8 Effekter och konsekvenser

| detta kapitel presenteras effekterna och konsekvenserna av de studerade alternativen for dragning av
Norrbotniabanan mellan Pitea och Luled. Detta galler sdval effekter pa sjalva trafiken som effekter pa na-
tur- och kulturmiljo men aven effekter pa halsan for boende utmed jarnvagen samt risken och sarbarheten
gallande till exempel olyckor. Kapitlet avslutas med en samlad beddmning av de studerade alternativen och

en koppling till de mal som presenteras i kapitel 5.

8.1 Trafikeffekter

Ett syfte med en utbyggnad av Norrbotniabanan
ir att av miljomissiga och transportekonomiska
skil astadkomma en 6kad jarnvégstrafik, for saval
godstrafik som persontrafik. En ¢kad jarnvigstra-
fik astadkoms genom att banan ges en utformning
som medger en konkurrenskraftig jirnvigstrafik.
Detta astadkoms pa foljande sitt:

Krav Astadkoms genom
Okad sparkapacitet Hog hastighet, “dubbel-
spar” tillsammans med
Stambanan,
antal motesstationer
Okad lastkapacitet Sma lutningar, 6kad
sektion/lastprofil
Minskade restider och Kort banlingd, hoga tag-
transporttider hastigheter
Ligre driftkostnader Kort banlingd, hoga has-
tigheter
Okad tillginglighet Antal stationer

Tabell 8.1: Sammanfattning av trafikeffekter

Som framgar av sammanstallningen ovan dr det
viktigt for konkurrenskraften for saval godstrafiken
som persontrafiken att den nya banan ges en kort
och effektiv linjestrackning. Kravet pa hog tillging-
lighet med manga uppehall kan dérvid sagas st i
viss motsats till minskade transport- och restider.
Detta ar en svar optimeringsuppgift i jirnvags-
planeringen. Generellt innebar detta att langre
banlangd och fler tagstopp maste kunna motiveras
av betydande tillskott i resande och transpor-

ter. Nedan beskrivs hur de studerade alternativen
skiljer sig i tillgdnglighet och banlidngd.

Korridor Vist Ca 63 km
Korridor Ost via Sandén Ca 61 km
Korridor Ost via Hamnholmen Ca 59 km
Korridor Ost via Grasjilfjarden Ca 54 km
Korridor Ost via E4/Gaddvik Ca 55 km
Korridor Ost via Bergniset/Bergnisbron | Ca 52 km

Tabell 8.2: Avstand mellan Pitea och Lulea via de olika
korridorerna. Om man gar via Rosvik forlangs banlangden
for de Ostliga korridorerna med ca 1 km.

Malpunkter i forhallande till korridorer

I figur 8.1 redovisas de malpunkter som beskrivits i
kapitel 7.5 och vilka som nds av respektive korridor.

Korridor Vist utgors av en vistlig strackning
mellan Pited och Luled som ansluter till en E4-nara
dragning norr om Mattsund med en anslutning

till Lulea via Gaddvik till befintligt spar in i Lulea.
Strickningen ansluter till utkanten av Norrfjarden.
Kombinationen norr om Norrfjirden mojliggor
dven anslutning till Rosvik. Via den andra kom-
binationen mojliggors anslutning till Sérbyarna
(Antnis, Alvik och Ersnis), strickningen mojliggor
aven anslutning till Kallax flygstation.

Korridor Ost mojliggor en strickning som
forutom Pited och Luled dven ansluter till Norrfjir-
den, Rosvik och Sérbyarna. Vid en anslutning till
Luled via Sandén/Hamnholmen mojliggdrs anslut-
ning till Kallax flygplats.

Pa strackan Pitea-Lulea ar de utpekade malpunk-
terna for industrin och godstrafiken framst lokali-
serade till Pited resp. Luled, bortsett frain hamnarna.
Dirmed ar det anslutningarna till stiderna som &r
avgorande for tillgingligheten till dessa. Detta pre-
senteras narmare nedan.

Korridor Vist Korridor Ost
Malpunkt
Klass 1:
Pited X X
Luled X X
Klass 2:
Kallax X
Klass 3:
Ojebyn X X
Norrfjirden X
Rosvik X
Klass 4:
Ersnis,
Antnis, Alvik X

Tabell 8.3: Sammanstélining av malpunkter som ar méjliga
att nd i olika korridoralternativ
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Figur 8.1: Malpunkter som ar méjliga att na i olika
korridoralternativ.

Godstrafik

For godstrafiken ar kapacitet och barighet samt till-
gingligheten till godsbangardar och terminaler for
omlastning mellan olika trafikslag avgorande for
jarnvagens kostnadseffektivitet och konkurrens-
kraft. Banans kapacitet och barighet kommer att

bli likvardig i samtliga utredningsalternativ. Banan
kommer att vara enkelspérig, men tillsammans med
Stambanan erhalls anda en dubbelspérsfunktion.

Utredningsalternativen skiljer sig at vad giller moj-
ligheterna att ansluta till befintliga och planerade
bangardar och terminaler samt storre industrier i
Pited och Lulea.

Pitea

I Pited medfér en dragning av Norrbotniaba-

nan via centrum eller Nolia med godsterminal pa
Pitholmen bittre tillginglighet till viktiga malpunk-
ter for godstrafiken och samordning med sjotran-
sporter 4n en dragning via E4. Samordningen med
vagtransporter blir battre om godsterminalen lokal-
iseras nira E4, vilket 4r mojligt om Norrbotnia-

banan dras via E4 eller Centrum. Befintligt spar
till Setra Group AB, SCA Packaging, Munksunds
industriomrade samt Haraholmen kommer att
kunna anslutas till den nya jarnvagen. Likasa
kommer Kappa Kraftliner att kunna anslutas till
den nya jarnvagen. (Se aven forstudie delen Skel-
leftea-Pited.)

Luled

Ett vastligt alternativ innebar fordelar for de
godstag som inte har Luled som malpunkt. Via

ett triangelspér kan godstig som ska vidare direkt
soderut, och vice versa, enkelt ta sig mellan de bada
banorna utan att behova passera centrala Lulea.
Det vastliga alternativet med en infart till Luled

via E4/Notviken/Bodenvagen innebar att godstag
som inte ska till Luled, via ett triangelspar slipper
passera centrala Lulea.

Den nya kombiterminalen i Gammelstad, Stor-
hedens industriomrade och Notvikens industri-
omrade nas ocksa enklast fran ett vastligt alterna-
tiv till f6ljd av kortare vag till dessa omraden &n ett
ostligt alternativ.

Ett ostligt alternativ medfor en genomgaende
16sning av godsbangarden i Lulea vilket underlat-
tar for godstransporter. En 6stlig korridor innebar
att godstransporter till och fran SSAB kan kora
direkt sdderut. Diaremot gor héga broar och djupa
tunnlar vid en 6stlig korridor det besvarligt med
anslutningen till SSAB for t.ex. Stadlpendeln. Tunnel
eller hog bro éver Luledlven gor att tag till/fran
SSAB maste vanda vid Luled C. Kraven pa segelfri
hojd eller segelfritt djup minskar ddrfor vinsterna
med en 6stlig korridor for godstransporter till/fran
SSAB.

Persontrafik

Persontrafiken pd Norrbotniabanan paverkas dels
av jarnvigens lingd och hastighetsstandard, dels av
vilka stationer som finns utmed banan.

Avstandet mellan Pited och Luled centrum blir 52-
61 km med alternativ dst och ca 3 km lingre med
alternativ Vast. Avgorande for restiden dr forutom
avstandet dven antalet stopp pa strackan. Det tar
ca 2,5 minuter att kora 10 km med hastigheten 250
km/h. Ett stationsuppehall innebar 3-5 minuters
forlangd restid.

Trafikforutsattningarna skiljer sig relativt mycket dt
mellan den vistliga och den 6stliga korridoren. Al-
ternativ vast mojliggor inte nagra stationsuppehall
ldngs strickan forutom Pited och Luled. Med ett
vastligt alternativ blir Luled en sickstation, vilket
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gor att tig som ska vidare fran Luled, framst
persontag, blir tvungna att spetsvinda med
langre restider som foljd.

Med alternativ 6st mojliggdrs stationsuppehall
pa samtliga mélpunkter pd strickan. Det ostliga
alternativet medfor att man far en genomfartslos-
ning i Luled, dvs tag som ska fortsatta norr- eller
soderut behover inte vinda.

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

8.2 Markanvandning

Kommunala planer

Markanvandningen regleras 6versiktligt och
langsiktigt i de kommunala 6versiktsplanerna.
Oversiktsplanen utgér underlag for de juridiskt
bindande detaljplanerna. All markanvandning
maste Overensstimma med eventuella detaljpla-
ner. Oversiktsplanerna 4r dirfor viktiga underlag
for bedomningen av den framtida anvandning-
en av mark dir en jarnvagsstrackning ar mojlig.
Innan ny jarnvag kan byggas maste detaljplaner
justeras sa att utbyggnad kan ske. Nedan beskrivs
planlédget i Pited och Luled kommun.

Pited kommun

En ny 6versiktsplan for Pited stadsbygd antogs
2001. Den fordjupade planen férordar att korri-
doren fér Norrbotniabanan genom Pited foljer
befintlig bana forbi Ojebyn. Alternativet gor det
méjligt med en hallplats i Ojebyn forutom rese-
centrum i centrala Pited.

Oversiktsplanen for Pited landsbygd (antogs
1990) innehaller inga korridorer for ny kustjarn-
vag. Arbetet med uppdateringen av planen pagar.

Den foreslagna vistliga korridoren ¢verensstim-
mer med oversiktsplanen for Pited stadsbygd dar
en vastlig utfart fran Pited finns redovisad. Den
ostliga korridoren 6verensstimmer diremot inte
med gillande 6versiktsplan dar den avviker fran
befintlig jairnvig.

De centrala delarna av Pited ar detaljplanelag-
da, liksom Ojebyn och delar av byarna. Samtliga
alternativa strickningar beror befintliga detalj-
planer vid anslutningen till Pitea.

En 6stlig strickning kan berora detaljplaner i
Norrfjarden och Rosvik. En mer vistlig strack-
ning passerar mer glest bebyggda omraden och
beror inte heller detaljplaner.

Luled kommun

Oversiktsplanen for Luled innehéller reservat
for framtida kustjarnvig. Detta reservat foljer E4
genom hela kommunen. Séder om Luled finns
alternativa korridorer for savil ostlig som vistlig
infart.

De 6stliga alternativa anslutningarna till Lulea
overensstimmer med oversiktsplanen férutom
en anslutning via Bergniset eller Grasjaloren.

De centrala delarna av Luled ar detaljplanelagda
liksom delar av Gammelstad och delar av byarna.
Samtliga alternativa strickningar berér befintliga
detaljplaner vid anslutningen till Lulea. En ostlig
strackning kan berora detaljplaner i Alvik, Antnis
och Ersnis. En vistlig strackning passerar mer
glest bebyggda omraden men kan paverkas av
detaljplanen i Gammelstad.

Kallax, Lulea flygstation

En ostlig strickning via Kallax kriver speciella
hinsyn vid sidan om den kommunala planering-
en. Markanvindningen i anslutning till Kallax
begransas av hiansyn till inflygningszoner men
dven av hinsyn till bullerstorning. Aven for-
svarsmaktens verksamhet medfor begransningar
i markanvindningen. Sirskilda studier kommer
att kravas i senare planeringsskeden i samverkan
med Luftfartsverket och Luftfartsstyrelsen.

Naturresurser

Norrbotniabanan far konsekvenser for jord- och
skogsbruket, frimst genom minskad tillging-
lighet till den egna marken i och med den barri-
areffekt som jarnvigen ger. Den 6stliga korrido-
ren medfor fraimst konsekvenser for jordbruket
medan den vistliga korridoren framst medfor
konsekvenser for skogsbruket. Detta kan dock
16sas med nya anslutningsviagar respektive skogs-
bilvagar och nya samlade planskilda korsning-

ar som ersatter dagens vagar. Dessutom kan

det eventuellt bli aktuellt med omarrondering-
ar for att undvika att jordbruksmarker eller skogs-
skiften hamnar pa tva sidor om jarnvdgen. Ur
jordbrukssynpunkt forefaller den ostliga korri-
doren minimera intranget och barriareffekten.
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Behovet av ianspraktagande av berg, grus, morin
och andra jordarter studeras i kommande
projekteringsskeden.

For Renniringen ir det viktigt att sd lite som
mojligt av betesmarker tas i ansprak samt att
barridreffekter minimeras. Verksamhet under
byggtiden samt nya takter och vagar bor planeras sa
att den ger minska mojliga paverkan pa renskotsel.
For rennaringen bedoms de 6stliga alternativet att
foredra eftersom jarnvigen foljer befintliga vigar
och dkermark med nagra undantag.

8.3 Landskap

Forstudiens olika korridorer har delvis olika forut-
sdttningar for landskapsanpassning och gestaltning.
Inom varje korridor finns dock forutsattningar for
att astadkomma en god gestaltning av jirnvigen,
anpassad till de landskapskaraktarer som berors.
Gestaltningsfridgorna maste folja med genom pro-
iektets samtliga skeden. och forfinas och detalieras

allteftersom under jirnvigsutrednings-, jirnvags-
plane- och detaljprojekteringsskedena. I jarnvags-
utredningen fokuseras pd gestaltning av jarnvagens
placering i landskapet. I detaljprojekteringsskedet
sker detaljerad gestaltning av jirnvigen och dess
kringanlaggningar.

Nedan visas konsekvenserna av en jarnvagsdrag-
ning i de olika landskapskaraktirer som finns re-
presenterade inom omradet.

Bergkullandskap

Med hojdskillnader pa upp mot 100 meter och

en hel del branta bergssidor kommer en jirnvag
genom denna landskapstyp att medfora djupa
skarningar och hoga bankar. Landskapstypen ar
rik pd sjoar av varierande storlek och djup. Det ir
darfor troligt att ett antal broar kommer att kravas.
Topografin kan medge relativt stora ingrepp utan
att dessa kommer att dominera landskapet. Land-
skapet ar till 6vervagande del skogklitt, vilket gor

e

Bild 8.1: Bergkullandskap i Sjulsmark.

Bild 8.2: Flackt - kuperat landskap soder om Norrfjarden.
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Pitea - Lulea

att en jarnvig sallan kommer att synas fran lingre
avstand. De kansligaste avsnitten finns i allmanhet
i anslutning till sjoarna. Landskapstypen som
finns nordvist om Ojebyn, upp mot och vister om
Sjulsmark paverkas av en vistligt korridor.

Flackt - kuperat skogslandskap

I det skogsdominerade mjukt kuperade landskapet
utan dramatisk topografi ir det relativt okomplice-
rat att dra fram en jarnvag. Skarningar och bankar
blir i allmanhet mattligt hoga och kan antingen
doljas av skog eller anpassas till landskapet genom
terrangmodellering. Landskapstypen innehal-

ler tamligen rikligt med myrar vilka kommer att
behova korsas pa bank. De sjoar som finns inom
landskapstypen dir relativt stora och bor, om de
inte kan undvikas, passeras pa bro. Landskapsty-
pen dr den mest utbredda inom forstudieomradet
och dominerar bl a mellan Norrfjirden och Ersnis.
Samtliga korridorer berér denna landskapstyp.

el
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Alvdalslandskap

Alvdalslandskapet karaktiriseras av en markerad
dalging med en mosaik av odlad mark och skog.

I detta landskap har placeringen av en korsande
jarnvag stor betydelse. Genom att valja korsnings-
punkt dar jarnvagen kan fa naturligt terringstod
och helst i granszonen mellan olika marktyper kan
en vackert utformad bro tillféra kvaliteter till land-
skapet. En okdnsligt placerad passage kan diremot
upplevas splittrande och som en barriar och dirfoér
medfora stora negativa konsekvenser for landska-
pet. Alvdalslandskap berérs av bade en vistlig och
ostlig korridor. Det mest utpraglade dlvdalslanda-
kapet finns vid Alteralven. Lulealvens dalgang har
béade karaktir av dlvdalslandskap och kustslatts-
landskap.

Lt
=

kap. Profil och plan.

) AT S E
Figur 8.4: Alvdalslands
2 o A

Bild 8.3: Alvdalslandskap vid Gédvik.

Figur 8.5: Kustslattslandskap. Profil och plan.

Bild 8.4: Kustslattslandskap vid Alvik.
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Kustslattslandskap

Landskapstypen utgors av flacka omraden, tackta
av finsediment, som tidigare utgjort grunda havs-
bottnar. Sedimentjordarna har i alla tider erbjudit
goda forutsittningar for jordbruk. Det dr inom
denna landskapstyp som huvuddelen av dagens
odlade mark finns. Hér finns ocksa stora ytor med
mer eller mindre igenvaxande mark. Landhoj-
ningsprocessen ar ofta tydlig, med hela successio-
nen fran oppet vatten till odlad/igenvixande mark
val synlig. En jarnvag kommer att skéra tvirs over
denna "tidsaxel”. Bankar som bryter den visuella
kontakten kan darfor medfora betydande konse-
kvenser for forstaelsen av landskapet. I det flacka
och ofta 6ppna landskapet kan planskilda kors-
ningar med vigar och korsningspunkter dver vat-
tendrag medfora betydande paverkan pa landska-
pet. Sarskilt kinsligt &r omradet mellan Ersnis och
Antnas dar placeringen och utformningen av en
eventuell korsning av E4 kraver ingdende studier.
Landskapstypen dr mest utpraglad kring Sérbyarna
Ersnds - Alvik - Antnas och berors av samtliga
korridorer.

Skargardslandskap

Skérgardslandskapets mordn- och sedimentdar
moter kustlandskapet i de manga grunda havsvi-
karna och uddarna. Flertalet 6ar dr stora och mjukt
vilvda och atskilda av vida fjardar. Den inre skir-
gardens Oar ar barrskogskladda. En jarnvag genom
skdrgardslandskapet blir mycket exponerad och

o

Bild 8.5: Skargardslandskap vid Sandon.

medfor ett stort visuellt intrdng. Oarnas méttliga
hojd gor det svart att finna terrangstod for broar
som dr tillrackligt hoga for att medge battrafik.
Detta gor en passage Oster om Luled komplice-

rad och stiller mycket stora krav pd utformning-
en av bro/broar utanfor Lulea. Skirgardslandskapet
berors av en 6stlig korridor i passagen in till Lulea.

8.4 Paverkan pa Natura 2000
och riksintressen

Riksintressen for naturvarden och
Natura 2000

Forstudieomradet inrymmer flera storre eller
mindre omrdden med bevarandevird naturmil-

jo, saval utbredda myr- och vatmarksomraden som
bergformationer och enskilda vixtbiotoper. Skir-
garden ari sin helhet av riksintresse for bl a natur-
varden.

En vistlig dragning kan beréra riksintresse for
naturvard i Sjulsmark.

En ostlig dragning riskerar att paverka fler av de
kanda naturmiljévirdena. Flertalet av de grunda
havsvikar som stracker sig in mot E4 dr varde-

fulla rast- och hiackningslokaler for faglar. Detta
géller sarskilt Morofjarden som ar klassificerad
som Natura 2000-omrade. Minst negativ effekt pa
detta omrdde bedoms jarnvigen fia om den korsar
omradet nira E4 (inom ett par hundra meter). Aven
omrddena Tetberget och Alterberget har Natura

Figur 8.7: Fotomontage av hur en hdgbro (40-45 meter) fran
Sandoén till Svartéstaden skulle kunna se ut.
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Pitea - Lulea

Figur 8.8: Ostlig korridor ‘tangerar tvé Natura 2000-omraden
vid Ersnas: Skaret och Mérofjarden .

2000-status, vilka en ostlig korridor kommer att ga
nira. En strickning mellan Alvik och Antnis i den
ostliga korridoren medfér emellertid att intranget i
detta Natura 2000-omrade undviks.

En ostlig korridor in mot Luled kan eventuellt gora
intrdng i Sandon, som ingar i riksintresseomradet
"Ovirlden utanfér Luledlvens mynning”. Intrdnget
torde dock inte bli av den karaktaren att riksintres-
set skadas pétagligt.

Atgarder med en vistlig E4-nira anslutning med
behov av ett s.k. triangelspar norrut kan medfora
paverkan pd Gammelstadsviken som ir av riksin-
tresse for naturvarden, tillika Natura 2000-omrade.

s

Bild 8.6: Aleén

Riksintressen for kulturmiljovard

En vistlig korridor frin Pited gar genom Ojebyn,
intill kyrkstadens kulturmiljé som &r av riksintres-
se. En ingang till Luled vid E4 paverkar ett riksin-
tresse for kulturmilj6 vid Gaddvik. Vistlig korridor
kan dven komma att péverka Sjulsmark.

Gammelstads kyrkby och omgivande bebyggelse
och landskap ir, forutom att vara riksintresse, med
péd Unescos Virldsarvslista. Befintlig strickning av
stambanan mellan Luled och Boden passerar intill
omradet.

Ostlig korridor kan dven komma att paverka riks-
intressena i Svartdstan, Rosviks fibodar och Norr-
fjarden.

Riksintresse for friluftsliv

Korridorerna passerar omraden som &r av intresse
for friluftsliv men inget av alternativen bedéms
gora intrang i nagot riksintresse for friluftsliv.

Dir korridor 6st gar 6ster om E4 berors riks-
intresset Norrbottens skirgard vilket innefattar
hela kustomradet oster om E4 i forstudieomra-
det. Omrddets vistra grans sammanfaller med E4.
Det framsta vardet i detta riksintresse ligger i skar-
garden varfor det inte paverkas i sd stor omfatt-
ning av en jarnvagskorridor i ndra anslutning till
E4. Segelbitstrafiken kan, beroende av hojden pé
en eventuell bro vid infarten till Luled, komma att
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beroras. Konsekvenserna bedoms dock bli sma.
Kallaxheden paverkas av en ostlig ingang till Lulea
via Kallax. Sammantagen bedéms korridoren inte
medfora betydande intrang.

Ovriga riksintressen

Ett antal riksintressen fér kommunikationer
kan komma att bertras av Norrbotniabanan, fram-
forallt vig E4 och Lulea flygstation som berors av
en Ostlig dragning.

Ett antal omraden har foreslagits som riksintresse
for renniringen. En vistlig dragning kan berora
ett av dessa omraden s6der om Norrfjirden. En
ostlig dragning kan berora ett omride vid Kallax-
heden respektive Sandon.

Omradet vid Lule dlvens mynning och kustomrade
betecknas som riksintresse for yrkesfiske,
omradet berdrs inte.

8.5 Naturmiljo

En vastlig dragning berér de mer kuperade delarna
av forstudieomradet, vilket innebir att kraftiga
ingrepp i landskapet genom hoga bankar och djupa
skarningar knappast kan undvikas. Sidana ingrepp
kan emellertid mildras genom att t.ex. bygga broar
over sankor i terrangen istillet for bankar. Barriar-
effekten blir ocksa mindre med landbroar an de blir
med bank. Ett antal vatmarker av klass 1 och 2 kan
komma att beroras.

En ostlig dragning riskerar att paverka ett par
vatmarker av klass 1. En 6stlig korridor in mot
Luled paverkar ocksd Kallaxhedens naturreservat.

8.6 Kulturmiljo

Inom férstudieomradet finns ett brett spektrum
av kulturmiljévirden, dar man forenklat kan siga
att forhistoriska limningar finns pa hogre beligen
mark medan kulturmiljoer fran historisk tid dven
finns i de mer laglinta delarna av omradet.

Mellan Bole och Norrfjirden finns ett strak med

bl a boplatslamningar och hirdar som berors av en
vistlig korridor. Aven mellan Holstrisket och Tra-
nutrask berors ett omrade med liknande lamningar.
[ anslutning till de odlade omradena kring Ojebyn
och Norrfjarden/Alteralven finns bla. bebyggel-
selimningar och by- eller gardstomter som kan
komma att paverkas.

Ovriga kulturmiljdintressen som kan paverkas
ar de kulturhistoriskt intressanta vigmiljoerna

gamla riks 13 och kustlandsvigen Bredviksberget
— Kopparnis, vig 807 Lakafors, vig 933 Ojebyn —
Bredviksberget, vag 976 Sodra Sjulsmark och vig
509 Nederluled kyrka — vig 97.

Viktiga kulturmiljoer som avser byastrukturer och
odlingslandskap finns till exempel i anslutning till
vag E4 vid Kopparnas-Héakanso, Alvik, Antnis och
Ersnis. Dessa ir kinsliga for intrdng som innebar
att kopplingar mellan byadelar samt mellan bebygg-
else och odlingsmark skirs av.

Foérutom enskilda objekt som kan komma att
beroras kan dven storre omraden sdsom Pited och
Luled stad, mindre samhillen samt odlingslanskap
komma att beroras. Detta giller framst den Ostliga
korridoren.

Vid eventuella fornlimningar som berors kan det
komma att kravas arkeologiska utredningar och
undersdkningar.

8.7 Rekreation och friluftsliv

Forutsattningarna for friluftsliv paverkas i liten
grad i alla korridoralternativ. Denna paverkan
utgors i huvudsak av barriareffekter, saval fysiska
som visuella, och bullerstérningar dar jarnvagen
dras fram.

Alla alternativ kommer att passera genom glesbe-
byggda skogsomraden med goda forutsittningar
for friluftsliv i form av strévande, bar- och svamp-
plockning, jakt m.m. Nagra dalgangar och dar som
ar intressanta ur friluftslivssynpunkt kommer ocksa
att beroras, exempelvis Alterdlven, Rosdn, Aledn
och Luleilven.

Korridor vist kan komma att innebira intrang i
storre sammanhdngande och forhallandevis opa-
verkade naturomraden samt okat buller i omraden
som idag kan betecknas som "tysta”, det vill sdga
dar Jjudbilden praglas av naturens egna ljud. E4
utgdr redan idag en barridr och ger upphov till bul-
lerstérningar. Eftersom korridor 6st till stora delar
samlokaliserad med E4 blir storningarna mindre
med denna 4dn med korridor vist.

Alternativ Ost stracker sig relativt nira kusten och
pa vissa strackor dar alternativet kan komma att
ligga mellan kusten och vag E4 kan det komma att
utgora en barriar mot kusten. I vidare studier bor
hédnsyn tas till turismens och friluftslivets tillging-
lighet till attraktiva omraden. Korridoren innebér
ocksa intrang i Kallaxheden.
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8.8 Klimat och halsa

Systemeffekter

Utbyggnaden av Norrbotniabanan medfér system-
effekter i form av 6kad andel jarnvagstrafik och
minskad andel vdg- och flygtrafik, bade for gods-
och persontransporter. Detta innebar minskade
utsldpp av koldioxid och luftféroreningar och
farre trafikolyckor. Detta medfor i sin tur positiva
effekter for klimat och hilsa.

Alla alternativ som uppfyller indamalet med banan
medfor dessa positiva systemeffekter. Skillnaden
mellan alternativen ir liten, men de alternativ som
ger storst effekter pa firdmedelsvalet ger ocksa
storst positiva effekter for klimat och hilsa.

Lokala effekter

De lokala effekterna bestar framst av buller, som
kan paverka minniskors hilsa. Lokalt kan dven
halterna av luftféroreningar minska nagot, men
denna effekt ar marginell.

Vidare kan den nya jarnvéagen lokalt medfora en
viss 0kning av magnetiska och elektriska falt vid
bostider och arbetslokaler, detta galler framst i
Lulea och Pited dar banan kan komma att ligga i
nirheten av bostadshus. I det fortsatta planerings-
arbetet kommer sdkerhetsavstanden att beaktas.

De lokala effekterna skiljer sig naturligtvis mycket
mellan alternativen, bade vad giller omfattningen
och var de intréffar. Storst paverkan blir det genom
och vid Pited och Luled. P4 strackan mellan de tva
stiderna berors ett begrdnsat antal boende och
arbetande, oavsett vilket alternativ man viljer. De
ostliga alternativen berér nagot fler boende 4n de
vastliga. Samtidigt kan ett Ostligt alternativ till stor
del lokaliseras nira E4, vilket innebir att forind-
ringen av bullerforhallandena blir mattlig,

I de fall bostader kommer att utsattas for buller-
nivier over gillande riktvirden for buller fran
jarnvagar kommer bullerskyddsatgirder att vidtas
sa att riktvardena uppfylls.

8.9 Risk och sarbarhet

En ny jarnvag medfor vissa risker samtidigt som
overflyttning av transporter fran vag till jarnvag
och fran den gamla stambanan till den nya Norr-
botniabanan medfér minskade risker. Sammanta-
get innebir den nya jirnvagen en klar minskning
av risknivan inom de omraden som berérs av
jarnvigen. Aven sarbarheten minskar, eftersom
Stambanan och Norrbotniabanan kan utgora alter-
nativ till varandra i hindelse av storningar.

[ arbetet med forstudien har en 6versiktlig identi-
fiering och beskrivning av mojliga risker genom-
forts. Underlag for arbetet har frimst himtats fran
Banverkets handbok BVH 806.7 "Robusthets- och
sdkerhetsaspekter i jirnvagsplanering” och erfaren-
heter fran arbetet med Botniabanan.

I arbetet har forutsatts att alla klasser av farligt gods
kommer att transporteras pé jirnvagen. Detta kan i
senare skeden komma att paverka den mer detalje-
rade lokaliseringen och utformningen av jirnvigen.

Riskanalysen har innefattat tre steg:
+ Identifiering av risker

+ Identifiering av skadeobjekt

* Analys avvilka risker som bor utredas vidare
De risker som har identifierats ir:

+ Transporter av farligt gods

* Olyckori tunnlar

+ Dammbrott och éversvimningar

* Ras och skred

+ Kollaps av konstruktion

+ Industrier m.m.

De skadeobjekt som har identifierats ir:
+ Storrevigar

+ Kallax flygplats

+ Pitea tatort

+ Ojebyn

+ Norrfjarden
* Rosvik

* Ersnis

* Antnis

e Lulej titort
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Transporter av farligt gods

Transporter av farligt gods kan medfora stora
skador i samband med ev. olyckor. De allvarligaste
olyckorna kan intraffa vid utsldpp av giftiga amnen
i gasform. Under olyckliga omstidndigheter kan
sddana utslipp medfora svéra skador eller t.o.m.
dodsfall langt fran jarnvagen. Fran denna synpunkt
ar det darfor bra om jarnvagen kan lokaliseras
langt ifran bostider och arbetsplatser.

Jarnvagen ar dock det i sarklass det sakraste
transportsystemet jamfort med vagtransporter.
Olyckor med utslapp av farligt gods dr mycket
ovanliga. Under alla de dr det har funnits jarnvig
i Sverige har en manniska dodats i samband med
en olycka med farligt gods pa jarnvig, detta trots
att jarnvagen gar rakt igenom manga stora stader.
Risken for olyckor pd Norrbotniabanan blir
dessutom dnnu mindre dn pd befintliga jarnvagar,
eftersom banan byggs utan plankorsningar och
med hogsta sakerhetsstandard.

Hansyn till risken for olyckor med farligt gods
beddms darfor inte paverka valet av alternativ i
nigon storre utstrickning.

Olyckor i tunnlar

Olyckor i tunnlar kan medféra mycket svara konse-
kvenser for personal och passagerare pa taget, om
olyckan medfor brand. I varsta fall kan hundratals
manniskor omkomma. Darfor kommer de tunnlar
som behovs for Norrbotniabanan att utformas med
sarskilda sikerhetsatgirder, sa att risken att firdas

i tunnel inte ska Gverstiga risken vid fiard i bana pa
mark. Tunnlar medfor dven tekniska och ekono-
miska nackdelar, och darfér ar strivan att minska
forekomsten av tunnlar. Utover detta bedoms inte
riskerna for olyckor i tunnlar paverka valet av alter-
nativ.

Dammbrott och dversvamningar

Alla tankbara strackningar fér den nya jarnvagen
passerar de stora vattendragen Alteralven, Rosan,
Alean, Piteilven och Luleilven. Luleidlven iri det
nirmaste en havsvik fran Avan och ut till havet
och risken for 6versvamning finns darfor inte. De
ovriga vattendragen medfor daremot risker for
oversvimning vid hoga vattenfloden. Risken ar
storre vid vistligare alternativ, langre fran havet.

Forekomsten av dammar i de tre mindre vatten-
dragen har inte inventerats. Risken for skador i
samband med dammbrott bedoms vara likvirdig
i alla alternativ. I Luleilven finns ett stort antal

mycket stora dammar och skadorna vid ett
dammbrott kan bli katastrofala. Den totala risk-
bilden paverkas dock inte namnvirt av tillkom-
sten av Norrbotniabanan och risken dr densamma
oavsett var man viljer att korsa dlven. Risken for
dammbrott eller 6versvamningar bedéms darfor
inte paverka valet av alternativ.

Ras och skred

Daliga geotekniska forhallanden och branta
lutningar medfor risk for skred eller ras. Omraden
med sddana risker innebdr ocksd storre kostnader
och tekniska problem, och undviks darfor i mojli-
gaste man.

I detta skede finns inte tillracklig kunskap for att
kunna identifiera omraden med risk for ras och
skred. I kommande skeden (jarnvagsutredning och
jarnvagsplan) kommer fragan att belysas narmare.

Kollaps av konstruktion

Den nya jirnviagen kommer att behéva stora kon-
struktioner for sin funktion. Frimst handlar det om
ldnga broar, i forsta hand 6ver Luleidlven, men dven
broar 6ver mindre vattendrag och vigar. Dessa
konstruktioner kan rasa om de ir fel konstruerade
eller utsatts for ovantade belastningar.

Storst risk ir om man viljer ett alternativ med
broar dster om Bergnasbron. Dels 4r dessa broar
lingre och det ar djupt till fast botten, dels kan
de paverkas av batar eller av flygplan. Denna risk
bor beaktas vid val av alternativ och i kommande
skeden bor den belysas narmare och lampliga
skyddsatgarder dvervagas.

Industrier

Industrier och andra anldggningar kan innebira
risker for jarnvagen om det intraffar olyckor i
industrin. De anlaggningar som kan utgora risker
pé denna delstricka 4r Kallax flygplats, SSAB
Tunnplat AB, AGA Gas AB, Shell Transport AB och
Svenska Statoil AB. Samtliga de fyra industrierna ir
beldgna inom Svart6 industriomrade.

Verksamheterna vid dessa industrier omfattas av
Sevosodirektivet (dir. 96/82/EG) som foreskriver
atgarder for att forebygga och begransa foljderna av
allvarliga kemikalieolyckor. Direktivet anger bl.a.
ett skyddsavstand som skall uppritthallas mellan
dessa anliggningar och bl.a. viktiga transportleder.
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En storre olycka (brand eller explosion) vid jarn-
verket eller pa flygplatsen kan paverka jarnvagen
och tagen. Vid SSAB kan jarnvigen troligen loka-
liseras utanfor industriomradet sa att risken for
paverkan blir mycket 14g. Vid Kallax kan ett eventu-
ellt stortande flygplan paverka jarnvigen inom ett
stort omrade.

Skadeobjekt

De skadeobjekt som har identifierats dr bebyggelse
samt infrastruktur nira den planerade jirnvigen.
Olyckor pa jarnvagen, som brand, explosion eller
utslapp av giftiga gaser eller vitskor kan medfora
skada for mdnniskor som vistas eller firdas i
narheten. Vigar eller flygplatser kan bli blockerade
for kortare eller langre tid.

Samlad bebyggelse forekommer framst inom ut-
redningsomradets Ostra delar med tatorterna Pited,
Ojebyn, Norrfjirden, Rosvik, Ersnis, Antnis och
Luled. Nir det galler lokala risker dr det en fordel
att lokalisera jirnvagen utanfor dessa tatorter.
Samtidigt ar en central lokalisering av resecen-
trum och en gen strickning en forutsattning for

att andamalet med jarnvagen ska uppfyllas och en
forbattring av dagens sakerhetsniva genom 6ver-
flyttning av transporter fran vag till jairnvag ska ske.

Samma motstridiga krav giller Kallax. En dragning
nara flygplatsen medfor fordelar fran trafikerings-
synpunkt men ocksa 6kad risk for att olyckor pa
jarnvagen ska paverka flygtrafiken och vice versa.

De storre vagar som kan paverkas av jirnvigen
med betydande negativa konsekvenser som foljd
ar fraimst E4 och riksvag 97. Ett alternativ nara E4
innebdr att olyckor pa jirnvigen kan medfora att
vagen paverkas och tvartom. Samtidigt innebar en
samlokalisering stora fordelar fran andra synpunk-
ter.

Paverkan pa vag 97 blir i huvudsak densamma i alla
alternativ, eftersom tagtrafiken, sarskilt transporter
av farligt gods, i stor utstrackning ska fortsatta fran

Luled norrut mot Boden.

Sammanfattande bedomning

Den nya jarnvdgen medfor positiva konsekvenser
for risk och sarbarhet. Skillnaden mellan alternati-
ven dr liten. De ostliga alternativen ger nigot storre
lokala risker, men ocksa storre positiva systemkon-
sekvenser. Sammantaget bedoms darfor de ostliga
alternativen vara nagot bittre med avseende pa risk
och sarbarhet.

Vistlig korridor Ostlig korridor

Terring och Simre p.g.a. storre hojdskillnader, vilket ger | Bittre p.g.a. mindre hojdskillnader, vilket ger

kupering djupa skirningar och hoga bankar. mindre djupa skirningar och inte lika hoga

bankar.

Vattendrag och | Bittre p.g.a. firre sjdar och vattendrag och Siamre p.g.a. nagot storre floden och nagot fler

sjoar mindre vattenfloden. sjoar och vattendrag.

Isilvsmaterial Forekommer i begransad omfattning, Forekommer i begransad omfattning, I storre

omfattning vid Kallaxheden,

Berg Bittre p.g.a. stérre omfattning av berg avbra | Samre p.g.a. mindre omfattning av berg av bra
kvalitet som kan nyttjas till framtagande av | kvalitet som kan nyttjas till framtagande av
foradlat material t ex ballast. foradlat material t ex ballast.

Morinjordar Den helt dominerande jordarten. Bra Den dominerande jordarten, dock ndgot
birighet i moranjord. mindre 4n i vast. Bra barighet i moranjord.

Torv och Sdmre p.g.a. att torv forekommer bade i dal- | Bittre p.g.a. torv forekommer i ndgot mindre

organiska jordar | gingarna och uppe pa hojderna. Grundfér- | omfattning dn i vist. Grundforstarkning eller
stirkning eller urgravning krivs ofta. urgravning krivs 4nda ofta.

Finkorniga Bittre p.g.a. lera forekommer i huvudsak Siamre p.g.a. lera forekommer, framforallt vid

sediment endast vid Lule dlv. Ersnas/Antnis/Alvik.

Sulfidjord Forekommer. Forekommer.

Tabell 8.4: Principiell jgmférelse av geotekniska férutsattningar vid vastlig och éstlig korridor.
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R

p J Forstudiens avgransning
Omrade dér alternativa
jarnvéagskorridorer har studerats.
Vastlig korridor J

Ostlig korridor \

Kombinationsalternativ

D Daliga geotekniska férhallanden

I huvudsak daliga geotekniska

forhallanden
0 5 10

Figur 8.9: Geotekniska forhéllanden och de studerande korridorerna. | de omarkerande omradena ér de geotekniska forhal-
landen i huvudska goda.
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8.10 Geoteknik

De studerade alternativen har pa manga stillen
bredder pa flera kilometer men foljande principi-
ella skillnader emellan alternativen kan dnda kon-
stateras, vilket sammanfattas i tabell 8.4. I kartan
ifigur 8.9 ses oversiktligt de geotekniska forhal-
landena i relation till de studerade korridorerna. I
avsnitt 6.2 presenteras de geotekniska forhillande-
na narmare.

Vastlig korridor

Den vistliga korridoren passerar omraden med

i huvudsak goda geotekniska forhallanden. Vid
Luleilven passeras diremot omraden med lera
vilket medfér simre geotekniska forhéallanden.
Aven vister om Sjulsmark och norr om Norrfjar-
den ir de geotekniska forhallandena siamre.

Ostlig korridor

I h6jd med Norrfjirden och Ersnis/Alvik/Antnis
passerar den Ostliga korridoren omraden med lera
och silt, vilket medfor simre geotekniska forhallan-
den. Mellan dessa omriden dominerar moran.

8.11 Anlaggningskostnad
Kalkylmetod

Banverkets kalkylmetoder har utvecklats och
forfinats de senaste aren. Anlaggningskalkyler-

na for Norrbotniabanan har tagits fram genom en
variant av den successiva kalkylmetoden. Metoden
bygger pa fyra grundldggande principer:

- attacceptera osikerheten i en kostnadsbedom-
ning

- att bedoma en kalkylpost med min/trolig/max-
viarden

- att uppratta strukturen fran en évergripan-
de niv4, dir man forst ser helheten och suc-
cessivt koncentrerar arbetet pd de mest osakra
kostnadsdrivande posterna (s.k. Top-Down-
tankande)

- att definiera projektets ekonomiska osikerhe-
ter av karaktiren "mjuka parametrar” sisom
prioritet, resurser, konjunkturer m.m. (kallas
aven for generella villkor)

Vid sidan av en kostnadssammanstillning ger be-
rdkningarna dven matt pa kalkylens osédkerhet.
Metoden gor det mojligt att bedoma risker och
riskkostnader i projektet som helhet, men aven
enskilda aktiviteter kan bedomas.

Kalkylarbetet har styrts av kalkylsamordnaren
inom Banverket som analyserar och samordnar
arbetet, dels i en kalkylgrupp tillsammans med ut-
redningskonsulterna och dels med utredningsle-
darna och tekniskt stod internt inom Banverket.

Mal for kostnadskalkylen

Malsattningen med kalkylarbetet har varit att fa
fram en rimlig och trolig kostnad fér Norrbotnia-
banan, med hansyn till risker och osakerheter i
projektet. Kalkylarbetet ska:

- resultera i en heltdckande kostnadsberdkning
dar alla kostnadspaverkande krav och forslag
som stllts i forstudien fangas upp

- tydliggora att kostnadsbedomningarna inte ar
ett absolut tal, utan ett kostnadsintervall, eller
ett medelvirde med en angiven osikerhet

- lamna forslag till en dtgirdslista for kommande
skeden, dir de mest osdkra och kostnadsdrivan-
de fragorna listas

Innehall kalkyler for Norrbotniabanan

Kalkyler har tagits fram for de olika korridoralter-
nativen for alla tre delstriackor. En totalkalkyl har
ocksa tagits fram for hela strickan Umeda-Lulea. [
den successiva kalkylmetoden anvands ett antal
kalkylblock som med anpassning till projektet
bygger pa Banverkets standardmall. Beprovade och
standardiserade AMA-koder (Allmdn Material och
Arbetsbeskrivning) for bygg- och entreprenad-
branschen har anvints.

Detaljeringsgraden for mark och anliggningskost-
nader ar relativt hog for att vara i ett tidigt utred-
ningsskede. Kostnadsbedomningarna bygger pa
mangd- och massberdkningar utifran en terrang-
modell av linjen (plan- och profilberdkning for alla
korridorer). En riskanalys ("successiv osikerhets-
analys”) har genomforts som pekar ut och bedémer
dels ekonomiska osakerheter inom kalkylen och
dels ekonomiska osikerheter som ligger utanfor

kalkylen.

Uppskattningar av kostnadsnivéer och osikerheter
bygger till stor del pa erfarenhetsvarden fran andra
entreprenader, bl.a. fran den pagaende byggnatio-
nen av Botniabanan. Detta antagande minskar i sig
osdkerheten i kalkylen eftersom de topografiska
och terrangmdssiga forutsattningarna mellan Umea
och Luled bedoms vara battre an for Botniabanan.
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Ekonomiska osédkerheter inom kalkylen -
projektovergripande faktorer

Avsikten med att bedoma ekonomiska oséikerhe-
ter ar bl.a. att bryta ut kostnadspaverkande faktorer
som ar projektovergripande, dvs. faktorer som har
paverkan pa mer dn en enskild kostnadspost.

Hir finns kostnadspaverkande riskfaktorer som:

+ Tid for byggstart: 6kade byggherrekostnader
pga. risk for andringar i tidsplanen, exempelvis
en forskjutning av byggstarten eller forcerings-
arbeten. Detta kan bero pa faktorer som t.ex.
indrade miljokrav eller krav fran intressenter
som kommuner, lansstyrelser m.fl.

*+ Byggproduktion: tillginglighet till anlaggning-
en (framst aktuellt vid ombyggnad av befintliga
spar), forindrade arbetsmetoder med mera.

* Marknad och konjunkturlige.

* Bristeri underlaget pa grund av tidigt skede:
eventuellt icke identifierade risker som kan
hirledas till det tidiga skedet, dvs. att alla
faktorer dnnu inte ir kinda.

+  Kostnader fér miangdavvikelser & ATA
(dndringar och tilliggsarbeten) i kommande en-
treprenader: Dessa kostnader dr uppdelade i tva
delar, ATA for mark- och anliggningsarbeten
respektive BEST-entreprenader (bana, el, signal
och tele). Riskkostnaden for mark- och anligg-
ningsarbeten bedéms vara hogre an for BEST.

Den kostnad som tas med for osdkerheter inom
kalkylen ska ses som en riskpost dir en del av den
bedomda projektreserven ligger. I anldaggningskal-
kylen for Umea-Luled ingar ovanstiende punkter
totalt sett med en omfattning om 14 % (vilket
motsvarar ca 2,2 miljarder kronor).

Ekonomiska osdkerheter som exkluderas fran
kalkylen - kringatgérder i infrastrukturen

En risk-/osdkerhetsanalys ar genomford dven for
kringatgirder i infrastrukturen. Ett antal atgirder
som eventuellt kan bli aktuella ar identifierade
och kostnadsbedomda. I nuliget ar det osdkert om
de ska genomforas och dven i vilken omfattning
de ingar i Banverkets dtagande. Stor kraft maste
liggas i jarnvagsutredningen for att klargora och
minska dessa osikerheter. Exempel pa dessa fragor
ar Skellefted kommuns 6nskemal om att sinka
ned jairnvigen genom centrala delar av Skelleftes,
behovet och omfattningen av nya godsbangardar
eller bangardsombyggnader (i Skelleftea, Pited och
Luled), extraordindra behov av provisorier under

byggtiden, sarskilda krav frain kommuner och myn-
digheter m.m. — utover den riskkostnad som redan
finns i punkten “"ekonomiska osikerheter inom

kalkylen”.

Om byggnationen av straickan Umea-Lulea inte
sker sammanhingande, utan delas in i etapper med
lang tid mellan fardigstallandet av etapperna, okar
risken for att dtgirder krivs pa tvirbanorna till/
fran Skelleftea och Pited. Omfattningen av nod-
vandiga investeringar ir beroende av under hur
lang tid som tagtrafiken ska styras via Skellefte-
dbanan och Pitedbanan — och vilka krav som dé
stills pa standarden. I synnerhet Skelleftedbanan
har en teknisk och kapacitetsmissig standard som
kan medfora ett behov av relativt stora insatser.
For narvarande pagar en idéstudie for att klargora
vilka atgarder som kan bli aktuella pa Piteaba-

nan och Skelleftedbanan vid en etappindelning. En
etappindelning okar ocksa risken for provisoriska
16sningar for industrin samt i vigsystemet. Fragan
om fortsatta etappindelningar bor darfor studeras
vidare i kommande jirnvigsutredning. I kostnaden
for strackan Umea-Luled antas tills vidare att banan
byggs sammanhingande.

Anlaggningskostnad Pitea-Lulea

Nedan redovisas kostnaderna for de olika utred-
ningskorridorerna samt specifika jamforelser pa
delar av strickan mellan Pited och Lulea.

Korridor vist |Korridor vist [Korridor ost

via Avan via Giddvik |via Giddvik
Lingd |67,0 km 64,6 km 58,7 km
Kostnad (4,1 miljarder  [4,2 miljarder |3,8 miljarder

Tabell 8.5: Anlaggningskostnad for utredningsalternativen.

I ovanstidende anlidggningskostnader har en utgang/
ingang till Pited via Ojebyn antagits for att kunna
jamfora alternativen.

Passage Rosvik. I jimforelse med E4-nira strick-
ning.
Via Rosvik

-200 miljoner

Tabell 8.6: Anlaggningskostnad for passage Rosvik.

Pa grund av topografin maste man i den E4-nira
strickningen g i tunnel. Detta medfor att en lingre
strackning via Rosvik ar billigare 4n att g nara E4.
En sadan strickning mojliggor dven for ett stations-
ldge i Rosvik.
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Utgangen/infarten fran Pitea. I jimforelse med
strickning via Ojebyn.
Via E4

-100 miljoner

Tabell 8.7: Anlaggningskostnad for infarten/utgangen till
Pitea.

Kostnad
200 - 400 miljoner

Atgird

Sparlosningar i Lulea

Passagen over Lule alv
(bro hojden/6ppnings-
bar bro)

0 - 400 miljoner

Summa 200 - 800 miljoner

Passage Ersniis/Alvik/Antnis. Ijimforelse med
E4-nira strickning.

Mellan Antnis/Alvik

+200 miljoner

Tabell 8.8: Anlaggningskostnad for passage av Ersnas/
Alvik/Antnas.

Lulea stad

Anslutningen till Lulea. Jimforelse gors med Gadd-
viksalternativet.

Via Bergnaset

+-0

+200 miljoner

Via Grésjiloren

Via Hamnholmen +300 miljoner

Via Sandén +400 miljoner

Tabell 8.9: Anlaggningskostnad (+/- 30 %) for anslutningen
till Lulea.

Kostnaderna ovan ar beraknade fran en gemensam
punkt vid Alterberget soder om Luled och in till
Lulea C. Ett triangelspdr ingar i anldggningskostna-
den for alternativet via Gaddvik.

Infarten/utfarten till Luled dr mycket komplex och
dar kommer en del fragor att kvarsta till kommande
skede, dvs. jirnviagsutredningen. Exempel pa fragor
som kan komma att kvarsta och som kan paverka
kostnadsnivan genom Lulea stad i stor utstrick-
ning ar:

Atgiird Kostnad
Provisorier under bygg- .
nadsskedet 0 - 100 miljoner

Resecentrumets storlek
(utover BV:s atgirder te x
byggnader, parkering mm)

0 - 100 miljoner

Paverkan pa befintlig infra-

struktur/skyddsatgarder 0 - 100 miljoner

Summa 0 - 300 miljoner

Tabell 8.10: Kvarstaende atgarders ungeférliga kostnads-
niva.

Nedanstaende tabell visar exempel pa atgarder som
kan bli aktuella inom projektet och en kostnads-
uppskattning for dessa atgarder.

Tabell 8.11: Atgarder som kan bli aktuella inom projektet.

Anlaggningskostnader gillande Pited stad beskrivs
nirmare i forstudien Skellefted-Pitea.

Anlaggningskostnad Umea-Luled

En grundkalkyl ar beraknad for en ny jarnvigsan-
liggning Umea-Luled, baserad pa de tre forstudier-
na, vilken hamnar pé ca 13,7 miljarder kronor. Med
hénsyn till ekonomiska osdkerheter (projektre-
serv) om totalt 2,2 miljarder kronor, se dven kapitel
Kalkylmetod, blir anlaggningskostnaden ca 15,9
miljarder kronor.

I kalkylen ingar aven kostnaden for kraftforsorj-
ning for hela systemet Umea-Luled, inklusive tvar-
banorna Skellefted- och Pitedbanan.

Kalkylosdkerhet - anldaggningskostnader

I anlaggningskalkylen ar varje anlaggningsdel
angivet i ett kostnadsspann (min, trolig, max). Kost-
nadspannet ger ett medelvarde som ingar kalkylen.
Medelvirdet paverkas av min- och maxvardet.
Generellt dr spannet uppat till maxvirdet storre

an spannet ner till minvardet. Det gor att det
bedémda medelvirdet som ingar i kalkylen

ar hogre an det tidigare angivna troliga vardet.
Hansyn till risker kan pa sa sitt tas for varje an-
liggningsdel. Med hjilp av kostnadsspannet kan
man ocksd identifiera de storsta osikerhetsposter-
na avseende anldggningarna och for Norrbotniaba-
nan beror det framfor allt tunnlar och konstbygg-
nader (broar m.m.). Totalt ligger kalkylosakerheten
inom ett intervall fran -1,1 miljarder kronor (ldgre
an kalkylen) till + 2,3 miljarder kronor (hogre 4n
kalkylen).

Alternativa korridorer och tatortspassager

Anlaggningskalkylen baseras pa antagandet att
UA Ost viljs for alla delstrickor. Fér genomfart av
Skellefted har alternativet via Skelleftea flygplats
och Tuvan anviants med utgang norrut vid Myckle,
i Pited har alternativet via E4 anvints och i Lulea
har alternativet via Giddvik anvints. Om andra
korridorval blir aktuella varierar kostnaden.
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Ovriga korridorer (kombinationskorridorer) som
kan bli aktuella. (Anges i miljarder kronor).

Sammanstillning pro-
jektkostnad ny jirnvig
Umea-Lulea

Miljarder kronor

Tabell 8.12 Kostnader oOvriga korridorer.

Det bor hir understrykas att alternativa korridor-
val och titortslosningar kan hdnga samman. Ex-
empelvis kan kombinationskorridoren via Burtrisk
vara sarskilt intressant om den kombineras med en
tatortslosning i Skellefted via sjukhuset (med ligre
bedomd kostnad dn alternativet i anlaggnings-
kalkylen). Det innebir att det 4r mindre sannolikt
att en kombination av de dyraste varianterna av
korridor samt tatortslosning kan bli aktuell.

Ekonomiska osadkerheter som exkluderas fran
kalkylen - kringatgérder i infrastrukturen

Se beskrivning i avsnittet kalkylmetod.

Planerade atgérder som inte ingar i kalkylen

Atgarder som inte ingr i kalkylen ir planerade in-
vesteringar som redan ingar i Banverkets gillande
langsiktiga plan. Tidsplanen for dessa atgarder

kan visserligen paverkas av Norrbotniabanans ge-
nomforande, men motiv och finansiering ar inte
beroende av Norrbotniabanan. Exempel pa dessa
atgarder dr byte av signalstallverk i Luled, trafik-
styrning pa Skellefteabanan (ERTMS), samt kapa-
citetsatgarder pa Stambanan genom &vre Norrland
(ny- och ombyggnad av motesstationer).

I anlaggningskalkylen ingar Banverkets atagande
vid resecentrum, bl.a. spar, plattformar, plattforms-
forbindelser, trafikantinformationsutrustning m.m.
Ovriga intressenters dtagande ingar inte, t.ex. ging-
och cykelvagar, anslutningsvagar, parkeringsplat-
ser, resecentrumbyggnad. Dessa uppskattas till ca
100-200 Mkr per kommun.

”Kombinationskoridor + 1,4

Ost-Vist via Robertsfors- Nettokalkyl, inkl. bedomda | 15,9
Burtrisk”, delen Umea- osikerheter och risker

Skelleftea. Kalkylosikerhet anligg- -1,1 dll +2,3
"Kombinationskorridor +1,2 ningskostnader

iV[fltt:?(sit Ilkober tsfc:r SI(SII«:I_ Kostnadsspann anligg- 14,8 till 18,2
e teil , delen Umea-Skel- ningskalkyl

lefted

”Korridor Vist”, delen +0,5 Alternativa korridorval 0tll+ 19
Pitea-Luled Alternativa tatortspassager |- 0,3 till + 1,2
Om andra alternativ for genomfarten av stiiderna (Skellefted, Pited och Luled)

viiljs varierar kostnaden med: Kringatgirder i infrastruk- 0tll + 1,7
Skelleftea -0,3tll +0,2 turen, godsbangirdar m.m.

Pitea +0,2tll+ 0,5 Kringitgirderi infrastruk- | + 0,2 till + 0,8
Lulea +024ll+05 turen, passage Skellefted i

tunnel/6verdackning

Tabell 8.13 Sammanstalining kostnader.

Med ovanstiende som grund bedéms den totala
projektkostnaden for ny jarnviag Umea-Luled ligga
inom intervallet 16-19 miljarder kronor, i enlighet
med den successiva kalkylmetoden. Kostnadsin-
tervallet belyser att det dels finns en kalkyloséker-
het avseende anliggningskostnaderna, dels att det
finns flera alternativa korridorer kvar, samt dven
hojd for att det finns osakerheter som har identifie-
rats men som ligger utanfor kalkylen.

I sammanstallningen ovan av osdkerheter finns det
risker och andra alternativa losningar som totalt
sett overstiger kostnadsintervallets 6vre grans, dvs.
19 miljarder kronor. Féljande antaganden maste
gilla for att de maximala identifierade osikerhets-
nivderna ska intraffa:

+ avseende kalkylosdkerhet anlaggningskostnad
att samtliga kalkylposters maxvirde infaller,
t.ex. mark- och bergforhallanden ar simre dn
beriknat pa hela strickan,

+ avseende korridorval och titortspassager att de
dyraste varianterna konsekvent valjs,

+ samt avseende kringatgirder i infrastrukturen
att samtliga identifierade osakerheter ska ge-
nomfoéras och bekostas av Banverket till 100 %.
Krav fran ovriga intressenter (kommuner, myn-
digheter m.fl.) ingar har och ar en viktig faktor i
det fortsatta arbetet.

Banverket bedomer att det inte 4r sannolikt att
samtliga "max-osikerheter” intraffar. Anlagg-
ningskalkylens uppskattningar av kostnadsniva-

er och osidkerheter bygger till stor del pa erfaren-
hetsvirden fran andra entreprenader, bl.a. frin den
pagaende byggnationen av Botniabanan. Kalkyl-
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metoden medfor ocksd att hidnsyn tas till risker for
varje anliggningsdel som ingar i kalkylen. Inom
kostnadsintervallet 16-19 miljarder inryms mojlig-
heten att flera av ovanstdende osakerheter intraffar
till en ldgre niva d4n den maximala osikerhetsnivan
per kalkylpost, utover de 2,2 miljarder i ekonomis-
ka osdkerheter som redan ingar i kalkylen.

Intervallet 16-19 miljarder ska dven ses som en
styrande niva for anldggningskostnadernas omfatt-
ning i det fortsatta arbetet. Kalkylmetoden gor det
mojligt att tidigt i processen identifiera riskerna sa
att kommande utredningsskeden kan bidra till att
minska osdkerheterna och att Banverket tillsam-
mans med 6vriga intressenter aktivt viljer 16sningar
med ldgre risk och anliggningskostnad.

Denna ambition understryks i ett samverkansavtal
som ar tecknat i forstudieskedet mellan Banverket,
berorda kommuner (Ume3, Robertsfors, Skellefte,
Pited och Luled), linsstyrelserna i Norrbottens och
Vasterbottens ldn, samt ldnstrafikbolagen i Norr-
botten och Visterbotten. Avtalet klargor bla. att
parterna dr 6verens om att verka for en utformning
och lokalisering av Norrbotniabanan som ar dnda-
malsenlig och langsiktigt hallbar till en sa lag an-
ldggningskostnad som mojligt.

BEDOMD PROJEKTKOSTNAD UMEA-LULEA
(NORRBOTNIABANAN)

20 000 000 7

@ Max beréknad kalkylrisk samt ev val av
alternativa I6sningar och kostnader
for kringatgarder i infrastrukturen.

18 000 000 -

16 000 000 -

[ Ekonomiska osakerheter dvs projektreserv

14 000 000 -

M Anl.kalkyl exkl. ekonomiska osé&kerheter,
dvs projektreserv

12000 000 -

£ 10000 000 1
8000 000 1
6000 000 1
4000 000 -

2000 000 A

0 -

Figur 8.10 Kostnadsjamférelse.

Jamférelse med anlaggningskostnad i reger-
ingsuppdrag ar 2003 (idéstudie)

En jamforelse ar gjord av den nu beriknade anligg-
ningskostnaden i forstudieskedet med den kalkyl
som Banverket genomforde ar 2003 i det sirskilda
regeringsuppdraget om Norrbotniabanan.

Jamforelsen visar att bedomningarna stimmer
mycket val 6verens, med hansyn tagen till skillna-

deri prisnivd. Anlaggningskostnaden i forstudie-
skedet ar baserad pa det nya utredningsmateria-
let och helt nya kostnadsbedomningar ar gjorda, i
syfte att minska risken for att eventuella "fel” som
gjordes i antagandena ar 2003 upprepas.

Vid jamforelsen har skillnader mellan kalkylerna
justerats, t.ex. for att likstilla innehallet avseende
antaganden om 6vriga intressenters tagande i re-
secentrumanldggningar.

Anlaggningskostnaden i idéstudien ar 2003 berak-
nades i prisniva 2002-01. Med indexupprikning
(enligt byggindex, basar 1999) till prisniva 2005-08
blir anlidggningskostnaden, exklusive ekonomiska
osidkerheter, i idéstudien ca 14,3 miljarder kronor.
Motsvarande beddmning av anliggningskostna-
den, exklusiva osdkerheter, ar i forstudieskedet 13,7
miljarder kronor. Den s.k. grundkalkylen, exklusive
ekonomiska osédkerheter, dr dirmed ca 4 % lagre i
forstudieskedet.

Ekonomiska osiakerheter bedémdes i idéstudien

ar 2003 till 10 % (paslag fran grundkalkylen). Idé-
studiens anliggningskostnad inklusive ekono-
miska osdkerheter, blir med indexupprikning ca
15,7 miljarder kronor. Motsvarande bedomning

av anldggningskostnaden i forstudieskedet ar 15,9
miljarder kronor (varav osikerhetsposten ar 14 %,
vilket motsvarar ett paslag fran grundkalkylen med
ca 16 %). Anlaggningskostnaden med hansyn till
ekonomiska osédkerheter dr ca 1 % hogre i forstudi-
eskedet. Notera att olika hinsyn tagits till de eko-
nomiska osidkerheterna.

I idéstudien ar 2003 togs darutover fram en niva
med 30 % projektreserv. Med indexupprakning ar
den kostnadsnivin ca 18,0 miljarder kronor. Detta
kan jamforas med att det i forstudien har tagits
fram en kalkylosakerhet for anlaggningskostnaden
dir den maximala nivan enligt det angivna kost-
nadsspannet ar 2,3 miljarder kronor, vilket ger en
total anldggningskostnad inkl. maximal kalkylo-
sakerhet, om ca 18,3 miljarder kronor. Vid denna
jamforelse ar anlaggningskostnaden i forstudieske-
det ca 2 % hogre, vilket forklaras av en hogre pro-
jektreserv (bade procentuellt och i kronor).

Noterbara skillnader mellan kalkylerna i idé-
studien respektive forstudieskedet ar att kalkyl-
sikerheten har okat i forstudieskedet avseende
kostnaderna for jarnvagslinjen mellan de storre tat-
orterna. Detta belyses bl.a. av att anldggningskost-
naden i den s.k. grundkalkylen ar lagre i forstudi-
eskedet, frimst tack vare en hogre detaljeringsgrad
i underlaget for kostnadsbedomningen. Samtidigt
har vissa osikerhetsposter faktiskt okat i forstudi-
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eskedet. Detta giller framfor allt titortspassagerna
(Skelleftea, Pited och Luled) samt att nya kunskaper
- baserade pd erfarenheter fran arbetet med Bot-
niabanan — medfor storre hojd i kalkylerna for
osidkerheter kring planeringsprocessen, miljofragor,
icke identifierade faktorer pga. tidigt skede m.m..

Slutsatserna av jimforelsen med idéstudien fran
2003 ar:

* Anldggningskalkylen haller!

+ Storsta ekonomiska osdkerheter infor
kommande jarnvagsutredningar ir passagerna
av Skellefted, Pited och Luled, inklusive behov
av kringatgirder i infrastrukturen och risken for
okade krav frdn olika intressenter.

8.12 Samhallsekonomisk
bedomning

For alla infrastrukturprojekt som finansieras

med offentliga medel ska en samhallsekonomisk
bedomning goras. Bedomningen anvands for att
underlitta prioritering och val av alternativ. Den
samhaillsekonomiska bedomningen bestar av en
samhadllsekonomisk kalkyl samt en beskrivning av
effekter som inte fangas upp i kalkylen. I kalkylen
medtas alla monetirt virderbara effekter, dvs,
alla effekter i form av kostnader och nyttor som
kan kvantifieras och varderas penningmassigt. De
effekter som inte 4r monetart varderbara beskrivs
verbalt i kompletterande text.

I den samhillsekonomiska kalkylen studeras de
effekter som hinger samman med projektet under
dess kalkylperiod. For jarnvagsinvesteringar uppgar
kalkylperioden vanligtvis till 60 ar rdknat fran det
ar projektet ar fardigstillt. Effekterna diskonteras
till nuvarde med hjilp av en kalkylrinta och sam-
manfattas sedan i en nettonuvirdekvot. Nettonu-
vardekvoten ar ett Ilonsamhetsmétt som kan tolkas
som “samhallsekonomisk vinst per satsad krona”.
Nar nettonuvardekvoten ar O innebér det att de
nuvirdeberdknade effekterna precis tar ut varandra
och att avkastningskravet, som for niarvarande ar

4 procent, uppfylls. Nettonuvirdekvoten 1 innebar
att varje investerad krona ger ett dverskott pa en
krona over kalkylperioden utéver avkastnings-
kravet.

I normala fall utférs den samhillsekonomiska
kalkylen forst som en l6nsamhetskalkyl, dir ut-
redningsalternativen stalls mot ett jimforelsealter-
nativ som omfattar de forhallanden som rader fore
investeringen. Denna typ av jamforelsealternativ
kallas ibland for nollalternativ, JA(0). Lonsamhets-

kalkylen ger en indikation om utredningsalternati-
ven overhuvudtaget dr lonsamma att genomfora ur
en monetart varderbar aspekt.

For Norrbotniabaneprojektets tre deletapper i for-
studien gors bedomningen att det inte dr limpligt
att anvanda ett JA(O) i varje etapp eftersom det
inte ar helheten som ska provas i denna utredning
utan basta korridoralternativ. I stallet utfors darfor
kalkylen for respektive forstudieetapp som en dif-
ferenskalkyl dar utredningsalternativen inom
etappen jamfors mot varandra. Det innebar att ett
av utredningsalternativen inom etappen viljs som
jamforelsealternativ vilket de 6vriga utredningsal-
ternativen inom etappen sedan stalls mot. Syftet
med differenskalkylen ar att stirka motiven till
bortval av alternativinom en etapp.

Efter forstudierna kommer en totalkalkyl att
utforas dir hela straickan Umea-Lulea utvarderas
mot ett JA(0).

For att en samhillsekonomisk analys ska kunna
genomforas krivs att anlaggningskostnaderna ar
kinda, samt effekterna av investeringen.

Norrbotniabanan medfor oerhort stora syste-
meffekter. For narvarande haller nya nationel-

la gods- och persontrafikprognoser pa att tas fram
gemensamt av Banverket, Vagverket och SIKA. Nir
prognoserna ir klara, preliminart till sommaren &r
2006, kan en ny samhallsekonomisk berakning ge-
nomforas.

Nu gillande prognoser har redan redovisats i re-
geringsuppdraget ar 2003. En samhillsekonomisk
analys med dessa som grund skulle ge i princip
samma resultat som i regeringsuppdraget.

For en mer detaljerad samhillsekonomisk
bedomning, se tillhérande underlagsrapport: PM
Samhaillsekonomi - Underlagsrapport, forstudie
Ny jarnvdg Umed - Luled, BRNT 2006:10 med dia-
rienummer BRN 04-768/BY10.

Disposition
Fortsattningen dr indelad i foljande avsnitt

e Allminna kalkylforutsattningar

e Studerade alternativ och anlaggningskostnader
o Trafikering

e Monetdrt varderbara effekter

o Resultatredovisning av monetirt virderbara
effekter

e Monetirt ej virderbara/virderade effekter
e Slutsats
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Allmanna kalkylforutsattningar

Beddmning av projekt inom jarnvigssektorn sker
med hjilp av Banverkets berakningshandledning

for samhillsekonomiska bedomningar, BVH 706.

Foljande generella forutsattningar ligger till grund
for den samhallsekonomiska kalkylen:

Byggstartar (kalkylmassigt) 2010
Byggtid 3ar
Kalkylperiod 60 ar
Kalkylrinta 4%
Prisniva 2001-01
Diskonteringsar 2010
Prognosar 2010
Skattefaktor I 1,23
Skattefaktor II 1,30
Skattefaktor I och II 1,53

Studerade alternativ och anlaggnings-
kostnader

I denna samhillsekonomiska lonsamhetsbedom-
ning jimfors de tre utredningsalternativen med
varandra.

1. Vistvia Avan
2. Ostvia Giddvik
3. Vistvia Gaddvik

Lulea

O Kallax

KORRIDOR
. flygplat
VAST yopiats
KORRIDOR
OsT
O Alvik/Antnas/Ersnas
O Rosvik

O Norrfjarden

Ojebyn
Pitea
Figur 8.10: Studerade alternativ.

Med utredningsalternativ avses har den strack-
ning inom respektive korridor som redovisas i
figur ovan. Samma strackning har legat till grund
for de kostnadsberdkningar som redovisas i avsnitt
8.11. Det har teoretiskt sett varit mojligt att studera
betydligt fler alternativa strackningar eller kombi-
nationer av strackningar men av resursmassiga skal
har denna forstudieetapp avgransats till att omfatta
ovanstdende tre alternativ. Nedan ges ytterligare
motiv till de valda strickningarna.

Det ar inledningsvis viktigt att notera att Banverket
inte studerar jarnvigslinjer i forstudieskedet. For-
studieskedet syftar till att gallra bort de jarnvigs-
korridorer som medfor de mest negativa konse-
kvenserna med avseende pa funktion, intrang,
miljé med mera. Detta innebar att de strickning-
ar som ligger till grund for anldggningskostna-
derna och den samhaillsekonomiska kalkylen kan
forandras i den fortsatta planeringen.

[ det hir fallet har Ost via Gdddvik valts som jim-
forelsealternativ eftersom det alternativet har lagst
anlaggningskostnad. Oavsett vilket alternativ som
viljs som jamforelsealternativ resulterar dock den
samhéllsekonomiska kalkylen i samma rangord-
ning av alternativen. Det 4r dirfér endast av redo-
visningstekniska skal som alternativet med lagst
anlidggningskostnad valts.

For att alternativ Ost via Giddvik, som har ligsta
anldggningskostnaden, inte skall favoriseras i for-
hallande till alternativ Vist via Avan och Vist via

Giddvik har den genaste strickningen' i de tre al-
ternativkorridorerna valts. For att fa jamforbar-
het mellan alternativen och till viss del minska
risken for att alternativ Ost via Gaddvik skall fa-
voriseras anvinds befintligt stationslage i Pitea

via en gemensam vistlig utgdng norrut och gods-
knutpunkter i Luled enligt avsnitt “monetart var-
derbara effekter” som start- och mélpunkt for
godstrafik i samtliga strickningar inom denna
etapp. For persontrafik anvinds befintligt stations-
ldge i Pited via en gemensam vistlig utgdng norrut
och befintligt stationslage i Luled via en gemensam
vastlig ingdng som start- och méalpunkt. Placering
av godsbangard och resecentrum i Pited kommer
att studeras i detalj i kommande utredningsske-
de och bedoms inte paverka valet av korridor.

En tidigare studie? indikerar att nyttoeffekter-
na av en strickning via Kallax i stort sett uppviger
kostnaden for den strackningen, varfor ett utelam-

! Strackningen ar vald sa kort som mojligt, men intrangsmassiga
och topografiska hinsyn ar tagna for att exempelvis undvika
kinsliga naturomridden och minimera lingden pa broar och
tunnlar.

2 Banverkets utredning om Norrbotniabanan &r 2003, regeringsup-
pdraget.
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nande av denna variant pd alternativ ost i detta
skede inte bedoms péaverka valet av korridor. Valet
av genaste strackning medfor i sin tur att det Ostliga
alternativet ansluter till Norrfjirden och Ersnis/
Antnis.

Den prognos som ligger till grund foér beridkning
av effekter av persontrafik baseras pa en ostlig
strickning med stopp i Ojebyn och Notviken,
vilka samtliga alternativ ansluter till. Eftersom det
i nuldget saknas en prognos for av- och pastigan-
de i Norrfjirden eller Ersnis/Antnis ar det inte
mojligt att anvanda faktiska forutsittningar i res-
pektive korridor. Darfor antas samtliga alterna-
tiv ha samma resande och trafikering som alterna-
tiv Ost via Gaddvik och inget stopp sker heller vid

hallplatserna i Norrfjirden eller Ersnis/Antnis.’

Om alternativ Ost via Giddvik i detta utrednings-
skede, givet de forutsittningar som ligger till grund
for differenskalkylen och med hénsyn till endast
monetirt varderbara faktorer, visar sig vara bist ur
en samhillsekonomiskt monetart virderbar aspekt
och en av de dnnu ostligare strickningarna (har
kallat alternativ Ost-Ost — som exempelvis skulle
kunna innebira anslutning till Rosvik och Kallax)

i ett senare utredningsskede visar sig vara battre i
jamforelse mot alternativ Ost via Gaddvik, ar alter-
nativ Ost-Ost ddrmed ocksa bittre dn de vistliga
och mittersta alternativen. Ifall alternativ Ost-Ost
visar sig vara simre 4n alternativ Ost via Giddvik
kvarstar alternativ Ost via Giddvik som det bésta
alternativet.

I tabell 8.14 nedan redovisas anlaggningskostnaden
och total spérlingd for respektive alternativ. An-
ldggningskostnader anges i prisniva 2005-08 och
avser nominella ("vanliga”, foretagsekonomiska)
priser. I Sparlangd ingar samtliga spar i huvudtag-
spar, motesstationer, triangelspar och dubbelspar.
For narmare beskrivning av utredningsalternativen
se vidare kapitel 71 forstudien.

Alternativ Sparlingd* (km) | Anliggnings-
kostnad
(Miljoner kronor)

Vist via Avan 91,2 4 100

Ost via Gaddvik | 71,2 3 800

Vist via Gaddvik | 77,2 4200

* Inklusive motesstationer, triangelspar och dubbelspér

Tabell 8.14. Sparlangd och anldggningskostnad for respek-
tive utredningsalternativ, etappen Pitea-Lulea.

3 Se den samhillsekonomiska underlagsrapporten for vidare dis-
kussion om effekter av stopp vid hallplatser.

Trafikering

Till forstudieskedets samhillsekonomiska differen-
skalkyl har det inte bedomts vara nodviandigt att ta
fram nya prognoser for gods- och persontrafiken.

I stallet anvands Banverkets senaste prognoser for
strackan Pited-Luled. Godsvolymen som anvinds

i differenskalkylen ar 4,49 miljoner nettoton per

ar.* Volymer som gar pa Stambanan genom &vre
Norrland nir Norrbotniabanan ar i drift ingdr inte i
kalkylen. For persontrafiken anvands 1,17 miljoner
passagerare per ar och 40 persontag per dygn (8
snabbtag, 26 interregionaltdg och 6 nattag).

Monetart varderbara effekter

Foljande effekter beaktas i den samhills-
ekonomiska differenskalkylen.’

1. Kostnader for reinvesteringar, drift och
underhall av den nya jarnvagen.

2. Kostnader for transport av gods. I transport-
kostnader ingdr avstands- och tidsberoende
kostnader for tagdrift samt godsets transport-
tidskostnad.

3. Kostnader for transport av passagerare. I trans-
portkostnaderna ingar avstands- och tidsbero-
ende kostnader for tagdrift samt resendrernas
restidskostnad (restidsuppoffring).

4. Kostnader for externa effekter av tagtrafik.
Externa effekter ar effekter som drabbar andra
pa ett positivt eller negativt sitt och som inte
fullt ut ar korrigerade med exempelvis skatter.
De externa effekter som ingar i den samhalls-
ekonomiska kalkylen i detta fall ar marginella

kostnader for slitage och olyckor.®

Samtliga effekter beriknas med utgangspunkt
fran allmanna kalkylforutsattningar enligt inled-
ningen av avsnitt 8.12 dar inte annat anges. Nedan
redovisas ytterligare underlag som ligger till grund
for berakning av effekterna.

Reinvestering, drift och underhall

Reinvesterings-, drift- och underhallskostnader
beriknas utifran anldggningsmassa och kalkylvar-
den baserade pa erfarenhetsvarden.

*1 Banverkets nuvarande modell for berikning av samhallsekono-
miska godseffekter anvinds antal nettoton per r som underlag.
Antalet godstdg per dygn behover darfor inte matas in i den
samhillsekonomiska kalkylen.

> Effekter av biljettintikter beaktas inte. Se den samhillsekonomis-
ka underlagsrapporten.

¢ Externa effekter av 6vrig trafik 4r inte relevant att beakta med
hinsyn till de férutsattningar som differenskalkylen ar baserad pa.
Se den samhillsekonomiska underlagsrapporten.
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Godstyp Vist via Avan Ost via Gaddvik Vist via Giddvik
Gangavst Gangtid Gangavst Gangtid Gangavst Gangtid
(km) (minuter) (km) (minuter) (km) (minuter)
Systemtig Stdl/Metall norrifran -8,0 -4,5 0 0 6,0 4,6
Systemtig Stil/Metall frén Luled | 11,6 7.2 0 0 6,0 3,7
Systemtag Skog/Papper norrifran | -8,0 -4,4 0 0 6,0 4,6
Systemtdg Malm norrifrdn -8,0 -4,4 0 0 6,0 4,6
Vagnslasttag Luled 11,6 7.3 0 0 6,0 3,7
Kombitag Lulea 7.2 1,6 0 0 6,0 3,7

Tabell 8.15. Gangavstand och géngtider enkel vég for godstég i respektive utredningsalternativ i jgmférelse med jémférel-

sealternativet Ost via Gaddvik. Ett negativt tal innebér ett kortare gangavstand eller en kortare géngtid i utredningsalternativ-

et an i jdmférelsealternativet.

Godstransporter

Téagdriftskostnader och godstidskostnad beriknas
utifrdn godsvolymer och godstyper samt gangav-
stind och gingtider enligt utforda gangtidsberak-
ningar. Gangtidsberakningen striacker sig fran
befintligt stationslage i Pitea till Luled C for vagns-
lasttag och SSAB:s systemtdg; till Gammel-

stads kombiterminal for kombitig och till Norra

Sunderbyn for systemtdg som kommer fran Boden-
hallet.

I gangtiderna for godstdg ingar inga uppehall vid
godsbangardarna i Pited respektive Luled eftersom
uppehallstiderna vid godsbangérdarna inte 4r alter-
nativskiljande.

De olika avstand och tider for godstagen som da
fas redovisas ovan i tabell 8.15 som visar skillnad
mellan respektive utredningsalternativ och jam-
forelsealternativet. Ett negativt tal innebir ett
kortare gidngavstand eller en kortare gangtid i
utredningsalternativet an i jimforelsealternativet.

Tabell 8.15 visar att gangavstand och gangtid for
godstag som kommer fran Bodenhéllet 4r kortast
i alternativ Vist via Avan. For 6vriga godstag ar
gangavstand och gangtid kortast i alternativ Ost
via Giddvik. Forklaringen till att gingavstinden
ar identiska for samtliga godstyper i alternativ Vast
via Giddvik men inte i alternativ Vist via Avan ar
att i alternativ Vast via Gaddvik ar dess strackning
nirmast Luled identisk med strackningen for al-
ternativ Ost via Giddvik. Dirmed erhélls samma
skillnad i total gangstracka for samtliga godstyper
nir de bada alternativen jamfors. Att gangtiden
daremot inte ir lika for samtliga godstyper vid
samma jamforelse ar att gangtiden varierar med
totala lingden.

Persontransporter

Tagdriftskostnader, omkostnader och restidskost-
nader beraknas utifran antal resendrer och antal
tag samt gangavstand och gangtid fran gangtids-
berakningar utférda enligt samma princip och
med samma strickning som for godstransporter

Taglinje Vist via Avan Ost via Gaddvik Vist via Giddvik
Gangavst Gangtid Gangavst Gangtid Gangavst Gangtid
(km) (minuter) (km) (minuter) (km) (minuter)
Kiruna-Umea (IR) 11,6 45 0,0 0,0 6,0 2,1
Stockholm-Sundsvall-Lulea (S) 11,6 39 0,0 0,0 6,0 1,6
Sundsvall-Luled (IR) 11,6 45 0,0 0,0 6,0 2,1
Umea-Luled-Boden (IR) 11,6 4,5 0,0 0,0 6,0 2,1
Stockholm-Narvik (N) 11,6 4,5 0,0 0,0 6,0 2,4
Stockholm-Luled-Haparanda (N) | 11,6 4,5 0,0 0,0 6,0 2,4
Malmo-Goteborg-Luled (N) 11,6 4,5 0,0 0,0 6,0 24

Tabell 8.16 Géngavstand och gangtider enkel vag for persontag i respektive utredningsalternativ i jamforelse med jamférel-
sealternativet Ost via Gaddvik. Ett positivt tal innebar ett langre gangavstand eller en langre géngtid i utredningsalternativet

an i jamforelsealternativet. IR=Interregionaltag, S=Snabbtag, N=Nattag.
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med den skillnaden att berdkningen for samtliga
persontag avser strackan mellan befintliga stations-
lagen i Pited och Lulea.

I gangtiderna ingar inga uppehall vid resecentrum-
en i Pited respektive Luled eller vid hallplatserna i
Ojebyn och Notviken eftersom de uppehéllstider-
na inte ar alternativskiljande. Det ingar inte heller
nédgot stopp vid den mellanliggande hallplatsen i
antingen Norrfjirden eller Ersnés /Antnas i alter-
nativ Ost via Giddvik, se avsnitt ovan "Studerade
alternativ och anldggningskostnader”.

De olika avstand och tider for persontdgen som
fas fran gangtidsberakningen redovisas ovan i
tabell 8.16 som visar skillnad mellan respektive ut-
redningsalternativ och jamforelsealternativet. Ett
positivt tal innebar ett langre gangavstand eller

en lingre gangtid i utredningsalternativet dn i
jamforelsealternativet

Tabell 8.16 visar att gdngavstand och gangtider
for persontigen ir kortast for alternativ Ost via
Gaddvik och langst for alternativ Vast via Avan.

Eftersom samtliga taglinjer har samma strackning i
respektive alternativ men olika hastighet beroende
pd om det r ett snabbtag (S), ett interregionaltag
(IR) eller ett nattdg (N) varierar gangtiden men inte
gangavstanden mellan de olika taglinjerna inom ett
alternativ.

Externa effekter, tagtrafik

Slitagekostnader och olyckskostnader berdknas
med utgangspunkt fran godsvolymer och
godstyper, antal resendrer och antal persontag
samt gangavstind enligt tabell 8.15 och 8.16.

Kalkylsammanstallning och
resultatanalys

Kalkylsammanstallning

I nedanstdende kalkylsammanstallning redovisas
skillnaden mellan respektive utredningsalterna-
tivs och jimforelsealternativets / samhillsekono-
miska kostnader och nyttor. Skillnaderna uttrycks
som nuvdarden. Sist i kalkylsammanstallningen

Viist via Avan Ost via Gaddvik Vist via Giddvik
A. Samhiillsekonomisk anliggningskostnad 364 0 485
B. Effekter for infrastrukturhallare -149 0 -78
Reinvesteringar -79 0 -21
Drift och underhall -70 0 -57
C. Effekter for trafikoperatorer -320 0 -161
Tagdriftkostnader, persontrafik =277 0 -139
Foriandrade omkostnader -43 0 -22
Biljettintakter 0 0 0
D. Effekter for resenirer och godskunder -253 0 -161
Restidsuppoffring -194 0 -91
Tagdriftkostnader, godstrafik -48 0 -59
Transporttid gods -11 0 -11
E. Effekter for samhillet -1 0 -47
Marginella externa effekter, tag -41 0 -47
Marginella externa effekter, ovrig trafik 0 0 0
F. Summa Nyttor -763 0 -447
G. Nettonuvirde -1127 0 -933
H. Nettonuvirdekvot 3.1 0,0 -1,9

F=B+C+D+E G=F-A H=G/A

Tabell 8.17 Kalkylsammanstallning. Lénsamhet foér angivet huvudalterntativ i jdmforelse med jamforelsealternativet Ost via
Gaddvik. Differens mellan nuvarden av utredningsalternativ och jamférelsealternativet Ost via Gaddvik i miljoner kronor.

7 Som jamforelsealternativ anvinds alternativ Ost via Giddvik, se
avsnitt "Studerade alternativ och anliggningskostnader”




redovisas nettonuvardekvoten. Nedan ges forkla-
ringar till hur vardena i kalkylsammanstallningen
ska tolkas:

Ett utredningsalternativ som har hogre anliggnings-
kostnad 4n jamforelsealternativet ges ett positivt
virde pa den samhillsekonomiska anliggnings-
kostnaden. Ett utredningsalternativ som har storre
nyttor 4n jimforelsealternativet ges ett positivt
varde pa effekterna och ett med lagre nyttor ges ett
negativt virde pi effekterna. De utredningsalterna-
tiv som har hogre samhillsekonomisk 16nsamhet
in jamforelsealternativet far positivt virde pa net-
tonuvarde och nettonuvardekvot. Ett alternativ
med nettonuvirdekvoten -0,2 ir samhillsekono-
miskt battre dn ett alternativ med nettonuvar-
dekvoten -0,4. Se under tabell 8.17 for forklaring av
hur de olika kalkylposterna 4r beraknade.

Resultatanalys

Resultatet visar att alternativ Ost via Giddvik ar
det mest lonsamma alternativet med hansyn till
monetirt virderbar Idnsamhet. Dirnist foljer alter-
nativ Vist via Giddvik, och sist alternativ Vist via
Avan. Rangordningen blir densamma om ett annat
utredningsalternativ viljs som jimforelsealternativ,
men med forandrade tabellvirdena.

Dé nettonuvardekvoten tolkas som "vinst per in-
vesterad krona” innebir exempelvis nettonuvar-
dekvoten -3,0 for alternativ Vist via Avan att varje
satsad krona, utover investeringskostnaden i jimfo-
relsealternativet Ost via Giddvik ger ett underskott
pa 3 kr 6ver kalkylperioden 60 ar.

Monetart ej varderbara/varderade
effekter

Hittills har endast de effekter som gar att beskriva
i monetdra varden redovisats. De effekter som i
nuliget ar svdra att kvantifiera och/eller som det
for narvarande inte ar majligt att ge ett monetart
varde ir till exempel negativa intrangseffekter i
natur-, kultur- och boendemiljéer. Dessa effekter
har beskrivits tidigare i forstudien i avsnitt 8.1 och
framét och behandlas inte ytterligare i detta kapitel.
Effekterna av nya resecentra gir visserligen att
kvantifiera och vardera monetirt men det saknas
i nulaget tillrackligt med underlag for att kunna
genomfora en relevant berakning.

Slutsats

Givet de forutsattningar som ligger till grund for
differenskalkylen och med hénsyn till endast
monetirt virderbara faktorer ar Ost via Giddvik

det samhillsekonomiskt mest ldonsamma alterna-
tivet. Det framstar darfor som det utredningsalter-
nativ med tillhérande utredningskorridor som bor
studeras vidare i ndsta utredningsskede. Andra
faktorer som exempelvis monetirt ej varderbara/
varderade effekter, uppfyllelsen av de transportpoli-
tiska mélen och andra funktioner maste dock
vagas in i den samlade bedomningen infor beslutet
att valja vilka utredningsalternativ som skall ga
vidare till jarnvigsutredningsskedet for fordjupa-
de studier.

8.13 Maluppfyllelse

For att andamalet med Norrbotniabanan ska
uppfyllas skall den uppfylla séval de trafikpolitiska
malen som Riksdagen har stillt upp som de mal
som har formulerats for Norrbotniabanan som
projekt. Graden av méluppfyllelse varierar mellan
korridorerna och mellan olika alternativ inom res-
pektive korridor.

Med systemniva avses nedan hela Norrbotnia-
banan mellan Umed och Lulea och med regional
niva avses i detta fall delstrickan Pited - Lulea.

Transportpolitiska delmal

Pa bade systemniva och pa regional nivé forvintas
Norrbotniabanan bidra till en 6kad uppfyllelse av
samtliga de trafikpolitiska mélen:

Systemniva

+ Tillgiangligt transportsystem: Norrbotnia-
banan forbattrar avsevirt tillgingligheten till
jarnvagssystemet for befolkningen lings norr-
landskusten. Skellefted och Pited, som idag
saknar persontigtrafik, fir jirnvigstrafik.
Dessutom skapas forutsattningar for regional-
tagsstationer i flera mindre orter lings strickan.

+ Hog transportkvalitet: Transportkvaliteten
forbittras avsevirt bade for person- och gods-
trafiken tack vare forbattrad kapacitet, termina-
ler och industrispéarsanslutningar och forkorta-
de res-/transporttider samt hogre turtithet.

+ Siker trafik: Sikerheten forvantas forbattras
med Norrbotniabanan till fo6ljd av att jirnvagen
utformas pd ett sa sakert sitt som mojligt. Ex-
empelvis byggs alla korsningar mellan vig
och jarnvag planskilda. Jairnvagstrafik ar ocksa
betydligt sdkrare dn biltrafik. En viss andel
av de transporter och resor som idag gar pa
vag kommer att 6verflyttas till jarnvig. Detta
kommer att leda till farre olyckor och dodsfall.
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God miljo: En relativ 6kning av transportarbe-
tet pa jarnvag pa bekostnad av vagtransporterna
gor att resursforbrukning och koldioxidutsldpp
minskar.

Positiv regional utveckling: En 6kad tillging-
lighet till en storre geografisk arbetsmarknad
samt till utbildningscentra, tillsammans med
forbittrade transportmojligheter for foretag, gor
att forutsattningarna for en positiv regional ut-
vecklingen forbattras avsevart.

* Jamstillt transportsystem: Forutsittningar-

na att pendla langs norrlandskusten forbatt-
ras avsevdrt. Kollektivtrafiken torde darfor bli

transportsystemets tillgodoseende av kvinnors
och mins transportbehov. Norrbottniabanan
kommer att éverbrygga de obalanser som finns
mellan arbetsmarknadena, da pendlingsmojlig-
heterna forbittras. Da dessa obalanser ar storre
for kvinnor an for man, kommer effekterna att
bli storst for kvinnor.

Regional niva

Pa regional niva kan skillnader i maluppfyllel-

se finnas inom samtliga de transportpolitiska
delmélen. Alternativ som exempelvis knyter fler
stationsorter till den nya jarnvigen dn andra alter-
nativ kan eventuellt komma att medfora en 6kad

ett mer attraktivt firdmedel fér bdde kvinnor
och min. Norrbotniabanan bidrar dirmed till

maluppfyllelse for de sex delmalen. Hir méste
dock en avvigning mellan antalet stationsuppe-

Vistlig korridor Ostlig korridor
Tillgiingligt Angor inte nagon ort mellan Pited och Luled. | Mojliggor flera regionaltagsstationer. Vilket
transportsystem | Tillgingligheten ar darfor simre dn i en ostlig | ger bittre tillganglighet 4n en vastlig korridor.
korridor. Vilken eller vilka orter som skall fa region-
altagsstation avgors i senare skede.
Hog transport- | Bittre forutsittningar for godstdg som inte Med en 6stlig korridor finns majlighet for ett
kvalité har Luled som malpunkt, d& dessa far kortare | stationslige vid Kallax flygplats. Genomgang-
vig. Mojliggér inte nigot stationslige mellan | slosning ger bittre forutsittningar for bade
Pited och Lulea. Sackstation i Lulea férsimrar | gods- och persontigstrafiken.
transportkvaliteten.
Siker trafik Korridoren gar férhillandevis langt ifrdn Korridoren innefattar de flesta av de storre ti-
storre befolkningskoncetrationer, forutom torterna mellan Pited och Luled. Detta gor att
Pited och Luled. Konsekvenserna av en ev. konsekvenserna av en ev. olycka med farligt
olycka med farligt gods bedoms darfor bli gods ar storre med en Ostlig korridor 4n med
mindre. Simre mojligheter till regionala en vistlig korridor. Battre mojligheter till
tigresor medfor mer biltrafik, vilket minskar | regionala tagresor medfor mindre biltrafik,
trafiksakerheten. Alla korsningar med vig vilket 6kar trafiksidkerheten. Alla korsningar
byggs planskilda vilket okar sikerheten. med vig byggs planskilda vilket dkar siker-
heten.
God miljo Korridoren passerar inga titorter pa strickan, | Korridoren passerar i narheten av flera
varfor buller, vibrationer och barridreffekter | titorter, vilket gor att de negativa effekter-
blir mindre med en vistlig strickning. Intridng | na av buller, vibrationer och barriireffekter ir
i skyddsomraden ar ocksd mindre med storre i en Ostlig korridor. Battre mojligheter
en vistlig korridor. Simre mojligheter till till regionala tdgresor medfor mindre biltrafik,
regionala tigresor medfor storre biltrafik, vilket ger mindre miljopaverkan. Eventuellt
vilket ger storre miljopdverkan. viss paverkan p& Natura 2000 och riksintres-
seomrdden.
Positiv regional | Pa grund av nagot lingre restider i jimforelse | Kortare restider 4n en vastlig korridor samt
utveckling med en 0stlig korridor samt att inte ndgon en eller flera stationer mellan Pited och Lulea
ort mellan Pited och Luled far regionaltigsta- | medfor kraftigt forbittrade pendlingsmaj-
tion vintas samhillseffekterna av det utdkade | ligheter. Detta far effekter pa bl.a. kompetens-
pendlingsutbytet bli ndgot mindre med en forsorjning och effektivare arbetsmarknader,
vistlig strickning. da dessa kompletterar varandra bittre.
Jamstallt Mojlighet att pendla forbattras i mindre ut- Forutsittningarna till arbetspendling forbit-
transportsystem | strickning jamfort med 6stlig korridor, tras avsevart. Kollektivtrafiken torde darfor bli
eftersom firre orter forbinds. Vistlig korridor | ett mer attraktivt firdmedel for bade kvinnor
bidrar ddrmed inte i lika hog utstrickning till | och min. Ostlig korridor bidrar darmed till att
att tillgodose kvinnors och mins transport- | transportsystemet tillgodoser kvinnors och
behov. mans transportbehov.

Tabell 8.18: Uppfyllelse av de transportpolitiska mélen for den véstliga respektive ostliga korridoren.
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Malet for projektet dr att Norr-
botniabanan ska lokaliseras och
utformas:

Maluppfyllelse

P3 ett andamalsenligt och langsiktigt
héllbart satt.

Norrbotniabanan planeras och utformas med ett langsiktigt perspektiv,
béade vad giller geografisk placering, miljohinsyn, teknisk utformning,
ekonomiska konsekvenser, m.m. Detta giller savil lokala och regional
faktorer som systemeffekter. Malet bedéms hittills vara uppfyllt.

I enlighet med Miljébalkens intentio-
ner och i enlighet med nationella och
regionala miljomal.

Norrbotniabanan planeras utifrain Miljébalkens krav och enligt natio-
nella och regionala miljémal. Malet bedoms hittills vara uppfyllt.

Med en bred samhillelig férankring.

Under planeringens ging har flera samrid med allmédnheten hallits.
Projektet har haft en 6ppenhet bide mot media och pa Banverkets
hemsida. Synpunkter fran allminhet, intresseorganisationer, kommuner,
myndigheter och andra intressenter har beaktats. Malet bedoms hittills
vara uppfyllt.

Med god gestaltning och med stor
hinsyn till optimerad anldggnings-
kostnad.

Alternativ med tydligt daliga forutsittningar vad avser gestaltning och
anlaggningskostnad och som inte har andra avgorande fordelar har

valts bort i forstudieskedet. Urvalet av alternativ kommer att fortsitta
under kommande planeringsskeden med mélsittningen att optimera an-
liggningskostnaden med hinsyn till kravet pa god gestaltning. Malet
bedoms hittills var uppfyllt.

Sa att gods- och persontransporter kan
ske pé ett snabbt, sikert, effektivt och
konkurrenskraftigt sitt.

Som en effekt av den kraftigt forbattrade standarden och forkortade res-
/transporttiden férbattras jairnvigens konkurenskraft mot andra trans-
portsatt. Jairnvagstransporterna forbattrar trafiksikerheten och okar ef-
fektiviteten i godtransporterna. Malet bedoms hittills vara uppfyllt.

Sa att regionforstoring av arbetsmark-
nader, kultur- och fritidsutbud samt
samhillsservice langs kuststriket och
strdkets influensomréiden frimjas.

Med kortade restider forbittras tillgangligheten och fler ges mojlighet
att ta del av stidernas arbetsmarknader, kultur- och fritidsutbud samt
samhallsservice, samtidigt som mojligheterna att bositta sig i mindre

titorter med taganslutning forbattras. Malet bedoms hittills vara

uppfyllt.

Tabell 8.19: Norrbotniabanans uppfyllelse av projektmalen

héll och den restid detta skapar pa strackan Pitea-
Lulea goras. For manga stationsuppehdll, med
dartill okande restid, kan fa negativa konsekvenser
for delmalen om 6kningen i restid medfor att det
vinster som nds genom att himta upp resenirer pd
en mindre ort medfor forlorade resendrer i exem-
pelvis relationen Pitea-Lulea.

For att nd en optimerad maluppfyllelse pa regional
niva maste en avvagning mellan restid och antalet
stationsorter goras.

Projektmal

For Norrbotniabanan har ett projektmal med ett
antal delmal stallts upp. Malet for projektet ar att
lokalisering och utformning av Norrbotniabanan
sker enligt ett antal punkter, dessa punkter och
uppfyllelsen av dessa ses i tabell 8.19. Uppfyllelsen
av dessa mal dr den samma pa savil systemniva
som pa lokal niva. Den 6stra korridoren uppfyller
samtliga projektmadl i hog grad, medan den vastliga
korridoren har négot lagre maluppfyllelse av vissa
delmal.

8.14 Samlad bedomning

I detta och tidigare kapitel har forutsittningarna for
och effekterna av en dragning av Norrbotniabanan
inom respektive korridor redovisats. For att ge en
mer helhetlig bild gors i detta avsnitt en samman-
stillning av de faktorer som ar avgorande for en
samlad bedomning av de olika strackningarna.

Tabell 8.20 ger en 6versiktlig sammanstillning av
effekterna av vastlig respektive Ostlig korridor. I
tabell 8.21 finns motsvarande information for de
olika alternativen for infart till Lulea.

Bedomning av korridorerna

Den samlade bedomningen for den vistliga korri-
doren ir att den skapar goda forutsattningar for
godstrafiken men inte lika goda forbattringar for
den regionala tagtrafiken.

Den samlade bedomningen for den ostliga korri-
doren ar att den skapar goda forutsattningar for
béde person- och godstrafik.
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Vistlig korridor Ostlig korridor

Trafikeffekter Kraftigt forbattrade forutsattningar. Kraftigt forbattrade forutsattningar.

Gods I Luled ar en vistlig korridor delvis positiv fér | Korridoren mojliggor anslutning till Kallax.
godstrafiken, eftersom passerande trafik inte | Korridoren gor dven att det blir en genomga-
behover passera centrala Luled, vilket geren | ende godsbangérd i Luled vilket underlittar
kortare vag. for godstransporter.

Trafikeffekter Korridoren mojliggor inga stationslagen Korridoren mojliggor flera stationsligen lings

Person forutom Pitea och Luled. Korridoren innebar | strackan, vilket forbattrar forutsittningarna
en sicklosning i Luled vilket innebar langre for regional pendling markant. Genomgaende
restider och simre éverblickbarhet. 16sning vid Luled C.

Mark- Korridoren gir inte genom nagra titorter Passage nira/genom titorter innebir intring

anvindning forutom Pited och Lules, vilket medfor for saval boende som jordbruksmark. Nya
begrinsat intrang for boende. Korridoren ger | mojligheter att etablera frimst bostider i orter
mittlig pdverkan pa skogsbruket. som far regionaltigstation.

Natur- och kul- | Korridoren gar framst genom skogsomrdden, | Korridoren passerar i utkanten av nagra

turmiljo det kan dock komma att paverka skyddad viktiga omraden for natur- och kulturmiljo,
natur- och kulturmilj6 i Sjulsmark. Det bla. virdefulla odlingslandskap. En dragning
kuperade landskapet gor att bankar och skir- | nira E4 behéver dock inte medféra nimnvirt
ningar kommer att behévas for att klara de okad paverkan. Passerar ocksa skyddsklassa-
tekniska kraven. de vatmarker.

Paverkan pa Korridoren medfér ingen paverkan pa nagot | Korridoren passerar ett viktigt omrade for fa-

Natura 2000 och | Natura 2000-omrade riksintresse. Paverkan | gelskydd, Natura 2000-omradet Morofjar-

riksintressen pa foreslaget riksintresse for rennaringen den. Visst intrang i Kallaxheden som ir av
soder om Norrfjirden. Intrdng i riksintresse | riksintresse for naturmiljo. Korridoren gir
for kulturmilj6 vid Gaddvik. aven i utkanten av Natura 2000-omradena

Tetberget och Alterberget samt foreslagna
omrdaden for riksintresse for renniringen.

Rekreation och | Forutsittningarna paverkas i liten grad. Kan | Forutsittningarna paverkas i liten grad.

friluftsliv innebdra intrdng i sammanhingande och for- | Jarnvigen kan tillsammans med befintlig E4
héllandevis opaverkade naturomraden samt | utgora en barriir for det lokala friluftslivet.
okat buller i omraden som kan betecknas
“tysta”.

Klimat och hiilsa | Positiva systemeffekter da resor och trans- Positiva systemeffekter. Fler resor kommer
porter kommer att flyttas 6ver fran vig att flyttas over fran vag till jarnvag, vilket ger
till jarnvig. Transporter pa jirnvig utgor storre positiva effekter for klimat och hilsa an
en betydligt mycket mindre belastning for den vastliga korridoren Eftersom korridoren
klimat och hilsa an vagtrafik. Ett fatal boende | passerar bebyggt omrade riskerar fler jamfort
bedoms paverkas. med den vistliga korriodren att drabbas av

buller.

Risk och Positiva systemeffekter. Dock mindre Positiva systemeffekter. Korridoren passerar

sarbarhet inverkan pa vigtransporterna dn med den dar befolkningen i utredningsomradet finns
ostliga korridoren, vilket medfor fler olyckor | koncentrerad. Effekterna av en olycka
pé vigarna. riskerar darfor att bli mer omfattande.

Anliggnings- Anliggningskostnaden beriknas till 4,2 Anliggningskostnaden beriknas till 3,8

kostnad och miljarder kronor. miljarder kronor.

Lingd Korridoren beriknas bli ca 63 km lang. Korridoren beridknas bli mellan 52-61 km

lang beroende av val av anslutning till Luled.

Maluppfyllelse | Strickningen bidrar endast till viss del till Strackning bidrar i hog grad till uppfyllelse av
uppfyllelse av projektmalen och de trafikpo- | bade projektmal och trafikpolitiska mal.
litiska malen eftersom den endast till viss del
forbattrar mojligheterna till regional tdgtrafik.

Tabell 8.20: Jamférelse av effekter och konsekvenser for vastlig och 6stlig korridor for Norrbotniabanan

mellan Pited och Lulea.
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Pitea - Lulea

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

Sammantaget bedoms den 6stliga korridoren bast
uppfylla dandamalet fér Norrbotniabanan. Den
vastliga korridoren bedoms framst utgora ett alter-
nativ om de intrdng som den 6stliga korridoren
medfoér beddms vara allt for stora att kompensera
eller atgarda.

Bedomning av kombinationsalternativen

Kombinationsalternativen skapar en kombinations-
mojlighet mellan en vistlig och en 6stlig korridor.
Beddmningen av dessa kombinationslosningar 4r
avhangig av hur denna kombination sker.

Bedomning av ingangarna till Lulea

Fordelen med anslutning via E4 och Giaddvik
ir att godstrafik som inte har Luled som malpunkt
inte behover passera genom de centrala delarna av
stan. Detta minskar bade buller och effekterna av
en ev. olycka. Nackdelen ir istillet att det medfor
en sicklosning for persontrafiken.

Fordelen med anslutning via Bergniiset ir att

det ar en kort stricka som ansluter direkt till de
centrala delarna av stan och att man far en genom-
fartslosning for persontrafiken forbi Lulea. Nack-
delarna ar intrang och buller for boende bade i stan

s}

Bild 8.7: Norrboniabanan kommer att férbattra pendlingsmd}'ligheterna i regionen avsevart.

och pa Bergnaset. Stadsbilden paverkas dessutom
patagligt.

Fordelen med anslutning via bro 6ver Grasjal-
Oren ir att det mojliggdr en central anslutning till
Luled och att Luled C blir en genomgangsstation.
Nackdelen ar det krivs en lang och dyr bro som
medfor pataglig paverkan pa stadsbilden.

Fordelen med anslutning via Hamnholmen
eller Sandon ar framforallt att det mojliggor an-
slutning till Kallax flygplats samt en genomgangs-
16sning vid Luled C. Nackdelen ir att det kravs
bro dver Svartdosundet som kommer att paverka
sjofarten. Vid en 25 meter hog bro kan Stalpen-
deln avga direkt soderut fran det omrade dar per-
sontagen bildas idag for att komma upp pa bron
over Svartosundet. Vid en hogre bro maste tagen
lingre in mot Luled C, inklusive lokvindning, for
att kunna ta sig vidare.

Vid samrddsmotena, bidde med allmianheten och
med kommunerna, har det framkommit att manga
anser att det dr viktigt med en anslutning till Kallax
flygplats. Kallax flygplats har &ven beddmts som
den viktigaste malpunkten pa strackan vid sidan
om Pited och Luled.

Alternativet via Kallax gir 6ver Hamnholmen eller
Sandon. For att detta alternativ skall vara aktuellt
kravs att passagen ¢ver Luleilven ir tekniskt och
ekonomiskt mojlig. Det kravs aven vidare studier
for hansyn till flyget och sjofarten.
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Giddvik/E4

Bergniset/Grasjiloren

Hamnholmen/Sandon

Trafikeffekter Trafik som ska passera Luled | Mgojliggor ej genomgaende Anslutning till Kallax flyg-
Gods kan gora det utan att passera | godsbangird. station. Ger en genomgaen-
de centrala delarna vilket ger de godsbangard.
kortare vag.
Trafikeffekter Ger en sacklosning. Genomgiende 16sning Anslutning till Kallax flyg-
Person skapar battre forutsattningar. | station. Genomgiende
losning skapar bittre forut-
sdttningar.
Mark- Intrang i bebyggelsen vid Intrang i bebyggelsen och Paverkan pa stadsbilden
anvindning Gaddvik. péaverkan pa stadsbilden med ny bro over dlven,

(Bergnasbron).

framst vid Svartostaden.

Natur- och

Ev. triangelspdr kan medféra

Kan eventuellt piverka ett

Kan medfora paverkan

kulturmiljé paverkan pd Gammel- omrade av riksintresse for pd Kallaxhedens natur-
samt Natura stadsviken. Intrang i riks- kulturmilj6 i Gaddvik. reservat, kulturmiljén Svar-
2000 och riks- | intresse for kulturmiljo i tostaden och Sanddn som
intressen Gaddvik. ingar i riksintresseomradet
”Ovirlden utanfor Luleil-
vens mynning”, ev. dven ett
omrade av riksintresse for
kulturmiljé i Gaddvik.
Rekreation och | Liten piverkan. Bro kan paverka battrafik. Intring i populirt frilufts-
friluftsliv Intrang i Grésjiloren som 4r | omride. Bro kan péverka
ett populirt friluftsomrdde. | battrafik.
Klimat och Positiva systemeffekter. Okat | Positiva systemeffekter. Positiva systemeffekter.
hilsa buller vid bebyggelsen vid Okat buller vid bebyggel- Liten paverkan. Okat buller
bla. Giddvik och Notviken | sen vid bl.a. Bergniset och S. | vid bla. Svartdstaden.
Hamnleden.
Risk och Striackningen gir nira be- Strackningen via Bergniset Nira lokalisering av tva
sarbarhet byggelsen men trafik som gar nira bebyggelsen. viktiga infrastrukturer (flyg
ska passera Luled kan gora och jarnvag) 6kar sarbarhe-
det utan att passera de ten. SSAB utggr ett riskob-
centrala delarna. jekt.
Anliggnings- | Anldggningskostnaden Anlaggningskostnaden Anliggningskostnaden
kostnad beraknas till 1,2 miljarder beriknas till 1,2 miljarder beraknas till 1,5 miljarder
kronor. kronor via Bergniset respek- | kronor via Hamnholmen res-
tive 1,4 miljarder kronorvia | pektive 1,6 miljarder kronor
Grésjiloren. via Sandon.
Maluppfyllelse | Sacklosningen bidrar till en Strackningen ger inte an- Anslutning till Kallax samt

ligre maluppfyllelse.

slutning till Kallax, vilket ger
siamre maluppfyllelse. Ger
emellertid genomgdende
16sning av Lulea C.

genomgdende l6sning av
Luled C vilket gor malupp-
fyllelsen mycket god.

Tabell 8.21: Sammanstélining av effekter och konsekvenser fér Norrbotniabanans alternativa anslutningar till Lulea.
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