/ Studerade alternativ

| detta kapitel presenteras de studerade alternativen for dragning av Norrbotniabanan mellan Pited och
Luled. Alternativen utgors av en vastlig och en 0stlig korridor samt mojliga kombinationer till dessa kor-
ridorer. Vidare presenteras en analys av de potentiella malpunkterna pa strackan samt de alternativ och

kombinationer av strackningar som har valts bort.

De studerade alternativen har formats utifran de forutsattningar som redovisades i kapitel 7 tillsammans
med de dimensioneringsforutsattningar och riktlinjer for gestaltning som presenteras nedan. Processen
har utgatt fran ett successivt urval och bortval av alternativa l6sningar, fran ett brett omrade innehéllande
manga mojliga strackningar till ett fatal, smalare, alternativa korridorer dar olika former av hansynstagan-
den, ekonomi och tekniska forutsattningar har varit urvalsfaktorer.

/.1 Dimensionering av ny
jarnvag

Banverket har utarbetat tekniska krav som ska

fungera som underlag for de forstudier som tas

fram for Norrbotniabanan. Kraven ar anpassade till
gillande EU-direktiv.

For att den nya jirnvagen ska uppfylla uppsatta
krav sdsom STH (storsta tillitna hastighet) och
STAX (storsta tillatna axellast) stalls vissa tekniska
dimensioneringskrav pd jirnvigen. Banan byggs
enkelspdrig med motesstationer och dimensione-
ras for 300 km/h. Pa de platser dar det dr mojligt
ska 350 km/h efterstrivas. For att klara detta bor
inte horisontalradierna understiga 5 500 meter.
Nirmare orter dir tdgen dnda ska sakta ner och
stanna for resandeuppehall kan sndvare kurvradier
tillatas.
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Stravan ar att bygga jarnviagen med s stora radier
som mojligt. Samtidigt maste en avvigning goras
mellan dimensionering och anldggningskostnad.
Ju rakare man avser att bygga jirnvigen, desto
mer tunnlar, broar, bankar och skirningar far
man rikna med, vilket generellt sett medfor hogre
kostnader i jamforelse med att bygga jarnvagen pa
plan mark. Den mattligt kuperade terringen i for-
studieomradet gor det emellertid forhéllande-

vis gynnsamt att bygga en hoghastighetsjarnvig
mellan Pitea och Lulea.

For att klara de stora godsfloden och godsvolymer
som forvintas trafikera banan kommer jirnvigen
att dimensioneras for STAX 30 ton.

For att tunga godstdg ska kunna trafikera jarnvigen
far banans lutning uppga till max 10 %o pa linjen
och hogst 1,5 %o pa motesstationer. I undantagsfall
kan 12,5 %o accepteras pa kortare strackor.

Figur 7.1: Principiell uppbyggnad av jarnvagen: typsektion i skarning, pa bank, i bergskarning samt tunnel.
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Motesstationerna dimensioneras for 750 meter
langa tdg med samtidig infart.

Sdkerheten ar viktig vid utformningen av jarnvagen.

Tunnlar lingre an 500 meter ska ha en eller flera
utrymningstunnlar. Tunnlar kortare an 500 meter
behover ingen utrymningstunnel. Tunnlar utformas
sd att utrymning vid behov kan ske s& snabbt som
mojligt.

Samtliga viagkorsningar pa strickan kommer att
byggas planskilda.

P4 de strackor dar det blir mojligt att kora snabbare
in 200 km/h kommer viltstdngsel att anldggas.
praktiken innebdr detta att viltstingsel kommer att
uppforas lings hela Norrbotniabanan. Viltpassa-
ger kommer att byggas lings jarnvigen med max
20 kilometers mellanrum. Detta kan goras genom
separata tunnlar/broar eller att de broar som byggs
forlangs, for att mojliggora passage av vilt.

Resecentras lokalisering och tillgingligheten till
dessa ar mycket viktig for att jarnvagen skall kunna
gora maximal nytta. Ambitionen 4r darfor att loka-
lisera resecentra och tagstationer i centrala lagen
med god tillginglighet for olika trafikslag. Rese-
centra och tagstationer handikapanpassas och
utformas sa att de uppfyller samma krav pa till-
gangligt for funktionshindrade som for 6vriga
resenirer. Aven trygghetsfragor beaktas vid ut-
formningen av resecentra.

For mer detaljerad beskrivning av dimensione-
ringsforutsattningar, se PM Norrbotniabanan,
Overgripande dimensioneringsforutsittningar for
att uppfylla gillande EU-direktiv.

/.2 Gestaltning

Pa senare ar har bade intresset for och medveten-
heten om arkitektur 6kat visentligt savil hos of-
fentliga foretridare som hos allminheten. Kraven
pd de offentliga miljderna skarps, vilket i synnerhet
giller kommunikationsmiljoerna. Manga tillbring-
ar en stor del av sin tid i dessa miljoer, oftast pa
vag mellan hem och arbete, som en del av arbetet
eller pa fritiden. Dagligen passerar mer dan 750 000
personer Banverkets anlaggningar och att forflytta
sig langre strackor har blivit en alltmer naturlig

del avvardagen och en forutsittning for att kunna
kombinera krav pa familjeliv, arbete, utbildning
och fritid.

Banverkets arkitekturpolicy

Jarnvigen ska erbjuda positiva upplevelser
Jarnvigsmiljon utgor en arkitektonisk helhet dir alla
ingiende delar ska gestaltas med samma omsorg. God
arkitektur ska prigla alla Banverkets byggnadsverk.
Jarnvigen ska formas i samspel med landskap och stad,
sd att resendrer och omgivning erbjuds positiva upple-
velseri en vacker och vil fungerande milj6. Arkitektur-
frigorna ska beaktas i alla skeden av planerings-, pro-
jekterings- och byggprocess och direfter i fortsatt
skotsel och forvaltning.

God jirnvigsmiljo i stad och landskap
Stationsmiljons funktioner och estetiska egenskaper
ska utvecklas utifran jarnviagsresenirens behov. God
stationsarkitektur ska ses som ett medel att uppna
miljoer som priglas av god funktion, enkelhet, trygghet
och stora skonhetsvirden. Jirnvigens stela geometri,
tekniska karaktar och livslingd gor att Banverket ska
stilla stora krav pa en omsorgsfull och tidsbestindig
utformning av jarnvigslinje och omgivande landskap.
Broarkitektur och formgivning av konstbyggnader ska
dgnas sarskild omsorg, vid nybyggnad saval som byten
och upprustningar.

Konst i jirnvigsmiljo

Jarnvigsmiljon som lamplig plats for offentlig konst
ska alltid 6vervigas vid ny- och ombyggnadsprojekt.
Konstnirlig gestaltning i jirnvigsmiljoer ska integre-
ras genom att det konstnirliga arbetet samordnas med
Ovriga insatser.

Klotterfri jarnvigsmiljo
Jarnvagsresenirer och omgivning har ritt att moéta en
hel, valskott och klotterfri jairnvagsmiljo!

Gestaltningsprogram: process och
kompetens

Arbetet med gestaltningsfragor ska ingd i den
ordinarie planerings- och projekteringsprocessen.
Upprittandet av gestaltningsprogram gors for att
dokumentera arbetet och fungera som ”6verlam-
nandedokument” till nista skede i planeringen.

Gestaltningsprogrammet ar en dokumentation
av arbetsprocessen och ligger till grund for det
fortsatta arbetet. Det 4r lampligt att uppritta ge-
staltningsprogram i slutfasen av de olika skedena.
Det kan antingen vara en del av huvudrapporten
for respektive skede eller en fristdende rapport.

Gestaltningsprogrammet i forstudieskedet
redovisar de dvergripande forutsittningarna och
styrande gestaltningsprinciper. Forhallningssatt, ar-
kitektoniska principer och genomgang av aktuella
atgarder redovisas. Detta redovisas i en sdrskild
rapport (Gestaltningsprogram Forstudie for Norr-
botniabanan Umed-Luled) som omfattar hela
strackan.
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Var och en av de tre forstudierna innehaller
dessutom en oversiktlig bedomning av forutsatt-
ningarna att dstadkomma en god gestaltning och
anpassning till sdval befintlig milj6 som planerad
framtid miljo. Detta gors i avsnitt 9.3. Har beskrivs
principer for hur man kan utforma jirnviagen nar
den passerar de olika typer av dlvdalar och 6ppna
landskap som finns inom forstudieomradet och
vad gestaltningsinsatserna i kommande skeden bor
fokuseras pa.

I jarnvigsutredningen fungerar gestaltnings-
programmet som ett kvalitetsprogram. Hir anges
exempel pa utformningsprinciper, aven om ut-
formningen i detalj dnnu inte dr klarlagd. Det

kan handla om utformning av slianter och bankar,
angivande av landskap/stadsmiljoer dir man ska
ta sarskild hdnsyn och ha en hog ambitionsni-

va. I detta skede kan man ange vilket mal man har
med gestaltningsdtgirderna. Platser eller produkter
(exempelvis broar, teknikhus, bullerskarmar,
stodmurar) som ska ha en sarskild utformning ska
lyftas fram.

[ jarnvigsplanen ir gestaltningsprogrammet ett
utformningsprogram, som ger underlag for detalj-
projekteringen. Hir anges konkreta riktlinjer for ut-
formningen av banans olika delar.

Organisation och kompetens

En avgorande faktor for ett bra slutresultat dr

att sakra gestaltningsintentioner, ambitioner

och upparbetad kunskap i bestallarorganisatio-
nen. Projektet kommer att genomga flera olika
skeden dar varje dvergang innebar att kunskap ska
overforas mellan individer. En gestaltningsansva-
rig i bestillarens projektorganisation ska svara for
samordningen med 6vriga teknikomraden och
kontinuiteten genom projektskedena.

Gestaltningsarbete

Forstudie Jarnvagsutredning

\ BN
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Jarnvagsplan| | Detaljproj

Figur 7.2: Gestaltningsarbetet pagar kontinuerligt och inte-
grerat genom hela planeringsprocessen.

Norrbotniabanan - jarnvagens krav och
landskapets karaktar

Norrbotniabanan byggs for att klara framtida

krav pa tunga och snabba transporter, se tekniska
krav avsnitt 7.1. Sammantaget innebar de tekniska
kraven att banan blir mycket ”styv” och inte kan ta
hinsyn till landskapets enskildheter. Den ska darfor
anpassas till landskapets storskaliga strukturer.

For att uppna god funktion maste banan passera ett
antal malpunkter, exempelvis de storre titorterna

i omradet. Detta leder till att jarnvagen i vissa fall
kommer att ga tvirs landskapets huvudstrukturer,
framst vid passagen av dlvdalarna.

Nir jarnvagen ska passera ndra eller genom
samhdllen kan det innebdra stora forandring-

ar av dessa. Planskilda passager, bullerskydd, m.m.
arviktiga att belysa i gestaltningsprogrammen.

Vid de stationer/resecentrum som skapas stills
sarskilda krav pa utformningen. Dar ror sig manga
madnniskor och de ska litt kunna forsta hur man tar
sig till och fran taget.

En modern jarnvag innebar ocksa krav pa till-
ginglighet med bil till manga punkter lings banan,
samtidigt som markigare behover na sina skiften.
Darfor kommer ett nytt vagnat att skapas, ofta pa-
rallellt och i narheten av jirnvigen. Det medfor en
breddning av jairnvigens markansprak. P4 motsva-
rande satt kravs arealer for hantering av de jord-
massor som inte kan anvindas i jirnviagskonstruk-
tionen. Dessa upplag kan antingen anpassas till
eller kontrastera mot omgivningen.

I flacka landskap innebir kravet pé& planskilda
korsningar med andra trafikslag (bilvagar, gang-
och cykelvagar, skoterleder etc) ofta stora ingrepp
i form av schakter eller bankar. For att kunna
leverera elstrom till jairnvagen kravs ofta nya kraft-
ledningar till vissa matarpunkter lings banan. Lo-
kaliseringen av dessa kraftledningsstrak ir viktig.

Landskapets huvudkaraktérer

Landskapet inom forstudieomradet domineras av
Bottenvikens skogs- och myrdominerade kustslat-
ter samt dlvdalarna som skir in i den norrlind-
ska bergkullterrangen i vister. Kring vattendragen
och sjoarna hittar man den bista odlingsmarken.
Dalgangarna har ocksa varit viktiga kommunika-
tionsleder dnda sedan de férsta manniskorna kom
till omradet. Samtliga storre orter ligger vid a- eller
dlvmynningar. En stor del av kustlandets befolk-
ning har valt att bositta sig i de 6ppna odlingsland-
skapen kring vattendrag och sjoar. En fordjupning
om landskapets karaktar dterfinns i kapitel 6.1.
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Principer for landskapsanpassning

Anpassa jarnvéagen till landskapet

Den grundlidggande principen for Norrbotnia-
banan dr att anpassa jarnvagen till det omgivande
landskapet. Det innebir att jirnvigen ska samspela
med eller underordna sig det omgivande landska-
pet. Den landskapsanalys som tas fram i forstudie-
arbetet ska ligga till grund for bedomningarna.

Smaskaliga landskap och stora ingrepp
kréaver séarskild omtanke

I vissa landskap kommer jarnvagen att dominera
over omgivningen. Det ror framfor allt smabrutna
och smaskaliga landskap samt landskap dar
jarnvagen kraver stora schakter eller fyllningar. I
dessa fall kravs en medveten hantering och klar
malsittning med de gestaltande atgirderna. Moj-
ligheterna att skapa nya element som upplevs
positiva ska provas. Ur landskapsbildsynpunkt
kan det vara fordelaktigt med broar 6ver siankor i
terrangen istillet for uppbyggnad av bankar.

Integrera jarnvdagen med téatortsutvecklingen

Inom eller i nirheten av titorter ska jirnvigen in-
tegreras i och bidra till att bygga upp titortens
struktur och karaktir, bade funktionellt och
visuellt. Det kan vara aktuellt att saval lyfta fram
som att tona ner olika anliggningsdelar.

De tre principerna ovan innebir att Norrbotnia-
banans landskapsanpassning inte stravar efter
nigon enhetlig gestaltning. Det motiveras fraimst av
att de som kommer att uppleva jarnvagen gor det i
ett landskapsperspektiv, inte i ett resandeperspek-
tiv. De som dker med taget upplever framfor allt det
omgivande landskapet, inte jairnvigen de firdas pa
eller dess nirmaste omgivning. I stillet ser de flesta
jirnvagen som ett av flera element i ett landskap,
lings en korsande vig eller i ett stadsrum. Det
finns saledes inget estetiskt skil att efterstriva en-
hetlighet i utformningen av broarna 6ver de olika
idlvarna, utan de ska formas utifran jirnvigens
ansprak och de lokala forutsattningarna.

Gestaltningsprogrammen for de olika delstrack-
orna ska dock sdkerstilla att ambitionsnivan halls
relativt lika pa olika delstrackor. I likartade situa-
tioner ska standarden vara likartad och inte bero
pa enskilda projektorers eller entreprenorers in-
stallning. Det kan ocksd finnas andra skil an
estetiska — exempelvis driftmassiga - att begransa
variationen.

Prioritering av insatser

For Norrbotniabanan ska de évergripande prin-
ciperna i Banverkets policy galla. Hela arbetet ska
ocksa praglas av en medvetenhet om och hansyns-
tagande till de gestaltningsmassiga konsekvenser-
na av olika val.

Gestaltningen ska leda till att hela jarnvagsstrickan
utfors pa ett medvetet sitt. De generella riktlin-
jerna boér inte medfora sirskilda extrakostnader,
men kanske ett forandrat synsatt och annorlunda
planering av arbetsinsatserna. Det innebar att man
etablerar ett slags lagsta godtagbara niva i projektet.
Detaljeringsgraden i skogslandskapet behéver inte
vara hog eftersom det 4r mycket fa som upplever
insatserna. Hir ar den ekologiska anpassningen
viktigare an den visuella.

[ detta dokument foreslés tre olika nivier av be-
arbetning. Det ar viktigt att man tidigt diskute-
rarvilka delar av projektet/delstrickan som ska ha
en hogre bearbetning dn 6vriga. De tre nivaerna ar
standard, normal och hog.

Standard omfattar enbart de byggda delar som
ska ha samma utformning som 6vriga delar av
jarnvagen i Sverige. Detta giller frimst sidant som
signaler, elsystem, sakerhetssystem etc.

Normal ir den bearbetning som ska ske av alla
delar. Alla byggda delar ska ha en genomtankt
design. P4 platser som inte ir exponerade bor
man utforma de byggda delarna enkelt och med
stor hansyn till ekonomi och skotsel. Firg och
material kan vixla, och kan med fordel spegla det
omgivande landskapet.

Hog bearbetning ska ske av delar inom tatorter, vid
stationer och i viktiga och virdefulla landskap. Ut-
formningen ska uppfylla hogt stallda krav pa arki-
tektonisk kvalitet. Dessa omraden ar:

- Stads- och bebyggelsenara strackor och
stationsomrdden/resecentrum. Hér kravs an-
passning for att manga manniskor upplever
jarnvagens olika delar i promenadtakt - och da
behovs en mer detaljerad bearbetning.

- Vid passage av sarskilt vardefulla omraden. Det
kan vara passage av dlvar, sarskilt virderade
kultur- eller naturlandskap, m.m.

- Exponerade strackor, landmarken, m.m.
Jarnvigen syns vida kring, exempelvis langs
sjostrander eller i odlingslandskap. Utblickar-
na fran banan ir samtidigt ofta goda. Har krivs
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en medveten lokalisering och utformning for att
lata jarnvagen harmoniera med eller kontrastera
mot omgivningen.

Manga av dessa uppgifter ir gemensamma for
Banverket, kommunerna och de som &ger eller
har intressen i resecentrum. Det ar darfor limpligt
att utformningen av resecentrum och passager

av tatorter inledningsvis gors som ett gemensamt
projekt, &ven om huvudmannaskap och finan-
siering senare delas upp pa olika parter. Ett
gemensamt arbete med gestaltningsprogram dar
alla deltar har visat sig vara en framgangsrik vig.

Skyltning

Den storsta delen av skyltningen kring en jarnvig
ar bestamd av specifika regelverk. For skyltning
kring stationer finns skyltprogram utvecklade

av Banverket i samarbete med operatorerna. Det
kan dock finnas anledning att forvalta namnet
Norrbotniabanan och lata det leva vidare dven
sedan allt ar byggt. Det kan ske genom att utveckla
symboler eller skyltning. Jarnvigen kan bli en
viktig del av denna regions framtida identitet.

/.3 Metod

Processen med successivt urval och bortval av al-
ternativa losningar, fram till det slutliga valet av

ett alternativ som ska genomforas, borjar med den
viktiga och komplicerade processen att vilja ut
vilka alternativ som 6ver huvudtaget ska dvervigas,
en sk. alternativgenerering.

En grundlaggande forutsittning ar att jarnvagen
ska ansluta till Pited i séder och Luled i norr. Négra
andra definitiva geografiska ldsningar finns inte pa
strickan. Med utgingspunkt fran detta paborjas
alternativgenereringen med en genomgang av var
alternativ inte bor dras. Genom att tidigt utesluta
uppenbart olimpliga ligen begransas det omrade
dar alternativ sedan kan sokas. Lokaliseringar

som kan uteslutas tidigt utan ytterligare studier 4r
sddana som uppenbart:

1. inte uppfyller indamélet med banan,
2. strider mot nddvindiga forutsattningar i berérda
kommuners fysiska planering,

3. bedoms medfora pataglig skada pa riksintresse
eller Natura 2000-omrade, om denna skada kan
undvikas med annan godtagbar lokalisering,

4. saknar fordelar i jamforelse med andra likartade
lokaliseringar.

Lokaliseringar som kan uppfylla dandamalet

och som har positiva egenskaper, eller undviker
negativa effekter som uppstari andra lokalisering-
ar, bor utredas vidare, aven om de medfor negativa
effekter. De negativa effekterna kan i stallet
komma att utgdra motiv till bortval i senare skede.
Detsamma giller bristande maluppfyllelse. I tabell
7.1 sammanfattas betydelsefylla aspekter for urval
av utredningskorridorer.

Utifran punkt 1 ovan undantas bl.a. ligen som
omdjliggor en val fungerande anslutning av Pited
och Luled, ligen som ir orimliga med avseende
pd gangtid och kostnader, inklusive linkar som
forbinder ostliga och vistliga strickningar pa ett
orimligt satt, etc.

Utifran punkt 2 ovan utesluts lokaliseringar som
av berérda kommuner bedoms strida mot deras
markanviandningsplanering pa ett oacceptabelt sitt
eller bedoms medfora stadsbyggnadsmissigt oac-
ceptabla forutsittningar.

Utifran punkt 3 ovan utesluts omraden dir en jarn-
vagsdragning beddms medfora pétaglig skada pa
riksintresse eller Natura 2000-omrade och dar
annan strickning ir mojlig. Finns det férdelar med

att passera genom ndgot av dessa omrdden provas
de dock.

Hansyn maéste ocksa tas till omraden som ar av
riksintresse for kulturmiljo, friluftsliv, renniringen
etc. Samma sak giller hir, dvs att intrdng i sidana
skyddsomraden inte kan uteslutas om det bedoms
att inget annat alternativ for linjestrickningen
finns som inte medfor en pétaglig forsimring av
dndamalet eller en fordyring av jarnvagen.

Utifran punkt 4 ovan utesluts ligen som korsar
stora sjoar eller omraden som dr uppenbart olimp-
liga utifran topografisk, geoteknisk eller annan
synpunkt. I 6vrigt utesluts lokaliseringar som &r
ointressanta utifran att det i niromradet gar att
dstadkomma bittre 16sningar utan patagliga nack-
delar.

Exempel pa aspekter som inte beaktas i detta pla-
neringsskede ar omraden eller objekt som:

* inryms inom utpekat omrade med samma eller
hogre dignitet,

+ inte har den digniteten att de bedoms paverka
urvalet av alternativ eller,

+ har sa liten yttackning att de bedoms vara
mojliga att undvika inom redovisade korrido-
rer.
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Aspekter som i detta skede
beaktas vid urvalet av
korridorer

Delaspekter som ingir i bedom-
ningen

Kriterier och utgangspunkter for virde-
ringar

Jarnvigens funktion

Lingd och geometri

Res-/transporttiden ska vara kort. Antalet
stationsuppehdll bor vara fa.

- Godstrafik Bangirdar, terminaler och industrier | Ska latt kunna nas fran Norrbotniabanan

med jirnvigsanslutning samt ha god koppling till andra trafikslag.

- Persontrafik Malpunkter/Stationer Stationer ska finnas vid viktiga malpunkter.
Kopplingen till andra trafikslag (gang, cykel,
buss, bil) ska vara god.

Geografiska forhallanden Sjoar och vattendrag Bor undvikas.

Hojdforhéllanden Starkt kuperad terring bér undvikas med

hinsyn till landskapsbilden.

Kommunal planering

Kommunala méal

Gillande 6versiktsplaner

Overensstimmelse och samsyn efterstrévas.

Overensstimmelse och samsyn efterstrivas.

Geotekniska forhallanden

Bebyggelse Titorter och omraden med samlad Bor undvikas dir station inte planeras.
bebyggelse
Kulturhistoriskt virdefull bebyggelse | Bor undvikas.
Miljo Natura 2000-omraden Betydande paverkan ska undvikas.
Riksintressen Pataglig skada ska undvikas.
Naturreservat Paverkan bor undvikas.
Virdefulla odlingslandskap Paverkan bor undvikas.
Byggnadstekniska Hojdférhillanden Starkt kuperad terring och mark med dalig
forhallanden birighet bor undvikas av kostnadsskal.

Tabell 7.1: Betydelsefulla aspekter fér urval av utredningskorridorer i forstudieskedet.

Exempel pd sdidana omraden och objekt ar:

- enskilda fornlimningar, byggnadsminnen, na-
turminnen, vitmarker klass II-IV, sumpsko-
gar, biotopskydd, nyckelbiotoper, dngs- och
hagmarker, rodlistade vaxter,

- fiskevatten, anliggningar for friluftsliv,

- brunnar, tikter, grusforekomster och fororena-
de omraden.

Dessa miljovirden kommer att beaktas i nista pla-
neringsskede (jirnvigsutredning). Aven intrdng
och paverkan pa enskilda fastigheter beaktas forst
i senare planeringsskede. Daremot beaktas intrdng
pa bebyggelse i mer generella termer.

/.4 Avgransningar

Forstudieomradet avgrinsas i soder av anslutning-
en till Pitea (stationslaget och genomfarten i Pitea
fastlaggs i forstudien Skelleftea - Pited). I norr
ansluter forstudien till befintlig jarnvig mellan
Boden och Luled. Forstudien avgransar ett omrade
som ansluter till dessa linjer i norr och séder och

som 4r tillrackligt brett i 6st-vastlig riktning for
att ticka in samtliga tankbara jarnvagskorridorer.
Orienteringskarta 6ver forstudieomradet finns i
figur 6.1.

I 6ster ar havet en naturlig och timligen definitiv
begrinsningslinje. En dragning av jarnvigen

pa broar rakt norrut fran centrala Pited fore-

faller orimlig, troligen ligger istillet den 6stligas-

te tinkbara linjen ungefir vid dagens E4. Vid Lulea
ligger troligen den ostligaste linje vid flygplatsen.

Visterut finns ingen lika definitiv grans for utred-
ningsomradet. Ju langre vasterut man kommer,
desto langre blir dock den totala jairnvagsstrackan,
vilket medfor lingre restider och hogre kostnader.
Det forefaller vara mycket osannolikt att hitta
ndgra rimliga linjer mer dn 10-15 km vister om
befintlig E4.

Kartan i figur 73 visar tinkbart omrade for jarn-
vagskorridorer. Vissa omraden har till f6ljd av olika
restriktioner sdsom riksintressen, limnats utanfor
detta omrade. I vissa fall beror det pa att skydds-
vardet och/eller omrddet ar for stort for att det ska
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Forstudiens avgransning

'-I‘

Omrade dér alternativa jarnvags- ¥ O
korridorer har studerats. > A BN

Omrade med hdga virden
avseende natur- och kulturmiljo,
bebyggelse, sjoar mm

Natura 2000-omrade
Riksintresse naturmiljo
Riksintresse kulturmiljo
Vatmarksobjekt klass 1
Naturreservat
Vattentakt, skyddszon 1
Riksintresse fiske

O000oBaga o @

Riksintresse renndring (forslag)

L 4d e

Figur 7.3: Utredningsomrade samt omraden med restriktioner.
Kélla: Rambéll Sverige AB samt Lansstyrelsen i Norrbottens lan

AlJeUld)[e apetapnls /

~

9



vara motiverat med intrdng. I andra fall kan det
handla om att det jarnvagstekniskt inte medfor
ndgra fordelar att passera genom ett skyddsomra-
de. Anledningen till att utredningsomradet dnda
innefattar ett antal skyddsomraden ar att det inte

kan uteslutas att intrang i dessa kan komma att ske.

Oversiktlig beskrivning av utrednings-
omradet

Utredningsomradet i denna forstudie ansluter till
angransande utredningsomrade for forstudien

pa strickan Skellefted — Pited. Anslutningen till
befintlig jarnvig vid utfart i Pitea kompliceras av
omfattande bebyggelse storre delen av strickan. En
mojlighet finns med anslutning vid E4. Ett annat
ar alternativ ar att utnyttja befintligt industrispar
vid Hedens industriomrade i Ojebyn, vister om
kyrkogarden eller befintlig viag vaster om Heden.
Dragning lingre vasterut medfor problem med to-
pografin.

Mellan Ojebyn och Norrfjirden blir topografin
mer kuperad ju lingre visterut man kommer. Det
kan darfor vara en fordel att ligga s& langt osterut
som mojligt.

Alterilvens dalgang utgor vardefull naturmiljo,
vardefull kulturmiljo och ir kanslig for landskaps-
bildspaverkan. Mojliga passager begrinsas till
antingen i omedelbar anslutning till E4, vid befint-
lig kraftledning eller vister om Porsnasfjarden.

Mellan Norrfjirden och Rosvik bor en dragning
ske oster eller vister om Harrtrisket och Hol-
strisket. Strickningen bestims sannolikt av pas-
sagerna av dalgdngarna norr och séder om denna
delstracka. Vid viastlig passage av Harrtrisket och
Holstrisket har man att vilja mellan en fortsatt
nordlig riktning vaster eller 6ster om Sjulsmark,
alternativt att ater vika av 6ster mot E4 och Ersnas.

Vid Rosvik medfor vattensystemet begransningar
for dragningen. E4 passerar Nedretrisket pa bank
i den sodra delen. Nordvist blir vattnet bredare.
Vid Griésten finns en avsmalning men ocksi en
konflikt med kulturmiljointressen. Eventuellt kan
man passera mellan Ovretrisket och Nedretrisket.
Alternativet ar att gd nordvast om sjoarna vilket
ger problem med andra sjoar sdder om denna del-
stracka.

Delstrickan Rosvik — Ersnis ir relativt flack och
okomplicerad, strickningen 4r avhingig av passa-
gerna norr och soder om delstrackan.

Vid Ersnis finns mojliga passager vid E4 eller
mellan Alvik och Antnis. Merparten av bebygg-

elsen ar koncentrerad oster om E4. Bide vid en
dragning oster eller vaster om E4 finns risk for
konflikt med Natura 2000-omradet Moérofjarden.
Ett lage antingen vid befintlig E4 eller vid befintlig
kraftledning forefaller vara mojligt. Det ar aven
mojligt med en dragning i linje med dagens E4 da
man istillet justerar laget for E4.

Samtliga mojliga passager korsar Alean som ar
vardefull fér naturmiljé och landskapsbild. Vid
Antnis kan det vara en fordel att ligga 6ster om
E4 eftersom en sadan strackning skulle medféra
mindre intrang i bebyggelse i jamforelse med att
ga vaster om E4. Ett alternativ ldngre visterut kan
passera mellan Alvik och Antnis.

Mellan Antnis och Luleidlven ir delstrackan ar
rejalt kuperad och tunnel kommer att kravas bitvis.
Niverberget—Alterberget 4r Natura 2000-omrade.
Kallaxheden ar naturreservat. Giddvik och
Karlsvik 4r av riksintresse for kulturmiljévarden.
Strackningen pa denna delstricka bestims framst
avvilken infart till Luled som viljs.

Den mest komplicerade delen av strickan ar
infarten till Lulea. Tvd huvudprinciper ir mojliga:
vaster och oster. Vistlig infart innebar anslut-
ning till befintlig jarnvag vid E4/Notviken. Flera
mojliga linjer kan passas in i en sddan korridor,
bade vister och oster om E4. En vistlig infart via
E4 vid Notviken innebar dock att Lulea blir en sick
med de nackdelar for trafikeringen som en sddan
16sning medfor. Detta analyseras narmare i kapitel
9 Effekter och konsekvenser.

Ostlig infart innefattar flera mojliga alterna-

tiv. En ldng bro via Grésjdloren kan ansluta vid
befintlig station. Aven en dragning utmed Bergnis-
bron skulle mojliggora en anslutning nara Luled

C. Kortare bro ar mojlig med en dragning lingre
osterut via Hamnholmen eller Sandon. En viktig
fraga att utreda ar hur hog en bro méste vara och
om den kan vara 6ppningsbar. Om isbrytarna ska
kunna passera under en fast bro kravs en segelfri
hojd pa 43 meter. Eventuellt ricker det med 20-

25 meter for att klara passage for de flesta fritids-
batar medan bron 6ppnas for storre fartyg. Inflyg-
ningssektorn till Kallax flygplats sitter dock granser
pd hur hog en bro kan vara. Vid Sandon far en bro,
sett till detta krav, vara max 45 meter hog. Det kan
dven vara mojligt att passera Stadsfjarden i tunnel.

En viktig fraga for valet av infart till Lulea ar
ocksa om hur stor vikt som liggs vid att anlagga
en station vid Kallax flygplats och hur stora
fordelar detta innebir for bla. utvecklingen av den
regionala tagtrafiken.
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For orientering av platserna som beskrivs i texten
ovan, se figur 6.1 och 6.4.

/.5 Malpunkter

Inom Norrbotniabanans férstudieomrade mellan
Pited och Luled finns ett antal orter, diar de tva cen-
tralorterna dominerar, samt en flygplats som kan
vara intressanta punkter att ansluta till Norrbotnia-
banan. Likasd finns en rad malpunkter som ar
viktiga for godstrafiken. Nedan foljer en beskriv-
ning av respektive méalpunkt, dess forutsattningar
idag samt en analys av vilken betydelse Norrbotnia-
banan skulle kunna ha fér malpunkten. For en
narmare beskrivning av malpunkterna och urvalet
av dessa, se den separata Andamélsanalysen.

Vardering av potentiella malpunkter for
gods- och persontrafik

Virdering av de malpunkter som ingdtt i malpunkt-
sanalysen har gjorts i fyra klasser.

Viktiga kriterier vid viarderingen har varit:

e storleken pa malorten (antalet invanare),
¢ nationellt och regionalt strategiska malpunkter,
¢ malpunktens utvecklingspotential,

o det geografiska liget i forhallande till Umes,
Skellefted, Pited och Lulea (tag ska vara ett att-
raktivt alternativ for arbets- och utbildnings-
pendling)

e mojligheten att knyta olika kommunikations-
slag till varandra.

For klassningen galler att merparten av nimnda

kriterier behover vara uppfyllda.

Alvik
Anthas
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Figur 7.4: Mélpt;nkter mellan Pited och Lulea

Vardering av godsgenererande verksamheter

1. Industrin/terminalen har sirskild tyngd

o Industrin transporterar ¢ver 1 miljon ton/ar
(totalt in och ut)

Industrin har betydande andelar transporterat
med jarnvag

e Terminalen har en nationell/storregional
betydelse

2 . Industrin/terminalen har stor tyngd
e Transporterar mellan 500 000-1 000 000 ton/ar
(totalt in och ut)

e Verksamheten har stora volymer transporterade
med jarnvag eller har stora potentialer att flytta
over transporter till jirnvig

e Terminalen har regional betydelse
3. Industrin/terminalen har viss tyngd t

Transporterar 200 000-500 000 ton/ar (totalt in
och ut)

e Smd godsvolymer anpassade for jarnvag

e Terminalen har lokal betydelse

Lokalisering av godsterminaler

For flertalet godstransportkunder dr det inte
snabba transporter som ar den viktigaste aspekten
vid val av transportsitt. Det ar istillet punktlighet
och vetskap om att godset kommer fram pa utsatt
tid som &r viktigast.

Ny godsterminal kan bli aktuellt for Pited. Denna
bor ha ett strategiskt ldge i forhéllande till sdval
overgripande jarnvagsnat som vagnat for att funk-
tionen ska bli god. I Luled finns en ny kombitermi-
nal i Gammelstad och planering sker fér ombygg-
nation av godsbangarden.

For kombitrafiken dr dessa godsterminaler viktiga
knytpunkter for omlastning mellan tdg och lastbil
varfor laget och tillgangligheten till dessa dr av stor
vikt. Detta giller dven for vagnslasttrafiken.

For de industrier som kor egna trafikupplagg, sa
kallade systemtag, ar det av stor vikt att anslutning-
en till Norrbotniabanan ir smidig och har tillrack-
lig kapacitet.

Utpekade malpunkter for godstrafiken

Klass 1: SSAB Tunnplat AB, Gammelstads
godsterminal, Luled hamn, Kappa kraftliner,
Setra, SCA Timber och SCA Packaging

Klass 2: Pited hamn

Klass 3: Planja
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Forstudie Norrbotniabanan
Forslagshandling

/ Studerade alternativ

olSpen | |

Bild 7.1: Godsterminal.

For hamnarna ar det viktigt att omlastning mellan
fartyg och jarnvig kan goras pa ett effektivt sitt.

Vardering av malpunkter for persontrafiken
Kriterier for klassificering av viktigare industrier.

1. Orten eller funktionen har sirskild tyngd

e >20 000 invanare i upptagningsomradet

e nationellt strategiska malpunkter, universitet,
universitetssjukhus, lanssjukhus, sarskilt viktig
flygplats, etc

o differentierad arbetsmarknad

2. Orten eller funktionen har relativt stor
tyngd eller ligger pa limpligt tagavstand

e 2000 - 20 000 invanare

o rationell eller regionalt strategisk malpunkt
e service och niringsliv vil utvecklat

e malorten/regionen har mycket att vinna pa
Norrbotniabanan, eftersom det geografi ska
ldget och befintliga kommunikationer idag
medfor otillrackliga forutsattningar for utbyte
med kompletterande arbetsmarknader enligt 1

o sirskilt viktigt turistiskt mal

¢ knutpunkt till annat kommunikationsslag, buss,
flyg eller bat

Orter nira kompletterande arbetsmarknad och
med hogklassig vigtrafikbetjaning (frimst E4) ges
lagre dignitet.

3. Orten/funktionen kan bli aktuell for

station/hallplats

e 1000-2 000 invanare

e orten har vl utvecklat, transportkrivande na-
ringsliv, alternativt industri som har sarskild
nytta av goda kommunikationer till universitet,
hogskola, flygplats etc.

o malpunkter med sirskilda potentialer, t ex
resmal.

e knutpunkt till andra transportslag.

KUtpekade malpunkter for persontrafiken
Klass 1: Pited och Luled

Klass 2: Kallax: Lulea flygstation
Klass 3: C)jebyn, Norrfjirden, Rosvik,

Klass 4: Ersnis, Antnis och Alvik
g J
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4. Orten eller funktionen kan eventuellt bli
aktuell for hallplats pa lingre sikt
e <1000 invanare

¢ malpunkter som har sirskilda potentialer, t.ex
stora turistiska besoksmal

Lokalisering av resecentrum

For att nyttan av Norrbotniabanan ska bli sd stor
som mojligt och for att indamalet med banan ska
kunna uppnas ar det av stor vikt att resecentrum
lokaliseras och utformas pd ett bra sitt.

Ett resecentrum ska utgora kopplingspunkt mellan
olika transportslag samt fungera som en lokalise-
ringspunkt for strategiska malpunkter i orten.

Tillgangligheten till resecentrum for olika trans-
portslag och trafikantgrupper maste vara god.
Avstandet till viktiga malpunkter i orten har stor
betydelse for tillgingligheten. For anslutningsre-
sor till fots eller med cykel ar foljande avstand ac-
ceptabla:

+ 1 km fagelvigen vid hogklassiga gangforbindel-
ser,

+ 3 km fagelvagen vid hogklassiga cykelvigar.

Om gang- och cykelvigarna inte ar gena eller om
stora hojdskillnader eller trafikbarriir finns blir de
acceptabla avstinden kortare.

Det ar viktigt att resecentrum lokaliseras sa nara en
orts koncentrationer av befolkning, service och ar-
betsplatser som mojligt. Bostadsomradenas kopp-
lingar till resecentrum 4r ndgot mindre avstands-
kénsliga an kopplingar till arbetsplatser och andra
verksamheter. Detta beror pd att resenidrerna ofta
har battre kinnedom om busstrafiken och tillging
till cykel i storre utstrackning pd hemorten 4n pa
malorten.

Bild 7.2: Vid ett resecentrum férbinds olika transportslag for
effektiva byten

«—— STRATEGISKT
VIKTIGA
MALPUNKTER

Figur 7.5: Principiell uppbyggnad av en nod runt ett tankbart
resecentrum.

Aven fér boende i kommunernas ytteromraden
innebir ett centralt beliget resecentrum oftast god
tillganglighet eftersom det ar bast tillgangligt for
samtliga busslinjer.

4 )
For att Gndamalet med Norrbotniabanan

ska uppfyllas kravs att

+ Linjedragningarna ar rationella och medger
rationell trafikering for bade persontrafik och
godstrafik.

+ Malorter/industrier tillhoérande gruppen 1
skall betjinas av Norrbotniabanan.

+ Naigon/ndgra av de utpekade malorterna/
industrierna tillhérande grupp 2 betjanas av
Norrbotniabanan. Vilken/vilka ir beroende
av korridorval/linjestrackning,

+ Resecentra lokaliseras centralt med god till-
ginglighet till/fran arbetsplatser och fran/till
boende.

+ Godstransportlésningarna lokaliseras och
utformas ratt vad avser terminaler, industri-
spar etc. samt att triangelspar byggs i erfor-
derliga lagen.
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Forstudie Norrbotniabanan
Forslagshandling

/ Studerade alternativ

Malpunkt Pitea, klass 1 returfiber med systemtagets atertransport fran
sodra Sverige m.m. 460 000 ton kraftliner trans-
porteras ut med bat, 30 000 ton med lastbil och
210 000 ton med systemtag till sodra Sverige,
Danmark och vidare ut i Europa. I Godstrafik-
studie Norrbotniabanan, bedomer Kappa att det
finns potential for att overflytta intransporter av
250 000 ton massaved frin lastbil till tag, stora
nya infloden med tdg fran framst Ryssland och
20 000 ton mer kraftliner pd jirnvagsvagnarna ut
i Europa.

Pited dr en av landets storta orter utan persontrafik
pa jirnvig. Nirmaste anslutning till tag dr Alvsbyns
jarnvagsstation dit det ar drygt fem mil, (restid 14
timmar fran Stockholm). Narmaste flygplats ar
Kallax flygplats i Lulea dit det ar knappt 6 mil. Pited
har darmed relativt dalig trafikforsorjning vad
giller langvaga kollektiva firdmedel.

I Pited tatort bor ungefir hilften av kommunens
befolkning. Norrbotniabanan kommer dirfor att

fa stor betydelse for kopplingen bade lokalt inom SCA Packaging tillverkar ca 330 000 ton kraft-

kommunen, regionalt och for langre resor. liner/ar och all kraftliner transporteras till

Holmsund med systemtdg for omlastning. Huvud-
Godstrafik delen av intransporterna sker med lastbil, men ca
I Pited 4r de stora transportflodena koncentrerade 130 000 ton massaved och returfiber tas in med
till Kappa Kraftliner, SCA Packaging, SCA Timber systemtag.
och Setra Sagade travaror. Transporterna sker med
lastbil och tag till och fran foretagens industriom-
rdden samt med bat via Pited hamn.

SCATimber producerar ca 220 000 ton sagade
travaror per dr. Timret himtas med lastbil fran
niromradet och med systemtag fran Lycksele,

Kappa Kraftliner 4r Europas storsta producent av Storuman och Murjek. Timmer tas dven in fran
kraftliner med en produktion pa ca 700 000 ton/ Ryssland med tag. Ca 19 000 ton sagade travaror
ar. Transporterna till Kappa bestar av 1,5 miljoner transporteras med tag till sodra Sverige. SCA

ton massaved med lastbil och bat samt 160 000 ton  Timber ser stora framtida potentialer i att ett for-

L “| Invénare och
\ arbetsplatser

o 1000 ™

Q) W
100

@ Invénare )

\Q Arbetsplatser |

2km__ |3km

AT R

Arbetsplatéer -~ 5000 7500| 9000
Invanare / 55_()0 12500 | 16000

Figur 7.6: Boende och arbetsplatser i Pitea tatort. Arbetsplatserna ar framst koncentrerade till centrum men aven till
sjukhuset och kommunférvaltningen strax dster om centrum samt Kappa Kraftliner och SCA.
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Figur 7.7: Godsfloden tlII och fran Pitea (per ar).
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Figur 7.8: Viktiga mélpunkter i Pitea tatort.
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Forstudie Norrbotniabanan
Forslagshandling

/ Studerade alternativ

Malpunkt Luled, klass 1

I Lulea tatort bor ca tva tredjedelar av befolkning-
en i kommunen. Luled ir centralorten i Norrbot-
ten dar bade niringsliv och kommunikationer finns
koncentrerade.

Med Norrbotniabanan férbattras mojligheterna
till pendling till arbete och utbildning pé ett storre
avstand fran Luled men dven mojligheter till arbete
utanfor staden. Detta skapar forutsattningar for en
mer dynamisk utveckling med ett samspel mellan
staden och omgivande landsbygd.

Luleas nuvarande tdgstation har en mycket central
lokalisering. Planer finns pa att flytta tagstationen

ett par hundra meter narmare busstationen i syfte

att skapa ett sammanhéllet resecentrum.

Godstrafik

Arligen transporterar LKAB ca 5 miljoner ton
jarnmalm med systemtdg fran gruvorna i Malm-
falten till Malmhamnen. Till SSAB Tunnplat trans-
porteras drligen ca 3 miljoner ton jarnmalm med
systemtag. LKAB ser potentialer i att kora med
systemtdg hela vagen till kunden Ruukki i Raahe,
Finland istallet fér omlastning till pram i Lulea.
Detta kan ske forutsatt att Ruukki bedomer det
som konkurrenskraftigt och att det aktuella jarn-
vagssystemet dr utbyggt och funktionellt for denna
typ av systemtdgstransporter. LKAB bedomer dven
att den okade pelletstillverkningen i Kiruna som

tas i drift 2010 kommer att 6ka transportbehovet
pd jarnvag avsevirt bade fran Luled men ocksa
fran Finland och Ryssland samt Kina pa langre sikt.
(Norrbotniabanegruppen, Godstrafikstudie Norr-
botniabanan, 2005).

SSAB Tunnplits stilverk producerar ca 2,1 miljoner
ton stalimnen per ar for vidare transport med sys-
temtaget Stalpendeln till SSAB:s anliggning i
Borlange. Stalpendeln trafikerar striackan alla dagar
under dret och omfattar 3-4 tag per dygn, vilket
innebir att transportuppligget stir for 12 procent
av landets tonkilometer pd jirnvig. Intransporterna
bestar av ca 3 miljoner ton jirnmalm pé systemtig
fran LKAB:s gruvor i Kiruna och Malmberget.

SSAB Tunnplat prognoserar en 20-procentig
okning av produktionen i Luled, vilket skulle
innebira att ytterligare ca 400 000 ton stdlamnen
ska transporteras pa tag till Borlinge. P4 samma
sitt innebir det en motsvarande procentuell
okning av intransporterna av jairnmalm fran LKAB
(Norrbotniabanegruppen, Godstrafikstudie Norr-
botniabanan, 2005).

Ovriga jirnvigstransporter i Lulea ir till stor
del koncentrerade till kombiterminalen i Gam-
melstad samt de transporter Plannja, Ferruform
och Gestamp Hardtech genomfér inom SSAB:s
transportupplagg.
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Figur 7.9: Boende och arbetsplatser i Lulea"‘ tatort. Storre arbetsplatser &r t.kex./ Sunderby sjukhus, universitetet och SSAB.
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Malpunkt Kallax, Lulea flygstation,
klass 2

Flygplatsen ar landets femte storsta matt i antal
passagerare. Drygt hilften av resendrerna har Luled
som start eller malpunkt, men betydande rese-
narstrommar kommer fran omgivande kommuner
Inrikesflyget star for merparten av flygningar-

na men dven chartertrafiken spelar en viktig roll.
Foretaget Kallax Cargo har sedan nagra dr arbetat
for att utveckla flygplatsen till ett internationellt
nav for fraktflyg.

Norrbotniabanan skapar forutsittningar for snabba
kommunikationsméjligheter fran savil Pitea,
Skellefted och Umed med respektive omland. Detta
gor att Lulea flygstations upptagningsomrade okar
markant. Mest betydelsefullt kanske detta ar for
chartertrafiken da en tagresa till Kallax kan kon-
kurrera med anslutningsflyg till Arlanda.

En rad restriktioner paverkar ett eventuellt sta-
tionslage i anslutning till Kallax flygstation, dels for
forsvarsindamal men dven olika typer av restrik-
tioner kopplade till sikerhet for flyget.

Malpunkt Norrfjarden, klass 3

Norrfjirden ligger 14 km norr om Pited med direkt
koppling till E4. Byn har idag ca 1 200 invanare
(Porsnas och Hakanson) efter en marginell 6kning
de senaste dren. Av dessa forvirvsarbetar ca 700
personer varav knappt 100 arbetar pa orten. Majo-
riteten (600 personer) pendlar till ndgon annan ort,
framst Pitea.

Bild 7.3: Kallax, Lulea flygstation

Genom sitt lage vid E4 har Norrfjarden relativt
goda kollektivtrafikfdrbindelser. Ca 25 bussturer
trafikerar idag strickan mellan Norrfjirden och
Pited resp. Luled en vanlig vardag. Flygplats och
tagstation finns i Lulea.

Norrfjarden har genom sitt geografiskt lige goda
transportmojligheter pa viag med korta restider till
Pited och Luled. Norrbotniabanan skulle dirmed
ha en begransad betydelse for kopplingen till
Pited. Diaremot beddms Norrbotniabanan fi stor
betydelse i ett storre regionalt perspektiv.

Malpunkt Rosvik, klass 3

Rosvik ligger 30 km fran Pited, ett par kilometer
oster om E4. Idag bor 1 360 personer i byn efter
en marginell befolkningsokning de senaste dren.
Antalet forvarvsarbetare uppgar till drygt 800
personer varav drygt 100 arbetar pa orten, reste-
rande 700 personer pendlar till annan ort, frimst
Pited och Luled. Viss inpendlingen sker. Flygplats
och tagstation finns i Luled dit det ar ca 35 km.

Kollektivtrafikforbindelserna 4r forhallande-

vis goda, 17 bussturer per dag till Pitea och 20
bussturer till Luled. Rosvik ligger pé ett lagom
avstand fran bade Lulea och Pitea for regional-
tagtrafik. Dessutom finns ett tillrackligt stort be-
folkningsunderlag for regionaltagtrafik. Ett rese-
centrum vid E4 ger ett avstind fran Rosvik pa ca
2 km. En strickning lingre dsterut med resecen-
trum i byn ger bittre tillginglighet

— ‘E\ - I
= e

Bild 7.4: Norrfjarden vy. r;mt sydost. .
Flygfoto: Metria-Lantmateriet
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Bild 7.5: Rosvik, torget vid Konsum

Malpunkt Ersnas, Antnds och Alvik,
klass 4

Ersnis, Antnis och Alvik brukar tillsamans med
Mattsund med ett gemensamt namn kallas for
”Sorbyarna”. Sorbyarna har en sammanlagd befolk-
ning pd drygt 2 000 personer. Samhallena ligger
samlade ca 2 mil soder om Lulea vid sidan av E4.
Detta gor att de har ett geografiskt lage med goda
transportmojligheter pa vig med korta restider
framforallt till Lulea. Ersnds och Antnis har en
relativt god tillgdng till bussforbindelser med

sitt E4-ndra lige. Sex busslinjer passerar vardera
samhille med drygt 30 turer i vardera riktning-
en pa vardagar sommartid. Alvik har nagot simre
kollektivtrafikforbindelser med elva bussturer gar
dagligen till och fran Lulea.

Ersnds delas av E4, i en vistlig och en 6stlig del.
Huvuddelen av byborna bor pé ostra sidan, dar
ocksa bykarnan finns. Ersnis har ca 650 invanare.
Ca 300 personer forvarvsarbetar och det stora
flertalet pendlar ut fran byn. I byn finns ett antal
mindre féretag med knappt 60 arbetstillfillen, bla.
Norrbottens Maskin AB. Ett besoksmal i byn ar
Ralph Lundsten-garden.

Antnis ligger strax norr om Ersnis, dar vag 94 mot
Alvsbyn korsar E4. Byn har drygt 940 invénare. Ca
430 personer forvirvsarbetar, den absoluta ma-
joriteten pendlar ut frdn byn men 4ven en viss in-
pendling sker (ca 120 personer). I byn finns ett
antal mindre foretag med ca 175 arbetstillfallen,
bla. Antnas Mobler.

Alean

Bild 7.6: Sérbyarna vy mot sydvast.
Flygfoto: Metria-Lantmateriet

Alvik ligger tva mil soder om Luled, ca 2 km
vaster om Antnis langs vag 94. Byn ar ungefar lika
stor som Antnds, med ca 980 invanare. Ungefar
470 personer forvarvsarbetar varav de flesta

(400 personer) pendlar fran Alvik medan ca 130
personer pendlar till Alvik.

Norrbotniabanan skulle genom sitt E4-nira lage
ha en begransad betydelse for kopplingen till
Lulea. Daremot bedoms Norrbotniabanan fa stor
betydelse i ett storre regionalt perspektiv, t.ex. till
Umea och Skelleftea.

g )
Samlad ortsanalys

Flertalet malpunkter for godstrafiken aterfinns

i anslutning till Pited och Lulea. Flera av de
utpekade industrierna har redan idagslaget an-
slutning till jairnvigen via industrispar.

Befolkningskoncentrationerna mellan Pited

och Lulea aterfinns framst i centralorterna men
aven i byarna i nira E4. Samtliga tatorter utom
Luled saknar forbindelse med jarnvig. Det stora
flertalet av arbetsplatserna éterfinns i Pited och
Luled tatort, vilket gor att pendlingen dr omfat-

tande.
_ J
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7.6 Anslutningar for etappen

Pitea

I Pited finns tre principiellt olika mojligheter att
ansluta Norrbotniabanan till staden. En mojlighet
ir att banan passerar genom centrala staden med
en sydlig ingdng via Pitsund och en nordlig utging
via Ojebyn alternativt E4. Genom centrum och
Ojebyn foljs i huvudsak befintlig jirnvig med ett
resecentrum nagonstans mellan brandstationen
och sjukhuset. En annan mojlighet ar att banan gar
via Pitsund och norr om centrum med en station
vid sjukhuset alternativt Nolia. Den tredje mojlig-
heten ir att banan foljer E4 i sydnordlig riktning
med en station 6ster/vister om E4 i hojd med
Lomtjarn.

Figur 7.12: lllustration 6ver tankbara korridorer i Pitea.

YN, B
Q ‘.'
O

i

Befintlig jarnvag

—=====_Principlésningar

/|
0 1 /J{kilome er

L
I\ (

R\

Figur 7.13: Principlésningar fér Norrbotniabanans anslutning ‘till Pitea.

Norr om Pited finns tva mojliga principiella strack-
ningar. Samtliga alternativa strackningar genom
Pited kan anslutas till den 6stliga korridoren som
foljer E4 norrut. Det alternativ som foljer befintlig
jarnvig genom Ojebyn kan anslutas till den vistliga
korridoren mot Lulea.

Det behovs en ny godsterminal i Pitea dd befint-
ligterminal, som &r beldgen i stadscentrum, har
begrinsad kapacitet och dessutom utgor ett hinder
for stadens utveckling. Tankbara ligen for en ny
godsterminal 4r oster om staden pa Pitholmen eller
vaster om staden i nirheten av E4.

For narmare beskrivning av Pited, se forstudien
Skellefted-Pitea.
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Lulea

Infarten till Luled 4r avgorande for strickning-

en sdder om Lulea. I princip finns tre tinkbara
passager over dlven: Ett vastligt alternativ langs E4
vid Giddvik, ett alternativ via Bergniset eller Gra-
sjaloren och en 6stlig dragning via Kallax antingen
6ver Hamnholmen eller Sandon.

Det vastliga alternativet foljer E4 via Giddvik och
ansluter sedan till befintligt spar in mot Luled C.
Med detta alternativ skapas en sicklosning, tig
som ska vidare fran Lulea blir d4 tvungna att vanda
i centrala Luled och aka tillbaka samma stricka.
Foljden blir langre restider. Tankbara strackning-

ar finns bide 6ster och vister om E4. Korridoren
ansluter till befintligt spar mellan E4 och Notviken.

Bergnisalternativet innebar en dragning parallellt
med Bergnisbron. Alternativet kan g pa bank
utanfor Sodra Hamnleden och ansluta till befintlig
jarnvig strax soder om godsbangarden. Detta al-
ternativ skulle medfora en anslutning till ett valdigt
centralt lige i Luled. A andra sidan innebar ett
centalt lage manga konflikter med stadsmiljon
bade i form av paverkan pd stadsbilden och bul-
lerstérningar. Forutom stadskdrnan péaverkas dven
Bergniset av alternativet. Det dr tinkbart att dagens
stationslage kan komma att flyttas norrut for att
mojliggora ett samlat resecentrum tillsammans
med busstationen.

En alternativ strickning ar mellan Bergnaset och
Kallax flygplats och via bro 6ver Grasjalfjarden for
att ansluta till befintlig jarnvég i h6jd med Sodra
hamn. Med detta alternativ mojliggors en framtida

och E4. Flygfoto: Metria-Lantmateriet

anslutning till Kallax enbart genom en sicklosning.
En sadan 16sning kan vara bra i syfte att avvakta
utvecklingen av fraktflyget. En sicklosning kan
aven nyttjas av regional tagtrafik dven om det inte
iar en optimal 16sning. I Luled skapas diremot en
genomfartslosning. Bron ¢ver Grasjélfjarden skulle
bli ca 2 km lang.

Alternativen med dragning via Kallax innebér bro
eller tunnel 6ver Luledlv frain Hamnholmen eller
Sandén. Antingen via Hamnholmen till Svarto-
staden med anslutning till befintligt sparsystem
eller over Tjuvholmssundet via Sandon till Svarto-
staden och SSAB med anslutning till befintligt spar-
system. En strickning via Sandén kréiver tvd broar
medan det endast behovs en langre bro via Hamn-
holmen. Fér nirmare beskrivning av effekterna for
person- och godstrafiken av de olika dragningarna
se kapitel 9.1 Trafikeffekter.

En ostlig infart innebir en genomfartslosning i
Luled C, d.v.s. tdg som ska fortsitta norr- eller
soderut behover inte vinda for att dka vidare.
Dragningen ger dven mojlighet till att anlagga en
tagstation i anslutning till Kallax flygplats. En tag-
station vid Kallax skulle underlitta for resor till
flygplatsen fran flera stider i hela norra Norrland.
Det skulle dven medfora fordelar for framtida god-
transporter dd godstigens transporter skulle ges
mojlighet att samordnas med fraktflyget. Den
ostliga infarten via Kallax innebir dock att godstig
till/fran SSAB, t.ex. Stalpendeln, kan, beroende pé
hojden pé bron, kéra direkt soderut via bro eller
tunnel forbi Svartdsundet. Se figur 7.16 som visar
de olika alternativen for en 6stlig infart till Luled.

Hamnhalmen -

Figur 7.15: IIIustratio v ans]utning till Lule via Kallax och
Hamnholmen eller Sandén. Flygfoto: Metria-Lantmateriet
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Lulefjarden

Befintlig jarnvag
Principlésningar
Tankbar placering
av godsbangard

oV .
Figur 7.16: Principlésningar for Norrbotniabanans anslutning till Lulea.

/.7 Vastlig korridor

Korridoren foljer befintlig jarnvig ut fran Pitea och
foljer denna upp mot Bole. Direfter viker korrido-
ren av mot nordost och passerar Norrfjirden nagra
kilometer vister om sambhillet.

[ hojd med Norrfjirden begrinsas korridoren oster
av Porsnasfjarden. For att undvika en dragning
vaster om Sjulsmark gir korridoren inte heller
sarskilt langt vaster om Porsnasfjarden. Detta alter-
nativ gor det inte mojligt med en regionaltdgstation
i Norrfjiarden.

Norr om Norrfjarden stricker sig korridoren vister
om Harrtrisket och Holstrasket och darefter vidare
vaster om Falltrasket. Norr om Falltrasket ligger

ett stort vatmarksomrdade, Stockarsmyran, som ar
tekniskt olamplig for jarnvig. Korridoren gar vaster
om detta vatmarksomrade upp mot riksvag 94.

S
~~~~~~~
........
=

X

Sty
Svart = N =
i

Sandoén

Efter passagen av vag 94 viker korridoren 6sterut
mot Alvik och vidare dsterut for att soder om
Gaddvik ansluta till den 6stliga korridoren till E4.
Vid Notviken anknyter korridoren till befintligt
spar in mot Lulea.

Den vistliga korridoren gor att godstag som trafi-
kerar Malmbanan och som ska vidare direkt
soderut utan att passera Luled, enkelt kan ta sig
mellan de bada banorna via ett triangelspar. For
persontrafiken ger en vistlig dragning lingre restid
jamfort med en Ostlig dragning, dels till f6ljd av

att strickan r langre, dels skapas en sackstation i
Lulea vilket bidrar till lingre restider.

Till f6ljd av sicklosningen skapas troligen behov
av dubbelspdr in till Lulea C vilket gor att anlidgg-
ningskostnaden for detta alternativ dkar.
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L ) _—
g J Forstudiens avgransning

Omréde dar alternativa
D jarnvagskorridorer har studerats.

D Korridorer frén anslutande
forstudieomrade

[ vastlig korridor
Ostlig korridor

Kombinationsalternativ

m Natura 2000-omréde
D Riksintresse naturmiljo
E Riksintresse kulturmiljo
B Vatmarksobjekt klass 1
[ Naturreservat

[ vattentakt, skyddszon 1 A

["] Riksintresse fiske

| Riksintresse rennéring (forslag)
0 5 10

Figur 7.17: Studerade korridorer: Vastlig och éstlig samt kombinationsalternativ
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7.8 Ostlig korridor

Efter utgdngen fran Pited viker korridoren av
norrut fran befintlig jarnvag ungefir vid Backens
industriomrade, strax innan E4. Direfter stricker
sig korridoren s langt 6ster som mojligt for att pa
sd sitt hitta ett E4-nara alternativ.

Upp mot Norrfjiarden stracker sig korridoren

hela strickan relativt niara E4. Vid Norrfjarden
mojliggor alternativet ett eventuellt stationslige. En
strackning nira E4 ger dven begransade konflik-

ter med befintlig bebyggelse. Den vistra delen av
Norrfjirden ér av riksintresse for kulturmiljo varfor
detta omrade har lamnats utanfor korridoren. Kor-
ridoren gar ca 300 meter dster om E4 och en bit
vaster om befintlig kraftledning i samhillet.

Norr om Norrfjirden blir korridoren bredare
beroende pa om man ska angéra Rosvik med en
regionaltagstation eller inte. Om inte gar det dven
har att ga nara E4. En strickning som mojliggor

en ev. station i Rosvik leder till forlingning av
banan. Det dr emellertid inte helt enkelt att hitta

ett bra lage for en regionaltigstation utan intrang

i bdde boendemiljoer och naturmiljo. Pendlings-
mojligheterna till Pited och Luled, men 4ven andra
stdder sdsom Boden och Skellefted skulle forbattras
avsevirt. Ett mojligt alternativ ar en station vid E4
men ett sddant alternativ skulle vara allt for perifert
for att bli attraktivt.

Korridoren gar darefter vidare norrut upp mot
Ersnds. Omradet 6ster om Ersnids ar bade Natura
2000-omrade och vatmarksomride av klass 1. Ur
fagelskyddssynpunkt 4r det inte ar ndgon fordel
att g mattligt vaster om E4 for att undvika intrang

Kolpparnéis

Figur 7.18: lllustration av éstlig dragning vid Norrfijarden och
Rosvik. Flygfoto: Metria-Lantmateriet

/ Studerade alternativ

e

Figur 7.19: Principlésningar for strackningar i Rosvik.

i fagelskyddsomradet. Korridoren ligger darfor
relativt nira oster och vaster om E4. Avvagningen
handlar till stor del om att begransa intrangen i fa-
gelomradet genom att ligga s& nara E4 som mojligt
och samtidigt forsoka minska intrangen i bostads-
miljén i Ersnis.

Vidare in mot Luled finns i den 6stliga korridoren
tre alternativ: via Bergnésbron, via Grasjiloren eller
via Kallax (Hamnholmen resp. Sandén). Dessa pre-
senteras narmare under avsnittet 7.6 Anslutningar
for etappen.

Figur 7.20: Principlésningar for strackningar i Norrfjarden.

94



Pitea - Lulea

Figur 7.21: Principldsningar for strackningar vid Kallax

Figur 7.22: Principlésningar for strackningar i Sérbyarna.

Geometriska forutsattningar for en
Ostlig korridor

Broalternativ

De geometriska forutsattningarna for byggande av
ny jarnvig gor att det ar mojligt med en brohojd
p4 41 m for rilsoverkant (ROK) vid en passage via
Hamnholmen efter Kallax flygplats. Detta innebar
segelfri hojd pa 35,5 m och en total konstruktions-
hojd pa 48 m. Befintlig trafiklosning vid Varvsle-
den gor att man maste nd markniva 300 m tidigare,
vilket sinker maximal broh6jd med till 38 m. Detta
innebir i sin tur segelfri hojd pa 32,5 m och total
konstruktionshojd pa 45 m.

Vid passage over Sandon ar det geometriskt mojligt
med en brohojd pa 53 m (ROK) éver Svartdsun-
det. Denna brohojd kriver dock att bron inleds
redan innan passagen av Tjuvholmsundet. Nir man
nir Sandén fran Tjuvholmsundet ar hojden (ROK)
redan 28 m. Passagen av Svartosundet kan ske vid
en hojd av 53 m, vilket innebir en segelfri hojd pa
47,5 m och en konstruktionshojd pa 60 m.

Om man pa norra sidan av dlven passerar Oster

om SSAB nar man ner till befintlig markniva innan
Luled C. Man kan 6vergar fran bro till bank vid
Aronstorpsviken, men denna bank dr di 13 m

hog och 45 m bred. Om man i stéllet tar en vistlig
passage av SSAB via Svartoleden kan inte bron vara
hogre 4n 43 m (ROK), vilket innebir en segelfri
hojd pa 37,5 m och en totalhéjd pa 50 m.

Kraven pa flygsakerhet gor dock att hogsta kon-
struktionshojd pa bro vid dessa platser kan vara
45 m . Detta innebir en hogsta hojd for ROK pa 38
m och en hogsta segelfria hojd pa 32,5 m.

For att klara fartygstrafik till de centrala delarna av
Luled med alla typer av fartyg inklusive isbrytare,
kryssningsfartyg och skolfartyg maste bron vid

Figur 7.23: lllustration av éstlig korridor vid Sorbyarna néra
E4 eller mellan Alvik/Antnas. Flygfoto: Metria-Lantmaéteriet
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en Ostlig korridor vara dppningsbar. Den segelfria
hojden kan da minskas till 20-25 m. Vid denna
hojd kan troligen samtliga fritidsbatar i Luled samt
all yrkestrafik férutom isbrytarna passera under
bron. For att ge tillganglighet for isbrytare och
kryssningsfartyg racker inte 32 m segelfri hojd.

Tunnelalternativ

Att ldgga jarnvédgen i tunnel i stallet for pa bro
kompliceras av djupforhéllandena och kravet

att inte paverka vattenstromningen. For att inte
péaverka vattenstromningarna i dlven och segelfritt
djup i farleden maste ROK ligga 25 m under ge-
nomsnittlig vattenyta genom Svartosundet. Geo-
metriskt ar det mojligt att komma upp till befintlig
markniva vid Luled C om jirnvigen dras via
Sandon eller Hamnholmen. En strackning i tunnel
via Grasjiloren eller Bergnisbron ir med den valda
lutningsstandarden inte geometriskt mojlig.

Vid 25 m djup har man i de flesta korridorerna
inte natt fast botten. Tunneln maste darfor utforas
som sanktunnel, vilket dr dyrt och komplicerat.
Sannolikt 4r tunnelalternativen betydligt dyrare
an broalternativen, men denna fraga far utredas
nirmare i jairnvagsutredningen.

For att inte paverka vattenflodet och det segelfria
djupet i Tjuvholmsundet behéver ROK i tunnel
vara 20 m under vattenytan. Detta innebar att
jarnvagen vid flygplatsen kommer att ligga 15

m under befintlig markniva vid en korridor vid
Sandon och 10 meter under mark vid en korridor
via Hamnholmen.

7.9 Kombinationslosningar

De olika alternativen kan bindas samman i en
mangd olika kombinationer. Om det av ndgon
anledning skulle visa sig vara svart att ta sig fram
vid vissa stéllen laings huvudalternativen (det kan
galla for stora intrdng i skyddsomraden, eller for
stora konflikter med bebyggelse) gar det att pa olika
sdtt kombinera alternativen med varandra.

Beroende pa om kombinationer mellan korridorer-
na viljs att anvandas, kan en 6stlig korridor med
vistlig infart till Luled ge en sicklosning. Medan en
vastlig korridor med 6stlig infart i Luled kan ge en
genomfartslosning.

Kombination norr om Norrfjarden

En dragning enligt den vistliga korridoren mellan
Pited och Norrfjarden dr mojlig att ansluta till

den 6stliga korridoren strax norr om Norrfjar-
den men soder om Harrtrasket. Dragningen
mojliggor dirmed en vistlig anslutning i Pited men
en dragning i anslutning till samhallena utmed E4.
Kombinationen dr mirkt nr 11 figur 7.17.

Kombination for dragning mellan Alvik
och Antnas

Ett alternativ till den 6stliga korridoren ar en
dragning lingre visterut strax norr om Holstras-
ket. Detta mojliggor en dragning mellan Alvik och
Antnis men en genare strickning mer visterut
soder om byarna. (Nr 2 i figur 7.17).

Figur 7.24: Fotomontage med Iag bro (ca 23 meter) mellan Hamnholmen och Svartéstaden.




Kombinationer i vast-ostlig riktning

En strackning via den vistliga korridoren ar mojlig
att ansluta till den 6stliga korridoren norr om Hol-
strasket. Dragningen mojliggdr en vastlig utgdng
fran Pited och en 6stlig anslutning till Luled samt
anslutning till Sorbyarna. (Nr 3 i figur 7.17).

/.10 Bortvalda kombinationer
och alternativ

Véaster om Sjulsmark

En tankbar strickning fran Lakafors vister om
Norrfjirden vidare vaster om Sjulsmark upp till vig
94 har valts bort p.g.a. att strackningen 4r lingre 4n
att g oster om Sjulsmark. Det medfor inte heller
négra fordelar att ga sa langt vasterut. Strickning-
en gir genom mer kuperad terrdng 4n ett Ostligare
alternativ, vilket ger hogre anliggningskostnad.
Strackningen 4r mirkt nr 1i figur 7.25.

Oster om Ersnis

En korridor dster om Ersnds valdes bort efter en
inventering av omradets betydelse som rast- och
hickningslokal for faglar (Natura 2000-omrade).
En strickning genom detta omrade skulle medfora
for stort intrang. Eftersom det finns jaimforbara al-
ternativ (exempelvis vid E4 och vaster om Ersnas)
till denna strickning bedoms dessa intrang inte
vara forsvarbara och dirmed inte forenliga med
dndamadlet med banan (Nr 2 i figur 7.25).

Mattsund-Kallax

En strickning via Mattsund och Kallax vidare in
mot Luled valdes bort relativt tidigt i processen
eftersom det inte 4r mojligt att passera flygplats-
ens inflygningskorridor med en jarnvag, bade rent
fysiskt samt tekniskt till foljd av att jarnvagens kraft-
forsorjning paverkar flygets instrument. For att
mojliggora en station vid Kallax maste banan ga
parallellt med landningsbanan. Detta beror pa att
forsvarsmakten och luftfartsverket motsitter sig att
jarnvagen korsar landningsbanan eller inflygnings-
straket nira landningsbanan. Om jarnvigen ska ga
soder om Kvarntrasket blir kurvradien alltfor snav.
Till detta kommer att Alterberget ar ett skydds-
vart naturomrade och att Mattsundsberget ger en
besvarlig topografi. Korridoren beror dven huvud-
delen av fritidshusbebyggelsen kring Kvarntrasket.

Vagverket planerar for en ny vag till Kallax flygsta-
tion norr om Kvarntrasket. Detta gor det mojligt
med en samlokalisering av vig och jarnvag, vilket
talar mot en dragning soder om Kvarntrasket.

Det ir inte heller mojligt att fa till ett stations-
uppehall vid Kallax via detta alternativ. Strickning-
en skulle dven passera ett omrade som ir reserve-
rat for en landningsbana. Ett alternativ med tunnel
tvars under landningsbanan vid Kallax har ocksa
beaktats men ir inte heller aktuellt av forsvars-

och byggnadstekniska skal. Med ett sidant alter-
nativ skulle risken for ett langt trafikstopp for flyg-
trafiken vara stor under byggtiden. Sammantaget
innebir dessa faktorer att om Norrbotniabanan ska
ga via Kallax méste den g norr om Kvarntrasket
(Nr31ifigur 7.25).

Sjulsmark-Avan-Lulea C.

Den bortvalda korridorensom stracker sig fran
Sjulsmark norrut via Avan och in pa befintligt spar
pd andra sidan Luledlven. Korridoren har valts bort
pé grund av flera orsaker. Strickan innebdr en stor
omvag i jamforelse med 6vriga alternativ, vilket
innebir bade dkade kostnader och lingre restider.
Att kostnaderna okar beror dels pa att straickan

ar langre dn 6vriga alternativ men ocksa pa att
terrdngen lingre vasterut i utredningsomradet ar
mer kupperad vilket medfor fler tunnlar, broar och
skarningar.

Korridoren har utgjort ett alternativom det skulle
visa sig att det inte gar att komma 6ver Luleidlven
ndrmare Luled. De analyser som nu har gjorts visar
pd att det 4r praktiskt genomforbart att komma in
till Luled antingen via E4 och Notviken eller ost-
erifrdn via Kallax och SSAB. Ytterligare en orsak ar
att alternativet inte uppfyller iandamélet med Norr-
botniabanan. En delaspekt i andamélsuppfyllelsen
ar att mojliggora for ett (1) stationslage pa varje del-
stracka mellan de storre stiderna Umed, Skelleftea,
Pited och Lulea. En strickning 6ver Avan mojliggor
inget stationslage mellan Pited och Luled och alter-
nativet bidrar darfor inte till att uppfylla dndamalet.
(Nr4 i figur 7.25)

Soder om Alvik

Korridoren soder om Alvik valdes bort i samband
med att strickningen via Avan valdes bort. Korri-
doren utgjorde ett alternativ som mojliggjorde en
ostlig dragning i sdder med en anslutning till Lulea
via Avan. Strickningen valdes bort som en foljd av
att en strickning via Avan bedémdes kostsam och
inte andamalsenlig (Nr 5 i figur 7.25).
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