Citytunneln 1 Malmé och storstadsdverenskommelsen i Stockholm. I
prop. anges ocksé att upplaning bor undvikas.
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De olika alternativen som finns for
Norrbotniabanan ar féljande:
e Statlig finansiering via anslag
e Upplaning via riksgélden alternativt borgen frén statens sida
e Att Norrbotniabanan AB eller annat bolag lanar upp pengar
med sina dgare som borgendrer. Detta kopplat till ett avtal
med staten och Banverket att de Overtar jarnvdgen och det

ekonomiska ansvaret for den efter att banan ar byggd.

finansieringen av

7.2.1. Olika aktorers mojlighet att medverka

EU medel ianspraktas i form av 14n fran EIB och bidrag frin TEN
och den s.k. Cohesion Found. Argumentuppbyggnaden kring den
Botniska korridoren &r genomford och wutgér grund for vér
bedomning om att det finns stora mojligheter att driva pa EUs
instéllning pd samma sdtt som Portugal och Spanien genomfort med
sina periferiprojekt.

Staten slipper stora belopp 1 alternativkostnader som en stagnation
och stegvis, om @n ldngsam avfolkning innebér. En injektion, som en
massiv offentlig finansiering, ger foretagen tilltro till framtida
satsningar. Staten har séledes mycket starka motiv att sld den sista
spiken 1 den botniska korridoren. Skall projektet bli av maste
planeringsramen hojas genom att t ex forldnga planeringsperioden
till 2025. Darutdver bor staten dvervdga en riktad industripolitisk
statlig tilliggsfinansiering, vilket dr fallet i andra storprojekt. Staten
bor ga in som huvudégare 1 ett projektbolag.

Kommunerna skulle kunna vara beredda att anldgga ett
investeringsresonemang for ataganden kring stadsutveckling i
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ndrheten av nytt resecentrumomride. Vi foresldr d&ven kommunala
ataganden for att finansiera planeringsprocessen och eventuellt svara
for deldgande i ett partsammansatt gemensamt projektbolag.

Regionerna deltar med olika struktursatsningar. Det finns sarskild
anledning for de regionala organen att samla anslagen i en sérskild
fond och med denna eventuellt g som deldgare i ett projektbolag.

Kunderna foreslar vi far avsétta en del av transportkostnaden och
biljettpriset till en sérskild banavgift och stationsterminalavgift.
Norrbotniabanan har inte monopol, blir banavgifterna for hoga kan
viagen Over stambanan vara ett alternativ. Vi talar sdledes om
marknadsprisséttning av banavgifter.

Tagoperatorerna skall investera i nya transportsystem i form av lok,
vagnar och utbildning av personal. Tagtrafiken kommer att 6ka och
detta dr en expansiv sektor. En modell {for sirskilda banavgifter bor
kalibreras mot trafikprognoser och kénslighetsanalyser.

Trafikhuvudménnen far ta ansvar for regional och Interregional
tagtrafik, resecentra i samverkan med kommuner och Jernhusen Ab.
Trafikhuvudménnen och Jernhusen Ab kan gé& in som deldgare i
terminalprojektbolag for resecentra i Luled, Pited och Skelleftea.

7.2.2. En ansats till finansiell férdelning

Vi har inte inom ramen for denna affdrsanalys haft mojligheter att
gora modellberdkningar for finansieringsdtaganden. Nedan angivna
fordelning utgar darfor mer frin erfarenhetsméssiga bedomningar
och “magkénsla” fran projektfinansiering inom EU och de svenska
storstadspaketen. Fordelningen &r déarfor inte exakt utan skall
betraktas som en princip. Ingen part har vid vidra mdten visat en
glidje Over fordelningen, snarare tvdrtom. Vi har heller inte
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uppdraget att vara en forhandlingsman, utan vart underlag skall
utgora grund for fortsatt diskussion.

Staten foreslds medverka till 60 % genom dels en utdkad
planeringsram som gor att Banverket tar med projektet med ett
delbelopp dels genom riktade industripolitiska atgirder. Detta
forfaringssatt finns med i ndstan alla storstadspaket.

EU bor medverka med 10 % dels med anslag via TEN-T dels ocksa
via Strukturfonder. Idag &r tipset ca 3 % medfinansiering. Dock har
vi funnit hogre nivéer vid medfinansiering i andra “periferier” t ex i
Portugal och Spanien.

Lansstyrelserna och Regionforbund arbetar idag med stora insatser 1
infrastruktur och ekonomiskt stéd for att frimja ldnets niringsliv.
Under en 10 ars period har vi bedomt att regionerna kan bidra som
medfinansiér dven till detta strukturprojekt. Vi har bedomt att ca 10
% av den totala investeringskostnaden kan komma fran denna niva.

Kommunerna har sitt huvuditagande i stadsutveckling och
resecentrumplanering. Kommunerna far darfor vara beredda att ta ett
totalt ansvar for denna del. Vi har bedomt denna del till ca 10 % av
investeringskostnaden.

Banavgifterna kan tas av det producentdverskott som uppstar delvis
berdiknat i den samhillsekonomiska kalkylen. Overskottet skall dels
tacka avkastning pd gjorda operatdrsinvesteringar och rimlig rorelse
marginal. Var bedomning ar att ca %2 av Overskottet kan allokeras till
banavgifter vilket innebér ca 10 % medfinansiering.
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Figur 33 en ansats till en finansiell férdelning
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Baserat pd var beddmning av projektets genomforande har vi gjort
foljande investeringskostnadsfordelning mellan ar 2010-2020 (se

figur nedan).
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Figur 34 Beddémd investeringstakt fram mellan 2010- 2020
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7.3.

Finansieringsbehov & avbetalningsplan

De forutsattningar som géller ar:

Produktionskostnaden &r uppskattad till 23 miljarder kr och
fordelas enligt en Dberdknad fordelning 1 tidigare
utredningsarbete, se graf i figur 34.

Samma villkor som foér Botniabanan

0 Alla l&n frén Riksgélden med réntesats enligt
statslanerintan (slr)

0 All intdkt fran Banverket enligt principen att denna
ska tdcka Norrbotniabanans kostnader for réntor,
avskrivningar av anlidggningsvirdet och for att driva
bolagets verksamhet.

0 40-arig avbetalning

Banverket antas borja betala hyra i slutet av byggperioden da
den fOrsta delen antas vara trafikerbar. I denna berdkning
sker detta ar 2019. Hyran berdknas pa den ackumulerade
byggkostnaden t o m tva ér tidigare med samma CRF som for
den langsiktiga betalningen, se formel nedan.

Full betalningen bdrjar nédr hela anldggningen ar klar ar 2021
och avslutas &r 2060.

Driftskostnader for Norrbotniabanan AB:s verksamhet &r inte
medtagna i berdkningarna utan enbart rdntekostnader och
avskrivningar.

I berdkningarna antas den arliga avskrivningen vara lika med
amorteringen.

I nedanstdende graf visas utvecklingen av statslanerdntan Gver de
senaste tio dren. Medelviardet Gver dessa ar har anvénts 1 vidare

berdkningar, 4,618 %.
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Statens avkastningsranta och utl&ningsranta
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Figur 35 Statens avkastningsranta och uppléningsranta.®

Arskostnaden for amortering och riinta beriknas enligt formeln:

. AN
A=P {%} =0,055262 0 P
+i) -

Dér A ar den arliga kostnaden, P &dr nuvérdet vid avbetalningens
start, 1 ar arsrdntan och N dr antalet ar. Nuvérdet ar 2021 &r i detta
fall byggkostnaden plus den riantekostnad som ackumuleras under
byggtiden da intékterna understiger kostnaderna. Med i = 4,618 %
och N = 40 éar blir arskostnadsfaktorn (Capital Recovery Factor,
CRF) 5,5262 % av maximal skuld &r 2021.

BKilla: Https://www.riksgalden.se/templates/RGK_Templates/TwoColumnPage 837.aspx
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7.3.1. Resultat

Lanebehovet for Norrbotniabanan med givna produktionskostnader
och angiven intéktsplan blir enligt nedanstaende graf. Maximal skuld
om 26 055 Mkr nas ar 2020. Banverkets arliga hyra ar 2021 till ar
2060 blir 1 440 Mkr. Ar 2019 blir den 691 Mkr och 989 Mkr &r
2020. Av betydelse for finansieringsbehovet dr, fGrutom
produktionskostnaderna och réntans storlek, ndr Banverket borjar
betala hyra. Antagen hyresintdkt stiller krav pa fardigstillande av
savil delar av banan innan 2020 som hela banan till 2020. I bilaga
Finansiering redovisas utkast till resultat- och balansrékning.
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Figur 36Grafen visar Ianebehovet fér Norrbotniabanan
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Figur 37 Graf 6ver Norrbotniabanans finansiella kostnader, avbetalningsplan och Banverkets arliga
hyra

7.3.2. Kéanslighetsanalys

Om réntan dndras med 0,1 % @ndras den arliga hyran med 25 Mkr.
Om Banverket borjar betala hyra forst dd hela anldggningen ar 1 drift
ar 2021 blir den totala skulden 27 767 Mkr och den é&rliga hyran
1 534 Mkr. I sammanhanget &r det alltsa av vikt att kinna till 4r hur
rantan och skuldens storlek paverkar den arliga hyran. Nedan dr en
tabell som illustrerar hur rdntan samt skuldens storlek inverkar.

Tabell 2 Kénslighetsanalys
Maximal skuld

Ranta CRF 23 000 25 000 27 000
3% 4,33% 995 1082 1168
4% 5,05% 1162 1263 1364
5% 5,83% 1340 1457 1574
6% 6,65% 1529 1662 1794
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7.4. Organisationsmodeller

Vi har idémissigt utvecklat alternativa organisationsmodeller som
bygger pd att ett sérskilt projektbolag bildas for att finansiera
byggandet av Norrbotniabanan. Staten &r i1 bdda fallen den
dominerande dgaren i1 bolaget. Genom detta avlastas den direkta
statsbudgeten rent tekniskt samtidigt som bolaget far ett direkt
ansvar att hélla kostnadsramar och planera och genomfdra
utbyggnaden pd effektivast mojliga sédtt Dock framhéller
regeringskansliet att projektfinansierings ataganden ingar i det s.k.
budgettaket och skall ingd och sirredovisas i den finansiella planen.
Det finns ocksa tydliga och uttalade mal for hur statsskulden totalt
sett skall utvecklas.

Det mest rationella alternativet hade varit att utdka ansvaret i det
befintliga bolaget Botniabanan AB och skapa tva dotterbolag. Dér
det nuvarande bolags finansforvaltning sorteras in 1 ett av
dotterbolagen och det andra dotterbolaget tar hand om finansieringen
av Norrbotniabanan. Fordelen med det alternativet &r enligt var
beddmning att:
e Kompetensen i Botniabanan AB bibehélls genom samma
organisation hanterar en strécka till
e De lirdomar och erfarenheter fran, planering, samrad och
Ovriga samarbetsformer kan anvidndas pd den nya
strackans berérda och medverkande intressenter
e Deldgarformen med kommunalt engagemang kan
bibehallas och i viss min utvecklas ldngs en stor del av
Norrlandskusten
e Den finansiella modellen, uppléning, rapportering och
kontroll &r sedan ldnge intrimmad och rutiner kan
tillampas med omedelbar verkan.
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Detta alternativ dr tyvérr av formella skdl dr inte mojligt att
genomfora.

Nedan foljer forslag pa tva olika organisationsmodeller.

7.4.1. "Norrbotniabanan i Norr AB”

1. Ett parallellt bolag till Botniabanan AB bildas;
”’Norrbotniabanan i Norr AB”, med identisk konstitution.
Staten &ager 91 %, berérda kommuner efter banans
strackning samt ev Region AC och Landstinget i Norrbotten
resterande del. Regionforbund och Trafikhuvudman
forpliktar i sarskilt avtal att bedriva persontagtrafik.

Norrbotniabanan ABs huvuduppgift dr att utifrdin Banverkets
jarnvégsutredning och Regeringens tillatlighetsprovning upprétta
jarnvagsplaner, detaljprojektera, upphandla, bygga och finansiera
Norrbotniabanan mellan Umed och Lulea.

Det nya ér att Norrbotniabanan AB 1 kraft av projektigare dven
svarar for Jairnvigsplan. Med detta bedomer vi att genomforandet
kan ske mer kostnadseffektivt.

Nér banan ér fardig for trafik skall bolaget dverlimna banans
forvaltning till Banverket. De hyror Banverket skall betala, ska
anviandas till aterbetalning av bolagets laneskulder och ticka
l6pande rintor och forvaltningskostnader.

Bolaget svarar for upprittande av detaljplan, projektering,
bygghandlingar, upphandling, leveranskontroll, dokumentation
och dverldmning av fardig anldggning till Banverket.
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Bolaget ges en lanelimit motsvarande ~ 25 Mrd 1 investerings-
kostnad, berdknad januari 2009. Bolaget betalar ridntor och
amorteringar och ansoker om finansiering frdn EU.
Medfinansiering fran regionférbund och kommuner kanaliseras
direkt till Bolaget.

I huvudavtalet far Regionforbund och trafikhuvudmain ta ansvar
for att regional och interregional persontrafik upprittas.

Annan medfinansiering sdsom sérskilda banavgifter hanteras av
Banverket for att delvis tdcka de hyror Banverket skall betala for
att ticka bolagets laneskulder. Banverket ansvarar ocksa for
fordelning av kapacitet pd banan.

Fordelen med detta forslag:
e Projektbolaget renodlas frén en vedertagen modell och
blir avgransat lokalt
e Resurser och kompetensuppbyggnad fran den egna
regionens niringsliv och forvaltning ianspraktas

7.4.2. Norrbotniabanan Infrastructure AB

2. Ett projektbolag bildas med ett utokat ansvar for
finansiering och  genomférande och  forvaltning.
”Norrbotniabanan Infrastructure AB” Bolaget blir
banhallare  under  avskrivningstiden innan  banan

overlamnas till staten.

Detta alternativ innebdr att Norrbotniabanan Infrastructure ABs
huvuduppgift &r att utifrdin Banverkets jdrnvigsutredning och
Regeringens  tillatlighetsprovning  uppritta  jarnvégsplaner,
detaljprojektera, upphandla, bygga finansiera och forvalta
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Norrbotniabanan mellan Umed och Luled. Bolaget aterlamnar banan
till staten efter forslagsvis 40 ars avskrivningstid.

Bolaget dgs till 100 % av staten. Staten gir in med en
medfinansiering pd forslagsvis 60 % av hela investerings-kostnaden;
ca 14,5 Mrd fordelat 6ver de 7 forsta aren 2010-2017. Héften av
detta belopp avsitts i en utvidgad ram i1 framtidsplanen och den
andra halvan motiveras av industri- och regionalpolitiska insatser
frin ordinarie statsanslag. Bolaget tar upp banavgifter under
forvaltningstiden; 40 &r och blir part och ansdker, forhandlar om
medfinansiering fran EU, Staten, Regionerna och Kommunerna.
Bolaget har inte monopol utan kunder och operatdrer kan anvinda
stambanan om banavgifterna skulle bli for hoga, vilket garanterar
marknadsprissdttning. Bolaget kommer dirmed att ha ett starkt
incitament till att banan blir maximalt utnyttjad.

Bolaget forsoker sprida risker over till leverantorsledet genom att
anvinda nya upphandlingsformer som dven kan innehélla inslag av
privat finansiering t ex for Signalsystem och elinstallationer. Dessa
blir aktuella under senare delen av genomforandetiden 2017-2019.
Bolaget far sammantaget ett incitament for att hantera intikter och
kostnader i1 balans pd samma sdtt som t ex det statligt dgda
Oresundskonsortiet. Detta bor garantera att banan kommer till
maximal anvindning samtidigt som genomférande och
forvaltningskostnaderna kan hallas nere.
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7.5. Exempel pa medfinansieringslésningar

Nedan foljer ndgra exempel pa ndgra infrastrukturprojekt dar andra
parter én staten har/ska vara med och finansiera.

7.5.1. Infrastrukturatgarder i Vastsverige med bland annat
Vastlanken totalt 30 miljarder kr (2009 ars
penningvéarde)

Ett avtal om medfinansiering av viktiga infrastrukturdtgirder i

Vistsverige har tecknats den 9 november 2009 mellan parterna

Vigverket, Banverket, Vistra Gotalandsregionen, Goteborgs-

regionens kommunalférbund, Mdlndals kommun, Landstinget 1

Halland samt Goteborgs stad.

I infrastrukturpaketet ingar bland annat Vistlinken, Marieholms-
tunneln, kollektivsatsningar enligt K2020 och en delfinansiering av
en ny Goéta dlvsbro. Enligt avtalet kommer halva kostnaden utgoras
av regional och/eller lokal finansiering. De olika finansierings-
kéllorna inom projektet dr foljande:

Statligt anslag (15 miljarder kronor)

Tréngselskatt (12 miljarder kronor)

Banavgift och/eller regionala bidrag (1 miljarder kronor)
Annan medfinansiering fran kommun, region eller annan
intressent, inrdknat sdvil direkta ekonomiska bidrag som sé
kallade marknyttor. (2 miljard kronor)

Parterna som utgér medfinansidrer ar Véigverket, Banverket, Vistra
Gotalandsregionen, Landstinget i Halland samt Goteborgs stad.
Halland och Vistra Gotalandsregionen kommer att ga in med
sammanlagt 1 miljard kronor.
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Finansiell fordelning for infrastrukturatgarder i Vastsverige
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Figur 38 Finansiell férdelning for infrastrukturatgarder i Vastsverige

Byggstart for infrastrukturatgdrderna 1 Vistsverige dr dnnu inte
fastslaget utan kommer att beslutas av regeringen i februari 2010.

7.5.2. Upprustning pa Dalabanan 810 miljoner kr (2009
ars penningvarde)

En avsiktsforklaring har upprittats mellan Banverket, Region
Dalarna (som representerar kommunerna i Dalarna), Region
Uppsala, Uppsala kommun, Heby kommun samt Sala kommun. I
avsiktsforklaringen ska kommunerna medverka i en upprustning for
250 miljoner kronor som ska investeras pd kort sikt for att korta
restiderna pa Dalabanan mellan Uppsala och Borldnge. Det ar 31 %
av den totala upprustningskostnaden och &r bendmnt som
“Brukaravgifter” i cirkeldiagrammet nedan. Banverket kommer att
uppta 1an hos Riksgdlden pd 250 miljoner kronor for att genomfora
upprustningen. Lénet kommer att aterbetalas med intdkter frén
banavgifter. I avsiktsforklaringen som tecknades 27 oktober 2008
finns Overenskommelsen att kommunerna ska gd in med
mellanskillnaden om inte banavgifterna skulle ticka upp samtliga
kostnader for rdnta och amortering pa 250 miljoner kronor under ca
20 ar.
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Forutom detta kommer Region Dalarna, Regionforbundet i Uppsala
lan och Lansstyrelsen 1 Véstmanland att vara med och finansiera
genom att projektet finns med 1 lanstransportplanerna.

Finansiell fordelning for upprustning av Dalabanan

W Banverket
M Linstransportplanen

= EU-medel

m Brukaravgifter

Figur 39 Finansiell fordelning for upprustning av Dalabanan

Upprustningen kommer att ske under dren 2010-2017.

7.5.3. Citybanan, Stockholm, 16,8 miljarder kr (2008 ars
penningvérde)

Huvudfinansidr for projektet &r Banverket. Stockholms stad och
Stockholms ldns landsting gar in med 4,8 miljarder kr. Dessutom har
kommuner, landsting och regionforbund 1 Mélardalen samt
Ostergotland skrivit avsiktsforklaring avseende medfinansiering pé
Citybanan. Enligt avsiktsforklaringen ska den kommunala
medfinansieringen uppga till 2 miljarder kr som 1 forsta hand ska
utgd som direkta bidrag for Citybanans utbyggnad.
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Finansiell fordelning for Citybanan i Stockholm
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Figur 40 Finansiell férdelning for Citybanan i Stockholm

Avtalet foljdes upp med ett avtal om medfinansieringen av
Citybanan i december 2007. Enligt det avtalet skulle tvd miljarder
kr, det vill sdga 12 % av Citybanans kostnad, finansieras av foljande
parter:

Upplands Lokaltrafik AB (595,2 miljoner kr)
Lanstrafiken i Sérmland AB (595,2 miljoner kr)
Landstinget i Ostergétland (16,2 miljoner kr)
Linkdpings kommun (16,2 miljoner kr)
Norrkdpings kommun (16,2 miljoner kr)
Linstrafiken i Orebro AB (185,4 miljoner kr)
Vistmanlands Lokaltrafik AB (575,6 miljoner kr)

Det pagar fortfarande diskussioner mellan regeringen och
kommunerna i1 Mélardalen angdende hur lang avskrivningstiden ska
vara. Under november 2009 kommer riksdagen att fatta det
slutgiltiga beslutet. Citybanan berdknas vara fardigbyggd ar 2017.

7.5.4. Citytunneln i Malmo, 9,45 miljarder kronor (2001 ars
penningvéarde)

Projektet finansieras av Banverket, Malmo Stad, Region Skéne samt

med EU- bidrag. Malmo Stad och Region Skane betalade sina delar

till Banverket under dren 2002-2003. Den finansiella fordelningen

mellan parterna ar enligt foljande:

Banverket (6 811 miljoner kr)
Malmo Stad (1 088 miljoner kr)
Region Skane (859 miljoner kr)
EU- Medel (692 miljoner kr)

Finansiell fordelning for Citytunneln i Malmo

W Banverket
B Malmo Stad
m Region Skane

B EU-medel

Figur 41 Finansiell férdelning for Citytunneln i Malmé

Projektet hade sin byggstart 2005 och berdknas vara klar i december
2010.
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Gotalandsbanan och
miljarder kr (2009 ars

7.5.5. Hoghastighetsbanorna,
Europabanan, 125
penningvéarde)

Enligt forslaget till finansiering av hoghastighetsbanan ska

kommuner och landsting sta for 19 miljarder av den totala kostnaden

pa 125 miljarder. Det skulle innebédra en medfinansiering pa 15 %.

Ingen 6verenskommelse har nétts.

75.6. E4 Sundsvall, 4,5 miljarder kr (2008 ars
penningvéarde)

Vigprojektet finansieras av Véigverket, genom broavgifter for tunga

fordon samt av Sundsvalls kommun. Medfinansieringen som

Sundsvalls kommun gor gér i forsta hand till atgérder pa de vigarna

som kommunen kommer Overta ansvaret for. Byggstarten for

projektet ar 2010.

Finansiell fordelning for E4 Sundsvall

%

m Vagverket
H Broavgifter

Sundsvalls kommun

Figur 42 Finansiell fordelning for E4 Sundsvall

7.5.7. Upprustning av Fryksdalsbanan, Kil-Torsby, 220
miljoner kr (2009 ars penningvarde)

Banverket, Torsby kommun, Sunne kommun, region Virmland samt

Viarmlandstrafik AB har skrivit en avsiktsforklaring avseende en

medfinansieringslosning for upprustningen pa Fryksdalsbanan.
Fryksdalsbanan dr en oelektrifierad enkelsparig jarnvdg som har natt
sitt kapacitetstak under hogtrafik. Upprustningen skulle innebédra en
hogre standard pé banan och kortare restider.

I avsiktsforklaringen, som undertecknades den 1 juni 2009, ska
kostnaderna fordelas enligt f6ljande:

Torsby kommun (12 miljoner kr)
Sunne kommun (12 miljoner kr)
Virmlandstrafik AB (5 miljoner kr)
Region Viarmland (25 miljoner kr)
Banverket (166 miljoner kr)

Finansiell fordelning for upprustning av Fryksdalsbanan

H Banverket
M Torshy kommun
® Sunne kommun

B Vastmanlandstrafik AB

B Region Varmland

Figur 43 Finansiell fordelning for upprustning av Fryksdalsbanan mellan Kil och Torshy

Avsiktsforklaringen bygger pa att projektet kommer med i
Atgirdsplanen 2010-2021.
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7.5.8. Utbyggnad till fyra spar pa Sodra stambanan,
Flackarp - Arlév, 2 — 2,5 miljarder kr (2008 ars
penningvéarde)

Tva separata overenskommelser finns. Det ena avtalet dr mellan

Banverket, Staffanstorps kommun och Region Skéne dir

medfinansiering dr pa ca 4 % av den totala kostnaden for projektet. I

det avtalet skall Staffanstorp kommun bidra med 50 miljoner kr och

Region Skdne med samma summa. Det andra avtalet d&r mellan

Banverket, Burlovs kommun och Region Skane med en

medfinansiering pa ca 6 % av den totala kostnaden. I det avtalet ska

kommunen och regionen sta for 75 miljoner vardera.

Anledningen till att det finns tva avtal dr for att Staffanstorps
kommun och Burlévs kommun har haft avvikande uppfattningar om
banans utformning.

7.5.9. Pendeltagsstation vid Vega, 287 miljoner kr (2008
ars penningvarde)

Det finns en avsiktsforklaring mellan Haninge kommun,

Storstockholms Lokaltrafik (SL) och Banverket som upprattades 19

maj 2009. Parterna ska samarbeta for att bygga en pendeltagsstation,

Vega, pa Nynidsbanan.

I avsiktsforklaringen ska Banverket, SL och kommunen dela pa
kostnaderna for byggandet av en bro i nédrheten av dir den nya
pendeltagsstationen kommer att ligga. SL ska sta for 26 miljoner och
Hanninge kommun for 20 miljoner. Medfinansieringen for hela
projektet skulle ddrmed bli ca 16 % av den totala kostnaden for
pendeltigsstationen.
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Finansiell fordelning for pendeltagsstationen Vega
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M Banverket/Statligt anslag
mSL

Haninge kommun

Figur 44 Finansiell férdelning for pendeltagsstationen Vega

Avsiktsforklaringen ska foljas upp med ett avtal om finansiering och
genomforande som tydligare ska beskriva ansvarsfordelningen
mellan parterna. Projektet invéntar regeringsbeslut i borjan av 2010.

7.5.10. Dubbelspar och nytt resecentrum i Varberg, 2950
miljoner kr (2009 ars penningvarde)

Varbergs kommun har tillsammans med Region Halland, Jernhusen

och Banverket skrivit en avsiktsforklaring i augusti 2009. I

avsiktsforklaringen ingdr dubbelsparsutbyggnad i tunnel genom

centrala Varberg och ett nytt resecentrum. Den finansiella

uppdelningen ser ut enligt foljande:

Varberg kommun (290 miljoner kr)
Region Halland (210 miljoner kr)
Jernhusen (100 miljoner kr)
Banverket (2350 miljoner kr)
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Finansiell fordelning for dubbelsparsutbyggnad och nytt
resecentrumi Varberg

M Banverket
B Varberg kommun
@ Region Halland

B Jernhusen

Figur 45 Finansiell férdelning for dubbelsparsutbyggnad och nytt resecentrum i Varberg

Forslaget forutsétter att investeringsramen som trafikverken har i
infrastrukturpropositionen 2008/09:35 utdkas med 15 %.
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7.5.11. Kommunernas vilja att medfinansiera

I tabellen nedan kan man fa en 6vergripande uppfattning om hur stor
medfinansieringenskostnaden dr 1 forhallande till kommunens
invanarantal. I och med det kan man fa en klarare bild 6ver hur
mycket varje kommun &r villig att bidra med i medfinansieringen for
niamnda projekt. Det bor ndmnas att vissa kommuner kan ha fler
medfinansieringsprojekt som inte nimnts i exemplen ovan. Tabellen
visar bara ndmnda exempel.

Tabell 3 Visar hur mycket varje kommun ar villig att bidra med per invanare i ett projekt. Observera
att invanarantal och penningvarde inte avser samma ar.
Antal invanare
aldern 18-64 (SCB  Medfinansiering for

2007) projektet i miljoner kr Medfinansiering/inv Projekt
Torsby kommun 7328 12 1638 kr Fryksdalsbanan
Sunne kommun 7814 12 1536 kr Fryksdalsbanan
Linkdpings kommun 88852 16,2 182 kr ** Citybanan
Norrképings kommun 78162 16,2 207 kr ** Citybanan
Malmo stad 181678 1088 5989 kr * City tunneln
Sundsvalls kommun 57691 250 4333kr ** E4
Haninge kommun 46872 20 427 kr ** Vega
Staffantorps kommun 12598 50 3969 kr Sodra stambanan
Burlévs kommun 9699 75 7733 kr Sodra stambanan
Varbergs kommun 33444 290 8671kr Dubbelspar Varberg

*2001 ars penningvarde, **2008 ars penningvarde
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