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Sammanfattning
Enligt Trafikverkets kapacitetsutredning, hösten 2011, 
råder ingen kapacitetsbrist på sträckan Vännäs-Boden. 
Denna beskriving stämmer inte med den verklighet och 
den situation som näringlivet och driftspersonal vittnar 
om. Därför har Norrbotniabanegruppen låtit göra en 
fördjupad analys av sträckan för att ge en korrekt bild av 
kapacitetssituationen.

Rådande förutsättningar:  

•	 Järnvägensstandard är mycket begränsande
•	 Stora variationer av tågtyper och hastigheter
•	 Näringslivets efterfrågan är större än efterfrågan på 

spårtid
•	 Mindre miljö- och klimatvänliga transportalternativ 

ökar
•	 Industrin investerar - transportinfrastrukturen 

sackar efter
Enligt våra beräkningar ser kapacitetsbristen ut enligt 
följande (Grön=små eller inga, Gul=Medelstora, Röd=Stora):

•	 Vännäs-Hällnäs: ”röd”

•	 Hällnäs-Bastuträsk: ”röd” 

•	 Bastuträsk-Älvsbyn: ”gul”

•	 Boden-Älvsbyn: ”gul”

Kapacitetsbehoven på järnvägen Vännäs-
Boden kräver Norrbotniabanan
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Norra regionens motbild 2
Kapacitetsbegränsningar
enligt rådande förutsättningar + tillkommande tågupplägg
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Med näringslivets efterfrågade tågtranspor-
ter beräknas Bastuträsk-Hällnäs vara ”röd” 
och Boden-Bastuträsk ”gul”. 

Stora: Sträckorna anses vara så hårt belastade att de i 
princip är fullbelagda. Känsligheten för störningar är 
hög, medelhastigheten är låg och det är mycket svårt 
att hitta tid för underhåll. Det är mycket svårt att till-
godose nya önskemål om trafikering.

Medelstora: Här krävs en avvägning mellan antalet 
tåg på banan och trafikens krav på kvalitet. Trafiken 
är störningskänslig och det är svårt att hitta tid för 
underhåll

Små eller inga: Det finns utrymme för ytterligare trafik 
och/eller underhåll av banan

Näringslivet behöver tillgång till effektiva 
järnvägstransporter för att Sverige och EU ska 
kunna ta tillvara den potential som finns. Stam-
banan genom övre Norrland kommer själv inte 
uppfylla kraven. Norrbotniabanan är den enda 
möjliga lösningen för ett robust järnvägssystem 
längs Norrlandskusten.

Bristerna i Trafikverkets material som ger felaktiga slutsat-
ser är följande:

•	 Visar teoretisk kapacitet 

•	 Kapacitetsproblemen underskattas

•	 Trafikverket har utgått från lägre trafik än i realiteten

•	 Har en underskattad godsprognos
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Bakgrund
Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att utreda 
behovet av kapacitet i det svenska järnvägssystemet och 
lämna förslag på effektiviserings-och kapacitetshöjande 
åtgärder som kan vidtas för att tillgodose kapacitetsbe-
hovet.

I Trafikverkets Kapacitetsutredning redovisas en serie 
kartor (åren 2011, 2015 och 2021) över kapacitetsbe-
gränsningar på järnvägsnätet. Eftersom dessa kartor 
kommer att ligga till grund för strategiska investeringar 
blir resultaten av dessa mycket betydelsefulla.

Mot den bakgrunden är det därför mycket olyckligt 
att Trafikverkets bild inte stämmer överens med vad 
regionen, det exportintensiva näringslivet och några 
av landets största transportörer har av situationen på 
Stambanan genom övre Norrland, och särskilt sträckan 
Boden-Vännäs där alternativa järnvägar helt saknas.

Enligt Trafikverkets beräkningar är hela sträckan 
Boden-Vännäs grön, dvs. att det skulle finnas utrymme 
för ytterligare trafik och /eller underhåll av banan.

Detta är inte den bild berörda - och potentiella nytt-
jare - känner till.

Norrbotniabanegruppen är positiva till att Trafikverket 
har gjort revideringar i rapporttexten sedan remissver-
sionen, om än inte i kartan, och att Trafikverket avser ta 
fram en fördjupad studie för sträckan Vännäs-Boden.

Trafikverkets bild över ”dagens” kapacitetssitu-
ation stämmer inte överens med vad berörda 
och potentiella nyttjare vittnar om. 
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Kapacitetsbegränsningar 
hösten 2011, enligt TRV

Rådande förutsättningar
Järnvägens standard är mycket 
begränsande
•	 Sträckan Boden-Vännäs är (förutom Malmbanan) 

Sveriges längsta enkelspår utan omledningsmöjlig-
het. 

•	 Sårbarheten är mycket stor och begränsningar häm-
mar exempelvis näringslivet utvecklingsmöjligheter 
/-vilja. 

•	 Är en del av Nordens viktigaste godspulsåder. 
Transporterar idag ca 6 miljoner nettoton/år.

•	 Banan är backig och har begränsande vagnvikter. 
Långa backar och tunga tåg, bl.a. Järneträskbacken, 
innebär att banan mer eller mindre är enkelriktad en 
lång sträcka eftersom de tunga tågen inte klarar att 
starta i motlut. 

•	 Mötesmöjligheterna är delvis begränsade pga. långa 
avstånd mellan mötesspår och att samtidig infart 
saknas på många stationer. Det saknas spår för upp-
ställning, vilket innebär att vagnar står på mötesspår.

•	 Banan har mycket omfattande punktlighetsproblem.

Stora variationer av tågtyper och hastigheter
På banan går en stor variation av tågtyper och hastighe-
ter: systemtåg, kombitåg, extremt tunga godståg, regio-
naltåg, nattåg, trätåg etc.

Norrtågstrafiken inleddes på Botniabanan augusti 2010. 
Trafiken mellan Lycksele och Umeå, via Hällnäs-Vän-
näs, startade sommaren 2011 med 3 dubbelturer/dag. 
Övrig trafik, bland annat Umeå-Luleå (3 dubbelturer/
dag) har planerats att starta december 2011. Denna tra-
fik behöver ingå i de beräkningar som görs för nuläges-
beskrivningen eftersom den är beslutad.

Näringslivets efterfrågan är större än 
efterfrågan på spårtid
Boliden, Smurfit Kappa, Billerud, ARE, Green Cargo 
är några företag som skulle köra mer på järnväg om bara 
utrymme fanns. SSAB:s möjliga framtida produktion i 
Luleå (2,1 till 3 mnton/år) är beroende av järnvägstran-
sporter. Norrtåg kommer att köra igång regional tågtra-
fik i hela norra Sverige (ev december 2011). 

Dessutom finns ett stort mörkertal i efterfrågan, vilken 
beror på att företag vet att det inte finns tider på banan 
att få och därför väljer andra transportalternativ.

Genererad trafik till/från nya terminaler i stråket, exem-
pelvis Bastuträsk, och angränsande banor, exempelvis 
NLC Umeå och Storumanterminalen beaktas ej. 
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Mindre miljö- och klimatvänliga transportalternativ 
ökar
•	 Näringslivet går direkt på andra transportalternativ eftersom 

man vet att järnvägen inte klarar uppgiften till rätt kvalitet.
•	 Sårbarheten med enkelspåret gör att stora volymer rullar på 

vägarna istället.
•	 IMO:s svaveldirektiv för sjöfarten kommer att öka efterfrå-

gan på järnvägstransporter, men utrymme på banan finns 
inte. 

Industrin investerar - transportinfrastrukturen ”sackar 
efter”
Näringslivet, bland annat transportintensiva gruvbolag och 
skogsbaserade bolag, genomför omfattande miljardinvesteringar i 
norra Sverige. Denna tillväxt och ekonomiska potential för Sve-
rige kommer att hämmas av de kapacitetsproblem som råder.

En offensiv satsning på transportinfrastrukturen, däribland Norr-
botniabanan och andra systemstärkande länkar, är nödvändig re-
dan idag. Norrbotniabanan ingår i Botniska korridoren som EU 
(hösten 2011) föreslagit att ingå EU:s Core network. Därmed 
tillmäter EU Norrbotniabanan mycket stor betydelse.

Dagens kapacitetssituation
•	 Vännäs-Hällnäs ligger på 77-80 procents kapacitetsutnytt-

jande. Över 80 procent blir sträckan klassad som ”röd”, vilket 
uppnås med ytterligare en dubbeltur på sträckan. Detta blir 
faktum med exempelvis Norrtågstrafiken på sträckan och 
satsningar på nya terminaler i bl.a. Storuman och Bastuträsk.

•	 Hällnäs-Bastuträsk bedöms var ”gul”, men har små margina-
ler upp till att klassas som ”röd”. 

•	 Sträckan Boden-Älvsbyn ligger på 60 procents kapacitetsut-
nyttjande, och just under gränsen till ”gul”, vilket med korrekt 
antal tåg och planerade tåg på sträckan är ett faktum.

•	 Bastuträsk-Älvsbyn är enligt rådande förutsättningar ”grön”. 
Med anledning av bl.a. Järneträskbackarna är möjligheterna 
för att klara ytterligare trafik begränsad, särskilt med en stor 
mix av tågtyper (t.ex. ytterligare tunga godståg och regionala 
snabbtåg). Ytterligare trafik klarar inte kraven på kvalitet. 
Sträckan blir med efterfrågad trafik ”gul”.

•	 Drift- och underhållspersonal vittnar om mycket bristande 
tidsutrymme för att kunna genomföra effektiva insatser på 
spåret.�

•	 Näringlivets stora ifrågasättande till järnvägskapaciteten gör 
analyser för åren 2015 och 2021 svårberäknade. Näringsli-
vet behöver tillgång till effektiva järnvägstransporter för att 
Sverige och EU ska kunna ta tillvara den potential som finns. 
Stambanan genom övre Norrland kommer själv inte uppfylla 
kraven. Norrbotniabanan är den enda möjliga lösningen för 
ett robust järnvägssystem längs Norrlandskusten.
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Verkligt kapacitetsutnyttjande enligt 
våra beräkningar. Långa sträckor ligger 
precis på gränsen mellan två klasser.

Med näringslivets efterfrågade tåg-
transporter beräknas Bastuträsk-Hällnäs 
vara ”röd” och Boden-Bastuträsk ”gul”. 

Smurfit Kappa skulle kunna köra 1 tåg/dag (ca 

100 000 ton/år) ytterligare om det vore möjligt 

att få tid på spåret...” Det motsvarar ca 2500 

långtradare på vägarna.



4

10

Stambanan genom övre Norrland
Vännäs–Boden
Kapacitetsförstärkning t ex förbigångsspår, 
mötesstationer, modernare signalsystem, 
höjd tåghastighet

Stockholm Norr
Ny kombiterminal

Hallsberg rangerbangård
Rangerkapaciteten
ökas med 50 procent

Hallsberg–Mjölby
Dubbelspår

Södra stambanan
Malmö–Lund
4-spår

Malmö godsbangård
Kapacitetsförstärkning
t ex förlängda spår, nya växlar

Jonsered–Olskroken
3-spår och ny infart
Sävenäs rangerbangård

Hamnbanan i Göteborg
Dubbelspår

Västra stambanan
Floda–Aspen
4-spår

Värmlandsbanan
Karlstad–Kil
Dubbelspår

Järnvägens infrastruktur – ökning 5 procent
Kartan visar föreslagna åtgärder för 
de platser/sträckningar som inte klarar
en ökning av tågtrafiken med 5 procent.

UMEÅ

LULEÅ

VÄNNÄS

BODEN                  

SUNDSVALL

LÅNGSELE

GÄVLE
STORVIK

ÅNGE                   

SÖDERHAMN

AVESTA KRYLBO

KIL

STÄLLDALEN

KARLSTAD

SKÄLEBOL

STOCKHOLM

HALLSBERG

MJÖLBY

NORRKÖPING

FALKÖPING

NÄSSJÖ                  

FLODA
ASPENJONSERED

GÖTEBORG

ALVESTA                

ÄLMHULT

OLOFSTRÖM

LUND

HÄSSLEHOLM             

MALMÖ
TRELLEBORG

12

Söderhamn
Triangelspår

Norrbotniabanan (Umeå–Luleå)
Ny järnväg

Ådalsbanan (Sundsvall–Långsele)
Mötesstationer

Avesta/Krylbo–Storvik
Dubbelspår

Falköping–Nässjö
Förlängda mötesstationer

Alvesta
Triangelspår för direkttrafik
mellan Göteborg och Älmhult

Älmhult–Olofström
Elektrifiering

Norrköping
Ny spåranslutning till
Händelöhamnen

Skälebol
Triangelspår för gång 
mot Norge norrifrån 

Storvik–Ånge
Dubbelspår

Kil–Ställdalen
Mötesstationer
Trafikledning

Malmö–Trelleborg
Dubbelspår

Lund–Hässleholm
3-spår alternativt långa 
förbigångssträckor

Gävle–Sundsvall
Dubbelspår

Stambanan genom övre Norrland
Vännäs–Boden
Kapacitetsförstärkning t ex förbigångsspår, 
mötesstationer, modernare signalsystem, 
höjd tåghastighet

Stockholm Norr
Ny kombiterminal

Hallsberg rangerbangård
Rangerkapaciteten
ökas med 50 procent

Hallsberg–Mjölby
Dubbelspår

Södra stambanan
Malmö–Lund
4-spår

Malmö godsbangård
Kapacitetsförstärkning
t ex förlängda spår, nya växlar

Jonsered–Olskroken
3-spår och ny infart
Sävenäs rangerbangård

Hamnbanan i Göteborg
Dubbelspår

Västra stambanan
Floda–Aspen
4-spår

Värmlandsbanan
Karlstad–Kil
Dubbelspår

Järnvägens infrastruktur – ökning 20 procent
Kartan visar föreslagna åtgärder för 
de platser/sträckningar som inte klarar
en ökning av tågtrafiken med 20 procent.
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Green Cargo aviserade år 2008 att en ökning på 5 procent kommer 
att ställa krav på ökad kapacitet på Stambanan genom övre Norr-
land. Vid ökning 20 procent behöver Norrbotniabanan vara klar.

EU-kommissionen har föresla-
git att Botniska korridoren ska 
ingå i det prioriterade järn-
vägsnätet. 

Direkta brister i Trafikverkets 
kapacitetsmodell
Vi har funnit att kapacitetsutredningen brister på föl-
jande punkter:

•	 Visar teoretisk kapacitet
Bilden visar vad som skulle vara möjligt utan hänsyn 
till trafikmix, långa backar (som enkelriktar trafiken 
när tunga tåg ska upp). Det är teoretiska gångtider 
som underlag. 

Långa backar som mer eller mindre är enkelriktar en 
lång sträcka, eftersom tunga tåg inte klarar att starta 
i motlut, beaktas inte.

Trafikverkets modell redovisar ett snitt för en 
sträcka, exempelvis Vännäs-Hällnäs, och inte den 
dimensionerande linjedelen, exempelvis Vindeln-
Tvärålund.

•	 Kapacitetsproblemen underskattas
•	 Långt enkelspår utan omledningsmöjlighet
•	 Långa och kraftiga lutningar
•	 Stor variation av tågtyper och hastigheter
•	 Svårt att hitta tider för underhåll

•	 Trafikverket har utgått från lägre trafik än 
i realiteten
Exempelvis Vännäs-Hällnäs: 
•	 Kapacitetsutredningen: 46 tåg/dygn 
•	 Verkligt utfall (maxdygn): 53 tåg/dygn

•	 Bygger på en underskattad godsprognos
•	  Prognosen bygger på befintliga volymer och 

uppräkningsfaktorer. Saknar koppling verkliga 
värden och efterfrågan1.

•	 Den bristfälliga kapaciteten på Boden-Vännäs 
innebär att:
•	Näringslivet går direkt på andra transportalter-

nativ eftersom de vet att järnvägen inte klarar 
uppgiften till rätt kvalitet.

•	 Sårbarheten med enkelspåret gör att stora voly-
mer rullar på vägarna istället.

•	 IMO:s svaveldirektiv kommer att öka efterfrå-
gan på ökade järnvägstransporter, men utrym-
me för detta finns inte. 

•	 Genererad trafik till/från nya terminaler i stråket, 
exempelvis Bastuträsk, och angränsande banor, 
exempelvis Storumanterminalen beaktas ej. 

 

1	 Avseende järnmalmstransporter i Norrbotten har TRV gjort en 
manuell påläggning utifrån kända investeringar, men tyvärr har inte detta kunna 
göras i hela landet. Påläggningen har dessutom bara beaktats i textform, och inte 
påverkat bilden.

 

- Bara i Norrbotten ska 200 miljarder kronor 

investeras de närmaste tio åren och redan idag 

vittnar flera företag om att kapacitetsproblemen 

är så stora att industrin inte ser järnvägen som 

ett alternativ. Per-Ola Eriksson.

Landshövding Norrbotten

Northern Axis

the Nordic Triangle

Priority Corridors
Trans-National Axis
Proposed priority Corridor

The Core Network

Botniska 
korridoren

Hållbara transporter för framtiden

Förslag till infrastruktursatsningar för effektiva gods­

transporter och en långsiktigt hållbar samhällsutveckling

Norrbotniabanegruppen är en intresseförening bestående av 
kommuner, näringsliv, företagsorganisationer, fackliga orga-
nisationer, länsstyrelser, regionförbund, landsting m.fl.


