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Sammanfattning

Denna férstudie, som har medfinansierats av EU:s Regionala Fond — Ovre Norrland, ar initierad
och bestélld av Foreningen Bla vagen, som bestar av kommunerna Umea, Vannas, Vindeln,
Lycksele och Storuman. Syftet med forstudien var att identifiera och foértydliga underlag och
argument for elektrifiering av jarnvagsstrackan Hallnds-Storuman, som formellt heter Bandel
152. Forstudien foreslar att denna tillsammans med bandelarna fran Hallnas till
Umea/Holmsund ges namnet Védsterbotniabanan. Detta namn motsvarar pa ett tydligare satt
trafikeringsomradet av banan bade vad géller gods och persontransporter. | rapporten
anvander vi arbetsnamnet ”“Vasterbotniabanan” nar vi skriver om banans framtid och
"Tvarbanan Hallnds-Storuman” eller ”“Tvarbanan Hallnds-Lycksele” nar vi behandlar
genomforda utredningar eller nuldge, eller Trafikverkets formella namn ”“Bandel 152”.

Forstudien har studerat Vasterbotniabanan ur tre perspektiv: Godstransporter, Kollektivtrafik
och Besoksnadringen. For dessa perspektiv har vi vid genomférda workshops och
rundabordssamtal, samtal med nyckelpersoner och genomgang av tidigare utredningar,
forsokt identifiera problem och majligheter utifran tre fragestallningar:

= Vilka dr konsekvenserna idag av att banan inte dr elektrifierad?
= Vilka férdelar uppnds med elektrifiering?
= Vad kan géras redan idag, trots att banan inte dr elektrifierad?

Forslag och idéer har sammanstallts for respektive perspektiv och sammanfattas darefterien
SWOT-analys fér banans mojligheter att inom 6verskadlig tid utvecklas och elektrifieras.

Forstudien har konstaterat att utvecklingen av ”Vasterbotniabanan” handlar om mer an
elektrifiering. Elektrifieringen ar av yttersta vikt for bade persontagstrafiken och godstrafiken.
Den skulle minska kostnaderna for trafiken som ar avsevart hogre vid dieseldrift an pa en
elektrifierad bana. Elektrifieringen ar ocksa viktig for att kunna eliminera dagens CO,-utslapp
fran dieseltagen, och for att skapa en mer tillgdnglig och séker trafik. Elektrifieringen 16ser dock
inte alla kapacitetsproblem pa banan, som till stor del beror pa att banan saknar fjarrstyrning
och har ett manuellt tagledningssystem. Trafikverket har, i en Atgardsvalsstudie 2017,
identifierat fyra paket med atgdrder som kan bidra till kapacitetsokning. Darutéver skulle
rélsen pa de sdmsta bandelarna behdva bytas ut till modern skarvfri rals for att kunna 6ka
hastigheten, komforten och férkorta restiderna och darmed gora trafiken mer attraktiv.
Forstudien har granskat de olika kostnadsberdkningar som finns, och ocksa identifierat
mojliga medfinansieringskallor for olika atgarder.

Det dr mycket som kan och boér géras sa snart som mojligt, innan elektrifieringen blir
verklighet, for att 6ka antalet resande och mangden gods som transporteras. Sadana atgarder
foreslas i forstudierapporten. Detta skulle ytterligare stdrka argumenten och 6ka chanserna
for att Vasterbotniabanan, i sin helhet, eller i etapper blir elektrifierad och upprustad for hogre
kapacitet.

Forstudien lamnar for det fortsatta arbetet ett antal rekommendationer som skulle kunna
fungera som en fardplan for jarnvagsstrackans utveckling. Nagra av de strategiska
rekommendationerna ar:

=  Ge banan Storuman-Lycksele-Hallnds-Umea-Holmsund namnet Vdsterbotniabanan for att
lyfta fram dess geografiska lage och betydelse.

=  Arbeta for att Vasterbotniabanan ska inkluderas i TEN-T Comprehensive Network i den
pagaende revideringen av EU:s TEN-T direktiv.
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Arbeta for ett nationellt principbeslut, t.ex. i Nationell transportplan, om langsiktiga
satsningar pa hela Vasterbotniabanan, inklusive elektrifiering. Detta underlattar ett
etappvist genomfdérande.

Etablera ett “Projekt Vasterbotniabanan” som ges resurser att langsiktigt arbeta for
banans upprustning och elektrifiering. Basen for detta kan vara Féreningen Bla vagen men
med starkt engagemang fran Region Vasterbotten, Norrtadg och andra relevanta aktorer.
Utveckla en operativ samverkan i ett ”strakrad” mellan Trafikverket, Region Vasterbotten,
berérda kommuner, Norrtdg och tagoperatorer, for kort- och langsiktig planering av
banans underhall och utveckling. En sddan samverkan okar mojligheterna att kunna
utnyttja sarskilda medel ut nationella transportplanen, regional transportplan och
eventuell extern medfinansiering fran t.ex. regionala fonden.

Bevaka att Trafikverket uppdaterar tidigare genomford samhallsekonomisk bedémning
med nya CO,-varden och uppdaterade gods- och persontrafikprognoser. Komplettera
denna med en samhallsekonomisk bedémning dven for strackan Lycksele-Storuman.

Dieseltdaget Itino Y31 vid Lycksele station (Foto: Gustav Malmgqvist)
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Inledning

Syftet med forstudien &r att utreda vad som kan goras for att fa till stand en elektrifiering av
jarnvagsstrackan Hallnds-Lycksele-Storuman och i ovrigt forbattra denna jarnvag for bade
persontrafik och godstrafik. Vidare ska forstudien kunna fungera som underlag for lokala,
regional och nationella beslut om Tvarbanan och dess trafik. Den ska belysa de nyttor som
uppnas med en elektrifiering for bade person- och godstrafiken, men ocksa konsekvenserna
av att banan inte ar elektrifierad.

Mal

Det Overgripande malet ar att hela den sd kallade "Tvarbanan Hallnds-Storuman” ska
elektrifieras. Forstudien behandlar ocksd vad som kan goéras for att oka efterfrdgan pa
passagerartrafik och godstransporter. Med en 6kad efterfragan och identifierade nyttor for
befolkningen, besdksnaringen, smaféretag och storre industrier 6kar ocksad mojligheterna att
denna bana kan prioriteras i den nationella och regionala transportplaneringen. Det kan
handla om successiva forbattringar av kringliggande infrastruktur, logistik, trafikeringen,
anslutande tjanster och andra utvecklingsmojligheter.

Det normala ar att jarnvagsinfrastruktur bekostas av regering och riksdag via den 12-ariga
Nationella Transportplanen (NTP) och arliga anslag i statsbudgeten. Det férekommer dock att
planerade atgdrder kan tidigarelaggas, genom forskottering eller alternativa
finansieringsupplagg. Relativt nyliga exempel &r byggandet av Botniabanan och
anvandaravgifter pa Sundsvallsbron. Forstudien belyser 6versiktligt finansieringsmajligheter
for elektrifieringen och andra atgérder for banan.

Forstudien lamnar ett antal rekommendationer riktade till olika aktorer, lokalt, regionalt och
nationellt. Vi lamnar ocksa forslag pa kompletterande projekt for att férbereda och underlatta
utvecklingen av denna jarnvagsstracka. Dessa kan etableras med stéd av EU:s Regionala fond
eller andra finansieringskéllor. Daremot presenteras inte nagon realistisk alternativ
finansiering av sjdlva elektrifieringen, som boér bekostas av staten. Det ar ocksa den
uppfattning som framférts av Sveriges Kommuner och Regioner (tidigare SKL).!

Syfte
Det 6vergripande syftet med forstudien ar att skapa férutsdttningar fér ett hégre utnyttjande

av Tvdrbanan fér savdl godstransporter som kollektivtrafik genom elektrifiering. Specifikt ar
avsikten ocksa att:

e Tafram en handlingsplan som redovisar vilka underlag som behéver tas fram och vilka atgarder
som maste vidtas for att uppna en elektrifiering av Tvarbanan.

e Studera och jamféra olika finansieringslosningar for ett sa snabbt genomférande av projektet
som mojligt.

e Kartlagga vad som kan goras for att underlatta elektrifiering och andra kapacitetshéjande
atgarder pa hela Tvadrbanan.

e Forbereda och forankra atgarderna i ett brett partnerskap bestaende av kommuner, region,
nationella myndigheter och néaringslivet, som ocksa kommer att aktivt delta i forstudien.

Resultaten av forstudien ska ligga till grund for uppdaterade regionala och nationella planer
samt bidra till genomférandet av investeringar pa Tvdrbanan. Darfér avslutas
forstudierapporten med ett antal forslag och rekommendationer. Dessa handlar fraimst om
vad som kan behdéva goras, men i forekommande fall ocksa av vem, nar och hur.

! Sveriges kommuner och landsting (2017), Stdllningstagande regionala banor
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Avgransningar

Forstudien har anvant fakta fran befintliga underlag och genomférda studier samt information
fran rundabordssamtal, workshops och samtal med nyckelpersoner. | nagra fall féreslar vi att
det bor goras ytterligare utredningar eller pekar pa behovet av férbattrade underlag. Daremot
har det inte ingatt i uppdraget att bearbeta och férbattra redan genomférda utredningar, eller
genomfdra nya detaljstudier.

Genomforande

Forstudien har bedrivits med stod av en projektgrupp med representanter fran kommunerna
Lycksele, Storuman och Ume3, Region Vasterbotten, Norrtag AB, Féretagarna Viasterbotten
samt Vasterbottens Handelskammare. Styrgrupp har varit Féreningen Bld vagens politiska
styrelse, med representanter for de fem medlemskommunerna. For regelbundna kontakter
med bestallaren har Peter Molin och Linda Algotsson, vid Lycksele kommun, fungerat som
ledningsgrupp tillsammans med utférande konsulter.

Samverkan och dialog har, forutom med ovanstaende nyckelaktorer, skett med ett stort antal
andra relevanta aktorer sasom Trafikverket, Kollektivtrafikmyndigheten, Lanstrafiken, SCA
Skog AB, NLC Storuman och Inlandstag AB. Intervjuer och samtal har dessutom genomforts
med att antal nyckelpersoner i berérda kommuner, Region Vasterbotten, foretag och
myndigheter.

En workshop om godstransporter genomférdes den 2 oktober i Storuman och ett
rundabordssamtal om kollektivtrafik den 23 oktober i Lycksele. En workshop om
besdksnaringen planerades till den 15 maj, men fick stallas in pa grund av for lagt deltagande.
Vi har darfor hanterat besdksnaringsperspektivet genom individuella samtal och intervjuer
och faktainsamling.

Fakta har inhdmtats fran tidigare genomférda utredningar och en stor méngd relevanta
dokument. Se referenslista.

Vindelforsarna (Foto: Gustav Malmaquvist)
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Bakgrund och nuldage

Tvarbanan Hallnds-Lycksele-Storuman, eller bandel 152 som den formellt heter, ar i stort
behov av upprustning. Den 167 km langa banan har bitvis dalig standard eftersom den bestar
av gamla skarvspar och varierande kvalitet pa banvallen. Det ar endast pa korta strackor
mellan Héllnas-Lycksele som man kan kora 90 km/tim med tagen. Framforallt &r den inte
elektrifierad vilket medfor hogre kostnader och andra negativa konsekvenser for bade
persontrafiken som gar mellan Umea-Lycksele och den 6kande godstrafiken pa hela banan.

Persontrafik bedrivs sedan 2011 av Norrtag AB med ett dieseldrivet motorvagnstag mellan
Ume3 Ostra och Lycksele med fyra dubbelturer per dag.,

Godstrafik i form av timmertransporter bedrivs av bland andra Hector Rail som har ett 10-arigt
avtal med SCA. Sedan oktober 2019 koér Inlandstdg AB tre dubbelturer per vecka, med
skogsravara ocksa med SCA som kund, men med mojlighet att lasta dven annat gods. Green
Cargo kor skogsravara pa sdndagar och varannan I6rdag 4t Doms;jo Fiber i Ornskéldsvik .

| forslaget till Nationell Transportplan 2018-2029 var en elektrifiering av halva strackan,
Hallnds-Lycksele, medtagen som férslag i det sa kallade + 10 %-alternativet.? Férslaget hade
forberetts av Trafikverket i en Atgardsvalsstudie (AVS 2017) och en Funktionsutredning (FU
2016) for hela strackan, samt en Samhéllsekonomisk bedémning (SEB 2017) av strackan
Hallnas-Lycksele.

Historik

Jarnvagen Hallnas-Storuman, som i dagligt tal kallas Tvarbanan (vilket inte ar ett officiellt
namn), byggdes som en av flera tvarbanor for att forbinda Inlandsbanan med Stambanan
genom Ovre Norrland. De andra tvdrbanorna med motsvarande funktion &r Forsmo-Hoting
och Joérn-Arvidsjaur. Den sistndmnda ar inte langre i drift. Jarnvdgen mellan Héllnds och
Storuman byggdes i etapper och den forsta strdackan Hallnas-Lycksele var klar 1924 och
Lycksele-Storuman invigdes 1930. Storuman hade d& férbindelse séderut mot Ostersund och
norrut mot Sorsele, men hela Inlandsbanan stod inte klar forran 1937.

Persontrafik bedrevs fran 1924 mellan Hallnds-Lycksele och fran 1930 pa hela banan. 1992
lades persontrafiken pa Lycksele-Storuman ned och 1995 lades den ner pa Héallnas-Lycksele.
N&r Norrtag AB hade bildats togs trafiken upp igen mellan Ume& Ostra-Lycksele 4r 2011. Denna
trafik har stor betydelse aven for mellanliggande stationer och beskrivs mer i avsnittet
Kollektivtrafik och pendling.

Genomforda utredningar

En stor mangd utredningar har gjorts genom aren i takt med att banans betydelse har 6kat.
Nagra utredningar genomfordes under 00-talet dels for att férbattra forutsattningarna for
godstrafiken och dels for att forbereda starten av persontrafiken 2011.

e Funktionsutredning Sidobanan Hallnas-Lycksele-(Storuman), Persontrafikatgarder for
enkelt avhjalpta hinder och férbattrad stationsmiljo, Banverket 2009-06-16

e Funktionsutredning, Beslutsunderlag for trafikokning pa strackan Hallnas-Lycksele,
Banverket 2009-05-29

e Funktionsutredning, Beslutsunderlag for trafikokning pa strackan Lycksele-Storuman,
Banverket 2009-10-07

2 Lista pa atgirder som kunde genomféras om riksdagen skulle besluta om en 6kning av den
ekonomiska ramen med 10 %.
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Dessa studier syftade till att ge forslag pa l6sningar for att bygga om befintlig anlaggning for
att mojliggéra mer trafik pa banan. Nagra atgarder har genomfdérts men manga ar fortfarande
onskemal som kan och bor konkretiseras och genomféras. Bland annat undersdktes vad som
kan goras for att hoja hastigheten pa strackan Hallnds-Lycksele for att minska restiden fran 56
minuter till 43 minuter, och pa strackan Lycksele-Storuman fran 92 minuter till 69 minuter.
Restiden kan minskas ytterligare med helsvetsad rals, som tillater hastigheter 6ver 100
km/tim, men det har inte specifikt studerats i ovanstdende utredningar. Bland de hastighets-
och sdkerhetshojande atgarder som foreslogs var ocksa att minska antalet obevakade
plankorsningar och utfora siktréjningar. Vi har inte i detalj foljt upp vilka av de foreslagna
atgarderna som faktiskt genomforts, men flera av dem har aktualiserats pa nytt i Trafikverkets
AVS 2017.

De senaste aren, nar behovet av elektrifiering och kapacitetsokning pa Tvadrbanan har
framstatt som an mer angeldget, har flera utredningar gjorts som oOversiktligt beskrivs i
foljande avsnitt.

Atgirdsvalsstudie Tvirstraket, Tvirinfraprojektet 2013

Denna studie genomfordes som en aktivitet i Tvarinfraprojektet, i samverkan med berérda
kommuner, Region Vasterbotten, Trafikverket och ett antal foretag och myndigheter. Studien
finansierades av Region Vasterbotten. Den beskriver planerade investeringar och satsningar
relaterade till bland annat skog, mineral, industri och besdksnaring och den paverkan dessa
kan fa pa trafikering och transportsystemet i dst-vastlig riktning genom Visterbotten. AVS:en
behandlade samtliga trafikslag - vag, jarnvag och flyg, samt hamnar och terminaler. 27
atgarder identifierades for fortsatta studier. Av dessa ansag man att fem var viktigast att ga
vidare med:

= Ravaruterminal och éverlamningsbangard i Lycksele
= Flytt av driftplatsgrans Lycksele

= |Inférande av ERTMS, istallet for dagens System M.

= Tagmotesplats i Amsele

= Elektrifiering av straket

Trafikverket har pa olika satt arbetat vidare med samtliga dessa forslag. Nulaget ar:

= SCA har byggt ut sin egen virkesterminal i Lycksele och frdgan om en
overlamningsbangard/kombiterminal &r for narvarande vilande.

= Driftsplatsgransen som idag ligger vid Lycksele station innebar att godstag som ska in
och ut fran timmerterminalen och andra industrispar sparrar hela strackan mellan
Lycksele och Amsele for trafik. Atgirden skulle ha stor betydelse men Trafikverket
avvaktar eftersom nytt signalstallverk behovs till en kostnad av c:a 120 MSEK.

= Inférande av ERTMS finns med i Trafikverkets implementeringsplan till c:a 2035.
Normalt ska. enl. Trafikverkets regler, ERTMS inféras vid alla stérre ombyggnationer
eller nybyggnationer. Det innebar att ERTMS skulle kunna inféras samtidigt med
elektrifiering. ATC ar knappast aktuellt som en 6vergangslosning.

= Motesstation i Amsele blev klar under hésten 2019, och kommer att ha stor betydelse
for kapaciteten och minskad konkurrens om taglagen mellan godstrafik och
persontrafik. Den ar dock inte beaktad i nuvarande tidtabeller (T20).

= Elektrifiering av banstrackan har vidare utretts i en funktionsutredning 2016 och en
atgardsvalsstudie 2017, se nedan.
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Funktionsutredning Hallnds - Storuman, elektrifiering 2016

Syftet med denna utredning var att utreda atgarder och kostnader for att elektrifiera strackan
Hallnds-Storuman, samt att utreda mojligheter att genomfora detta i etapper. Skadlen for
utredningen var forvantade okningar av saval gods- som persontrafiken, som patalas i AVS
Tvéarstraket 2013. Genom en elektrifiering av strackan skapas mojligheter for utokad trafik.
Inférande av ERTMS och fler métesstationer skulle ocksa ha en kapacitetshéjande effekt.

Funktionsutredningen (FU) utredde fem olika alternativ for elektrifiering av bandel 152 mellan
Hallnds och Storuman, varav tva var en aldre typ av elektrifiering (BT-system) som valdes bort.
De tre aterstaende var:

= Utredningsalternativ UA1 (AT-system, elektrifiering enbart Hallnds-Lycksele), kostnad
163 Mkr.

= Utredningsalternativ UA2 (AT-system, elektrifiering hela banan uppdelat pa tva
etapper+ omformarstation norr om Lycksele), kostnad 438 Mkr.

= Utredningsalternativ UA3 (AT-system, elektrifiering hela banan uppdelat pa tva
etapper + ny transformatorstation och 132 kV), kostnad 576 Mkr.

Av bedémda kostnader for UA2 och UA3 ar kostnaden for elektrifieringen av Lycksele-
Storuman 222 Mkr i bada fallen och fér Hallnas-Lycksele 163 Mkr. Overskjutande kostnad 70-
200 Mkr, handlar om kraftforsdrjningen som ar mer kostnadskravande vid elektrifiering av
hela strackan. Vid ett beslut om UA2 eller UA3 tas denna kostnad redan vid den forsta etappen
Hallnas-Lycksele.

Trafikverket forordade Utredningsalternativ UA1 men papekade ”att den efterfragade
kapaciteten och tillgdngligheten i transportsystemet pa bandel 152 uppnas inte forran hela
strackan ar elektrifierad”. Kostnaderna for elektrifieringen paverkas av hur man ordnar
kraftférsorjningen. For endast Hallnas-Lycksele kan elstrommen ledas fran stambanan, men
for Lycksele-Storuman kravs troligen en omformarstation norr om Lycksele. Byggtiden for
elektrifieringen berdknas till drygt fyra ar for Hallnds-Lycksele och om man goér hela
elektrifieringen pa en gang ar byggtiden drygt fem ar. Man far en del synergieffekter bade vad
gdller tid och kostnader om hela elektrifiering gors samtidigt. Funktionsutredningen
rekommenderade bland annat foljande steg for fortsatt arbete med banan:

= Om ett av alternativen aktualiseras maste beslut tas om hela strackan ska elektrifieras
i ett stycke eller om elektrifiering ska delas upp i etapper.

= Utreda behov av ny helsvetsad ral da skarvforbindningar enligt utredningen kommer
att bli en stor kostnad samt en risk i elanlaggningen.

= Utreda kapacitetsutnyttjandet med ny motesstation mellan Lycksele och Amsele (som
blev klar 2019).

= Utreda behov av alla nuvarande vagovergangar och vilka som eventuellt kan
slopas/slas samman. (Finns med som en del i AVS 2017)

| underlaget till Nationell Transportplan 2018-2029 (NTP) ingick delstrackan Hallnds-Lycksele i
det sd kallade + 10 %-alternativet. Den kostnadsberdknades da till 255 Mkr med ett
osakerhetsintervall pa 179-332 Mkr.
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Trafikverkets Atgirdsvalsstudie och Samhillsekonomisk bedomning

Atgdrdsvalsstudie 2017

Syftet med denna ”Atgirdsvalsstudie — Tvidrbanan Hallnds-Storuman, kapacitetshojande
atgarder” var att foresld atgarder for att forbattra forutsattningarna for bade gods- och
persontrafiken, inklusive kortare restider och ett okat utbud av persontrafik. Denna AVS
genomfordes under 2016 och 2017 och faststélldes i augusti 2017. Den verkar inte darefter ha
kommunicerats till berérda kommuner, regionen och andra aktorer, trots att den behandlar
patagliga forbattringar av banan. Detta kan majligen bero pa att den faststalldes precis under,
eller strax efter, remissbehandlingen av forslaget till NTP.

Studien kartlade en stor mangd mojliga atgarder sorterade efter fyrstegsprincipen, och med
en bedémning av effekter och kostnader (Iag <10 Mkr, medel 10-50 Mkr, hég >50 mkr). Dessa
redovisas i bilaga 1 och kan utgéra underlag for fortsatt planering av atgarder.

Atgardsvalsstudien foreslog darefter fyra olika “paket” med de viktigaste atgarder som kan
bidra till patagliga forbattringar:
1. Okad kapacitet séder om Lycksele (150-200 Mkr)
a. Byte av trafikledningssystem fran manuellt till fjarrstyrning
b. Nya mellanblocksignaler Lycksele-Hallnas
c. Flyttav Lycksele infartssignal vilket minskar godstagens blockering av banan, vilket
forutsatter utbyte av befintligt signalstallverk i Lycksele

2. Okad kapacitet norr om Lycksele (40-50 Mkr)
a. Uppgradering av linjeplats Kattisavan till motesstation
b. Utbyte av vaxlar i Kattisavan

3. Okad trafiksakerhet (12-16 Mkr)
a. Tafram en genomforandeplan for atgarder av plankorsningar.
b. Information till allmdnheten om risker vid vistelse nara spar
c. Uppsattning av viltstangsel

4. Minskad klimatpaverkan (685-735 Mkr)
a. Elektrifiering Lycksele-Hallnas (250 Mkr)
b. Elektrifiering Storuman-Lycksele (460 Mkr)

Vi har i denna forstudie haft moten med Trafikverket och andra nyckelpersoner, for att folja
upp denna AVS, och vad som i 6vrigt kan bidra till forbattringar.

Paket 1: Nya mellanblocksignaler skulle innebéra att flera tag samtidigt kan befinna sig pa
banan mellan Amsele och Lycksele (i samma riktning). Idag &r det bara ett &t gangen.

Hela banan sparras ocksa nar godstag ska koéra mellan Lycksele bangard och Lycksele
timmerterminal, trots att det 4r en mycket kort stracka. Losningen ar att flytta infartssignalen,
men detta forutsatter ett dyrt utbyte av signalstallverk (c:a 120 Mkr).

Ett forslag vi fatt i forstudien ar att skynda pa inférandet av ERTMS for da behovs inte detta
stallverk. Inférandet av ERTMS pa denna bana ar planerad i tidsperioden 2030-2035. ERTMS
finns med i AVS bruttolista med beddmningen att kostnaden &r hog.
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Paket 2: Bade SCA och NLC Storuman foreslar att man bor bygga en motesstation pa den 10
mil langa strackan Lycksele-Storuman. Det ar en forutsattning for att kunna 6ka antalet tag pa
denna stracka. Trafikverket presenterar i AVS tre alternativ for motesstation pa strackan,
Kattisavan, Gunnarn och Askilje. Av dessa ar Kattisavan beddmd vara mest kostnadseffektiv,
men avstandet till Lycksele &r endast 3 mil. Askilje &r avstandsmassigt mycket battre men
Trafikverkets uppfattning ar att det ar dyrt eftersom dar inte finns nagon linjeplats idag. NLC
Storuman foresldr motesstation i Askilje som &r den mest optimala placeringen. NLOC
Storuman héavdar att den behdver inte bli s3 dyr som Trafikverket uppskattar eftersom det
tidigare har funnits en station dar.

Paket 3: Detta paket féreslar endast att ta fram en plan for atgarder vid plankorsningar, och
ett genomforande av atgarderna, inforande av planskildhet eller signaler pa nagra korsningar
kostar betydligt mer, beroende pd omfattning. For ett antal strackor med plankorsningar kan
det betyda att tagen inte behover sdanka hastigheten vilket kan forkorta restiderna.

Paket 4: Trafikverket foreslar i AVS att man gar vidare med elektrifiering av Hallnas-Lycksele
och att nasta steg ar att ta fram en jarnvagsplan, vilket pagar under 2019. Man foreslar ocksa
att detta kombineras med paket 1 som innebéar kapacitetshdjande atgarder i Lycksele. Enligt
Trafikverket 6vervdger man att i samband med elektrifieringen att gora atgarder pa
banoverbyggnaden och utbyte till helsvetsad rals, vilket kan genomfdras som en
underhallsatgard. Detta mojliggér hastigheter 6ver 100 km/tim pa delar av banan och
minskning av restiderna. Om man inte byter rdlsen maste man forbinda varje ralssektion med
elektrisk ledning.

Samhdllsekonomisk bedomning 2017

En forenklad samhéllsekonomisk bedémning (SEB) initierades av arbetet med AVS och
fungerar som bilaga till denna, for paket 4, det vill sdga elektrifiering. SEB omfattar endast
bandelen Hallnas-Lycksele, eftersom det ar den etappen som Trafikverket féreslar ska
genomforas forst. Det alternativ som man raknat pa i AVS ar UA1 i Funktionsutredningen vilket
innebar elektrifiering med kraftforsorjning fran befintlig stambana. Daremot har man raknat
med en hogre kostnad, 244 Mkr i 2015-16 ars prisniva, jamfort med 163 Mkr i
Funktionsutredningen. Ett antal olika kostnadsberdkningar for elektrifieringen finns i de olika
utredningar, men de flesta haller sig inom berdknat intervall 179-332 Mkr.

Bland de effekter man har kvantifierat for ar 2040 med hjalp av kalkylvarden (ASEK 6.0) ar:

=  Minskad restid persontransporter 10 800 timmar/ar

=  Minskad tagdriftskostnad for gods 4,2 Mkr/ar

=  Minskad tagdriftskostnad fér Norrtag 6,7 Mkr/ar

= Minskade CO,-utslapp 2 963 ton/ar

= QOkade kostnader for drift och underhall 1,8 Mkr/ar (idag c:a 10 Mkr).

Véardet av minskade CO»-utslapp berdknades till 221 Mkr for kalkyltiden 25 ar, baserat pa
nuvarande kalkylpris 1,14 kr/kg utsldpp. Fran den 1 maj 2020 kommer man att anvanda priset
7 kr/kg CO,, vilket innebar att den ekonomiska klimateffekten blir avsevart hogre for
elektrifieringen. Detta bygger pa den nya ASEK 7.0 som kommer att offentliggéras 2020-05-
01. Samma dag kommer ocksd en ny Basprognos for berdkningar av lonsamhet mm. Det
berdaknade nuvardet av utsldppen ar den enskilt storsta posten i kalkylen, vilket innebar att en
sa har stor 6kning av priset pa CO, bor fa ett mycket stort genomslag pa nyttovardet av
elektrifiering. Det ar fullt mojligt att detta géller dven pa strackan Lycksele-Storuman, vilken
man inte gjort nagon SEB for.

Trafikverket kommer att rdkna om de flesta befintliga kalkyler for pagaende projekt efter den
1 maj 2020, och ar villiga att gbra nya berdkningar aven for genomford SEB Hallnas-Lycksele.
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Jarnvidgsplaner for elektrifiering

Under 2019 har Trafikverket genomfort framtagande jarnvagsplan for elektrifieringen av
strackan Hallnas-Lycksele. Jarnvagsplanen har bestéllts och bekostats av Region Vasterbotten.
Den har genomforts pa det sitt som jarnvagsplaner tas fram, och publika samrad
genomfordes i mars 2019. Under hosten 2019 var arbetet klart, men planen kommer inte att
kunna faststdllas eftersom Trafikverkets regler ar att en jarnvagsplan inte kan formellt
faststallas forran investeringen finns medtagen i Nationella Transportplanen.

Region Vasterbotten har ocksd bestallt av Trafikverket att ta fram en jarnvagsplan for
elektrifieringen av strackan Lycksele-Storuman. Trafikverket har inte dnnu tagit sig an detta
uppdrag. Ett problem kan majligen vara att nar man tar fram underlag for en jarnvagsplan sa
galler detta under fem ar. Darefter far man géra om arbetet, eller uppdatera det som gjort.

Kostnader for elektrifiering av Tvarbanan Héllnds-Lycksele-Storuman

De olika utredningarna som genomforts har kommit fram till olika kostnader for
elektrifieringen, men papekar samtliga att mer noggranna berédkningar behover goéras.

Funktionsutredningen 2016

= UA1 Héllnas-Lycksele med kraftforsorjning fran stambanan 163 Mkr

= UA2 Etapp 1 Hallnas-Lycksele inkl. kraftforsorjningslosning for hela strackan 216 Mkr
= UA2 Etapp 2 Lycksele-Storuman 222 Mkr

= UA2 Etapp 1+2 Hela banan pa en gang 438 Mkr

Samhdllsekonomisk bedomning 2017
= Hallnads-Lycksele 244 Mkr

Atgdrdsvalsstudien 2017

= Hallnas-Lycksele 250 Mkr
= Storuman-Lycksele 460 Mkr (inkl. kraftforsorjning)

Forslag till Nationell transportplan +10 %-forslaget
= Hallnas-Lycksele 255 Mkr. Osakerhetsintervall 179-332 Mkr)

Uppdaterade berdkningar av Trafikverket 2017-18

Trafikverket papekade i tidigare utredningar att mer detaljerade berdkningar behéver géras.
En kvalitetssakring av berdkningarna gjordes efter NTP-processen och denna visar:

= Hallnas-Lycksele 360 Mkr
= Lycksele-Storuman 660 Mkr

Dessa kostnader inkluderar inte nagot mer an elektrifiering av banan och for Lycksele-
Storuman nagon av de tidigare studerade I6sningarna for kraftférsorjning (troligen omformare
norr om Lycksele). Berdkningarna inkluderar inte atgarder for forflyttning av driftsplatsgrans i
Lycksele sa den inkluderar industrisparen. Den atgarden skulle minska den blockering av hela
banan Lycksele-Amsele som maste goras av sikerhetsskal nar godstag behover rora sig mellan
Lycksele station och industrisparen. Den krdver dock ett byte av signalstdllverk som &r
kostnadsberdknat till 120 Mkr. Kostnaderna inkluderar heller inte standardhdjning av banan i
form av réalsforhojningar i kurvor, for att 6ka hastigheten, eller utbyte av rals. Trafikverket
uppger att man overvager att eventuellt byta ralsen pa de simsta delarna av banan i samband
med elektrifieringen. Denna atgard berdknas kosta c:a 435 Mkr, men kan eventuellt bekostas
som underhall.
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Tre utvecklingsperspektiv for "Vasterbotniabanan”

Forstudien har valt att studera den s.k. Tvdrbanan ur de tre perspektiven Godstrafik,
Kollektivtrafik och Besoksnaring. Det blir da naturligt att prata om hela banan mellan Ume3d
och Storuman, som vi foreslar bor namnges till Vasterbotniabanan. Alternativen att tala om
delstrackorna Hallnds-Storuman eller Hallnas-Lycksele respektive Lycksele-Storuman kan vara
relevant endast nar det handlar om banans skick och behov av atgarder. Strackan Hallnas-
Storuman &r inte elektrifierad men utvecklingen av "Vasterbotniabanan” handlar om trafiken
som atminstone gar till och fran Umea, men ofta till och frdn andra orter, som en del i
jarnvagssystemet. SCA:s virkestdg fran NLC Storuman och Lycksele gar ofta till Ostrands
massafabrik utanfér Sundsvall. Vardpersonal eller patienter reser oftast mellan Umea och
Lycksele. Norrtags trafik pa strackan ar dessutom lika viktig for pendlare mellan Umed och
Vindeln, och mellanliggande orter. Utvecklingsperspektiven handlar darfér om hela strackan,
dven om de storsta fysiska problemen och darmed behov av investeringar finns mellan Hallnas
och Storuman

Godstrafik

Forstudien arrangerade i samarbete med Vasterbottens handelskammare en workshop i
Storuman den 2 oktober om godstrafik pa Tvarbanan och elektrifiering. Det var ett 30-tal
deltagare fran foretag och transportkopare, transportféretag, kommuner, region och 6vriga
intresserade. Presentatdrer vid motet var Lars Nolander, Logistikchef SCA Skog, Maria
Cederberg, chef Inlandstdg AB och Johnny Holmgren, chef NLC Storuman. Utover resultaten
av motet i Storuman har underlag till detta avsnitt om godstrafik hamtats fran en stor mangd
dokument, statistik och individuella samtal med nyckelpersoner.

Nuldge
SCA Skog AB

SCA transporterar 500 000-600 000 m? skogsravara per ar pd strdckan mellan Storuman-
Hallnas, och vidare ut till industrierna vid kusten. Av denna volym kommer c:a 250 000 m3 frén
NLC Storuman och resten fran timmerterminalen i Lycksele. SCA har nyligen 6vergatt fran
Green Cargo till Hector Rail for tagdragningen. Man anvander en nyutvecklad virkesvagn med
fyra axlar som kan lasta 25 % mer @n en konventionell vagn. Axeltrycket pa dessa vagnar ar c:a
18 ton. Tvarbanans barighet pa 22,5 ton ar darfor fullt tillracklig. SCA:s tagsatt kan vara max
635 meter ldnga och lasta 2300 m3 . P& Tvdrbanan utnyttjar man c:a 60 % av denna kapacitet
(c:a 400 meter) dels for att behovet just nu inte &r stérre och dels pa grund av diesellokens
begransningar i dragkraft. De flesta tagen kor atta vagnar fran Storuman och sen kopplar man
pa atta vagnar till i Lycksele.

SCA har drygt 300 tag per ar vilket innebar c:a ett tag sex dagar per vecka. Loken som anvands
drar 590 000 liter per ar vilket ger ett CO,-utslapp pa 1,550 ton/ar. SCA ser ett stort problem
med att banan inte ar elektrifierad. Man vill inte bidra till s3 har stora utslapp av CO;.
Dessutom ar dieselloken inte lika driftssdkra. Dragkraft och acceleration ar simre. Andra
problem fér SCA ar konkurrens om taglagen med Norrtag mellan Lycksele-Héllnds. Den nya
motesplatsen i Amsele kan innebira en viss littnad, men det kommer att behdvas en
motesstation aven mellan Lycksele-Storuman, for att kunna dka trafiken i framtiden.

SCA har flera hogt prioriterade 6nskemal pa infrastrukturen i norra Sverige och Tvarbanan -
Hallnds-Storuman ar ett av dem. Andra ar de Ovriga tvarbanorna, Mittbanan och
jarnvagsinfrastrukturen i anslutning till fabrikerna i Sundsvall.
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Inlandstdg AB

Inlandstag AB kor sdsongsbaserad persontrafik pa Inlandsbanan bade sommar och vinter och
godstrafik aret runt, pa uppdrag av flera kunder. Man samarbetar med ett antal andra bolag
sasom Green Cargo, Hector Rail och Snélltdget. SCA &r Inlandstags storsta kund. Pa
Inlandsbanan har man koért i huvudsak systemtag (ett tag/en kund). Fran oktober 2019 koér
man godstag pa Tvdrbanan mellan Storuman och Umed, med timmer/massaved och SCA som
huvudsakligt gods. Malm kan kora 4-16 vagnar och upp till 800 ton per tur. Dessa tag kors fran
borjan tre dagar per vecka men planen ar att utoka dessa redan under 2020 till fem dagar per
vecka. Kértiden mellan Storuman-Umea &r 4-5 tim, och avsikten ar att det ska vara majligt att
under denna tid stanna i Lycksele fér av/palastning av 6vrigt gods.

N&ar man planerade fér det nya godstaget mellan Storuman-Ume3, var ett av de storsta
problemen att fa lampliga tagldgen. De man fatt idag fungerar inte bra vad giller
arbetstidsregler for lokforare, men man hoppas kunna fa en forbattring i T21 tack vare
motesplatsen i Amsele.

Merparten av volymen pa dessa tag ar intecknad for SCA, men med god mdjlighet att lasta
mer gods av olika typer, for olika kunder. | nuldget ar denna majlighet begrénsad pa grund av
att tidtabellen ar styrd av s.k. ad-hoc-taglagen.

Inlandstags fordonsflotta for persontrafik drivs med miljévanlig HVO. Godstagen anvander
antingen HVO eller diesel beroende pa avtal med kund. Inlandstdg har ocksa investerat i
elektiska lok for transporter pa strackor som ar elektrifierade. Inlandsbanan &r generellt
positiv till att Tvarbanan elektrifieras, och att nar sa dr mojligt bor transporterna ske med
elektriska lok. Darfor ar inriktningen att transporterna for SCA kan ske med HVO/diesel om de
ar korta. | de fall Inlandstag har transporter for SCA anda ner till Sundsvall &r avsikten att byta
till el-lok i Vannas.

'_\ -

Timmertransport pa Tvédrbanan till Domsjé fiber (Foto: Green Cargo)
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NLC Storuman

Terminalen har utvecklats kontinuerligt sedan 2012. Just nu byggs ett triangelspar till
Inlandsbanan séderut, med stod av EU:s regionala fond, som kommer att 6ka flexibiliteten.
Volymen skogsravara som hanteras per ar ar c:a 300 000 m® och man har férutom SCA &dven
Domsjo Fiber, Norrskog, Svevia, Kosangas och Inlandsbanan som kunder.

| Storuman med omnejd finns ett antal producerande foretag som skulle kunna skicka sitt gods
med jarnvag men hittills har den inte kunnat konkurrera med lastbilstrafiken. Till en del beror
detta pa att tjanster och infrastruktur for detta inte har utvecklats. Det beh6vs speditdrer som
anvander jarnvagen som en del av sina upplagg, och det behovs forbattrad infrastruktur for
omlastning. NLC Storuman har i ett projekt nyligen inventerat intresset for jarnvagstrafiken
hos ett stort antal foretag i olika branscher. Idag kér Inlandstag gasvagnar i retur fran Umea.
Andra skrymmande godstyper som kan vara aktuella &r sopor, skrot, armeringsjarn,
insatsvaror till industrier och mineraler.

NLC Storuman, har en stor potential att utvecklas vad galler omlastning for flera godstyper
mellan lastbil och jarnvag. Den kan darmed spela en stor roll for att minska CO,-utslapp i E12-
straket och Oka trafiksdkerheten genom en minskning av antalet langtradare. Terminalen kan
fungera som ett transportnav bade mellan Inlandsbanan och jarnvdagen Storuman-Umea, men
ocksa som omlastningspunkt for transporter mellan lastbil och jarnvag till och fran Norge.

=

Oversiktsbild p& NLC Storuman terminalen (© NLC Storuman)

Utveckling av godstrafiken pa Visterbotniabanan
Elektrifiering for klimatet och 6kad trafiksdkerhet

Det pagar just nu en elektrifieringstrend inom transportsektorn, framforallt for att minska CO,-
utslapp och minska sektorns klimatpaverkan. Det &r visserligen mycket fokus pa
implementering av laddstationer for personbilar, men forsok pagar ocksa med elvdgar och
batteridrift av tyngre transporter. Aven om forskning och utveckling fér minskade utslapp ar
viktig for alla trafikslag, ar det dock Iatt att konstatera att det férsta man borde gora ar att
elektrifiera de jarnvagsstrackor som ar viktiga for industrin och for kollektivtrafik.
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30 % av de svenska jarnvagssystemet ar inte annu elektrifierat. En del av de strdackor som
saknar elektrifiering ar kortare industrispar och en del banor anvands inte. P3 strackan Hallnas-
Storuman férutses pa kort sikt avsevart okande godsvolymer och Okad turtathet for
persontrafiken. Det finns ocksd en stor potential for dverflyttning av gods fran vag E12 till
jarnvagen. Det finns bade starka miljoskal och trafiksakerhetsskal att elektrifiera banan s
snart som mojligt. | den nationella godsstrategin (NGS) som regeringen beslutade 2018 sager
man:

” Jdrnvdgen dr redan i hég grad elektrifierad. For att sdkerstélla att jdrnvdgsndtet kan
trafikeras med ldngre, tyngre och stérre tag behéver dven kapaciteten i elkraftsystemet byggas
ut. Elektrifiering av resterande jdarnvdg bér fortsdtta, sdrskilt i anslutning till industrier och
hamnar i de fall det ér samhéllsekonomiskt motiverat.” 3

Kapacitetshéjande dtgdrder

Att inte Tvarbanan ar elektrifierad skapar problem for godstrafiken. Men det finns ocksa andra
orsaker till problem. Det manuella tagledningssystemet, och bristen pa motesplatser, leder till
att varje tag blockerar bandelarna under lang tid. Ett tag tur och retur mellan Storuman och
Lycksele blockerar denna bana under mer dn tre timmar. Det innebér att nar Inlandstag nu
borjat kora sina tag tre dagar i veckan ar kapaciteten anstrangd dagtid trots att det handlar
om relativt fa tdg. Den nya motesstationen i Amsele kan ha stor betydelse for trafiken mellan
Hallnds och Lycksele, framforallt vad galler konkurrensen med persontrafiken om kapacitet.
Om trafiken 6kar pa strackan Storuman-Lycksele kan det behévas en motesplats dven dar.

Industriell expansion och 6kade godsmdngder ger starkare argument

Det sker for ndrvarande en kraftig expansion av produktionen vid skogsindustrierna i norra
Sverige. SCA har nyligen genomfort den storsta industriella investeringen i Sverige sedan 40-
talet vard 8 Miljarder SEK, vid Ostrands massafabrik. Produktionen av pappersmassa har mer
an fordubblats fran c:a 400 000 ton/ar till 950 000 ton/ar. En stor del av massaveden till
Ostrand kommer fran Visterbottens inland, och en del av transporten sker p& jarnvigen
Storuman-Hallnas.

Under hosten 2019 har SCA beslutat om en nastan lika stor investering, 7,5 Mdr SEK, vid
Obbola pappersbruk soder om Umea. Produktionen av férpackningspapper (kraftliner) ska 6ka
fran nuvarande 450 000 ton/ar till 750 000 ton. Obbolafabriken blir ddrmed lika stor som
Europas nuvarande storsta producent av kraftliner, Smurfit Kappa i Pitea. Bada dessa fabriker
far en stor del av sin ravara fran Vasterbottens inland till en del via Tvdarbanan Storuman-
Hallnds. Forutom investeringarna i massaindustrin 6kar SCA produktionen dven vid Tunadals
sagverk i Sundsvall och Bollstasagen i Kramfors, som bada hor till Sveriges storsta sagverk.

3 Nationell Godsstrategi s. 46
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Sammantaget finns det en rad starka argument foér kapacitetshdojande atgarder och
elektrifiering av banan, inte minst den industriella expansionen. Den sker just nu och de
narmaste aren, men atgarder i jarnvagsinfrastrukturen tar som regel avsevard tid. Det innebar
att det finns en risk att avsevarda volymer skogsravara maste transporteras langre strackor
med lastbil, den dag det inte gar att 6ka volymerna pa banan mer. Det ar ett av de starkaste
argumenten for att banan maste elektrifieras och kapacitetsforbattras, sa snart som mojligt.
Men fram tills elektrifieringen kommer till stand finns det inget som hindrar att banan fylls
med fler tag, vilket &r vad som nu sker bl.a. med Inlandstags nya trafikering med tre tag per
vecka. Daremot kommer kapaciteten inom en nara framtid inte att racka till, och flera atgarder
behovs bade i form av elektrifiering, motesplatser och andra kapacitetshbjande atgarder.

Har finns en parallell till arbetet med satsningen pa en ny farja mellan Umea och Vasa. Dar har
man under ett antal ar kort med en dldre renoverad farja och kimpat for en ny, modern farja.
Samtidigt har man malmedvetet arbetat for att 6ka antalet resande och méangden gods pa den
nuvarande farjan, vilket har lyckats. Denna 6kning av resande och gods var ett starkt argument
for att investera i en ny farja. Denna har nu borjat byggas och kommer att sattas i trafik 2021.
Pa samma satt ar det viktigt med mer gods pa Tvéarbanan, vilket NLC Storuman med flera
arbetar malmedvetet for som en del av utvecklingen av hallbara transporter fran och till
Vésterbottens inland, vilket ocksa starker argumenten for elektrifiering och andra atgéarder.
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Fragestallningar och analys

Vilka dr konsekvenserna idag av att banan inte dr elektrifierad?

Skogsindustrierna har avsevart hégre kostnader for jarnvagstransporterna av ravara
fran Vasterbottens inland an fran andra landsdelar dar det finns elektrifierad jarnvag.
SCA har berdknat att deras tdg med skogsravara fran Storuman och Hallnas forbrukar
590 000 liter diesel per ar vilket orsakar 1,5 Miljoner kg CO, utslapp.

Hector Rail och andra transportoérer av gods byter lok oftast i Vannas, vilket ar
omstandligt, eller sa kor de en langre stracka an nédvandigt med diesellok.

Diesellok har samre dragkraft och acceleration och ar inte lika driftssdakra som
elektriska lok.

Vilka fordelar uppnds med elektrifiering?

Ellokets hogre dragkraft ger lagre kostnader genom mojligheten att transportera mer
gods per tagsatt (22 vagnar istallet for 13 med diesellok).

Okad konkurrenskraft fér jirnvagstransporter fran och till Vasterbottens inland.
Nagot hogre medelhastighet eftersom elfordon har béttre acceleration &n
dieselfordon.

Med en elektrifiering av strackan behovs inget byte fran diesel till ellok, som idag gors
i Vannas, for vidare transport norrut och séderut.

Planerad investering for att underlatta lokbyten i Hallnas till en uppskattad kostnad pa
50 MSEK kan elimineras, och dessa medel kan istdllet bidra till finansiering av
elektrifieringen av den forsta etappen.

Minskade utslapp, mer éverforing fran vag till jarnvag och minskat slitage pa vagarna,
och o6kad trafiksdkerhet pa vag E12.

Vad kan géras redan idag, trots att banan inte dr elektrifierad?

NLC Storuman arbetar malmedvetet for att 6ka mangden gods pa tag till och fran
Storuman. Daremot har varken Green Cargo eller Hector Rail varit intresserade att
komplettera virkestagen med transporter av annat gods.

Inlandstags nya turer 6ppnar upp for komplettering med annat gods. Redan fran start
kors skogsravara sdoderut och gasolvagnar pa vagen tillbaka till Storuman. Inlandstag
har 6ppnat upp for kunder att bestalla transporter med dessa tag, och har fasta priser
per vagn med mangdrabatt ju fler vagnar man bestaller.

Befintliga eller nya speditérer behdver agera for att salja kapacitet pa de tag som gar,
och skapa underlag for fler tag. SCA, transportforetagen eller NLC Storuman kan inte
hantera detta, forutom att Inlandsbanan AB séljer egen kapacitet.

Mer kreativitet bland logistikféretagen och transportféretagen skulle kunna skapa
moijligheter for samlastning av gods till och fran sédra Sverige, och transitgods mellan
Norge, Sverige och Finland. Meyership i Mo i Rana ar intresserade av detta.

Det transporteras stora mangder flis med lastbil fran inlandet till kusten, med stora
konsekvenser for bade miljon och trafiksdkerheten. Dessa transporter skulle kunna
ske med tag pa Tvarbanan.

Det finns ett antal tillverkande foretag i Lycksele och Storuman med omnejd, som har
behov av insatsvaror séderifran, t.ex. stalplat, som med ratt logistikuppldgg skulle
kunna transporteras med jarnvag. | den andra riktningen kan skrymmande
fardigprodukter transporteras, t.ex. vagtrummor och husmoduler. Foretagen patalar
dock bristen pa bra omlastningsmojligheter i Lycksele.

Det finns ett antal gruvor i inlandet, och fler projekteras. Tunga transporter till och
fran dem kan ske pa jarnvagen. Dock har utvecklingen av gruvorna inte gatt lika snabbt
som man ursprungligen raknade med.
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Kollektivtrafik och pendling

Forstudien arrangerade ett rundabordssamtal om kollektivtrafik och andra personresor pa
Tvarbanan i Lycksele den 23 oktober med drygt 20 inbjudna deltagare. Dessa representerade
ett antal kommuner, Region Vasterbotten, kollektivtrafikmyndigheten, lanstrafiken,
Foretagarna, Handelskammaren, BioFuel Region och Norrtag.

Presentatorer vid motet var Heidi Thornberg, Region Vasterbotten och Regionala
Kollektivtrafikmyndigheten (RKM), Bianca Byring och Karolina Filipsson, bada Region
Viasterbotten, , Ingela Bottke, projektet Hallbara arbetsresor, Peter Berggren, Narsjukvarden
Soédra Lappland samt Joakim Berg, Norrtag AB.

Utover resultaten av motet i Lycksele har underlag till detta avsnitt hamtats fran en stor méangd
dokument, statistik och individuella samtal med nyckelpersoner, bade fore och efter métet.
Rundabordssamtalen styrdes av ett antal fragestéallningar som redovisas nedan.

Nuldge

Norrtdgstrafiken

Persontrafiken mellan Umea och Lycksele startade ar 2011 och omfattar nu fyra dubbelturer
per dag M-F. Pa helgerna ar det en morgontur fran Lycksele pa l6rdag och sondagar en
dubbeltur Umea-Lycksele samt en sen kvallstur tilloaka till Lycksele. Under helgerna gors
service och underhall pa tagfordonet, eftersom det oftast inte finns nagot reservtag. Forsta
turen pé vardagar ldmnar Lycksele 5.53 och anldnder till Umed Ostra 7.45. Sista turen frén
Umed Ostra avgdr 21.55 och ankommer till Lycksele 23.52.

Trafiken ar anpassad for pendling fran inlandet till Umed och inte tvartom. Den forsta
formiddagsturen gar fran Umea Ostra 7.57 och anlander till Lycksele 9.47, vilket av m&nga
framfors som ett stort problem. Man vill ha en tidig morgontur fran Umea till Lycksele, men
detta begrinsas av att det bara finns ett fordon. Restiderna Ume& Ostra-Lycksele varierar i
bada riktningarna mellan 1 tim 47 min och 2 tim 2 min. En tur per dagi vardera riktning innebar
tagbyte i Vannas. P3 strackan Umea C-Lycksele t.o.r. skiljer restiderna jamfért med Buss 31
med c:a 5 min. Vissa turer fran Lycksele till Umea gar snabbare &n bussen medan resan fran
Umea till Lycksele med tag oftast tar ungefar 5 min. langre tid.

Motorvagnen Itino Y31 (MV3), som anvands idag har haft aterkommande driftsproblem.
Forutom att det varit en del rent tekniska fel sa utsatts den for ett hogt slitage. Det normala
ar att ett tag av denna typ gar max 250 000 km per ar, men detta tag ar schemalagt for att ga
335 000 km arligen. Pa grund av tekniska problem och avbrott gar det dock inte sa mycket.
2018 var det 25 % av turerna som ersattes med buss vilket innebar att det i praktiken har gatt
drygt 250 000 km. En tdnkbar bidragande orsak till slitage ar att en del av banan bitvis ar
ojamn och kurvig samt att tagtypen inte dr optimal for vinterférhallanden.

Regelbunden underhallsservice utférs pa vagnsverkstaden i Umea l6rdag-séndag, vilket gor
att det inte gar att ha nagon helgtrafik. Euromaint som utfér servicen maste kunna
tillhandahalla ett par tekniker som ar séarskilt utbildade pa denna fordonstyp och de maste
halla ett lager med de vanligaste reservdelarna endast for denna enda vagn. For Norrtags
ovriga tre tagtyper kan man halla ett lager for ett stérre antal fordon. Detta gor att driften av
denna linje ar avsevart dyrare dn Ovriga taglinjer. Man raknar med att denna tagtyp
sammantaget har mer &n tre ganger sa hoga driftskostnader som konventionella elektriska
tagsatt. Norrtag har dock inte gjort nagon detaljerad jamforande kostnadsutvardering.
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Itino Y31, vid Umed Central (Foto: Michael Erhardsson © Mostphotos AB)

Forhallandet for trafiken pa banan har dock forbattrats under 2019, da Norrtag har fatt
mojlighet att disponera ett av Transitios reservtag ("Anders Hakansson”) av samma typ. Detta
kan anvandas nar det inte behdvs i andra delar av landet och Norrtag betalar endast fér den
tid det ersatter det ordinarie tagsattet. Det har dock varit en del tekniska problem dven med
detta fordon. | den senaste statistiken for oktober 2019 har regulariteten (andelen turer som
gar som planerat) 6kat fran 71% i genomsnitt férsta delen av 2019 till 93 % vilket kan tillskrivas
anvandningen av reservtaget.

Resandet Umed-Lycksele

De flesta avgéngar pa Norrtags linje Ume&-Lycksele har sju hallplatser: Ume& Ostra, Umea C,
Vannasby, Tvaralund, Vindeln, Hallnds och Lycksele. En av avgangarna stannar dven for
tagbyte i Vannas C.

Norrtags uppfoljning av de 9 forsta manaderna 2019 visar att av totalt knappt 54 000 resande
sa ar det 76 % som reser mellan Umea och Vindeln och mellanliggande orter. Resterande 24
% reser till eller fran Lycksele och av dessa ar det 60 % som aker hela viagen mellan Lycksele
och Umea.

Avstigande

Total Umed Vannasby Vannas Tvérdlund Vindeln Héllnds Lycksele
Pastigande [53829 |22328 2006 7044 1393 12284 2158 6617
Ume4 19973 1765 3978 889 8228 872 4241
Vinnisby [2421 |2099 109 25 103 13 72
Vinnis 5503 | 2004 28 220 1461 118 1673
Tvirdlund 2291 | 1823 46 242 40 103 36
Vindeln 14057 | 11115 85 1247 193 931 485
Hillnds 2597 |1175 11 243 19 1038 110
Lycksele 6988 |41i1 72 1225 47 1413 120

Kdlla: Norrtag
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Resandet har 6kat fran 2018 da det var 50 000 som reste pa linjen, vilket dock &r mindre an
topparet 2015 da det var 6ver 65 000 resor. Av de som reser i straket Umea-Lycksele var det
58 % som reste med pendlarkort jamfort med 50 % ar 2015. Pendlingen okar framst bland
mannen, vilket &r positivt. Den regelbundna pendlingen sker framst pa strackan Umea-Vannas-
Vindeln. Till och fran Lycksele ar det framst enkelbiljetter som kops..

Enligt Norrtag AB finns det gott om lediga platser pa de flesta turer och det &r inga problem
att 6ka antalet passagerare. Taget tar 100 passagerare. Det som &r intressant ar framforallt
vilken potential som finns att 6ka antalet tagresor pa bekostnad av i forsta hand bil och i andra
hand buss. For Norrtagstrafikens 6verlevnad pa strackan Umea-Lycksele &r det av yttersta vikt
att trafiken bibehalls och helst utdkas, eftersom det starker behovet av att elektrifieringen
prioriteras i nasta Nationella Transportplan (NTP)

Biljettpriser och tidtabeller

For att Norrtags persontrafik ska kunna fortsatta som hittills mellan Lycksele och Ume3 &r det
viktigt att det finns efterfrdgan och tillrackligt manga resande. Om resandet gar ner minskar
ocksa skalen for Trafikverket att investera i elektrifiering av banan.

Biljettpris och restider kan antas spela roll for om man valjer att aka buss eller tag, liksom om
avgangarna passar andamalet for resan. En fordel for taget kan vara mer plats och majlighet
att arbeta under resan. Taget ar ocksa mer tillgéngligt for rorelsehindrade &n de flesta bussar.

Restiderna for taget respektive bussen mellan Lycksele och Umea ar relativt likvardiga. Tagets
fyra avgangar varierar mellan 1 timma och 47 minuter och 2 timmar. De flesta bussavgangarna
tar 1 timma och 45 minuter.

Prissattningen pa strackan varierar mellan alternativen tag och buss, till bussens fordel. Detta
har delvis att gora med att tagoperatoren Vy (f.d. Tagkompaniet) har ett avtal som gor att de
satter priserna. Priserna for busstrafiken satts av Regionala kollektivtrafikmyndigheten. Priset
varierar for bada alternativen beroende pa typ av biljett och var man kdper biljetten. Oftast ar
bade buss och tagbiljetterna 3-4 kronor dyrare om de kdps via SJ och Resrobot an om de képs
hos Norrtag och Lanstrafiken. For enkelresor ar taget oftast 33-90 kr dyrare beroende pa
resandekategori. Det ar endast for studenter 6ver 26 ar som taget ar billigare dn bussen.

Biljettpriser Lycksele - Umea enkel resa

Barn 10 ar Ungdom 20 ar  Student 30 ar

Resesatt Vuxen Pensionar

Tag 220 kr 220 kr 165 kr 165 kr 165 kr
m 176 kr 132 kr 89 kr 132 kr 176 kr
m 44 kr 88 kr 76 kr 33 kr -11kr

* Enkelpriset for barn géller endast ensamresande barn. Barn under 16 ar aker gratis i vuxens sallskap.
Upp till tva barn per vuxen.

FOr manga resendarer eller potentiella resenarer ar dessa skillnader sannolikt mer eller mindre
kanda. Den storsta prisskillnaden for enkelbiljetter ar for pensionarer, eftersom operatdren
Vy inte har nagon sarskild pensionarsrabatt. En omedelbar reflektion &r varfér man som
pensiondr ska valja att dka med taget om man bor i Lycksele och vill dka och hélsa pa
barnbarnen 6ver dagen. Denna resa kostar 440 kr med taget och 264 kr med bussen. En
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skillnad pa 176 kronor. Pa samma satt ar det billigare for en barnfamilj att satta barnen pa
bussen, trots att det dr avsevart mer riskfyllt att aka buss pa vag E12 &n att aka med taget. Har
man tre barn som aker tur och retur till Umea Over dagen, sa kostar denna resa 990 kr med
taget och 534 kr med bussen. En skillnad pa 456 kr. Med denna skillnad blir det sjalvklara valet
bussen, att skjutsa barnen i bil, eller att sjalv dka med taget for da dker tva barn gratis per
vuxen. Om man borjat studera pa universitetet ”pa gamla dar” sa vinner taget 6ver bussen
eftersom Lanstrafiken inte har sarskild studentrabatt utéver ungdomsrabatten.

Resonemanget ovan baseras pa det faktum att den absoluta merparten av resorna till och fran
Lycksele, enligt Norrtag, inte sker med pendlingskort. Priset &r mer likvardigt om man reser
ofta och koper ett pendlarkort for 30 dagar eller s.k. partibiljetter for 10 resor. For 30-
dagarskort blir varje enkelresa givetvis billigare ju mer man reser. Jamfoérelsen nedan galler
10-kort och pendlarkort for vuxna. Det finns sarskilda priser for pensionarer, barn och
ungdomar.

Tabellen nedan redovisar var priset blir per resa med de olika pendelkorten. Noterbart ar att
Lanstrafikens olika kort, samtliga géller pa bade tag och buss, medan Vy:s kort endast géller
pa taget.

Resesatt Vy 10-res LT 10-res Vy 20/30 dgr LT 20/30dgr Vy40/30dgr LT 40/30dgr

198 kr 151 kr 121 kr 82 kr 60 kr 41 kr

- 151 kr - 82 kr - 41 kr
Med lanstrafikens kort kostar resorna med tag och buss lika mycket. Som tidigare namnts ar
det dock fa som pendlar regelbundet sa marknaden for 30-dagarskort &r troligen inte sa stor i
relationen Lycksele-Umea. Bada varianterna av 10-resorskort géller i sex manader och bor vara
ett bra alternativ for manga.

Vad galler enkelresor, finns det en uppenbar risk att den “asymmetriska” prissattningen
mellan tag och buss haller tillbaka antalet resande med taget, till férman fér bussen. Detta ar
atminstone teoretiskt negativt for miljon, trafiksakerheten och pa lang sikt for chanserna att
fa banan elektrifierad. Det sistndmnda enligt logiken att ju mer persontrafik som gar med tag
desto storre nytta av elektrifieringen. Om persontrafiken inte finns ar det endast godset som
efterfragar elektrifiering.

| avtalet mellan Norrtag och operatdren ingar att det ar operatéren som séatter sina egna taxor
i de fall man inte avtalar annorlunda. For Lanstrafikens pendelkort satter RKM taxorna, och
operatéren ersatts for mellanskillnaden. Problemet med prisskillnaden uppstar alltsa for de
som vill resa da och da pa strackan Lycksele-Umea och inte kan rédkna med att gbra at ett 10-
resorskort som kops pa Lanstrafiken.

Hdlso- och sjukvdrdens resande

Lycksele lasarett har ett upptagningsomrade pa 40 000 invanare, som &r basen fér den akut-
och narsjukvard som bedrivs. Enligt narsjukvardschef Peter Berggren ar detta i sig for litet
underlag for att bedriva ett sjukhus. Darfér har Region Vasterbotten (landstinget) sedan ett
antal ar lokaliserat operationer inom kirurgi, gynekologi och 6gonsjukvard till Lycksele lasarett
med hela ldnet som upptagningsomrade. Det innebar att det finns manga patienter som reser
fran Umea till Lycksele for att opereras, ofta fram och tillbaka samma dag. Samtidigt finns det
personal som arbetar pa sjukhuset som bor i Umea med omnejd, liksom det finns boende i
Lycksele som arbetar i Umea.
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Det finns ingen statistik pd de operationer som utfors i Lycksele pd patienter fran
Umedomradet. Peter Berggren har darfor pa fraga fran oss sammanstallt féljande uppgifter:

= 2018 opererades 852 patienter fran Ume3, vilket motsvarar 27 % av totala antalet

= 2019 (t o m vecka 46) hade de opererats lika manga, vilket motsvarar 36 % av totalen.

= Detta innebar en 6kning med 13 procent fran 2018 till 2019 och bedémningen &r att
denna 6kning ska fortsatta.

= Nar det galler hur manga ldkare och annan personal som aker upp till Lycksele for att
medverka vid dessa operationer har vi inte fatt fram nagra siffror.

Sammantaget visar detta att det finns en potential fér 6kat resande med tag just i detta
sammanhang. For detta kravs dock bade strategi och handling. Tydligare resepolicyer, eller
battre foljsamhet for de som finns behdvs och ett medvetet agerande fran Region
Vésterbotten och Bld Vagen-kommunerna som forebilder.

Val av reseséatt for patienter och personal mellan Umea-och Lycksele, i endera riktningen har
inte ndrmare studerats i denna forstudie men det kan definitivt finnas en potential for att fler
kan vélja taget. Varje ar sker c:a 1500 personalresor med lanstrafiken mellan Lycksele och
Umea men det ar oklart hur dessa ar fordelade mellan tag och buss. Utéver detta sker ett annu
storre antal personalresor med bil, och uppgifterna inkluderar inte arbetspendling utanfor
arbetstid.

Regionens statistik over patientresor ar inte heltackande, vilket beror pa att den inkluderar
endast de patienter som tar ut sin reseersattning. For de som reser med egen bil 4r denna
andel mycket lag eftersom det finns ett karensbelopp som innebar att manga skulle fa ytterst
lite ersattning och manga véljer da att inte ta ut den.

Region Vasterbotten har under 2019 startat en Sambulans-linje mellan Lycksele och Ume3,
men tiderna for den ar framst anpassad for patienter som ska resa fran Lycksele till Norrlands
universitetssjukhus. Potentialen for 6kat antal resande fran Umea till Lycksele paverkas alltsa
inte av denna.

Hallbara tjdinste- och arbetsresor

Vad galler anstélldas resor, bade i regionen och i kommunerna skulle dessa kunna stimuleras
pa olika satt. Manga kommuner och regioner i Sverige har inskrivet i sina resepolicyer att
tjdnsteresor ska goras med miljémassigt basta fardsatt, vilket oftast ar tag eller buss. |
Véasternorrland har kommunerna och Regionen sedan 10 ar tillbaka successivt infort en
incitamentsmodell for att stimulera hallbart resande. Den innebéar att den enhet man ar
anstalld vid far betala en extra avgift till en gemensam kassa, om man véljer ett mindre hallbart
resesatt med hogre utsldpp av CO,, t.ex. bil med fossilt brénsle istéllet for buss/tag och flyg
istallet for tag. Resmonstren har férandrats ordentligt med hjalp av dessa incitament.
Incitamentsmodellen &r ett satt att astadkomma en féljsamhet mot den resepolicy man har
beslutat om, och far da direkt effekt pa offentliga sektorns bidrag till klimatutslapp.

Konsultforetaget Trivector Traffic gjorde 2018, for Vasterbottens lans landsting, en
resvaneundersokning av personalens resor till och fran arbetet. Undersékningen omfattade
personalens kdnnedom om landstingets Riktlinjer for tjansteresor och i vilken man man féljer
denna. Undersokningen var en totalundersékning med drygt 5000 svar av 9 300 (54 %)

Undersokningen visade att den langvaga pendlingen éver kommungrénser i Vasterbotten ar
mindre dan vad man kan tro. 93 % av de anstallda som bor i Lycksele arbetar ocksa dar, och det
ar mindre dn 1 % av de landstingsanstallda i Lycksele som pendlar till Umea. Daremot ar det 3
% av de svarande som bor i Umea som arbetar i Lycksele, vilket talar for att det behdvs bra
kommunikationer dven pa morgonen i riktning mot Lycksele. 56 % av de svarande tar sig till
arbetet pa ett hallbart satt, med kollektivtrafik, cykel eller gang. Daremot ar bil det enskilt
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storsta fardsattet och dn mer vid langre pendlingsresor. Av de svarande som bor i Lycksele ar
det 50 % som aker till sin arbetsplats i bil. Som namnts tidigare ar den i huvudsak beldgen inom
Lycksele kommun. 2 % aker buss och 48 % gar eller cyklar.

Undersokningen fragade ocksa vad som skulle fa medarbetarna att i hogre grad dka kollektivt.
67 % prioriterade snabbare och tatare kollektivtrafik och 54 % att lagre pris har stor betydelse.

Vad géller kdnnedom och féljsamhet med landstingets riktlinjer for tjansteresor var det
omkring 25 % som hade dalig kunskap. 28 % hade liten eller ingen kdnnedom om att
kollektivtrafik ska anvandas i forsta hand vid tjansteresor. Man far dock inte ta for allvarligt pa
detta eftersom inte alla medarbetare reser i tjansten. | Lycksele var det trots allt 83 % som i
hog grad kande till att kollektivtrafik ska anvandas.

| Vasterbotten pagar projektet Hallbara arbets- och tjansteresor (HAR) mellan mars 2019 och
december 2021, medfinansierat fran EU:s regionala utvecklingsfond. Det leds av Region
Vasterbotten (regionala utvecklingsforvaltningen. och deltagare ar kommunerna Lycksele,
Storuman, Vindeln, Skellefted och Umea, samt féretagen Boliden, Skelleftea kraft, Indexator
och Rototilt. Regionens hélso- och sjukvardsverksamheter ar dock inte med i projektet.

Syftet ar att ” genomfdra skraddarsydda och effektiva aktiviteter, for att 6ka den andel
tjanstedrenden, samverkan och arbetsresor som sker med muskelkraft, kollektivtrafik, delat
fordon eller digitalt, och for att 6ka den andel arbete som sker med distansnarvaro dar sa
moijligt”.

HAR-projektet skulle mycket val kunna bidra till ett 6kat hallbart resande med tag eller buss
pa strackan Umea-Lycksele eftersom flera storre arbetsplatser i denna geografi 4r med.
Projektet bygger inte pa formella ekonomiska incitament, som i Vasternorrland, utan
incitamentsmodellerna formas i form av aktiviteter pa arbetsplatserna utifrdn de
forutsattningar som finns dar.

Norrtdgs Coradia X62 (© Norrtdg AB)
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Fragestallningar och analys

Vilka dr konsekvenserna idag av att banan inte dr elektrifierad?

Norrtagstrafiken ar minst tre ganger dyrare dn om den bedrivits med elektriska
tagsatt.

Taget har kvalitetsbrister och hart slitage. Under 2018 har i genomsnitt 75% av turerna
gatt som planerat.

Trafiken ar kanslig for stérningar pa grund av brist pa reservtag. Situationen har dock
forbattrats 2019 genom disponering av Transitios reservtag "Anders Hakansson”

Det ar inte mojligt, eller mycket svart att 6ka trafiken. En tidig morgontur fran Umea
till Lycksele efterfragas av manga — ett 6nskemal som hittills inte kunnat tillgodoses.

Vilka fordelar uppnds med elektrifiering?

Ordinarie reservtag kan anvandas vilket gor trafiken mindre storningskanslig, och
tillgangligheten forbattras.

Norrtags fordonsplanering och operatérens personalplanering blir smidigare och mer
flexibel. Alla forare ar inte utbildade pa den aktuella tagtypen Itino Y31.

Enklare att etablera eller uppratthalla en morgontur fran Umea till Lycksele, med
enhetlig fordonsflotta.

Avsevart minskade driftskostnader for Norrtagstrafiken.

Klimatnytta genom minskade CO,-utslapp.

Vad kan géras redan idag, trots att banan inte dr elektrifierad?

For Norrtagstrafikens 6verlevnad pa strackan Umea-Lycksele ar det av yttersta vikt att
trafiken bibehalls och helst utokas, eftersom det stirker behovet av att
elektrifieringen prioriteras i nasta Nationella Transportplan (NTP).

Om man later tagets morgontur fran Lycksele mota ett tag i Hallnas eller Vindeln, och
vanda tillbaka skulle det atminstone teoretiskt vara maojligt, att pa det sattet etablera
en tidig morgontur Umea-Lycksele.

Den asymmetriska prissattningen av taget respektive bussen behover atgardas pa
nagot satt. Tagets hogre biljettpris tenderar att styra resande att aka buss istallet for
tag. En forsta atgird bor vara att undersoka i vilken utstrackning den aktuella
prissattningen for enkelbiljetter haller nere antalet resande med taget.
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Besoksnaringen

Val utbyggd och sammanhdngande transportinfrastruktur ar avgérande for utveckling av
besdksnéaring och turism. Utan hallbara, sdkra och effektiva transporter fungerar inte turismen
och besdksnaringen kommer inte att kunna fortsatta vaxa. Detta géller generellt och inte minst
i den region dar Vasterbotniabanan &r ett viktigt transportstrdak for bade och
persontransporter.

Pa denna bana uppfylls vanligen jarnvagens roll for besoksnaringen inom ramen for den
ordinarie trafik som Norrtag bedriver. For manga ar det naturligt att ta taget nar man aker pa
semester, for att halsa pa slakt och vanner, for att ga pa bio eller for att dka pa konferens pa
annan ort. Alla dessa reseanledningar ingar i besoksnaringen.

Tagturism

Charterturism forknippas historiskt med flygresor till varmare lander. Pa senare ar har dock
tagcharter blivit populdrt dven om utbudet dnnu inte ar sa stort. Dagens Nyheter arrangerade
i augusti 2019 en charterresa med tag fran Stockholm till Italien. Under 2020 utokas det till
fyra charterresor, de forsta i februari med en resa fran Stockholm till karnevalen i Venedig och
en resa under sportlovet till Alperna. Under sommaren arrangeras en resa till
Riksgransen/Narvik och senare en kulturresa till Berlin, Wien, Wachau och Prag.

Ett naraliggande exempel pa tagturism ar Inlandsbanan AB som har flera tjanster fér turism
och besdksnaring:

= Sommartid bedriver man daglig reguljir trafik mellan Ostersund och Gillivare. Man
har ett Inlandsbanekort som galler fér obegransat resande i 14 dagar for 2 195 kr.

= Vintertid kér man anslutningstag fran Ostersund till Mora och skidorterna i Harjedalen

= Tre veckor under februari har man samarbete med Snélltaget dar man kor
anslutningstrafik ~ for  skidresor  fran Malmo och Stockholm till
Storuman/Hemavan/Tarnaby och till Harjedalsfjallen.

= Vid utvalda tider under hela aret erbjuder olika paketresor och temaresor. Man har
dven ett samarbete med Hurtigruten sa att man kan kombinera Inlandsbanan med
Hurtigruten mellan Trondheim och Lofoten.
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“Nybyggarna”, skulptur i Lycksele, efter forlaga i trd av konstndren Bengt Fransson (© Mostphotos)
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Besoksndringen och Visterbotniabanan (Umea-Storuman)

Norrtags trafik kan redan idag anvandas for tagturism inom hela sitt trafikeringsomrade.
Norrtag inforde under sommaren 2019 ett sommarkort som géllde under hela juli manad for
obegrinsat resande i hela Norrtagssystemet. Priset for detta kort var 1 199 kr. Med detta
kunde man saledes resa till Lycksele for att turista, men inte langre. En intressant mojlighet i
framtiden skulle kunna vara att kombinera Inlandsbanans olika erbjudanden med Norrtags
trafik. Idag kan man resa med Norrtag till Ostersund eller Géllivare for att darefter dka
Inlandsbanan, men for pastigning pa alla andra orter ar det buss eller bil som galler. Problemet
ar dock att det ar svart att forlanga nagra av Norrtags turer till Storuman, eftersom man bara
har ett dieseldrivet tagsatt. Om man kunde hyra in ett tag under juli skulle det vara majligt att
utoka trafiken till Storuman, som ett turistprojekt.

Fantasin, brist pa taglagen och daligt samordnade tidtabeller satter idag granserna for hur
taget skulle kunna anvandas for att transportera manniskor till besoksmal i Vasterbottens
inland. Utmed denna tvarbana, som vi féreslar bér namnges till Vasterbotniabanan, finns en
stor mangd besoksmal. Flera konferensanldggningar med gott renommé finns utmed banan,
Hotell Forsen i Vindeln, Hotell Lappland och Ansia Resort i Lycksele samt Hotell Toppen i
Storuman. Darutéver finns turistanlaggningarna i Hemavan - Tarnaby inom rackhall med buss
fran Storuman.

For storre konferenser eller event i Storuman med omnejd &r det dn sa lange inte mojligt att
ansluta med tag fran Umea, om man inte satter in extra tag for det. Visserligen kan det vissa
dagar vara trangsel dven pa banan Lycksele-Storuman, pa grund av godstagen, men det kan
vara vart att undersdka majligheterna. Eftersom Norrtag inte har fler tag, och det eventuellt
inte ingar i Norrtags primara uppdrag att arrangera denna typ av resor, kanske det ar mer
narliggande for Inlandsbanan AB att se mojligheterna med att arrangera sarskilda turer mellan
Umea och Storuman, eventuellt med anslutningsbuss till Hemavan/Tarnaby.

En mojlighet skulle kunna vara att i samarbete med Wasaline arrangera skidresor for den
finska marknaden, dar det inte finns sa manga skidorter i mellersta Finland. Taget skulle kunna
hdamta passagerarna ndstan vid farjan och kora hela vagen till Storuman och darefter
anslutningsbuss till Tarnaby/Hemavan, och eller tag till Vilhelmina och skidorterna dar.

Varfor idéer om o0kad trafik redan innan banan elektrifierats?

Som tidigare namnts ar det viktigt att visa pa behovet och méjligheterna med jarnvdagen mellan
Umea och Storuman. Ju fler som reser med tagen till och fran Lycksele och ju mer gods som
gar pa banan, desto starkare blir argumenten for varfor banan maste elektrifieras och rustas
upp sa att tagen kan oka hastigheten och restiderna kortas.

Det samsta som kan hdnda ar om taget kommer att fortsitta vara dyrare dn bussen,
storningarna i trafiken fortsatter och antalet resande minskar. Nagonstans finns det med all
sdkerhet en gréns nar Norrtag inte langre kan motivera att uppratthalla trafiken langre an till
Hallnds med sina eldrivna tag. Om man skulle “géra uppehall” i trafiken mellan Héllnds och
Lycksele i avvaktan pa elektrifieringen finns det risk att elektrifieringen aldrig kommer till
stand. Enbart godstrafiken ar inte skal nog for att elektrifiera banan. Samma forhallande kan
galla pa strackan Lycksele-Storuman dar det idag endast gar godstrafik, med i huvudsak
massaved och timmer. Om man kan 6ka godsméangderna med fler godsslag i bada riktningarna
Okar nyttan av en elektrifiering.

Kanske skulle man dven pa denna strdcka under avgrdansade perioder kunna kéra turisttag,
med liknande uppldgg som Snalltagets och Inlandsbanans skidresor fran Malma till Storuman.
Dessa tag ar anpassade for sportlovsveckorna i sodra Sverige. Om man vill resa med tag till
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Storuman/Tarnaby/Hemavan under vecka 10 som géller i norra Sverige skulle det ocksa kunna
vara mojligt via Umea-Lycksele-Storuman.

Det kan ocksa vara mojligt att forlanga den nuvarande trafiken Umea-Lycksele till Storuman
forutsatt att man kan hitta en rimlig affarsmodell for det. Med tanke pa den relativt laga
belaggningen idag pa strackan Lycksele-Vindeln, sa vore det rimligt att en san férlangning sker
med stod fran Kollektivtrafikmyndigheten eller som upphandlad trafik. En férlangning av
trafiken till Storuman kraver att det dr minst tva tagsatt som anvands. Ett samarbete mellan
Norrtag och Inlandsbanan AB skulle kunna vara en mgjlighet.

1 o S i "o David, Igfotose
Inlandsbanan kér sdsongstrafik sommar och vinter, och efterfrGgan 6kar (Foto: David Larsson, Jvgfoto.se)

Aktuella projekt att knyta an till

Det pagdr ett omfattande arbete med att utveckla besdksndring och turism langs
Vasterbotniabanan. Det handlar bade om destinationsutveckling och satsningar pa
naturbaserad turism. Viktiga aktorer har ar Region Vasterbotten Turism och Gold of Lapland.

Viisterbotten Experience

Projektet Upplevelsecenter ar ett trearigt projekt som drivs av Region Vasterbotten och
handlar bl. a om att kvalitetssdkra de destinationsbolag och féretag som vill ha en formell
status som hallbara. Alla som blir en "Vasterbotten Experience” certifieras inom hela
begreppet hallbarhet: socialt, ekonomiskt och ekologiskt. Man ska vara forebilder avseende
miljohansyn, klimatsmarta l6sningar och lokalt ansvarstagande. Och har &r hallbara och
klimatsmarta transporter viktiga.
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Projekt Biirkraft

Barkraft ar ett nystartat gransoverskridande hallbarhetsprojekt som ska paga t o m 2021.
Projektet ar delfinansierat av Interreg Botnia Atlantica och deltagande parter dr Helgeland
Reiseliv, Nordland Fylkeskommune, Hemavan Tarnaby, Gold of Lapland och Region
Vasterbotten. Det kommer att handla om hallbar utveckling av besdksnaringen for deltagande
foretag och kommuner, t ex Storuman, Lycksele och Vindeln samt Biosfar Vindeldlven-
Juhtatdatka.

Enligt Marino Carlsson, som driver utveckling av turism och bestksnaring i Lycksele inom
ramen for Gold of Lapland bor hallbart resande och hallbara transporter vara ett naturligt
tema och perspektiv att lyfta fram. Och detta har direkt baring pa elektrifiering av Tvarbanan.

Marino Carlsson understryker vikten av att utga fran det som redan finns och tar Lycksele som
exempel med etablerade och attraktiva beséksmal eller event som Lycksele Djurpark och
Motorveckan. Dar skulle man kunna lagga till resande med tag som ytterligare en majlighet
for att 6ka attraktionen och skapa en klimatsmart profil. Tematag till Lycksele och paketering
av resor Umea — Lycksele ser han som en intressant mojlighet. Norrtag och Region
Viasterbotten bor ta ett initiativ att bjuda in de lokala turismforetagen for att titta pa olika
upplagg och l6sningar. Och det géller bade sommar- och vintersdsongerna.

Fragestallningar och analys

Vilka dr konsekvenserna idag av att banan inte dr elektrifierad?

= Chartertag eller andra tag som skulle kunna betjana beséksnaringen kan inte aka hela
vagen fran t.ex. Stockholm/Sundsvall till Storuman.

Vilka fordelar uppnds med elektrifiering?

= Ledig kapacitet i Norrtags fordonspark skulle lattare kunna anvandas for extra turer
till Lycksele och Storuman, vid sarskilda tillfallen och event.

= Vasterbotniabanan blir en integrerad del av jarnvagssystemet och chartertag kan i
framtiden ga direkt till Lycksele och Storuman utan byte till dieseltag.

Vad kan géras redan idag, trots att banan inte dr elektrifierad?

=  Modjligheterna att aka tag till Lycksele och mellanliggande orter kan marknadsforas
mer av besdksnaringens aktorer.

= Skidresor till Lycksele och Storuman med liknande upplagg som Snélltagets skidresor
pa Inlandsbanan, men via Ume3, t.ex. under norra Sveriges sportlovsvecka (10)

= Paketresor i samarbete med Wasaline med turister fran Finland till Lycksele och ev.
Storuman.

= Samarbete mellan turistforetag och tagoperatoérer (t.ex. Inlandsbanan och Norrtag)
for att utveckla nya tjanster inom besdksnaringen dar man kan dra nytta av
Vasterbotniabanan Umea-Storuman.

= Utnyttja mojligheter att soka medfinansiering fran EU:S regionala fond, for
pilotprojekt med anvandning av tag for besdksnaringen.
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Nedanstaende analys av forutsattningarna for banans utveckling bygger pa ovanstaende
beskrivningar och analyser. Den ar gjort for perspektivet elektrifiering av hela eller del av
banan. Styrkor ar det som redan idag ar viktiga argument for elektrifiering. Svagheter framst
de problem som finns idag, som elektrifiering och andra atgarder kan atgarda. Mojligheter
handlar bade om vilka mojligheter som skapas genom elektrifieringen, men ocksa vad som kan
utvecklas redan nu for att starka argumenten och oka trycket for elektrifieringen. Hoten
handlar om vad som kan orsaka att elektrifieringen fordrojs eller inte blir av, och

konsekvenserna av det.

Styrkor

Svagheter

= Godstrafiken 6kar pa Tvarbanan tack vare expansion
av papper-, massa- och sagverksindustrin vid kusten.

= NLC Storuman terminal sedan 2012

= Ny métesstation i Amsele 2019, 6kar méjligheterna
for fler taglagen.

= Norrtagstrafiken pagar sedan 2011

= Etablering av nya arbetstillfallen i Lycksele.

= Turist- och konferensanlaggningar utefter banan i
Vindeln, Lycksele, Storuman och Hemavan, m.fl.

= Banan &r sliten, ojamn och framfoérallt oelektrifierad

= Godstrafikens transporter inte optimala pga.
dieseltag hela vagen eller lokbyten i Hallnas.

= Motesplats saknas mellan Lycksele-Storuman.

= Hastighetsbegrinsning 40-70 km/tim Lycksele-
Storuman och Lycksele-Hallnds 70-90 km/tim, pa
grund av banstandard.

= Norrtagstrafiken 3 ggr dyrare an pa andra linjer pga.
dieseltag samt franvaro av reservtag.

= Relativt fa som reser Hallnds-Lycksele, bl.a. pga.
asymmetrisk prissattning mellan tag och buss.

Maojligheter

Hot

= P3gaende trender med Okat tagresande,
elektrifiering av transportsektorn och 6kat fokus pa
klimatnytta.

= Utveckling av godstrafiken med fler transportkdpare
och godsslag fran/till bade Storuman och Lycksele.

= Okad samverkan mellan Trafikverket och aktérer

inom logistik och operatérer, transportkopare,
kommuner och regionen (transportrad eller
straksamverkan)

= Optimering av Norrtags turlista och etablering av
morgontur Umea-Lycksele, ger fler resande.

= Enhetlig prissattning mellan tdg och buss kan 6ka
antalet resande.

= Chartertag/turisttag till och fran Lycksele/Storuman.

= Kapacitetshdjande atgarder (signalsystem mm)

= Elektrifiering

= SCA kan andra strategi vad galler terminaler och
transportfloden t.ex. fran Storuman till Lycksele.

= Osakerhet kring den statliga medfinansieringen fran
Trafikverket till Norrtagstrafiken efter 2021.
Ersattning per stracka istallet for generellt som idag,
riskerar att medfinansiering Umea-Lycksele uteblir.

= Farre resande om Norrtags trafik inte uppfattas som
tillforlitlig.

= Norrtagstrafiken lagger ned pd grund av for fa
resande och/eller for hbga kostnader.

= Banan kommer inte in i ndsta NTP, inte ens etapp 1,
pa grund av konkurrens av andra objekt eller inte
tillrdckligt starka argument.
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Finansiering
Nationell och regional transportplan

Finansiering av elektrifieringen

Elektrifieringen av hela banan, eller i tva etapper, ar i forsta hand en fraga for staten att
finansiera genom den Nationella Transportplanen. Mindre och kompletterande atgarder
skulle kunna tackas av Regionala Transportplanen. Regional forskottering av delar av
kostnaderna skulle kunna vara en I6sning for att paskynda genomférandet. Forskottering far
dock endast ske for investeringar som finns i nationella planen.

Det finns for ndrvarande en viss osdkerhet m en ny nationell transportplan plan kommer att

beslutas 2022, som det var planerat vart fjarde ar. Oavsett om det blir 2022 eller 2024 sa ar

det viktigt att Vasterbottens aktorer och intressenter till dess bedrivit en enig och bra process

for elektrifieringen, och att jarnvagen (Vasterbotniabanan) kan inkluderas i planen. Man kan

tanka sig féljande scenarier efter det:

= Jarnvagsplan for Hallnds-Lycksele togs fram 2019, men kommer inte att faststéllas fore
beslutet om ny NTP. Det &r da viktigt att Trafikverket kan formellt faststalla denna sa snart
som mojligt efter beslut om NTP. M&jligen finns ocksa en jarnvagsplan for elektrifiering av
Lycksele-Storuman framtagen da.

= Det ar viktigt att finansiering for hela eller delar av banan ligger sa tidigt som moijligt i
planperioden, men for en regional jarnvag som inte tidigare funnits med i NTP finns en
stor risk att den hamnar sent i planperioden.

= Projektering av elektrifieringen och framtagande av bygghandling skulle kunna
tidigarelaggas genom regional forskottering.

= Regional forskottering skulle ocksa kunna tidigarelagga elektrifieringen.

Infér nuvarande nationella transportplan NTP 2018-2029 fanns Tvdrbanan Hallnds-Lycksele
med i Trafikverkets forslag till det s.k. +10 %-alternativet. | detta forslag listas de projekt som
ar angeldagna OM riksdagen skulle 6ka transportplanens kostnadsram, vilket sallan sker. Det
innebdr pa satt och vis att man ”star pa troskeln” att komma med i den nationella
prioriteringen, men det innebér inte att man med automatik hamnar i samma eller béttre
position infér ndstkommande NTP.

| forslaget 2017 kostnadsberdknades strackan Hallnds-Lycksele till 255 Mkr, och som
redovisats i tidigare avsnitt har Trafikverket raknat upp denna kostnadsberakning till 360 Mkr.
Det innebar att argumenten behdver vara annu starkare for elektrifieringen och den
Samhallsekonomiska bedémning (SEB) som gjordes 2016 behdver uppdateras dels med mer
noggrant berdknade investeringskostnader och dels med ny vardering av CO,-utslapp fran 1,14
kr/kg till 7 kr/kg. Aven aktuella godsvolymer och prognoser fér framtida volymer p& grund av
skogsindustrins expansion ar faktorer som bor beaktas i en ny Samhéllsekonomisk bedémning.
Denna bor goras dels for strackan Hallnds-Lycksele och dels som ett komplement for hela
strackan Hallnds-Storuman.

Finansiering av kapacitetshojande atgarder

Trafikverkets atgardsvalsstudie presenterar ett antal kapacitetshéjande atgdrder som inte
ingar i kostnadsberdkningen av elektrifieringen, 360 Mkr Hallnas-Lycksele och 660 Mkr
Lycksele-Storuman. En del av dessa atgarder kan bekostas av redan befintliga eller nya anslag
hos Trafikverket. Enligt Trafikverket bekostas ofta ralsbyten for delar av banor som
underhallsatgarder, i de fall det handlar om kostnader under 100 Mkr. Enligt AVS &r det endast
strackan mellan Lycksele-Amsele som bestar av en &ldre typ av rils (43 kg/m) men resten av
banan har en nyare typ (50 kg/m). Ett rélsbyte till helsvetsad réls for strackan mellan Hallnds-
Lycksele berdknas kosta c:a 7000 kr/m vilket skulle innebara 435 Mkr, dvs mer dn kostnaden
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for elektrifiering. En sa stor investering skulle kan knappast kunna raknas som en underhalls-
eller trimningsatgard.

Réalsbyte gors nar ralsen ar utsliten eller inte uppfyller sdkerhetskraven. Enligt Trafikverkets
oversyn av lagtrafikerade banor 2015 (TRV 2015:38), bor s.k. 43-kilorsraler bytas ut under
narmaste tiden eftersom denna inte ldngre nyproduceras och reservdelshallningen &r
obefintlig. Det betyder att rilsen mellan Lycksele och Amsele inom 6verskadlig tid maste bytas
ut mot helsvetsad réls, oavsett om banan elektrifieras eller inte. | vara samtal med Trafikverket
uppger man att man overvager att gora det i samband med elektrifiering.

I AVS 2017 diskuteras ocksa flyttning av driftsplatsgrans i Lycksele som en av de viktigaste
kapacitetshdjande atgiarderna. Aven korta tdgrorelser mellan Lyckseles industrispar och
Lycksele station sparrar hela banan for trafik mellan Lycksele och Amsele. Denna atgérd kraver
dock byte till ett nytt signalstallverk i Lycksele, som kostnadsberdknas till 120 Mkr. Skulle man
aktualisera denna atgard i samband med krav pa elektrifiering av forsta strackan Hallnas-
Lycksele, skulle den totala kostnaden for denna stracka stiga fran 360 Mkr till 480 Mkr. Ett
alternativ ar att driva denna fraga som en kapacitetshojande atgard for godstrafiken, aven om
den gynnar bade gods och persontrafik genom minskad trangsel. Denna typ av atgarder skulle
kanske kunna rymmas i, den visserligen begrdnsade, sa kallade naringslivspotten i nationella
Transportplanen.

Trafikverket lyfter i AVS:en ocksa fram behovet av fler mellanblocksignaler mellan Amsele och
Lycksele. Med dessa kan teoretiskt fyra tag samtidigt befinna sig pa banan (i samma riktning).
Andra kapacitetshdjande atgdrder som tas upp ar atgarder for att minska antalet
plankorsningar och motesplats pa strackan Lycksele-Storuman nér behov finns for det. Detta
ar atgarder som var for sig har lagre kostnader och kanske kan finansieras med extern
medfinansiering eller som underhallsatgarder.

Underhallsplan

Det ar vart att notera att Trafikverket sa sent som 14 november 2019 har fatt ett sarskilt
regeringsuppdrag att uppratta en langsiktig underhallsplan. Denna ska redovisas i april 2020.
Den ska omfatta bade férebyggande underhall och reinvesteringar. Trafikverket ska samverka
med tagoperatorer, transportkOpare, jarnvagsentreprendrer och andra relevanta aktorer.
Eftersom vi i ovanstaende avsnitt redogjort for att Trafikverket sjalva identifierat ett antal
atgarder som borde inga i underhallsplanen, vare sig det handlar om utokning av driftsplats,
rélsbyte eller mellanblocksignaler, sa borde dessa finnas med i den kommande
underhallsplanen.

Nationella transportplanens néringslivspott och trimningsatgarder

| nationella transportplanen 2018-2029 ingar 9,6 Miljarder kr till sa kallade trimningsatgéarder,
vilket oftast ar atgarder < 100 Mkr vardera for att forbattra tillganglighet, kapacitet och kvalitet
for persontrafik och godstrafik. Av dessa 9,6 Mdr ar 1,2 Mdr anslagna i en sarskild
naringslivspott, som prioriteras av en kommitté med representanter fran naringslivet. Det ar
fullt mojligt att nagra av de atgiarder som Trafikverket foreslar i AVS 2017 skulle kunna
finansieras som trimningsatgarder och/eller naringslivspotten. Férutom elektrifieringen sa var
syftet med AVS 2017 att studera en mangd atgirder som var for sig understeg 100 Mkr. Det
ar viktigt att fortsatta dialogen med Trafikverket om de atgarder som de sjalva féreslar som
kapacitetshojande.
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Sirskilda underhallsmedel for glesbygd

| statsbudgeten for 2020 har avsatts sarskilda medel fér ”Satsning pa transportinfrastruktur i
landsbygd”. Regeringen har avsatt 354 Mkr for barighetsatgarder pa vagar och 300 Mkr for
underhall av jarnvagar, i bada fallen for aren 2020-22 (dvs 100 Mkr/ar). Vissa av de
kapacitetshéjande atgarderna ovan kanske kan finansieras av dessa medel.

EU:s regionala fond

| den nuvarande programperiod 2014-2020 har det funnits c:a 400 Mkr i Regionala fonden for
Ovre Norrland att fordela pa investeringsprioritering Infrastruktur och transporter.
Inledningsvis var det svart att fa in bra anstkningar om angeldgna projekt fran bade
Vasterbotten och Norrbotten. Nu i slutet av programperioden kan man konstatera att medlen
kommer att anvandas fullt ut, framférallt i utveckling av hamnarna i Pited, Skellefted och
Ume3d, hallplatser for att kunna starta persontrafik pd Haparandabanan, triangelspar i
Storuman med mera.

I manga fall ar jarnvagsprojekt for ekonomiskt omfattande for att regionala fondens medel ska
kunna ha nagon storre betydelse. De kan racka till motesplatser, hallplatser och métesspar,
men inte till elektrifiering av t.ex. strackan Hallnas-Lycksele som skulle kosta 360 Mkr. Om man
teoretiskt skulle kunna fa 50 % fran regionala fonden skulle det handla om 180 Mkr, vilket
skulle vara en mycket stor del av tillgdangliga medel, ndstan halften. | praktiken skulle det vara
omoijligt eftersom det skulle tranga ut alla andra behov i Vasterbotten. De 400 Mkr som har
funnits fér Ovre Norrland har dessutom delats pa projekt bade Vasterbotten och Norrbotten.

For programmets sista ar 2020, rdknar Tillvaxtverket med att det kommer att finnas kvar c:a
20-25 Mkr i 10 Infrastruktur och Transporter. Av de atgirder som réknats upp i AVS andra
utvecklingsidéer i féregaende analys, behover de flesta forberedelser som det inte finns tid for
fore nasta ansdokningsomgang i borjan av 2020.

Prioriteringarna for nasta programperiod for strukturfonderna 2021-2027 &r inte klar dnnu,
och det ar i skrivande stund inte klart om norra Sverige far anvanda regionalfondsmedel till
transportinfrastruktur.

Nationella och regionala utvecklingsmedel

Projekt- och investeringsstod

Det finns flera olika former av nationella och regionala stod bade till offentliga och privata
sektorn. Stéden ska leda till tillvaxt och sysselsattning. Exempel ar:

= Regionalt projektstdod (SFS 2010:56), kan anvadndas for utvecklingsprojekt eller som
medfinansiering till EU-stdd. Max 50 % av kostnaderna. Skulle kunna soékas for att
delfinansiera ett "Projekt Vasterbotniabanan” for att arbeta aktivt for jarnvagens
elektrifiering. Projekt for att 6ka banans anvandning for besdksnaringen ar ocksa
tankbart.

= Regionalt investeringsstod (SFS 2015:211), riktar sig mot foéretags investeringar i
stoédomrade A och B. | stédomrade A dér Storuman, Lycksele och Vindelns kommuner
ingar kan foretag beviljas mellan 15-25 % av en investering. Kommuner kan ocksa
beviljas stod om det géller infrastruktur for beséksnaringen. Skulle kunna sékas av
foretag i Lycksele eller Storuman for investeringar for forbattrad logistik som
inkluderar anvandning av jarnvagen.
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KLIV

Stod till lokala klimatinvesteringar (SFS 2015:517) soks fran Naturvardsverket via
Lansstyrelsen. Stodet ar inriktat pa fysiska investeringar som har en pataglig klimatnytta i
form av minskade utslapp. For att beviljas bidrag maste man kunna presentera en
klimatkalkyl som visar effekten av atgarden. KLIV-stodet dr uppdelat i flera atgardsomraden
varav en ar “infrastruktur for smarta transportldsningar”. Stédnivaerna ligger pa mellan 25-
100 % beroende pa atgard och typ av sokande. Sedan 2016 har ett antal jarnvagsrelaterade
projekt beviljats, som t.ex.: Terminalspar i Falkdping (2 MSEK, 25 %), Omlastningscentral i
Stora (4 MSEK, 50 %) och Atertrafikering Malung-Malungsfors (32,5 MSEK, 70 %).

KLIV-stod far kombineras med annan offentlig finansiering, t.ex. regional transportplan eller
EU-medel. For foretag far dock det totala stodet inte 6verskrida granserna i EU:s
statsstodsregler (25-70 %). Det finns i princip ingen 6vre beloppsgrans utan det ar
klimatnyttan som avgor. De hogsta stoden som beviljats ligger pa 110-150 MSEK och har gallt
produktionsanlaggningar for alternativa branslen. Det hogsta for jarnvagsatgarder &r 32,5
MSEK foér godsbanan i Malungsfors.

KLIV skulle kunna utnyttjas for t.ex. terminalatgarder fér forbattrad omlastning etc. om man
kan pavisa att man genom atgarden minskar utslappen, t.ex. genom minskad
langtradartrafik. Ett exempel skulle kunna vara etablering av en terminal for 6vrigt gods vid
gamla sagen i Lycksele. Fér 2020 finns det i statsbudgeten ett anslag pa tva miljarder till
klimat-investeringar och naturvardsverket har tre ansékningsomgangar: i mars, maj och
september.

EU:s Landsbygdsprogram

Landsbygdsprogrammet administreras av Jordbruksverket och Lansstyrelserna och &r inriktat
pa stéd som gynnar tillvaxt och sysselsattning pa landsbygden, samt miljinvesteringar.
Flertalet beviljade stod gar till lantbrukssektorn. Det finns dock exempel pa stod till utveckling
av transportlésningar inom besdksnaringen. | Rojan i Dalarna har man genomfort en studie
och planering av matartrafik mellan Inlandsbanans station i R6jan och turistanldggningarna.

Alternativ finansiering

En fragestdllning infor denna forstudie var om det gar att hitta alternativa
finansieringsmodeller. Mdéjligheterna for det ar begransade, eftersom jarnvagsinfrastruktur
oftast dr och bor vara statens ansvar. Man kan inte forvanta sig att t.ex. naringslivet
(skogsindustrin) ska sta for investeringskostnader.

| projektet Stockholm-Oslo 2.55 har man studerat en alternativ finansieringsmodell fér en ny
banstrackning mellan Orebro och Karlstad. Den inneb&r att man upphandlar en koncession for
byggande och drift av banan under en tillrdckligt lang period (50-60 ar) och den finansieras
dels med intdkter fran tagtrafiken och dels genom inférande av s.k. sérskild banavgift. Aven
om det inte finns samma foérutsattningar pa Tvarbanan sa kan inslaget av sarskild banavgift
mojligen kunna vara intressant.

= Dagens situation innebar en merkostnad for SCA och Norrtag. Om man kunde foérbattra
trafiken vasentligt och darmed minska kostnaderna och dka effektiviteten for bade gods
och persontransporter, sa skulle ett utrymme for en ”sarskild banavgift” kunna skapas.

=  En extra kostnad for att trafikera Tvarbanan skulle kunna motiveras om man genom denna
kan tidigarelagga en elektrifiering fran sent i nasta NTP till tidigt i perioden.

=  P3 samma satt skulle kanske en extra kostnad i form av sarskild banavgift kunna bidra till
att fa med hela Tvarbanans elektrifiering, istallet for endast Hallnas-Lycksele.

= Var rekommendation ar att man eventuellt skulle kunna utreda denna och andra
alternativa finansieringslosningar i ett sarskilt uppdrag, eller inom ramen for det Projekt
Vasterbotniabanan vi foreslar nedan.
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Samverkan, samordning och fungerande dialoger

Effektiva och hallbara transporter samt en val fungerande infrastruktur kravs for hallbar
utveckling och tillvaxt. Darfor ar det viktigt med en fortsatt bra och kontinuerlig dialog mellan
Trafikverket och alla berérda aktorer sasom transportkopare, logistikforetag, transportorer,
kommuner och regioner saval nationellt som regionalt och lokalt. Det géller oavsett om det
handlar om kontinuerliga forbattringar och atgarder av brister, eller langsiktig utveckling som
elektrifiering av en jarnvagsstracka eller annat som man 6nskar fa prioriterat i nationell eller
regional transportplan. For att identifiera vad som kan och bor finansieras av de sarskilda
anslag for infrastrukturen som finns, t.ex. underhallsmedel for landsbygd och
naringslivspotten, kan godstransportrad spela en viktig roll. Aktérssamrad ar givetvis lika
viktigt for persontrafiken och fér samspelet mellan denna och godstrafiken. Konkurrensen om
tillgdngliga taglagen mellan godstrafiken och persontrafiken &r pataglig pa den aktuella
tvarbanan framforallt pa strackan Hallnds-Lycksele.

Nationellt godstransportrad

Sedan 2018 har regeringen inrattat ett nationellt godstransportrdd som samordnas av
Trafikverket. Ordférande for godstransportradet &r infrastrukturministern och de 16
ledamoterna representerar logistik och transportbranschen genom branschorganisationer
och storre transportkdpare. Kommuner och regioner representeras av Sveriges kommuner och
regioner (SKR). Nationella godstransportradets viktigaste funktion &r att underlatta
genomfdrandet av den nationella godstransportstrategin som beslutades 2018.

Naringslivets transportrad

Néringslivets Transportrad ar en forening som, sedan manga ar, drivs av flera av de ledande
industriforetagen och som fungerar som en arena for diskussion, utveckling och
kunskapsutbyte om transporter. De for fram fakta om transporter och argument till
beslutsfattare inom politik och samhalle, utifran naringslivets villkor. De har kommit att bli ett
respekterat organ som har betydelse i de nationella planeringsprocesserna for
transportinfrastrukturen. Foreningen har en styrelsen med representanter fran de stérsta
industriforetagen, som ocksa ar de storsta transportkdparna, t.ex. SSAB, Nouyron (Akzo
Nobel), ICA, AB Volvo och branschorganisationerna Skogsindustrierna, Svensk Handel och
Teknikforetagen.

Regionala godstransportrad

Trafikverket har sedan manga ar ett antal regionala godstransportrad. For narvarande finns
det fyra: Mittsverige, Ostergétland, Sméland samt Skane & Blekinge. For Trafikverkets Region
Nord finns inget godstransportrad och dialogen med Trafikverket och mellan aktérer far
uppratthallas pa andra satt. Syften med godstransportraden ar:

= Utveckla och starka samverkan mellan olika trafikslag

= Starka och utveckla dialogen mellan naringsliv och myndigheter

= Mojlighet att paverka beslut i tidiga skeden

= Battre anvandning och vdlmotiverade kompletteringar av befintlig infrastruktur
= Att sprida information och kunskap om den goda transporten, goda exempel

Mojligheten att paverka beslut i tidiga skeden ar sarskilt betydelsefull vad géller processen
med nationell transportplan. Darfor vore det viktigt for Vasterbotniabanans framtid om man
hade ett regionalt godstransportrad. Ett problem for den norra regionen kan dock vara att
uppdraget for ett godstransportrad skulle handla om vagar, jarnvagar och sjofart for hela
Vasterbotten och Norrbotten. Vasterbotniabanan ar i detta sammanhang endast en mindre,
om an viktig stracka.



Sida-37 -av 52

Straksamordning

Ett alternativ till godstransportrad skulle kunna vara ett ”strakrad” for operativ samverkan
med representanter for Trafikverket (bade planering och underhall), tagoperatorer,
transportkdpare, Handelskammaren, Foretagarna, kommuner och Region Vasterbotten.

En variant av denna operativa samverkan foreslas ocksa av Trafikverket i AVS 2017 (&tgérd nr
22) som "Samverkansatgarder, kommunikation mellan operatorer”.

Straksamordning skulle framférallt i dialog med Trafikverket astadkomma verkstéllighet for
en méangd mindre atgdrder som redan kartlagts. Ett exempel ar alla de atgarder som
Trafikverket foreslagit i AVS 2017, som med rimliga kostnader kan bidra till kapacitetsokning
pa strackan Hallnds-Storuman. ”Strakradet” skulle ocksa kunna bidra till battre samordning
och samférstand mellan olika intressen, t.ex. mellan godstransporter och persontransporter.
Uppdraget kan med fordel vara transportslagsovergripande och inkludera Vasterbotniabanan
Umea-Storuman, hela vdag E12 fran Finland resp. Norge samt sjofarten over Kvarken.

Handelskammarens transportutskott

De regionala handelskamrarna har under senare ar kommit att spela en allt storre roll vad
galler dialog och paverkan i planeringsprocesserna for forbattrad transportinfrastruktur. | den
bemarkelsen fyller de samma funktion pa regional niva som Néringslivets transportrad gor pa
nationell niva. Vasterbottens handelskammare dr mycket aktiv i detta avseende, med ett
mycket aktivt Transportutskott med representanter fran storre transportképare och
logistikforetag. Man har dessutom ett ndra samarbete med Foretagarna Vasterbotten som
samlar en bredd av foretag fran olika branscher. Vasterbottens handelskammare kommer
fortsatt att vara mycket viktig for arbetet med utveckling av Vasterbotniabanan, och bor ha en
sjalvklar plats i en eventuell etablering av den tidigare ndmnda straksamordningen.

Projekt Vasterbotniabanan

Utveckling av jarnvagsstrackor tar tid, oavsett om det handlar om helt nya banor, som
Botniabanan och Norrbotniabanan, eller upprustning av befintliga banor sasom Ostkustbanan
och Mittbanan. | samtliga dessa fall har man arbetat malmedvetet och langsiktigt i nara
samverkan mellan olika intressenter och aktérer. Vart forslag ar att man bor gora sa dven for
den framtida “Vasterbotniabanan”.

En mojlighet ar att etablera ett “Projekt Vasterbotniabanan” som medfinansieras dels av
Regionala utvecklingsmedel, s.k. 1:1-medel, och dels av medfinansiering fran berorda
kommuner, d.v.s. Foreningen Bla vidgens medlemmar. Eftersom nyttan av driva utvecklingen
av banan tillfaller industrin ar det inte orimligt att de ocksa medfinansierar ett sadant projekt.
Samma kan galla hélso- och sjukvardsdelen av Region Véasterbotten. En rimlig omfattning av
ett projekt av detta slag, ar en budget pa 1,5 Mkr per ar och att det drivs i trearsperioder.
Projektet bor ha en projektledning och projektgrupp med bemanning fran de ingaende
aktoérerna. Det finns goda exempel for hur man kan organisera denna typ av projekt fran
Norrbotniabanegruppen, Nya Ostkustbanan och Projekt Mittstraket.

"Projekt Vasterbotniabanan” kan samla alla berérda aktoérer och intensifiera dialogen med
Trafikverket, regeringen och riksdagen. Det kan ocksa driva pa for genomforandet av de foérslag
som Trafikverket har tagit fram i Atgardsvalsstudien 2017, och som det nu inte finns konkreta
genomférandeplaner for. Projekt Vasterbotniabanan bor ha ett langsiktigt uppdrag som har
elektrifiering och langsiktig upprustning av strackan som mal. Projektet kompletterar den ovan
namnda straksamordningen.
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Vasterbotniabanans roll i ett hallbart transportsystem

Strategisk positionering av "Vasterbotniabanan”

For att astadkomma en nationell prioritering av jarnvagsstrackan Hallnds-Lycksele-Storuman
ar det viktigt att ge den en tydlig identitet och att motivera dess roll i ett hallbart
transportsystem. Darfor foreslar forstudien att man borjar anvdanda namnet
Vasterbotniabanan, helt analogt med hur man bendmner andra jarnvagsstrackor i Sverige.
Trafikverkets formella namn kommer att fortsdtta vara Bandel 152. Bendmningen
Vasterbotniabanan bor dock omfatta hela strackan mellan Umea och Storuman, och det bor
inte vara nagot problem att en kort stracka Vannas-Hallnds ocksa ingar i bendmningen
Stambanan genom Ovre Norrland (Bandel 126). Exakt samma férhéllande har man pa
Mittbanan Sundsvall-Storlien dar strackan Ange-Bracke ingar i Norra Stambanan (Bandel 212).
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Det ar viktigt att ha ett strak- och flodestankande dar jarnvagen ar en pusselbit av flera i det
Ost-vastliga E12-straket genom Vasterbotten som i forldngningen nér till bade Norge och
Finland. Genom att lyfta straktdnkandet fokuserar man pa flera delar som :

= Betydelse och utvecklingspotential for norra Sveriges inland.

= Fungerande och férbattrade ravaru- och godsfléden fran inlandet till kusten och omvant.

= Betydelsen av godsterminaler och fungerande logistiklosningar

= Elektrifieringens betydelse for fortsatt utveckling av inlandet med Lycksele som motor.

= Utveckling av tjdnstendringar med behov av battre persontransporter

= Samverkan med grannarna i vast (Helgeland) och 6st (Vasa) inom ramen for
Kvarkenradet, och genomférande av trafikstrategin for E12-regionen 2040.

=  Strakets betydelse for Botniska korridoren i EU:s TEN-T Core Network (Scand-Med
korridoren.
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En del av EU:s jarnvigssystem

Bandel 152 Hallnds-Storuman, ar inte inkluderad i EU:s prioriterade transportnatverk, TEN-T.
Daremot ar vag E12, TEN-T-klassificerad i det 6vergripande nétet (Comprehensive network)
fran och med 2014. Det normala &r att TEN-T natets olika strackningar ska omfatta de trafikslag
som finns pa strackningen. | detta fall bade vag och jarnvag.

Strackor i Comprehensive Network har visserligen mindre  modjligheter att soka
medfinansiering fran Connecting Europe Facility (CEF), an strackor i Core Network. Samtidigt
ar de anslutande strackorna viktiga for att optimera flédena i stomnatet, och upprustning och
elektrifiering av dessa strackor skulle kunna prioriteras, nar det ar motiverat, just for att
minska CO,-utslapp genom mer overflyttning av gods fran vag till jarnvag.

Inkludering i TEN-T har ocksa stor betydelse for den nationella prioriteringen, och i
prioriteringen av andra EU-medel, sasom strukturfonderna. Malet ar att Comprehensive
network ska vara “genomfort” fore ar 2050, vilket i praktiken ocksa innebér att det ska folja
vissa standarder vad géller bland annat signalsystem, barighet och hastighet.

For att fa jarnvagsstrackan Hallnds-Storuman inkluderad i TEN-T kravs det paverkansaktiviteter
bade fran regional niva och nationell niva. Det finns sarskilda handlaggare for denna fraga bade
hos Trafikverket och pa Infrastrukturdepartementet. Vart forslag ar att Region Vasterbotten
tillsammans med Foreningen Bla viagen och med stod av North Sweden European Office, sa
snart som mojligt inleder en dialog med Trafikverket och departementet och med EU-
kommissionens DG MOVE, for att ”Vasterbotniabanan” ska kunna inkluderas i TEN-T-kartorna,
formellt med samma strackning som Trafikverket pekat ut i studien om lagtrafikerade banor
2015 d.v.s. Holmsund-Umea-Vannas-Lycksele-Storuman.

| argumentationen om uppgraderad TEN-T status dr bade kopplingen till Umea hamn i Hillskar
och forbindelserna mellan godsterminalerna av yttersta vikt. NLC Storuman kan bli terminal i
comprehensive network, men NLC Umed maste i princip samtidigt bli en s.k. Core Network
Rail/Road terminal i core network. Inte minst fér att den &r en knutpunkt i den nya
forlangningen av Scandinavian Mediterranean Core Network Corridor. Inkludering av
Tvdrbanan Hallnas-Storuman skulle sannolikt ocksa underldttas om Inlandsbanan ocksa kan
inkluderas i TEN-T.

Inlandsbanan
Inlandsbanan

Inlandsbanan och Tvdrbanan (Vasterbotniabanan) moéts i Storuman som darmed utgor en
viktig nod i inlandets jarnvagsinfrastruktur, tillsammans med NLC-terminalen och med det
triangelspar som haller pa att byggas.

Inom ramen for den nu gillande Nationella transportplanen pagar en utredning om
"Inlandsbanan — framtida funktion (6verflyttning vag till jarnvdg samt omledning)”.
Trafikverket ska utreda fragan med “malsattning att dessa strak, noder eller motsvarande ar
sa pass utredda att de kan 6vervagas i nasta planeringsomgang och planrevidering”. Denna
formulering géller samtliga 16 utpekade bristanalyser som ska goras.

Eftersom det finns flera uppenbara kopplingar och samband mellan Tvarbanan och
Inlandsbanan har vi inom ramen fér denna forstudie varit i kontakt med Par-Erik Westin pa
Trafikverket, som svarar for funktionsutredningen om Tvarbanan.

Utredningen innebar en total genomlysning av Inlandsbanans nuldge och potential infor
framtiden av status, trafikering, vad statens avtal med Inlandsbanan AB innebar samt viktiga
naringars syn pa Inlandsbanan.
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Man studerar i denna utredning fem olika funktioner bl. a omledning, matartrafik och turism.

De tvarbanor som trafikeras idag, bland andra Tvarbanan Hallnds-Storuman, kommer att
agnas sarskilt uppmarksamhet i utredningen eftersom de tillsammans med Inlandsbanan
utgor ett sammanhdngande transportsystem till exempel for stora volymer massaved och
timmer av stor betydelse for skogsindustrin i Norrland och ddrmed hela Sverige.

Preliminart kommer utredningen att fororda att den samhallsekonomiska bedémningen (SEB)
for Hallnds — Lycksele fran forra planeringsomgangen uppdateras och att en elektrifiering av
hela banan Hallnds — Storuman bor 6vervagas.

Utredningen kommer att resultera i tva rapporter — en férsta sammanfattande rapport i slutet
av januari 2020. Mot slutet av 2020 kommer en andra, mer omfattande rapport. Darmed
hinner man ta hansyn till den nya basprognos med sikte pa 2040 och ASEK 7.0 som bada
kommer att offentliggéras den 1 maj 2020.

Intermodalitet och dverflyttning av gods fran vag till jarnvag

Véasterbotniabanan, i alla dess delar, kommer att vara en alltmer viktig lank i ett sammanhallet
transportsystem, inte minst for att tillgodose industrins okande ravarubehov. | detta ar
godsterminalerna av yttersta vikt fér omlastning mellan vag och jarnvag. Ett generellt mal i EU
ar att alla transporter 6ver 300 km ska ga med jarnvag, framférallt av miljoskdl men ocksa for
okad trafiksdkerhet. Det &r visserligen langt till det malet, men ju mer som kan goras for att
flytta de tunga ravarutransporterna till jarnvag, och sjofart, desto battre.

En elektrifiering av Tvarbanan skulle fa en direkt miljoeffekt genom att de nuvarande
dieseltagen (bade gods och persontrafik) skulle kunna minska utslappen med mer dn 3000 ton
CO; per ar. Den stora potentialen finns dock i dverflyttning av gods fran vag E12 till jarnvagen,
eftersom ett tag ersatter manga lastbilar.

Sammanhallet persontrafiksystem

Vasterbotniabanan ar och kommer alltmer att vara en omistlig lank i Norrtags trafiksystem,
for alla orterna mellan Umea och Lycksele (Storuman). Aven om den storsta andelen pendling
sker fran Vindeln, Tvaralund och Vannas sa finns potential for utveckling av trafiken. Vi har
tidigare pekat pa den asymmetriska prissattningen av enkelresor, som bor atgardas sa att inte
priset avgor valet mellan tag och bil/buss.

Den nuvarande trafiken mellan Lycksele och Umea betjanar i hog grad de mellanliggande
orterna och behdéver vara anpassad for bekvama anslutningar till fjarrtagen i Umea. Detta
galler i an hogre utstrackning i framtiden nar Norrbotniabanan mellan Umea-Skelleftea ar klar.
D& kommer SJ:s nattdg sannolikt att sluta trafikera Stambanan genom Ovre Norrland upp till
Bastutrask. For att resa fran Lycksele och mellanliggande orter ar det anslutning i Umea som
ar alternativet.

Det géller ocksa att uppratthalla en rimlig balans mellan olika trafikslag, med en prioritet for
de mest hallbara l6sningarna. Ofta handlar det om kombinationer av tag och buss. Det finns
nu orovackande oklarheter vad géller den framtida statliga medfinansieringen av Norrtag efter
2021. Samtidigt finns det ocksa oklarheter vad géller den statliga medfinansieringen av de
langvaga busslinjerna i norra Sverige som ingar i det s.k. Samverkande system. Den utredning
som Trafikverket publicerade i maj 2019* 6ppnar for att det finns risk att inte busstrafik och
tagtrafik pa samma strackor kan medfinansieras.

42019 TRV 2018/134691, Samverkande inland - Utredning om busstrafik i de fyra nordligaste linen
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Gransoverskridande perspektiv

"Vasterbotniabanan” har och kommer att ha en viktig roll i det gransdverskridande
transportsystemet, framforallt for godstrafiken, men dven persontagstrafiken. NLC Storuman
har mojlighet att etablera samarbeten med terminaler i Mo i Rana som visserligen innebar
omlastning till/fran lastbil i Storuman, men som i 6vrigt kan utnyttja hela det svenska
jarnvagssystemet. P4 samma satt ar terminalen med direkt anslutning till Umea hamn i
Hillskar en lank mellan Norge, Vasterbottens inland och Finland.

Interreg-projektet E12 Atlantica Transport utvecklade 2018 en gransoverskridande
trafikstrategi for alla trafikslag i E12-straket, for bade persontransporter och gods. Strategin
har identifierat savdl gemensamma utmaningar som mojligheter for gransoverskridande
samarbete for en langsiktig utveckling av transportsystemen. Strategin berér i hogsta grad
jarnvagstrackan Holmsund-Umea-Lycksele-Storuman, sarsilt som den kopplar ihop
Vésternottens inland med Umed hamn.®

Kvarkenrddets pagdende bildande av ett EGTC® baddar for ett 6kat intermodalt samarbete i
E12-straket som inkluderar utvecklingen av Vasterbotniabanan. Detta ar ocksa ett argument
for det tidigare namnda behovet att fa banan TEN-T-klassificerad.
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> Interreg, E12 Atlantica Transport (2018), Trafikstrategi fér E12-regionen 2018-2040
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Rekommendationer

De rekommendationer vi lamnar i detta avsnitt ar avsedda att 6ka mojligheterna for banans
elektrifiering och 6kning av kapaciteten. Flera av rekommendationerna handlar om att 6ka
utnyttjandet av banan redan idag. Detta ar av storsta vikt for att starka argumenten for varfor
kapacitetshojning och elektrifiering behovs. Skulle resandet med persontrafiken minska,
minskar ocksa samhallsnyttan. Rekommendationerna vander sig till ett antal berérda aktorer,
sasom Foéreningen Bld vdgen, kommunerna, Region Vasterbotten, Regionala
Kollektivtrafikmyndigheten, Lanstrafiken, Norrtag, tagoperatorer, transportkdpare och inte
minst Trafikverket.

Strategiska rekommendationer

=  Ge banstrdckningen Umea-Hallnads-Lycksele-Storuman namnet Vdsterbotniabanan for att
lyfta fram dess geografiska lage och betydelse.

= Arbeta for att Vasterbotniabanan ska inkluderas i TEN-T Comprehensive Network i den
pagaende revideringen av TEN-T direktivet

= Arbeta for ett nationellt principbeslut, i Nationell transportplan, om langsiktiga satsningar
pa hela Vasterbotniabanan, inklusive elektrifiering. Detta underldttar ett etappvist
genomforande.

= Etablera ett "Projekt Vasterbotniabanan” som ges resurser att langsiktigt arbeta for
banans upprustning och elektrifiering. Basen for detta bor vara Foreningen Bla vagen men
med starkt engagemang fran Region Vasterbotten, Norrtag och andra relevanta aktorer.

= Utveckla en operativ samverkan i ett “strakrad” mellan Trafikverket, Region Vasterbotten,
berérda kommuner, Norrtag och tagoperatorer, for kort- och langsiktig planering av
banans underhall och utveckling. En sadan samverkan 6kar mojligheterna att kunna
utnyttja sarskilda medel ut nationella transportplanen, regional transportplan och
eventuell extern medfinansiering t.ex. regionala fonden.

= Bevaka att Trafikverket uppdaterar tidigare genomférd samhéllsekonomisk bedémning
med nya CO,-varden och uppdaterade gods- och persontrafikprognoser. Komplettera
denna med en samhillsekonomisk bedomning dven for strackan Lycksele-Storuman.

= Etablera regelbunden avstdmning med trafikverkets ansvariga for strackans
underhallsplan.

Godstrafiken

= Utred inférande av ERTMS tidigare an planerat, for att 6ka banans kapacitet, och for att
eliminera behovet av flytt av driftsplatsgrans i Lycksele.

= Utred nirmare mojligheterna och kostnaderna for att etablera en métesplats i Askilje
(alternativt Kattisavan).

= Uppdatera funktionsutredningen fran 2016 vad géller elektrifieringens olika alternativ och
kostnader, inklusive de alternativa l6sningarna vad géller kraftférsorjning.

= Genomfdrandeplan for atgirder som foreslas i AVS 2017 som kan 6ka hastigheten och
sdkerheten pa hela strdackan, sasom farre plankorsningar.

=  Planera for forbattrade omlastningsmojligheter av diversifierat gods.

= Fortsdatt marknadsfér mojligheterna att flytta o6ver gods fran vag E12 till
"Vasterbotniabanan”, med positiva effekter for miljon och trafiksdkerheten.
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Kollektivtrafik och pendling

Arbeta for 6kat resande med Norrtag pa Vasterbotniabanan, framforallt pa bekostnad
av bilresor. Marknadsfor mojligheterna med lanstrafikens 10-biljetter som gor priset
likvardigt med buss.

Atgarda dagens asymmetriska prissattning s att priset pa enkelbiljetter pd samma
satt som med Lanstrafikens pendlingskort ar detsamma for tag och buss.

Utred om det gar att infora en tidig morgontur fran Umea till Lycksele genom tagbyte
i Hallnas eller Vindeln.

Utred i samarbete mellan kommuner och regionen om en incitamentsmodell for
hallbara tjansteresor kan inféras, motsvarande den som anvands i sedan flera ar
Vasternorrland.

Overvig justeringar i resepolicyer i kommuner, region och myndigheter s3 att resande
med tag pa langre strackor prioriteras framfor bil och buss.

Halso- och sjukvardspersonal som reser i tjansten fran Umea till Lycksele b6r resa med
taget i forsta hand. Det kan dock vara beroende av om det gar att etablera en
morgontur, genom tagbyte i Hallnds, som tidigare har namnts i rapporten.
Patientresor bor nar sa ar mojligt ocksa aktivt styras till taget, med stéd av anslutande
taxi eller minibuss. Detta galler bade for patienter som ska opereras i Lycksele och for
patienter som ska besoka NUS.

Besoksnaringen

Mojligheterna att aka tag till Lycksele och mellanliggande orter bor aktivt
marknadsféras av Norrtdg i samarbete med besoksnaringens aktorer, sasom
hotellanlaggningarna utefter banan.

Undersok mojligheterna att etablera projekt for att utveckla destinationer eller
turistkoncept som anvander taget pa Vasterbotniabanan, t.ex. paketresor i samarbete
med Wasaline med turister fran Finland till Lycksele och ev. Storuman.

Dra nytta av det nyligen inledda Interregprojektet Barkraft for hallbar turism
Skidresor till Lycksele och Storuman med liknande upplagg som Snélltagets skidresor
pa Inlandsbanan, men via Ume3, t.ex. under norra Sveriges sportlovsvecka (10)
Samarbete mellan turistféretag och tagoperatérer (t.ex. Inlandsbanan och Norrtag)
for att utveckla nya tjanster inom besdksnaringen dar man kan dra nytta av
Vasterbotniabanan Umea-Storuman.

Utnyttja mojligheter att soka medfinansiering fran EU:S regionala fond, for
pilotprojekt med anvandning av tag for beséksnaringen.

Oka samverkan med Inlandsbanan AB, som redan idag kontinuerligt utvecklar
turisttrafiken pa Inlandsbanan, for att om mojligt kunna erbjuda sarskilda
persontrafikturer till Storuman.
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Strategisk fardplan for elektrifieringen

Fardplanen som vi foreslar bor kompletteras med en tidplan, vilket ar lattare nar det blir klart
nar nasta nationella transportplan ska beslutas. En del av de foreslagna aktiviteterna bér kan
inledas tamligen omgaende, t ex namngivningen till Vasterbotniabanan och arbetet for att fa
banan inkluderad i TEN-T. Nagra aktiviteter kan sattas i verket forst nar regeringens och
darmed Trafikverkets tidtabell for planeringsprocessen ar kdand. Da ar det ocksa viktigt att ha
hog beredskap for operativa insatser. En sarskild arbetsgrupp bor snarast mojligt bildas, helst
i form av ett Projekt Viisterbotniabanan, gemensamt av Bla Vagen-kommunerna och Region
Vasterbotten.

1. Ge banan ett namn: Vasterbotniabanan

= Skapar identitet och styrka for hela strackan Storuman — Ume3d

= Banan har inget formellt namn idag annat &n ”Bandel 152”. Det finns manga
"Tvarbanor” varav den mest kdnda ligger i Stockholm

2. Vasterbotniabanan, bor inkluderas i TEN-T Comprehensive Network

= P3gaende revidering av TEN-T kartorna, beslut troligen 2022.

=  TEN-T status for banan kan kombineras med att definiera NLC Umea till s.k. Core
network node.

= Har betydelse for nationella och EU:s prioriteringar. Oppnar viss méjlighet att soka
TEN-T stod for utveckling.

3. Arbeta for att ett principbeslut om att langsiktig satsning pa
Vasterbotniabanan skrivs in i nasta NTP

=  Forutsatter fordjupad dialog med Trafikverket och dessutom politisk paverkan

= Enighet mellan Bla Vagens medlemskommuner och med Region Vasterbotten ar en
avgorande framgangsfaktor

= Bilda gemensam arbetsgrupp Bla Vagen — Region Vasterbotten

= Etablera ett "Projekt Vasterbotniabanan” med resurser att malmedvetet och
langsiktigt driva elektrifieringen och andra atgarder for utveckling av banan

4. Arbeta for elektrifiering av hela banan men i tva etapper Hallnds -Lycksele
resp. Lycksele — Storuman

= det kanske inte ar mojligt att fa med elektrifiering av hela banan i nasta NTP utan
endast etapp 1, men

= med ett principbeslut om langsiktig satsning blir det l|attare att senare fortsatta
arbetet med etapp 2.

5. Planera for och genomfor i ndra dialog med Trafikverket atgdrder for
forbattrad banstandard mm.

= Utnyttja eventuell medfinansiering fran olika nationella och regionala potter samt
EU:s Regionala fond.
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Bilaga 1: Atgirder som studerats i Trafikverkets AVS 2017

Trafikverket har analyserat alla de behov som kommit fram i de dialogméten som holls i
Atgardsvalsstudien. De har klassificerat atgarderna enligt fyrstegsprincipen, och gjort en grov
kostnadsbeddmning. Kostnadsintervallen ar:
= Lag kostnad < 10 MSEK
= Mellanhég kostnad 10 — 50 MSEK
= Hog kostnad > 50 MSEK
Tabellerna nedan ar en avskrift av tabellerna i avsnitt 6.1 i AVS 2017. For nagra atgarder
kommenterar vi utifran forstudiens faktainsamling, analyser och resultat.

Steg 1-atgirder
Atgard

Plankorsningar,
genomfdorandeplan

Steg 2-atgirder

Atgird

Byte till hybridfordon for
person- och godstrafiken

Samverkansatgarder,
kommunikation mellan
operatorer

Oversyn av omlopp for
lokbyte (Hallnas)

Tillfalliga
hastighetsnedsattningar vid
renflytt

Riktad information till
allmanheten angaende
risker vid vistelse i narheten
av sparet.

Effekt

Ger detaljerad kunskap om
behovslaget for vidare
planering av atgarder pa och
omkring plankorsningar

Effekt

Mer optimalt och effektivt
trafikupplagg

Minskad storningskanslighet

Minskad storningskanslighet
och mindre
kapacitetsbelastning

Minskad risk for
renpakdrningar. Mindre
driftstorningar och
samhallskostnader

Okad trafiksdkerhet for
personer som fordas med bil,
cykel, till fots eller med
skoter.

Kostnad

Lag

Kostnad

Hoég

Lag

Lag

Lag

Lag

Forstudiens
kommentarer

Mojligt att medfinansiera fran
regional transportplan
och/eller EU-stod?

Forstudiens
kommentarer

Minskar konkurrenskraften for
strackan.

Fragan om mojlighet till
vatgastag har kommit upp
under forstudiens gang. Vi
konstaterar att Norrtags
problem framforallt &r att
nuvarande tagsatt ar en “udda
fagel”, Vatgastag skulle vara dn
mer udda. For godstag ar det
inte annu tekniskt mojligt att
anvanda vatgas pa grund av
tyngden.

Forstudien foreslar i princip
straksamordning.

Trafikverket har 2019/2020
paborjat en funktionsutredning
for extra spar i Hallnas.



Steg 3-atgirder

Effekt

Kostnad
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Forstudiens

Nya mellanblocksignaler
Lycksele-Hallnas.
Forutsatter fjarrstyrning.

GOr om spar 3 i Lycksele till
tagspar.

Uppgradering till
motesstation i Gunnarn

Uppgradering till
motesstation i Kattisavan

Utbyte av stalbroar pa flera
platser

Uppsattning av viltstangsel

Byt ut befintligt stallverk i
Lycksele

Flytt av infartssignal i
Lycksele

Justering av
vertikalgeometrin i
Grotbergsbacken.

Plattformar for
resandeutbyte i Amsele

Utbyte av vaxlar

Byte till annat
trafikledningssystem

Inférande av ERTMS

Upprustning
banoéverbyggnad

Okad kapacitet genom
mojlighet till tatare trafik.

Okad kapacitet

Minskad storningskanslighet
och mindre
kapacitetsbelastning

Okad kapacitet pa striackan

Hogre medelhastighet. Battre
forutsattningar for godstag att
klara omkringliggande
lutningar. Framtidssaker
anlaggning.

Minskad risk for pakorning av
ren/vilt. Minskad
trafikstorning och
kompensationskostnader.

Driftsakerhet samt
framtidssakring. Forutsattning
for férandringar av Lycksele
driftsplats utbredning.

Okad kapacitet och minskad
storningskanslige.

Battre forutsattningar for
godstag. Minskad risk for
ralsvandring.

Mojlighet till resandeutbyte
ger okad tillganglighet.

Driftsakrare anlaggning

Byte till system H ger en
effektivare trafikledning och
okad kapacitet

Byte till ERTMS ger en
effektivare trafikledning och
okad kapacitet

Ger en bana som klarar
befintlig trafik pa kort och
lang sikt, samt 6kningar av
volym och antal tag. Minskad
storningskanslighet.

Hog

Mellan

Lag - Mellan

Lag

Hog

Ej bedomd.

Hog

Lag

Lag
Hog

Hog

Hog

kommentarer

Trafikverket papekar i vara
samtal behovet av denna
atgard.

NLC Storuman féresprakar inte
detta alternativ.

Trafikverket foresprakar i vara
samtal detta alternativ for
motesplats Storuman-Lycksele.
NLC Storuman féresprakar
inte.

Enl. TRV bedomd kostnad c:a
120 MSEK. Behdovs sannolikt
inte nar man infor ERTMS.

Oklart om kostnaden for detta
ingar i uppskattad kostnad 120
MSEK for stallverk.

Om denna atgard har
betydelse for beséksnaringen
skulle Landsbygdsprogrammet
kunna anvandas atminstone
for studier. Regionala fonden
mojlig for delfinansiering av
investering.

NLC Storuman foéresprakar att
man gar direkt pa ERTMS, som
far storst effekt och onédiggor
investering i stallverksbyte i
Lycksele.

Se ovan.

TRV har uppgett att utbyte av
rals kan 6vervégas i samband
med elektrifiering. Mest
angelaget ar gammal rals
mellan Amsele och Lycksele.



Sparbyte Lycksele — Lycksele

timmer

Plankorsningar, atgarder

enligt genomférandeplan.

Ger en framtidssaker
anlaggning pa del som ari
stort behov av upprustning.

Ger 6kad trafiksdkerhet.
Minskad storningskanslighet.
Okad medelhastighet.

Effekt

Ej bedomd.

Kostnad
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Bor kunna hanteras som
underhallsatgard. Skulle denna
kunna kombineras med
etablering av
omlastningsplats/terminal for
ovrigt gods vid gamla sagen? |
sa fall kanske majligt att s6ka
medfinansiering fran KLIV. EU
och/eller regional
transportplan.

Maijligt att medfinansiera fran
regional transportplan
och/eller EU-st6d?

Forstudiens
kommentarer

Elektrifiering Lycksele-
Hallnas

Elektrifiering Storuman-
Lycksele

Viltpassager

Ny métesstation i Askilje

Battre forutsattningar for
fordonsomlopp. Forbattrade
mojligheter att kora gods.
Minskade utslapp.

Forbattrade mojligheter att
kora gods. Minskade utslapp.

Minskad risk for pakérning av
ren/vilt.

Okad kapacitet p3 strickan.

Hog

Hoég

Mellan

Hoég

Uppdatering av SEB behdvs for
hogre pris pa CO,, och
uppdaterade volymer och
nyttor.

Jarnvagsplan klar 2019.

Region Vasterbotten har

bestallt Jarnvagsplan ocksa for
denna stracka. Tidigare SEB for
Etapp 1 bor kompletteras med
en SEB dven for denna stracka.

Detta alternativ for motesplats
pa Storuman-Lycksele
foresprakas av NLC Storuman.
NLC papekar att det inte ar alls
sdkert att kostnaden &r sa hog
eftersom det tidigare legat en
station pa platsen och att det
finns gott om plats. En separat
studie borde kunna goéras av
detta.

Moijligt att medfinansiera fran
regional transportplan
och/eller EU-st6d?
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Bilaga 2: Forslag pa samfinansierade atgarder och projekt

Vi har konstaterat i olika delar av férstudien att det inte gar att “runda” Trafikverket vad galler
elektrifieringen, med hjalp av extern finansiering. Daremot har vi vid de samtal och méten som
vi haft diskuterat mojligheterna att kombinera den nationella finansieringen med
medfinansieringen med EU-medel. Det forutsatter dock en dialog mellan de regionala
aktorerna, Trafikverket och Tillvaxtverket. Ett problem &r att Trafikverket i princip inte far soka
EU-medel for atgarder som inte finns med i nationell plan (om det inte dr < 100 MSEK). Om
atgarden finns utpekad och finansierad i nationell plan ar den diskvalificerad fran finansiering
fran Regionala fonden.

Vi har ocksa konstaterat i forstudien att elektrifieringen av Vasterbotniabanan, i etapper eller
i sin helhet, visserligen ar den mest angelagna atgarden, men att mycket kan goras for att
forbattra kapaciteten, redan innan denna kan forverkligas. Ju battre kapacitet, desto mer kan
gods- och passagerartrafiken 6kas. Ju hégre utnyttjande av banan redan idag desto starkare
blir argumenten for elektrifiering.

Vi har ndmnt att banan tillhor de s.k. Lagtrafikerade banorna i jarnvagssystemet. Bland dessa
finns bade banor som i princip inte anvands alls, de som anvands for enstaka godstag, och de
som har en stor utvecklingspotential. | Trafikverkets rapport om dessa banor 2015’
klassificeras strackan Hallnas-Lycksele som en bandel i kategorin “Banor med stora
reinvesteringsbehov och behov av smarre investeringar”. Daremot sa lyfts inte elektrifieringen
fram i denna utredning, men det var fére Funktionsutredningen och Atgardsvalsstudien 2017.
Behovet av rélsbyte finns dock med for alla lagtrafikerade banor med rils av typen 46 kg/m,
pa grund av att denna réls inte lidngre tillverkas. Hela strackan Lycksele-Amsele har denna typ
av rals.

Trafikverkets atgardslista i AVS 2017, kan tjana som underlag for planering av atgarder som
skulle kunna paskyndas med stod av extern finansiering, eller genom en kombination av
finansieringskallor. Det finns dven andra atgarder som inte tas upp i AVS:en. Nedanstdende
sammanstallning bér ses som nagra exempel. Syftet &r att visa pa mojliga
finansieringskombinationer och vi har inte tagit stdllning till projektens inbordes
angeldgenhetsgrad.

Overlimningsbangard vid Lyckselesigen

Vid det godsseminarium som holls i Storuman den 2 oktober 2019, framkom att tillverkande
industrier efterfragar omlastningsmajligheter till tag i Lycksele. Detta har utretts i olika
omgangar men ligger nu pa is. Ett forslag var att anldgga en 6verlamningsbangard pa 650 m
vid nuvarande industrispar 2 vid gamla Lyckselesagen. For att kunna gora detta kravs att man
kan flytta driftsplatsgransen och infartssignal. | den férenklade SEB Trafikverket gjorde 2013
kostnadsberdknades atgéarden till 121 Mkr, inklusive 6verlamningsbangard, nytt
signalstallverk och flytt av driftsplatsgrans.

Det finns goda skal att undersoka forutsattningarna for att genomfora atgarden:

= Planera for en genomférandestudie eller funktionsutredning for ett genomforande av
overlamningsbangard och flytt av driftsplatsgrans. Denna bor kunna delfinansieras av
EU:s Regionala fond men kvarvarande medel under 2020, med medfinansiering fran
Regionala Transportplanen, Lycksele kommun och Trafikverket. Denna studie bor

7(2015) Trafikverket 2015:238 - Utredning om framtida transportbehov och medelsbehov p3 det
lagtrafikerade jarnvagsnatet
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inkludera berékning av hur mycket gods som kan flyttas fran vag till jarnvag.

= |nvesteringen skulle denna delfinansieras av Klimatinvesteringsprogrammet (KLIV), om
man tydligt kan pavisa tillrackligt stor overflyttning av gods fran vag till jarnvag, med
minskade CO,-utsldpp. Om investeringen sker efter 2021, skulle EU-st6d kunna
komplettera finansieringen, om strukturfondsmedel som idag far anvandas for
infrastruktur i norra Sverige.

=  Enligt Trafikverket skulle atgarden att flytta driftsplatsgransen en avsevard
kapacitetshojande effekt, och darmed mycket stor betydelse for godstransporterna. Den
skulle ddrmed kunna kvalificera for finansiering inom Nationella Transportplanens
naringslivspott. Den skulle dven gynna persontrafiken genom mindre konkurrens om
taglagen och minskad risk for stérningar fran godstrafiken.

Motesplats pa strackan Lycksele-Storuman

Det finns motstridiga uppfattningar och viljor vad galler motesplats pa strackan. Trafikverket
uppger att man kan relativt enkelt bygga en métesplats, nér behovet finns. Den plats man da
foresprakar ar Kattisavan, 3 mil norr om Lycksele. Det &r det billigaste alternativet med en
investeringskostnad pa c:a 15-20 MSEK. NLC-terminalen i Storuman havdar att den
placeringen inte ar optimal och att Askilje &r basta platsen, samt att kostnaden for den inte
bor vara sa hég som Trafikverket forutser.

= Det ar fullt mojligt att ansoka hos Tillvaxtverket om en forstudie for att studera dessa tva
alternativ, vad galler funktionalitet, kostnader och genomfdérbarhet. Denna férstudie bor
ocksa inkludera en behovs- och nyttoanalys (SEB).

= Medfinansiering kan vara mojlig fran Regionala Transportplanen och Trafikverket,
eftersom det handlar om begransade kostnader.

Taghallplats i Amsele

Métesstationen i Amsele blev klar hésten 2019. Denna kan med relativt enkla medel
kompletteras med perrong fér resandeutbyte. Vindelns kommun har under lang tid
efterfragat detta. Kostnaderna for en enklare tagstation ligger av erfarenhet pa 10-30 MSEK
beroende pa utférande. Hallplatsen i Vannasby kostade nér den byggdes c:a 14 MSEK.

= En forstudie for detta skulle méjligen kunna genomféras med stéd fran t.ex.
Landsbygdsprogrammet eller kvarvarande medel i Regionala fonden, med
medfinansiering av Vindelns kommun och Region Vasterbotten.

= |nvestering skulle kunna delfinansieras av Regionala fonden efter 2021 om den far
anvandas for infrastruktur, med medfinansiering av kommunen, regionen och
Trafikverket.

Projekt for att utnyttja jarnvigen for bes6ksnaringen

Som namns i forstudien bor det vara mojligt att genomfora projekt for att forbereda och
genomfora satsningar for sarskilda tagresor for turismen, t.ex. skidresor eller eventresor.

=  For detta skulle mycket val Landsbygdsprogrammet kunna testas, som man gjort i
Rojan i Dalarna, eller Regionala fondens SME-del. Regionala utvecklingsmedel skulle
ocksa kunna provas.

= Denna typ av projekt handlar sannolikt mer om tjansteutveckling, an infrastruktur.
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