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Forord

Den 31 maj 2018 faststillde regeringen nationell transportplan (NTP) for transportinfrastrukturen for
perioden 2018-2029. I faststillelsebeslutet gavs Trafikverket uppdrag att genomfora utpekade brista-
nalyser infor nista planeringsomgang och planrevidering. Denna rapport ar en slutrapport av det upp-
draget. Strackan som omfattas ar Skellefted/Bastutrask-Boden/Lulea samt stickspéret till Pitea.

Norrbotniabanan Umea-Luled har planerats en lingre tid och arbetet har pdborjats med start i Umea.
Etappen Umea-Skellefted har paborjats och denna rapport belyser den situation som uppstér niar den
strackan ar klar och ansluts till befintlig jarnvig Skelleftea-Bastutrask-Boden-Luled. Ett glapp, kort
eller langt, uppstar beroende pa nér sista etappen pa Norrbotniabanan Skellefted-Luled padborjas och
ar Kklar for trafik.

Denna rapport belyser den kapacitets- och kvalitetsbrist som finns och férvirras pa befintlig jarnvag i
vantan pa att hela Norrbotniabanan fardigstills. Tvarbanan Skellefted-Bastutrask fir en helt ny funkt-
ion nir Norrbotniabanan ansluts i Skelleftea.

Rapporten utreder tva olika scenarier, dir olika tidsaspekter for nar Norrbotniabanan i sin helhet far-
digstills. Kvarvarande etapp som saknas beslut dr Skellefted-Luled. Férutom det sa foreslas atgarder
som Okar kapaciteten, kvaliteten och robustheten pa strickan Skellefted-Bastutrask-Boden-Luled samt
Pitedbanan. De atgiarderna som foreslas, ska vara effektiva och ha en bra funktion och nytta dven da
Norrbotniabanan Skellefted-Lulea star klar.

Britt-Marie Majback, enhetschef samhéllsplanering Trafikverket region Nord



Sammanfattning

Bakgrund och syfte

I denna rapport avhandlas en av 16 utpekade brister i regeringens faststéllelse av Nationell plan for
transportsystemet 2018-2029. Rapporten omfattar utredningen av den utpekade bristen “Ovre Norr-
land, Skellefted/Bastutrask-Boden/Luled, bristande kapacitet i jirnvagssystemet”.

Utbyggnad av jarnvigen langs Norrlandskusten behovs for att méta de transportbehov som finns frén
medborgarna och néringslivet.

Forutsattningar

Analyserna har haft nu géllande basprognos 2040 (rev. 2020-06-15) som utgangspunkt, samt statistik
pa robusthet, fel och brister. I forutsattningarna ingér de atgiarder som redan finns beslutade i nation-
ell transportplan. Forutsidttningarna forandras ocksa niar Norrbotniabanans etapp Umeéa-Skelleftea
star klar.

Malsattning
Foreslagna atgirder ska ha fokus pa att 6ka kapacitet, kvalitet, och robusthet pi strickan. Atgirderna
ska ocksa vara forsvarbara nar Norrbotniabanans sista etapp Skellefted-Lulea star klar.

Atgéarder

De dtgéarder som foreslas i ett forsta skede ger en kapacitetshojning pa jairnviagen langs 6évre Norrlands-
kusten. Prioriterade atgirder ar i huvudsak pé strackan Boden-Luled som &r hart belastad idag och
kommer vara hart belastad dven nir Norrbotniabanan Skellefted-Luled ar klar.

Beroende pa nir Norrbotniabanan Skellefted-Lulea star klar kan det behdvas fler tgarder pa strackan
Skellefted-Bastutrask-Boden-Luled. En prioritering av atgarder finns i rapporten.

e Lulea C, flytt av personvagnsuppstallningen (etapp 1)
e Luled C, ombyggnad av personbangard (etapp 2)
e Sgon, Sodra Sunderbyn-Savastklinten, ny métesstation och partiellt dubbelspéar

e Norrbotniabanan, Skelleftea-Luled, ny jarnvag

Tabell: Foreslagna kandidater till revidering av NTP for &ren 2022-2033

Slutsats

Om Norrbotniabanan Skellefted-Luleé tas i drift senare, eller mycket senare, dn strackan Umea-Skell-
efted ar det nédvandigt med fler atgiarder pa strackan Skellefted-Bastutrask-Boden-Lulea. Till exempel
foreslés pa strackan Bastutrask-Boden tre forldngningar av befintliga motesstationer och tre nya mo-
tesstationer.

Pé strickan Skellefted-Bastutrask-Boden kommer begransningar att kvartsté vad galler hastigheter
och tagvikter, pa grund av kurvor och backar som inte ar mojliga att bygga bort till forsvarbar kostnad.
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1. Inledning

1.1.Uppdraget

I regeringens beslut om faststéllande av nationella planen for transportsystemet 2018-2029 pekades
ett antal brister ut som Trafikverket fatt i uppdrag att fortsatta utreda:

“Trafikverket bor fortsdtta att utreda de strdk, noder eller motsvarande som beskrivs nedan. Utred-
ningsarbetet bor ha som mdlsdttning att dessa strdk, noder eller motsvarande dr sé pass utredda att
de kan overvdgas i ndsta planeringsomgdng och planrevidering.”

En av de utpekade bristerna ir Ovre Norrland, Skelleftea/Bastutrisk-Boden/Luled, bris-
tande kapacitet i jarnvdagssystemet.

Planering for en ny jarnvig langs kusten for 6vre Norrland pagér, Norrbotniabanan. I det ursprungliga
upplégget var tanken att inleda utbyggnaden av jairnvig fran Umea3 till Luled med strackan Pited-Skell-
efted. Anledningen till att den strickan valdes var att man pé sé sétt kunde atgarda strickan med
sdmst plan och profilstandard och ddrmed skapa stora forbattringar for godstransporter. Upplagget
har dock dndrats. I nuldget paborjas byggandet av en forsta etapp pé ca 10 kilometer frin Umea till
Dava norr om Umeé. Den fortsatta planeringen handlar om att ta fram jarnvagsplaner frén Dava till
Skellefted. Pa strackan Skellefted-Umea finns jairnvagsutredningar framtagna. Norrbotniabanans fulla
nyttor kommer till sin ratt d hela strickan Umeé-Luled ar utbyggd.

Kapaciteten langs Stambanan har férstiarkts genom tyngre tag och da genom att 6ka axellasten och
nyttja starkare lok. I nationella planen ingar dven att férlinga ett mindre antal métesstationer pa
Stambanan for att kunna medge trafikering med upp till 750 m ldnga tag.

1.2. Syfte

Syftet med denna rapport ar att utreda forutsattningar och framtida funktion hos Stambanan genom
ovre Norrland, infor en kommande planrevidering. I projektet utreds och analyseras kapacitetsbehovet
samt behovet av effektiva gods- och persontransporter i striket enligt fyrstegsprincipen.
Utredningsarbetet har som mal att se till att atgidrder ar sa pass utredda sa att féreslagna atgiarderna
kan 6vervigas i kommande revidering av nationella planen for transportsystemet.

Syftet ar ocksa att utreda vilka dtgédrder som behovs pa strackan Skellefted-Bastutrask-Boden-Lulea
nér Norrbotniabanan Umeé&-Skellefted ar i drift, samt vilka atgidrder som beh6évs om sista etappen pa
Norrbotniabanan, Skellefted-Luled, drar ut pa tiden.

Utredningsarbetet bor ha som malsittning att dessa strék, noder eller motsvarande ar sa pass utredda
att de kan 6vervigas i nésta planeringsomgéng och planrevidering.

Resultatet ska vara ett underlag som uppfyller kraven for att atgdrderna ska kunna foéreslas som
namngivna objekt till Trafikverkets forslag till nationell plan for transportsystemet 2022-2033.

1 Regeringens beslut den 31 maj 2018 om nationell trafikslagsovergripande plan for transport-systemet
avseende perioden 2018-2029 (N2018/03462/TIF), bilaga 3. Regeringens skrivelse 2017/18:278 om planen
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1.3. Fyrstegsprincipen

Studier enligt fyrstegsprincipen innebir att I6sningar pé identifierade problem inom transportsektorn
skall provas forutséttningslost och atgarder som nyttjar befintliga transportsystem skall alltid 6verva-
gas innan beslut om nya investeringar tas. Den sé kallade fyrstegsprincipen innebér att atgarder pro-
vas i fyra steg med beaktande av kostnadseffektivitet och ldngsiktig héllbarhet:

2. 4.

Optimera Bygg nytt

Figur. Trafikverkets fyrstegsprincip.

1.4. Metod

Arbetsprocessen foljer i stora drag processen for atgardsvalsstudier och de steg det innebir. Denna
fordjupade studie ska ta ett grepp pa hela straket och fokusera pa dtgarder som hojer kapaciteten och
kvaliteten. Atgirder som tidigare studier lyft fram, tas med och utvirderas pa nytt.

.o . Forma inriktning
Initiera Fersta. Pr ova tankbara och rekommendera
situationen l6sningar oy
atgarder

Figur. Atgardsvalsprocessen och de olika faserna.

Upprittandet av studien har bedrivits i projektform. Projekt/arbetsgruppen har bestatt av

- Per Johansson, Utredare - Anders Lundstrém, Utredare

- Melker Lundmark, Utredare - Nils Ahlm, Strategisk planerare

- Lars Sundholm, Underhall - Anders Wahlberg, Jarnvigsingenjor
- Per Kohler, Kapacitetscenter - Fredrik Lundstrom, Kapacitetscenter
- Tina Nilsson, Trafikanalytiker - Henry Degerman, Trafikanalytiker

Arbetet har genomforts januari 2020 till mars 2021.

Studien omfattar kapacitetshojande dtgirder, kvalitetshGjande atgarder och utbyggnadsstrategi for
Stambanan genom ovre Norrland, Bastutrask/Skellefted-Boden/Luled samt anslutande bana till Pite4.

Vi har tittat pa dagens trafik och framtida prognoser samt studerat tidigare utredningar. Gétt igenom
hela strackan station for station, behov av nya stationer, plattformar, dubbelspar, befintliga sparlang-
der, lutningsférhallanden, identifierat "flaskhalsar”. Vi har tittat pa befintliga utredningar men dven
genomfort nya.

Kapacitetsberdkning har utforts utifran en utvecklad metod som tar hénsyn till flera faktorer som pa-

verkar kapaciteten pa en enkelsparig bana, bl a
- Exakta gangtider fran Railsys
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- Lutningar/startférhallanden tunga tag

- Vixelhastighet

- Trespérsstationer

- Hinderfri langd

- Taglangd for samtidig infart

- Extra motestilldgg pa driftplatser med mindre 4n 10 m métesmarginal utover tagets langd 746 m.

- Extra starttillagg pé driftplatser med samre startférhallanden alternativt indragen métesmajlighet.

Denna studie gor en sammanvagd prioritering av atgirder for att moéta de utpekade brister som fram-
kommit.

1.5. Problembild

Stambanan ar enkelsparig, vilket gor tagtrafiken sarbar. P det hir stréket fungerar ocksé samspelet
mellan trafikslagen déligt, eftersom stambanan ligger for 1dngt frén de befolkningstidta omradena.

Inom striket Ume&—Robertsfors—Skellefted—Pited—Lulea finns basindustrier med krav pa hog kapa-
citet i infrastrukturen, sdsom tva ldnscentrum samt regionsjukhus och lanssjukhus i Umea och Lulea.
Strakets huvudsakliga funktion ar langvaga personresor och godstransporter samt arbetspendling
inom lokala arbetsmarknader, sjukvardsresor, akuttransporter, resor for studier pa universitetsor-
terna, tjansteresor, fritidsresor och besoksnaringen. Den storsta bristen i straket Umed—Robertsfors—
Skellefted—Pited—Lulea ar pa systemniva. Det saknas idag jairnvag langs kusten, och darfor finns det en
outvecklad potential till regionforstoring som innebar en betydande tillginglighetsbrist. Mellan
Ornskoldsvik och Ume4 sker idag en stor daglig arbetspendling lings Botniabanan som visar p& poten-
tiell utveckling med en ny kustnira jarnviag. En utveckling av jarnvigssystemet skulle forutom en 6kad
tillgianglighet 4ven innebéra att attraktiv mark i stddernas centrum tillgédngliggors for bostadsbyggande
och stadsutveckling.

Trafikverket méter varje r hur mycket vara spar nyttjas. Nar kapacitetsutnyttjande (for en enskild lin-
jedel) 6verskrider 80 procent, ar kdnsligheten for storningar hog, trafiken dr omfattande 6ver hela
dygnet i forhallande till banans tillgédngliga kapacitet. Ett hogt kapacitetsutnyttjande innebar ocksa att
det ar mycket svart att fa tider for att underhalla banan.

Kapacitetsutnyttjande inom intervallet 61—80 procent innebér att trafiken inte utnyttjar hela den till-
gangliga kapaciteten som infrastrukturen medger, men det kan likvil uppsté problem att tillgodose

olika aktorers onskemaél om trafik och tid for att underhélla banan.

Nir den anvanda kapaciteten understiger eller ar lika med 60 procent finns det utrymme for ytterli-
gare trafik eller tid for underhall av banan.

Utnyttjandet anges med farg och/eller procent enligt figuren nedan.

Farg Kapacitetsutnyttjande [ Kommentar
<60% Ledig kapacitet finns, mojligt att kora fler tdg och underhalla
banan.
61—80% Avvagning behover goras mellan antal tag och trafikens kvali-

tetskrav. Trafiken ar d& storningskanslig och det ar svart att
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81—100 % Hog storningskinslighet, 14g medelhastighet och mycket svart
att fa tid att underhélla banan.

Figur, Olika nivaer pa kapacitetsutnyttjandet.

Kuststraket kommer att ha kvar betydande brister pa systemniva tills Norrbotniabanan ar klar. I och
med den nya jarnviagen mellan Umeé och Skellefted minskar bristerna i jarnvagssystemet, men bety-
dande brister i kapacitet, robusthet och anviandbarhet kommer att finnas kvar norr om Skellefte&.

— Tat-

Kapacitets- ('::;; het
Strak Linjedel Strdak Bandel Linjeindelning Dim stricka Dsp/esp utnyttjande
Stambanan
genom ovre Bastutrask-
Norrland L307 7 124 Bastutrask-Nyfors Karsbacken Enkelspar 9,00 M
Stambanan
genom ovre Brannberg-
Norrland L308 7 124 Nyfors-Boden Degerbacken  Enkelspar 8,00 M
Stambanan
genom ovre Norra sunder-
Norrland L309 7 119 Boden-Lulea byn-Savast Enkelspar 10,50 M
(Nyfors) — Pi- Nyfors-Arne-
tea L400 42 141 Nyfors-Pitea mark Enkelspar 25,00 G
Skellefteba- Bastutrask-Skellef-  Bastutrask-
nan L500 45 143 tea Skellefted Enkelspar 36,00 G

Tabell, Kapacitetsutnyttjande

Enligt basprognos 2040 kommer aktuella strackor lings stambanan genom 6vre Norrland att drabbas
av betydande kapacitetsbrist. For bandelarna 141 och 143 ser det béattre ut, forutsatt att tagtrafiken ar
jamt fordelad 6ver dygnet.

Kapacitetsutnyttjande Lulea — Skelleftea utan hansyn till langa
tag
120%
100%
80%
60% m NP 2040
40% UA1 ERTMS
20% ‘ | W UA3 ERTMS+vxl+ull samtidighet
0% |
X " - L h e
& 4‘(‘9‘;0:@\97:@(\9,51&2009%\ﬁ%\»‘;@ &FG{I’\ ;i{\vi@»o S

Tabell, Kapcitetsutnyttjande

Oavsett hur utvecklingen kommer att se ut efter att Norrbotniabanan byggts fardigt till Skellefted kom-
mer befintlig stambana och tviarbanorna att behova atgarder. Ur ett strategiskt helhetsperspektiv sa
behovs delar av utbyggnaden av Stambanan hogre kapacitet for att jairnvagssystemet mellan norra och
sodra Sverige inte ska 6verbelastas i vantan pd Norrbotniabanan.
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Tva olika scenarios kan bli tankbara och atgarder som planeras for den befintliga jarnvagen norr om
Skellefted bor utformas med tanke pa detta.

Scenario 1 (1a. Vilka krav staller det1
pa befintlig stambana
. under
1. Planering och dvergangsperioden?
projektering for \ J
resterande del av NBB s
paporjas direkt 1b. Hur paverkas

trafikeringen pa
stambanan av NBB?

Norrbotniabanan i drift \ Y,
fram till Skelleftea s

2a. Vilka konsekvenser
ger det for befintlig

jarnvag?
2. Resterande del av -
NBB drar ut pa tiden s 2
2b. Hur paverkas
trafikeringen?
Scenario 2
\ y,

Figur, Tankbara scenarios under Norrbotniabanans utbyggnad.

1.6. Tidplan

Detta uppdrag har bestatt av flera delar, uppdraget att utreda bristerna redovisades till Nationell pla-
nering 31 dec 2020, med en delavstamning 31 augusti 2020. Preliminér rapport publicerades 2021-03-
31 och den slutliga rapporten inklusive samhillsekonomiska berdkningar publiceras 2021-06-15.

1.7.Avgréansningar

De avgransningar som har gjorts i denna rapport ar enligt nedan.

1.7.1. Geografisk avgransning

Den geografiska avgransningen for denna studie ar strickan Skellefted-Bastutrdsk-Boden-Luled med
borjan dar beslutad stricka av norrbotniabanan ansluter till Skelleftedbanan och avslut med Lulea Ci
norr.

1.7.2.  Avgransning av innehall och omfattning

Denna rapport forutsatter att Norrbotniabanan i sin helhet blir av. Motiven till detta finns i gamla ut-
redningar (dndamélsutredningar, jairnvagsutredningar, mm). Denna rapports omfattning ar vilka at-
giarder som behovs pé strackan Skellefted-Bastutrask-Boden-Luled i vintan pé att Norrbotniabanans
sista etapp Skellefted-Lulea byggs klar.

Foreslagna atgarder handlar i forsta hand om tillgAnglighets- och kapacitetshéjande atgiarder. Det kan
rora sig om namngivna dtgarder inom jarnvagssystemet och trimningsatgirder. Intermodala transpor-
ter och overflyttning mellan transportslag som kan 6ka kapaciteten behandlas till viss del. Behovet av
att dtgirda plankorsningar ar stort, men den fragan hanteras i andra sammanhang.
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1.8.Intressenter

Ett moment i arbetet ar att identifiera vilka som berdrs direkt och indirekt. Det kan vara anviandare av
transportsystemet och vilka som kan pekas ut som problemégare. Intressenter som foretrader olika
allminna intressen inom avgransningsomradet i processen har identifierats.

Direkt berorda aktorer ar de jirnvagsforetag som trafikerar aktuell stracka samt Trafikcentralen i Bo-
den och Trafikverket underhall. Indirekt berorda 4r Kommuner, Lansstyrelserna i Norrbotten och Vas-
terbotten, samebyar som bedriver renskotsel i omrédet samt berérda markégare.

1.9. Mal

Transportpolitiska mal och malbild 2030
Generellt utgor de transportpolitska mélen en grund for arbetet.

Trafikverket har tagit fram maélbild 2030. Syftet med detta dr att fokusera och prioritera i var verksam-
het. De prioriterade aspekterna ar 10 stycken med 14 tillhérande mal. De tio aspekterna beror: Till-
ganglighet i hela landet, Tillgdnglighet for alla, Tillforlitlighet och enkelhet, Trygghet, Klimat, Luftkva-
litet, Buller, Biologisk méngfald, Trafiksdkerhet samt Aktiv mobilitet. De 14 malen ar kvantifierade dar
det dr relevant och uttryckta bade i termer av vad som behover vara uppfyllt &r 2030, och med en vis-
iondr utblick till 2050. Till milen behovs dven ett antal indikatorer som ska stédja mélstyrningsar-
betet.

Projektspecifika mal

De 6vergripande maélet ar att ta fram atgirder som ger strickan Skellefted-Bastutriask-Boden-Luled en
okad tillracklig kapacitet, under tiden Norrbotniabanan Skellefted-Lulea fardigstills och efter den ar
fardigstalld.

o Detinnebir att tgidrderna ska medge en kapacitet som klarar prognostiserad trafik, minskar
nuvarande storningskénslighet och mojliggor framtida trafikokning enligt basprognos 2040.

o Inklusive andel ldnga tag 25 %
o Kapacitetsutnyttjande mindre 4n 80/100 %, rekommenderat 70/90 %

e Det 6vergripande maélet skall nas genom en stegvis utbyggnad av kapaciteten pa striackan Skel-
leftea-Bastutrask-Boden-Lulea dar de mest akuta flaskhalsarna byggs bort men med aterhall-
samhet av atgarder i avvaktan pa att Norrbotniabanan fardigstalls.

Nir Norrbotniabanan byggs klart fram till Skellefted och fortsiattningen darifran norrut drar ut pa ti-
den kommer trycket pa resterande delar av Stambanan att 6ka. Foljande krav pa prestanda behovs pa
befintlig befintlig bana Skelleftea-Bastutrask-Boden-Luled samt Pitedbanan:

e Storsta tillatna hastighet (Sth) skall vara lagst 120 km/h.

e Storsta tilldtna axellast (Stax) pa 25 ton.

e Moétesmojligheter mellan 750 m ldnga tigsatt med samtidig infart skall vara majligt pa utvalda
motesstationer.
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o ERTMS utbyggt pa bdde stambanan och sidobanorna. Fjarrblockering 6nskvird.

Detta skulle ge striackan Skellefted-Bastutrask-Boden-Luled och Pitedbanan den standard som medger
normal tagvikt och hastigheter p4 120-160 km/h for persontag som mojliggor regionaltrafik langs be-
fintlig bana. Det ger ocksa en kapacitet som klarar prognostiserad trafik samt reducerar nuvarande
storningskianslighet och majliggor framtida trafikokning.

1.10. Underlag och tidigare utredningar

¢ Nationell plan for Transportsystemet 2018-2029

o Tillstdnd och brister i transportsystemet Underlagsrapport till Nationell plan for
Transportsystemet 2018-2029

o Namngivna investeringar Underlagsrapport till Nationell plan f6r transportsystemet
2018-2029

o Effektiva, kapacitetsstarka och héllbara godstransporter — en nationell godstransport-
strategi (Regeringskansliet)

Lanstransportplan 2018-2029 visterbottens 1an

Linstransportplan 2018-2029 norrbottens lan

Norrbotniabanan, jairnviagsutredningar

For Norrbotniabanan ar Jarnviagsutredningar genomforda och beslutade for hela strackan Umea-Luled
dir Umed-Skellefted ingér. Aktuell SEB ar baserad pa skede Jarnvagsutredning dir val av alternativ ar
genomfort och beslutat. Jarnvagsplan, till hélften finansierad av EU, pagéar for strackan Umea-Skellef-
ted samtidigt som bygghandlingar héller pa att tas fram f6r delen Umeé-Dava. Bygghandlingar for
strackan Déva-Skellefted kommer att paborjas inom kort.

En del av finansieringen av den forsta etappen fanns med i nationella transportplanen 2004-2015
men togs bort vid efterféljande revidering. Sedan &r 2018 finns dtgirden med i den nationella trans-
portplanen. Strackan Umea-Skellefted 4r medfinansierad via lanstransportplanen.

Regeringsuppdrag: Mojligheter att kora langre och/eller tyngre godstag
Nair det handlar om férandring av kapacitetsutnyttjandet pa jarnvag sé ar utbyggnad for langre och
tyngre tg en mojlig dtgard som troligen skulle ha positiv effekt pa godsvolymerna pa jarnvag.

Vi har idag en historiskt sett hog niva av trafik pa jarnvig i Sverige. I vignatet daremot ar kapaciteten
generellt sett god. Kapaciteten i det svenska jarnviagssystemet ar idag hogt utnyttjad och flera strackor
kan klassas som hért belastade ("Jarnvagens kapacitet, Underlag till drsredovisningen”, Trafikverket,
2014). Ett mycket hogt kapacitetsutnyttjande bidrar till svarigheter att hélla uppe punktligheten for
bade person- och godstrafik.

Genom att tillata och mgjliggora transporter med langre och tyngre tag frigors kapacitet i jarnvagsna-
tet. Detta bidrar till battre punktlighet for bade person- och godstrafik pé jarnvig. En generell 6kning
av efterfrdgan pa transporter i framtiden innebér 4 andra sidan att jarnvagssystemet dterigen kommer
att narma sig kapacitetstaket.
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Trafikeringen i prognosen avser 2030, men den hade varit i princip samma om istéllet ar 2025 hade
valts. Med den antagna trafikeringen och investeringarna till 2025 kommer da stora kapacitetspro-
blem att finnas pa manga strackor.

Utredningen? om lnga och tunga tig foreslar att f6ljande stationer byggs om och forlangs.

Astrisk (s6der om Bastutriisk)

Forlangning i soder anses lampligast. Befintlig vixel 6, UIC60-300—1:9, byts ut mot ny rak EV-60E-
760—1:15 och forlaggs cirka 340 meter langre soderut. Befintlig vixel 1, byts ut mot ny rak EV-60E-
760—1:15 och aterlaggs med FSK i befintligt ldge. Forlangning av forbigdngsspéret korsar en vig i
samma plan. Bomanldggningen behover darmed justeras. Inlosning av ett bostadshus i forlangning av
forbigdngssparet i soder. Skogsmark tas i ansprak for sparforlangning. (utanfor avgiansat omrade)

Stortrisk

Driftplatsen forldngs forslagsvis i norr. Befintlig vixel 1, SJ50-11—1:9 (STH avvikande huvudspar 40
km/h), byts ut mot ny rak 1:15-véxel, STH 8okm/h i grenspar, och anldggs cirka 300 meter ldngre
norrut. Befintlig vaxel 6, SJ50-11—1:9 (STH avvikande huvudspér 40 km/h), byts ut mot ny rak 1:15-
vaxel, och dterlaggs med FSK i samma lage. Forlangning av forbigangssparet korsar en viag i samma
plan. Foreslagen 16sning ar att vagovergangen flyttas till norra sidan av forbigdngsspéaret, och boman-
laggningen péaverkas diarmed inte. Inga fastigheter finns i narheten som paverkas av en sparfoérlang-
ning. Skogsmark tas i ansprak for sparforlangning.

Koler

Spar 2 forlangs cirka 300 meter i soder. Befintlig vixel 1, UIC60-300-1:9, ersétts med en ny EV-60E -
760—1:15, och laggs i samma ldge. Befintlig vixel 6, UIC60-300-1:9, ersitts med en ny EV-60E -760—
1:15, och laggs cirka 300 meter langre sdderut. Inga fastigheter finns i narheten som paverkas av en
sparforlangning. Skogsmark tas i ansprék for sparférlangning.

Karsbicken

Stamspéret bestar av en 1450 meter lang rakstriacka. Endast skog pa bada sidor om spéret. Sparet kan
forlangas i bade norr och séder. Antar en forlangning av spar 2 i soder. Befintlig vixel 1 i norr, UIC60-
300-1:9, ersitts med en ny EV-60E -760—1:15 med FSKi samma ldge. Befintlig vixel 6 i soder,
UIC60-300—1:9, ersitts med en ny EV-60E -760— 1:15 och anliggs cirka 200 meter ldngre séderut.
Inga fastigheter finns i narheten som paverkas av en sparforlingning. Skogsmark tasi ansprak for
sparforlangning.

Atgirderna for 1anga tyngre tag ingr i NTP 2018-2029 tillsammans med (mindre) atgirder for Last-
profil C.

Kapacitetsstudie pa strackan Luled-Boden

Den nyligen genomférda kapacitetsstudie av striackan Luled-Boden rekommenderar f6ljande atgarder,
i sammanfattning;:

- Nytt plattformslage Luled C

- Flytt av personbangard till rangerbangard

Atgirder fram till 2024
- Nya konstruktionsregler for tidtabellen foreslas

2 PM Langa tag - Ovrigt nat 2017-12-20
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- Okad samordning av plattformskapaciteten mellan persontigsoperatérerna (t ex plattformskapacitet Luled)

- Samutnyttjande av taglagen for persontagen (Noden Boden)

- Ombyggnad av Luled personbangard med ytterligare 1 plattformslage

- Ombyggnad av Boden C for att mgjliggéra "Noden Boden”

- Fler spar i Boden dar langa och tunga tag kan gora rundgang

- Skyddsvaxlar i Sunderbyns sjukhus och Norra Sunderbyn for att forbattra moétesmdojligheter

- Minska negativa effekten av 10-6vervakningar som tillkommit i samband med projekt 32,5 ton (repeterbaliser)

- Dra isér in- och utfartssignaler dar det inte ar gjort (samordnas med ERTMS)

- Mellanblocksignal Luled — Notviken och Sunderbyns Sjukhus — Gammelstad (samordnas med ERTMS)

- Se dver signaltekniska beroenden Savast-Séavastklinten och slopa plankorsningen i Savast for att minska headway (bor géras
innan ERTMS-inférande)

- Nytt uppstéllningsspar for trasiga vagnar i Sunderbyns sjukhus (utifran detektorplacering)

Atgirder 2024-2029

- Flytt av personbangardens uppstalining till dvre Svartdn dar nya spar byggs

- Dubbelspar Savast — Savastklinten

- Hastighetshéjande atgarder (byte av kontaktledning) for att utnyttja persontadgens hastigheter

- Ny driftplats mellan Savast och Norra Sunderbyn, kan ersattas av dubbelspar

- Malmbangarden i Luled, fler spar kan behdévas for tdg med 630 meters taglangd (flytt av dvargsignaler, lokvarmeposter och

provbromsningutrustning)

Atgiirder efter 2029

- Dubbelspar Savast — Norra Sunderbyn

- Dubbelspér Boden — Savastklinten

- Fortsatt dubbelsparsutbyggnad mot Luled, anpassas mot en kommande anslutning av Norrbotniabanan
- Triangelsparfunktion i Boden

- Norrbotniabanans anslutning kan paverka malmbangarden och behov av fler triangelspar

Miljopaverkan

De étgéarder som foreslds pa Stambanan mellan Lulea och Boden medfor inget intrang i nagot skydds-
omrade for miljo. Jarnviagen gar idag i utkanten av ett naturreservat vid Gammelstadsviken och ett
riksintresseomrade for kulturmiljé vid Gammelstad. Inget alternativ vad géller upprustning av jirnva-
gen paverkar dessa skyddsomréden.

Bullerpaverkan och intrang vid Gamla Savast behover beaktas vid byggnade av dubbelspar.
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2. Nuladgesbeskrivning

I detta kapitel beskrivs kapacitetsutnyttjande pa aktuella strackor, befintlig infrastruktur samt dagens
trafik.

2.1.Overgripande strakbeskrivning och trafikslagsdvergripande forhallanden

Stambanan genom 6vre norrland ir en del av kuststraket (Stockholm)-Ornskoldsvik-Haparanda-(Fin-
land). Foljande delar ingar i kuststréket:

e Vag: E4

e Jarnvig: Botniabanan, Haparandabanan, Stambanan genom 6vre Norrland, Pitedbanan, Skel-
leftedbanan, Tviarbanan

e Sjofart: farled 701, 763 och 764 genom kvarken till Luled hamn, farled 731 till Umea hamn.

Stréket gar fran lansgransen mellan Visternorrland och Vasterbotten och vidare till finska grénsen.
Det ar en del av Bottniska korridoren som ar 450 kilometer 1ang och regionens mest trafikerade. Stra-
ket 4r en del av en transportkedja som nationellt och internationellt har forbindelse med omvarlden
genom alla fyra trafikslag.

Trafikflodena pa E4 ar, ur ett regionalt perspektiv, omfattande och behovet av battre framkomlighet ar
stort. E4 ar ocksa ett regionalt turiststrdk och delar av strackan har héga upplevelsevirden.

Jarnvagsstraket har en viktig funktion for kombitransporter i bada riktningarna. P4 jairnvéagen trans-
porteras framst ravaror och delvis foradlade produkter som stal och andra metaller, trd och pappers-
produkter, samt mer hogvirdigt gods som exempelvis lastbilshytter f6r vidareforadling i sodra Sverige
eller for export. Terminalerna i Umeé och Luled har dagliga forbindelser till G6teborg, Nissjo,
Helsingborg, Rosersberg och Stockholm. Norr om Ume4 har jarnvigen en funktion enbart for det nat-
ionella och interregionala resandet. Jirnvéigen i straket anvinds framst for fritidsresor, besoksna-
ringen, sjukvardsresor och till studier samt vissa tjansteresor.

Inom straket finns flera hamnar kopplade till de stora basindustrierna; forutom de stérre TEN-ham-
narna i Lulea och Umed finns 4ven hamnar i Kalix, Pited och Skellefted. Flera industrier genomfor sina
transporter via en kombination av viig, jirnvig och sjofart. Overflyttningspotentialen Ar dock begrin-
sad och beroende av flera faktorer. Det finns ocksé en obalans i flodena, dar tagen gar fullastade s6-
derut medan lastbilarna gar tomma. En 6kad jarnvagskapacitet skulle innebira en moéjlighet att flytta
over till exempel skogsrévaror, varor som kan samnyttja lastbdrare samt norsk transittrafik.

Att 6ka antal tdg genom att jamna ut medelhastigheterna ar bara mojligt p4 dubbelspéarsstrackor, pa
enkelsparsstrackor maste antal tag anpassas till infrastrukturen. Ett effektivare kapacitetsutnyttjande
kan uppnés om norrgéende godstag kor en viag och sodergdende godstag en annan vag.

En forsta atgard for att forbattra kapaciteten kan vara att se 6ver hur hela 6verflyttningskedjan mel-
lan vag, sjo och jarnvag kan paverkas. Om det ar lampligt att flytta transporter till IWW (Inre Vatten
Vagar/Inland Water Ways)/kustfart sa frigérs utrymme pa jairnvagen. D& utrymme frigors pa jarnva-
gen kan viggods lattare foras 6ver till jairnvag (forutsatt att den frigjorda kapaciteten inte nyttjas for
persontrafik).
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Godstrafik — utveckling av sjofarten och lastbilstrafiken

For niringslivets behov av transporter av ravaror och fardiga produkter har béttransporter en jaimfor-
bar kostnadseffektivitet med jarnvagen. For att sjofarten skall utvecklas och bli mer konkurrenskraftig
kravs dock att turtdtheten 6kar och att fler destinationer trafikeras fran hamnar i norra Sverige. En ut-
veckling av den sé kallade kustnira sjofarten till och fran Norrland har diskuterats vid flera tillfallen
men de ekonomiska forutsattningarna for en sddan utveckling har hittills saknats. Nackdelarna med
sjotransporter jamfort med jarnvagstransporter ar att de inte ar lika snabba och att de inte kan né alla
destinationer som trafikeras med jarnvag. For lattare och mer hogvardiga produkter ar vagtrafiken en
stark konkurrent till jarnvagstrafiken. Godsvolymen pé lastbil antas fortsétta 6ka starkt.

Mojlig utveckling av befintlig kollektivtrafik

Resandet i 6vre Norrland ar starkt koncentrerat till kusten och de storre tiatorterna. Idag gors nio av tio
interregionala resor med personbil. Orsaken till detta ar att det idag inte finns ndgon jairnvig mellan
kuststdderna samt att busstrafiken har svart att konkurrera med biltrafiken vid langa avstand.

Ett forbattrat utbud av busstrafik kan paverka efterfragan pa transporter och valet av transport-
sitt.Tack vare den samordnade upphandlingen finns det nu genomgéa-ende busstrafik pa hela
strackan Sundsvall-Haparanda. Restiden ar drygt 10,5 timmar.

I dagsléget finns dven dagliga forbindelser med flyg langs Norrlandskusten Luled-Umea-Sundsvall.
Flyget anviands huvudsakligen for tjinsteresor pa grund av det h6ga kostnadslaget.

Det gar att utveckla busstrafiken ytterligare genom bland annat 6kat turutbud men majligheten att
minska restiderna i forhallande till bilresande ar begriansade pa grund av trafiksdkerhetsskal.

Forandrat behov av resor
Utvecklingen av ny teknik har 6kat mojligheterna att arbeta och studera pa distans. Ménga moten i ar-
betslivet genomfors dven som resfria méten.

Bedomningen ar dock att potentialen for att distansoverbryggande teknik ska medféra genomgri-
pande fordndringar i transportbehovet ar mycket liten, men att tekniken ska ses som ett viktigt kom-
plement till faktiska resor.

Méojlig forandring av prisbilden — subvention av kollektivtrafiken

En fordndring av prisbilden &r ett alternativt sétt att paverka efterfrigan pa transporter och valet av
transportsitt. Genom att ytterligare subventionera busstrafiken — och rabattera biljettpriset - kan man
oka andelen resenirer med kollektivtrafiken.

De forsok som genomforts pa lokal/regional niva med kraftigt rabatterad eller gratis busstrafik har va-
rit relativt lyckade nar det géller malet att 6ka antalet resenirer, men kostnaderna for forséken har va-
rit hoga.

Totalt sett torde en subvention av biljettpriset med buss ha begrinsad paverkan pa transportbehovet
och valet av transportsitt i straket Umeé- Luled. Bristerna inom stréket kvarstar.

Slutsatser godstransporter och persontrafik
Overflyttning till vig ar inte mojligt for alla typer av gods. Av miljoskil 4r alternativ som innebir 6ver-
flyttning av gods till landsvag mindre ldmpligt. Fér naringslivets behov av transporter av ravaror och
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fardiga produkter har battransporter en jamforbar kostnadseffektivitet med jarnvagen. For att sjofar-
ten skall utvecklas och bli mer konkurrenskraftig kravs dock att turtatheten 6kar och att fler destinat-
ioner trafikeras frin hamnar i norra Sverige. En utveckling av den s kallade kustnéra sjofarten till och
frdn Norrland har diskuterats vid flera tillfdllen men de ekonomiska forutsattningarna for en sddan
utveckling har hittills saknats. Sjotransporter ar ldngsammare och kan inte né alla destinationer som
trafikeras med jarnvag. Industrierna behover ett jamt godsflode dé de inte har mojlighet att ta emot
stora mangder gods for lagerhéllning. Utvecklingen gar mot allt stérre volymer for att vara konkur-
renskraftig.

Utifrén miljoskal ar kollektivtrafiklosningar att foredra jamfort med biltrafik. Busstrafiken har utveck-
lats mycket de senaste aren, men medger fortfarande inte tillrackligt attraktiva restider. Totalt sett
torde en subvention av biljettpriset med buss ha begriansad paverkan pé transportbehovet och valet av
transportsitt i striket Ume&- Luled. Bristerna inom straket kvarstar.

Slutsatser trafikslagsovergripande forhallanden
Sammanfattningsvis behover bade gods och persontrafik forbattrad kapacitet pa jairnvag. Detta medfor
att rapporten fortsittningsvis fokuserar pa kapacitetshojande atgarder pa jarnvag.

2.2.Beskrivning av aktuella strackor

Stambanan genom 6vre Norrland (bandel 124, 120, 119)

Stambanan genom 6vre Norrland ar definierad som strickan mellan Briacke och Lule. I detta ingér
aven strackan Vannids-Umea. Straket ingar i det s& kallade TEN-nitverket, vilket ar utpekade trans-
portstrak i EU. Banan bestar av ett enkelspar med métesstationer. Dess fraimsta uppgift ar att hantera
stora godsfloden mellan norra och s6dra Sverige. Banan byggdes under 1800-talets senare halft, och ar
kurvig och har branta lutningar. Det hindrar den tunga godstrafiken fran att ha samma tonage som
transporter i sodra Sverige. Lokaliseringen har i mangt och mycket valts ur kostnadsperspektiv och av
militdrstrategiska skil. Dagens krav pa storsta tilldtna lutning pé 1:100 (10 %o) var standard redan pa
1800-talet, men av kostnadsskail siankte man kravet pa lutning till 1:60 (16,7 %o0). ATC inférdes under
perioden 1982-1989 for att 6ka sikerheten och majliggora enkelbemanning pa loken samt 6ka kapa-
citeten.

Dagens nord-sydliga jarnvigstransporter av gods och resenirer norr om Ume3 sker till storsta del pa
strackan Vannas-Bastutrisk Boden. Kombinationen av ett 1angt enkelspar utan majlighet till omled-
ning samt otillrackligt antal motesstationer innebér sarbarhet och att det forekommer stora forse-
ningar. Kapacitetsutnyttjandet dr hogt. Banans branta lutningar och snéava kurvor begréinsar tilldtna
vagnvikter och hastigheter. Det geografiska laget och den laga standarden medf6ér minskad konkur-
renskraft for bl.a. stal- och skogsbruksindustrier.

Persontrafikens konkurrenskraft ar i dag ocksé svag. Detta beror pa det geografiska laget, 1anga resti-
der samt 1ag turtdthet. Effekten ar att naringslivets kompetensforsorjning forsvaras vilket hAmmar
tillviixten. Aven tillvixten av den starkt viixande turistbranschen, vars bidrag till Sveriges exportin-
komst forviantas 6ka, forsvaras.

Tvéarbanor

Banorna mellan kusten och Stambanan, Skelleftedbanan (bandel 143) och Pitedbanan (bandel 141), 4r
alla elektrifierade medan banor in i landet ar oelektrifierade. Pa grund av fi motesstationer langs ba-
norna rader det i vissa fall kapacitetsbrist under delar av dygnet. Banorna ir rena godsbanor med olika
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ravarutransporter sdsom timmer till sdgverk och massaindustrier samt malm och kopparslig. Alla ba-
norna tillater lastprofil A medan barigheten varierar mellan och utmed banorna fran 20 till 25 ton som
storsta tillatna axellaster.

Norrbotniabanan

Trafikverket och tidigare Banverket har
sedan flera &r tillbaka utrett Norrbotnia-
banan och sedan 2018 ingar delen
Umea-Skellefted i Nationell plan for
transportsystemet 2018-2029. Norrbot-
niabanan ingar i Botniska korridoren
och ar av EU utpekad som TEN-T Core-
network. I ett nordiskt och europeiskt
perspektiv kommer Norrbotniabanan att
ge positiva systemeffekter som del i en
lank mellan norra Norge/Finland/nord-

Skelleftea A

Burea

 Delprojekt Skellefted |

véstra Ryssland och den europeiska kon-
tinenten. Norrbotniabanan dr nédvindig
for att uppna ett sammanhallet och

| Delprojekt Robertsfors \ Anaset

bittre fungerande nit for godstranspor-
ter genom landet och for internationella
transporter.

Robertsfors

Norrbotniabanan &r av strategisk bety-
delse for Sveriges industri och Europas

Bygdea

| Delprojekt Ume3 |

ravaruforsorjning. Vistra, centrala och l
sodra Europa ar beroende av forstarkta
transportmojligheter for ravaror fran Sévar
norra Europa. Aven sodra Sverige dr be- | VL\\\\‘(
roende av ravaror och féradlade produk- N,
ter fran Norra Sverige for sin sysselsatt- U mea\\
ning i form av ytterligare foradling. For E \
att kunna utvinna och fériadla ravarorna /

Holmsund
kravs ekonomiska forutsiattningar i form
av bl.a. en vil fungerande infrastruktur. ~ Figur, Norrbotniabanan, Ume&-Skellefted

Transporter pa jarnvag ar ett miljévanligare alternativ dn exempelvis vag och behovet av dessa trans-
porter kan inte tillgodoses med enklare dtgidrder. En upprustning av Stambanan skulle krava i det
nirmaste lika stora investeringar som en ny jarnvag langs kusten och dndé ge ett begriansat resultat
bland annat eftersom banan ligger pa sidan om de viktiga mélpunkterna.

Godstrafik pa Norrbotniabanan

En stor andel av jarnvégstrafiken i 6vre Norrland ar idag godstrafik. Godstrafiken domineras av de for
regionen s viktiga industrierna gruvor, jirn- och stalindustri, papper och massa samt travaror. Malm
och skogsprodukter utgor idag tva tredjedelar av godsvolymerna. Eftersom en stor del av det gods som
transporteras genom regionen har start- eller malpunkt inom Vasterbotten och Norrbotten har for-
battrade godstransporter mojlighet att ge effekter pa arbetsmarknaden. Forutsattningar for utveckling
Jarnvagssystemet dr av mycket stor betydelse for norra Sveriges godstransporter. Godstrafiken pa
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Stambanan genom 6vre Norrland dr omfattande med ett 30-tal tig per dygn och domineras av ett an-
tal systemtég.

Genom att den befintliga stambanan och den nya Norrbotniabanan kan anvéandas som ett dubbelspér

mojliggors rationella trafikuppldgg. De 6vergripande godsterminalerna far battre 14ge i forhallande till
de tunga industrierna vid kusten och den nya banan mojliggor trafik med tyngre tag och hogre hastig-
heter, dessutom minskar sirbarheten for storningar pa banan.
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3. Infrastruktur

I detta kapitel beskrivs infrastrukturen pa striackan Luled-Boden-Bastutriask-Skellefted samt Nyfors-
Pitea.

3.1.Generellt

Motesstationerna ligger 1angt ifrén varandra med avstand pa 8-12 km och dessa medger inte alltid
mote for de langsta tagen som trafikerar strackan, da vissa godstég ar upp till 750 meter 1dnga. De
l&nga tagen och de fa forbigdngsmojligheterna och moétesstationerna gor att tdgen hamnar i k6 bakom
varandra och kolonnkorning dr mycket vanligt.

3.2. Motesstationer

Stambanan genom 6vre Norrland trafikeras av 1dnga och tunga godstag. Dessa behover mycket 1anga
motesstationer for att kunna motas eller passera varandra. En framtida 6kning av trafiken pa strackan
stiller ytterligare krav pad motesmajligheter och forbigdngar. Norrtag AB trafikerar med strackan med
persontrafik vilket sitter ytterligare krav paA motesmojligheter. Persontdgen har ett behov av att kunna
passera godstigen och i storsta mén undvika att hamna i godstigskolonner. Kolonnkorningen som fo-
rekommer pa Stambanan genom 6vre Norrland &r ett problem dven vid férbigdngar och méten da
godstégen blir si 1anga att alla stationer inte medger moten eller forbigéngar pga. de hinderfria lang-
derna pa stationerna.

Infrastrukturinfo
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Tabell, driftplatser Luled-Boden-Bastutrask-Skellefted

Avstanden mellan forbigings- och motesmojligheterna har betydelse for kapaciteten pd Stambanan
genom Ovre Norrland. Detta kommer dven att bli annu viktigare di trafiken pé strackan okar.

Trespérsstationer ar viktiga frimst av robusthets- och redundansskal.

Efter storningar anvinds dessa stationer for att aterstélla trafiken. Vid uppkomna situationer kan ett
av motesspéren anvindas for tillfallig uppstéllning utan att métesmajligheten pé driftplatsen slis ut.
Tresparsstationer ar ocksa viktiga for att klara tidtabellsldggningen av 1angsamma tag mot snabbare
tég, det vill siga pa banor med blandad gods- och persontrafik. P4 ett enkelspar ar en generell rekom-
mendation att ungefar var tredje driftplats bor vara en trespérsstation.

3.3. Avstand mellan motesstationer

Pé strickan Boden-Bastutrisk saknar de flesta driftplatser samtidig infart och har 1ag vixelhastighet,
vilket gor att tigmoten tar tid. Avstdndet mellan en del métesstationer dr langre dn 10 km som normalt
rekommenderas for en enkelsparig bana och dessa strickor har dven langre gangtid, sirskilt for gods-
tag. Bastutriask-Skellefted saknas idag helt motesmojlighet, vilket ger mycket 1anga gangtider och be-
gransad kapacitet (se Figurer nedan). Det finns ett antal tresparsstationer, men det ar glesare mellan
dem &n var tredje driftplats som normalt rekommenderas.
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Passertider (min) Lulea - Bastutrask
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Figur, Passertider, dvs utan start och stopp, Luled-Bastutrask

3.4.Hojd-, och hastighetsprofil

Banan ar kurvig och har kraftiga lutningar pd manga stillen som begransar majligheten att starta med
tunga godstég frén vissa driftplatser, framforallt i sodergdende riktning frdn Korstrask, men dven i De-
gerbacken, Storsund och Koler (se Figur). Topphastigheten for persontag ligger pé stora delar av
strackan omkring 130-140 km/h med sdnkt hastighet for kurvor med jamna mellanrum.
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3.5.Brister och behov, kommenterade fran norr till sdder

Lulea bangard

Bangarden i Luled ar foraldrad, liksom signalstillverket som ar ett s.k stillarstillverk fran 1948. Ban-
girdens utformning motsvarar inte dagens behov, bade for person och godstrafik. Kapacitetsbrist finns
pd malmbangarden, dir endast ett spar tillaiter 630 meters tiglangd och utformningen av personban-
girden medfor ocksé kapacitetsbrister.

Behov av reinvesteringsatgirder (drift och underhall) och nyinvesteringar pa Luled Bangard har iden-
tifierats under flertalet ar for att klara kraven p4 tillgdnglighet som Riksdagen satt upp men dven for
att klara ett 6kat behov av kapacitet med anledning av 6kad efterfragan pa persontrafik. Dessa behov
har under de senaste 15 aren prioriterats bort och skjutits pa framtiden i vintan pa en stérre ombygg-
nation av bangérden vilken dock har uteblivit. Idag finns det saledes stora brister och stora svarigheter
att halla bangarden funktionsduglig samtidigt som efterfragan pa tagtrafik okar.

Det nationella projektet for ERTMS-inforandet medfor att ett nytt signalstillverk ska byggas for Lulea
bangérd. Den bista och mest ekonomiska 16sningen ar att sakerstilla efterfragad funktion vid bangar-
den innan signalstéllverket byggs om.

Ett &ndamaélsenligt resecentrum ar en viktig fraga inte bara for Luled kommun utan dven for Trafikver-
ket och andra aktorer kopplat till den regionala utvecklingsstrategin.

Ett flertal atgarder enligt 4-stegsprincipen har identifierats och vissa dr under genomforande av Lulea
kommun, Trafikverket och Jernhusen. Ingen av de atgarderna racker dock till for att na syftet med
projektet som ar att tillskapa ett attraktivt resecentrum med 6kad tillganglighet och mgjlighet att till-
godose efterfragad kapacitet 6ver tid for ett 6kat héllbart resande. Projektet ska 4ven mojliggora en
stadsutveckling av Ostra delarna av Luled centrum och bidra till Luleas roll som en viktig nod i den reg-
ionala utvecklingen.

Plattformskapaciteten ar otillrackligt i forhallande till antalet tig. Spar 1 anviands for SJs nattagsvax-
ling och nattagen méste ocksa avga och ankomma frén detta spar. Spar 2 anviands framst for regional-
och pendeltagstrafiken, men dd man endast kan na sparet 6ver en plattformsovergang maste SJs natt-
tagsvixling anpassa sig till detta, vilket gor den tidskravande. Plattformen mellan spar 1 och 2 ar bade
14g och smal och kort, vilket gor att endast ett tdg kan sté vid denna plattform samtidigt. Plattformen
vid spar 1 ar dven den 14g, men ir i gengéld langre. Vissa tillganglighetsatgirder i form av forbattrad
belysning och ledstrék har genomforts under 2017, men enbart pé spar 1.

Luleés personbangard har i och med T20 nétt sitt kapacitetstak, da det inte ar mojligt att fa fram fler
tdg under den tiden da behovet att resa ar som storst, ndgot som framst beror pa bristande plattforms-
kapacitet. Kapacitetsbristen medfor ocksa en stor kénslighet vid férseningar och att undanvixling av
fordon méste ske i Luled, nagot som medfor risk for forseningar.
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Figur, Delar av Luled bangard (figur fran Funktionsutredningen Luled person- och godsbangard samt resecent-
rum, 2012-11-12)

Luled malmbangard &r val utnyttjad. Sparlangderna ar korta och endast ett spar klarar 630 meter
langa tag. Det uppstar tidvis besvarliga ldsningar pa bangarden. Nir ett malmtag ska lossa sin last vid
SSABs lossningsterminal ldser man upp dels sparet mot LKABs rundslinga pa Sandskir och dels 6vriga
spér till/fran SSAB under ca 45 minuter. Nar stilamnesvagnarna ska avisas vintertid sé laser man upp
spar M1 under ca 30 minuter. Samtliga spéar pa bangarden ar fullt utnyttjade, vilket kunde verifieras
vid platsbesok. Bangardens utformning, framforallt med hansyn till de lutningar som finns innebér att
ett lastat malmtag fran Boden helst ska ha korsignal fran infarten och hela vigen upp och forbi Malm-
bangirden, pd motsvarande sdtt maste ett malmtag som startar frin Malmbangarden har korsignal
fran Malmbangarden genom hela personbangarden och ut pa linjen. Man undviker att stoppa malmta-
get nere pa Luled personbangard pga. lutningar och att bommarna vid Lulsundsgatan da ligger nere
orimligt 1ang tid. Vid forseningar, d& malmtdgen kommer tatt, finns i princip bara plats for att mellan-
lagra ett malmtag, det andra maste i annat fall stoppas vid Notviken och invinta ledig spar. Om det
forsta taget dessutom ska lossas vid SSAB, sa kan vantetiderna for bakomvarande malmtég bli lang.

Lulea-Boden

Den 35 km lénga jarnvagsstrackan mellan Luled- Boden har idag relativt stora kapacitetsproblem, spe-
ciellt under de hérdast belastade timmarna pa dygnet. Dessa problem yttrar sig framforallt i problem
med punktlighet och tillforlitlighet och har lett till att persontagens gangtider 6kat. Det dr ocksé svart
for exempelvis LKAB att kora fler malmtég for att kunna kora ikapp efter ett produktionsavbrott. Ka-
pacitetsutnyttjandet pa strackan Boden- Luled &r i dagsldget 59 % 6ver dygnet. Nyttjandegraden i
maxtimmen ar hogt, 83 %. Idealiskt varde att ligga pa ar mellan 65-70 %. Da finns robusthet i trafiken
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och dven tid for visst underhéll. Vid ett nyttjande pd 83 % finns ingen robusthet i kérplanerna och
ingen tid for dterhdmtning vid stérningar.

Striackan trafikeras i medeltal av ca 60 tag per dygn, dir godstigen bestar av LKABs Malmtag, kom-
bitég till/frin Gammelstad, tdg med insatsvaror till LKABs gruvor i Malmberget och Kiruna och
stdlamnestig Luled-Borlange. Persontégstrafiken ar relativt omfattande med nattégstrafik Luled/Nar-
vik-Boden-Stockholm, regional persontrafik Lulea-Kiruna-Narvik och Luled-Umeé samt ren pendel-
tagstrafik Luled-Boden.

Notviken
Inga brister identifierade.

Gammelstad
Bangardsombyggnad dr beslutad och vintas paborjas under 2021, ombyggnaden innebar forlingning
av bangérden s att tva 750-meterstag kan motas och att kombiterminalen far utokat antal spar.

Sunderbyns sjukhus
Tagmotet tar l1ang tid, mellan 5-7 minuter. Isardragna infarts- och utfartsblocksignaler saknas i bada
dndar.

Norra Sunderbyn

Taget maste krypkora fram mot signalen. Problemet ar likt det problem som finns i Sunderbyns sjuk-
hus, men tagmotet tar &nnu langre tid. Isdrdragna infarts- och utfartsblocksignaler saknas i bada dn-
dar.

Mellan Sunderbyns sjukhus och Norra Sunderbyn finns en hjulskadedetektor. Nagot stickspar f6r upp-
stallning av vagnar som detektorn fingat saknas i Sunderbyns sjukhus men finns i Norra Sunderbyn,
dock ar sparet kort, endast 85 meter och har enbart anslutning i den norra dnden.

Savast

Linga malmtag kan inte motas och ett 630-meters tag kan inte méta ett annat 630-meterstig. Normalt
sett undviks tagmoten med ldnga tag i Sdvast, dessa far istillet ske pa den narbeldgna driftplatsen Sa-
vastklinten.

Savastklinten
Ligger mycket ndra Sdvast (mindre dn 1 km). Stationen ar i signaltekniskt beroende med Savast, vilket
medfor att tag i riktning mot Lulea far vanta orimligt lange.

Boden bangard

April 2021 avser Norrtag borja med persontrafik pé strackan Luled-Haparanda och i samband med det
finns onskemal om att starta "Noden-Boden” dar tag fran Kiruna, Umead, Luled och Haparanda ska
kunna ha resandeutbyte samtidigt. Ddrmed behover Boden utokas med ett fjarde plattformslége for
regiontrafiken. En 6versyn pagar. Nuvarande trafikering ar inte optimal eftersom godset gar pa spar 1
som dr bast lampad for persontrafik. Losningen pa problemet som innebar nya plattformar och om-
flyttning av trafik eller att spér flyttas har studerats i en funktionsutredning. Losningen kraver dven en
uppgradering till stax 25 for berérda spar och vaxlar. ERTMS péaborjas under 2022 och pagér till 2024.
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Anliggningen i Boden ar sliten generellt sett. Plattformen framfor stationen uppfyller inte kraven.
Bangarden korsas av oskyddade trafikanter. Sarskilt har passage av spar tre pekats ut som en siker-
hetsrisk.

Miljo

Stora delar av bangarden ar férorenad med kreosot och olja. Utredningar och markundersékningar
har genomforts i omgéngar. Investeringar som medfor markarbeten kan medfora att delar av den f6ro-
renade marken behover saneras.

Boden-Nyfors

Kapacitetsproblem och ldnga vintetider har varit ett &terkommande problem vid Boden C. Ett triang-
elspar for godstrafiken har utretts tidigare. Ett annat sétt att hantera problemet skulle kunna vara ett
dubbelspar mellan Boden C och Boden Sodra.

I Alvsbyn finns ett behov av fler spar som klarar STAX 25. Det finns #ven ett behov av upprustade vix-
lar och plattformar.

Pitedbanan

Bandel 141 ar ar kurvig och innhéller manga kurvor med radie under 700 meter. Tva partier kraver
storre 16sningar. Km 5-9 ir en striackning med bade hastighetssdnkande kurvor och stora héjdskillna-
der dar jarnvagen gar runt ett berg. Dar skulle en tunnel genom berget gora att bade stigningarna och
kurvorna byggs bort. Det andra problempartiet dr vid bron vid Sikfors déar banan béade fore och efter
bron gor tviara sviangar som sianker Sth. Totalt berdknas att ombyggnad av ca 22km nytt spar kravs for
att klara hastighetskrav och lutningskrav.

P4 sikt kan kapacitetskraven for Pitedbanan kréavs tva nya moétesstationer och att Arnemark forlangs
for att klara 750 meter langa tg och samtidig infart, samt forbattrad signalreglering.

Miljopaverkan

Pitedbanan foljer Pitedlvdal mellan Alvsbyn och Pited. Piteilven ir riksintresse for naturmiljon och &l-
ven med tillhorande killsjoar och bifléden ar riksintresse enligt Miljobalken. Pitedlven med bifloden ar
ocksé ett Natura 2000-omréde, som utgors av sjilva vattendragen.

Eftersom hela PiteAbanan férutom i anslutningarna till Alvsbyn och Pited ligger inom naturmiljé av
riksintresse samt korsar bade Pitedlven samt ett flertal bifloden som &r ett Natura 2000-omrade kom-
mer linjeomlaggningar och linjerdtningar att paverka dessa omréaden.

Linjeomldggningar skulle dven till en mindre del paverka kirnomraden som &r av riksintresse for ren-

naringen. Dock skulle linjeomldggningarna endast g igenom ett mindre omrade samt tangera ytter-
kanten pa ett storre omrade.
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Nyfors-Bastutrask

Bron 6ver Byske alv har status "Nedsatt
framkomlighet” med begransning av has- / e
tigheten 6ver bron till 70 km/tim. Betong- , B ’ :
bron harror fran elektrifieringen av stam- '
banan i borjan av 1940-talet, dd ocksa
vissa broar byttes.

Fler symmetriskt placerade motesplatser
ger stora synergieffekter ur kapacitetssyn-
punkt. For ett enkelspéar ar det optimalt
att motesplatserna generellt finns pa var
5-10:e km pé linjen och max 5 km fran
narmaste knutpunkt. Av den anledningen .
foreslas en ny driftplats byggs mellan Ba-  Bild, Bro dver Byske alv
stutrdsk och Karsbicken vid Igelkottaheden med vixelldgen mellan km 973+420 — km 974+580.

Skellefteabanan

Storsta problemet for Skelleftedbanan ar stora tagviktsbegransande lutningar, km 9-17 och 20-33 dar
ca 8 + 13 km nytt spar varav ca 2.5 + 3 km tunnel dr nédvandiga for att uppna lutningar pa under 10
%o. De partier med kurvor med for snév radie som finns pd banan sammanfaller med dessa partier.
Totalt kravs ca 27 km nytt spar for att SkellefteAbanan ska klara hastighetskrav och lutningskrav.

Nir norbottniabanan tas i drift fram till Skellefted blir nuvarande standard pa Skelleftebanan otillrack-
lig. Signalsystem M och avsaknad av motesmajligheter begransar trafiken. Kraftforsorjningen behover
forstarkning. I samband med byggande av Norrbotniabanan planeras for upprustning av en driftplats
vid Finnforsfallet och forstarkning av kraftforsorjning som dven gynnar Skelleftedbanan.

Om samma krav som stambanan ska tillimpas for Skelleftedbanan kréavs tva driftsplatser, dvs ytterli-
gare en forutom Finnforsfallet.

Jarnvagsbron over Skellefte dlv, vid km
33+220 ar byggd ar 1911 och har en total
broliangd pé 132 meter. Bron har idag en
tilldten barighet, linjekategori E4 (stax 25
ton, stvm 8,0 ton/m).

Bron har status "Nedsatt framkomlighet”
med begriansning av hastigheten 6ver bron
till 70 km/tim. Orsaken till hastighetsned-
sdttningen ar att bron ar byggd med ett
material som ger stélet en 1ag brottseghet
vilket inte ar ovanligt for stélbroar som ar
byggda under tidigt 1900-tal. Sarskilt kidns-
liga ar konstruktionsdelar som ar utsatta for
dragspanningar dar ett brott kan ske okontrollerat och plotsligt med broras som f6ljd. Hastighetsbe-
gransningen finns for att undvika hastigt paford trafiklast pa bron.

Bild, Bro over Skellefte alv
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Den aktuella bron ar forstarkt under 1990-talet for att minska risken for brott, dock kvarstar hastig-
hetsbegransningen till 70 km/tim 6ver bron.

Detektoranlaggning for varmgang, tjuvbrons och hjulskada kan behovas pa denna bana. Med detta fol-
jer att reparationsplatser behover iordningstillas pa narliggande motesbangérdar.

Det kravs dven en upprustning pé de avsnitt som har 50kg/m ril till 60kg/m for att klara kravet pé sth
120km/h for godstag med Stax 25 ton. Dessutom kravs betongslipers med ¢/c 600 mm.

Det finns 33 plankorsningar pa strdckan. Av dessa ar 10 helbomsanlaggningar, 10 halvbomsanalagg-
ningar, tvd med ljud och ljus samt 11 korsningar med enbart kryssmarkeringar.

Miljopaverkan
Liangs Skelleftedbanans strackning aterfinns inga omraden som ar klassade som riksintressen for na-
turmiljo eller kulturmiljo. Daremot aterfinns ett antal omraden som ar av riksintresse for renniringen.

De linjeomlédggningar som foreslds beror dock endast en mindre del av dessa.

Risk for bullerstorningar behover undersokas vid 6kad trafikering. Bostdder i jarnvigens narhet finns i
Skellefted tiatort i Myckle, Medle, Slind, Klutmark, Krangfors och RGjnoret.

Vid Slinds vattentékt gar banan genom ett vattenskyddsomrade.

Kompletteringar av viltstangsel kan behovas.
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4. Trafikering

4.1. Aktuell och framtida trafikering

Antalet tag per dygn ar 2019 samt utifran Trafikverkets senaste officiella basprognoss for ar 2040
framgar av tabell nedan. Da basprognosen 2040 inte redovisar antalet tag i hogtrafik har en rimlig
maxbelastning for &r 2040 uppskattats, se tabell nedan. Det tillkommer transporter mellan Luled och
Notviksverkstaden med ca 8-10 tag per dygn. Med en fardigstilld Norrbotniabana forvintas stamba-
nan avlastas en hel del4, med undantag for strackan Lule&d — Notviken om den vistliga korridoren viljs
som dven far Norrbotniabanans trafik.

I samtliga scenarier har det antagits att ca 25 % av godstigen ar 750 m langa ar 2040 utifran projektet

Q

“Lénga tag”. Detta motsvarar ca 12 godstag per dygn Boden-Bastutrask.

o -3
30 Antal tag per dygn ar 2019 och 2040
70 M Reg tag
60 M Nattag
50 W Godstag
W 750 mgta
40 E8
30
20
” I I
0 [ |
2019 2040 NP 2019 2040 NP 2019 2040 NP 2019 2040 NP
Luled- Luled- Luled- Boden- Boden- Boden- | Alvsbyn-  Alvsbyn- | Alvsbyn- Bastutrdsk- Bastutrisk- Bastutrisk-
Boden Boden Boden Alvsbyn Alvsbyn Alvsbyn | Bastutrisk Bastutrisk Bastutrisk Skellefted | Skellefted Skellefted

Figur, Antalet tdg per dygn uppdelat pa olika tagkategorier och strackor 2019 och 2040.

14 Antal tag per max 2h ar 2019 och 2040
M Reg ta
12 g lag
W Nattag
10 W Godstag
8 W 750 m gtag
6
4
: I I .
0
2019 2040 NP 2019 2040 NP 2019 2040 NP 2019 2040 NP
Luled- Lule3- Luled- Boden- Boden- Boden-  Alvsbyn- | Alvsbyn- = Alvsbyn- Bastutrisk- Bastutrisk- Bastutrisk-
Boden Boden Boden Alvsbyn Alvsbyn Alvsbyn  Bastutrask Bastutrdsk Bastutrdsk Skellefted Skellefted Skellefted

Figur, Antalet tdg per max 2h uppdelat pa olika tAgkategorier och strackor 2019 och 2040.

3 Ny basprognos 2040 giller fran 2020-06-15
4 Bedémning utifran trafikprognos i samlad effektbedémning for Norrbotniabanan (TRV 2014/81580)

Sida 26 (56)



4.2.Beslutade atgarder i Nationell plan

Foljande atgarder ar beslutade och ligger i nationella planen.

ERTMS

Trafikverket ansvarar for att inféra det nya signalsystemet for jarnvig, ERTMS, European Rail Traffic
Management System, i Sverige. Driftsattningen av systemet kommer att ske etappvis. Strackan Riks-
gransen-Boden 2022, strickan Luled-Boden 2026, och Skellefted-Bastutrask-Boden 2029-2035.

Gammelstads métesstation, forlangning

Spéarétgiarderna innebér forldngning av spar 1 och spér 2 i riktning mot Luled, fran km 1170+900 till
km 1171+580 (680 meter), for att fa en hinderfri lingd pd minst 985 meter och samtidig infart. Spar 3
forlangs cirka 550 meter, frdn km 1171+150 till km 11714700, i riktning mot Sunderbyn for att erhalla
hinderfri lingd om minst 685 meter. I spar 3 och 4 ldggs vaxlarna i nya ldgen inom sparomradet for
oka hinderfrildingden pa sparen.

<-Boden Spar 1 Luled ->
Km 11704177 Spar 2 ' Km 1171+700
Spar 3
Spar 4
Spar 5

Figur, Gammelstads motesstation, forlangning

Den bedémda produktionskostnaden i jairnvagsplanen ar berdknad till cirka 300 mnkr i 2015-06 ars
prisniva.

Projekt langa tunga tag
I projektet ar tre forlangningar med, pa strackan Bastutrask-Boden, och de planeras genomf6ras 2021-
2023

e Stortrask, forlaingning av métesstation

¢ Koler, férlingning av métesstation

o Karsbicken, forlingning av métesstation

Ny métesstation, Skellefted-Bastutrask ”Sodra Grundfors”
I projektet Norrbotniabanan, Umeéa-Skelleftea finns en ny motesstation med pa strackan Skellefted-
Bastutrask.
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5. Effektanalyser

I detta kapitel analyseras vilka atgiarder som ger en 6kad kapacitet samt ger en positiv omlopps-, och
restidspéverkan, samt vilken effekt de ger. Kapacitetsutredningens pavisar hur investeringar i infra-
strukturen kan ge effekt i form av 6kad kapacitet/kortare omlopps och restider. Nir flera storre inve-
steringar planeras i ett strak ar med andra ord turordningen for dtgirderna viktig for att s snart som
mojligt kunna frigora effekterna av gjorda investeringar.

5.1. Allmant

Utan ytterligare atgirder utéver de som finns i nationella planen blir kapacitetsutnyttjandet utifran
trafikprognos 2040 6ver dygnet mycket hogt pa ett antal strackor, upp mot 90-100 %, vilket innebér
att prognostiserad trafik precis far plats, men att det blir mycket stérningskinsligt, l4nga transportti-
der och risk for kapacitetskonflikter med 6vrig trafik och underhéllsbehov. Under max 2h blir utnytt-
jandet 6ver 100 % pé ett antal striackor, vilket innebar att efterfrigad trafik inte kommer att fa plats.

Kapacitetsutnyttjande 2040 med beslutade atgarder i NP
120%
100%
80%
0
607 H dygn
40% B max 2h
20%
0%
W — L B = & [ — —
£0328383833785535853333£E553¢837
G EB 9 BFe 2P eSS T eS8

Figur, Kapacitetsutnyttjande 6ver dygnet och max 2h med trafikprognos 2040 Luled-Boden och beslutade atgéar-
der i Nationell plan (NP).

5.2. Analys

Genomforda studier visar pa stora behov av forstarkning av jarnvagssystemet mellan Umea och Bo-
den/Lulea. Dels blir kapacitetsbristen allt mer akut och sérbarheten pa enkelsparet Luled-Vannas
kommer fortsatt att vara stor.

Att ga sa langt som Norrbotniabanans o+ alternativ for att forstarka banan kan dock avvisas eftersom
det inte kan motiveras i forhallande till de effekter det innebir. Strategin for Stambanan mellan Lulea
och Skellefted bor istdllet bygga pa en stegvis utbyggnad dir de mest akuta flaskhalsarna byggs bort
men med aterhdllsamhet av kapacitetsinvesteringar i avvaktan pa att Norrbotniabanan byggs. Aven

5 Kapacitetsanalys, kapacitetscenter, se bilaga 1.
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med Norrbotniabanan utbyggd till Skellefted kommer strackan att att vara hart trafikerad och investe-
ringar pé strickan kommer att nyttjas fullt ut under lang tid.

Vissa storre investeringar kommer att bli nodviandiga oavsett vilket framtida jairnvigssystem som plan-
eras. Dit raknas Luled bangérd.

En central faktor nar man léngsiktigt planerar byggande och underhéll av den framtida infrastruk-
turen, ar att det finns en bild av hur den forvintade efterfrigan pa transporter kommer att se ut.

Pé regional och lokal nivd anviands trafikprognoser i samhéllsplaneringen vid kapacitetsanalyser och
dimensionering av infrastrukturprojekt. Trafikverket tar darfor regelbundet fram en sa kallad baspro-
gnos som innefattar bide person- och godstransporter. Kommande basprognos innefattar utveckl-
ingen fram till &ren 2040 och 2065. Basprognosen utgor underlag for samlade effektbedomningar och
samhaéllsekonomiska analyser av &tgarder som péaverkar transportsystemet. Den utgor grunden for de
nationella och regionala transportplanerna och den nya prognosen kan darfor férandra forutsattning-

arna for de atgiarder som foreslas i denna rapport.

ERTMS kommer att krdva anpassningar och alla foljdeffekter som utbyggnaden av systemet medf6r
kan vara svéara att forutse.

5.3. Atgarder

Utover de atgarder som ligger i Nationell plan (nedanstéende), foreslés ett antal tgirder for att 6ka
kapaciteten, kvaliteten och robustheten péa strackan.

¢ Gammelstads bangardsférlangning
o ERTMS Lulea-Boden
e Projekt l&nga tunga tig
o Stortrask, forlingning av moétesstation
o Koler, forlingning av métesstation
o Karsbacken, forlangning av motesstation

e Ny motesstation, Skelleftea-Bastutriask “Sodra Grundfors”

5.4.UA1, Signal och trimningsatgarder

Lulea-Boden
Foljande kapacitetshojande trimningsétgarder har identifierats pa strackan Luled-Boden:

e Yiterligare ett plattformsléage i Luled
¢ Skyddsvaxlar i Norra Sunderbyn for 100 m langre motesspar

o Ett fjarde plattformslige i Boden mojliggér “noden Boden” med farre Norrtdg Luled-Boden
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e Upprusta spér 53-54 i Boden for stax 25 ton
e Hastighetsh6jning 140-160 km/h i samband med framtida utbyte av kontaktledning

e Stax 32,5 ton for malmtagen

Boden-Bastutrask
P4 strickan Boden-Bastutrisk foresls foljande atgarder:

Signaltrimningsatgiarder som ar lampliga att ssmordna med ERTMS-inférandet:
e Samtidig infart modell ESIK (hinderfri langd — 100 m) pa samtliga driftplatser

e Driftplatser modell ESIL (650 m) gors om till ’ESIK” med 750 m moéteslangd utan sparfor-
langning

o Jarnetrask, Storblédliden, Lidlund och Karsbacken (NP)

o Signalera 100 km/h for stax 25 ton genom kontinuerlig férsignalering (fas med
ERTMS)

o Optimera hastighetsprofilen dir sa ar mojligt, sarskilt Bastutrask-Skellefted (ej varde-
rad i kapacitetsberdkningen)

o Fortitning av mellanblock for att kunna kora 3,5 min mellan tagen (teknisk headway,
ej varderad i kapacitetsberdakningen)

Effekter av UA1
Prognostiserad trafik gar att fa fram 6ver dygnet med delvis mycket hogt kapacitetsutnyttjande (ca 9o
%). For att fa fram efterfragad trafik under max 2h kravs ytterligare atgiarder.

5.5.UA2, Kapacitetshojande atgarder

Foljande atgirder har identifierats for att na ett kapacitetsutnyttjande under 80 % 6ver dygnet och un-
der 100 % for max 2h.

Lulea-Boden
Pa strackan har foljande atgirder identifierats.

e Genomfor trimningsatgirder enligt UA1

e Ny moétesstation "Savastnis” pa strackan Sunderbyn-Savast, 750 m

Boden-Bastutrask
Pa strackan har foljande atgirder identifierats.

e Genomfor trimningsatgirder enligt UA1
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o Forlingning av métesstationer for linga tag samt hojd vixelhastighet till 80 km/h (880 m hin-
derfritt onskvart, minst 780 m) pa foljande driftplatser:

o Traskholm (kan ersitta Stortrdsk i nationella planen)

o Jorn dar banan Arvidsjaur-Jorn gar parallellt ca 1 km vid infarten till J6rn norrifran
och dirigenom mojliggor ett partiellt dubbelspar till 14g kostnad. Genomforbarhet och
lutningsforhallanden pé strackan behover studeras vidare. Forlangning norrut mins-
kar konflikt med plankorsning i sédra dnden.

e 3 nya motesstationer for l1anga tig

o Degerbicken-Brannberg

o Storsund-Koler (kan ersétta forlingning av Koler i nationella planen)

o Karsbacken-Bastutrisk (kan ersétta forlingning av Karsbacken i nationella planen)

Bastutrask-Skelleftea
Pa strackan har foljande atgarder identifierats.

¢ Genomfor atgirder enligt UA1

e Partiellt dubbelspéar mellan Skellefted och forgreningspunkten mot Norrbotniabanan (ca 2
km). Det kortar avstdndet mellan planerad métesstation och Skellefted. Detta majliggora fly-
gande tdgmoten och underldttar mojligheten att skapa attraktiva persontrafikupplagg med
tdgmoten omkring Skellefted bade fore och efter Norrbotniabanan ar byggd vidare Skelleftea-
Lulea.

Effekter av UA2:
Prognostiserad trafik gar att fa fram 6ver dygnet och under hogtrafik, men med mycket smé margina-
ler och hog storningskéanslighet under max 2h.

5.6.UA3: Kapacitetshojande atgarder

For att f& mer marginaler med max 70 % kapacitetsutnyttjande 6ver dygnet respektive 9o % 6ver max
2 h férordas nedanstdende dtgarder.

Lulea-Boden
Pa strackan har foljande atgirder identifierats.

e  Genomfor atgarder enligt UA1- UA2

o Partiellt dubbelspar Savast-Savastklinten ca 3 km genom att Savast och Savastklinten drift-
plats forbinds.
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Boden-Bastutrask
P4 strackan har foljande dtgirder identifierats.

o  Genomfor atgirder enligt UA1- UA2

¢ Hojd vixelhastighet 80 km/h i Korstrask, Jarnetrask och Storsund.

e Forlangning for 750 m ldnga tag och hojd vaxelhastighet till 80 km/h
o Traskholm och Stortrask (i UA2 endast en av dem)
o Myrheden

o Ett tredje motesspar i Langtrask kan ersitta forlangning i Myrheden, men med nagot
samre effekt. Befintligt sidospér kan da utnyttjas och forlangas.

Bastutrask-Skelleftea

Pé strickan Bastutrask-Skellefted kraver inga ytterligare &tgarder for att nd malet, men for att né ett
kapacitetsutnyttjande under 9o % i hogtrafik Bastutrask-Skellefted beh6vs minst foljande dtgérder 14g-
gas till:

¢ Genomfora atgarder enligt UA1 och UA2

e Ny motesstation (ex Slind), (totalt 2 motesstationer pa striackan)

Effekt UA3:
Prognostiserad trafik gar att fa fram 6ver dygnet med god marginal och under max 2h med acceptabel
marginal.

5.7.Norrbotniabanan

Efter Norrbotniabanans fardigstillande Skellefted-Lulea vintas trafiken minska ldngs stambanan Lu-
lea-Bastutrask, vilket avlastar strackan och ger ett 1agt till medelhogt kapacitetsutnyttjande sa att all
prognostiserad trafik far plats med marginal 4ven under hogtrafik. Minskningen ar sa kraftig att inga
ytterligare atgirder kravs langs stambanan Boden-Bastutrask utover forlangningarna for 750 m langa
tag i nationella planen. Det rekommenderas dock att genomfora signaloptimeringar i samband med
ERTMS-inférandet da det ar en kostnadseffektiv dtgiard som ger bra effekt och dven mojliggor fler
langa driftplatser (gér om ESIL till ESIK).

Langs strackan Luled-Boden rekommenderas dtgirder enligt UA1-UA3 for att fa plats med all trafik i
hogtrafik och da trafiksituationen ar mer komplex med en blandning av snabba persontag och tunga
malmtig. Atgirderna sammanfaller med de brister som lyfts i *bristanalys Malmbanan”.

5.8. Sammanfattning

For att fa plats med efterfrigad trafik i hogtrafik kravs minst att UA2 genomfors. Efter utbyggd Norr-
botniabana Skellefted-Luled ar det endast Luled-Boden som har kapacitetsbegransningar i hogtrafik

Sida 32 (56)



och dr ytterligare kapacitetsatgirder dr motiverade utover de som finns med i nationella planen. At-
garder enligt UA1-UA2-UA3 ar darfor motiverade pa strickan Luled-Boden oavsett nir Norrbotniaba-
nan byggs vidare Skelleftea-Lule3.

Stracka Tidsperiod 2019 |2040NP| UA1 UA2 UA3 NBB
Lulea-Boden Dygn 50% 75% 72% 64% 60% 44%
Boden-Alvsbyn Dygn 48% 65% 65% 44%
Alvsbyn-Bastutrask Dygn 46% 79% 72% 31%
Bastutrask-Skelleftea |Dygn 15% 40% 40% 35% 28% 6%
Tabell, Kapacitetsutnyttjande dver dygnet for olika alternativ.

Stracka Tidsperiod 2019 |2040NP| UA1 UA2 UA3 NBB
Luled-Boden Max 2h 64%
Boden-Alvsbyn Max 2h 63% 59%
Alvsbyn-Bastutrask Max 2h 75% 58%
Bastutrask-Skelleftea |Max 2h 66% 72% 39%

Tabell, Kapacitetsutnyttjande for max 2h for olika alternativ.
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Diagram, Kapacitetsutnyttjande fér max 2h for olika alternativ.

5.9. Slutsatser och forslag till prioritering

Utifrdn en sammanviagd bedomning foreslés foljande prioritetsordning som till stor del bygger pi att
UA2 genomfors forst och direfter UA3. Det bedoms rimligt att som forsta steg genomfora kapacitets-
forbattringar Luled-Boden da trafiken dér ar tat under hogtrafik redan idag och ar extra kénslig med
anledning av tillkommande malmtrafik. Dessa dtgirder ar dessutom motiverade oavsett nar Norrbot-
niabanan fardigstalls.

Atgirder pa Luled bangird inklusive malmbangérd prioriteras separat utifran bl a Norrbotniabanans
dragning, stadsbyggnadsplaner och stillverksbyte och tas darfor inte upp i denna prioritetsordning ut-
over behovet av ytterligare plattformsspar i Lulea.

1. Genomfora beslutade dtgirder i nuvarande plan
1.1. ERTMS, inklusive inférande av samtidig infart for tdg upp till ca 100 m under hinderfri lingd
for driftplatserna.
1.2. Gammelstad, férlangning av motesstation
1.3. Projekt langa tunga tig, Motesstationer i Stortrask, Koler och Karsbacken
(OBS! beakta punkt 7.1.1, 7.2.1 och 7.2.2)
1.4. Sodra Grundfors, ny métesstation, strackan Bastutrdask-Skellefte
ingar i projekt Norrbotniabanan Umea-Skelleftea
2. Genomfor prioriterade trimningsatgirder Lulea-Boden
2.1. Ytterligare ett plattformslige i Luled i kombination med béattre samordning mellan person-
tagsoperatorerna (ingér i namngivet objekt Lulea C, etapp 1 & 2).
2.2. Skyddsvéxlar i Norra Sunderbyn for 100 m ldngre métesspar for snabbare malmtégsmaten.
2.3. Ett fjarde plattformslige i Boden mgjliggér "noden Boden” med farre regionaltig Lulea-Bo-
den.
2.4. Upprusta spar 53-54 for stax 25 ton for att minska konflikten med Boden-pendeln vid den

nya plattformen vid spar 1.
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2.5. Hastighetshojning 140->160 km/h efter utbyte av kontaktledning, bedoms ge knappt 1 min
Gammelstad-Boden for persontég.
SgoN Sivstnis, ny motesstation
Atgirden dr nodvindig for att fa plats med prognostiserad trafik pa srickan Luled-Boden under
hogtrafik. Ett alternativ till att bygga en ny métesstation mitt mellan Sunderbyn och Sévast ar att
det partiella dubbelsparet Savastklinten-Savast i punkt fyra forlangs ytterligare i Savast-dnden.
Dubbelspér Sivast-Siavastklinten
Med ett 3 km langt dubbelspar minskar tiden for tdigmote da tigen kan métas utan att behdva
stanna, vilket frigor kapacitet dven pa angransande stationsstriackor, bl a norr om Sivastklinten
som blir den dimensionerande strickan efter Norra Sunderbyn-Savast. Storst effekt fds om den
kombineras med forarstédsystem for flygande tdgmoten”, typ "Cato”.
ERTMS Skelleftea-Bastutrisk
System M idag, byggs ut med ERTMS.
Signaltrimningsatgirder Boden-Bastutrisk-Skelleftea
Trimningsatgirder i samband med ERTMS-inférande majliggor bl a samtidig infart, ytterligare
motesspar for 750 m langa tag, optimerad hastighetsprofil samt h6jd hastighet for stax 25 ton.
Atgiirder Boden-Bastutriisk-Skelleftea
7.1. Forbéttring av befintliga motesstationer
7.1.1. Traskholm, forlingning av métesstation
(kan ersitta Stortrask i nationella planen), Forlangning for 750 m ldnga tag samt hojd
viaxelhastighet till 80 km/h (880 m hinderfritt 6nskvart, min 780 m)
7.1.2. JOrn, forldngning av motesstation och partiellt dubbelspar
Ca 1 km partiellt dubbelspar genom att nyttja parallella banan mot Arvidsjaur.
7.1.3. Langtrask, hojd vixelhastighet pd métesstationen
7.2. Tre nya motesstationer pa strackan Bastutrask-Boden
7.2.1. Storsund-Koler ny métesstation
Kan ersitta forlangning av Koler i nationella planen
7.2.2. Karsbacken-Bastutrask ny motesstation
Kan ersitta forlangning av Karsbiacken i nationella planen.
7.2.3. Degerbacken-Brannberg ny métesstation
Ett alternativ ar forlingning av befintlig driftplats.
Atgiirder Bastutriisk-Skellefted infér Norrbotniabanans firdigstillande
8.1.1. Partiellt dubbelspér mellan Skellefted och férgreningspunkten mot Norrbotniabanan (ca
2 km)
Atgiirder Boden-Bastutriisk-Skelleftea
9.1. Hojd vixelhastighet 80 km/h i Korstrask, Jarnetrask och Storsund.
9.2. Myrheden samt bade Traskholm och Stortrask forlangning fér 750 m langa tag och hojd vix-
elhastighet till 80 km/h.
Ett tredje motesspar i Langtrask skulle kunna ersatta forlangning i Myrheden.

9.3. Ny motesstation Bastutrask-Skellefted, tex Slind (ger 2 motesstationer pa strackan)
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5.10. Scenarios

De tva scenarios som har studerats ger olika forutsattningar for hur trafiken kommer att bedrivas, och
vilka &tgéarder som kravs pa de olika bandelarna for att uppratthalla acceptabel kapacitet och kvalitet.

. s N
Scenario 1 1a. Vilka krav stéller det

pa befintlig stambana

: under

1. Planering och overgangsperioden?
projektering for - J
resterande del av NBB s N

paporjas direkt 1b. Hur paverkas

trafikeringen pa
stambanan av NBB?

Norrbotniabanan i
drift fram till
Skelleftea

2a. Vilka konsekvenser
ger det for befintlig
jarnvag?

2. Resterande del av
NBB drar ut pa tiden s N

2b. Hur paverkas
trafikeringen?

Scenario 2

Scenario 1, Norrbotniabanan Skellefted-Luled, Nationell plan 2022

Beslut om en fortsatt utbyggnad till Luled tas, sa att hela Norrbotniabanan byggs utan uppehall mellan
etapperna. Efter utbyggd Norrbotniabana Skelleftea-Lulea ar det endast Luled-Boden som har kapaci-
tetsbegransningar i hogtrafik och dar ytterligare kapacitetsatgiarder ar motiverade utéver de som finns
med i nationella planen. Atgirder enligt punkt 1, 2, 3 och 4 (UA1-UA2-UA3) ir dirfor motiverade pa
strickan Luled-Boden oavsett nir Norrbotniabanan byggs vidare striickan Skellefted-Luled. Atgirder
enligt punkt 5 dr nodviandig (system M idag) och punkt 6 dr ocksd motiverade pg.a. att de ar relativt
billiga att genomfora i samband med ERTMS-projektet. Med de foreslagna atgarderna kan prognosti-
cerad trafik framforas pé befintlig stambana, MEN med de begransningar som finns kvar vad giller
hastighet, restid och vikt.

Scenario 2, Norrbotniabanan Skellefted-Luled, Nationell plan 2026 eller senare

Vid detta scenario, ar det svérare att prioritera vilka atgirder som dr nédvéandiga och vilka atgarder
som har en nytta efter det att strickan Skellefted-Luled har byggts. Atgirder enligt punkt 1, 2, 3, 4, 5
och 6 bor utféras, och efter det, ar det en varderingsfraga vilken kapacitet och kvalitet man efterstravar
tills NBB byggs klart. Ett minimum ar atgirder till och med punkt 7, tre férlagningar och tre nya mo-
tesstationer pa strackan Bastutrdsk-Boden. Punkt 9.3 bor ocksa beaktas. Med de foreslagna atgarderna
kan prognosticerad trafik framforas pa befintlig stambana, MEN med de begriansningar som finns kvar
vad giller hastighet, restid och vikt. Nar NBB Skelleftea-Lulea vil ar i drift kommer dtgirder enligt
punkt 7 och 9.3 vara mindre motiverade.
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6. Atgarder

6.1. Foreslagna atgarder, tabell

De atgarder som redovisas i foregdende kapitel samt fler foreslagna &tgéarder, ssmmanfattas i tabellen nedan.

NP Bristande ERTMS 3-4 Hog - Projekt - inklusive inférande av samtidig infart for
kapacitet & - Luled-Boden pagar tag upp till ca 200 m under hinderfri langd
kvalitet - Boden-Bastutrask for driftplatserna

0 Bristande Overflyttning till 1 Kostnader for detta &r Nej Ur miljiosynpunkt, bor dverflyttning ske at
kapacitet i andra trafikslag svart att vardera pa ett andra hallet istallet, vag -> jarnvag
jarnvégsna- tydligt satt.

tet - generellt

1 Bristande Norrbotniabanan 4 Hog 22,7 mdkr God Ja Ny jarnvag Skellefted-Pited-Luled, ny
kapacitet strackan Skellefted- prisniva 2020-06 kustnéra jarnvag. Okar kapaciteten och
Luled minska restiden langs Norrlandskusten.
2 Bristande Luled C, flytt av per- = 3-4 Hog 166 mnkr God Ja Atgarden kan vara fristdende eller ing& i
kapacitet Lu- sonvagnsuppstall- prisniva 2020-01 NBB, bor dock utféras innan ombyggnad

led bangard  ning (etapp 1) till ERTMS 2026
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Bristande
kapacitet Lu-
led bangard

Bristande
kapacitet Lu-
led bangard

Lulea C, ombygg-
nad av personban-
gard (etapp 2)

Luled C, nytt rese-
centrum (etapp 3)

3-4

Hog

Medel

328,1 mnkr
prisniva 2020-01

Endast bidragsdel till
kommunens rese-

centrum

God

God

Ja

Ja

Atgarden kan vara fristdende eller ing i
NBB, bor dock utféras innan ombyggnad
till ERTMS 2026

Kommunen kan s6ka bidrag for statlig
medfinansiering till resecentrum (lokaler,
bussangéring, mm)

NP

NP

Bristande
kapacitet i
jarnvagsna-
tet

Bristande
kapacitet

Bristande
kapacitet

Bristande
kapacitet

Gammelstad For-
langning av motes-
station

STAX 32,5 ton

Kontaktlednings-
byte, samt justera
tdghastigheten i
samband med ut-
byte av
kontaktledning
(ev. 140->160 km/h)

Skyddsvaxlar i
Norra Sunderbyn for
100 m léangre motes-
spar fér snabbare
malmtagsmoéten

3-4

Redan beslutad
atgard

Redan beslutad
atgard

Lag

Hog

500 mnkr
Prisniva 2020-01

282,7 mnkr
prisniva 2020-01

77,6 mnkr
prisniva 2020-01
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Projekt pla-
neras

Pagaende

God

God

Ja

Ja

Pagaende projekt. Byggstart planerad till
2023.

Trimningsatgard i NTP

Uppgradera kontaktledningen foér hogre
taghastigheter.

Kortare forlangning, skyddsvaxlar och
stoppbockar (ESIL)



10

11

12

13

14

Bristande
kapacitet

Bristande
kapacitet

Bristande
kapacitet

Bristande
kapacitet

Bristande
kapacitet

Bristande
kapacitet

Bristande
kapacitet

Bristande
kapacitet

Sunderby Sjukhus
Forlangning, ny sig-
nalering

SgON Séavastnéas
Ny motesstation
Sunderbyn—-Séavast

Dubbelspar Savast-
Séavastklinten

Savast driftplats
Flytta och uppgradera
vaxlar

Savastklinten
Flytta och uppgradera
vaxlar

Partiellt dubbelspéar
Sévast-Savastnas

Partiellt dubbelspéar
Notviken-LuledC

Partiellt dubbelspar
Boden-Torpgéardan

3-4

~

IN

~

Medel

Hog

Hog

Hog

Hog

Hog

Hog

Hog

54,0 mnkr
prisniva 2020-01

134,3 mnkr
prisniva 2020-01

68,2 mnkr
prisniva 220-01

61,1 mnkr
Prisniva 2020-01

30,7 mnkr
Prisniva 2020-01

709,1 mnkr
prisniva 2020-01

412,5 mnkr
prisniva 2020-01

468,3 mnkr
prisnivd 2020-01
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God

God

God

God

God

God

God

God

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Forlangning/skyddsvéxlar. | samband
med ERTMS. (ESIL)

Ny métesstation mellan norra Sunderbyn
och Savast "Savastklinten”.

Dubbelspar mellan driftsplatserna, ca 1
km meter nytt spar, ger totalt ca 3 km
dubbelspar.

Ombyggnad i samband med dubbelspar.

Ombyggnad i samband med dubbelspér.

Dubbelspar mellan driftsplatserna, ca 1,5
km meter nytt spar, ger totalt ca 5,5 km
dubbelspér inkl atgard 15. Dyr atgard,
kravs dubbelsparstunnel.

Dubbelspar mellan driftsplatserna, ca 2
km meter nytt spar.
Atgarden ingar i "NBB Skelleftea-Luled,
vastra alternativet”



Bristande
kapacitet

Bristande
kapacitet Bo-
den bangard

Dubbelspar

Luled-Boden

Ett fjarde platt-
formslage, spar flytt-
tas och uppgraderas
till STAX 25 ton

4-5 mdkr

grov uppskattning pris-

niva 2020-01

16,7 mnkr
prisniva 2019-01

DSP hela strackan mellan Lule&-Boden.
Stracka ca 36 km.
Paborjad i och med partiella dubbelspar.

Funktionsutredning klar p4 Boden C. Om-

byggnad plattform sparl, signalatgarder,
bommar/géangfalla, upprustning spar/vax-
lar stax 25 ton.

17

Bristande
kapacitet Bo-
den-Nyfors

Triangelspar alterna-
tivt dubbelspéar Boden
C - Boden sddra.

Hog

Hog kostnad
ej beraknad

Lag

Nej

Nar NBB Skellefted-Luled star klar, be-
hovs inte en sddan har l6sning.

partiellt dubbelspar

NP  Bristande Forlagning 3-4 Hog Ca 289,6 mnkr - - Ingar i projektet "langa, tunga tag”. For-
kapacitet i maotesstationer prisniva 2020-01 langning for att klara 750 meter langa
jarnvagsna- - Stortrask 84,5 mnkr tag, ESIK/ESIL?
tet - Koler 142,1 mnkr

- Karsbéacken 63,0 mnkr

18 Bristande Traskholm, forlang- 4 Hog 89,0 mnkr God, om Ja Forlangning for 750 m langa tag samt
kapacitet i ning av motesstat- i prisniva 2020-01 NBB 2026 hojd véxelhastighet till 80 km/h (880m
jarnvagsna- ion eller se- hinderfritt &nskvart, min 780m. (kan er-
tet generellt nare satta Stortrask i nationella planen)

19 Bristande Jorn, forlangning av. = 4 Hog 73,4 mnkr God, om Ja Jorn, férlangning av motesstation och
kapacitet i motesstation och i prisniva 2020-01 NBB 2026 partiellt dubbelspar
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20

21

22

23

24

25

jarnvagsna-
tet generellt

Bristande
kapacitet i
jarnvagsna-
tet generellt

Bristande
kapacitet i
jarnvagsna-
tet generellt

Bristande
kapacitet i
jarnvagsna-
tet generellt

Bristande
kapacitet i
jarnvagsna-
tet generellt

Nersatt has-
tighet éver
Byskeélven

Risk for bul-
lerstérningar

Langtrask, forlang-
ning av motesstat-
ion

"Kutuliden-Gras-
tjarn", ny motesstat-
ion

Storsund-Koler

”Ilgelkottaheden”, ny
motesstation
Karsbacken-Bastu-
trask

”Slymyran”, ny mo-
tesstation
Degerbacken-Brann-
berg

Nya bro éver
Byskeélven

Bulleratgarder

Hog

Hog

Hog

Hog

Lag

Medel

34,1 mnkr
i prisniva 2020-01

107,0 mnkr
i prisniva 2020-01

103,9 mnkr
i prisniva 2020-01

107,6 mnkr
i prisniva 2020-01

Ca 200 mnkr
uppskattat pris
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eller se-
nare

God, om
NBB 2026
eller se-
nare

God, om
NBB 2026
eller se-
nare

God, om
NBB 2026
eller se-
nare

God, om
NBB 2026
eller se-
nare

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Nej

Ca 1 km partiellt dubbelspar genom att
nyttja parallella banan mot Arvidsjaur.

Langtrask, hojd vaxelhastighet pa métes-
stationen

Kan ersatta forlangning av Koler i nation-
ella planen

Kan ersétta forlangning av Karsbécken i
nationella planen.

Ett alternativ ar forlangning av befintlig
driftplats.

Atgéarder p& broar, ligger i ordinare linje.
Kan bli aktuellt om NBB Skellefted-Luled
drar ut pa tiden.

Nationellt projekt om buller fran/vid infra-
struktur pagar. Atgarder faller ut i den in-
venteringen.



Brist i befint-
liga plattfor-
mar Jorn och
Alvsbyn.

27 Bristande
kapacitet i
jarnvagsna-
tet

Ombyggnad/upp-

rustning Jorn

Ombyggnad/upp-
rustning Alvsbyn

Medel

Lag

322,8 mnkr
prisniva 2020-01

73,4 mnkr
prisniva 2020-01

God Ja

God Ja

Kan bli aktuell om NBB Skellefte&-Lule&
drar ut pa tiden.

Kan bli aktuell om NBB Skellefte&-Lulea
drar ut pa tiden.

NP  Bristande
kapacitet i
jarnvagsna-
tet

28 Bristande
kapacitet i
jarnvagsna-
tet

29 Bristande
kapacitet i
jarnvagsna-
tet

30 Bristande
kapacitet i
jarnvéagsna-
tet

Ny motesstation
Sddra Grundfors

Signalsystem

Idag system M, be-

hovs ERTMS

Dubbelspar

Skelleftead till punkt

NBB norrut

Slind, ny moétesstat-

ion
totalt 2 motesstat-
ioner pa strackan

3-4

Hog

Hog

Hog

99,9 mnkr
prisniva 2020-01

Xx mnkr
prisniva 2020-01
ej beréknat

244 mnkr
prisniva 2020-01
92,8 mnkr

prisnivd 2020-01
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God -

God -

God, om Ja
NBB 2026

eller se-

nare

Ny motesstation pa strackan. Ny battre
placering jamfoért med Finnforsfallet (som
ar befintlig men obrukbar).

Ingér i NBB Umea-Skelleftea.

Nar NBB Umea-Skellefted ar i drift be-
hovs ett nytt signalsystem, ERTMS, pa
stréackan.

Ingér i NBB Umea-Skellefted.

Dubbelspar fran Skellefted ut till planerad
forgreningspunkt NBB Skelleftea-Luled.
Stracka ca 2 km.

Ingar i NBB Umea-Skellefted.

Ny motesstation, ger 2 métesstationer pa
strackan. Lamplig placering "Slind”



Bristande Roéjnoret, ny motes-  3-4 Hog 94,6 mnkr God Ja Ny motesstation, ger 3 motesstationer pa
kapacitet i station prisniva 2020-01 strackan. Lamplig placering "Réjnoret”,
jarnvagsna-  totalt 3 moétesstat- troligt inte nddvandigt ur kapcitetssyn-
tet ioner pa strackan punkt.

32 Bristande Detektoranlaggning  3-4 Medel Xx mnkr God Ja (Hjulskador, Varmgang, mm)
tdgovervak-  och reparationsplat- ej beréknat P& planerad métesstation, behovs ett
ning Skellef-  ser stickspar for reparation och uppstallning
tedbanan av skadade fordon.

33 Nersatt has-  Nya bro dver Skell- 3 Lag 223,6 mnkr - Ja Atgarder p& broar, ligger i ordinare linje.
tighet dver eftedalven prisniva Kan bli aktuellt om NBB Skelleftea-Luled
Skelleftedal- drar ut pa tiden.
ven

34 Behov av Forbattring av mar- | 2 Lag - Hog Nej Ingar i befintligt underhall av anlagg-
langre/tyngre = kavvattning genom ningen.
tag Skellefte- dikesrensning och
banan trumrenoveringar (ca

12st).
35 Brister i ut- Upprustning av Pi- 3-4 Hog kostnad €j OM NBB Skellefted-Lulea drar ut pa tiden
formning Pi- = tedbanan ej beréknad kan eventuellt kapacitetshojande atgar-
tedbanan nya spar 22 km der pa Pited-banan bli nédvandig.
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6.2. Rekommenderade atgarder

Utover de redan beslutade atgédrderna som finns i Nationell plan, rekom-
menderas foljande dtgirder att planeras in for utféorande under kom-
mande planperioder. Foreslagna kandidater till Nationell transportplan ar
utan inbordes prioriteringsordning och lankar till fullstandiga SEB:ar finns
pé Trafikverkets hemsida (se kapitel 7.3 Kandidater till revidering av Nat-
ionell transportplan 2022-2033).

Hur alla atgarder tas om hand redovisas i dokumentet Rekommenderade
atgirder. (Se bilaga 3, Rekommenderade atgdrder)

6.2.1. Atgarder omhandertagna av NBB Umea-Skellefted
Foljande atgirder omhindertas i pagdende projekt NBB Umea-Skelleftea.

¢ Kapacitetsforstirkning Skelleftedbanan
Motesstation Sédra Grundfors ersitter befintlig motesstation i
Finnforsfallet och ett kortare partiellt dubbelspar vid passagen ge-
nom Skelleftea.

e Nytt Signalsystem ERTMS, Skelleftea-Bastutrisk
Signalsystem pa striackan Skellefted-Bastutrdsk som har system M
idag.

6.2.2. Prioriterade kandidater till NTP 2022-2033

Fyra atgirder foreslas, som kandidater tillrevideringen av Nationell trans-
portplan 2022-2033, att utféra inom kommande planeringsperiod.

e Norrbotniabanan Skelleftea-Lulea ny jirnvig
Ny jarnvig fran Skellefted till Luled, via Pited. Anslutningen plane-
ras i Notviken, och d& ingar dubbelspar Notviken-Lulea C i atgar-
den.

¢ Lulea C, flytt av personvagnsuppstillning (etapp 1)
Att flytta personvagnuppstillningen till Svarton Gvre.

¢ Lulea C, ombyggnad av personbangard (etapp 2)
Ombyggnad av personbangérden, ger en effektivare hantering och
mojliggor planer pa ett nytt resecentrum och ny bebyggelse i Lulea.

e SgoN Norra Sunderbyn-Savastklinten, ny moétesstation
och partiellt dubbelspar
Ny motesstation “Sdvastnés” och partiellt dubbelspér Savast-Sa-
vastklinten.

6.3. Transportpolitisk malanalys — sammanfattning

En forenklad SEB finns framtagen for alla foreslagna atgarder. (se bilaga 2,
samlad effektbedomning). Fullstindiga SEB:ar tas fram for de atgéarder
som ska vara kandidater till revideringen av Nationell transportplan 2022-
2033 (se kapitel 7.3 Kandidater till revidering av Nationell transportplan
2022-2033).

6.4. Miljobeddmning, Riktlinje landskap

Atgirderna paverkan p& miljon har bland annat bedomts utifran Trafikver-
kets riktlinje "Riktlinje Landskap (TDOK 2015:0323)". De dtgirderna som
foreslas har initialt anpassats efter riktlinjen. Vid fortsatt planering och
projektering utformas atgirder i enlighet med riktlinjen.

6.5. Miljobeddmning, Buller och vibrationer

Atgirdernas paverkan pa miljon har bedémts utifrin Trafikverkets riktlinje
“Buller och vibrationer fran trafik pa vdg och jdarnvdag (TDOK 2014:1021)”
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De atgirder som foreslés har initialt anpassats efter riktlinjen. Vid djupare
planering och projektering utformas atgiarder i enlighet med riktlinjen.
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7. Samhallsekonomiska berakningar

I detta avsnitt gors en 6versiktlig analys av samhillsekonomiska nyttor i forhallande till anlaggnings-
kostnad for olika atgarder. Genom att viga in samhallsekonomi fangas virdet av forkortade transport-
tider beroende pa resandevolymer samt skillnad i anldggningskostnad mellan olika etapper i priorite-
ringen.

7.1.Skede i nationell plan 2022-2033 och planeringsmognad

Vi skiljer pa ekonomisk och fysisk planering. Ekonomisk planering ar finansiering i Nationell trans-
portplanen och lansplanerna. Fysisk planering ar i vilket planldggningsskede ett projekt befinner sig i.
Atgirdsval, samrad, granskning eller faststilld jarnvigsplan.

Investeringar i transportsystemet hanteras i den nationella planen och ldnsplaner. Trafikverket ansva-
rar for den ekonomiska planeringen av det nationella transportsystemet genom Nationell plan for
transportsystemet. Ansvarig regional plan upprittare tar fram ldnstransportplaner for regional trans-
portinfrastruktur utifrdn regeringens direktiv att uppréatta atgiardsplaner.

Infor upprittandet av Lansplan for regional transportinfrastruktur och Nationell plan for transportsy-
stemet utarbetas normalt aktorsgemensamma planeringsunderlag med syfte att, utifrn aktuella mél
och kunskapsunderlag, aktérsgemensamt diskutera fram vilka funktioner som det regionala transport-
systemet maste tillgodose samt 6vergripande strategier for hur detta kan dstadkommas. Nationell plan
for transportsystemet Nationell plan for transportsystemet ar en samlad, trafikslagsovergripande och
langsiktig plan for vagtrafik, jairnvagstrafik, sjofart och luftfart. Regeringen faststéller en ny plan unge-
far vart fjarde ar. Planen kompletteras med arliga beslut om genomférandet av atgéarderna.

Trafikverket ska lamna &rliga forslag till regeringen om genomférande av infrastrukturatgarder de
narmaste sex aren. Forslagen ska vara indelade i en del som avser de ndrmaste tre dren (ar 1-3) med
atgirder som &r fardiga att byggstarta, och en del som avser atgarder som bedéms kunna byggstarta
under de foljande tre aren (ar 4-6). Dar vilken planlaggningsmognad som projektet ar en viktig faktor.
Se kriterierna nedan i bild, ekonomisk planeringsprocess.

Planldggning av vig- och jarnvigsbyggande foljer en process dir bade infrastrukturbyggaren och fore-
tradare for samhallet i 6vrigt medverkar. Planldggningsprocessen regleras i vaglagen (1971:954) och
lag (1995:1649) om byggande av jarnvag och syftar till att forfarandet vid byggande av transportinfra-
struktur ska f4 en god anknytning till 6vrig samhallsplanering och till miljolagstiftningen. Processen
innebar att planlaggningen av vigar och jarnvégar forankras bland annat i kommunernas planering
och att de som berors i olika processteg far goda majligheter till insyn och ges majlighet att framfora
synpunkter. Under processen analyseras och beskrivs vig- eller jairnvigsanldggningens lokalisering
och utformning. Slutligen ldggs lokaliseringen och detaljutformningen fast.
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Ekonomisk planeringsprocess, Nationell plan

Kriterler for att ett objekt ska kunna vara | en grupp samt lyftas in | nasta grupp

. Byggmrt mer an 12 ér * Namngivet objekt | yogstan bedoms kunna * Lagakraftvunnen
framat Nationell plan uo nom 46 &~ jarmvagsplan
+ Forslag til finansiering
+ Planprocess forbereds * Planprocess pabdrad nidusive tecknade + Fullstindig finanssering,
per objekt avsitsfondaringar vid inklusive tecknade
+ Objektet har en medfnanssenng medfinansienngsavial
+ Grov kostnadsind kation kvalitetssdxrad * Planisggningsprocessen
(GKI) anlaggningskostnads- pagar
* Samlad effektbedimning kaky! och samiad * Vait
(SEB) effekibeddmning (SEB) lokafsenngsatemativ
+ Objektet har en
kvaltetssakrad

Bild: Ekonomisk planeringsprocess

For hela strickan finns Atgirdsvalsstudier (AVS) och utredningar framtagna. Strickan finns som en
namngiven brist och atgiarder kan lyftas in som namngivna objekt i Nationell plan, med byggstart pre-
limindrt om 1-3 &r, 4-6 &r, 7-12 ar och som namngiven brist.

7.2.Modell for samhéllsekonomiska berakningar

Transportpolitikens 6vergripande mal ar att sdkerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv och 1angsiktigt
hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. Samhallsekonomisk effek-
tivitet dr alltsa ett viktigt kriterium i valet av atgarder i transportsystemet, pa bade kort och lang sikt.
Den samhaillsekonomiska effektiviteten bed6ms med hjilp av analyser som viger kostnader mot nyttor
av olika atgarder.

En jarnvigsinvestering dr samhéllsekonomiskt 16nsam da de sammanlagda nyttorna 6verstiger de
sammanlagda kostnaderna, d.v.s. om nettot av alla nyttor och kostnader &r positivt. Att genomfora ett
samhaillsekonomiskt 16nsamt projekt innebar med andra ord att det totala virdet av samhillets resur-
ser okar. Man bidrar pa s& sitt till att medborgarnas levnadsstandard totalt sett blir hogre.

Sammantaget kan den totala nyttan av en dtgird vara storre dn vad de samhallsekonomiska berak-
ningarna visar pa grund av positiva ej berdknade effekter och darfér kan dven atgarder som visar nega-
tiv nytta motiveras och genomféras. Den samhillsekonomiska analysen ska genomf6ras inom ramen
for en Samlad effektbedomning sa att Aven nyttoférdelningsanalys och transportpolitisk mélanalys be-
aktas innan beslut om genomférande.

For de atgarder som foreslds som namngivna objekt till revideringen av Nationell transportplan for
dren 2022-2033 genomfors en fullstindig Samlad effektbedomning, se kapitel 8.3 Kandidater till revi-
dering av Nationell transportplan 2022-2033.

For alla atgiarder finns en enklare (utvirdering mot projektmalen) Samlad effektbedomning framtagen
(se bilaga 2, Samlad effektbedomning).
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7.3.Kandidater till revidering av Nationell transportplan 2022-2033

Péa strickan Skellefted/Bastutrask-Boden/Luled har nedanstéende 4 atgdrder rekommenderats att bli
kandidater till NTP 2022-2033. Alla nedanstiende atgirder ger ocksé ett positivt bidrag i kapaciteten
pé Malmbanan delen Lulea-Boden.

Atgard (SEB &r 2021)

JN2201 Norrbotniabanan
Skelleftea-Lulea ny jarnvag
Sista etappen pa Norrbotnia-
banan, frn Skellefted, via Pi-
ted, till Luled.

JN2206 Sg6N Savastklinten-
Norra Sunderbyn ny métes-
station och partiellt dubbel-
spar

Pa strackan Luled-Boden, ny
motesstation & partiellt dubbel-
spar.

Kostnad
2019-06

22,54
mdkr

276,6
mnkr

NNK-
idu
<0

<0

Kommentar

Atgarden binder ihop norra Norrlandskusten till en
pendlingsbar region och bidrar till utvecklingen och
omstallningen till ny fossilfri industri- och gruvprodukt-
ion.

Positiva effekter ges for ett robustare trafiksystem
med kortare res- och transporttider samt 6kad till-
ganglighet. Atgarden majliggor éverflyttning fr&n vag-
och sjotransporter till jarnvagen, vilket leder till mins-
kade koldioxidutslapp och minskat transportarbete ge-
nom minskade transportavstand.

Negativa effekter ar bland annat 6kande barriéar- och
intrdngseffekter samt att bygg- och driftskedet av at-
garden genererar storre koldioxidutslapp an minskade
utslapp till féljd av den beraknade overflyttningen.

Atgarden bidrar till regionens utveckling och méjliggor
nya satsningar som &r beroende av en vél fungerande
jarnvag. Atgarden bidrar till utvecklingen och omstéll-
ningen till ny fossilfri industri- och gruvproduktion.

Positiva effekter ges for ett robustare trafiksystem
med kortare res- och transporttider samt 6kad till-
ganglighet.

Negativa effekter ar bland annat att utslappen &r
hdgre under byggtiden och driftskedet &n de mins-
kade utslappen fran trafiken.

Tabell: SEB pa kandidater till revidering av Nationell Transportplan for aren 2022-2033
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Atgéard (SEB &r 2021)

JN1801 Lulea C, flytt av per-
sonvagnsuppstéallningen
(etapp 1)

Flytt av personvagnsuppstall-
ningen till nytt lage.

JN1802 Ombyggnad person-
bangard (etapp 2)
Ombyggnad av personbangar-
den pd Lulea C.

Kostnad
2019-06

164,5
mnkr

326,0
mnkr

NNK-
idu
<0

<0

Kommentar

Atgarden ger en effektivare hantering av persontg
och gor att fler persontdg kan ang6ra/avga fran Lulea
C. Atgéarden méjliggér Lule& kommuns utvecklingspla-
ner pa ett nytt bostads- och kontorsomréade, Ostra
stranden. Luled kommun kan ocksa bygga ett nytt re-
secentrum (tag/buss) vid jarnvagen.

Positiva effekter pa ett robustare trafiksystem med
kortare terminal- och gangtider samt ékad tillganglig-
het.

Negativa effekter ar bland annat att utslappen &r
hdgre under byggtiden och driftskedet &n de mins-

kade utslappen fran trafiken.

OBS! SEB:ens resultat &r att beakta som oséker, da

en stor underhallsskuld belastar Luled bangard. OM
inte etapp 1 & 2 genomférs, behévs omfattande un-
derhalls- och reinvesteringsatgarder pa bangéarden.

Tabell: SEB pa kandidater till revidering av Nationell Transportplan foér aren 2022-2033

Sambhillsekonomiska beslutsunderlag finns publicerade pa Trafikverkets hemsida:
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infra-

struktur/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/
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8. Fortsatt hantering

I detta avsnitt redovisas hur arbetet tas vidare inom Trafikverket.

8.1.Prioritetsordning rekommenderade atgarder

Om Norrbotniabanans fortsidttning Skelleftea-Luled inte kommer med i NTP 2022, behover de atgar-
der som foreslagits pa striackan Skellefted-Bastutrask-Boden genomlysas pé nytt. De stora dtgarder
som krévs for att ta bort de begrinsningar som finns och kommer finnas kvar, beh6ver virderas pa

nytt.

8.2.Rekommenderade atgarder

Utover de kandidater som foreslas till revideringen av Nationell transportplan 2022-2033, finns
maénga fler atgdrder som rekommenderas (se bilaga 3, rekommenderade dtgdrder). Rekommende-
rade dtgédrder prioriteras av planering, region Nord och ldggs in i atgdrdsbanken. Fran atgardsbanken
lyfts atgirder till Nationell transportplan, trimningsétgéirder, regional plan, I6pande verksamhet och
eventuellt andra planeringsverktyg.

8.3.Kanslighetsanalys och kommentarer

Att jaimfora att bygga en helt ny jairnviag mot att upprusta en befintlig jarnvag ar svart. Pa en aldre jarn-
vag kan man inte stdlla samma krav som pa en ny jarnvag vad giller hastigheter och lutningar.

Den stora omstillningen att minska utslappen fran fossila brianslen, gor att flera projekt dr under ut-
veckling i Norrbotten, tex. Northvolt, HYBRIT och H2 Green Steel. Hur de nya produktionsteknikerna
paverkar behovet av transporter behover bevakas.

Projekt pagar fran Norsk sida med fler turisttig fran Narvik in i Sverige samt en ny transportkorridor
Narvik-Haparanda-Finland-Ryssland. Antalet godstég fran Oslo till Narvik antas 6ka.

OBS, denna bristanalys dr genomf6rd innan de nya forutsattningarna har presenterats i sin helhet.
Kapaciteten pa strackan Boden-Lulea kan behova byggas ut ordentligt om alla nya projekt slar val ut.

Rapporten Bristanalys Narvik-Luled, bristande kapacitet i jarnvigssystemet (TRV 2019/31901) kom-
mer att kompletteras med en fordjupad utredning som utreder de nya férutsittningarna som jarn-
vagen i norra Sverige, med focus pd Malmbanan, star infor.
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9. Slutsatser

Rapportens slutsats sammanfattas nedan.

9.1. Rekommendationer

Norrbotniabanan Skelleftea-Lulea ska paborjas sé snart det dr mojligt. Att binda ihop kuststa-
dernas behov av gods- och persontranporter ar av storsta vikt f6r Norrlandskusten. Norrbotniabanan
ger ocksé trafiken i 6vre Norrland god redundans.

SkellefteG-Bastutrdsk har idag 1ag standard och endast signalsystem M. Atgirder (motesstation,
signalsystem) for att mojliggora trafik pa strackan ingar i projektet Norrbotniabanan Umea-Skelleftea.

Bastutrdask-Boden har hogt kapacitetsutnyttjande med nu géllande basprognos 2040. Nar Norrbot-
niabanan Skellefted-Luled ar i drift kommer mycket trafik ga pa den nya jarnvigen. Det medfor att at-
garder som foreslas pa strickan maste beaktas mot fore och efter Norrbotniabanan Skellefted-Luled ar
Klar.

Boden C saknar idag plattformsspar for den 6kande persontrafiken. Fler spar behévs med stax 25 ton
for att godstrafiken ska flyta biattre genom bangérden.

Boden-Lulea har idag och i nu gillande basprognos 2040 hogt kapacitetsutnyttjande. Strackan ingar
ocksd i Malmbanan och trafikeras av 750 meter 1anga malmtag. Atgirder som foreslas hdjer kapa-
citeten pa strickan som kommer ha hogt ett kapacitetsutnyttjande dven efter att Norrbotniabanan har
anslutits till Lule4.

Lulea C etapp 1 och 2, har redan i den tidigare transportplanen lyfts som namngivna dtgirder. Ban-
garden har ett stort underhallsbehov och personvagnsuppstéllningen och personbangérden behover
flyttas repspektive byggas om for att fa en effektiv logistik.

Piteabanan har idag och enligt basprognos 2040 1agt kapacitetsutnyttjande. Flera tung industrier i
Pited anvéander inte jirnvag for sina transporter, men nir Norrbotniabanan anslutet i Pitea tanker de
overga delvis till transporter pa jarnvag.

Nya forutsdtiningar, si som Northvolt, Hybrit och H2 Green Steel kommer att paverka trafike-
ringen pa jarnvigen, bade vad géller antal tdg och transportvagar.

Rekommenderade atgdarder (se bilaga 3, rekommenderade datgdrder) dar redovisas ett batteri av
atgarder for att 6ka kapaciteten och kvaliteten pa ovan namnda strackor. Hur mycket och nar man be-
hover gora atgarder pa respektive striacka dr beroende pa niar Norrbotniabanan Skellefted-Lulea star
Klar.
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9.2.Begransning innan Norrbotniabanan ar fardigstalld
P4 striackan Skellefted-Luled kommer brister kvarsta sa linge Norrbotniabanan Skelleftea-Luleé ej dr
fardigbyggd. Bristerna bestar i huvudsak av:

¢ Ingen omledningsvig (redundans)

¢ Begrinsad hastighet, 120-140 km/h (NBB 250 km/h)

e Begrinsad total vagnvikt, backar begrinsar vagnvikten till 1100 ton (NBB 1600 ton)

¢ Falinga motesstationer > 750 meter (NBB 1000 meter)

o Begransande lastprofil pa strickan, idag lastprofil A (NBB lastprofil C)

Bristerna ger foljande konsekvenser for strackan:

¢ Langa restider lings Norrlandskusten for persontig
o Lulea-Skellefted ca 2,5 h (NBB ca 1 h)
o Luled -Umed cag,5h (NBBcaz2h)

o Fortsatt kapacitetsbrist pa striackan
o Kapacitetsutnyttjandet fortsatt hogt

¢ Ingen/mindre o6verflyttning av godstransporter till jarnvig
o Hogt kapacitetsutnyttjande
o begransningar i vikt, langd och hastighet pa godstransporter

o Saknas dndamaélsenlig anslutning till industrier i Piteé

9.3. Sammanfattning

Utredningen rekommenderar att Norrbotniabanan byggs klar i sin helhet. De brister som finns pa
strackan Skellefted/Bastutrisk-Boden/Luled omhéndertas med denna atgard.

Norrbotniabanan sammanbinder kuststaderna Ume&-Skellefted-Pited-Luled och medfor att de mins-
kade restiderna gor regionen mer kompakt och méjliggor arbetspendling och mer gods pa jarnvag.

Prioritet ar ocksd strackan Boden-Luled, oavsett nar NBB ar klar, dar atgiarder ar motiverade pga. hogt
kapacitetsutnyttjande.

9.4.Kéanslighetsanalys och kommentarer

Den stora omstillningen att minska utsldppen frén fossila branslen, gor att flera projekt 4r under ut-
veckling i Norrbotten, tex. NORTHVOLT, HYBRIT och H2 Green Steel. Hur den nya produktionstek-
niken paverkar behovet av transporter behover bevakas och utredas.

Projekt pagar frin Norsk sida med fler och langre godstag (Oslo-Narvik), dar inte bara antalet 6kar,
utan dven lingden pé godstagen Okar till 630 meter och pa sikt till 740 meter.

OBS, denna bristanalys dr genomf6rd innan de nya forutsattningarna har presenterats i sin helhet.
Malmbanans kapacitet kan beh6va byggas ut ordentligt om alla nya projekt slér val ut.

Denna rapport kommer att kompletteras med en fordjupad utredning som utreder de nya forut-
sattningarna som speciellt strackan Luled-Boden star infor.
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10. Bilagor

Bilagor
¢ Bilaga 1, PM Kapacitsanalys (kapacitetscenter)

¢ Bilaga 2, Samlad effektbedomning (0395)
e Bilaga 3, Rekommenderade dtgiarder

For de atgarder som ar foreslagna finns, till de flesta, ett PM och en GKI framtagen. Dessa ligger i ut-
redningsportalen.

Referenser
¢ Nationell plan for Transportsystemet 2018-2029

o Tillstdnd och brister i transportsystemet Underlagsrapport till Nationell plan for
Transportsystemet 2018-2029

o Namngivna investeringar Underlagsrapport till Nationell plan f6r transportsystemet
2018-2029

o Effektiva, kapacitetsstarka och héllbara godstransporter — en nationell godstransport-
strategi (Regeringskansliet)

e Regeringsuppdrag: Mojligheter att kora langre och/eller tyngre godstag, 2015-08-26 TRV
2015/30810

e Idéstudie Stambanan genom 6vre Norrland Kapacitetsforstarkande atgirder 2009-12-16
¢ Kapacitetsstudie Boden-Luled TRV 2019/15192
e Norrbotniabanan, delen Skelleftea-Pited -Slutrapport

e Norrbotniabanan dtgiardsbehov pa SkellefteAbanan vid en etapputbyggnad, Banverket 2008-
05-16
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