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Forord

Denna rapport ingar som ett avslutande moment i samhéllsbyggnadsprogrammet jag last och
har utarbetats under varen 2010 vid Luled Tekniska Universitet. Jag vill rikta ett stort tack till
alla berérda parter som detta arbete har skett i samrad med, sa som Storumans kommun,
berdrda prospekteringsforetag men framfor allt Christoffer Bjorn pa Tyréns, som varit min
handledare under arbetets gang och varit ett bra stdd och bollplank for idéer och funderingar.
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Sammanfattning

Denna rapport undersoker vilka moéjligheter det finns for ett framtida anldggande av en
jarnvagsstrackning mellan Storuman och vidare vésterut till den isfria hamnen i Mo i
Rana. Rapporten belyser viktiga aspekter av hur generellt en planering av ny
jarnvagsstrackning gar till och hur samhallet hypotetiskt kan beroras. Granskning av
naringslivets och arbetsmarknadens potential samt hur infrastrukturen
utvecklingsmojligheter lyfts ocksa fram.

Det man kan konstatera av en sa tidig utredning som denna rapport utgor &r att
Vasterbottens lan innehar manga intressanta utvecklingsmajligheter som tyvarr hamnat
lite i periferin, mycket pa grund av att Sveriges inland idag saknar god standard pa
infrastrukturen. Tva aspekter som jag belyser extra starkt i denna rapport ar dels
godsutbytet till och fran Sveriges inland dar skogs- och gruvindustrin har starkt faste, ut
mot Atlantkusten i Mo i Rana, som skapar storre handelsutbyte med 6vriga vérlden.
Men aven den redan etablerade skidturismen i Tarnaby och Hemavan ges fokus da
utvecklingspotentialen skulle ges ett mycket starkt lyft med hjélp av en jarnvag.
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1 Inledning
1.1 Bakgrund och problembild

Storumans kommun har strax 6ver 6000 invanare (SCB) ligger i Vésterbottens 1an och
ar en av Sveriges storsta kommuner arealmassigt pa 737 847 hektar (SCB) och gréansar
bland annat till Norge. Kommunen ar k&nt inom alpina kretsar mycket tack vare
legendarer som Ingemar Stenmark, Stig Strand och Anja Parson. | samband med
Inlandsbanans framdragning under 1920-talet véxte Storuman upp som ett
stationssamhélle. Tanken med Inlandsbanan var att skapa en forbindelse mellan landets
sydvastliga delar med de nordligaste delarna, denna idé presenterades redan i slutet av
1800-talet, men det drdéjde fram till 1907 innan riksdagen fattade beslutet. Syftet med
banan var att den skulle vara en inre stambana som skulle starka néringslivet i norra och
mellersta Sveriges inland, men samtidigt bli en viktigt militar avlastningslinje i radande
krigstider. Invigningen var planerad till 1924 men blev kraftigt férsenad pa grund av en
méangd olika faktorer sa som krig, bristen pa arbetskraft, lagkonjunktur m.m. Det kom
att dréja anda fram till 1937 innan den sista ralsspiken kunde slas in. Den totala
kostnaden for Inlandsbanan slutade pa 136 miljoner kronor.

Anledningen till att jag valt att skriva ett examensarbete
om just en ny linjedragning mellan Storuman och Mo i
Rana i Norge ar for att forbindelsen till Atlantkusten &ar
relativt begransad fran mellersta Sveriges inland, da den
enklast nas antingen fran Ostersund via Trondheim i
soder, eller via Malmbanan som gar via Kiruna och ut till
Narvik. Behovet av en ny jarnvéag ut mot Atlanten
forstarks ytterligare av att det patraffats relativt stora
guld- och nickelfyndigheter i omradet kring Storuman.
Regionen i sin helhet har pavisat tydliga tillvaxtomraden
av flytande naturgas (LNG), pellets, odlad fisk och
armeringsjarn ihop med nyttjandet av Helgelands isfria
hamnar, vilket pa sikt kan ge hela regionen ett lyft.

1.2 Syfte

Syftet med utredningen ar att forhoppningsvis ge ett underlag for val av framtida
korridor/jarnvagslinje, utveckla en samsyn for eventuella berérda parter, tillhandahalla
ett exempel pa beslutsunderlag/prioriteringsunderlag, eventuellt ”satta bollen i rullning”
for ett fortskridande projekt for berdrda instanser.

1.3 Mal

Malet &r att skriva ett examensarbete som vacker intresse och kanske kan vara en
enklare underlagsform vid ett eventuellt fortldpande arbete med denna utredning.
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1.4 Tidigare utredningar

Redan pa 1940-talet vacktes tanken om en anslutningslinje fran Inlandsbanan till Norge
och Atlantkusten, men nadde aldrig nagot genomslag da. Fragan har dock inte fallit i
glomska da det sa sent som 2002 lamnades in en motion skriven av Ulla Léfgren (m) till
riksdagen om en tvarforbindelse mellan Sverige och Norge, tankt som en férlangning
mellan Umea — Storuman — Atlantkusten. Denna motion fick da avslag 2004 efter
behandling med en summerad motivering att ett sddant projekt saknar ekonomisk
tackning enligt Banverkets "Framtidsplan for Jarnvag 2004-2015” och dar man da
pavisar ett eventuellt paslag i denna budget med 9,3 miljarder kronor for den har
perioden.

Ytterligare en motion lamnades in ar 2007 av Soren Israelsson (s) & Erold Westman
(partilés f d v) om en byggnation av jarnvig mellan Storuman och Mo i Rana. Aven
denna motion fick avslag eftersom det saknades underlag for att géra en bedémning om
en jarnvag for aktuell strackning ar samhéallsekonomisk Ionsam. Men man papekade att
det finns goda skal for att initiera en diskussion om en jarnvég for aktuell strécka med
hansyn till framtida utvecklingsmojligheter och for en andrad syn pa miljobelastande
vagtrafik.

1.5 Planering av jarnvégsprojektet

Man kan dra manga paralleller mellan Storumans kommun med sina utméarkande
skidorter och Are som idag 4r en av Sveriges storsta skidorter. Are var innan jarnvagens
framdragning 1882 en ganska otillganglig plats for den breda turistmassan. Men ihop
med jarnvéagen och statens planer pa att skapa den forsta storskaliga turistorten i Sverige
i bérjan av 1970-talet var Are plétsligt en plats p& kartan som alla samhéllsklasser
vallfardades till for att uppleva rekreation och semester. Nagra av orsakerna till att valet
foll p& Are var bland annat narheten till sjukhus och flygplats, Ares tidigare erfarenheter
av turistnaringen, befintliga anlaggningar for turism och fjéallvarlden samt den stora
tillgangligheten for friluftsliv. Manga av dessa anledningar faller val pa plats aven for
Storumans kommun.

2 Planeringsprocessen

2.1 Samhallsplaneringens sammanhang

Vasentligt forbattrade mojligheter till tdgpendling har idag gjort att
arbetsmarknadsregionerna har vuxit, vilket lett till att manniskor kan bo allt langre ifran
den ort dér de arbetar eller studerar, vilket bidrar till den regionala utvecklingen. ldag
transporteras mer gods via jarnvag an det nagonsin tidigare gjorts, men parallellt 6kar de
langvéga godstransporterna med lastbil &nnu mer. Efterfragan pa godstransporter med
jarnvéag okar. Dessa utgor ofta en viktig lank i transportkedjorna till och fran hamnar,
lossnings- och lastningscentraler. Darifran transporteras det sedan vidare pa annat satt.
Jarnvagen utgor en viktig del av gods- och transportsystemet i ett hallbart samhélle och
har darmed en mycket stor potential att bidra till att uppfylla samtliga transportpolitiska
mal. Aven ur miljosynpunkt vager jarnvagen tungt.

Jarnvagstrafik ar relativt komplicerat att bygga och blir ddrmed ganska kostsamt att
inratta, men livslangden ar daremot mycket lang. Det stela systemet har stora
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horisontella och vertikala radier som ofta behdver kompletteras med tunnlar, viadukter
och broar och &r ofta &ven mycket kansligt for avbrott.

Dagens tagtrafik ar i allt storre utstrackning marknadsstyrd, men pa manga hall ar
efterfragan idag storre an vad befintlig infrastruktur klarar. Problemet ar dock att det tar
mellan 10-20 ar eller mer, att planera och bygga en jarnvag vilket stéller stora krav pa
samhallsplaneringen. Nagot som man bor belysa da man talar om samhallsplanering ar
hur den fysiska planeringen ger forutsattningar. Exempelvis for persontransporter
handlar det om hur stationer och bytespunkter lokaliseras och utformas samt vilka
verksamheter som utformas i anslutning. Aven hur man tar sig till och fran stationer
med andra transporter sasom gang- o cykelvagar, bil, buss eller taxi. Det ar trots allt
resendrerna som i slutdndan tar stéllning till vilka fardmedel som skall nyttjas.

For att lyckas med en sa effektiv samordning nér de géaller personresor ar det viktigt att
alla berérda parter sisom kommuner, fastighetsagare, trafikverk, trafikhnuvudman,
trafikoperatorer, taxiverksamhet och olika former av organisationer t ex
handikapporganisationer, deltar i planprocessen.

2.2 Lagstiftning

Nar man ska bygga jarnvéagar i Sverige maste man ta hansyn till de lagar som reglerar
byggande av jarnvag som till stor del paminner mycket om de lagar som reglerar
byggande av allméan vag. Det som mest skiljer dessa lagar at ar forskaffande av mark for
jarnvég som forvérvas med dganderatt och mark for vag ges vagratt.

Nar miljobalken tradde i kraft 1999 blev en forstudie obligatorisk nér man bygger
jarnvég. Dar dras riktlinjerna for hur kommande arbete, planering, utredning och
eventuellt bygge ska forlépa. Man skall dven halla samrad med Lansstyrelsen, berord
kommun(er) miljéorganisationer samt berdrd allmanhet med flera. | forstudien och
jarnvégsutredningen har berérda fastighetsédgare mycket stérre inblick i hur planerna for
den nya jarnvagen ser ut jamfort med tidigare. | samraden har man majlighet att granska
och komma med synpunkter pd myndigheternas arbete.

Innan en jarnvagsplan vunnit laga kraft och inlésen kan ske, maste en lagstadgad
planeringsprocess foljas. FOrsta momentet &r att en forstudie skall genomforas for att
klarlagga vidare planeringsbehov. Vid forstudien skall den som avser bygga jarnvag
samrada med berorda lansstyrelser, kommuner och berérda personer och organisationer.

Om forstudien leder till att flera alternativa jarnvagsstrackningar behdver studeras skall
det goras en jarnvagsutredning med miljokonsekvensbeskrivning (MKB) som anger
skyddsatgarder, forsiktighetsmatt, genomforande och teknisk beskrivning,
fastighetsrattsliga atgarder med mera. Efter sarskild ansdkan kan Lansstyrelsen ge
tillstand att tilltrada mark for bland annat matning, stakning, och andra undersékningar
som behdvs vid planens upprattande. Darefter kan da Trafikverket ansoka om
expropriation eller fastighetsreglering for marken. Aven fastighetsagare kan vacka talan
vid fastighetsdomstol. Enligt expropriationslagen har markégaren rétt till ersattning for
fastigheters minskat marknadsvarde, miljostorning vid byggtiden och annan 6vrig
skada.

Kenny Storsjo, utgava 1.3, LTU 9/21/2010 7



Linjestudie Storuman — Mo i Rana

3 Forutsattningar

3.1 Naringsliv och arbetsmarknad

Befolkningen i Vasterbottens lan uppgar till ca 255 000 invanare vilket motsvarar ca 3
% av Sveriges befolkning fordelat pa 13 % av landets totala yta. Narmare 80 % av
befolkningen ar bosatta vid kusten dar Umea utgor den storsta kommunen med ca

107 000 invanare och ar darmed norra Sveriges stérsta kommun. Léanet har stora
skogstillgangar samt ett gott forskningskunnande ihop med hdg kompetens inom
naringslivet, vilket positionerar Vasterbotten pa en unik och konkurrenskraftig position
betraffande nyttjande av skog och tra. Inlandsskogarna ar sérskilt viktiga att beakta da
de utgor en viktig resurs for kommunernas utveckling och éverlevnad.

Det har nyligen aven utkommit en artikel i VVasterbottenskuriren dar man lyfter fram hur
naringslivet efterlyser satsning pa inlandsbanan (se bifogad lank). Har skriver man
bland annat om hur direktérer fran SCA Skog, Sveaskog och Holmen skog har skrivit
brev till regeringen dar man efterlyser en satsning pa Inlandsbanan men dven tvéarbanor
mot kusten da jarnvéagen &r pa vag att fa 6kad betydelse for bland annat skogsindustrin.
Man pratar &ven om att hur vissa foretag till och med kan vara beredda att betala for
projektet.

| lanet aterfinns dven ett av Europas storsta och mest kdnda malmomrade, namligen
Skellefteafaltet belaget i norra Vasterbottens lan. Detta har pa senare ar kraftigt 6kat det
utlandska intresset for prospektering i Vasterbotten da man bedomer utsikterna for att
hitta ett stort antal kommersiellt utvinningsbara malmkroppar som mycket goda.
Sammantaget finns det alltsa mycket goda forutsattningar inom lanet fér en framtida
Okad tillvéxt och sysselséttning. Men for att ytterligare 6ka tillvaxtmaojligheterna ar en
forutsattning att foradlingsgraden okar da dagens laga foradlingsvérde gor att
exportprodukterna har lagt varde per volymenhet, vilket per automatik leder till att det
blir forhallandevis hoga transportkostnader pa grund av det geografiska laget.

Aven verkstadsindustrin har en framtradande roll inom lanet d& den utgér ca 20 % av
lanets totala sysselsattning med hyttillverkning och komponenttillverkning av
skogsbruksmaskiner. Umea universitet spelar ocksa en stor roll i lanets utveckling,
bland annat da ett flertal teknikbaserade foretag har vuxit fram med starka band till just
universitetet. Det finns &ven ett antal tjansteféretag som via den moderna
informationstekniken kunnat starta upp i glesbygden och darmed betjanar bade
nationella som internationella kunder.

Ett av varldens kanske snabbaste tillvaxtomraden globalt sett, &r halso- och sjukvarden.
I Sverige har vi sedan tidigare ett bra anseende och lang tradition inom omraden som
lakemedel, medicintekniska produkter och hjalpmedel. H&r uppvisar Vasterbottens lan,
men framforallt Umearegionen mycket intressanta och utvecklingsbara foretag da man
visar hog kompetens inom dmnena medicinsk bioteknik, molekyl&r- och mikrobiologi.
Besoksnaringen utpekas av manga som en av de naringar som har storst
utvecklingspotential i Sverige. Hade Sverige haft lika stor andel sysselsatta inom
besoksnaringen som genomsnittet i Europa hade det inneburit ca 200 000 nya
arbetstillfallen.
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| Vésterbotten utgor 7,6 % av de som ar sysselsatta med branscher som &r beroende av
turism. Har utgor forutom den alpina turistnaringen som blir mer specificerat under
rubriken "turism” den samiska befolkningen med kultur en viktig tillgang for lanet.
Trots att fokus betraffande samerna lange legat pa problematiken runt deras renskotande
med nyttjanderatter och annat sa bor inriktningen istallet fokuseras mer pa den samiska
livsstilen, kulturen och néringen som bor kunna utvecklas till en véasentlig ekonomisk
resurs.

| takt med att Sverige gick med i EU och darmed den efterféljande integrationen med
Europa medfdrde ocksa ett 6kat utbyte med kontinenten. En av EU:s grundpelare
pavisar den fria rorligheten av varor, arbetskraft, kapital och tjanster. Men med norra
Sveriges geografiska lage hamnar vi lite i periferin. For att fa konkurrenskraftiga varor
och tjanster galler det i detta fall for VVasterbottens naringsliv att stalla stora krav pa ett
effektivt och val utformat transportsystem, vilket pa sikt kan bli av en direkt avgdrande
betydelse for investeringar fran omvérlden i Vasterbottens lan. Har galler det da att
framforallt belysa fordelarna med hur en dst-vastlig korridor genom Sveriges inland kan
gynna och utveckla bade regionala och internationella regioner och foretag.
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3.2 Hur paverkas manniskor av en ny jarnvég?

Byggnation av en ny jarnvag upplevs latt av manga som ett stort intrang med stor
storning i vardagslivet, oavsett om man bygger planskilda passager, bullervallar med
mera for att minska storningen. Men det visar sig att upplevelsen av stérningen minskar
i takt med att man vanjer sig vid jarnvagen. En positiv effekt av en ny jarnvag ar manga
ganger att man pa lang sikt utvecklar och bevarar berdrda byar och samhéllen da
satsningar och andra utvecklingar sker for naringslivet, men dven regionen i sin helhet.
Det finns idag inte sa mycket forskning om hur barriareffekten av en jarnvag paverkar
manniskors hélsa. Det man kan ana &r att det kan skapa irritation och stress 6ver att man
inte kan rora sig fritt i de omraden man tidigare varit van att goéra pa grund av
jarnvégen.

Halsoproblem namns ofta som en effekt, men &r mycket svar att bedéma. Byggs en
jarnvég i anslutning till boendemiljo &r det viktigt att bevara befintligt kontakt- och
rorelsemonster. Darav bér man med stor hénsyn beakta dessa befintliga rorelsemoénster i
respektive by vid anlaggande av gang- och cykeltunnlar. Aven passager under broar bor
utformas sa att de fungerar som passage for manniskor, men ocksa for djur och som
ekologiska spridningskorridorer.

En troligen stor storningsfaktor fran jarnvag ar vibrationer. Detta mats i enheten mm/s.
Banverket har i samarbete med Naturvardsverket tagit fram riktlinjer for buller och
vibrationer fran sparbunden linjetrafik. Har anger man riktvarden for god miljokvalité
till 0,4mm/s och hogsta acceptabla niva till 0,7mm/s. Overskrids riktlinjerna skall
atgarder alltid 6vervagas, men det maste ske till en samhéllsekonomisk lIonsamhet.
Detta galler dock inte om den hogsta acceptabla nivan dverskrids, da kan atgarder vidtas
utan samhéllsekonomisk l6nsamhet. Normalt sett upplever vi manniskor inte vibrationer
forran de ligger omkring 0,1-0,3 mm/s och for att vibrationer skall ge upphov till
byggnadsskador brukar man normalt rékna med 5 mm/s. Manniskokroppen klarar av
ganska kraftiga vibrationer utan att ta skada, men det skiljer sig naturligtvis mycket
mellan olika individer.

Jarnvagstrafiken ger upphov till buller och det beskriver man ofta i decibel dB(A) och
anges pa tva satt; maximal ljudniva — som &r den hogsta ljudnivan som uppstar vid
enstaka tagpassage & ekvivalent ljudniva — som ar medelvagd ljudniva under en given
tidsperiod. Riksdagen har i samband med Infrastrukturpropositionen 1996/97:53
faststallt riktvarden for buller fran sparbunden trafik. Vid nybyggnation eller vésentlig
ombyggnad av infrastruktur ska trafikbuller inte dverstiga 45dB(A)

En eldriven jarnvag ar mycket skonsam for miljon och avger inte nagra direkta utslapp,
om man bortser fran hur elproduktionen gatt till. Det man kan pavisa vid en
nybyggnation av jarnvag ar att mycket av de gods som tidigare gatt via lastbil pa vag,
nu kan omférdelas till jarnvagen och darmed bidra till minskad luftférorening.

Luftféroreningar fran vagtrafiken bestar av koloxider, kvaveoxider och kolvaten och
kan orsaka skador pa manniskors slemhinnor, men kan dven vara cancerframkallande.
Aven hdga halter av svaveldioxider kan bidra till problem for framforallt astmatiker.
Ett annat orosmoment vid jarnvag kan vara de elektromagnetiska féalt som finns runt
omkring sparet och forsorjer en elektrifierad bana med strom. Detta félt ar starkast
narmast jarnvagen men avtar ju langre bort man kommer. Det ar som starkast nar ett tag
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passerar men passerar inget tag alstras normalt inget magnetfalt, men det elektriska
faltet finns hela tiden. Dessa elektriska félt alstras av spanning och styrka och mats i
volt per meter (V/m) medan magnetiska falt méats i enheten mikrotesla. Det finns for
narvarande inte nagra gransvarden men i rekommenderat syfte talar man om 0,2
mikrotesla motsvarar normal bakgrundsstralning, och 0,3 anses vara en rimlig hogre
niva.

3.3 Transportinfrastruktur

Idag &r det svenska transportsystemet mer eller mindre uppbyggt i nord-sydlig riktning
men det finns allvarliga brister i sdval vagnat som jarnvagsnat som behover atgardas for
att na den standard som kannetecknar 6vriga delar av den Europeiska unionen. En
mycket viktig forbindelse dr E12:an som stracker sig fran den ryska
republikhuvudstaden Petrosavodsk in i Finland for att sedermera 6verga i farjetrafik
mellan Vasa och Umeé dar E12:an sedan stracker sig tvars genom Sverige via Storuman
och nar slutligen den norska frihamnen i Mo i Rana.

Denna strackning ar ytterst angeldget att bibehalla och utveckla for bade gods- och
persontrafiken i framtiden. Ar 2004 fraktades 125 000 ton gods éver gransen via
E12:an, fordelat pa 48 000 ton till Norge och 77 000 ton fran Norge. Narmare 70 % &r
norsk-svensk samhandel och 2 % ar godsutbyte mellan nord-sydnorge, medan
resterande 29 % ar samhandel mellan Sverige/Norge och ett tredje land.

Det ar framforallt fisk och armeringsjarn som dominerar exporten fran Norge, medan
byggprodukter och tréa ar den huvudsakliga exporten fran Sverige. Barentsregionen har
efter aterdppnade granser en sarskilt viktig situation betraffande outnyttjade
handelsmdjligheter mellan 6st och vast, men ar i stort behov av stérre
infrastruktursatsningar for 6kad effektivitet, framforallt pa den ryska sidan.

3.4 Milj6 och naturresurser

Det finns ett stort antal omraden i lanet med s hdga naturvérden att hansyn maste tas
till dessa vid exempelvis infrastrukturatgarder. Med naturvéarde menas oftast att omradet
ar lite paverkat eller helt opaverkat, att floran eller faunan &r artrik och att omréadet
hyser arter eller livsmiljoer som &r séllsynta, hotade eller hdnsynskrévande. |
Vasterbottens lan utgors nara en tredjedel av lanet av omraden som ar av riksintresse for
naturvard, varav ca hélften av de totalt 131 omradena ar skyddade i form av reservat
eller nationalpark. Man pratar ofta om Natura 2000 nar man planerar och projekterar
nya infrastrukturprojekt. Detta ar tva av EU:s direktiv — habitatdirektivet och
fageldirektivet som syftar till att skapa ett ekologiskt natverk av skyddande av omraden
I Europa.

Det finns narmare 230 omraden i Vasterbottens lan som ingar i detta natverk.

Né&r man pratar miljé och jarnvag vore det fel att utelamna det inflytande en jarnvag har
pa miljon. Nastan alla transporter som sker pa jarnvag ar battre &n om det sker med
andra transportslag. For att bara namna nagra jamforelser kan man ju belysa att
jarnvégen star for mindre an en procent av transportsektorns luftfroreningar, och ett
godstag klarar lika mycket last som 30 langtradare. Man rymmer aven lika manga
resenarer pa ett tdg som pa 6 bussar eller 140 bilar.
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4 Ovrig planering

4.1 Kommunal planering

Det finns idag ingen konkret Gversiktsplan fran Storumans kommun som innefattar en
jarnvégsdragning mellan Storuman och Mo i Rana.

4.2 Banverkets ovriga planering

| februari 2004 traffade den svenska regeringen en politisk dverenskommelse om vag-
och jarnvagsinvesteringarna i Sverlge Over perioden 2004-2015 fordelades totalt 373,3
miljarder kronor. Av dessa avsag 107,7 miljarder nyinvesteringar i jarnvagsnatet.
Utifran denna 6verenskommelse faststallde regeringen Banverkets framtidsplan for
jarnvég.

Dessa rader finns att lasa pa Banverkets hemsida dar arbete med framtidsplanen startade
redan 1998 da man gjorde saval strategiska som ekonomiska mal for vag- och
jarnvéagssektorn. Kostnaderna ar angivna i prisniva 2007 vilket gjort att det 6kat pa
senare ar da prisutvecklingen inom anlaggningsbranschen ckat pa grund av stigande
kostnader for bland annat insatsvaror sasom stal.

Detta har lett till att flera av de projekt som ingick i den ursprungliga framtidsplanen har
reviderats eller tagits bort efter att Banverket har sett dver kostnader och nyttoeffekter
for investeringar.

Under 1950-talet upplevde jarnvagssektorn en nedatgaende trend for bade person- och
godstrafiken som kantades av en problemfylld ekonomi. For att komma pa rétsida med
problemen inleddes en reformering av jarnvagssektorn i slutet av 1980-talet som
skapade forutséttningar for en mer positiv utveckling. Denna reform innebar bland annat
att en tydligare uppdelning mellan forvaltning av infrastruktur och trafikféretag, en
spridning av trafikeringsratter, obligatorisk upphandling av samhallskopt trafik samt
trafikeringsavgifter som inte ar konkurrenshammande vilket har lett till 6kande tagtrafik.

Sedan 2003 har tagresandet 6kat med 28 % (fakta fran november 2008) och de
planeringsforutsattningar som SIKA (statens institut for kommunikationsanalys) satt
upp for jarnvagen 2010 passerades redan 2002. Sverige ligger pa topp inom EU
betraffande godstransporter pa jarnvag (som for ovrigt ar valdigt konjukturskansliga)
med 24 % jamfort med EU-genomsnittet pa 8 %.

Regeringens vision ar att fram till 2030 ska det ske en d6kad anvandning av mer
miljoanpassade och trafiksakra fardsatt. Da fler forvantas fardas kollektivt ska man
kunna erbjuda effektiva, tillgdngliga och prisvarda transporter samt att effektiva
korridorer har skapats for jarnvag. Just denna punkt i visionsplanen bor ga hand i hand
med Storumans visioner.
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4.3 Gruvindustrins planering

Den 17 februari 2010 lamnades en ansokan om bearbetningskoncession for
nickelfyndigheter i Ronnbécken (25 km fran Tarnaby) in till av IGE Nordic till SGU
(Sveriges Geologiska Undersckning). Man ansoker om tva dagbrott vid fyndigheter som
bestar av ca 240 miljoner ton. Det som nu gors ar att man utreder om det finns
ekonomiska forutsattningar for gruvan betraffande ton och halter i fyndigheter. Man
kontrollerar aven huruvida miljokonsekvensbeskrivningen forhaller sig gentemot
géllande lagar i miljobalken. En bearbetningskoncession kan inte utfardas av
Bergsstaten om det visar sig att det strider mot miljobalken. Skulle det visa sig att det
inte finns nagra problem sa inleds forhandlingar i Miljodomstolen angaende markfragor,
bygglov och finansiering.

Det &r svart att uppskatta hur lang tid denna process kan tankas ta, men fortloper det
utan storre problem kan det ga sa fort som sex manader, men uppkommer det
komplikationer i MKB:n kan det ta ar, i varsta fall. IGE Nordics planer pa gruvbrytning
kan generera sa mycket som 250 nya jobb da man raknar med att arligen bryta 20
miljoner ton (jamforbart med Aitik i Norrbotten) mellan 13-20 ar, vilket da blir i den i
sérklass storsta gruvan i Vésterbottens historia. Enligt de undersékningar som gjorts,
visar pa att en storskalig brytning i dagbrott kan bli I6nsamt nog sa att man kan betala
tillbaka investeringen pa drygt 5 ar. Investeringen i sig beraknas ga pa omkring 5,6
miljarder kronor och det slutgiltiga beskedet om projektet blir verklighet antas komma
2012. (Vasterbotten Kuriren 9/3-2010)

Lappland Goldminers som &r ett annat prospekteringsbolag har sakrat ett antal
guldfyndigheter l1angs Guldlinjen i Vésterbotten. Bolagets strategi ar att utveckla ett
I6nsamt producerande guldbolag med centralt lokaliserade processanlaggningar i
Faboliden. Fabolidens guldprojekt ligger 40 km véster om Lycksele och ar Lappland
Goldminers huvudprojekt. | omedelbar nérhet till Fabolidens dagbrottsgruva kommer
anrikningsverk, industrianlaggningar, kontor mm, att forlaggas. Anrikningsverk, kontor
och delar av industrianldggningarna kommer att betjana féretagets dvriga
omkringliggande framtida gruvor. (Bolagets hemsida)

5 Tankbara effekter

5.1 Turism

Besoksnaringen spelar en mycket stor och avgorande roll for regionens sysselsattning,
och det &r darfor av stor vikt att vagar och andra transportstrackor inte upplevs som
besvarliga eller rent av daliga. En vag som idag utgor en mycket viktig turistisk lank ar
E12:an som manga anvander sig av for att na skidorterna Hemavan, Tarnaby och
Kittelfjall.

Som det namns i inledningen finns det inte manga alpina orter i Sverige som kan mata
sig med Tarnaby nar det galler fostrandet av framgangsrika skidakare. Vissa menar till
och med att Téarna IK Fjallvinden, som klubben heter, till och med ar varldens genom
tiderna mest framgangsrika alpina skidklubb.
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| Tarnaby finns tva av Sveriges basta pister for saval traning som tavling, den
legendariska Anjabacken samt den mytomspunna Ingemarbacken som lockar saval
Sveriges som USA:s landslag for forsasongstraning da sasongen drar igang redan i
november. Men Tarnaby har backar for alla, sdsom for den vanlige vardagsakaren till
Hemavans barnvénliga backar.

Aven Inlandsbanan spelar en stor roll gallande turismen, sérskilt sommartid. Byggandet
av Botniabanan kommer med stor sannolikhet ge ringar pa vattnet, framst for
kustomradet men kommer dven ge avspegling for de inre delarna av landet via
Tvarbanan som da far battre underlag och som uppgraderad skulle na en regional
betydelse mot fjalldalarna.
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Bilden nedan ger en uppfattning om hur inkommande turism anlander till lanet.

4 Infarter far turiem i
Vasterbotten
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Bilden nedan visar hur stadsturismen knyts samman med fjall och naturism via buss, tag och

farja. Kalla: AF infraplan

~F

5.2 Regional utveckling
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Ser man till hur den regionala utvecklingsmojligheten &r i sin helhet kan man borja med

att rakna in hela Barentsregionen som omfattar omradet runt norra polcirkeln i Norge,
Sverige, Finland och Ryssland och &r den nordligaste samarbetsregionen i Europa.

Denna region bildades 1993 da respektive lands utrikesministrar samt representant fran

EU-kommissionen undertecknade det sa kallade Kirkenesdeklarationen som har som
syfte att utveckla och sékra stabilitet och utveckling i regionen men &ven Europa i sin
helhet. Med detta understryks vikten av samarbete inom milj6, ekonomi, teknik,

vetenskap, kommunikationer, kultur & turism samt regional infrastruktur.
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Regionen ar ett av varldens rikaste omraden betraffande naturtillgangar, med rika
mineralfyndigheter, mycket skog, vattenkraft samt utbudet av fisk men &ven stora
tillgangar av olja och gas. Industrin bestar till stor del av ravaruforadlande basindustri
dar bland annat norra Sveriges malm- och skogsindustri fatt sin pragel. Men hit hor
aven Skellefteafaltets fyndigheter av koppar, zink och guld som star for en betydande
del av den totala produktionen inom Europa.

Produktionsvardena for den svenska delen av Barentregionen &r omkring 65 miljarder
per ar och ar av mycket stor betydelse for Sverige, men dven évriga Europa da
ravarorna foradlas i olika steg via specialiserade fabriker. Har spelar transportsystemet
en mycket avgorande roll som lank mellan de olika momenten. Har kan man ytterligare
belysa vardet av vad en anslutning av Vasterbottens inland ut mot Atlantkusten skulle
kunna paverka och utveckla dels Vasterbottens lan, samt Nordland i Norge dar Mo i
Rana ligger, men &ven Barentsregionen i sin helhet.

pre % -
yimo e .

V' Mineraler
| B Malmer
@ Sten/sand/grus
@& FKol/Diamanter
W Olja- gasfilt
B Timmer/skog

M Fisk

Naturresurser i nordliga Europa
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5.3 Sociala effekter

En fragestallning man kan gora ar hur en ny jarnvag skulle paverka manniskor i sin
vardag? Skulle det leda till en storre arbetsmarknad med ett komplement till
bilpendling? For att fordjupa sig lite i denna fraga borjade jag undersoka hur
rérelsemaonstret for arbetspendling sag ut, varvid jag fann en undersokning fran Rambo
utford 2003 som visar hur folk i 1anen arbetspendlar.

Det har visat sig att en genomsnittlig pendlingsresa i Sverige mellan bostad och
arbetsplats ar pa cirka 20 min och att pendlingstider 6ver 60 minuter upplevs som
avskrackande hos manga. Samtidigt ar vissa manniskor mer villiga att pendla an andra,
och majoriteten av dessa som kan ténka sig pendla &r personer med hogre utbildning
eller studerande. En tydlig utveckling man kan folja &r i takt med arbetsmarkandens
okande specialisering ar att det blir svarare for manniskor som forlorat arbetet att finna

ett likvardigt arbete inom ett accepterat pendlingsavstand.
{ — N

Arbatzpending 2003 L
F-150km s

50 pandbra |
250 pandbra
B 52 pandbra
Fladen <20 redovisas & |

| Figur 2.2:1 Pendling rmellan kommuner 13ngs
| Marrlandskusten (2003). Killa: Ramball.
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5.4 Godsutveckling

Den godsutveckling som idag finns bygger pa att man kor lasthil fran kusten mot
inlandet och sedan ater till Umea igen. Sa har det sett ut de senaste 20 aren utan nagon
storre forandring. Detta grundar sig i att ASG korde tag samt Bilspedition lastbil till
Umed, och bagge samlastade sitt gods mot Storuman, och for att fa battre ekonomi
korde man all last via Lycksele for att pa sa vis fa stérre godsmangd. Men i slutet av 70-
talet upphorde i princip all SJ:s styckegodstrafik med tag och da resulterade det i att det
enda séttet att distrubuera gods till inlandet var med lastbil.

Inlandsbanan:

Enligt en godsunderlagsundersokning rérande Storuman med kranskommuner som
genomfordes i slutet av 2006 kan man 6verskadligt se hur ankommande och avgaende
gods skots, samt hur foretagen som nyttjar tjansterna upplever servicen. Nar denna
undersokning gjordes konstaterade man att pa Inlandsbanan ar tagkapaciteten 3 tag per
vecka med huvudsak timmer, gasol och enstaka vagnlaster samt eventuella tomvagnar
for upplastning av skrot till atervinningscentraler. Nar denna undersékning gjordes hade
man nyligen tecknat ett kontrakt med SCA sagen i Vilhelmina med transporter av sagat
virke till Holmsund vilket skulle innebéra ytterligare 1-2 tag per vecka.

DHL:

DHL styr sin trafik ifran Umea med ett trafikupplagg som baseras pa transporter till
Lycksele med omlastning och vidaretransport till Storuman. Enligt undersékningen ar
volymen vikande vilket lett till att man inte kan uppratthalla det flode som féretagen
onskar.

Schenker:

Kor likt DHL till Lycksele for vidare omlastning till Storuman, men hé&nvisar till att det
ar problem med returtransporterna samt att volymen ar i underkant och darmed ar det
svart att utoka transporterna.

DEDS:

Man trafikerar Storuman dagligen och omnamns ha bra trafik med god service. Enligt
undersokningen har man fort en diskussion med DHL om att Gverta deras trafik men da
inte kommit fram till ndgot konkret &n.

Inlandsfrakt:
Trafikerar dagligen Storuman via Lycksele med huvudsak livsmedel i 6st-vastlig
riktning med returgods tillbaka till kusten.

Bussgods:
Har upp till 3-4 turer per dag samt 2-3 turer under helgerna men &r dock begransade av

att inte kunna ta langt gods samt farligt gods. Trots detta har man ett relativt jamt
godsflode bestaende av framforallt smapaket och pallgods, men detta enbart till
Storuman. Denna trafik &r stadsunderstodd med skattemedel och kan déarmed ta gods till
kraftigt subventionerade priser vilket ses som felaktigt av manga andra transportorer da
de menar missgynnar konkurrensen.
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Jetpak:
Kor vid undersokningens genomférande med tva turer per dag fran Stockholm Arlanda.

I samband med gruvnéringens nystart har man &ven haft renodlade fraktflygplan som
lastat upp till 50 ton last. Man har &ven stor potential att ta gods fran i forsta hand
Bussgods men &dven lastbilstrafiken med bland annat reservdelar till gruvindustrin. Den
avgaende lasten ligger i snitt endast pa 1 sandning i veckan.

Generellt:

Da undersokningen utfordes fanns inga transportérer som korde med kombitrafik pa
grund av att de inte skulle klara av de krav som foretagen stéller pa turtathet. Man kan
utldsa ur de godsvolymer som finns att de flesta har gods till Storuman men att flodet
fran kommunen hade kunnat vara mycket battre. UIf Andersson & Michael Lindqvist
som gjort undersékningen drar slutsatsen att ”det under de narmsta aren kommer att
vara svart att bedriva regelbunden godstrafik enbart efter Inlandsbanan i
nord/sydgaende riktning. Anledningen &r att dagens banstandard inte tillater tillrackligt
stora och snabba tag i jamforelse med Norra Stambanan. Med anledning av detta
kommer de stora volymerna att fortsattningsvis ga efter stambanan vilket man bor ta
fasta pa och se till att det finns ett attraktivt jarnvagsalternativ till Storuman med
forgrening efter Inlandsbanan.”

Tittar man pa det godsflode som idag ror sig till och fran Mo i Rana och Umea ser man
en stor potential som man maste arbeta med. En av de storre kunderna pa den norska
sidan &r Fundia som har ett stort antal transporter per vecka fran Mo i Rana till VVannas.
Aven den trafik som kérs mellan Vannas och Storuman far anses vara som matartrafik
till/fran Inlandsbanan i dagslaget. For att skapa ett sa attraktivt godsunderlag som
mojligt bor man i forsta hand titta pa om man kan hitta ett sa effektivt transportsystem
som binder ihop Storuman med Dorotea, Vilhelmina, Storsele och Arvidsjaur. Detta for
att pa sikt bygga upp stadigvarande godsvolymer och darmed visa marknaden att det
fungerar pa ett tillfredstallande satt. Skulle sedermera en jarnvagsanslutning till
frihamnen i Mo i Rana bli aktuell, skapas da ytterligare ett attraktionsvarde for foretag
med kunder runt om i varlden.

5.5 Sammanfattande bedomning

Blickar man ut éver Europa ser man en klar tendens till en starkare centralisering av
produktionsanlaggningar och lagerfunktioner med ett starkare fokus pa “just in time
leveranser”. Tillsammans kommer de generera dkad trafik da foretagens behov av
interna buffertlager minskar och darmed Okar transportbehovet som konsekvens. | takt
med denna utveckling kommer mellanriksvagarna mellan Sverige och Norge darmed fa
Okad betydelse i framtiden, vilket troligen kommer kunna avlésas i trafik- och
tullstatistiken.
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6 Oversiktskarta

Nedan visas mitt forslag pa hur jarnvagsdragningen bor ga fran Storuman via Téarnaby
& Hemavan vidare ut till kusten och Mo i Rana. Utgangspunkten har varit att ligga sa

nara E12:an da terrangen ar valdigt kuperad pa denna stracka. Detta dels for att E12:an
forutsatts ligga relativt bra i forhallande till terrangen, men dven for att nd delmalen sa
som Tarnaby & Hemavan via jarnvag..
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7 Projektkalkyl

Denna projektkalkyl ar enbart hypotetisk for att ge en strre sanning & om man enbart
antagit en kostnad. Hela kalkylen bygger pa att jag tagit fram en skalenlig karta som jag
stakat ut en jarnvagsdragning med hansyn till terrdangen som rader. Darefter har jag tagit
fram nivaskillnader for att sedermera kunna fa fram schakt och fyliningsmassor. Vidare
fick jag en del ungefarliga uppgifter dver hur de kostnadsdrivande posterna ser ut idag,
och darefter kunna gora en uppskattad kalkyl.

Kostnadsunderlaget ar hamtat fran tidigare genomforda projekt, si som Botniabanan &
Adalsbanan. Dessvérre blev jag tvungen att avgransa kalkylen till den svenska sidan
enbart, da de norska kartunderlagen var svara, nast intill omojliga att fa tag utan att
behdva spendera atskilliga tusenlappar. Den aterstaende strackan fran den svenska
gransen till Mo i Rana &r ca 4,1 mil. Jag raknar pa en kostnadsokning av meterpriset pa
jarnvagen med cirka 20 % pa den norska sidan hela véagen till Mo i Rana da terrangen &r
ganska kuperad. Detta skulle da medftra en total kostnad pa ca 5 miljarder for att nd Mo
i Rana med jarnvagen. Uppskattningsvis ar differensen pa felmarginalerna i denna
kalkyl *" 30 %.
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Projektkalkyl:

|Kosh1adsdrivare: Er m

Tunnel 85000

Bro 150000

Banvall 20000

BEST (Bana,spar, el & telekommunikation) 13000

(Byggherre 20 % av totalkostnaden)

Jordschakt 70 kr/ m3

|Bergschakt 1000 kr / m3

IFlening- (Fall A), nyttjande av lokala massor 70 kr /m3

Tunnlar: Langd (meter) : Kostnad:
Dalbergstunneln 3337 283 645 000 kr
Trojansbergstunneln 5163 438 855 000 kr
Stalofjallstunneln 4176 354 960 000 kr
Hofjallstunneln 2562 217 770 000 kr
Stora Stalofjallstunneln 3849 327 165 000 kr
Raningsbergstunneln 2541 215985 000 kr
Skorvfjallstunneln 1593 135 405 000 kr
Broar: Léngd (meter) : Kostnad:
Laisback 10 1 500 000 kr
Ankarsund 400 60 000 000 kr
Slussfors 20 3 000 000 kr
Sundsliden 400 60 000 000 kr
Granas (Tarnaby) 1100 165 000 000 kr
Vastansjo 10 1500 000 kr
Portbron 6 900 000 kr
Banvall: Léngd (meter) : Kostnad:
Etapp 1: Storuman - Slussfors 55 000 1100 000 000 kr
Etapp 2 : Slussfors - Yttervik 45 000 900 000 000 kr
Etapp 3: Yttervik - Hemavan 40 000 800 000 000 kr
Etapp 4: Hemavan - Norska gransen 53 000 1060 000 000 kr
Summagamal 18000 3860000000kr
BEST: Léngd (meter) : Kostnad:
Etapp 1: Storuman - Slussfors 55000 715 000 000 kr
Etapp 2 : Slussfors - Yttervik 45 000 585 000 000 kr
Etapp 3: Yttervik - Hemavan 40 000 520 000 000 kr
Etapp 4: Hemavan - Norska gransen 53 000 689 000 000 kr
SemmapesT 193000 2509000000k
SCHAKT & FYLL (m3): 74 927 638

Jordschakt 95% 4982 687 927

Bergschakt 5% 3 746 381 900

(Byggherre 20 % av totalkostnaden) 3 472 750 965 kr

Cirka kostnad/meter jirnvdg: 100 000 kr
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8 Slutsats

Jag var ganska inforstadd fran forsta borjan att detta projekt inte skulle komma att bli
enkelt att genomfora da information ansags knapp. Detta fick jag ocksa erfara eftersom
ingen egentlig utredning om just en jarnvéagsdragning mellan Storuman till Mo i Rana
tidigare gjorts.. Samtidigt kande jag ett storre engagemang att ge mig i kast med
projektet da det kdndes som en extra kul utmaning som kanske till och med kan bidra
till ndgot positivt i framtiden.

Under hela arbetets gang har jag fatt jobba frenetiskt med att soka information som kan
bidra till vettiga argument, men dven hela tillvagagangssattet hur en jarnvag planeras,
utformas och projekteras har varit mycket givande och utvecklande.

Att samtidigt fatt knyta kontakt med kommun, prospekteringsbolag som har ett genuint
intresse i en jarnvéagsdragning har varit spannande och trevligt, da det gav en mer
realistisk bild av verkligheten.

Om man ska ge en personlig reflektion av kontentan jag fatt fram sa var summan av
sjalva byggandet nog inte sa dverraskande da den lag inom de ramar jag uppskattat
innan arbetet drog igang. Sjalvklart ar det enorma summor man pratar om i ett projekt
som det har, men jag ser det anda inte som orealistiskt att nagon gang framover
fortskrida med dessa planer och rent av forverkliga projektet.
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Linjestudie Storuman — Mo i Rana

9 Bilagor

9.1 Bilaga 1 Profildversikt Storuman - Norska gransen.

Profil Storuman till Norska gransen
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Linjestudie Storuman — Mo i Rana

9.2 Bilaga 2 Storuman - Slussfors
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Linjestudie Storuman — Mo i Rana

9.3 Bilaga 3 Slussfors - Raningsberget
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Linjestudie Storuman — Mo i Rana

9.4 Bilaga 4 Raningsberget - norska gransen

uayInepalg

00000
ooosLlL
0000zL
ooOsgl
0O0oEL
0OOSEL
DOO0EL
00051
000osi
00551
OO0
DOOs9L
0000
DOOSAL
0O0ogL
DOOSEL
DooDG L

Kenny Storsjo, utgava 1.3, LTU 9/21/2010 28



Linjestudie Storuman — Mo i Rana

Kallor:
http://www.inlandsbanansvanner.se/information/Banans-historia/Historik-
Inlandsbanan.pdf

http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=410&doktyp=mot&rm=2002/03&bet=T347&d
ok 1d=GQ02T347

http://www.storuman.se/upload/Protokoll/ks/au/ksau090310.pdf

www.trafikverket.se

www.vasterbotten.net/

http://www.lapplandgoldminers.com/system/visa.asp?HID=1046&FID=970&HSID=19
092

http://www.igenordic.se/

Tyréns AB i Luled
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