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| Inledning

.1 Bakgrund

Norrbotniabanegruppen har blivit ombedd av Sverigeférhandlingen
att sammanstalla ett underlag om Norrbotniabanans nyttor till de-
ras eget arbete om att préva och analysera forutsattningarna for en
jarnvagsutbyggnad i norr. Norrbotniabanan uppskattar fértroendet
och har pa kort tid sammanstallt ett underlag till Sverigeférhand-
lingen. Den korta utredningstiden har gjort att vi i betydande grad
har anvant utredningsmaterial fran tidigare genomférda ambitiosa
utredningar men dar statistikunderlaget idag kan vara nagot aldre.
Sambanden ar dock fortfarande i all huvudsak bestaende.

Regeringen har lamnat beskedet att Norrbotniabanan ska byggas
med byggstart 2018. Darfor pagar diskussioner direkt mellan Norr-
botniabanan AB och regeringen. Norrbotniabanan AB har erhallit
medfinansiering fran EU och regionen for att starta planeringen
mellan Umea och Skellefted, ett arbete som pdbdrjades hosten 2015.

Samtidigt ligger Norrbotniabanan med i Sverigeférhandlingens
uppdrag som en del i att préva och analysera forutsattningarna for
jarnvagsutbyggnad i norr. Detta arbete ska presenteras i borjan av
juni 2016. For att Sverigeforhandlingen ska kunna fardigstalla sitt
arbete har de bett Norrbotniabanegruppen vara koordinator for att
fardigstalla ett underlag som beskriver nyttorna med Norrbotnia-
banan. Detta med fokus pa nytto- respektive kapacitetberdakningar.

1.2 Syfte

Uppdraget syftar till att 6versiktligt beskriva nyttorna av Norrbot-
niabanan Umea - Luled utifran Sverigeférhandlingens framtagna
parametrar. Underlaget ska dven visa pa vilka nyttor som Botniska
korridoren medfor i storre perspektiv. Tidsperspektivet stracker
sig fram till 2035.



.3 Upplaggning i stort

Norrbotniabanans mycket stora potentialer for saval Sverige som
EU behover tas tillvara med langsiktig framforhallning. Den linjara
strukturen med inb6rdes kompletterande produktions-, arbets- och
utbildningsmarknader i straket innebar en mycket betydelsefull
produktionsresurs for hela Sverige och EU.

De idag radande transportforutsattningarna innebar att strakets
kommuner vid sidan av sin hoga produktivitet har inbordes obalans
vad galler arbetsmarknadssammansattningar, produktionsinrikt-
ningar etc. Med forbattrade inbérdes kommunikationer kommer
dessa inbordes skillnader omvant att innebara starka inbordes for-
starkningar saval vad galler produktivitet, kompetensforsorjning
som langsiktig hallbarhet.

Sverigeforhandlingens samhallsplaneringsbaserade uppldggning ar
betydelsefull for att ta tillvara de utvecklingsmojligheter som finns
i detta for Sverige och EU ekonomiskt mycket betydelsefulla strak.

Trafikverket har fatt i uppdrag att limna ett underlag till Sverigefor-
handlingen avseende "Jarnvég i norra Sverige”. I rapporten sammanstalls
bl.a. analysresultat fran samlade effektbedomningar och modellberak-
nade systemeffekter.

Trafikverkets berakningsmodeller som ar utvecklade for korta
trafikstrak kan inte beakta de systemfordelar som helhetsmassigt
finns i detta strak. Darfor tillfor Sverigeférhandlingen, utan kritik
mot Trafikverket, viktiga tillskottsvarden. De stora potentialerna
med norrlandskuststraket behover ses i ett samlat funktionellt
sammanhang, som dven beaktar norra Norge, norra Finland och
nordvastra Ryssland.

[ denna rapport baseras analyserna pa ett sammantaget system, dar
produktivitet, exportviarden och samlad funktion betonas. Detta
innebar att de alternativ som viljs for analys primart bygger pa
samlad god funktion i Sverigeférhandlingens samhallsplaneringsin-
tentioner i stadllet for snavt berdknad, lonsamhet for korta begran-
sade jarnvagsobjekt.



2 Dagens situation

2.1  Exportintensivt naringsliv

Nordligaste Sverige har mycket exportintensivt naringsliv baserat
framst pa malm och skogsravaror.

Industrin star idag for narmare 25 % av Sveriges BNP. Gruv-, skog-
och tillverkningsindustrin stod for 65 % av exportintdkterna 2015
och skatteintdakter pa 125 Mdr kr, varav en stor del fran norra Sve-

rige.

Figur 2.1:1 Gruvorna i norra Sverige har stor betydelse for
forddlande industri i Sverige i dvrigt och for EU.
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norra Sverige har stor betydelse for hela EU..
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Ca 90 % av den jarnmalm som utvinns inom EU
utvinns i Kiruna och Gallivare, varefter ravaran
successivt foradlas pa olika produktionsenheter i
Sverige och gar vidare till de stora marknaderna
pa europeiska kontinenten. Bolidens gruvor i
Gallivare och Skelleftefaltet bidrar med betydan-
de delar av kopparutvinningen i EU och bidrar
dessutom med guld och silver i féradlingsked-
jorna inom framst elektronik.

Aven skogsravaran har stor betydelse for den
foradlande industrin och for exportvardena. Val
fungerande transportsystem ar angeldgna for
hela foradlingskedjorna fran ravara till konsu-
ment.

Genom ravarurikedomen i norr ar ocksa de
industriella produktionsvardena héga. Forad-
lingsvardena per sysselsatt ligger i merparten av
de nordligaste kommunerna i Sverige klart over
rikssnitt. Detta innebar ocksa att nettoexport-
vardena ar hoga, vilket ar betydelsefullt for hela
Sverige och for EU.

Besoksnaringen i norra Sverige har stor, och
okande betydelse saval sommar som vinter.
Viktiga nischer saval vinter- som sommartid
bidrar till mera differentierad arbetsmarknad
och livskvalitetshojning sarskilt for ungdomar.
Gastnatterna har 6kat med 17 % resp 21 % i
Vasterbottens ldan resp Norrbottens lan (2008-
2015). Viktiga besoksmal ar bl.a. kuststdderna
och fjallkommunerna.

Vattenkraften har mycket stor betydelse for
ovriga Sverige och successivt aven vindkraften,
som kan forvantas investera for i storleksord-
ningen 100 Mdr kr i norra Sverige inom de nar-
maste 20 dren.

Vidare behover beaktas att aven narliggande
delar av Norge och Finland har stor betydelse for
EU:s mera befolkade delar. Nordnorska kusten
levererar stora mangder fisk till EU och betydan-
de andelar transporteras genom Sverige med tag.

Pa finska sidan ar ocksa ravarurikedomen god
och relativt likartad med nordsvensk ravaru-
tillgdng. Godsfloden transporteras redan pa
svenska jarnvagar och utvecklingspotentialerna
ar stora.
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Figur 2.1:3 Norra Sverige har mycket héga industriella
produktionsvdrden, vilket ocksd medfor stora nettoexport-
vdrden.

I nordvastra Ryssland finns stora volymer
malmbaserade ravaror, som pa sikt kan ga in
i de finska och svenska foradlingskedjorna pa
vag soderover. Denna utveckling har hittills
varit langsam men forvantas oka.
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Figur 2.1:4 Norra Sverige stdr for betydande nettoexportvérden, sdrskilt
Norrbotten som har storsta nettoexportvdrdena i landet..
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Figur 2.1:5 Industrin i norra Sverige investerar mest i landet, dels be-
roende pd rdvarundrheten, dels beroende pd de infrastruktursatsningar
som beslutats/gors.
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Bruttoregionprodukten i Norrbotten

per sysselsatt var 2010 hogst bland
Sveriges lan. Jamtland och Vasternorr-
land var nr 3 och nr 4. Vasterbotten
och Gavleborg lag ungefar pa riks-
snitt.
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Figur 2.1:6 Bruttoregionprodukten per sysselsatt dr sdrskilt hog i de
nordsvenska ldnen.
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Storre, godsgenererande foretag

och verksamheter i straket # Utvinning och gruvbrytning

I norra Sverige och i angransande forddlingssteg
omraden i norra Finland och norra —> Tillverkning av metaller eurc
Norge finns éver 50 storre godsge- och metallvaror

nererande verksamheter, bl.a.: foradlingssteg _
I TillverkRning av masRiner

e LKAB ochutrustning # 3'mdr euro

e SSAB Tunnplat “ProduRtionsva = Z i

e Boliden Mineral 7

e SCA Timber

e SCA Munksund

e Smurfit Kappa

¢ Outokumpu (Torned)

e Billerud Korsnas

e Volvo Lastvagnar

o |KEA

e ARE-tagen (farsk fisk soderut,

konsumtionsvaror norrut)

Harutover behover beaktas norra
Finlands och nordvastra Rysslands
potentialer.
Figur 2.1:7 Av brytningsvdrdet pd 2,5 mdr euro i gruvorna i
norr vidareférddlas detta till 55 mdr euro i Sverige och minst tio
gdnger mer ute i Europa.

SPANIEN

Tillverknings-
industri

Figur 2.1:8 Malmbaserade produkters floden och forddlingssteg  Figur 2.1:9 Kopparmalmens fléden och forddlingssteg.
Koppartransporterna innebdr mycket stor kapitalbind-
ning for Boliden.



2 Dagens situation

2.2 Naringslivets kommentarer till radande
situation

Naringslivet i norra Sverige bidrar till jarnvagsutbyggnaden pa
samma satt som naringslivet i 6vriga Sverige via banavgifter och
trafikavgifter.

Boliden, Smurfit Kappa, Billerud, ARE, Green Cargo ar nagra foretag
som vid tillrackligt kapacitetsutrymme skulle kéra mer gods pa
jarnvag. For SSAB ar det viktigt att leveranssakerheten forbattras,
eftersom deras transporter ar tydligt integrerade i foretagets pro-
duktionssystem och att avbrott kan fa kostsamma konsekvenser for
aterstallning.

Dessutom finns ett stort morkertal i efterfragan, beroende pa att
foretag inte vet om att det finns tider pa banan och darfor véljer
andra, mindre milj6- och klimatvanliga transportalternativ.

SSAB

For SSAB innebdr ett stopp pa langre dn tva dagar stora problem.
Produktionen behdver anpassas och korrigeras, transportkost-
naderna okar och transporterna fa langre ledtider. SSAB ser stora
fordelar med den 6kade leveranssakerhet som Norrbotniabanan
innebar. I en studie gjord av KTH uppskattas SSAB:s kostnader for
omledning av transporter vid trafikstorningar till ca 120 Mkr/ar i
utebliven fakturering.

Boliden anger: ca 400 000 ton Gallivare-Skelleftehamn och ca 350

000 ton Skelleftehamn-Helsingborg. Om Laverprojektet blir av till-
kommer ca 300 000 ton Alvsbyn-Skelleftehamn och darefter vida-
retransport av ca 250 000 ton till Helsingborg.

Manga faktorer styr beslut om expansion, marknad, finansiering,
energipriser, logistik och infrastruktur. Norrbotniabanan ar en
viktig forutsattning. Vissa nya projekt maste idag baseras pa vag-
transporter, eftersom det dr osdkert om erforderliga floden far plats
pa jarnvagen.

Boliden

Boliden har omfattande verksamhet i Skelleftehamn samt i Boliden-
omradet. Verksamhetsorterna ligger ungefar mitt emellan Luled
Tekniska universitet och Umea universitet. Gruvdriften och smalt-
verksproduktionen blir mer och mer tekniskt avancerad, vilket
okar behovet av valutbildad arbetskraft. Forbattrade restider 6kar
mojligheten till interaktion med universiteten och forbattrar rekry-
teringsbasen.

Boliden ar starkt beroende av hog tillganglighet i jarnvagsnatet,
sarskilt Stambanan genom 6vre Norrland strackan Boden-Vannas,
eftersom den saknar omledningsmojlighet. Storningar ger omedel-
bart negativa konsekvenser, saval for ekonomi som for miljo.
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Med tyngre tag skulle den totala transportkostnaden minska. Idag
maste Boliden nyttja tva lok for att komma upp i den dragkapacitet
som erfordras, med merkostnad som foljd.

Basmetallmarknaden med dagens produktionssystem inga lager
vare sig hos Boliden eller hos kunderna. Transportsystemet ar det
egentliga lagret. Nar transporterna stors blir det materialbrist
direkt hos kunderna. Tagtransporterna behover darfér omgaende
ersattas med lastbil nar storningar uppstar. Ett avbrott séder om
Bastutrask, kraver idag ca 15-20 lastbilar per dygn Skelleftehamn-
Helsingborg. Ett avbrott norr om Bastutrask, som varar 3 dagar
eller mer, kraver ca 25 lastbilar per dygn Géallivare-Skelleftehamn.

Basmetaller ar hogt varderade, vilket gor att de binder kapital. Det
tar en vecka for kopparsmaltverket i Skellefteahamn att producera
en fartygslast, vilket innebar oacceptabel kapitalbindning. Dagliga
systemtdg med hog leveranssakerhet ar darfor nédvandiga for saval
Boliden som kunderna.

Resultat av tidigare studier av leveranssakerhet avseende
industriforetag

[ studien “Norrbotniabanan Godstrafik - tilliggsstudie av foretags-
ekonomiska effekter” (2006) intervjuades sex foretag med stora
godstransporter pa Stambanan genom 6évre Norrland. Det samlade
varuvardet av de intervjuade foretagens transporter ar mycket
hogt, totalt ca 30 Mdr kr per ar. Systemet upplevs dock som mycket
sarbart.

I mars 2005 uppstod, som foljd av kollision mellan ett godstag och
en trailer, totalstopp i jarnvagstrafiken vid Ektrask norr om Vin-
deln. Totalstoppet varade i 32 timmar, 41 tag fick stallas in eftersom
omledningsalternativ saknas. En intervjustudie genomfordes av ett
urval berdrda industri- och transportféretag. Studien visade fol-
jande effekter:

Samlad ekonomisk effekt 10 MKkr plus betydligt storre indirekta
kostnader for foretagen

Risk for produktionsstopp.
Kostnader for ersattningstransporter och leveransgarantier.
Risk for badwill hos kunden.

Okade kostnader fér lastning och lossning, eftersom férseningar
skapar merarbete for personal i terminaler.

Sakerhetslagerhallning till f6ljd av 1ag leveranssakerhet.

Redan ett par dagars stopp i transporterna skulle i manga fall
skapa problem for kunder och leverantorer i flera led. Produktion
och leveranser sker ofta enligt "just-in-time”-principen i komplexa
foradlingskedjor dar olika produktionsenheter svarar for olika for-
adlingssteg i processen fran ravara till slutkund. Ett langre avbrott
i jarnvagstrafiken och paféljande produktionsstérningar och leve-
ransproblem for foretagen drabbar dven andra aktorer i foradlings-
kedjan.

Effekter av avbrott pa Stambanan i
Ekiraésk 29-31 mars 2005

ochj
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[ januari 2011 intrdffade en kraftig ursparning pa Stambanan vid
Grotingen mellan Langsele och Bracke. Viss trafik kunde ledas om
till Inlandsbanan och efter fyra dagar kunde begransad trafik dter
borja trafikera den drabbade strackan. Helt iordningsstalld blev
banan efter omkring tva veckor. I en studie av effekterna redovisas
foljande effekter:

norrbotnia
== BANAN

e Naringslivets direkta kostnader 9 Mkr

e Naringslivets indirekta kostnader 67 Mkr

e SSAB fick ta storsta kostnaderna

Avbrott fér svensk industri
- Urspérningen vid Gréfingen e 116 godstdg och 8 nattag fick stéllas in.

e 18 godstdg kunde ledas om via Inlandsbanan

Till de mer langsiktiga och indirekta effekterna hor minskat fortro-
ende for jarnvagens och de logistiska systemens kapacitet. Foreta-
gen uttrycker en oro over de okontrollerbara effekter som stérning-
ar i transportsystemen kan fa. Risken for produktionsstopp med
skenande kostnader och goodwillforluster som f6ljd.

Foretagen upplever osdakerheten kring jarnvagen som ett hot mot
produktion, marknadsandelar och mdjligheter att ta del av inves-
teringar inom sina koncerner. Valfungerande infrastruktur ar en
vasentlig del av konkurrenskraften. Flera foretag ser bristen pa re-
dundans inom det svenska jarnvagsnatet som ett allvarligt hot mot
svenska industriféretags langsiktiga konkurrenskraft.

Prioriterade strak

Swecos rapport “Jarnvag 2050” som gjorts i samarbete med bl.a. Na-
ringslivets Transportrad, Tagoperatorerna, Skogsindustrierna, Green
Cargo, Goteborgs hamn och Handelskammaren Milardalen, visar en
utvecklingsstrategi som innebér en fordubbling av godstransportarbetet
pa jarnvag. Rapporten forslar ett brett register av atgarder for att snabbt
hoja jarnvagens tillforlitlighet och 6ka dess nyttjandegrad. Nar det giller
utbyggnaden av svensk jarnvag, for att na visionens mal med ett for-
dubblat transportarbete pé jarnvagen, krévs det att jarnvagens kapacitet
byggs ut. Fyra prioriterade strak for godstrafik ar:

» Goteborg- Hallsberg- Lulea
o Skane - Hallsberg- Lulea

o Luled - Kiruna -Narvik

o Skéne - Goteborg-Oslo

Av projekt som maste fardigstdllas mellan 2026 och 2035 ligger Norrbot-
niabanan 6verst pa listan tatt f6ljd av Malmbanan och Ostkustbanan.
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Dialog om medfinansiering med naringslivet

Dialogen med nidringslivet har skett bade direkt med enskilda foretag
och med intresseorganisationer. Ndringslivets foretradare har en god
kunskap om tidigare avtal och villkor for infrastruktursatsningar i
landet. De deltar dven i nationella nitverk och deras svar i detta uppdrag
speglar i hog grad niringslivets syn i nationella forum. Naringslivet har
i dialogen angivit att de star bakom projektet. Den langsiktiga nyttan
bedoms vara stor och viktig forutsattning for fortsatt starkt konkur-
renskraft. Samtidigt 4r de enade i synen att de i nulédget i forsta hand kan
tanka sig att diskutera medfinansiering i form av brukaravgifter (t.ex.
hojda banavgifter), dvs for nyttjande av en fardig investering. De ser sva-
righeter att hitta en modell for fordelning av insatser i férvég for nyttor
som kan erhallas tidigast om 10-15 ar och heller inte garanteras de som
deltar nu, t.ex. avseende kapacitetstilldelning.

Enskilda foretag uttrycker ocksa att de kan tdnka sig att utveckla sin
befintliga jarnvagslosning. For att hitta vél fungerande 16sningar kan de
da bli aktuellt med samordnad planering av den statliga infrastrukturen
och ett anslutningsspar eller terminalspar som néringslivet ansvarar for.
I dessa fall anser naringslivet att enskilda férhandlingar maste féras med
respektive foretag om eventuell medfinansiering.
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2.3  Ortsystem och omland Kommunbefolkning
forandring 2004-2014
Kommunerna i Norrbotniabanestraket (Umead, Ro- P:Ci"tg 03
bertsfors, Skellefted, Pited, Luled och Boden) har @69 @ 36
tillsammans ca 320 000 invanare och har de senaste @36 @ 69
tio dren 6kat med nira 14 000 boende. Totalt har Q03 @ <9

Kommunbefolkning 201

Vasterbottens och Norrbottens lan en befolkning pa —-—— > &&
[ Affeplog den @hapairda

drygt 510 000 invanare, vilket innebdar att 6ver 60 % @L"f;’é’f ) R

av befolkningen bor i Norrbotniabanestraket. | . &

Befolkningsokningen for de tva lanen de senaste

tio dren ar ca 3 700 personer beroende pa den stora
tillvaxten i kuststraket (14 000 personer). Den storsta
tillvaxten sker liksom i 6vriga Sverige i lans-, region
och utbildningscentra.

Den foreslagna storregionen for de fyra nordligaste lanen
innebdr en total befolkning pa drygt 880 000 och en geo-
grafiskt mycket stor yta med langa avstand mellan regi-
ondelarna. Detta stiller sdrskilda krav pa vil fungerande
transportinfrastruktur.

Figur 2.3:2 Kommunerna i kuststrdket i
nordligaste Sverige har till stor del vixande
befolkning eller balans. Den stora invandring-
en 2015 och 2016 har ej beaktats i figuren,
men innebdr befolkningsokning sdrskilt for
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S T |

kommuner som tidigare minskat i befolkning.
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Figur 2.3:1 Befolkningsutvecklingen 1990-2015 i Figur 2.3:3 Prisutvecklingen pd smdhus 1995-

kommunerna i Norrbotniabanestréket. 2015 i kommunerna i Norrbotniabanestrdket.
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24 Arbetsmarknadssamspel

Befolkningen i norra Sverige ar starkt koncentrerad till kustkom-
munerna. Naringslivet i kuststraket ar starkt specialiserat med
stora skillnader mellan orterna, som harigenom var for sig ar
otillrackligt differentierade arbetsmarknader. Orterna ligger idag
restidsmassigt alltfor 1angt fran varandra for att medge tillrackligt
dagspendlingssamspel med buss eller bil.

Den forvarvsarbetande dagbefolkningen i de fem kommunerna i
Norrbotniabanestraket Umed, Robertsfors, Skellefted, Pitea och
Luled ar drygt 160 000 sysselsatta (ar 2014). Umea har storst for-
varvsarbetande dagbefolkning med cirka 63 000 sysselsatta foljt av
Luled med cirka 43 000.

2013, buss 2013, dagtig

Lulea Lulea
Boden
Pitea
Skelleftea
(
5
o
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Nordmaling
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I | Kramfors S
3 Harnosand
Ornskdldsvik ‘ c
g' Sundsvall
20 8
Hudiksvall
Harnosand
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Gavle
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115 Uppsala

Hudiksvall @)

Gavle

Uppsala

Figur 2.4:1 Kollektivrestiderna ldngs kusten medger ej inbérdes over-
bryggande arbetsmarknader i tillréicklig omfattning..
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5000

Genomsnittlig lonesumma i Norrbotniabanestraket ar cirka 309
tkr/sysselsatt (2014). Hogst genomsnittlig lonesumma har Lulea
med 327 tkr/sysselsatt foljt av Umea med 312 tkr/sysselsatt.

Naringslivets specialisering har vid alltfor langa restider bidragit
till balansproblem man/kvinnor och yngre/aldre. Detta ar patagligt
i Vasterbotten och Norrbotten dar balansen mellan antalet kvinnor
och man ldnge har varit ojdmn med ett storre antal man framst i
industri- och periferikommunerna. Skelleftea ar extra utsatt med
langa pendlingsrestider och lag differentiering pa arbetsmarkna-
den.

Vard- och omsorg och utbildningssektorn ar viktiga for syssel-
sattningen i bade Norr- och Vasterbotten i jamforelse med resten
av riket som helhet. Vasterbotten har en blandning av tjanste-,
tillverknings- och basindustriféretag. Raknat i antal sysselsatta ar
tjanstesektorn dominerande.

[ Vasterbottens och Norrbottens lan har inte den regionforstoring
som observerats i 6vriga landet varit lika pataglig. 1985 fanns 19
LA-omraden i de tva lanen. Idag har lanen 17 LA-omraden. En starkt
bidragande faktor till den langsamma utvecklingen mot storre LA-
omraden ar sannolikt de begransade mojligheterna att pendla som
de stora avstanden mellan de olika kommunerna inom regionen
innebar. Regionforstoring, dar lokala arbetsmarknadsregioner (LA-
regioner) knyts samman till storre geografiskt sammanhangande
omraden, sker som en fo6ljd av att pendling 6ver kommungrans okar.
[ praktiken innebar det ett 6kat resande med ldngre arbetsresor an
tidigare. Ska orter i norra Sverige vara attraktiva maste de kunna
erbjuda bra och utvecklande arbeten, ett mangsidigt arbetsliv och
en meningsfull fritid for fler kvinnor dn idag. Jamstalldhetsfragan
ar ocksa viktig eftersom ett konsuppdelat naringsliv med lag diffe-
rentieringsgrad ar sarbart. For att regionforstoring ska komma till
stand kravs ocksa att manniskorna har majlighet och ocksa viljan
att resa langre for att arbete.

Trots strategiska jamstalldhetssatsningar fran det offentliga och
fran foretagens sida ar arbetsmarknaden till stor del fortfarande
konsuppdelad, se figur 2.4:2 och figur 2.4:3.
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Jordbruk, skogsbruk, jakt, fiske
Byggverksamhet
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Kulturella och personliga tjanster
Tillverkning och utvinning
Offentlig forvaltning och forsvar
Foretagstjanster

Handel

Utbildning

Vard och omsorg; sociala tjanster
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Figur 2.4:3 Antal forvdrvsarbetande mdn och kvinnor per

Figur 2.4:2 Antal forvdrvsarbetande mdn och kvinnor per

bransch i Norrbottens ldn, 2010. Kdlla SCB. bransch i Vdsterbottens Idn, 2010. Kdlla SCB.
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2.5 Hogre utbildningssamspel

Norra Sverige har stora obalanser vad galler kompe-
tensforsorjningen med hogre utbildade. Detta beror pa
tva viktiga samband. Det ena ar att tillgangligheten till
hogre utbildning med dagspendlingsrestid ger betyd-
ligt hogre dvergangstal till hogre utbildning. Det andra
ar att rekryteringen av hogre utbildade till naringsliv
och offentlig férvaltning i stor omfattning beror pa hur
arbetsmarknaderna samspelar sa att tva i en familj
kan fa arbete ndgorlunda samtidigt. For orterna mel-
lan Umea och Luled saknas god tillganglighet till hogre
utbildning och ett gott samspel mellan arbetsmarkna-
derna pga. de langa avstanden.

Hadrifran kommer hogskoleny-
borjaren pa LTU resp UMU, "
ht 2015. (OBS! hogskoleny-
borjare fran Norrbotten resp

Vdsterbotten.)
Norrbottens ldn

Ovriga
Visterbotten

LTU

ca 1150

Figur 2.5:2 Rekryteringen fran kommunerna i Norr-
bottens och Vdsterbotten ldn till UMU resp LTU. Till-
gdngligheten har stor betydelse for val av studieort.

Hogskolenybdrjare
2014-2015
Per tusen invanare 18-64 ar
over/under rikssnitt 10,9

00000

0-1
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2-4
4-6
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aaaaaaaa

Figur 2.5:1 Dagspendlingstillgénglighet till
hogre utbildning pdverkar starkt rekryte-
ringen till hogre utbildning. Framgdngsrik
industri inom egna kommunen reducerar
rekryteringen till hogre utbildning, se t.ex
Kiruna, Gdllivare och Vindeln ddr ungdomar
fdr arbete och relativt hoga loner utan hogre
utbildning.
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Figur 2.5:3 Utbildningsutbudet i universiteten.
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Utbildningsnivaerna i Norr- och Vasterbottens lans kommuner ar
generellt lagre dn rikssnitt, med undantag féor Umead och Luled. An-
delen hogutbildade man ar i landet som helhet lagre an for kvinnor.

Den otillrackliga kompetensforsorjningen i industridominerande
regioner och i inlandet hanger starkt samman med otillracklig till-
ganglighet till ett brett utbud av hogre utbildning.

Tillfredsstallande kompetensforsorjning med hogre utbildade
och andra nyckelkompetenser, inom alla sektorer, har strategiskt
mycket stor betydelse for att klara lanens langsiktiga industriella
hallbarhet.

Universiteten i Umea och Lulea har till stora delar kompletterande i
utbildningsutbud.

Andel hégre utbildade™ w Andel hogre utbildade* \ w

KVINNOR 2014 MAN 2014
befolkning 16-74 ar befolkning 16-74 ar
Jmf rikssnitt 24,5 % Jmf rikssnitt 17,6 %
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Over Under Over Under
®-1% () 0-3% \\”m - ®11% () 0-3%
@®611% | () 36% )\ ®s11% () 36%
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Figur 2.5:4 Andelen hogre utbildade dr betydligt hogre Figur 2.5:5 Andelen hogre utbildade mdn dr tydligt hogst i
for kvinnor dn for mdn. Andelen dr sdrskilt hog i universi-  universitets- och hogskolekommuner och dr betydligt ldgre i
tets- och hogskolekommunerna, men dr relativt hog dven i industri- och periferikommuner.

ovriga kommuner frdmst beroende pd fler kvinnor dn mdn

inom sjukvdrd och offentlig forvaltning.




3 Transportsystem och trafik

3.1 Botniska korridoren och
gransoverskridande transportsystem

Definitionen av Botniska korridoren ar den primara godstransport-
leden fran Haparanda i norr till Molby/Arlanda/Stockholm i s6der.
Transporterna fortsatter sedan ut mot Goteborgs hamn och Skdne
for vidare fard ut mot Europas marknader. Pa den finska sidan fort-
satter Botniska korridoren ner till Helsingfors. Korridoren ar en del
av EU:s stomnatverk for transporter, TEN-T Core network.

Till korridoren ansluter floden fran inlandets transportleder vilket
gor korridoren till en viktig fraga for hela landet. De storsta flask-
halsarna ar Ostkustbanan mellan Gavle och Harnosand, Norrbotnia-
banan, den saknade lanken mellan Umea och Luled, samt Hallsberg-
Degeron i soder.

Botniska korridoren ansluter nordligaste delen av Europa med
ovriga varlden via tva av EU:s nio stomnatskorridorer (TEN-T core
corridors), ScandMed-korridoren och Nordic Baltic-korridoren. Figur 3.1:1 Botniska korridoren

ScandMed-korridoren i Botniska korridorens forlangning pa svensk
sida ansluter norra Sverige med de fyra nordiska huvudstaderna i
nordiska triangeln och till 6vriga Europa och varlden via Géteborgs
hamn och Fehrman Balt-bron. Nordic Baltic férlanger Botniska
korridoren pa finska sidan till hamnarna i Baltikum och vidare till
hamnarna i Nordsjon.

Strackan Luled-Boden-Kalix-Haparanda/Tornea saknar person-
tagstrafik och trafikeras av regional och interregional busstrafik.
Norrtag planerar persontrafik pa strackan med trafikstart 2017.

Malmbanan i norr kopplar ihop hamnen i Narvik och Luled genom
det malmrika Norrbotten. Banan ar en del av Northern Axis som
ansluter norra Norge med transsibiriska jarnvagen.

Midway Alignment of the Bothnian Corridor ar ett projekt med syf-
te att starka den viktiga 6st-vastlig forbindelsen som kopplar ihop

korridoren mellan Umea och Vasa med en hogteknologisk farja och
forbattrad logistik fran Mo i Rana i Norge till Tammerfors i Finland.

Atlantbanan och Mittstraket forbinder storstadsomraden som
Trondheim och Stockholm med 6stkusten och Sundsvall och Gavle
och bidrar med viktiga fléden in i och via Botniska korridoren.
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3.2 Allmanna forutsattningar for dagens
transporter pa Stambanan genom ovre
Norrland

En stor brist hos dagens jarnvédgsnit i norr dr att de stora stdderna langs
kusten norr om Umea inte sammanbinds av jarnvag. Detta paverkar
savdl godsfloden som persontrafikfloden negativt. Arbetsmarknadssam-
spel och utbildningssamspel paverkas negativt liksom rationaliteten i
godsfloden.

Kalix  Haparanda

Luled
Alvsbyn Pited

Bastutrask Skelleftea

Det mycket viktiga jarnvigssystemet ar hart belastat och sarbart. Kapa-
Umes citeten pd jarnvégsndtet beror pd flera faktorer, bl.a. infrastrukturen, sig-

nalsystemet, tidtabellerna och tagmaterialet. Kapaciteten pa enkelspars-
omsedsik  banor dr starkt beroende av avstandet mellan motesstationer och tagens
hastighet. Banor med blandad trafik (person- och godstag) med stora
skillnader i hastighetsstandard har lagre kapacitet. Detta giller dven for
dubbelsparsstrackor. Den verkliga kapaciteten pa jarnvigsnitet behover
dessutom ta hdnsyn till marginaler och banarbeten.

Hoting Kramfors

Ostersund Sundsvall

Sarskilt de hart trafikerade enkelsparsstrackorna pa Stambanan genom
Figur 3.2:1 Schematisk oversikt  &vre Norrland, Norra Stambanan, Ostkustbanan och Godsstraket ge-
over jarnvagstrafikeringarna. Till  nom Bergslagen. Godsstraket genom Bergslagen binder samman norra
hoger Botniabanan, Ostkust- Sveriges och Bergslagens godstransporter med S6dra och Vistra Stamba-
banan och Adalsbanan under norna. Sodra stambanan séder om Mj6lby och Vistra stambanan (Vas-
upprustning. | mitten Stambanan .. ) Hallsberg) dr de stora transportstraken i sédra Sverige med ca 6,5

,?r:z:r;s;::;rl:lorrland. Till vanster respektive 5,5 miljoner ton/ar.

Mycket stora varuvarden transporteras idag i ett sarbart enkelsparsystem
genom Ovre Norrland. De potentiella kostnaderna for langre stopp eller
avbrott i transporterna ar mycket hoga. Det dr en pataglig systembrist att
sd hoga varuvidrden och senare foradlingssteg inte ar sikrade genom tva
spar. Dubbelsparsfunktionen skulle oka leveranssidkerheten bade avse-
ende kapacitet vid normal drift och vid storre olyckor, haverier samt vid
underhallsitgirder med kortare, planerade stopp.

I en studie av Ramboll (Kapacitetsatgard - Norrbotniabanan, 2014) ar
de ekonomiska forlusterna orsakade av kapacitetsbristen pa Stambanan
genom 6vre Norrland ca 570 MKkr/ér, och forlusterna av att Norrbotnia-
banan inte dr realiserad uppskattas till 1 740 Mkr/ar.

Hog leveranssakerhet for industrierna i norra Sverige ér av stor betydelse
for svensk ekonomi. Med forlorad forsiljning, simre konkurrenskraft
och eventuell omlokalisering av produktionen utomlands skulle fa
mycket stora, negativa ekonomiska konskevenser for Sverige. Dessa ef-
fekter blir mangfalt storre dn ett par dagars avbrott.

For ndringslivet dr ett robust och tillforlitligt jarnvagsnat grundlaggan-

de. Jarnvdgen i norra Sverige har idag svart att svara upp mot industrins
behov.
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Stambanan genom 6vre Norrland/Norra Stambanan dr en av

ANTAL TAG

norra Europas viktigaste godspulsadror. 2010 transportera-

des ca 6 Mton pa jarnvagen. Det dr nistan lika mycket som
transporteras pa den sodra stambanan. Den stora skillnaden
ar att stambanan genom 6vre Norrland dr ett enkelspér for
bade syd- och norrgaende trafik. Det innebdr en hog belast-
ning pa sparet. Idag kor mer dn 60 stycken tdg pa Stambanan
genom Ovre Norrland (SgoN) rdknat i bada riktningarna

Hﬂ
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BASAR 2012 TAGPLAN 2013 PROGNOS 2030

med ett varuvérde av ca 220 mkr per dygn (7 Mdr kr/ar).
Men Trafikverkets prognos for 2030 6verskreds redan 2013 i
Tagplanen. Kvar finns endast sju taglagen, dvs. da ett tag kan
passera rakt igenom strackan utan att stanna for mote, att

fordela pa bade norr- och sydgaende trafik.
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Att bygga fler motesstationer pa SgoN kommer inte att forbattra
situationen. Endast en liten del av problemen i Tagplan 2013 kom-
mer att I6sas samtidigt som vi far en negativ bieffekt med ckade
transporttider. Att bygga dubbelspar langs Sgon kommer sannolikt
att bli dyrare an Norrbotniabanan samt kommer inte att leda till de
samsspelsforstarkande effekterna som Norrbotniabanan skapar.

Stambanan genom 6vre Norrland har dessutom branta lutningar,
som reducerar mdjlig tagvikt. Dagens maximala tagvikter ar 1000-
1100 ton, jamfort med ca 1600 ton for banorna i sédra Sverige.

Vidare saknas omledning norr om Umed/Vannads till annat elektri-
fierat spar. Detta innebar sarbarhet och bristande leveranssaker-
het. Viss omledning kan ske via Inlandsbanan. Det innebar att tagen

5 10 milj. nettoton
IJérnvég
I Lastbil
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I I Sjofart oBs:j farjor
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= O Godsvolymer: Banverket, 2006.
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Figur 3.2:4 Pa den enkelspdriga Stambanan genom Figur 3.2:5 Jdrnvdgens marknadsandel av de langvéga gods-
ovre Norrland transporteras varje dr drygt 6 Mton. De  transporterna dr ca 25 %. Vdgtransporterna och sjéfarten
okade varuvdrdena soderéver uppkommer vid fordd- stdr vardera for cirka 38 % av transportarbetet.

lande industrier som baseras pa till stor del norrldndska
rdvaror
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maste koras upp till Gillivare via Malmbanan och dar delas upp till
mindre lattare enheter for att darefter dras med diselkraft soderut.
Det innebar avsevart storre kostnader, ytterligare belastning pa
Malmbanan, merarbete och koldioxidutslapp och sker darfor endast
i en begransad omfattning.

Godsvolymerna pa SgoN bestar till storsta del av stal-, koppar- och
skogsbaserade produkter: exempelvis stalrullar, sdgade travaror,
kopparbaserade ravaror, papper och pappersmassa, insatsvaror till
dessa samt lastbilshytter och livsmedel.

Godsflodena fran den svenska basindustrin ar till stor del for tunga
for att koras pa lastbil och sjotransporter kan inte erbjuda den hoga
frekvens som i manga fall kravs for att klara marknadens krav pa
"just-in-time” med kort lagerbindning.

Langs kusten finns behov av modern jarnvag for att med dagspend-
lingsrestider 6verbrygga avstanden mellan de storre tatorterna.

For godstransporter ar effektiva omlopp en viktig forutsattning
eftersom tagen maste halla sina tidtabeller i bada riktningarna for
att industrin ska kunna leverera sina produkter utan kostsam lager-
hallning.

Figur 3.2:6 Urspdrningen vid Grétingen 2011 orsakade stora skador for savdl infra-
strukturanldggningen som for foretagen.
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3.3 Vag

Vagsystemet dr en grundldggande forutsattning for lokala och inomre-
gionala resor samt for godstransporter. For norra Sverige och framst
Norrlands inland har vagsystemet avgoérande betydelse dven for inter-
regionala resor, dels beroende pa systembrister i jarnvagssystemet och
dessutom beroende pa att flygsystemet inte heller medger 6nskvarda
kopplingar inom landsdelen.

E4 langs norrlandskusten har de storsta flodena och sammanbinder de
flesta staderna/kommuncentra i straket. E4 har relativt god standard

i Norrbotten och Vasterbotten, med undantag for strackan Sikea-Bured
dar dagens E4 ar en flaskhals sdval vad galler framkomlighet som saker-
het. Mycket tyder dven pa att de tilldtna hastigheterna pa E4 kommer
att sankas pa langa delstrackor for att 0ka trafiksakerheten, men som
bidrar till langre restider och samre tillganglighet. Mellan Umea och
Skellefted handlar det om ca 6 mil, dvs halva strackan som kan fa sinkt
hastighet.

Den langvaga lastbilstrafiken har storst marknadsandel for de norrga-
ende transporterna, som domineras av livsmedel etc. Styckegods och
forddlade travaror dominerar for de sodergaende flodena, medan verk-
stad star for mindre andelar, dock med hoga varuvarden.

=

Godstransporter pa vag

Tung trafik
— 10

— 100
== 1000

Data hamtat fran NVDB april 2008
Icke verifierade vagdelar exkluderade
Véagkategori under sekunddr lansvag
exkluderad

/

N -( ! k.

Figur 3.3:1 Omfattande vdgtransporter sker Idngs norrlandskusten.
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3.4 Sjofart

Hamnarna i norra Sverige har stor betydelse for naringsliveti ett
EU-perspektiv. Hamnarna fungerar som ett samverkande system med
olika specialiseringar.

Luled hamn hanterar arligen ca 8 miljoner ton (2015). Jarnmalmspel-
lets fran Malmberget dominerar. Inkommande gods bestar framst av
olja och kol. att Lulea hamn ar sk TEN-T Core-hamn (en av totalt fem
svenska core-hamnar) och med en kraftfull planerad investering med
muddring (Ostersjomax 15 m) och utveckling av hamnomradet.

Pited hamn hanterar ca 1,7 miljoner ton/ar, huvudsakligen skogspro-
dukter, kraftliner och pappersmassa.

Skellefteda hamn hanterar ca 1,5 miljoner ton/ar. Volymerna bestar i

huvudsak av bulk och skogsprodukter, smaltmaterial och fardigpro-
dukter till/fran Ronnskarsverken samt stalamnen , skrot och sagade
travaror.

Umed hamn hanterar arligen ca 1,8 miljoner ton/ar varav merparten
skogsprodukter och enhetsgods. Umed hamn har dessutom omfattan-
de terminalverksamhet som hanterar ca 400 000 ton/ar. Farjeforbin-
delsen dver Kvarken ar betydelsefull for bade gods- och passagerar-
trafik. Umed hamn och Vasa hamn ingdr numera i det gemensamma
Kvarken ports, som starker samspelet 6ver Kvarken ytterligare.

(Hanterade ton vid hamn)
(6ver kaj, 1000-tal)
Sv &Fin2012%* No 2011

@ Enhetsgods
@ Olja
@ Ovrig flytande bulk
@ Skogsprodukter
' @ Jarn- & stalprodukter
. @ Ovrig torrbulk
@ Annan last
4000

2 000
400

(ton)

-

Inre Trondheimsfjorden (/‘ \
Havnevesen IKS ~ N

) 7
erkommunale Havn IKS *| Finland representeras

férdelningen mellan godstyper

o nosand enligt volymerna for utrikes

. y export och import. )
7 N Sorakers hamn Cirkelns storlek representerar
\ ™\ ) ) undsvall den totala godsomséttningen.

Figur 3.4:1 Norra Sveriges hamnar har stora volymer och inbordes specialisering.
Jdrnvdgen har sdrskilt viktig roll for flodena till Luled, Pited, Skellefted, Umed och
Sundsvalls hamnar.
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3.5 Strategiska noder

Terminalfunktioner av olika slag har stor betydelse for effektivite-
ten i de olika transportsystemen samt for samspelet mellan dessa.
For att uppfylla rationell multimodalitet och systemfunktion behévs
en dndamalsenlig transportinfrastruktur.

Godsterminaler: Umea, Holmsund, Skelleftehamn, Pitea, Harahol-
men och Lule3, Lulea hamn, Boden, Alvsbyn, Kalix, Haparanda, Gal-
livare och Kiruna.

Kombiterminaler: Umea och Lulea.

Timmerterminaler: Gimondas (Umea), Bastutrask, Storuman, Lyck-
sele och Murjek.

Hamnterminaler beskrivs i avsnitt 3.4.

Figur 3.5:1 Umed hamn har betydande hantering av bl.a. enhetsgods och upptag-
ningsomrddet dr hela norra Sverige.
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3 Transportsystem och trafik

3.6 Flyg

Flyget har stor betydelse for naringslivet och befolkningen i norra
Sverige. Flygnyttjandet per invanare ar mycket hogt, se figur 3.5:2.

Statliga flygplatser

Lulea flygplats ar i passagerarantal Sveriges 5:e storsta flygplats
med 1 177 000 passagerare ar 2015. Flygplatsen har 15 dagliga
turer till/fran Stockholm/Arlanda. Luled Airport har dven direkt
reguljar trafik till/fran Goteborg, Pajala, Uledborg och Tromso. Flyg-
platsen har ca 10 charterdestinationer.

Lulea flygplats potential som internationell fraktflygplats utvecklas
l6pande.

Umea flygplats ligger 4 km (6 minuter) fran Umea centrum, Norr-
lands universitetssjukhus och universiteten. Ar 2015 hade flyg-
platsen 1 047 000 passagerare. Reguljar trafik till/fran Stockholm
(Arlanda och Bromma med 17 turer/dag), samt till Géteborg och
Ostersund. Flygplatsen har cirka sju charterdestinationer.

Regionala flygplatser

Skelleftea flygplats ligger cirka 15 km sdder om Skellefted och hade
ar 2015 cirka 300 000 passagerare. Reguljar trafik till/fran Stock-
holm/Arlanda samt ca fem charterdestinationer.

N e i i
Passagerare per | o rz;ssgzrsirﬁgpsiugﬁ't”"
00’
flygplats 2012 Kiruna 5000 2010)
@ Inrikes o Pajala 8500
@ Utrikes N 6,5, 2500
1000000 | Gillivare® 42' " Rovaniemi 100 000
' p ' 1000
290090 " 404 ‘ ‘200 000 Kiruna
100 000 Lulea 1 Kemi-, nvi upptagningsomrédet L 1500 .
Kl Tamgorsyreen 2012 . 1090" ng‘lnea M Regional flygplats I 360 Pajala-
Bearbetning AF Infraplan 1}'%rvidsjaur - @) [ Swedavia Gillivare Yllas
Ce13 . 148 6000
| Hemavan ° Uleab 4200
J : 1079
A 292'
/3 v el15 @22 ’Skelleftea . Y .
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Figur 3.6:1 Storregionens flygplatser har hog
passagerarfrekvens.

Figur 3.6:2 Till folid av de ldnga resavstdnden har
nordligaste Sverige mycket hégt flygnyttjande per
person.
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4  Analys av nyttor

Norrlandskusten med ett femtontal relativt stora stader ligger i en
for tagtrafik fordelaktig linjar struktur. De inboérdes avstanden mel-
lan staderna ar dessutom fordelaktiga for modern persontdgstrafik,
eftersom tagtrafiken ger fordelaktiga dagspendlingsrestider, som
inte kan uppnas med bil eller buss.

Samtidigt med att ortsstrukturen langs kusten ar lamplig for per-
sontrafik skulle modern jarnvag ocksa fungera bra for regionens
mycket stora godsfloden.

Ur ett systemperspektiv bidrar Norrbotniabanan till 6kad sam-
héllsnytta bade vad géller godstransporter och persontransporter.
Dessutom bidrar forbattrad jarnvagsinfrastruktur till betydande
miljovinster, starkt konkurrenskraft och starkt samspel mellan
orterna i straket.

Stambanan genom 6vre Norrland behover ocksa strategiska atgar-
der for att 6ka den samlade kapaciteten sarskilt for gods. Daremot
kan atgarder enbart pa Stambanan genom 6vre Norrland inte bidra
till ett robustare transportsystem, lagre transportkostnader, regi-
onforstoring, starkt konkurrenskraft, minskad miljo- och klimatpa-
verkan, etc.

Norrbotniabanan innebar dven stora potentialer till starkta sam-
spelskopplingar med anslutande strak, bl.a. Malmbanan och Hapar-
Haparanda  andabanan.

Kalix

Boden Lulea Vid foérverkligandet av storregionen for norra Sverige har Norrbot-
niabanan mycket stor betydelse. Detta beror bl.a. pa att resbehoven

inom regionen kommer att 6ka for att regionen ska kunna fungera.

Alvsbyn Pited

4.1  Naringslivsnyttor/Godsnyttor

3astutrask Skellefted

For godstransporterna innebar Norrbotniabanan mojligheter att
frakta storre volymer och vikter, 6kad rackvidd/kortare transport-
stracka och tillgang till sparutrymme. Dessutom skapar Norrbot-
niabanan ett alternativ och omledningsmojlighet tillsammans med

Umea

Mellansel @)—@@ Ornskldsvik Stambanan. Naringslivets transportrad, Tagoperatorerna m fl. star
bakom en rapport (Jarnvag 2050 - Naringslivets godstransporter)
Langseleds, @ Kramfors dar Norrbotniabanan lyfts fram som hogsta prioritet for att Sverige
ska kunna hantera efterfragan pa jarnvagstransporter.
— @ sundsvall Infrastrukturkommissionen ser att en avlastning av godstrafiken i
Ange soder kan goras nar Norrbotniabanan byggts och Malmbanan kom-

Kilafors * * Ssderhamn pletterats med dubbelspar, via Narviks hamn.

Totalt bedoms Norrbotniabanan bidra till omkring 30 % lagre trans-
portkostnader. Detta skapar forutsattningar for industrierna att
konkurrera pa storre marknader, framst pa den europeiska konti-
nenten. Norrbotniabanan skapar dessutom mojligheter for industri-
erna att utveckla produktionen och att hdja foradlingsgraderna.

Figur 4.1:1 Norrbotniabanan
kommer att fungera i viktigt
samspel med Stambanan.
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4 Analys av nyttor

Effekternas typ och storlek varierar mellan olika industrier beroende pa
lokalisering, producerade varor och de krav det staller pa transporterna
mm.

En ytterligare mojlighet med Norrbotniabanan ar forbattrad samord-
ning mellan s6dergdende och norrgaende jarnvagstransporter.

Robustare transportsystem och okad leveranssakerhet

Okad kapacitet

Norrbotniabanans bangeometri med max 10 promilles lutning skapar
forutsattningar for ca 40 % okade tagvikter med ett lok, vilket motsva-
rar fran 1100 ton till 1600 ton. Det effektiviserar frakterna med 30 %
och ger samma standard som 6vriga Sverige. Detta ger effekter direkt
i Norr- och Vasterbotten for malm som ska fran Aitik i Gallivare ner till
Skellefted och skog som ska upp till Pited. Okar vi tdgvikten, vilket ar
tanken med Norrbotniabanan, minskar antalet tag till en borjan, men
for genomgaende tag finns fortfarande begransningar. Adalsbanan be-
gransar vagnvikten till 1400 ton. Ladnga tdg om 750 meter kan inte hel-
ler bli aktuellt forran en storre del av jarnvagssystemet i den Botniska
korridoren klarar det. Men att ga fran 1100 tons tdg, som galler idag pa
stambanan genom dvre Norrland, till 1400 tons tag ger en tydlig effekt
genom att tagen kan packas tyngre och goras nagot langre.

17%o0 10%o0

Avstanden minskar med 7-11 mil i manga viktiga godsrelationer.

Fem av sex foretag i en studie (Tillaggsstudie av foretagsekonomiska
effekter) fran 2006 bedomer att de kan nyttja 6kade tagvikter och dar-
med uppna besparingar motsvarande 10-25 % av da raddande kostnad
for berorda transporter. Sammantaget innebar Norrbotniabanans ¢kade
kapacitet (framst i form av 6kade tagvikter) arliga besparingar pa ca 40
Mkr for foretagen i studien.

Beroende av transportuppldgg kan dessa nyttor tas ut direkt nar Norr-
botniabanan ar klar. Langre sodergaende transporter ar dock beroende
av hela systemet.

Kortare stracka och gangtider

Fullt utbyggd kustjarnvag med Norrbotniabanan innebar férkortad
stracka (81 km, Lulea-Umead) och gangtider. Storst procentuell effekt
far SCA:s systemtransporter Pited-Holmsund som forkortas med ca en
tredjedel. Den nya banans hogre medelhastigheter ger ytterligare for-
kortningar av gangtiderna. Godstagskostnaden minskar med kortare
avstand och med kortare gangtider. Besparingen ar hanforbar till mins-
kade kostnader for drivmedel/elforbrukning, underhall, kapital och per-
sonal. Tagmaterial och lokforare binds upp kortare tid. Fler transporter
mojliggoérs med samma rullande material och kostnad. Besparingen av
godstagskostnader till foljd av kortare stracka och gangtider berdknas
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4 Analys av nyttor

till ca 25-30 Mkr/ar for de studerade foretagen sammantaget. Har-
till kommer besparingar genom minskade banavgifter, ca 5 Mkr/
ar. Minskad kapitalbindning i transporterade varor motsvarar ca 5
MKr/ar.

Okade produktionsvolymer och nya jarnvigstransporter
Norrbotniabanans 6kade kapacitet och sankta transportkostnader
innebar starkta forutsattningar for de stora industrierna i straket
att konkurrera pa storre marknader, framst pa Europeiska konti-
nenten. Denna mdjlighet bedéms kunna ge betydande effekter pa
omsattning och resultat. Mgjligheten att na storre marknader med
jarnvagstransporter och transportkostnadsbesparingar for fram-
tida volymokningar, varderas sammantaget till ca 30-65 Mkr/ar for
de studerade foretagen.

Den traditionella samhéllsekonomiska kalkylen har svart att fanga
upp nyttoeffekterna for naringslivet av forbattrad godstrafik. For
att diskussionsmassigt belysa effekten av effektiva godstransporter
gor ett enkelt berdkningsexempel. 1 % forbattring eller forsamring
av det totala arliga produktionsvardet i industrin i Vasterbottens
och Norrbottens ldan, ca 110 Mdr kr/ar, skulle diskonterat till nuvar-
de motsvara ca 10 Mdr kr (ar 2035).
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Figur 4.1:2 Viktiga ravaror och produkter kan med Norrbotniabanan/Botniska Korridoren nd EU:s befolkningstdta delar
pd ett mycket mera miljé- och klimatvdnligt sdtt.
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4 Analys av nyttor

Efterfragan pa jarnvagstransporter i norra Sverige ar i radande
stund storre dn vad som ryms pa befintlig bana.

Norrbotniabanan innebar forutsattningar for utvecklade/nya verk-
samhetsomraden i anslutning till banan. Exempelvis kring Dava
atervinningsanlaggning, Piteas nya godsbangard och omvandling av
omradet for befintlig godsbangdrd samt Lulea flygplats/Kallaxom-
radet (forutsatt att strackning via omradet forverkligas).

For Dava anges potentialen for jairnvagstransporter vara ca 1 Mton/
ar. Dessa beror pa utdkade volymer som mojliggors av Norrbotnia-
banan samtidigt som helt nya verksamheter blir méjliga, bl.a. ett
nytt bioenergikombinat. Denna potential ar inte beaktad i Trafikver-
kets samhallsekonomiska kalkyl for Norrbotniabanan.

Norra Sverige ser dven stora potentialer i utvecklande av sk Dry-
port-terminaler. I en Dryport inryms fler funktioner dn vad som
normalt finns i en godsterminal, sdsom fortullning och IT-inte-
gration med ndgon hamn. Overhuvudtaget har en Dryport ett mer
ingdende samarbete med nagon eller ndgra hamnar. I sin fulland-
ning kan den betraktas som en del av en hamn. En Dryport ska vara
intermodal och transporterna till och fran hamnen ska foretrades-
vis ske pa jarnvag, alternativt inre vattenvagar.

Naringslivsnytta av okad produktivitet

Forutom att tillvaxten i regionen okar till féljd av den positiva
sysselsattningseffekten, kan antas att produktiviteten i regionen
kommer att 6ka som f6ljd av Norrbotniabanan. Regionforstoringen
underlattar rekryteringen av kompetent arbetskraft, vilket medfor
betydande produktivitetsvinster for naringslivet i regionen.

Naringslivsnyttan av produktivitetsokningen utgors av 6kad vinst
samt avkastning pa kapital, m a o skillnaden mellan férandrad brut-
toregionprodukt och forandrad 16nesumma. Den genomsnittliga
kvoten mellan l6nesumma och bruttoregionalprodukt i Norrbotten
och Vasterbotten har langsiktigt varit omkring 40 %. Berdknat med
denna kvot blir forandringen av BRP under kalkylperioden 2018-
2035 25 Mdr kr i nuvarde. Naringslivsnyttan for perioden blir efter
avdrag for lonesumma 15 Mdr kr.

Hur kan foretagen skota kompetensforsorjningen?

Foretagen far battre narhet till den hogre utbildningen, vilket bade
innebar att man kan rekrytera battre och att man kan paverka
utbildningarna att bli battre anpassade. Vidare behover foretagen
sjalv kompetensutvecklas och det blir viktigt med narhet till univer-
siteten.
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4 Analys av nyttor

4.2 Arbetsmarknadsnyttor

Norrlandskusten ar det strak i landet, som har storst potential for
regionforstoring. Langs norrlandskusten ligger staderna som ett
parlband med alltfor langa pendlingsavstand med bil och buss, men
mycket val fungerande restider med modern regiontagstrafik. Det
ar relativt stora orter som med Norrbotniabanan far gemensamma
och overlappande arbetsmarknader. Med Norrbotniabanan kommer
restiderna att halveras jamfort med dagens snabbaste busslinjer.
Det underlattar rekrytering for féretagen och 6kar valfriheten for
medarbetarna.

Vidgade arbetsmarknadsregioner innebar med regionens hogt spe-
cialiserade naringsliv i berérda kommuner att kvinnor och méan far
mer likartade tillgang till arbete, vilket bade bidrar till 6kad effekti-
vitet och 6kad jamstalldhet. Arbetsgivarna hittar lattare ratt person
till ratt arbetsuppgift och den hoga produktiviteten forbattras yt-
terligare. Vidgade arbetsmarknadsregioner bidrar dessutom till mer
differentierade arbetsmarknader och har battre forutsattningar att
mota framtida utmaningar

Norrbotniabanan
Botniabanan

2013, buss 2013, dagtag
Nya Ostkustbanan

Boden
Luled Luled Lulea -|
55 Boden Pitea g
Pitea Skelleftea ;
115 ) ]

Umea
i 20
Skellefted Nordmaling 20

1.55

Robertsfors

Umea

Ornsksldsvik

Kramfors
Harnésand

Sundsvall

&
-  cab555tm —

Um Nordmaling Hudiksvall A
. c Givl
1.05 Ornskoldsvik = y avle 0
i = ppsala
Nordmal
eramane Kramfors s

Ornskaldsvik

Harnosand

Sundsvall

Hudiksvall

Givle

Uppsala

ca 14,5 tim

Harndsand

Sundsvall

Hudiksvall

Gavle

Uppsala

Arbetsmarknads-
omland, ca 45 min.

Figur 4.2:1 Kollektivrestiderna ldngs kusten kortas avsevdrt med Botniska Korrido-
ren och medger en drastisk utveckling av inbordes 6verbryggande arbetsmarknader.
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4 Analys av nyttor

Regionforstoringens inverkan pa landets ekonomi

[ studien "Regionforstoringens inverkan pa landets ekonomi och
statens finanser - exemplet norra Sverige (2013)” belyses betydelsen
av sambandet mellan vidgade lokala arbetsmarknader, sysselsatt-
ningstillvaxt och ekonomisk tillvaxt. [ studien tillampas en modell
for att forklara sysselsattningsutvecklingen inom svenska lokala
arbetsmarknader, som utvecklades i samband med statens Regio-
nalpolitiska utredning.

Rapporten skattar de ekonomiska tillvaxteffekterna till foljd av:

¢ Botniabanan, som togs i trafik 2010/2011 samt genomférda
atgarder pa Adalsbanan.

e Nytt dubbelspar mellan Gavle och Harnésand

o Kompletterande atgirder for Adalsbanan upp till Sollefte3.

¢ Norrbotniabanan Umea-Luled

De minskade restiderna leder till att pendlingsforutsattningarna
okar radikalt till narliggande orter, saval i norr som i soder. Kom-
munerna far 10-400 % storre arbetsmarknader. Okningen blir mest
pataglig for de minsta kommunerna, som sammantaget har stor
betydelse for Sveriges hoga nettoexportvarden.

Arbetsmarknadsnyttor

Om dagens tio lokala arbetsmarknader langs Norrlandskusten
(Gavle-Luled) integreras till fyra betydligt storre och inbordes 6ver-
lappande, berdknas effekten bli ca 10 000 ytterligare sysselsatta i
straket. Av dessa ar cirka 3 700 hanforliga till Norrbotniabanan och
Norrbotniabanestraket Umea -Lulea (kalla enligt ovan).
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4 Analys av nyttor

Tillganglighetsforandringar paverkar sysselsattningen under en
utvecklingsprocess nar sysselsattningseffekten av Norrbotniaba-
nan gradvis byggs upp. I detta fall har raknats med en period pa 18
ar. Uppbyggnaden av effekterna forvantas inledas ett par ar innan
banans tas i trafik. Med en antagen trafikstart ar 2030 innebar det
att sysselsattningsokningen ar 2035 uppgar till i storleksordningen
1400-2 300.

Enligt ASEK (Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden
for transportsektorn) ska investeringskalkyler for atgarder som ska
kunna jamforas och rangordnas ha gemensamt kalkylmassigt 6pp-
ningsar. Oppningsar (trafikdppningsar) ar 2018 enligt ASEK 5.2.

Nuvardet for skattade arbetsmarknadsnyttor av Norrbotniabanan,
uttryckt i 6kad lonesumma, har i enlighet med Sverigeférhandling-
ens onskemal, berdknats for perioden 2018-2035.

Genomsnittlig lonesumma for tillkommande arbetstillfallen i stra-
ket har i berdkningen antagits vara densamma som genomsnittet i
straket ar 2014, dvs 309 tkr.

Berdknat nuvarde for arbetsmarknadsnyttorna av Norrbotniabanan,
uttryckt i 6kad lonesumma, uppgar till cirka 10 Mdr kr for perioden
2018-2035.

Arbetsmarknaderna inom Norrbotniabanestrdket med anknytande
strak kommer med Norrbotniabanan att utvecklas patagligt till foljd
av ortsstrukturen och de kraftigt forkortade restiderna.

[ norr kommer Luled-/Boden-/Pitedregionen att utveckla inbordes
starkt integration med paverkan dven for Gallivare, Kalix/Hapar-
anda, Alvsbyn och Byske/Skelleftea.

Skellefted blir en inbordes 6verlappande region med saval Luled/Pi-
ted som Robertsfors/Umea.

Umedregionen kommer utéver Botniabanans integration av Orn-
skoldsvik dven att inbegripa Robertsfors och Skelleftea. Med utveck-
ling av Tvarbanan paverkas daven Vannas-Vindeln-Lycksele.
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4.3 Bostadsnyttor och verksamhetsnyttor

Kommunernas bostadsbyggnadsplaner

Norrbotniabanan leder till 6kat bostadsbyggande vilket ar en nytta

av nationell betydelse. Kommunerna Boden, Luled, Pited, Skelleftea,
Robertsfors och Umea har planer pa att tillsammans bygga ca 40 000
nya bostader fram till ar 2035. Detta antal kan 6ka med ytterligare ca
7 000 bostader nar Norrbotniabanan realiseras, enligt kommunernas
beddmningar. (Alla kommunerna har inte gjort egna analyser avseende
Norrbotniabanans betydelse fér bostadsbyggandet.)

Lulea kommun

Planeringsmalet for kommunen ar i dagsldaget 10 000 nya invanare. I
kommunens langsiktiga vision finns idéprojekt/kommande planer fér
ytterligare drygt 3 000 nya bostader, och narmare 8 000 nya invanare.
Merparten av de nya bostdaderna avses att byggas inom Lulea tatort.

Pitea kommun

Pited kommuns befolkningsmal ar 43 000 invanare ar 2020 (2015 har
kommunen 41 500 invdnare). Bostadsbyggnadsplanen ar att bygga ca 1
500 nya bostéader till ar 2020. I det langre perspektivet har kommunen
idéer pa fortatningsomraden och nya bostadsomraden i centrumnara
lagen.

Skelleftea kommun

Skellefteda kommun planerar for 5 000 bostader (ca 4 000 i centralor-
ten) till ar 2035. Kommunen anser att Norrbotniabanan ar en direkt
forutsattning for 3 500 av de planerade bostaderna.
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Figur 4.3:1 Befolkningutveckling (trend) och planerat bostadsbyggande i kommu-
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Robertsfors kommun

Robertsfors kommun har under ett stort antal ar haft en negativ
befolkningsutveckling. Det senaste dret har antalet nyanldanda lett
till att befolkningen har 6kat och att det forekommer brist pa la-
genheter. Kommunen har en forsiktig bostadsbyggnadsplan pa ca 5
(smahus) per ar.

Umea kommun

Umea kommuns befolkningsmal ar 200 000 invanare ar 2050. Enligt
kommunens "Utbyggnadsordning 2016-2023” kommer det att byg-
gas ca 10 000 bostader mellan aren 2016 och 2023. Prognosen ar
betydligt mer osdker 2023-2035. Beroende pa bostadsbyggningstakt
antas 7 500-14 500 nya bostader byggas aren 2024-2035.

Tillkommande nya bostader och verksamheter till foljd av
Norrbotniabanan

Bostadsnyttorna ar svara att kvantifiera. Ortsstrakets kommuner
har sedan ca 30 ar med langsiktig planering skapat forutsattningar
for ett jarnvagsbaserat, linjart storstadsalternativ med goda kopp-
lingar aven till ortsstraken langs anknytande banor. Beddomningen
av tillkommande nya bostdder har i denna analys baserats pa
Norrbotniabanans sysselsattningseffekter och ska ej jamforas med
kommuneras bostadsbyggnadsplaner. Uppbyggnaden av effekterna
forvantas inledas ett par ar innan banans tas i trafik. Med en anta-
gen trafikstart ar 2030 innebar det att bostadsbyggnadstillskottet
av Norrbotniabanan ar 2035 uppgar till i storleksordningen 1 500-
2 400. Merparten av bostdderna bedoms tillkomma i centralorterna,
men betydelsefulla tillskott bedoms dven ske i vissa av de sma
stationsorterna.

Kommun Planerat bostadsbyggande Nbb-tillskott | Nbb-tillskott
2018-2035. av bostdder | arbetstillfdllen

2028-2035 2028-2035

Boden 1000 100-150 150-200
Lulea 10000 300-500 300-500
Pitea 1 500-2 500 200-400 200-400
Skellefted 1 500-5 000 300-500 200-400
Robertsfors 60-100 150-250 150-200
Umed 17 500-24 500 400-600 400-600
Summa 31 600-44 600 1 500-2 400 1 400-2 300

Bedomning av vardet av bostader som tillkommer till foljd av
Norrbotniabanan

Vardet av tillkommande bostader till f6ljd av Norrbotniabanan
bedoms till storleksordningen 3-5 Mdr kr. Dessa "bostadsnyttor”
bedoms vid 6kad sysselsattning enligt avsnitt 4.2 motsvara bety-

dande tillskott av verksamhetsomraden av samma storleksordning

som "bostadsnyttorna”, dvs ca 3-5 Mdr kr. Battre tillganglighet kom-
mer dessutom leda till 6kade fastighetsvarden. Storsta procentuella
okningarna vantas bli i Robertsfors, Skellefted och Pited kommuner.
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Norrbotniabanans strackning har betydelse for effekterna

Med genomgaende 16sning genom Luled via Lulea flygplats och Lulea C skapas
ett mycket valfungerande strak med olika inbordes specialiserade funktio-
ner. Detta innebar fordelar dven for Gallivare och Kiruna och fér Kalix och
Haparanda. I detta avsnitt avgransas behandlingen att som nordligast beakta
forgreningsorten Boden.

Boden

Boden har ett mycket titt samspel med Luled. Pa strackan ar Sunderby sjuk-
hus och Notviken/Tekniska Universitetet mycket betydelsefulla malpunk-

ter for hela regionen och dven for narliggande regioner. I Bodens centralort
finns fortatningspotentialer i centrala Boden samt utvecklingspotentialer pa
de delar av Sveafaltet, dar tidigare militara verksamheter avvecklats. Med
Norrbotniabanan bedéms det utékade nyttjandet vara 100-150 bostader och
150-200 arbetstillfdllen samtidigt som strategiska delar av den militara verk-
samheten blir kvar.

Sunderby sjukhus

Narmare Lulead ligger Sunderby sjukhus med resecentrum helt intill sjukhu-
set. Detta ar betydelsefullt for att hela Norrbotten smidigt ska kunna na sitt
specialistsjukhus. Betydelsen 6kar nar Norrbotniabanan skapar en genom-
gaende l0sning via Lulea C och Lulea flygplats. Vid Sunderby sjukhus finns
potentialer saval for ytterligare arbetsplatser som for 6kat boende. Arbets-
platser framst mellan riksvagen och norr om jarnvagen. Bostader kan byggas

i attraktiva lagen som komplettering till byarna nara alven.
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Notviken/Luled tekniska universitet

Stationen Notviken/Tekniska Universitetet har utvecklingspotentialer
av saval verksamheter som bostdder inom ca 1 kilometers gangav-
stand. Har ar det betydelsefullt att uppratta ett tydligt gang- och cykel-
strak/verksamhetsstrak som sammanbinder Luled Tekniska Univer-
sitet/Aurorum och regiontagstationen. Detta strak kommer att vara
betydelsefullt for hela regionen.

Centrala Lulea

[ centrala Lulea finns fortatningspotentialer mellan resecentrum och
Skurholmsfjarden. Dessutom finns med sammanbindande gang- och
cykelbroar via stadsdelen Malmudden goda potentialer att utveckla
saval verksamheter som bebyggelse pa det tidigare militiromradet ca
1 km nordost om resecentrum.

Kallax/Lulea flygplats

Soderdver finns med genomgaende 16sning i Luled utvecklingsmojlig-
heter vid flygplatsen for verksamheter, framst kontor, konferens och
hotell.

Eftersom Luled flygplats ar Sveriges femte mest trafikerade flygplats
har den mycket stor betydelse for regionen och fér besokare i regio-
nen. Kiruna och Gallivare har egna flygplatser for inrikesflyg och visst
charterflyg. For att fa battre tillganglighet till utrikesdestinationer ar
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smidig tagresa till Luled flygplats betydelsefull. Detta galler 4n mera
for Haparanda och Kalix, eftersom dessa orter inte har nagon egen
flygplats. Lulea flygplats fungerar ocksa som Piteads flygplats och vad
galler vissa destinationer dven for Skelleftead.

Sorbyarna

De s.k. Sorbyarna, Antnas och Alvik, kan fa en regiontagshallplats
mellan de bdda samhallena. Detta skapar forutsattningar for ytterli-
gare bostader och arbetsplatser, som dessutom battre knyter sam-
man de bada Sérbyarna.

Rosvik och Norrfjarden

De forsta tatorterna i Pited kommun norrifran ar Rosvik som ligger
havsndra och Norrfjarden som ligger relativt havsnara. I Rosvik lig-
ger jarnvagskorridoren fran Jarnvagsutredning vaster om E4, utan
mojlighet till centralt stationslage, vilket forsamrar férutsattningar-
na for regiontagsuppehall. I Norrfjarden finns battre forutsattningar
for regiontdgsuppehall, vilket innebar att potentialerna for ytterli-
gare bebyggelse och mer sammanhallen narregion utokas.

Centrala Pitea

Pited centralort har ett planerat resecentrumlige vaster om centr-
um. Laget har betydande utvecklingspotential for nya bostader och
verksamheter i direkt eller nara anslutning till resecentrumet.
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Byske

[ Skellefted kommun nar man norrifran forst Byske, som ar valkant
for sitt, sarskilt for norrman, mycket populdra havsbad med val ut-
vecklad camping. [ Byske finns ett tinkbart resecentrumlagen mitt-
emellan (ca 700 m till/fran) centrum och havsbadet. Utvecklings-
potentialer finns for bade bostader och turistiskt relaterade utbud.
Laget har i storregionsammanhanget stora utvecklingspotentialer.

Kage/Ersmark

Narmare Skellefted passerar Norrbotniabanan de stora, industriak-
tiva byarna Kdge och Ersmark. Badda har saval industriarbetsplatser
som bostader. Sarskilt Ersmark har manga arbetstillfallen. Med re-
giontdgsuppehall mellan Kage och Ersmark skapas forutsattningar
for att bada dessa, relativt stora byar att utvecklas.

Centrala Skelleftea

[ Skellefted centralort finns fortatningspotentialer i de centrala de-
larna, dock ej storre fria ytor for nya bebyggelseomrdden. Centrala
Skellefted och tatorterna norr och sdéder darom bidrar dock sam-
mantaget till betydande utvecklingspotentialer bade av verksamhe-
ter och boende.

Burea

Vidare soderover finns mojligheten att betjana Bured. Burea ligger
vid E4 och med den absoluta merparten av sin bebyggelse pa havssi-
dan. Utvecklingspotentialer finns bade for arbetsplatser och boende.
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Anaset

Nar man norrifran nar Robertsfors kommun nar man férst samhal-
let Aniset, som har forutsattningar for regiontagstation och for-
utsattningar for utveckling av bostader och arbetstillfallen framst
inom turism.

Robertsfors

Darefter nar man centralorten Robertsfors, som har forutsattningar
saval for bostadstillskott som tillskott av arbetstillfallen. Med
dagens kollektivrestider ar utvecklingspotentialen for Robertsfors
centralort begransad, men med modern regiontdgstrafik blir ut-
vecklingspotentialerna for Robertsfors centralort betydligt battre
och orten kan bli en attraktiv och lattillganglig bostadsort saval
fran Umead som Skelleftea.

Centralorten har god service och har dessutom en attraktiv, central
golfbana, som blir lattillganglig for regiontagsresendrer.
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Figur 4.3:6 Befolkning och arbetsblatser i Robertsfors.

Soder om Robertsfors centralort ligger Bygded, som har betydande
kulturarv och attraktiva boendemiljoer. Bygdea har idag genom sin
relativa narhet till Umea god utveckling. Med regiontdgstation blir

utvecklingspotentialerna for bostader och arbetstillfallen ytterli-

gare battre.
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Savar

Soder om Bygdea nar man Umed kommun, dar ett eventuellt region-
tagstationslage i Sdvar kan aktualiseras. Savar ligger ca 12 km norr
om Umead och har mycket korta restider via E4 (bil och buss) till
Umead. Umed kommun ser intressanta mojligheter att utveckla Savar
och planarbeten pagar.

Dava industriomrade

Dava industriomrade, strax norr om Ume3, ar ett exempel pa verk-
samhetsomraden som har stor potential att utvecklas med jarnvags-
anslutning.

Figur 4.3:7 Ddva industriomrdde, ca 5 km norr om Umed, har stor potential att
utvecklas med jdrnvdgsanslutning. Omrddet dr mycket transportintensivt.

Umea

Centralorten Umead har en mycket viktig roll for hela norrlandskus-
ten och for inlandet till f6ljd av saval universitetet som universitets-
sjukhuset, som bada ar val samlokaliserade med resecentrum Umea
Ostra. Dessutom har Ume4 olika myndigheter, bl.a. Linsstyrelsen
och Region Vasterbotten.

Redan idag sker betydande bostadsutveckling vid Ume& Ostra. Yt-
terligare bostadsutveckling aktualiseras pa On, som med g&ng- och
cykelbroar kommer att fi mycket god koppling till Ume& Ostra, sjuk-
huset och universitetet. Med sammanbindande gang- och cykelbro
fr&n Teg via nordspetsen pa On fir dven stadsdelen Teg klart bittre
tillganglighet till Umed Ostra och sjukhuset/universitetet.

Umea har sedan 50 ar stark utveckling, och kommer med Norrbot-
niabanan att fa ytterligare starkt utveckling.

Soder om Umed kommer utvecklingen ocksa att starkas av Norrbot-
niabanan dven om effekterna dar kommer att bli betydligt mindre
an norr om Umead. Detta beroende pa att Botniabanan redan har
borjat utlosa potentialer soder om Umea.
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4.4 Resenarsnyttor

Okade livsval fér den enskilde resendren genom:

e halverade restider

o oOkad trafiksdakerhet genom val av tag

e mojlighet till arbets- och studietid pa taget.

e upp till 400 % storre arbetsmarknad

e mojlighet att na ett av de tre universiteten under 1 timme
e storre frekvens av snabba transporter

e oOkad rackvidd for fritid och noéjen

e fler valmojligheter for plats av boende
e oOkat utbud av hogre utbildning och gymnasium

e sakrad kompetensutveckling for redan anstéllda

4.5 Miljonyttor

Betydande miljovinster

Jarnvagstransporter ar det miljo- och klimatmassigt mest fordel-
aktiga transportmedlet. De nya transportuppldgg som skapas med
Norrbotniabanan innebér att stora mangder gods- och persontran-
sporter kan flyttas 6ver till jarnvagen. Darigenom reduceras ut-
slapp, slitage och resursforbrukning i 6vrigt.

[ en framtida situation med starkt skarpta miljokrav (bland an-

nat det aktuella svaveldirektivet for sjotransporter), kraftigt hojda
drivmedelskostnader och -skatter, kan Norrbotniabanan ta éver yt-
terligare gods- och persontrafikfloden samtidigt som regioners hoga
produktivitet och exportintensitet kan vidmakthallas.

Nordligaste Europa star for mycket viktiga produktionsresurser for
hela EU. Med valfungerande jarnvagstrafik kan ravaror och produk-
ter nd avsattningsmarknaden pa ett betydligt miljovanligare satt.
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4.6 Sociala nyttor

Norrbotniabanan férvantas bidra till stora sociala forandringspro-
cesser bade lokalt och regionalt. I Trafikverkets planeringsunderlag
finns en stor hansyn tagen till att jairnvagen tillsammans med om-
givande bebyggelse ska skapa trygga miljoer, nya motesplatser och
en effektiv infrastruktur till resendrens slutdestination. Nyttorna
finns i stor utstrackning inbyggda i berakningarna bl.a. for bostads-
byggande och arbetsmarknaden. Utifran en konsekvensbedémning,
med fokus pa nyttorna, ar det mycket tydligt att Norrbotniabanan
kommer att ha betydelse fér den egna forsorjningen, hilsa trygghet
och sdkerhet, jamstalldheten samt service och fritid.

Arbetsmarknad

Okad tillginglighet till strategiska malpunkter éppnar nya arbets-
marknader och sdkrar den egna forsorjningen. En part i en familj
kan hitta arbete pa langre avstand men med Korta restider, vilket
okar mojlighet till bade karridr och kompetensutveckling. De starkt
forkortade pendlingsrestiderna kommer att innebara betydligt
battre balanserade och mera effektiva arbetsmarknader. P4 samma
sitt som Botniabanan far Ornskéldsviks och Umeds arbetsmarkna-
der att samspela och komplettera varandra kommer motsvarande
effekter att uppsta med Norrbotniabanan mellan kuststadderna.

Halsa och trygghet

Trygghet innehdller flera aspekter. Norrlandskusten innebar med
kortare inbordes restider mellan orterna avsevart battre forutsatt-
ning for att tillgodose halsa, trygghet och sakerhet. Trygghet att
veta att arbetsmarknaden ar stor och du kan soka arbeten bade
nara och langt borta utan att du behover flytta och forlora ditt nara
sociala natverk. Att ta taget istallet for bilen och samtidigt tjana
restid ar ett betydande sdakerhetsperspektiv som inte star till buds
idag.

Jamstalldhet

Med norra Sveriges mycket betydelsefulla industriutbud har jam-
stalldheten hittills inte kunnat fungera tillfredsstallande, eftersom
de langa restiderna inneburit att regionhuvudorterna haft bra utbud
for kvinnor, medan industriorterna har haft ett betydligt samre
utbud inom rimliga restider.

Med avsevart forkortade restider, kortare dn vad man uppnar i stor-
stadsregioner, uppstar betydligt battre balansering man/kvinnor
och yngre/aldre.

[ Norrbotniabanestraket uppnds dessutom inte bara en centrum-
fokuserad koppling utan 6verlappande kopplingar mellan de olika
staderna i straket. Detta innebar bade stimulans och béattre balanse-
ring. Jamstalldheten ar viktig for den langsiktigt hdllbara regionut-
vecklingen.
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Service och fritid

Fungerande infrastruktur ar en nddvandig forutsattning for en
regions attraktivitet. Norrlandskustens olika stader har olika och
inbordes kompletterande utbud av service, fritids- och kulturaktivi-
teter. Med alltfor l1anga restider innebar detta obalanser och att det
samlade utbudet inte blir tillrackligt stimulerande. Med starkt for-
kortade restider kommer detta att innebara att norrlandkuststraket
far ett bredare och mycket mer stimulerande service-, fritids- och
nojesutbud inom restider som val havdar sig med storstadsregioners
restider. Detta inte att se som en konkurrens mot storstadsregioner-
na utan som en viktig utveckling for att hela landet ska vara attrak-
tivt och stimulerande.

Specialistsjukvard

Norrlandskustens stader har flera val beldgna sjukhus. Norrlands
Universitetssjukhus star for den storsta specialiseringsgraden.
Sjukhuset ar liksom Umea Universitet lokaliseringsmassigt samord-
nat med Botniabanans viktigaste jarnvigsstation Umed Ostra. Detta
innebar bade god tillganglighet for vardtagare, god kompetensfor-
sorjning och bra samspelsmdgjligheter med andra sjukhus saval langs
norrlandskusten som i inlandet.

Aven Sunderby sjukhus mellan Luled och Boden ar samlokaliserat
med jarnvagsstation. Pited sjukhus kommer att ligga inom gang-
avstand for ett nytt resecentrum i Pited. Skellefted sjukhus ligger
ocksa centralt ndra befintlig jadrnvagsstation/resecentrum.

Soderoéver ligger Ornskoéldsviks sjukhus vid regiontdgstation Orn-
skoldsvik Norra.

Harnoésands sjukhus dar inom gangavstand fran centrum, medan
Sundsvalls sjukhus ligger lokaliserat sa langt fran resecentrum att
anslutningsresa kravs.

Universitet och hogskoleutbildning

Aven vad giller den hégre utbildningen har det funnits en tydlig
stravan att samordna med jarnvagens resecentra. Luled Tekniska
universitet ligger vid Notvikens station med ca 1 km gangavstand.
Teknikbyn Aurorum ligger ca 600 m fran stationen.

Hogskoleenheterna i Pitea ligger ndgorlunda centralt men inte med
direkt anknytning till det kommande resecentrumet.

I Skelleftea har hogskoleutbildningarna ca 1 km gangavstand till
resecentrum.

Umed universitet och Lantbruksuniversitetet ligger i direkt anknyt-
ning till resecentrum Ume4 Ostra och den nya bussterminalen.

Ornskoldsviks hogskoleutbildningar ligger inom kort gdngavstand
fr&n resecentrum Ornskoldsvik C.
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Specialiserade gymnasieprogram

Specialiserade gymnasieprogram finns i ett stort antal av kommu-
nerna langs norrlandskusten. Gangavstanden till resecentrumenhe-
terna ar normalt sett goda, vilket har betydelse for att de olika kom-
munerna ska kunna utveckla sina olika nischer och for att dessa ska
kunna komplettera varandra.

Myndigheter mm

Som helhet har god samlokalisering efterstravats mellan myndighe-
ter och resecentrum pa respektive ort. Myndigheterna ar lokalise-
rade centralti varje stad.

Bodens kommunkontor ligger ca 1000 m fran Boden C. Migrations-
verket ligger ca 2 km fran resecentrum.

[ Lulea finns lansstyrelsen och trafikverket ca 1200 m fran Lulea C
och kommunhuset ca 1000 m fran Luled C. Ovriga myndigheter, som
t.ex. Almi, ligger nara Lulea C.

Pited kommunhus ligger ca 800 m fran planerat resecentrum.
Skelleftea stadshus ligger mindre dn 500 m fran resecentrum.
Robertsfors kommunhus ligger ca 200 m fran planerat resecentrum.

Umea stadshus ligger ca 500 m fran Umea C. Lansstyrelsen ligger
ca 900 m fr&n Ume4 Ostra och dven nira Umead C. Region Visterbot-
tens kontor ligger ca 200 m fran Umea C.

Forbattrat nyttjande av befintliga samhallsinvesteringar och mins-
kat behov av nya investeringar och markatgang i storstadsregioner-
na kan medféra betydande samhallsekonomiska och sociala nyttor.
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4.7 Studienyttor/kompetensforsorjning

Ojamn kompetensforsorjning med hogre utbildade

Dagspendlingstillganglighet har stor betydelse for rekryteringen

till hogre utbildning. I ndsta steg har samspelande arbetsmarknader
strategisk betydelse, eftersom de ger mojligheter att rekrytera tva (i
oftast ungdomshushall) nagorlunda samtidigt.

Battre tillgang till hogre utbildning

Med Norrbotniabanan kommer tillgangen till hogre utbildning att
bli starkt forbattrad. Detta kommer att innebara att bade rekry-
teringen till hogre utbildning blir battre och att rekryteringen till
arbetsmarknaden blir battre. Restidsforbattringarna med Norrbot-
niabanan ar drastiska, vilket innebar att tillgangligheten avsevart
forbattras. Dessutom innebar modern tagtrafik att restiden kan
nyttjas pa ett effektivt satt. Bade forberedelser for undervisnings-
dagen och efterarbete kan ske pa taget i en relativt komfortabel och
ostord miljo.

Battre tillgang till specialiserad gymnasieutbildning

Battre tillgang till specialiserad gymnasieutbildning gor att dven
overgangstalen till hogre utbildning blir battre. Med inbordes spe-
cialiserade gymnasieutbildningar i de berérda kommunerna skapas
betydligt battre forutsattningar for matchning av intressen och
utbildningslinjer.

Battre samlad kompetensforsorjning och kompetensutveckling

Den samlade kompetensforsorjningen blir betydligt battre genom
att Norrbotniabanan skapar mycket battre tillganglighet till hogre
utbildning. Eftersom de hogre utbildningsenheterna medvetet loka-
liserats till den absoluta narmiljon till resecentrumen i straket blir
forutsattningarna ytterligare forbattrade.

Analyser fran 1996 visade att Botniabanan skulle ge 3-4 Mdr kr
diskonterat till nuvarde i forbattrad kompetensférsoérjning. Om man
raknar upp detta med index pa ett forsiktigt satt och gor 6verforing
till Norrbotniabanan bedéms effekterna bli i storleksordningen

3-4 Mdr kr. Dessa effekter kan dock inte adderas med de bedémda
arbetsmarknadseffekterna utan behover ses som en del av dessa.
Detta innebar att de 3-4 miljarderna diskonterat till nuvarde till
huvuddel behdver ses som en del av de i storleksordning 10-11 Mdr
kr som berdknats i samhallseffekter av forbattrat arbetsmarknads-
samspel.
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4.8 Integrationsnyttor

Integrationsnyttorna har hittills ej kvantifierats, men det finns pa-
gdende arbeten inom kommunerna som kan komplettera underlaget
till Sverigefoérhandlingen i senare skede. Nedan beskrivs omfattning-
en av nyanldanda i straket.

Norrlandskuststraket har vad galler asylinvandring och invandring
av ensamkommande barn inneburit en tuffare utmaning for kom-
muner som ligger utan dagspendlingstillganglighet till differentiera-
de arbetsmarknader och differentierad utbildning. Kommunerna har
ambitiosa program for att dessa nyinflyttade ska trivas och stanna.
Det krdvs ocksa att avstanden till slakt och vanner inte blir ett for
stort hinder. Med battre tillganglighet kommer forutsattningarna
for god integration att forbattras och de olika kommunerna kommer
att komplettera varandra pa ett avsevart battre satt.

Vasterbotten och Norrbotten tog under 2015 emot ca 1 900 nyan-
landa. Av dessa var drygt 200 ensamkommande barn. Férdelningen
mellan kommunerna ar mycket ojamn till stor del beroende av till-
gangligheten pa bostader.

Sammantaget har mottagandet av 906 personer (mottagna nyanladn-
da i en kommun, saval anvisade som de som bosatt sig pa egen hand)
i kuststraket 2015 fordelats enligt foljande:

e Boden 201 (0,72 % av folkmangden)
e Luled 113 (0,15 %)

* Pited 99 (0,24 %)

« Skelleftea 271 (0,38 %)

* Robertsfors 37 (0,55 %)

» Umea 185 (0,15 %)

Om de nyanlanda som fatt kommunplacering valjer att flytta inom
tva ar fran det forsta mottagandet registreras de for vidareflytt. Un-
der 2015 valde ca 520 nyanlanda (ca 27 %) att flytta fran sin forsta
placering i Vasterbotten eller Norrbotten. Flyttningarna sker framst
soderut och ofta med motivet att minska avstandet till familj och
vanner.

Det proportionellt storsta mottagandet har skett av foljande Norr-
bottens och Vasterbottens kommuner: Dorotea 57 (2,08 %), Sorsele
44 (1,75 %), Vilhelmina 89 (1,30 %), Arjeplog 32 (1,11 %), Overkalix
36 (1,06 %), Mala 33 (1,06 %), Asele 29 (1,02 %), Storuman 60 (1,01
%), Jokkmokk 51 (1,01 %), Bjurholm 22 (0,90 %), Haparanda 59
(0,60 %), Arvidsjaur 34 (0,53 %) och Lycksele 56 (0,46 %). Ovriga
inlandskommuner har andelar mellan 0,21-0,90 %.
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Relativt stor del av Norrbottens och Vasterbottens nyanlanda bor

i de mindre och fran kusten perifera orterna, som har bostadso-
verskott. | dessa delar av ldnen ar kollektivtrafiken begransad och
manga invanare ar beroende av bil for dagliga transporter. For
nyanldnda utan tillganglighet till bil innebar detta en begransning.
Samtidigt uppfattar manga nyanldanda stark social uppbackning i de
sma kommunerna med relativt sett hog mottagningskapacitet.

Tillgang till utbildning, arbete och mojligheter att besoka slakt och
vanner ar avgorande for kanslan av gemenskap och delaktighet. Kol-
lektivtransporter har stor betydelse for integrationen och mycket
stor forandring av passagerarsammansattningen kan noteras pa
stambanetagen soder om Boden. Goda forbindelser langs kuststra-
ket och i inlandets persontransportstrak underlattar for nyanlanda
att bo kvar i Norrbotten och Vasterbotten.
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5 Sammanstallning

5. Stora nyttor

Det dr av mycket stor betydelse for Sveriges och EU:s ekonomi att
det ravarurika och hogproduktiva norra Sverige med anknytande
delar i Norge, Finland och NV Ryssland kan tillférsakras god funk-
tion med ett val fungerande jarnvagsstrak. Har har Norrbotniaba-
nan en central betydelse eftersom banan ar den saknade lanken i

systemet.

De olika orternas kompletterande inriktningar vad avser naringsliv,
utbildning och myndigheter ar vasentliga att ta tillvara. Korta resti-
der ar vasentliga for att tillgodose balansering och inbérdes komple-
mentaritet i stallet for inbordes obalanser.

Samtidigt rader unika forutsattningar att bade klara effektiv mo-
dern persontrafik och effektiv godstrafik pa Norrbotniabanan i
samspel med Stambanan, eftersom detta har stor betydelse for de
successiva produktionsenheterna i foradlingskedjan fran ravara till
kund.

Eftersom de etablerade berdkningsmodellerna for gods- och na-
ringslivseffekter ar alltfor begransade behéver man gora storleks-
analyser pa alternativt satt. Om 1 % skulle forloras diskonterat till
nuvarde av de produktionsvarden som skapas i nordligaste Sverige
skulle detta innebara att ungefar 10 Mdr kr (diskonterat till nuvar-
de) skulle forloras.

[ en global konkurrens kan dessutom dessa fragor inte enbart ses
som procenttal. Det som kan intraffa ar i stallet att mycket viktiga
produktionsenheter slds ut med stora strukturomvandlingsproblem
och ekonomiska problem som f6ljd samt kostsamma alternativa
forsorjningslosningar for EU.

Naringslivsnyttor/Godsnyttor

Trafikverkets trafikekonomiska modell fér godsnyttor har utveck-
lingsmassigt kommit i skuggan i forhallande till utvecklingen av
persontrafikmodellerna. Om man ser naringslivs- och godsfragorna
ur Sverigeforhandlingens bredare perspektiv ar nyttorna mycket
stora.

Arbetsmarknadsnyttor

Den utredning som genomfordes ar 2014 for Botniska korridoren
och Norrtdg visade mycket stora regionforstoringspotentialer for
norrlandskuststraket. Detta beror pa att kommunerna ar inboérdes
specialiserade i sitt naringsliv. Med restider utan modern jarnvags-
trafik innebar detta obalanser i stéllet for inbordes komplettering.
Med modern jarnvag med goda dagspendlingsmojligheter skapas
betydande inbordes komplementaritet, som diskonterat till nuvarde
ger varden pa i storleksordningen 10 Mdr kr.
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5 Sammanstallning

Bostadsnyttor och verksamhetsnyttor

Som f6ljd av den regionforstoring som uppstar genom modern
jarnvag i norrlandskuststraket skapas forutsattningar for saval
nya bostader som nya verksamhetsomraden. Eftersom samhalls-
planeringen i norrlandskuststraket har haft god framférhallning
finns goda mojligheter att lokalisera nya bostader genom fortat-
ning, nya bostadsomraden och nya verksamhetsomraden med god
narhet till resecentra och regiontagstationer.

Tillkommande investering for dessa andamal bedoms ligga pa i
storleksordningen 3-5 Mdr kr. Dessa kvantifieringar kan dock inte
adderas med produktionsvarden och arbetsmarknadsnyttor utan
behover i stillet ses som medel for att uppna dessa nyttor.

Resenarsnyttor

Med modern jarnvagstrafik och med den langsiktigt samordnade
planeringen av strategiska funktioner och bostadsbebyggelse i
straket blir resendrsnyttorna betydande. Langs norrlandskuststra-
ket kommer arbetspendling med moderna regiontag att fa betyd-
ligt kortare restider dn vad lokaltrafiken kan bidra med i Sveriges
storstadsregioner och dn mera jamfort med storre internationella
storstadsregioner.

Det ar viktigt att storstadsregionerna kan fungera, men med val
fungerande regiontagtrafikbaserade strak mellan inbérdes kom-
pletterande naringslivs-, arbetsmarknads- och utbildningsregioner
kommer den 6verhettade storstadsexpansionen att kunna avlastas
och stora samhallsnyttor att dstadkommas i det hogproduktiva
straket langs norrlandskusten.

Miljonyttor

Saval persontrafik som godstrafik i straket langs norrlandskusten
har varit och ar alltfor miljobelastande beroende pa avsaknad av
modern jarnvag. Med modern jarnvag kommer den ekonomiskt
viktiga industriproduktionen och erforderliga persontransporter
att kunna ske pa ett mycket mera miljovanligt satt. Detta innebar
att norrlandskuststraket blir ett sdval miljomassigt som socialt och
ekonomiskt mycket hallbart bebyggelsestrak.

Sociala nyttor

Tidigare har norrlandskuststraket karaktariserats av stora skill-
nader mellan orterna. Med Botniabanan har striket Kramfors-Orn-
skoldsvik-Nordmaling-Umea i betydande grad integrerats socialt.

I synnerhet Ornskoldsvik och Umed har med sina olika specialise-
ringar kunnat komplettera varandra bade ekonomiskt och socialt.

Detta visar att potentialerna for Norrbotniabanan ar betydande
och att Norrbotniabanan starkt kommer att bidra till en utveckling
av den sociala hallbarheten savéal vad galler befolkningssamman-
sattning, befolkningsutveckling, jamstalldhet, fritids- och kulturliv
etc.
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Studienyttor/kompetensforsorjning

Med modern kustjarnvag blir dagspendlingsrestiderna till de inbordes
kompletterande, hogre utbildningsinriktningarna mycket goda. Detta
innebar att matchningen med personliga intressen och fardigheter
blir avsevart battre. Det innebar ocksa att andelen som valjer hogre
utbildning kommer att 6ka, vilket framgar sasom mycket angeldget av
de kartlaggningar som gjorts av overgangstal till hogre utbildning och
resulterande kompetensforsorjning.

Vardet av denna 6kade kompetensforsorjning kan utifran tidigare
berdkningar kvantifieras till ca 3-4 Mdr kr i nuvarde. I realiteten kan
vardet bli annu storre beroende pa den utvaxling som skapas. Dessa
kompetensforsorjningsvarden kan dock inte utan vidare adderas till
arbetsmarknadseffekterna utan behdover till stor del ses som en del av
dessa.

Integrationsnyttor

Integrationsnyttorna i straket och i landsdelen forbattras av forbatt-
rade inbordes kommunikationer. Forbattrade kommunikationer inne-
bar att nyanlanda far lattare kontakt med sldkt och vanner och dven far
battre forutsattningar att integreras i samhallet och arbetsmarknaden.

Sammantagna effekter

De sammantagna effekterna av ett modernt jarnvagsstrak langs norr-
landskusten ar betydande. Det mycket produktiva naringslivet starks
ytterligare. Forutsattningarna starks inte bara for industriellt narings-
liv utan ocksa for tjansteforetag, som far betydligt storre narmarkna-
der.

Arbetsmarknaderna far betydligt battre inbordes balans och kompe-
tensforsorjningen starks sarskilt for de kommuner som idag har alltfér
langa dagspendlingsrestider till de storre utbildningsutbuden.

Socialt blir norrlandskusten ytterligare hallbar genom att kultur- och
fritidsutbudet blir battre och genom att samspelet blir betydligt battre
mellan manniskor i olika kommuner. Kompetensforsorjningen starks
avsevart och i synnerhet for kommuner som idag inte har tillrackligt
korta dagspendlingsrestider till det hogre utbildningsutbudet.

Integrationsnyttorna forstarks genom att det blir kortare restider mel-
lan de olika kommunerna och battre forutsattningar att integreras i
samhallet och pa arbetsmarknaden.
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5.2 Scenario utan Norrbotniabanan

Utan Norrbotniabanan kommer stora nyttor for saval Sverige som
EU att riskeras och forsatta hela landet i en sdbar situation.

Strakets potentialer kommer inte att utvecklas pa for Sverige och EU
onskat satt.

Utan bra kommunikationer kommer de atskilda och specialiserade
produktions-, arbets- och utbildningsmarknader i straket att forsva-
gas, vilket innebadr nackdelar for hela Sverige och EU.

Hog leveranssakerhet for industrierna i norra Sverige ar av stor be-
tydelse for svensk ekonomi. Utan Norrbotniabanan far den svenska
industrin samre konkurrenskraft, forlorad forsaljning och eventuell
omlokalisering av produktionen utomlands med stora ekonomiska
konsekvenser for Sverige och EU.

Arbetsmarknaderna kommer fortsattningsvis vara relativt begran-
sade och snava i innehall och utbud, eftersom restidsavstanden inte
kan medge erforderlig samverkan. Detta innebar dven en 6kad sar-
barhet, simre matching och kompetensférsorjning, lagre attraktivi-
tet och lagre tillvaxt. For Skellefted, Pited och Robertsfors kommer
detta att vara sarskilt tydligt.

Strakets kommuner kommer sannolikt att fa 6kade obalanser vad
galler arbetsmarknadssammansattningar, kompetensfoérsorjning,
produktionsinriktningar etc.

Klarar regionen inte av att uppratthalla hog attraktivitet kommer
utflyttningen att tillta. Detta kommer framst att drabba de mindre
kommunerna och kommer att ytterligare oka trycket pa storstads-
regionerna. Detta innebar dessutom att uppbyggt realkapital kom-
mer att overges i de mindre kommunerna och kommer att behéva
ersattas i de redan hart anstrangda storstadsregionerna for i stor-
leksordningen 1 Mkr per person.

Ytterligare effekter som kan uppsta utan Norrbotniabanan:

e Minimal mojligt att fora 6ver vagtransporter till jarnvag vilket
innebar fortsatta utslapp av vaxthusgaser.

e Det kommer kravas stora investeringar i nuvarande jarnvag for
att forbattra kapacitet och robusthet. Dock utan att stérre sam-
hallsnyttor tillskapas.

e Mojligheten till 6verlappande arbetsmarknader uteblir vilket
innebar att staderna till stor del fortsatter att vara solitdrer
istallet for en gemensam region.

e Svart att fa till en fungerande storregion med langa interna res-
tidsavstand.

¢ Minskade mojligheter till utvecklad integration
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Avstannad planeringsprocess

Den avstannade planeringsprocessen for Norrbotniabanans strack-
ning innebdr att en bred jarnvagskorridor, i vissa fall flera kor-
ridorer, forsvarar for samhallsutveckling och tillvaxt. De breda
korridorerna behovs for att fa den basta tankbara utformningen

av jarnvagen i jarnvagsplaneskedet och langsiktigt hallbar tillvaxt,
men ndr planeringsprocessen inte har kunnat fortskrida har det
inneburit betydande negativa konsekvenser.

[ Pited har flera foretag nekats etablering och expansion pa det mest
attraktiva handelsomradet p.g.a. att jarnvagskorridoren forhindrar
all nybyggnation.

[ Savar delar sig jarnvagskorridoren till tva korridorer som passerar
pa varsin sida om samhallet och satter helt stopp for fortsatt plane-
ring och utveckling.

Det ar mycket viktigt att planeringsprocessen kan lopa pa utan
avbrott.
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6 Granskning av
samhallsekonomisk analys for

Norrbotniabanan, 2016-01-08

6.1 Allmanna synpunkter

Trafikverket har tidigare gjort 3-4 offentliga samhallsekonomiska
kalkyler for Norrbotniabanan. Samtliga har pekat pa en samhallsekono-
misk lonsamhet.

Den senaste samhallsekonomiska analysen for Norrbotniabanan, gjord
av WSP 2016 (Kalkylen for 2015), haller sig i hog grad till de instruk-
tioner som finns for genomférande av denna typ av samhallsekonomisk
utvardering. Dock saknas vissa faktorer, vilket sammantaget innebar
att resulterande nettonuvardeskvot (NNK) -0,27 borde vara ungefar

+ 0, dvs att de samhallsekonomiska kostnaderna och intakterna enligt
modellen gar jamnt ut. Med rimliga investeringskostnadsantaganden
blir nog NNK positiv.

Harutover finns faktorer som inte inbegrips i trafikverkets modell for
samhallsekonomisk analys. Nar dessa beaktas leder det till tydlig sam-
hallsekonomisk l6nsamhet for Norrbotniabanan.

6.2 Kalkylerna mera i detalj

Kalkylen for 2015, har kallad WSP2015, redovisas parallellt med kalky-
len AP2009 (Atgardsplaneringen 2009). Det ar fortjanstfullt att dessa
kalkyler redovisas parallellt med varandra, eftersom betydande me-
todforandringar skett mellan 2009 och 2015. Parallell redovisning
innebar betydligt battre mojligheter analysera vad som beaktats och
hur metodférandringen har slagit.

Vissa effekter saknas eller har reducerats kraftigt i kalkylen for 2015:

Effekt Kalkylen 2015, | AP2009, Mkr
Mkr
Forseningar resenarer 0 | 445
Forseningar gods 0 161
Buller 0 275
Externa effekter av godstrafik I 513 2 356
Restvarde 0 [,3x 1800
Minskat atgirds behov i bef system 0 1,3x2700

Vidare har inte beaktats effekterna av 6kad befolkning.

Efter kompensation for de avsaknade eller annorlunda varderade
kalkylposterna blir kalkylresultatet for AP 2009 och WSP2015 ungefar
lika dvs ungefar +0.
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Hartill bor ndmnas att WSP2015 utgar fran avsevart hogre investerings-
kostnader dn AP2009. Eftersom Botniabanan holl sig ovanligt vil inom sin
investeringskalkyl dr det inte rimligt att erfarenheterna fran Hallandsas,
Citybanan etc ska drabba Norrbotniabanan med extremt hdga investerings-
kostnader. Harvid behover aven beaktas att bedémda kostnader for f6ljdin-
vesteringar aven behdver motas med bedémda nyttor for dessa.

Utover kalkylens "godkdanda” effekter saknas i kalkylen vasentliga effekter.
"Alla vasentliga effekter” angavs i tidigare, trafikpolitiska beslut vara nod-
vandiga att beakta for att kunna ingd i den samlade politiska beddmningen:

¢ Regionutvecklingseffekter innefattande

e arbetsmarknadseffekter,
e kompetensforsorjningseffekter,
e jamstalldhetseffekter

o effekter avseende effektivt nyttjande av befintliga samhallsinveste-
ringar etc, etc.

o Effekter for naringslivet. For Sverige ar det av mycket stor betydelse
att battre kvantifiera effekterna for naringslivet och dess konkurrens-
kraft. Sverige ar mycket exportintensivt. Sarskilt norra Sverige star for
mycket stora nettoexportvarden och har betydligt storre nettoexport-
varde per capita dn landet i 6vrigt. Ravaror fran norra Sverige foradlas
successivt vid produktionsenheter i Sveriges sydligare delar, vilket
indikerar att valfungerande nord-sydlig transportinfrastruktur ar bety-
delsefull for hela Sveriges industrisystem. Eftersom produkter baserade
pa malm &r tunga blir jarnvagssystemet betydelsefullt. Detta ar viktigt
bade for Sverige som helhet och for EU. Norrbotten star for 90 % av EU:s
jarnmalmsutvinning!

e Arbetsmarknadseffekterna for NBB berdknades i rapporten "Norrbot-
niabanan - en transportpolitiskt viktig satsning” (2003) till 1,3 Mdr kr,
vilket idag kan motsvara ca 2 Mdr kr.

 Kompetensforsorjningseffekterna berdaknades i samma rapport till
0,7-0,9 Mdr kr, vilket torde motsvara drygt 1 Mdr kr idag.

o Jamstalldhetseffekterna ar svara att kvantifiera ekonomiskt, men blir
betydligt battre med Norrbotniabanan (Jamfor Norrtags uppfoljnings-
rapport).

o Effekten "Forbattrat nyttjande av befintliga samhillsinvesteringar”
berdaknades till drygt 5 Mdr kr.

e Industrins produktionsvirdeseffekter bedomdes utifran att resone-
mang om 1 % forbattrat produktionsvarde, vilket dd motsvarade ca 10
Mdr kr for Norrbottens och Visterbottens lin tillsammans. Annu storre
negativa effekter kan uppsta om produktionsenheter slas ut till f6ljd av
otillracklig transportinfrastruktur.

Nar dessa effekter och de 6verstora investeringskostnaderna beaktas blir
nettonuvardekvoten sannolikt hégre an +0,5, vilket innebar att en krona
ger mer an 1,50 tillbaka. Detta ar en jamforelsevis mycket hog lonsamhet.
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/  Medfinansiering

2008 Bildades bolaget Norrbotniabanan AB for att tydligt visa pa
allvaret i regionens egen ambition och engagemang for att genomfora
projekt Norrbotniabanan och for att skapa en juridisk och organisato-
risk plattform. Finansiarerna i bolaget ar Landstinget i Norrbotten och
Region Vasterbotten samt kommunerna Umed, Robertsfors, Skellefte3,
Pited, Luled, Boden, Kalix och Haparanda.

2010 lamnade bolaget 6ver en affarsplan till ddvarande statssekrete-
rare Leif Zetterberg. Vidare fick bolaget som representant for regionen
tillsammans med Trafikverket ett regeringsuppdrag ur den nationella
transportplanen 2010 om att prova forutsattningar for en medfinansie-
ring av en jarnvag mellan Pited och Skellefted. Arbetet var fardigstallt
till arsskiftet 2012/2013 och dverlamnades av Trafikverket till Na-
ringsdepartementet. Samtidigt lamnade Norrbotniabanan AB dver ett
dokument med regionala och lokala erbjudanden om finansiell medver-
kan for att bidra till genomférande av den Botniska korridoren mellan
Umead-Luled, delen Skelleftea- Pited. Trots pastotningar har Narings-
departementet inte aterkopplat till Norrbotniabanan AB om nagot av
forslagen.

Norrbotniabanegruppen hanvisar till Norrbotniabanan AB nar det gal-
ler fradgan om medfinansiering.
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