5 Beskrivning av projektet

5.1 Den planerade jarnvagens lokalisering med motiv

Motiv till val av lokalisering har grundats pa tekniska forutsattningar och
bedomning av konsekvenser for aspektomradena funktion, miljo, genom-
forande och ekonomi samt méaluppfyllelse for saval projektspecifika mal
som overgripande dndamal for Norrbotniabanan som helhet.

Aktuell jarnvagsstrackning har valts med hénsyn till att den medfor
positiva effekter med hansyn till funktion samt att den bast stodjer den
kommunala planeringen och lokalsamhallets utveckling i stort. Alterna-
tivet kommer att bidra till utveckling av bade gods- och persontrafiken.
Linje Central ger goda mojligheter till anslutning av ett industrispér till
kommunens utpekade industriomriade samt Savar sag. Jarnvagsstrack-
ningen har dven valts med hénsyn till att den endast innebar en begran-

sad paverkan pé miljon och att dess kostnad ar i paritet med kostnader av

liknande anldggningar.

Den valda strickningen dr ocksa den strackning som pa basta satt
uppfyller projektmal for strackan Déva-Gryssjon samt Norrbotniabanans
overgripande dndamal om att bidra till en langsiktigt hallbar utveckling.

Den valda strackningen, vilken bendamns linje Central, dr den striackning
som Trafikverket, efter samrad, har valt for framtagande av detta plan-
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forslag. Delen Dava-Gryssjon startar vid km 12+300 och slutar vid km
20+000, en striacka pé cirka 17 kilometer, se Figur 5.1-1.

Linje Central innebar att jarnvagen och E4 kan foljas at 1angs stora delar
av strackan. Den samordnade infrastrukturkorridoren innebar mindre
intrang och fragmentering (mindre ytor mellan E4 och jarnvigen). Det
finns goda mojligheter att ordna funktionella passager 6ver jarnvigen
och E4 béade for manniskor och djur. Investeringskostnaden i linje
Central kan motiveras med de nyttor den skapar for samhillet, samt att
den mojliggor stora majligheter for utveckling av bide godstrafik och
persontrafik.

Jarnvagen anliggs med enkelspir med undantag fran stationsliget i
Savar och motesstationen vid Palbdlean. Langs strackan gar jarnvagen
omvixlande i upphdjt lage vilket kallas for att den gér p& bank samt i
nedsinkt lage vilket kallas for att den gér i skdrning beroende pa hur
landskapet ser ut.

Jarnvagsplanen innefattar sex jarnvagsbroar, sju vagbroar, fyra broar
for ekodukter, en gidng- och cykelbro samt tva broar for skotertrafik och
friluftsliv. Utformningen ar den mest fordelaktiga med avseende pa de
kapacitetsutredningar som gors for Norrbotniabanan i sin helhet.

5.1.1 Bortvalda lokaliseringsalternativ

I arbetet med att ta fram den optimala strackningen for Norrbotniabanan
har ett antal alternativa lokaliseringar studerats. De alternativa lokalise-
ringarna har valts bort med hansyn till att de medfor for stora konsekven-
ser for en eller flera aspekter och/eller inte uppfyller Norrbotniabanans
projektmal.

I foljande avsnitt ssmmanfattas alternativa lokaliseringar for aktuell del
av Norrbotniabanan samt motiven till bortval. En utforligare beskrivning
av bortvalsprocessen finns att lasa forstudien for strackan Umeé-Skellef-
ted, jarnvagsutredningen for strackan Umea-Robertsfors (JU 110).

Férstudie

Mellan 2004—2006 genomfordes tre forstudier pa strackan Umea-Lulea.
I forstudierna studerades flera tinkbara korridorer pé strackan Umea-
Luled pé en oversiktlig niva. I forstudieskedet gjordes bedomningen att
projektet kan antas medfoéra betydande miljopaverkan.

I forstudien for strackan Umea-Skellefteé fran 2006 studerades flera
tdnkbara korridorer pé en 6versiktlig niva. I forstudien 6vergick studier
av flera breda korridorer till studier av ett fatal smalare korridorer. Se
Figur 5.1-2. P4 strackan Umea-Robertsfors identifierades tre tinkbara
korridoralternativ med olika utgang frin Umeé och norrut (se Figur
5.1-3).
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Figur 5.1-1 Jarnvégsplanens omfattning. Oversiktskarta 6ver delstrédckan Déava-Gryssjén som visar var jérnvégen ligger pa bank, bro respektive i skdrning.
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» Alternativ Vist med vistlig utgidng fran Umea via Bullmark utan
mojlighet till industrisparanslutning vid Dava industriomrade och
utan majligt stationslédge i Savar.

«  Alternativ Mitt med 6stlig utgang fran Umea via Bullmark med
mojlighet for industrisparanslutning mot Déva industriomrade men
utan mojligt stationslage i Savar.

«  Alternativ Ost med 6stlig utging frin Umea med méjlighet till
industrisparanslutning vid Dava industriomrade samt stationslége i
Savar.

Jéarnvégsutredningar

Trafikverket (ddvarande Banverket) genomforde 2006—2011 sex jarn-
vagsutredningar som baserades pé de kvarstadende korridorerna frén
forstudierna, se Figur 5.1-3. Under arbetet med jarnvagsutredningen
skedde viss omarbetning av alternativen. Avsmalningar genomfordes pa
négra stéllen samtidigt som den Gstra korridoren utokades med ett till
alternativ. Delen Déva-Gryssjon ligger inom den beslutade utrednings-
korridoren for JU 110, strickan Umeé-Robertsfors, se Figur 5.1-4.

Alternativ Vist valdes bort i ett tidigt skede av jairnviagsutredningen.
Motiven till bortval &r flera, bland annat att en anslutning till Déva
industriomrade inte skulle vara mojlig vilket var ett av projektmaélen for
jarnvagsutredningen. Alternativet skulle dven innebéra storst negativ
péaverkan pé rennaringen, paverkan pa vattenskyddsomréide vid Umea
samt vatmark med mycket hoga naturvirden nordost om Bullmark.

Alternativ Mitt och Ost bedomdes ha ett antal for- och nackdelar som
véager ganska jamt. Alternativ Mitt bedémdes dock sammantaget vara né-
got simre med héansyn till projektmal och &ndamal for Norrbotniabanan
samt paverkan pa miljon. Alternativ Mitt bedomdes bland annat inne-
béara ingrepp i ett storre sammanhéngande omrade som idag ar relativt
opéverkat av storningar och barridrer. Vidare bedomdes Alternativ Mitt
vara mindre fordelaktigt med hénsyn till naringslivsutveckling eftersom
koppling till industrier i Ddva och Savar inte uppnas i lika hog grad.
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Figur 5.1-4 Bortvalsprocessen i jarnvégsutredningen for stréckan Umea-Robertsfors (JU110). Vald korridor, alternativ Ost, redovisas léngst till héger.



5.1.2 Jarnvagsplan

Under 2017 inledde Trafikverket arbetet med jarnviagsplanen Dava-
Gryssjon genom linjestudier inom den beslutade korridoren frén JU 110 (se
Figur 5.1-4). Identifiering och utviardering av linjer inom korridoren ge-
nomfordes enligt en stegvis process dir 6versiktliga studier med flera olika
alternativ 6vergick till detaljerade studier av farre alternativ allteftersom
kunskapen om forutsiattningar och konsekvenser fordjupades. Linjestu-
dierna mynnade ut i en optimerad linje som utgor aktuellt planforslag.

Den valda strackningen ar ett resultat av ett utredningsarbete dar ett flertal
alternativ har studerats och omfattade som mest sju linjer, se Figur 5.1-5.
Linjerna har bedomts utifran 12 projektmal som ar indelade i funktion,
miljo och ekonomi. Fyra av jarnvagsstrackningarna valdes bort pa grund av
att de hade sdmre funktion och maluppfyllnad &n de 6vriga. Identifiering
och utvardering av linjer har gjorts utifrén anpassning till tekniska forut-
sdttningar och bedomning av linjernas bidrag till att uppfylla projektmalen.

Uppdraget har sedan starten arbetat med fargkodade linjer for att illustrera
de olika linjealternativen for jairnvagen. Inledningsvis togs tre alternativ
fram: BI&, Orange och Magenta. Fler mojliga strackningar och diarmed fler
farger har tillkommit under tiden utredningsarbetet pagétt. Det ar forst i
slutskedet for arbetet med val av sparlinje, som tre slutliga forslag fastslogs
och gavs namn som relaterar till deras geografiska placering i forhallande
till Savar.

Val av sparlinje

En fordjupad linjeutredning i syfte att optimera linjerna gjordes under
2018-2019. Arbetet med sparlinjer var framforallt fokuserat pa att ana-
lysera l6sningar forbi de centrala delarna av Savar. Passagen forbi Savar
innebar en komplex stricka med bro 6ver Sidvaran, nara anslutning till
skola, bebyggelse samt trafikplats. I linjeutredningen utreddes dven en
hastighetsnedsittning fran 250 km/tim till 180 km/tim enligt linje Central
genom Savar. Utredningen visade att kapaciteten paverkas nagot av hastig-

hetsnedséttningen. Men detta har vagts mot mgjligheten att ligga utmed E4,

minska barridreffekten, ytor mellan vag och jarnviag samt en passage av E4
med jarnvagen.

Foljande tre linjer var de alternativ som slutligen utvirderades och bedom-
des avseende méluppfyllelse:

« Linje Norr - ny jirnvag norr om Savar och E4.
« Linje Central - ny jarnviag genom Savar titort i nira anslutning till E4.
« Linje Syd - ny jarnvig séder om Savar tatort och E4.

Linje Central ar den sparlinje som, efter samrad, slutligen valts (se Figur
5.1-6). Aktuell jarnvagsstrackning har valts med hansyn till att den medfor
positiva effekter med hansyn till funktion samt att den bast stodjer den
kommunala planeringen och lokalsamhallets utveckling i stort. Jirnvags-
strackningen har dven valts med hénsyn till att den endast innebér en be-
gransad paverkan pa miljon och att dess kostnad ar i paritet med kostnader
av liknande anlaggningar. Den valda strackningen ar ockséa den strackning
som pa basta sitt uppfyller projektmal for strackan Dava-Gryssjon samt
Norrbotniabanans 6vergripande andamal om att bidra till en langsiktigt
héllbar utveckling.

En nidrmare beskrivning av det valda alternativet samt de bortvalda alter-
nativen aterfinns i kapitel 5.2 Den planerade jarnvigens utformning med
motiv.
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Figur 5.1-6 Kvarstaende alternativ efter férdjupade linjestudier pé stréckan Dava-Gryssjon.

Bortvalda alternativ

Nedan presenteras bortvalda jarnvagsstrackningar inom korridoren ldngs
delstrackan Déva-Gryssjon. En utforligare beskrivning av bortvalsprocessen
finns att lasa i PM Linjestudier Norrbotniabanan, Dava—Gryssjon (2018-
05-25 och 2019-06-14). De i detalj studerade alternativen redovisas i Figur

5.1-4.

Linje Norr

Alternativ linje Norr har en linjeféring nordvist om E4 och Savar. Efter
Taftean foljer linjen E4 nagon kilometer for att sedan vika av nordvéast om
Svarttjarn och Savar. Linjen svanger efter Savar och Palbole in mot E4 och
foljer dess strackning tills strax innan kommungransen mellan Umed och
Robertsfors.

Linje Norr anses som nagot simre ur funktion pa grund av stationslagets
perifera placering och bedoms dven ha en simre funktion som bytespunkt,
genom att den inte knyts ihop med samverkande transportsystem lika
effektivt som de E4-nira linjerna. Linje Norr skapar en helt ny barridr som
kapslar in Savar mellan tva infrastruktur-strak.

Alternativet passerar 6ver Savarans Natura 2000-omrade vid fem olika
platser och uppkomna bullerstérningar respektive habitatforluster medfor
forsamringar som kan péaverka fagellivet 1angs en opaverkad stracka. Vid
karaktarsomradet Palbole har linjen en stor paverkan pa landskapsbilden
da den sker delvis diagonalt genom landskapets struktur, som &ar opaverkat
av storskaliga anldaggningar.

Linjen innebir dven intréng, barridreffekter och bullerstérningar i tit-
ortsnira sport- och rekreationsmiljoer i norra Savar, vilket sarskilt paverkar
miljoer dar barn vistas. Linje Norr bedoms ocksé medfora stora negativa
konsekvenser for renniringen. Pa grund av intrangseffekter blir mark
instdngd mellan jarnvag och E4, samtidigt som en stor mangd betesmarker
kommer att bli utsatta for bullerstorningar.

Linje Syd

Alternativ linje Syd har en linjeforing som delvis foljer E4 strackning med
relativt niara avstdnd mellan vag och jarnvag. Linjen ligger nordvést om E4
efter Taftean for att vid Svarttjarn passera till E4 motsatta sida. Forbi Savar
gér linjen genom Krutbranet och Skogforsk for att efter Savar fortsitta bort
fran E4 med ett storre avstind mellan viag och jarnvig. Strax innan kom-
mungransen mellan Umea och Robertsfors passerar jairnviagen E4 igen.

Linjen korsar befintlig E4 tva ganger, vilket innebar komplicerade kon-
struktioner med ogynnsamma och sneda korsningsvinklar mellan vigen
och jarnvagen. Alternativet innebar ar att linjen skér genom ett omrade
med hog grundvattenniva pa en langre stricka. Vidare passerar linje Syd
ett privat vattenskyddsomréade som anvinds som vattentakt for boende i
naromradet.

Linje Syd anses som négot simre ur miljoaspekt, da alternativet passerar
kirnan av slagfaltet vid Krutbréanet och riskerar att bryta sambandet med
Kustlandsvigen. Omradets hoga varden kan fragmenteras av jarnvagen.

Mellan E4 och linje Syd finns cirka 380 hektar mark som blir mer svar-
tillganglig 4n tidigare, ndgot som medfor en forsdmring av rennéringens
betesmarker och som kommer att bli utsatta for bullerstérningar.
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5.2 Den planerade jarnvagens utformning med motiv

Vid val av utformning for vald strackning har Trafikverkets tekniska krav
samt paverkan pé jarnvagens funktion, samhélle, miljo, genomférande,
ekonomi och projektmal varit styrande. Utgédngspunkten har varit att, till
en skilig kostnad, finna en 16sning som &r s& bra som majligt ur de flesta
aspekter. Avvigningar har gjorts nir olika aspekter stétt mot varandra.

Jarnvagens utformning samt profil 1angs delen Dava-Gryssjon redovisas i
Figur 5.2-1 och 5.2-2 respektive Figur 5.2-4.

5.21 Generell utformning

Jarnvagen kommer att anlaggas med enkelspar med undantag fran
stationslaget i Savar och métesstationen vid Pélboleén.

Stiangsel kommer att sittas upp for att forhindra att manniskor och djur
tar sig in till jirnvagsanlaggningen. Uthopp, det vill sdga upphdjningar av
marken pé jarnvagssidan av stangslet, kan bli aktuella att anldggas men
projekteras i sé fall i ett senare skede.

Instdngsling av anldggningen sker med ett viltstingsel med en hojd pé
2,1 meter. Genom Savar utfors instingslingen av panelstingsel med

en hojd pé 2,0 meter for att forhindra sparspring och att obehoriga far
atkomst till anldggningen. Sténgsel placeras generellt tvd meter utanfor
skdrningskron eller bankfot.
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Figur 5.2-1 Den planerade jérnvdgens utformning, sédra delen av stréckan.
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Tradsdkring, det vill siga avverkning av trad, kommer att ske inom 20
meter fran sparmitt pa vardera sidan om jarnvagen.

Jarnvagsmarkens/omréadets utbredning varierar mellan 40-100 meter
beroende pa vilka atgarder som gors. Jairnvagsmarken ar som smalast
dar jarnvigen gar pa bank samt dir inga ytkrdvande atgarder som
exempelvis tryckbankar anldggs. Jarnvagsmarken dr som bredast vid de
stora skdrningarna.

Frén starten, 6ster om Dava foretagspark, vid km 12+300 gar jarnviagen
pa bank i ungefir 150 meter innan den gar 6ver Téftedn pé en cirka 70
meter lng bro.

Darefter fortsatter jarnvagen pé bank dér en ersattningsvig foreslés byg-
gas pa norra sidan av jairnviagen, mellan km 12+600 och 14+900. Vigen
mojliggor fortsatt atkomst till mark for fastighets- och markagare. Vid
Aggsjoviagen (km 14+900) anldggs en vagbro over jairnviagen som ansluter
ersiattningsviagen med E4.

Téfteans mosaiklandskap

Rastplatsen som idag finns vid korsningen mellan viag 685 och E4 (vid
Taftebole) kommer rivas da Norrbotniabanan gar nara E4 i denna strack-
ning. Cirka 500 meter efter dagens rastplats gar jairnvagen i ett nedsankt
lage, i skirning, och vid km 13+500 anldggs en ekodukt (ekodukt Tafte-
bole). En ekodukt dr en bro avsedd for att djur ska kunna ta sig 6ver till
andra sidan vigen och jarnvagen pé ett skyddat sédtt. Ekodukten blir cirka

Sor-Aggsjomyian 2=
Faunapassage med méjlig
i skoter-/friluftspassage

Justering av vag 642 och
vag 649 med vagbro dver

30 meter bred och stricker sig 6ver jairnviagen och E4. En befintlig gdng-
och cykelvig leds om i nederkanten av ekodukten. Ett flertal passager
byggs i omradet for att underlitta rorelse for manniskor samt mark- och
vattenlevande djur. Vid passagerna géller en allmant omsorgsfull utform-
ning med till exempel trummor som snedkapas for att f6lja slanten,
naturgrus runt mynningar och sirskilda atgarder for att leda djuren med
stenar eller vegetation.

Strax nordost om ekodukt Taftebole (km 13+700) viker jirnviagen av
langre ifran E4 for att runda Tjarrotesjon och Svarttjarnen.

Taftebdle-Séavar

Nordost om ekodukt Taftebole gar jarnvagen i skarning vid km 14+400
och 15+050, innan den gér pa bank nordviast om Tjarrotesjon och Svart-
tjarn. Jarnvagen gar ater igen i skarning mellan km 15+450 och 15+550
samt mellan km 16+100 och 16+300. Intill den sistndmnda strackan

i skdrning anldggs en ersittningsvag soder om jarnvagen. I omradet
mellan Tjarrotesjon och Svarttjarnen anldaggs dven en passage for fauna
och skoter vid km 16+500 som ocksé avleder vatten.

Norr om jarnvagen anldggs en ersattningsviag som gar parallellt med
spéret, mellan km ca 16+400 och 17+750, dir ersittningsviagen sedan
ansluter till vag 649 (Savarvagen). Strax sydvast om Savar har det
forberetts for en vixel (km 17+200) for att kunna moéjliggora en framtida
anslutning for industrispar.
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Trafikplats Syd

Trafikplatserna, i sodra och norra Sévar, ar entréer till Sivar och bor
utforas med hog bearbetning och ha en sammanhallen gestaltning.
Trafikplats Syd som ligger ldngs E4 strax sydvast om Savar byggs om
men E4 befintliga plan och profil behélls. Vig 642/649 (Skomakarviagen/
Savarvigen) hojs och passerar pa bro 6ver géng- och cykelvig, E4 och
jarnvag (km 17+800). I anslutning till trafikplatsen anldggs en ny, storre
rastplats. Den befintliga behover rivas i och med ombyggnaden. Rastplat-
sen kommer ligga véister om vag 642.

Generalsvigens anslutning till trafikplats Syd byggs om och far en ny
strackning. Den nya strackningen ligger strax vister om Generalsvigens
nuvarande strackning, parallellt med Norrbotniabanan. Detta innebar att
vagen gar igenom sodra delen av Kesenmyren.

Den befintliga gang- och cykelvigen som idag slutar vid Skomakarvigen
forlangs. Den passerar under viagen och ansluts via Gamla Kustlandsva-
gen till Tomternaviagen. Gang- och cykelbana passerar under jarnvigen
vid km 18+500 och ansluts till Kungsviagen som detaljprojekteras i
senare skede av kommunen. Gang- och cykelvigen foreslas darmed fa en
anslutning till stationsléget i centrala Séavar.

Stationslédget i Sdvar

Dar bensinstationen ligger idag, strax sydvast om centrala Savar, anldggs
en regionaltagsstation med resecentrum och en mittplattform. Jarnvigen
anliggs pa bank med tre spar vid stationsldget, mellan km 18+300 och
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Figur 5.2-2 Den planerade jarnvédgens utformning, norra delen av stréckan.

18+800. Oster om stationen anliiggs jirnviigen i enkelspar pa en cirka
108 meter lang bro 6ver Savaran (km 19+000).

Bullerskyddsskarmar byggs langs jarnvigen in mot samhillet mellan
cirka km 18+060 (vid Violvéagen) till km 19+358 (vid Savar skola). I och
med att trafikplats Nord byggs om anlédggs bullerskydd séder om E4 fran
Savaran till Ivarsbodavagen langs avfartsrampen pa E4.

E4 mellan trafikplatserna

Befintlig E4 behaller sin nuvarande strackning mellan trafikplatserna.
Forst vid infarten mot trafikplats Nord behéver den byggas om utmed en
striacka av cirka 1 600 meter.

Omradet kring Sévar skola

I omradet kring Savar skola gar jarnvigen i skdarning. Den nuvarande
gang- och cykeltunneln som ansluter bostadsomréadet 6ster om E4 med
skolomrédet ersatts med ging- och cykelbro 6ver jarnviagen och E4 (km

19+350).

Trafikplats Nord

Trafikplats Nord, nordost om Sévar, byggs om till en helt ny anlaggning,
vilket innebar att E4 far en ny strackning i plan och profil utmed en
stracka av 1 600 meter. Vig 652/Ivarsbodavigen och Rosenius vag byggs
om for att passera 6ver E4 och jarnvigen, till skillnad mot idag d4 viagen
gar under E4. Jirnvagen gar i skdrning forbi trafikplatsen.

Langmyrag
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Ralinjemyran

En passage over jarnvigen for skotertrafik och friluftsliv anldggs i omra-
det nordost om Pasklovsviagen (km 20+100).

Palbéleans mosaiklandskap
Norr om Savar gar jarnviagen i skarning genom hojdpartiet, innan
jarnvégen gar pa bank vid Palbolean (km 20+800).

Vid Pélboledn (km 20+900 och 22+300) anldggs en driftplats. En enskild
vig som gar parallellt med jarnvégen intill driftplatsen foreslas att nyttjas
som servicevig for att mojliggora drift och underhall.

Kroksj6é-Finnmyran, Ekodukt

I omrédet sydvast om Abborrtjarnen gar jarnviagen i skirning och en
bro kommer att anldggas for att mojliggora passage for en enskild vig
(km 25+500). Kring Abborrtjarnen anldggs aven en cirka 30 meter bred
ekodukt (km 25+900). Ekodukt Abborrtjarnen stracker sig 6ver jarnva-
gen och E4. Vid ekodukten gar jarnvigen i skirning.

Nordost om ekodukt Abborrtjarnen gér jairnvagen omvaxlande pa bank
och i skdarning och avslutas vid Gryssjon, i kommungransen mellan Umeé
och Robertsfors (km 29+000).

Strackans hogsta punkt (cirka 50 m.6.h.) ligger i slutet av linjen, vid
cirka km 28+300, och striackans lagsta punkt (cirka 13 m.6.h.) ligger vid
Savarén, cirka km 19+100, se Figur 5.2-4.
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5.2.2 EIforsorjning, signal och tele

Jarnvagsanlaggningen kommer att elektrifieras och signalregleras. Lings
Norrbotniabanan uppfors el-, signal- och teleanldggningar och till dessa
anldggningar anlaggs servicevagar. De byggnader som uppfors langs

delstrackan Déva-Gryssjon ar teknikhus, AT-transformator och SIR-siter.

Langs delstrackan anldggs nio teknikhus. Teknikhusen har signalteknisk
utrustning for tagtrafiken och innehéller ocksa telekommunikationsut-
rustning och elférsorjning till dessa utrustningar.

AT-transformatorer forser kontaktledningsanldggningen med elkraft

och langs delstrackan anlidggs en AT-transformator, placerad vid motes-
stationen i Pélbole (km 21+130). En anlidggning med radiotorn och
teknikbyggnad, en s& kallad SIR-site, anvinds till kommunikation mellan
jarnvagsfordon och tagdriftcentral. Radiotornets hojd kan variera fran 18
meter upp till 42 meter. Langs delstrickan anlaggs tre SIR-siter. Predik-
tering av radiotdckningen med foreslagna SIR-placeringar har utforts sa
att systemet ska fungera lings med hela strackan.

Placering av nya detektorbyggnader, for att 6vervaka varmgang och
hjulskador, ar under utredning av Trafikverket. Ingen redovisning av
eventuella detektorkiosker med ytor och servicevagar forekommer i
handlingen.

5.2.3 Motesstationer och sparanslutningar

For att tillgodose kapacitetsbehov pa jairnvagen med hansyn till framtida
trafikering behover motesstationer anldggas med jamna mellanrum.
Langs aktuell stracka finns en motesstation och en regionaltégsstation.

Sydvast om Savar, i omradet mellan Svarttjarn och trafikplats Syd, finns
plats for en vixel (cirka km 17+200) som mgjliggor en framtida anslut-
ning for industrispar.

Dar bensinstationen ligger idag, strax sydvist om centrala Savar, anlaggs
en regionaltagsstation med resecentrum. Jirnvigen anlaggs pa bank

med tre raka spar vid stationslaget, mellan km cirka 18+300 och 18+800.

Stationen kommer ha en mittplattform och servicefordon angér plattfor-
men fran vistra sidan.

Regionaltigsstationen och resecentrum kopplas ihop med det lokala
vagnatet genom Kungsvigen, som delvis byggs om med en ny anslutning
till Generalsviagen, och vagen mot Tomterna och Skogforsk. Da jarnvags-
spéren ligger mellan cirka fem-sju meter ovan mark kan Tomternaviagen
passera under plattformen och E4.

Langs delstrackan Dava-Gryssjon ar Norrbotniabanan dimensionerad
for en hastighet av 250 km/tim med undantag for nar jirnvagen pas-
serar kurvan Oster om Savaran, diar den dimensioneras for en reducerad
hastighet av 180 km/tim.

I omrédet kring Palbolean, mellan km 20+900 och 22+300, anlidggs en
tresparig motesstation pa bank med ett fjarde stickspar for uppstillning
av vagnar. Motesstationen gor det mojligt for 750 meter ldnga tag att
kunna mdtas.

Vid regionaltégsstationen och moétesstationen far lutningarna inte
overstiga tva promille for godstag respektive fem promille for persontég.

5.2.4 Bankar och skarningar

Jordskarningar och jarnvagsbankar utformas generellt med en slantlut-
ning pa 1:2 med en avrundning i anslutning till befintlig mark med en
radie pa fem meter. P4 strackor diar banvallen dr synlig frdn E4, i Sdvar
och vid Pélbole kommer bade jordskirning och jarnviagsbank att utforas
med en gron banvall i anslutning till den befintliga marken. Denna gene-
rella atgard utfors framst for att minska jarnvagsanldaggningens visuella
barridr i landskapet. I mesta man tédcks slanter med avbaningsmassor
eller naturligt bildad jord.

Bergskarningar kommer generellt att utféras med en slantlutning pa 3:1.

Sektioner med bankar och skiarningar i anslutning till olika miljéer 1angs
jarnvigen redovisas i Figur 5.2-5 och Figur 5.2-6.
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Figur 5.2-4 Den planerade jérnvégens profil pa sédra (6vre bilden) respektive norra delen av stréckan (nedre bilden). Oversiktsbilderna visar inte alla passager.



5.2.5 Avvattning

Jarnvédgsanlaggningen

Dar jarnvagen passerar pa bank sker avvattning med parallella diken som
leder vattnet till lagpunkter med korsande vattendrag eller diken. Vid
passage av myrar kommer vattnet att ledas genom banken. I skdarningar
sker avvattning med 6ppna diken pé vardera sida om anldggningen. Dar
behov finns anldggs 6verdiken langs med skiarningen for att minska
risken for okontrollerad avrinning ned i skarningen.

Diken och vattendrag

Jarnvagen korsar ett antal befintliga diken och vattendrag. Utgadngspunk-
ten for utformningen har varit att diken och vattendrag hanteras sa att
de kan behalla sin nuvarande strackning och utbredning. Vissa diken och
vattendrag gravs om.

Jarnvagen passerar Taftedn pa bro, som klarar det dimensionerande
flodet med god marginal. Under bron ligger en ersittningsviag som
skyddas mot 6versvimning av en skyddsvall mellan viagen och an. Ett
vattendrag norr om ekodukt Téaftebdle kommer ledas ned i skdrningen
for att slutligen mynna i Taftedn. Detta innebar att vattnet leds om pé en
striacka om cirka 400 meter.

Dar skoter- och faunapassage anldggs mellan Tjarrotesjon och Svarttjarn
avleds vatten fran myrmark genom passagen till Svarttjarn. Trafikplats
Syds yttre delar avvattnas till befintliga diken medan trafikplatsens inre
instingda omréade avvattnas genom brunnar anslutna till dagvattenled-
ning som mynnar i jirnvagens skarning.

Dar jarnvagen passerar Kesenmyren i skarning kommer vattnet avledas
ned i skirningen. For att forhindra erosion leds vattnet ned i skarningen
via en brunn och dérefter genom en trumma for att sedan slappas till
anslutande dike.

Vid passage av Tomternavagen sker avvattning med dagvattenledning till
Oxbicken. Oxbicken leds genom ny bantrumma anpassad for fisk och
fauna under jarnvigen. Den nya trumman ansluter till befintlig under

E4 som kommer att ersittas i ett senare skede nar trumman uppnatt sin
livslangd och behover bytas. Trumman ska vara anpassad for fisk och
fauna.

Jarnvigen passerar Savaran pa bro, som klarar det dimensionerande
flodet med god marginal. For att forhindra erosionsskador kommer
vattnet att avledas fran anlaggningen ned till Savaréan via kupolbrunnar
och dagvattenledningar.

Jarnvigens stora skiarning soder om Savar avvattnas i riktning mot
Sivaran. Overdiken kommer att anléiggas vid skiirningens norra sida.
Den s6dra sidan av skdrningen ligger nira befintliga diken som darmed
begransar tillrinning av ytvatten.

Trafikplats Nord avvattnas via dagvattenledningar som loper parallellt
med jarnvagen ned till Savarén. Spolbrunnar placeras péa den sodra sidan
av anldggningen.

Vid Pélbolean kan bottenterrass anliggas med sluttning mot ett avska-
rande dike vid E4. Diket har utrymme for reningsatgird av dagvatten och
ska ha mojlighet att blockeras (stingas av) vid olycka.

5.2.6 Bergtekniska atgarder

Langs planerade bergskiarningar kommer ett antal bergtekniska atgarder
genomforas och slutlig omfattning av dessa dtgarder kommer beslutas i
byggskedet.

Bergschakt av skiarning antas kunna bedrivas med konventionella me-
toder genom borrning och spriangning. Planerade schakter for bergskar-
ningar, snitt i 6ppen dag genom berg, bedoms kunna utféras med sa
kallad pallspriangning i slantlutning 3:1. Ett undantag f6r denna lutning
ar vid cirka km 19+500 - 19+800, vid trafikplats Nord, dar lutning istéllet
ar 5:1 pa grund av utrymmesbrist.

Bergforstarkningens omfattning anpassas efter rddande geologiska
forhallanden. Genom att f6lja bergets naturliga strukturer erhalls sléanter
som i sa stor utstrackning som majligt ar stabila utan bergforstarkning.
For att sakerstilla 1angsiktig stabilitet kan bergforstarkning av bergskar-
ningar med bergbult vara aktuellt. Bergschakt ska utforas sa att schaktad
bergkontur uppfyller krav enligt bergschaktningsklass 2, vilket verkar
positivt for slantstabiliteten och minskar forstarknings- och underhélls-
behovet.

Eventuella vattenfloden som kan ge upphov till svallis 1angs bergskar-
ningar hanteras genom avledning via draneringshél eller injektering.
Uppkommen svallis i bergskarningar som utgdr en risk sikras genom
speciella issdakringsnit. Mangden svallis som bildas av grundvatten kan
inte bedomas helt innan byggskedet.

5.2.7 Geotekniska och geohydrologiska atgarder

Grundforstarkning kommer att kriavas langs strackan, framforallt dar
jorden bestar av torv eller av 16st lagrade sedimentjordar. Bankhgjd,
tillgangligt utrymme och jordlagrens hallfasthet kommer att avgora valet
av forstarkningsmetod. De forstarkningsatgiarder som ar aktuella langs
striackan ar massutskiftning av torv och 16sa sedimentjordar, urgravning,
bankpalning, férbelastning med 6verlast och liggtid samt tryckbankar.

Viég- och jarnviagsbroar kommer, i omraden med 16st lagrade sediment-
jordar, att palgrundlaggas. Ett exempel 4r bron vid Savaran.

For grundldaggning av broar nira vattendrag kommer tillfalliga sponter
att installeras nira eller i vattendrag. Dessa fungerar som stodkonstruk-
tioner och minimerar grumling av vattendrag under byggtid.

Tryckbankar, pa vissa stéllen i kombination med forbelastning, kan
komma att bli aktuella vid myrpassager soder om Savar och vid Palbo-
ledn.

Vid Palboledn kommer en ersittningsvag att anldggas. Dess lage placeras
i direkt anslutning till planerad jarnviagsbank och kommer ddrmed dven

att fungera som en tryckbank. Vid Savaradalen kommer bankpalning att

utforas som forstarkningsétgard.

Langs strackan kommer urgravning av torv att ske vid myrpartier pa
utpekade platser, exempelvis vid myrpassage vid cirka km 26+150-
26+360. Dar jairnviagen korsar viardefulla naturmiljer, byggs bergbankar
for att mojliggora ett vattenflode genom banken. Dessa kan behdva titas
i kritiska sektioner for att undvika dranering langs med banken. Det kan
dven bli aktuellt med forbelastning efter utgravning av torven.

Krav pé erosionsskydd mot yt- och grundvatten kan bli aktuellt dar vig
eller jarnvagsbank byggs upp av morénjord samt i yttersldnter och diken
dir anldggningen byggs i jordskarning. Vanligtvis utformas erosions-
skydd i bank- och ytterslanter upp till frostisoleringslagret av bergkross
eller annat krossmaterial, som exempelvis sprangsten. Nedanfor
frostisoleringslagret ticks erosionsskyddet med naturligt bildad jord for
etablering av markskikt. For ytterslanter finns alternativ som syntetiska
mattor som técks med jord eller att, pa lampliga stéllen, aterfora avba-
ningsmassor pa slanterna for att paskynda etablering av vegetation.

Erosionsskydd for diken utfors med bergkross. Vid broars landfasten
och vid vattendrag utfors erosionsskydd foretradesvis med bergkross
eller sprangsten. Vid speciella fall kan betongmattor anviandas. De ytliga
lagren av erosionsskydd i vattendrag ska anpassas for att efterlikna
naturligt bottenmaterial och strandzon, exempelvis med naturgrus.

5.2.8 Ledningar

Jarnviagen kommer att paverka ett flertal befintliga ledningar ldngs
strackan. Befintliga kraftledningar dgs av bade Skellefted Kraft och Umea
Energi. Umea Energi har dven fjarrvarmeledningar och optoledningar
som korsar sparomradet.

Jarnviagen kommer att korsa befintliga vatten- och avloppsledningar som
ags av VAKIN (Vatten- och avloppskompetens i norr AB). Skanova har
teleledningar som korsar jarnvigskorridoren. Aven optoledningar, som
ags av det lokala byanitet SavarNet, korsar jairnviagen. De ledningar som
berors kommer att behdva dtgirdas.

5.2.9 Vagnat

Jarnvagen kommer att korsa allmédnna och enskilda viagar. Samtliga
korsningspunkter mellan jarnvig och vag, satillvida inte vagen stdngs,
kommer att utforas som planskilda passager. Omledningarna av berorda
vagar har bearbetats s att placeringarna anpassas till landskapet och
ingreppen blir s sma som majligt.

Allménna végar
Rastplatsen vid Téftebdle (vid km ca 13+000) rivs.

Vid km 13+535 byggs en ekodukt (ekodukt Taftebole) som striacker sig
over bade E4 och jarnvigen. Den befintliga gang- och cykelvigen som gar
parallellt med E4 byggs om och leds om pé ekoduktens 0stra sida.

E4 byggs om genom centrala Savar i anslutning till trafikplats Nord

och ges en omsorgsfull gestaltning, se Gestaltningsprogrammet. Den
befintliga trafikplats Syd (km ca 17+800) byggs om men E4 behéller sin
nuvarande strickning. Vag 642 och 649 (Skomakarviagen/Savarviagen)
som korsar E4, kommer delvis att fa en ny strackning. Vagen hojs cirka
10 meter vid passage pa bro 6ver E4 och jirnvigen strax oster om befint-
lig strackning. Pa- och avfartsramper i trafikplatsen byggs om.

Vid trafikplats Syd kommer den befintliga géng- och cykelviigen séder om
E4 delvis att i en ny strackning. Den kommer att korsa vig 642 i en ny
géng- och cykeltunnel, och férldngas cirka 500 meter ner mot Tomterna-
vigen via Gamla Kustlandsvigen vid km 18+330. Malet ar att skapa en
sammanhallen gestaltning och orienterbarhet for cyklister.
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Den befintliga rastplatsen vid trafikplats Syd kommer att byggas om och
goras storre. Den nya rastplatsen for bilar och ldnga lastbilar utformas
med grona rastytor med bénkar, planteringar och en informationsplats
for slaget i Savar. Rastplatsens nya placering ar pa den vistra sidan om
vag 642 (Skomakarvagen).

Generalsvigens anslutning till trafikplats Syd byggs om och far en ny
strackning.

Den befintliga gdng- och cykelpassagen under E4, i forlaingningen av
Drottningvigen vid ca 19+300, tas bort. Géng- och cykelpassagen ersitts
av en ny gang-och cykelbro 6ver E4 och jarnvigen, vid km ca 19+350.

Den befintliga trafikplats Nord vid Savar (km ca 19+620) byggs om i sin
helhet. E4 far en ny nagot sydligare strackning mellan km ca 19+000
och 20+450. Vagens hojd sdnks jamfort dagens profil, vilket gor att E4
kommer att gd i skdrning pa en stor del av den nya strackningen.

Vig 652 (Ivarsbodavégen) far en ny strackning nigot nordost om
befintligt 14ge for att ansluta till trafikplatsen. Ivarsbodavigen byggs om
fran cirka 650 meter 6ster om trafikplatsen. Vid passagen 6ver E4 och
jarnvagen ligger Ivarsbodavigen pa en lag bank cirka tvd meter 6ver
befintlig mark. Pa- och avfartsramper byggs om. Vid den norrgéende
pafartsrampen och den sodergiende avfartsrampen byggs busshéllplat-
ser. Géng- och cykelbana byggs parallellt med vig 652 pé viagbroar 6ver
E4 och Norrbotniabanan. Granvégens befintliga anslutning till vig 652
(Ivarsbodavigen) stiangs och ges en ny anslutning till Ivarsbodavégen.

Norr om trafikplatsen, i riktning mot Savar, kommer Rosenius vag delvis
att justeras i lage, vilket medfor att korsningen med viag 695 (Terminsva-
gen) kommer att behéva justeras nagot.

Enskilda védgar, service- och erséttningsvéagar

Jarnvagen innebar paverkan pa enskilda végar. I planen redovisas forslag
pa placering och utformning av enskilda vagar. Slutlig placering och
utformning av enskilda vigar utreds och fastlaggs slutligt i sarskilda
lantmateriforrattningar.

Dir det framtida jairnvagsomradet skar av (delar upp) eller pd annat sitt
paverkar enskilda vagar eller sambrukade omréden byggs ersattningsva-
gar.Trafikverket stravar efter att samlokalisera byggvigar med framtida
ersattningsvéagar dar sa ar mojligt.

Jarnvagsplanen redovisar ett storre antal servicevagar vilka Trafikverket
sikerstiller med servitutsritt efter beslut i lantmateriforrattning. Dar
béde Trafikverket och enskilda fastighetsagare i framtiden har behov

av samma vagar initierar Trafikverket lantméateriforrattningar for att
gemensamhetsanldggningar ska bildas. I lantméteriforrattningen beslu-
tas hur framtida forvaltning ska hanteras, ansvar for driftskostnader med
mera.

Servicevigar utformas generellt med en kronbredd pa fyra meter. Dar
riacken placeras blir kronbredden sex meter. Placeringen av serviceviagar
och omdragning av befintliga vagar illustreras i Figur 5.2-1 och 5.2-2.

5.2.10 Byggnadsverk

Jarnvagsplanen inrymmer sex jirnvagsbroar, sju vagbroar, fyra broar
for ekodukter, en géng- och cykelbro samt tva broar for skotertrafik och

friluftsliv.

Exakt utformning och val av brotyp kommer inte att bestimmas i
jarnvagsplanen utan hanteras i senare skeden. I jarnvagsplanen stills
dock funktionskrav pa broarna som ska f6ljas i kommande skeden. Detta

bland annat kopplat till minimih6jder och bredder som kravs for att

Figur 5.2-7 Skiss 6ver s6dra trafikplatsens bro 6ver gang- och cykelvag, km 17+800.

fordon, manniskor och olika daggdjur ska kunna passera.

I Tabell 5.2-10 redovisas foreslagna minimikrav for fria 6ppningar och

hojder pé broar samt deras funktionskrav.

I Figur 5.2-7 och 5.2-8 redovisas en oversikt av nigra av byggnadsverkens
tdnkbara utformningar.

Figur 5.2-8 Skiss 6ver Tomternavédgens passage under Norrbotniabanan, km 18+516.
Umea kommun ansvarar for slutlig utformning av passagen.

Tabell 5.2-10 Féreslagna minimikrav for fria 6ppningar och héjder pé broar samt funktionskrav.

Langdmatning (km+m) Trafikslag Funktion/Typ av hinder

12+475 Jarnvagsbro Bro 6ver Taftean. Underliggande passage (enskild vag): Fri héjd 4,7 m, fri 6ppning 5,7 m. Pa vardera sida om vattendraget anordnas strandpassage (3 meter)
som placeras ovanfér medelhdgvatten. Fri bredd uppe pa bron: 7 m. Lang 6ppen bro.

13+535 Ekodukt Bro dver jarnvag for passage av vilt och rennéaring. Faunapassage (uppe pa bron) fri ppning 30 m. Underliggande passage (Jvg): Fri hdjd 6,7 m, fri dppning 7
m.

13+535 Ekodukt Bro 6ver E4 for passage av vilt och rennéaring. Faunapassage (uppe pa bron): Fri 6ppning 30 m. Underliggande passage (E4): Fri h6jd 4,7m, fri bredd 14 m.

14+950 Vagbro Bro &ver jarnvag for ersattningsvag Dava—Savar. Underliggande passage (Jvg): Fri héjd 6,7m, fri 6ppning 7 m. Fri bredd uppe pa bron (ersattningsvag): 4 m.

16+525 Jarnvagsbro Bro 6ver dike, passage for skotertrafik och fauna. Port som anpassas for skoter och mindre samt medelstora daggdjur. Underliggande passage for skotertra-
fik: fri héjd 2,5 m, fri 5ppning 4 m. Bro med sluten botten.

17+800 Vagbro Bro 6ver jarnvag for Skomakarvagen (Tpl Syd). Underliggande passage (Jvg): Fri hojd 6,7 m, fri Sppning 7 m. Fri bredd uppe pa bron (Skomakarvagen): 8 m.

17+800 Vagbro Bro 6ver E4 for Skomakarvagen (Tpl Syd). Underliggande passage (E4): Fri hojd 4,7 m, fri &ppning 10 m. Fri bredd uppe pa bron (Skomakarvagen): 8 m.

17+800 Vagbro Bro 6ver gang- och cykelvag for Skomakarvagen (Tpl Syd). Underliggande passage (gang och cykel): Fri héjd 3,5 m. Fri 6ppning 4 m. Fri bredd uppe pa bron
(Skomakarvagen): 8 m.

18+516 Jarnvagsbro Bro 6ver Tomternavagen. Passage for ralsbunden trafik, tre spar och plattform. Underliggande passage (Tomternavagen): Fri hojd 4,7 m, fri 6ppning 11 m. Fri
bredd uppe pa bron: 27,8 m.

18+600 Jarnvagsbro Bro dver Stationsentré. Passage for ralsbunden trafik, tre spar och plattform. Underliggande passage (gang och cykel): Fri héjd 3,5 m, fri 6ppning 4,5 m.

18+800 Jarnvagsbro Bro éver Oxbécken. Smadjurspassage. Backbottenhdjd ska anpassas under banvallen. Passage under bro i form av bantrumma (sluten botten) med fri
Oppning 2,5 m for vattendrag samt 0,5 m for landpassage.

19+028 Jarnvagsbro Bro éver Savaran och strandpassage for manniskor och stora djur. Underliggande passage (gang och cykel): Fri h6jd 4 m. P& vardera sida om vattendraget
anordnas strandpassage (3 meter) som placeras ovanfér medelhdgvatten. Fri bredd uppe pa bron: 7 m. Lang 6ppen bro.

19+350 Gang- och cykelbro Bro 6ver jarnvag, E4 och gang- och cykeltrafik. Underliggande passage (Jvg): Fri héjd 6,7 m, fri ppning 7 m. Underliggande passage (E4): fri hojd 4,7 alt. 5,2
m beroende pa brotyp, fri 5ppning 14 m. Underliggande passage (gang och cykel): Fri héjd 3,5 m, fri 6ppning 4 m. Fri bredd uppe pa bron: 4 m.

19+660 Vagbro Bro &ver jarnvag for lvarsbodavagen (Tpl Nord). Underliggande passage (Jvg): Fri héjd 6,7 m, fri 5ppning 7 m. Fri bredd uppe pa bron (lvarsbodavagen): 11
m.

19+660 Vagbro Bro 6ver E4 for lvarsbodavagen (Tpl Syd). Underliggande Passage (E4): fri hojd 4,7 m, fri ppning 10 m. Fri bredd uppe pa bron (Ivarsbodavagen): 11 m.

20+075 Skoter och friluftsliv Bro &ver jarnvag for skoterpassage. Underliggande passage (Jvg): Fri hojd 6,7 m, fri 6ppning 7 m. Fri bredd uppe pa bron: 3 m.

20+075 Skoter och friluftsliv Bro 6ver vag for skoterpassage. Underliggande passage (Jvg): Fri hdjd 4,7m/5,2m beroende pa brotyp, fri 6ppning 14 m. Fri bredd uppe pa bron: 3 m.

25+330 Vagbro Bro 6ver jarnvag for ersattningsvag Savar—Gryssjon. Underliggande passage (Jvg): Fri hdjd 6,7 m, fri &ppning 7 m. Fri bredd uppe pa bron (erséttningsvag): 4
m.

25+900 Ekodukt Bro &ver jarnvag for passage av vilt och rennéaring. Faunapassage (uppe pa bron) fri 5ppning 30 m. Underliggande passage (Jvg): fri h6jd 6,7 m, fri 6ppning 7
m.

25+900 Ekodukt Bro 6ver E4 for passage av vilt och rennéaring. Faunapassage (uppe pa bron) fri ppning 30 m. Underliggande passage (E4): Fri h6jd 4,7 m, fri bredd 14 m.




5.2.11 Kallnara bullerskyddsatgarder

Genom Savar tatort finns behov att skydda befintlig bebyggelse fran
buller fran jarnvdgen och ombyggd E4 genom killndra (sparnira och
vagnara) bullerskyddsatgarder. Kallndra bullerskydd utgors langs
delstrackan Déva-Gryssjon av bullerskyddsskarmar, se Figur 5.2-9.

Bullerskyddsskarmar utfors generellt som tickta eller skarmar med
absorbenter mot ljudkéallan. Dar utblickar onskas utfors skyddet som
transparenta skdrmar med absorbenter i nederkant. Som regel placeras
skdrmarna pa ett minimiavstand fran sparmitt vilket innebar 4,5 meter
eller 3,5 meter pa bro.

Ijarnvagsplanen ingér ocksa att minimera bullerpaverkan fran E4, vilket
utfors som bullerskyddsskarmar soder om E4.

For utforligare placering av bullerskyddsatgarder, se kapitel 6.5 Buller
och vibrationer.

7R~ o .
Figur 5.2-9 R6d markering visar placering av kéllndra bullerskydd i Sévar.

5.2.12 Anlaggningar under byggskedet

Utover permanenta markansprak kommer tillfalliga nyttjanderatter tas i
bruk under byggtiden. Dessa tillfdlliga nyttjanderatter giller etablerings-
omraden, upplagsytor samt omledningsvagar. I Figur 5.2-11 och Figur
5.2-12 redovisas de storre arbets- och upplagsomraden som kommer
finnas under byggskedet.

DA forutsattningarna, bade gillande dtkomst av mark samt volymmassor,
skiljer sig at langs strackan har ytornas storlek anpassats dérefter. P4
grund av stora massforflyttningar kommer det ske omfattande transpor-
ter. For att minska transporterna pa de allménna vdgarna har planen
utarbetats for att ge forutsattningar for transporter i jarnvagslinjen samt
pé de enskilda vagar som ska fungera som service- och ersattningsvagar.
Det kan dock 4nda komma att ske masstransporter dven i det allménna
vagnatet.

Framkomligheten pé de viagar som korsas av Norrbotniabanan paverkas
da trafikomldggningar och ibland avstdngningar behovs.

Vid ekodukt Taftebole och ekodukt Abborrtjarnen planeras en av broarna
byggas over befintlig E4, vilket gor att vigen maste ledas om under
byggnationen.

Dar E4, Skomakarviagen och Generalsvigen korsar trafikplats Syd
kommer omledningsvig att byggas. Under byggtiden kommer trafiken
pa Kungsvigen att ledas om. For trafikplats Nord finns tva alternativ for
trafik in till Sivar under byggnation av rampen upp mot bron. Det forsta
alternativet innebar gar Ivarsbodavigen pa ny omledningsvag. E4 leds
om pa tidigare Ostergdende pa- och avfartsramp. Det andra alternativet
innebar att E4 gar i nytt 14ge med pa- och avfartsramper séder om
Ivarsbodavigen. Trafiken pa Ivarsbodavigen, mot centrala Savar, kom-
mer ledas om under byggtiden.

Under byggtiden kommer tillgénglighet for narboende och allménhet
som ror sig i omradet att sikerstillas.

5.2.13 Bortvalda utformningsalternativ

I detta avsnitt beskrivs bortvalda alternativ som géller utformning av
anldggningen, med den valda strackningen som beskrivs i avsnitt 5.1.2.

Végnat

Generellt har flera alternativa utformningar (passager) studerats, bade
for enskilda och allmanna vigar dar jirnviagen skir av det befintliga
vagnatet. De alternativ som foreslas ar bast anpassade till omgivande
natur och terrdng, bade sett till miljohdnsyn, kostnad och teknisk utform-
ning.

Vid bron 6ver Taftedn har standarden och utformningen av en mojlig
ersittnings- eller servicevig pa ans vistra sida studerats. Efter 6nskemal
fran Umed kommun som planerar eventuell anslutning till Dava terminal
har det utretts huruvida végen intill brofastet gar att anldgga sé att storre
och tyngre fordon kan passera under bron (alternativet — enskild vig).
Detta alternativ bedoms inte lampligt d& vigen kommer att ligga under
Téftedns hogsta medelhogvattennivd (MHW) vilket innebar att vigen kan
bli 6versvimmad nigra ginger per ar. Oversvimningen skulle innebira

kostsamt viagunderhéll och riskerar att paverka dns miljokvalitetsnormer
negativt. Séledes ar alternativet med en enskild vig med hogre standard
bortvalt till forméan for en grusbelagd servicevig av enklare standard.

Tva forslag till den existerande enskilda vagen strax innan ekodukt
Abborrtjarnen har studerats i detalj. Det alternativ, km 25+500, som
hade ett bittre terrangstodet innebar dock en langre vagstracka med flera
snava kurvor vilket ar ogynnsamt for ldnga och tunga timmerlastbilar.
Detta alternativ skrinlades till forman for en rakare vag pa bank i Ron-
nasvagen nuvarande strackning, km 25+330 dé lutningarna pa viagen ar
acceptabla for den typ av trafik som vigen avser.

For Generalsvigens anslutning till trafikplats Syd studerades moéjligheten
att placera vagstrackningen i en kurva nordvast om Norrbotniabanan och
gér norr om Kesenmyren. Detta alternativ valdes bort dé det skulle paver-
kar kommuens fordjupade 6versiktsplan och komma narmare Violvigen.
Den valda 16sningen ger istéllet en mer sammanhallen infrastruktur och
lagre bullernivaer for kringliggande bostadsomrade.

Trafikplats Syd och rastplats

Tva alternativ har studerats for trafikplats Syd. En mindre kostsam 16s-
ning som skulle innebira en mindre tillbyggnad av den befintliga trafik-
platsen, som idag inte ar att betrakta som en fullgod 16sning. Inte heller
denna forbattrade 16sning av den existerande trafikplats ger en enkel och
tydlig trafiklosning for trafikanterna. Vidare skulle detta alternativ 6ka
belagda- och impedimentsytor samt komplicera en eventuell framtida
industrisparanslutning till Savar sag norrifran. Alternativet bedomdes
dven ge en svagare koppling till valt stationslige i Savar jamfort med att
en ny och mer funktionell trafikplats byggs.

Tva alternativa lagen for rastplatsen vid trafikplats Syd har utretts. Det
ena forslaget har en placering vister om vag 642 (Skomakarvagen) och
det andra forslaget en placering 6ster om samma vag. Det sistndmnda
forslaget valdes bort pa grund av att placeringen av en rastplats i detta
lage skulle innebara storre paverkan pa kulturmiljon Krutbrénet och
kommunala exploateringsplaner jamfort med valt alternativ.

Trafikplats Nord

Det dr inte mojligt att behalla trafikplats Nord i dess nuvarande lage och
utformning da jarnvégen dras fram i anslutning till den. Trafikplatsen har
séledes modifierats for att mota de framtida behoven av ett funktionellt
trafiksystem.

I ett tidigt l4ge studerades mdajligheten att flytta den befintliga trafik-
platsen ytterligare norrut, till km 20+200. Detta alternativ valdes bort i
samrad med Umed kommun till forman for att forbattra den existerande
trafikplatsen som bedoms ge béattre funktion samt forutsattningar for
kommunens exploateringsplaner. Ivarsbodavigen vilken idag gar under
E4 méste kunna klara alla framtida trafikslag.

Skoterled

Den nuvarande skoterleden passerar E4 i plan vid km 20+180. Med en
ny jarnvag i omradet och ombyggnad av E4 krivs en passage over jairnvag
och E4. Ett alternativ som studerats var att forligga passagen over
jarnvagen narmare trafikplats Nord pa en parallell bro for skoter samt
ging- och cykeltrafikanter. Detta alternativ valdes bort efter samrad med
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Umed kommun och Savar skoterklubb med motivering att inte leda in
skotertrafiken alltfor nira trafikplatsen och Séavar centrum. Valt alterna-
tiv ar en ungefirlig placering i skoterledens befintliga lige.

Byggnadsverk

For vag over jarnvagen vid trafikplats Nord har tva olika normalsektioner
beaktats. Normalsektionen, som innebar att 6ppna diken kommer att
tillimpas pa hela strackan, ersitts av en smalare sektion for att minska
broldngden. Vid denna brolokalisering ar sldnterna mer uppréttstallda.
Den valda 16sningen sker i bergskiarning dar tvirsektionen ar for smal for
att tilldtna 6ppna diken. Genom denna smala sektion leds vattnet genom
betongtrummor forlagda parallellt med jarnvagen.

Ekodukter

Inledande lokaliserings- och utformningsutredningar samt en behovs-
utredning i projektets passageplan har genomforts for att besluta om
ekodukternas utformning och lokalisering.

En ekodukt pé vardera sida av Savar samhalle har bedomts behévas for
att fa god funktionalitet och minska barriareffekter av befintlig E4 och
kommande Norrbotniabanan mellan Umea och Djakneboda. Lokalise-
ringar dér jairnvag och E4 ligger ldngt ifran varandra har inte bedomts
tillrackligt funktionella. Placeringar dar E4 och jarnvag ligger nara
varandra har ddrmed undersokts vidare. For att né en god funktionalitet
av ekodukterna behover det finnas en koppling till rennéringens behov
och viltets rorelse. Det behover dven finnas terrdangstod for att minska
péverkan pé landskapsbild och fa en ekodukt som ansluter naturen pa
bada sidor av infrastrukturen. Utifrén detta har tva lokaliseringar utkris-
talliserats diar dessa behov uppfylls.

For bada ekodukterna har tre broalternativ studerats. Alternativ ett
innebar en 1ang sammanh#ngande bro 6ver E4 och jarnvig. Det andra
alternativet innebar tvé separata broar over jarnvag respektive E4.

De inledande utredningarna visade att ett gemensamt byggnadsverk

over bada passagerna inte ar ekonomiskt fordelaktigt d& det skulle bli en
alldeles for stor konstruktion. Detta alternativ valdes séledes bort tidigt i
processen. Kvar aterstod tva alternativ: en konventionell plattrambro och
en valvbagebro, varav den senare valdes for dess bittre anpassning till
landskapsbilden.

Bredder har ocksé utretts for vad som ar mest kostnadseffektivt och
funktionellt. For smala bredder har inte bedomts uppfylla funktionen och
for breda har inte ansetts vara kostnadseffektiva.

For ekodukt Abborrtjarnen studerades ett alternativ med en ersitt-
ningsviag parallellt utmed ekodukten, vilket resulterade i att ekodukten
behovde vara bred, cirka 45 meter. Vidare utredning resulterade i
beslut att separera vag och sjialva ekodukten, vilket ansigs vara battre
ur ekonomisk synpunkt och dven ett battre alternativ for fauna. Darmed
blev ekodukten 30 meter bred.

Vid ekodukt Taftebole har tre alternativa placeringar av gang- och
cykelvigens lage studerats for den 6stra delen vid 6vergangen av E4. Ett
alternativ som skrinlades var att forldgga gang- och cykelvigens passage
av ekoduktens i direkt anslutning till E4. Detta skulle ha resulterat i en

langre bro och dven ha inneburit vissa drift- och underhéllsproblem

vid vinterviglag. Ett andra alternativ var att 1ata gdng- och cykelviagen
passera i en egen tunnel under ekodukten, vilket ocksé skulle leda till
okade kostnader. Dessutom bedomades alternativet med en tunnel kunna
upplevas otryggt av trafikanterna. Jimfort med dessa tva beskrivna
alternativ studerades ytterligare en moéjlighet att gé runt ekodukten utan
att stora djurlivet. Detta alternativ bedémdes vara det mest kostnadsef-
fektiva alternativet som samtidigt uppfyller kraven pa en bra faunapas-
sage.

Regionaltagsstation i Savar

Den ursprungliga planen var att anligga en kombinerad regionaltagssta-
tion och motesstation inom samma geografiska placering. Detta visade
sig vara svart pa grund av olika krav pa lutning for persontig och godstag,
eftersom den senare kategorin ar tyngre. Darfor valdes alternativet bort.
Alternativet valdes ocksé bort av utrymmesskail och att stationen blev
valdigt 1ang. Istillet har tva stationer, en for kortare tdg med plattform
for resandeutbyte samt en station for méte med 750 meter langa tag, i

tva olika geografiska lagen projekterats sa att banans fulla kapacitet ska
kunna nyttjas i framtiden.

Alternativ placering av regionaltagsstationen i Sdvar utmed jarnvags-
linjen har utretts. Tre stationslédgen, alternativ A, B/C och D med fyra
mojliga placeringar av stationsomrade har studerats. Se Figur 5.2-10.
For alternativ A har ytterligare en plattformsplacering undersokts, varav
stationsldgena bendmnts A1 och A2.

Stationslage B/C och D valdes bort da det bedémdes vara mer kostsamt
och skulle inte tillfora ytterligare funktion som motiverar en hogre kost-
nad, en fordndrad landskapsbild eller storre klimatpaverkan. Alternativ
B/C skulle bland annat innebira att Sdvaran korsas med tre spar och

en plattform. Alternativ B/C bedomdes uppfylla projektets malformule-
ringar, men inte lika val som A och D.

Alternativ D bedomdes ge mycket god maluppfyllelse pa kort sikt, men
det skulle vara ett mer kostsamt alternativ jaimfort med alternativ A i

form av dubbelt s& stort utslapp av koldioxidgaser och med en dubbelt
sd stor energiforbrukning pa grund av en storre anldggning. Alternativ D
skulle innebira en bro med tva spar 6ver Sivaran. Alternativ A1 valdes
bort da A2 ligger ndrmare Savar centrum, vilket bedomts mer fordel-
aktigt.

Gang- och cykelvag vid Sévar skola

Géng- och cykelvigens passage over/under jarnvégen vid Savar skola har
studerats. Det har undersokts om befintlig tunnel under E4 skulle kunna
forlangas sé den dven gar under Norrbotniabanan.

Jamfort med det valda alternativet, en gdng- och cykelbro 6ver vig och
jarnvag, bedomdes en tunnel inte 6nskvird da den skulle bli lang och
relativt smal, vilket bland annat kan upplevas otryggt av anvindare.
Alternativet ar bortvalt till formén for en bro som gar 6ver jairnvag och E4
med en placering som stodjer Umea kommuns exploateringsplaner samt
behovet av att fa till ett sdkert strik till skolan.

Avvattning

Alternativa losningar for Oxbéckens passage av jarnvig och E4 i samband
med byggnation av Norrbotniabanan har utretts. Backens virde och
funktion for fisk med avseende pé antal passager och befintlig miljo
diskuterades for utvirdering. En omledning av Oxbécken norr om
jarnvagen bedoms inte vara ett realistiskt alternativ. Férandringen for
fisk och smadjur skulle innebira en forbattring. Dock &r vattendraget
kraftigt paverkat av flertalet vandringshinder uppstroms. Kostnaden

for omgravning innebar en mycket dyrare 16sning dn de som utretts
samtidigt som den skulle resultera i ett storre markansprak pa grund av
den djupa ravinen. Dessutom finns sulfidjordar i omradet vilket utgor en
okad hanteringskostnad samt 6kad miljomassig paverkan.

Vald 16sning innebér en passage med bantrumma under jarnvag och att
befintlig kulvert under E4 behalls. Befintlig trumma under E4 kommer
att bytas ut ndr vagen uppnatt sin tekniska livslangd.

' ,'. STATIONSLAGE D

Figur 5.2-10 Utredda stationslagen ldngs den valda jérnvégslinjen.
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5.3 Miljobedomningsprocessens paverkan pa
utformningen

Miljobed6mningsprocessen utgor en viktig del i projektets miljoanpass-
ning. I arbetet med miljokonsekvensbeskrivningen har behov av miljéan-
passningar identifierats och tekniska l6sningar tagits fram. For de olika
aspektomradena har anpassade 16sningar arbetats fram under projektets
gang. Dessa presenteras under rubriken "inarbetade atgarder” under
respektive aspektomrade i kapitel 6.

Miljobedé6mningsprocessen har paverkat jarnviagens striackning i arbetet
med linjestudien, dar den striackning som innebar minst paverkan pa mil-
jon har valts. Det har funnits manga aspekter som har motiverat val av
linje. Ur miljosynpunkt har Natura 2000-omradet Savaran, riksintresset
for renniringen, grundvattenférekomsten Savarasen, vattenskyddsom-
radet Tomterna och kdrnomradet for slagfaltet i Savar (Krutbranet) varit
viktiga for val av strackning och utformning. Ur hilso- och sdkerhetssyn-
punkt har buller och risk varit viktiga aspekter for att sdkerstélla en god
livsmiljo for méanniskor. Den valda strackningen har d&ven bedomts som
mest fordelaktig med hénsyn till samhille, genomférande och uppfyllelse
av projektmal.

Laget pd, samt utformningen av, planskilda passager har hanterats i
projektets passageplan som utgor ett underlag till jirnvagsplanen och
MKB. Renniring bedrivs aktivt i omradet och E4 utgor redan idag en
stor barridr som forsvarar for verksamheten. E4 ar ocksé en barriar for
vilt och friluftsliv. God planering av passager har varit en viktig fraga

i projektet. Exempel pd miljoanpassning som gjorts avseende detta ar
placeringen och utformningen av de tva ekodukter som ska anldggas vid
Taftebole (km 13+500) och Abborrtjarnen (km 25+900). Ekodukterna
kommer bidra till minskade barridreffekter for vilt och rennéring.
Planskilda passager for skoter och friluftsliv innebar att tillgingligheten
sikerstalls och passagerna blir sikrare. Vid placering och utformning av
samtliga passager har hansyn tagits till skyddsvdarda omraden. Arbetet
har skett utifran principen att undvika och minimera intrang i hogklas-
sade naturvirden sa langt det ar mojligt.

Miljobedomningsprocessen har paverkat laget pa, samt utformning av,
tillfalliga upplag med héansyn till bland annat landskapsbild, naturmiljo
och kulturmiljo. Processen har dven paverkat placering av service-,
ersiattnings- och byggvégar, dar intrang i omraden med hog och hogsta
naturvirde har undvikits i mojligaste mén. Hansyn har dven tagits till
kianda fornldmningar. Till exempel har tva alternativa lagen for rastplat-
sen vid trafikplats Syd utretts. Det ena forslaget hade en placering vister
om vig 642 (Skomakarvigen) och det andra forslaget en placering Oster
om samma vag. Det sistndmnda forslaget valdes bort pa grund av att
placeringen av en rastplats i detta ldge skulle innebéra storre paverkan
pa kulturmiljon Krutbranet och kommunala exploateringsplaner jamfort
valt alternativ. I miljobedémningsprocessen har dven jarnvagens bul-
lerpaverkan studerats, vilket resulterat i att olika atgarder har tagits fram
som bullerskyddsskarmar utmed jairnvigen och E4 samt fastighetsnira
atgirder. Atgirder for att minska den visuella inverkan och barridrverkan
av jarnvag och E4 i Sdvar samhalle har varit viktiga aspekter som ocksa
paverkat utformningen av broar och 6vriga skyddsatgarder i Savar.

Vattenhantering relaterad till Sivaran, Tiftedn, Oxbicken, Palboledn
och Kroksjobacken/Finnbacken samt myrarna langs strackan har varit

Teknisk livslangd anlaggning

Den tekniska livslangden ar den tiden for
vilken en anlaggningsdel kan anvandas for det
tilltdnkta andamalet utan behov av mer an
vanligt underhall. En anlaggningsdel ska
dimensioneras pa ett sddant satt sa att en
destruktiv nedbrytning férhindras under den
tekniska livslangden. Den dimensionering som
gdrs inom ramen for planering och projektering
grundar sig pa krav stallda i Trafikverkets olika
kravdokument — TDOK. | TDOK anges en
minimumniva for teknisk livslangd, men det ar
onskvart att forsoka uppna en sa lang teknisk
livslangd som majligt inom ramen for uppsatt
budget. Pa detta satt uppnas en sa lag
livscykelkostnad (LCC) som mgjligt. | praktiken

innebar det att kostnader fér avhjalpande
underhall minskar och man minskar aven tiden
for storre reinvesteringsarbeten (utbyten)
under anlaggningens totala livslangd. Stora
reinvesteringsinsatser innebar ofta tidta-
bellspaverkande driftstérningar som resultera-
rar i héga kostnader och i vissa fall dalig
publicitet om tagen inte kan ga i tid — eller till
reducerad hastighet.

| projektet har stor vikt lagts vid att utforma en
driftséker anlaggning med sa fa avbrott som
mojligt. Tabellen till hdger redogor for den i
projektet dimensionerade tekniska livslangden
for respektive anlaggningsdel.

Anlaggningsdel Teknisk livsldangd [ar]

Broar 120
Grundférstarkning 120
Jarnvagsbank 80
Skarning jarnvag 120
Ledningar under jarnvagsspar (betong) 80
Ledningar i anslutning till jarnvag eller vag 40
Pumpar 30-40
Trummor (betong) 80

Réls

Ca 65 >650 Mbrt

Slipers (betong)

50

Ballast Ca 50 (= 500 Mbrt)
Teknikhus 40

Skap och kurar Minst 40
Datorstallverk 30-50

Vagar underbyggnad 40-120

Vagar 6verbyggnad 20

viktiga fragor i projektet. Utgangspunkten har varit att finna I6sningar
som minimerar paverkan pa yt- och grundvatten. Till exempel undviks
att jirnvagen gar i skarning vid myrar s langt som mojligt for att minska

behovet av avvattning och paverkan pa naturviardesklassade naturmiljGer.

Det har ocksa varit viktigt att sdkerstilla funktionella vattenpassager och
anslutande passager for sméa- och medelstora daggdjur.

Alternativa l6sningar for Oxbéckens passage av jirnvig och E4 i samband
med byggnation av Norrbotniabanan har utretts. Backens virde och
funktion for fisk med avseende pé antal passager och befintlig miljo har
utvirderats. Kulverteringen i Oxbicken anpassas for att i framtiden
kunna fa en béttre vattenforing dar fisk kan vandra.

5.4 Gestaltning

I projektet tas ett gestaltningsprogram fram som beskriver atgarder som
syftar till att sdkra en god arkitektonisk kvalitet och en landskapsanpass-
ning av banan. Lokalisering och utformning av jairnviagen gors med
hansyn till natur- och kulturviarden for att starka landskapets funktioner
och karaktar.

Gestaltningsprogrammet omfattar forslag till utformning av bland annat
broar, plattform, trafikplatser, terrangmodellering, bullerskydd, slanter,
vegetation, teknikhus och 0vrig utrustning. Gestaltningsprogrammet
utgor ett underlag till jairnvagsplanen.

Passagen genom Sévar

Norrbotniabanan passerar Savaradalen vilket innebar ny jairnvag med
tillhorande markansprak, plattform och station, ombyggnad av trafikplat-
ser och en ny rastplats langs E4, gang- och cykelvig, bullerskyddsskarmar
langs jarnvag och E4 och ett flertal broar 6ver bade E4 och jarnvéagen.
Dimensionering av broppningar och gestaltning av broar, murar, slanter
och bullerskydd ges en hog bearbetningsgrad i balans mellan ekonomi,

funktion, livslingd och upplevd vardagsmiljo.

Stationsomradet foreslas utformas sé det blir ett inbjudande och tryggt
stationsomréde. Stationen har hog exponering for manga trafikanter som
ror sig langsamt och uppehéller sig pa platsen. Rumslighet, orienterbar-
het, material, firg och ljussiattning utférs med hog bearbetningsgrad.

Passagen under Savarbron gors med hog bearbetning d& den har hog
exponering i forsta hand for fotgingare som vistas langs Savaran.

Ekodukter

Ekodukterna far hog exponering och ges en hog gestaltningsbearbet-
ning. Generellt byggs ett flertal passager for att underlatta for mark och
vattenlevande djur. Vid passagerna giller en allmént omsorgsfull utform-
ning med t.ex. trummor som snedkapas for att folja slanten, naturgrus
runt mynningar och sarskilda atgarder for att leda djuren med stenar
eller vegetation.

5.5 Trafikering

Prognoser for trafikering av Norrbotniabanan (prognoséar 2040) redovi-
sas i Tabell 5.5-1.

Tabell 5.5-1 Prognoser for trafikering av Norrbotniabanan mellan Umeé& godsbangard och
Skelleftea, baserat pa BAS2030.

Tagtyp Antal under maxtimme (tag/tim)* Antal tag per dygn*

Snabbtag 2 4
Regionaltag 2 38
Nattag 1 2
Godstag 2 22
Totalt 7 66

* Totalt antal tag i bada riktningar.



5.6 Klimat

5.6.1 Klimateffekter av jarnvagsplanen

Projektets klimateffekter har modellerats. Generella data har anvénts
for att berdkna utslapp frén lastbils- och godstransporter. Processen
for jarnvag har modifierats for att rdkna med svensk elmix i stéllet for
europeisk elmix.

Trafikprognoser visar att cirka 28 miljoner tonkilometer transportarbete
arligen kan flyttas 6ver fran lastbil till godstag nar jarnviagen byggs.
Prognosen (2017) ar baserad pa uppgifter om dagens transportvolymer
och uppskattningar om framtiden frin aktorer och Trafikverkets officiella
prognos for godstrafik. I transportavstandet inkluderas hela 6verflytt-
ningsstrackan.

Lastbilstransporter av 28 miljoner tonkilometer berdknas ge upphov till
2 400 ton koldioxidekvivalenter per ar. Om dessa transporter i stéllet
kan g pé jarnvag beridknas utsldappen till 650 ton per ir, det vill sdga en
minskning pé cirka 1 800 ton koldioxidekvivalenter per ar till f6ljd av
overflyttningseffekter.

Jarnvagsplanen bedéms i sin helhet medfora positiva effekter for
klimatet.

5.6.2 Klimateffekter av byggandet

Klimatpaverkan fran byggandet och hanteringen av anldggnings- och
byggmaterial ska minimeras sa lingt som det dr mgjligt for den givna
prestandan och funktionen som beslutats for Norrbotniabanan. Klimat-
paverkan har i aktuellt skede berdknats for den valda strackning som
valdes efter en djupare linjeutredning.

Berdkningen av klimatpéaverkan har tagits fram med hjélp av Klimat-
kalkyl version 7.3.0.3, som &r Trafikverkets verktyg for att berdkna
potentiell klimatpaverkan fran transportinfrastrukturen ur ett livscykel-
perspektiv. Verktyget ar baserat pa metodik for livscykelanalys (LCA).

I den utforda klimatkalkylen har klimatpaverkan beraknats utifrdn
emissionsfaktorer for de atgarder som kommer utforas under arbetets
gang. Dessa faktorer har, d& det har varit majligt, varit anpassade efter
projekterade dtgarder. I 6vrigt har generiska schablonviarden anvints.

Utslappsprognosen av klimatreducerande gaser vid byggnation, reinves-
tering, drift och underhéll av jarnvag mellan Dava och Gryssjon uppgar
till 42 607 ton koldioxidekvivalenter. De storsta utslappsposterna ar
byggnation av spar- och végytor, markarbeten for jarnvag samt bygg-
nadsverk.

Det ar mycket troligt att prognosen for utslapp fran byggande, drift och
underhall av anldggningen stiger nar mer detaljerade data blir kinda
langre fram i projektet och nya kalkyler tas fram.

Figur 5.6 Svarttjidrnen mellan Téftebdle och Sévar.

33



34

6 Miljoforutsattningar och konsekvenser

I denna MKB redogors for de direkta, indirekta och kumulativa konse-
kvenserna som Norrbotniabanan Déva-Gryssjon ger. Systemkonsekven-
ser for Norrbotniabanan som helhet beskrivs endast 6versiktligt.

Jarnvagsplanens konsekvenser jaimfors med nollalternativet. Nollalter-
nativet utgor ett jamforelsealternativ som anviands for att bedoma de
konsekvenser som uppstir av jarnvagen.

6.1 Bedomningsgrunder

6.1.1 Konsekvenser

I arbetet med konsekvensbedomning vags viardet pa berorda intressen
samman med péverkan. Intressets antagna virde och den effekt som
antas ske pa vardet vigs ihop i en matris, i vilken en antagen konsekvens
kan utléasas, se Tabell 4 nedan.

Bedomningsgrunderna ar framtagna inom det 6vergripande projektet
Norrbotniabanan for bedomning av paverkan i bygg- och driftskede.
Syftet med bedémningsgrunderna ar att likrikta bedomningsarbetet i de
olika delprojekten.

Konsekvensbedomning av respektive aspekt ar indelade i foljande
kategorier:

»  Stor negativ konsekvens
«  Mattlig negativ konsekvens
« Liten negativ konsekvens

« Ingen eller positiv konsekvens

Tabell 4: Matris som illustrerar bedémningsmetodik i MKB fér jérnvagsplan.

Paverkan, ingreppets/storningens omfattning

Intressets Stor negativ Mattlig negativ | Liten negativ Ingen eller
vérde effekt effekt effekt positiv effekt
Hégt vérde
Mattligt vérde

. . Liten konse- Liten konse-
Lagt vérde

kvens kvens

Matrisen avser att skapa en flexibilitet kring hur varden och olika skydds-
former, exempelvis riksintressen, varderas. Paverkan pa ett riksintresse
eller annan skyddsform, ska inte per automatik fa stora negativa konse-
kvenser utan beaktas utifrdn dess adekvata virde.

Bedomningsgrunder enligt metodik ovan redovisas for aspekter i kapitel
6.

I MKB motiveras konsekvensbedomningen och orsakssamband beskrivs.
Bedomningen av projektets effekter och konsekvenser gors utifran
forutsattningen att de inarbetade atgdrderna genomfors.

6.1.2 Inarbetade atgarder

Med inarbetade dtgirder avses anpassningar som inarbetats i jairnvigens
lokalisering och utformning samt skyddsatgirder och forsiktighetsmatt
som ska genomforas i projektet. De inarbetade atgirderna redovisas
under respektive aspektomrade i kapitel 6.

I MKB:n sirskiljs de skyddsatgarder och forsiktighetsmatt som faststills
ijarnvigsplanen fran de som inte faststélls. De dtgiarder som faststills ar
sddana atgarder som blir juridiskt bindande néar jirnvagsplanen vinner
laga kraft. I jarnvagsplanen faststills de skyddsatgarder och forsiktighets-
matt som gors for att forebygga storningar och oldgenheter fran trafiken

eller anlaggningen nir jirnvagen ar fardigbyggd och 6ppnad for trafik
(driftskedet).

De skyddsatgirder och forsiktighetsmétt som ska faststéllas i jarnvags-
planen ska preciseras och dir sa krivs pekas ut sarskilt pa plankartan. I
MKB:n bendmns de dtgirder som ska faststillas i jarnvagsplanen som

”Skyddsatgarder och forsiktighetsmatt som faststills i jairnvagsplanen”.

De skyddsétgarder och forsiktighetsmatt som ska genomforas under
byggskedet faststills inte, men ska framga av underlag till planen efter-
som de utgor en forutsittning for provning av planen. Dessa atgarder ar
sddana som Trafikverket sikerstéller genom sin interna miljosakring. I
MKB:n redovisas dessa som ”Skyddséatgiarder och forsiktighetsmétt som
genomfors under byggskedet”.

MKB:n innehaller dven forslag pa atgarder som bor genomforas i
projektet men som inte inarbetas i planforslaget, exempelvis kompen-
sationsétgirder. Dessa bendmns som “Forslag till dtgarder i senare
skeden” och beskrivs dér det ar aktuellt. Eftersom dessa atgarder endast
utgors av forslag pa atgiarder som bor genomforas inkluderas inte dessa i
konsekvensbedémningarna.

6.2 Nollalternativet

6.2.1 Systemkonsekvenser

Nollalternativet innebar att Norrbotniabanan inte byggs, befintlig jirnvag
behalls och endast sddana atgéarder som behdvs for att vidmakthélla befint-
liga jarnvégars skick vidtas, dvs. att endast sedvanligt underhall genomfors.
Nollalternativet innebar saledes att tagtrafiken fortsattningsvis kommer
att ga pa befintliga banor. De kapacitetsbrister som finns pa Stambanan
genom Ovre Norrland kommer fortsiattningsvis att vara begransande for
godstransporter pa jirnvagen. Den bristande kapaciteten innebar dven

att Stambanan inte klarar av trafikokningar. Detta betyder att en framtida
okning av godstrafiken langs Norrlandskusten kommer att behova ske

via sjofart och pa vig. Saledes kommer jarnviagens andel av godstrafiken
successivt att minska.

Den framtida persontrafiken kommer fortsidttningsvis att domineras av re-
sor pa vag med bil eller buss for lokala och regionala resor och flyg for langre
resor. Den persontrafik som sker per tag pa strackan Umea-Luled kommer
fortsatt att ske med langa restider, en timme langre restid jamfort med bil
och tva timmar langre restid jamfort med snabbtag pa Norrbotniabanan.

Nollalternativet innebar 6kade person- och godstransporter pa viag, med flyg
och fartyg jamfort med i dag. Enligt prognoser som tagits fram for Norr-
botniabanans forsta etapp mellan Umeé och Skellefted kommer exempelvis
transportarbetet ar 2040 att vara cirka 108 miljoner tonkilometer storre pa
vag och cirka 414 miljoner tonkilometer storre via sjofart om jarnviagen inte

byggs.

Okade transporter pé vig, med flyg och fartyg innebir 6kade utsldpp av
koldioxid, vilket ar negativt for klimatet. Buller, luftféroreningar och andra
storningar langs med E4 kommer att 6ka jamfort med i dag. Spridning av
partiklar, oljespill, gummirester och annat lings vigarna kommer att 6ka,
med negativa effekter pad miljon som f6ljd. Antalet trafikolyckor kommer
att 6ka och fler manniskor kommer att do och skadas i trafiken. Behovet
av underhallsatgarder for att forbéttra kapacitet och sikerhet pa vagnatet
kommer att 6ka.

Industrins behov av snabbare och effektivare transporter langs Norrlands-
kusten kommer inte att kunna tillgodoses fullt ut. Detta paverkar industrins
konkurrenskraft och mojlighet till expansion. Mojligheterna till pendling
mellan orterna langs Norrlandskusten kommer att forbli daliga, vilket
hammar den regionala utvecklingen.

6.2.2 Konsekvenser for strackan Dava-Gryssjon

I nollalternativet forviantas den kommunala utvecklingen i omradet ske
enligt pdgdende detaljplanearbete samt fordjupad Gversiktsplan for Umeas
framtida tillvixtomrade. Detta innebar bland annat utveckling av Savar
samhaélle samt av rekreations- och friluftsomréden. Savar ar redan idag ett
populirt och vixande samhille i Umed kommun och kommer fortsitta att
utvecklas dven utan att Norrbotniabanan byggs.

Nollalternativets konsekvenser for miljon pa strackan Dava-Gryssjon
redovisas under avsnitt for respektive aspektomrade samt i kapitel 7 Samlad
bedémning.



6.3 Jarnvagsplanen

6.3.1 Systemkonsekvenser

Norrbotniabanan bedoms forstarka godstrafiken i landet, men ocksa
mojliggora persontrafik mellan norrlandskustens stader och de positiva
effekterna ar stora. Norrbotniabanan bedéms skapa forutsiattningar for
en héllbar samhillsutveckling, 6kad konkurrenskraft for naringslivet och
en positiv regional utveckling som gagnar hela landet.

Med Norrbotniabanan 6kar kapaciteten for jairnvéagstransporter med
mojlighet till bade tyngre och ldngre tig. Foretagens transportkostnader
bedoms minska med upp till 30 procent. En sddan effektivisering far
inte bara genomslag i norr utan ocksé i resten av landet eftersom mer an
hélften av den tunga godstrafiken kommer fran norr med destination i
soder.

Norrbotniabanan innebar som helhet 6kad mojlighet for méanniskor att
resa mellan orterna lings Norrlandskusten. Detta innebar exempelvis
okad tillgéng till arbete, studier, service och shopping. Restiderna pé
strackan Ume&-Lulea kan halveras, nagot som &r positivt for tillgadnglig-
het och resande i regionen. Mgjligheter till arbetspendling forstiarks och
arbetsmarknader kan samverka effektivare samtidigt som kompetensfor-
sorjningen forbattras, vilket gagnar den regionala utvecklingen.

Den nya jirnviagen viantas som helhet ge stora klimat- och miljovinster
genom de 6verflyttningseffekter som sker. Enligt prognoser som tagits
fram for Norrbotniabanans forsta etapp mellan Umea och Skellefted (ar
2040) kommer cirka 522 miljoner tonkilometer kunna flyttas 6ver fran
sjofart och vig till jairnvag. Utsldppen av koldioxid berdknas nar hela
strackan mellan Umeé och Lule ar pé plats att minska med cirka 8o 000
ton per ar vilket motsvarar cirka 1 500 000 personbilresor mellan Umeé
och Luled. Detta forvéntas leda till farre olyckor ldngs E4 liksom mindre
buller och mindre utslapp till luft, mark och vatten.

Samtidigt tas stora marker i ansprak och skogs-, jordbruk, rennéaring och
andra areella naringar kommer att paverkas genom att marker riskerar
att fragmenteras, blir mer svarnyttjade och sluta brukas. Dessutom blir
det en stor forlust av livsmiljoer for vaxter och djur. Jarnvagen blir ocksa,
tillsammans med befintliga E4, en langsgdende barriar mellan inlandet
och kustomradet. Det kan ge stora konsekvenser for olika djurarter i
landskapet om inga atgirder genomfors for att lindra konsekvenserna.
Jarnvagen korsar ett stort antal yt- och grundvattenférekomster vilket
riskerar paverka bade konnektivitet, vriga biologiska forutsattningar
och vattenkvalitet negativt.

6.3.2 Konsekvenser for strackan Dava-Gryssjon

Jarnvagsplanen mojliggor 6verforing av godstransporter och personresor
fran vagnatet till jarnvagsnatet.

Jarnvagsplanen ger goda mojligheter till anslutning av ett industrispar
till kommunens utpekade industriomrade samt Savar sag.

Jarnvagsplanen innebdir att en regional tagstation majliggors for Savar
vilket i framtiden kommer underlitta héllbar pendling bade till Umea och
Skelleftea.

Jarnvagsplanens konsekvenser for miljon pa strackan Dava-Gryssjon
redovisas under kapitel for respektive aspektomrade samt i kapitel 7
Samlad bedémning.
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6.4 Landskapsbild

6.4.1 Forutsattningar

Landskapet priglas av en mestadels flack terring med inslag av smaku-
perade terrdngavsnitt i nordsydlig riktning. Strackan som ligger i Umea
kommun domineras av skogsmark med inslag av myrmark, sjoar och od-
lingslandskap. Den sydliga delen angransar till Dava industriomrade néra
Tafteans dalgdng. Savar ligger mitt pé strackan. Den planerade jarnviagen
foljer E4 riktning som knyter ihop kustkommunerna. Jarnvagen skar
diagonalt genom landskapets nord-sydliga system av myrmarker, svaga
hojder, renbetesmarker och uppodlade dalgdngar. Bebyggelsen inom
utredningskorridoren &r framst koncentrerad till Savar och Taftebole.
Landskapet ar skapat av naturgivna processer och ménniskans paverkan.

6.4.2 Landskapstyper och karaktiarsomraden

Utredningsomradet ligger inom den regionala landskapstypen
Visterbottens kustslétt. Ett flackt landskap med en mosaik av myrar,
sjoar och skogsmarker och didremellan uppodlade 6ppna dalgéngar.
Inom utredningsomradet har tvé landskapstyper identifierats: flackt
skogs- och myrlandskap och mosaikartad dalging (se Figur 6.4-2). De
tvé landskapstyperna lings delstrackan har i sin tur olika omréden dar
karaktdren skiljer sig at. Sex karaktarsomréden har identifierats langs
striackan, se Figur 6.4-1.

Flackt skogs- och myrlandskap

Det flacka skogs- och myrlandskapet dominerar utredningsomrédet mel-
lan Umea tatort och kommungrinsen mot Robertsfors. Grundterrdngen
ar flack med inslag av smakuperad terrang med svaga héjder som bestar
av drumliner och morénklddda bergsknallar i nordsydlig riktning. De
relativa hojdskillnaderna ar smé och ligger pé 35 till 40 meter 6ver havet.
Geologiskt forekommer morén, torv, berg och dlvsediment.

Strukturerna i landskapet, sdsom fordelning av jordarter, mindre h6jd-
partier, isdlvsavlagringar och &dalar foljer alla den dominerande rikt-
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Figur 6.4-1 Karaktdrsomraden langs delstrackan Dava-Gryssjon.

ningen. Upplevelsen ar sméskalig pa grund av de smé nivéskillnaderna,
de fa 6ppna partierna och korta siktdjup i det skogsklddda omradet.

Vattendrag och aldre vagar skapar de rumsliga sambanden i landskapet
och ar de fa landskapselement som géar att orientera sig efter. Det dldre
vagnatet ar glest och skogsmarken genomkorsas av skogsvagar. Visuellt
har landskapstypen otydliga riktningar, i synnerhet fran den moderna E4
som loper tvars over landskapets riktningar. E4 skir genom landskapsty-
pen och upplevs som ett nyckelelement dar trad och buskbryn skapar en
egen rumslighet som avskdrmar utblickar mot omgivningen. Huvudsaklig
markanvandning ar skogsbruk, renniring och friluftsliv.

Landskapstypen ar generellt vattenrik, mest bestdende av myrar med
inslag av mindre sjoar, dikade skogsmarker, dikade myrar, backar och
har flera dikningsforetag. Inom landskapstypen finns karaktiarsomradena
Déavamyran-Savar och Kroksjo-Finnmyran.

Mosaikartad dalgang

Det mosaikartade dalgéngslandskapet har en flack till svagt béljande
topografi med dar i nord-sydlig riktning som omges av uppodlade
alvsediment. Hojdskillnaderna ar relativt smé och som mest ar det cirka
30 meters nivaskillnad mellan aféran och intilliggande hojder. Vattendra-
gen omges av lersiltiga jordar, dlvsediment och postglacial sand. Parallellt
med darna ligger svaga langstrackta hojdryggar och langs till exempel
Savarén loper Savardsen med maktiga isdlvssediment med sand och grus.

Kring vattendragen ar landskapsrummen smaskaliga och bitvis med
branta slanter och forsande vatten. I de uppodlade 6ppna delarna har
landskapsrummen en storre skala. De meandrande darna ligger centralt i
de uppodlade dalgangarna och bildar tillsammans med diken ett natverk
av oppet vatten.

De uppodlade dalgéngarna ar padverkade och formade av méanniskans

KROKSJO -
FINNMYRAN

bruk. Vagnitet och bebyggelsen ar relativt tit i denna landskapstyp

och foljer landskapets 6vergripande nord-sydliga riktning och ligger i
kantzoner, pd moran och pa dsmaterial. Bebyggelse ligger i kluster langs
vagarna och bestar av savil mindre gardar och torp som ett storre antal
bostadshus uppforda de senaste 100 aren.

De 6ppna markerna dr den tongivande karaktiren i landskapstypen och
den skogsvegetation som finns runt gardar, pa dkerholmar, i kantzoner
och mot vattendrag domineras av I6vtrad. I Savarans dalgang finns ocksa
stora partier av skog pd gammal dkermark som ar en del av Skogforsks
verksamhet.

Inom landskapstypen finns karaktdrsomradena Taftedns mosaiklandskap,
Sodra Savardns mosaiklandskap, Palbole mosaiklandskap och Savar
tatort.

Figur 6.4-2 Landskapstyper ldngs delstrdckan Dava-Gryssjon.



6.4.3 Inarbetade atgarder

Anpassningar

I projektet har ett aktivt arbete skett for att anlaggningen ska kunna
samspela med landskapet. Det innebar att man studerat mojligheten

till landskapsanpassning vid lokalisering, linjedragning och placering i
hojdled, samt utformning av sidoomréden, mellanytor och passager. Med
landskapsanpassning menas att landskapets funktioner och karaktir ska
fortsétta att fungera trots den nya barriiren. I gestaltningsprogrammet
redovisas de inarbetade atgiarderna for att sikra landskapsanpassning
och erhalla en god arkitektonisk kvalitet.

Jarnvagen kommer att byggas relativt nara bebyggelse vid Téftebole,
Savar och Pélbole. Bullerskydd i olika former har tagits fram och anpas-
sats till platsen och landskapet.

Service- och byggviagar har anpassats for att gora ett sa litet ingrepp som
mojligt i landskapet. Servicevagar kommer att placeras s& nira jairnvagen
som mdajligt och jairnviagen och vigens slanter kommer att ssmmanfogas.

For att minska ett dominerande visuellt intryck och for att undvika
intrang pa odlingsbar mark samordnas tryckbankar med servicevigar
och bankar tacks med naturligt bildad jord for etablering av ortskikt.

En cykelvig ansluts mellan trafikplats Syd och Tomternaviagen och ska
folja Kustlandsvigen sé kort striacka som i mesta mojliga méan undvika
intrang i “gamla bytomten”.

De terrangmodelleringar som genomforts pé strackan koncentreras till

Taftean, Sdvaran, ekodukterna, trafikplatserna och strackan genom Savar.

Skyddsatgéarder och forsiktighetsmatt som faststélls i
jarnvagsplanen
Inga skyddsatgirder eller forsiktighetsmétt foresléas.

Ovriga atgérder och forsiktighetsmatt som genomférs i projektet
Jarnviagen kommer att komma relativt nira bebyggelse vid Taftebole, Sa-
var och Pélbole. Bullerskydd i olika former har tagits fram och anpassats
till platsen och landskapet. Pa strackor dir utblickar ar viktiga anlaggs
transparenta bullerskyddsskarmar. Vid stationen och pa jarnvagsbron
over Sdvaran viljs transparenta skirmar med en absorberande sockel.
Genom samhaillet ska bullerskyddsskdrmarna i mesta majliga mén ha

en jamn Overkant vilket ger ett lugnare intryck. Den effektiva héjden
varierar mellan 3,0-5,5 meter.

P4 sirskilt exponerade striackor ska jairnvagsbankens slanter anpassas
med hansyn till landskapsbild och naturmiljo. Det innebér att utform-
ningen mot stationsomréadet sker med terrasseringar och murar enligt
avsikterna i gestaltningsprogrammet.

Sodra och norra trafikplatsen byggs om sa att korsande vagar laggs pa
bro 6ver E4 och jarnvigen. Det innebdr att svackor ska fyllas upp om det
finns tillgdngliga massor och flacka slanter pa 1:4 meter anordnas for att
uppna en mjukare anslutning till omgivande mark. Denna landskapsan-
passning gors for att skapa en arkitektoniskt tilltalande, 6verblickbar och
trygg miljo for olika trafikanter som ror sig pa viagnaitet, och for att skapa
en tydlig och omhéandertagen entré till samhallet Savar.

Ytor mellan géng- och cykelviagen och rastplatsen vid trafikplats Syd far
en utformning som innehaller platser for vila. Dessutom ska information
om slaget i Sdvar finnas i anslutning till rastplatsen.

Figur 6.4-3 Buskar och tréd framfér en h6g banvall gor att intrycket av jarnvdgen tonas ned. Foto: Landskapslaget.

Gamla Kustlandsvigens strackning hanteras varsamt under byggskedet,

tyngre trafik, upplag eller andra atgarder som kan péaverka viagens karak-

tar undviks. Anslutande gang- och cykelvig utformas med stor hidnsyn

till Kustlandsvigens utseende, karaktar och kulturhistoriska varde. Dar

ny gang- och cykelvig ansluter till Kustlandsvéigen ska utformningen

goras med mycket stor omsorg och i mesta mojliga mén undvika intrang i
“gamla bytomten”.

P4 sdrskilt exponerade strackor kommer broar och anslutande mark

att utformas med hog bearbetning. Det innebér att bron 6ver Taftean,
Savaran samt vag-, cykel- och skoterbroar 6ver viag och jarnvég i Savar
utfors enligt avsikterna i gestaltningsprogrammet och PM Byggnadsverk.
Utformningen ska majliggora att friluftslivsaktiviteter kan bedrivas och
att passager i tatortsmiljo upplevs trygga och med god arkitektonisk
kvalitet.

Tva ekodukter ska anldggas 6ver E4 och Norrbotniabanan dar vig och
jarnvag ligger nira varandra vid Taftebole och Abborrtjarnen. Dessa
planeras med en slintlutning som flackas 1:10 meter och brantare for att
ansluta till omgivande mark. Faunapassagerna utformas med 6verbygg-
nad pa broarna sa att vegetation kan etableras dar. Avskdrmning mot
ljus- och ljudstérning anlaggs pa del av ekodukt for att motverka stérning
av ljud och ljus fran E4. Utformningen beskrivs detaljerat i gestaltnings-
program och passageplan.

Tryckbankar kommer att kunna utféras pa striackor diar en hog banvall
korsar 16sa sediment i de mosaikartade dalgangarna i Tafteans dalgang
och Pélbole mosaiklandskap. Slanter tacks med naturligt bildad jord pa
erosionsskyddet for att minska jarnvagsanlaggningens visuella barriar i
landskapet. Nedanfor den avrundade slantfoten utanfor tradsékringszo-
nen ar det 6nskvart att plantera inhemska trad for att visuellt avskdrma
jarnvagen fran det kansliga kulturlandskapet.

Grona slanter ar en generell dtgard som genomfors i flera syften, dels ska
banvallen inte vara s i6gonfallande, dels ska anldggningen innehalla

s& mycket biologiska ytor som mgjligt. Med den grona banvallen finns

en potential att banan fungerar som en spridningskorridor i den relativt
ensartade skogsmarken. I mesta mén téacks slanter med avbaningsmassor
eller naturligt bildad jord med en inneboende frobank. Det ar ocksa
mojligt att sd in sldnterna med regionalt anpasssad froblandning. Om

det finns invasiva arter sa tillfors istdllet annan jord. Utforande ska goras
med erfarenhet fran liknande projekt som varit framgéngsrika. Priorite-
rade omréaden for grona slénter ar pé strackor dar banvallen ar synlig fréan
E4 samt i Savar och vid Pélbole mosaiklandskap.

Under byggskedet bor vardefull vegetation i Savar och vid ekodukterna
om mdjligt skyddas. Det avser den sa kallade skolskogen vid géng- och
cykelbrons sodra faste (soder om E4), eken vid gang- och cykelbrons
norra fiaste (mellan Savar skola och trafikplats Nord), en skogsridé pa
minst 20 meter vid ekodukterna samt i etableringsytorna. Syftet ar att
sikerstilla funktion av passager och att grona viarden i Savar ska sikras.

Etableringsytor ar framtagna med hénsyn till det ytbehov och lokalisering
som behovs for produktionen. I detta skede saknas detaljerad informa-
tion om platsspecifika virden som bor skyddas. I bygghandlingsskedet
ska en arbetsplatsdisposition goras med hansyn till ovanstaende och ska
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foregas av ett platsbesok med Trafikverkets specialister inom landskaps-
arkitektur och milj6. I bygghandlingsskedet ska det framgé om det finns
mojlighet att optimera ytor for att spara trad som kan vara kvar som t.ex.
visuell avskdrmning, extra bullerskydd eller framtida rekreationstrak.
Tradfallning 1angs med byggvigar, serviceviagar och etableringsytor m.m.
ska tas ner efter behov och sidkerhet. Tradfillning ska om nédvandigt ske
sparsamt, andra tradsdkringsmetoder sdsom exempelvis beskiarning kan
vara motiverat i vissa fall.

6.4.4 Bedomningsgrunder

Landskap ar ett omrade sddant som det uppfattas av manniskor och vars
karaktar ar resultatet av paverkan av och samspel mellan naturliga och/
eller méanskliga faktorer. Detta dr definitionen av landskap enligt den
Europeiska landskapskonventionen (2011) som ratificerades av Sverige
2011. P4 senare ar har Trafikverket arbetat med foresatsen att beskriva
och bedoma landskap som ett samverkande system Trafikverket (2017b).

Landskapet ar ett resultat av naturforutsattningarna och méanniskans
kulturpéaverkan. Landskapsbilden &dr den visuella upplevelsen av
landskapet som préglas av vara erfarenheter och viarderingar. Genom att
analysera landskapet avseende struktur och landskapselement kan det
beskrivas och karaktiriseras. Utifran det kan en bedomning goras om
hur landskapsbilden kommer att paverkas av att nya element fors in. Den
gangse indelningen av landskapet i natur, kultur, friluftsliv och land-
skapsbild anvinds i MKB. Darfor innehéller i efterfoljande kapitel i forsta
hand effekterna pa landskapsbilden. En bedomning av anldggningens
paverkan pé landskapet som helhet beskrivs i den samlade bedémningen.

6.4.5 Nollalternativets effekter och konsekvenser

I nollalternativet forviantas markanviandningen i omradet vara densamma
som idag. Om ingen station byggs forvantas utvecklingen av Sdvar ske i
langsammare takt dn vad som beskrivs i Umea kommuns 6versiktsplan.
Landskapsbilden i utbredningsomradet bedoms generellt ha ett 1agt
varde. Undantaget dr de mosaikartade dalgdngarna langs Taftedn och
Savaran med bifloden som har ett nagot hogre, sa kallat méttligt viarde.
Landskapsbilden i nollalternativet paverkas i liten grad. For att mojlig-
gora utbyggnad av Savar kommer sannolikt bullerskyddatgarder behovas
langs E4. Dessa kan ge sma negativa effekter pa landskapsbilden genom
att utblickar bryts och karaktiaren av mosaikartad dalgang forsvagas. Den
pagaende processen med rationellt skogsbruk, dar skogen fragmenteras
allt mer av skogsvagar och stora hyggen samt igenvixande odlingsmarker
ger mattligt negativa effekter pa landskapsbilden. Sammantaget bedéms
nollalternativet ge sma negativa konsekvenser pa landskapsbilden.

Kriterier for bedémning av effekter

Stora negativa effekter

Uppstar dar en forandring i miljén innebar en omfattande paverkan pa varden
som ar representativa for regionen eller unika nationellt sett. Nar féreslagen
atgard star i mycket stor kontrast med omgivande landskap eller stadsmiljé och
att atgarden paverkar och forsamrar upplevelsen av omgivningen; skala,
orienterbarhet, invanda strak, avgransningar, landmarken och utblickar. Dar en
forandring leder till att sambanden mellan de naturgivna férutsattningarna och
kulturlandskapet inte langre kan utlasas i landskapet.

Mattligt negativa effekter

Uppstar nar foreslagen atgard star i kontrast med en del av omgivande
landskap eller stadsmiljo och att atgarden lokalt férandrar skala, struktur,
orienterbarhet, invanda strak, avgransningar, landmarken och utblickar. Dar en
forandring leder till att sambandet mellan de naturgivna férutsattningarna och
kulturlandskapet fragmenteras och blir mindre tydliga.

Sma negativa effekter

Uppstar nar foreslagen atgard féréandrar landskapsbilden i liten omfattning vad
galler utblickar, orienterbarhet, rumslighet etc.

Positiva effekter

En férandring som innebar att karaktaren och strukturer i landskapet och stads-
miljén, sasom orienterbarhet, tillganglighet, skala, rumslighet och utblickar
forstarks/forbattras.

Kriterier for bedémning av vérdet
Hogt varde

Omraden som har specifika visuella kvaliteter med tydlig karaktar och struktur
som ar karaktaristiska eller ovanliga nationellt eller regionalt. Upplevelsevardet
har skapats av de naturgivna processerna, markanvandning och samhallsut-
veckling/stadsplanering. | omraden med hégt varde kan de rumsliga, ekolo-
giska, funktionella eller historiska sammanhangen tydligt utldasas. Dessa

omraden ar kansliga for att karaktéren férandras genom att nya element fors in.

Mattligt varde

Omraden som har visuella kvaliteter med tydlig karaktar och struktur som ar
typiska/representativa for regionen. Upplevelsevardet har skapats av de
naturgivna processerna, markanvandning och samhallsutveckling/stadsplane-
ring. | omraden med mattliga varden kan de rumsliga, ekologiska, funktionella
eller historiska sammanhangen delvis utldsas. Dessa omraden ar mattligt
kansliga for att karaktaren férandras genom att nya element fors in.

Lagt varde

Omraden som har fa visuella kvaliteter, exempelvis dar landskapet och
stadsbilden upplevs som splittrat, enformigt eller ostrukturerat och dar gran-
serna i landskapet ar otydliga. Dessa omraden ar mindre kansliga for att
karaktaren forandras av att nya element fors in.

6.4.6 Jarnvagsplanens effekter och konsekvenser

Banans visuella paverkan pa omgivningen ar beroende av hur exponerad
den &r, dess hojdlage i landskapet och hur horisontella element som
bullerskyddsskarmar, stodmurar, banvall och stdngsel utformas. Inom
Savar tatort har dessa anldggningsdelar utformats med hog bearbetning.
Det tar sig uttryck till exempel i att banvallen utférs som terrasserade
stodmurar vid stationsomradet, bullerskyddsskarmar och sténgsel foljer
en jamn horisontell 6verkant och att transparenta partier infogas vid
betydelsefulla utblickar. Dessa atgirder syftar till att landskapsanpassa
banan i tatortslandskapet.

Tadfteans mosaiklandskap

Idag majliggor E4 och den parallella cykelvagsbron ingen passage for
storre landlevande djur. Passagen vid Taftean gor att man kan bibehalla
passage for friluftsliv och skogsbruket under jarnviagen, men passagen
under de befintliga broarna ar alltjamt ett hinder. Det finns en viss po-
tential att forbattra passagemdjligheterna for mindre daggdjur. Paverkan
pa landskapets rorelsemdnster blir sma pa grund av befintliga barridrer.
Bron far en omsorgsfull gestaltning med strandzoner som planteras

och beklddes med runda stenar. Darfor blir effekten av Taftean positiv
for landskapsbilden. Banvallen med tillhérande tryckbank bryter av det
oppna landskapsrummet efter Taftean och fordndrar omradets karaktar
da en dngslada riskerar forsvinna. Atgirder for att utfora tryckbankens
slanter samt banvallen gron minskar den visuella kontrasten och darmed
den negativa effekten.

Sammantaget har karaktarsomradet mattliga landskapsbildsviarden
och anldggningen bedoms fa smé negativa effekter pa landskapsbilden i
Tafteans mosaiklandskap.

Davamyran-Sévar

Genom att skapa en ekodukt/faunapassage over jarnviag och E4 kan
barridreffekten som en ny spérlinje skapar, genom fragmentering och
minskad rorelsemajlighet, minskas. En bred bro kan mgjliggora rendrift
och framja friluftsliv t.ex. skidor och skoter, fortsatt skogsbruk och
lokala rorelsemonster for storre daggdjur. Faunapassagen vid Taftebole
forvantas fa en positiv effekt pa landskapsbilden da den utformas med
hog bearbetning och med avsikten att landskapet med skogen viller 6ver
vag och jarnvag. En ny bro anldggs som ersiattningsvig till skogsbruket
med sldnter som mdjliggor faunapassage. En bantrumma anliaggs under
jarnvagen och ar landskapsanpassad for att fungera for bade skotertrafik
och faunapassage.

Sammantaget har karaktarsomradet 1dga landskapsbildsviarden och
anlaggningen forandrar inte omradets karaktar. Darfor skapar anlagg-
ningen inga negativa effekter pa landskapsbilden i karaktarsomradet
Davamyran-Savar.

Sévar tétort

Den nya infrastrukturen genom Sévar titort innebar att karaktaren
forandras och blir mer stadsméissig med fler byggda element och darmed
paverkas landskapsbilden. Trafikplatserna kommer bli gestaltade omra-
den dar tatortsmiljon tar vid. Dessa entréer till Sivar kommer innehélla
fler konstruktioner och hardgjorda ytor 4n idag, men forvantas bli en
overblickbar trafiksituation for olika trafikslag. En ny cykelvig ansluts
fran sodra trafikplatsen, via Gamla Kustlandsvéigen fram till Tomterna-



vagen. Genom omsorgsfull gestaltning kan kulturviarden kring Gamla
Kustlandsvégen bevaras.

Rastplatsen blir ett nytt stort hardgjort omrade pa en idag skogskladd
mark. Den gamla rastplatsen aterstalls till naturmark och den nuvarande
informationsplatsen om Slaget i Savar flyttas till det nya laget. I samband
med ombyggnationer kan nya lamningar fran slaget vid Savar dyka upp.
Det finns mojlighet att lyfta fram denna historia och andra om gamla
kommunikationstrék, bosittningar och rorelsemonster fran skog mot
havet har.

Stationen kommer ligga relativt centralt placerad i samhillet och blir en
motesplats med en viktig funktion for pendlare med tag till Sdvar samt
norr och sdderut. Det blir ett attraktivt stationsldge med god narhet till
malpunkter och befintlig gatustruktur.

En jarnvagsbro med enkelspér ar smalare och hogre dn den befintliga
bron for E4 6ver Savaran. Placeringen av brostéden brett isar majliggor
forbattrade rekreativa kopplingar mellan norra och sodra Savar.

Géng- och cykelbron blir en ldng bro i Sévar och kan bli ett nytt landmar-
ke. I och med bron synliggors gang- och cykeltrafiken i samhaillet. Ur ett

resendrsperspektiv ger bron mojlighet att fa 6verblickar 6ver Savarddalen.

Bullerskyddsskarmar uppfors pa norra sidan av jarnvagen, frin Generals-
vagen fram till trafikplats Nord. P4 jarnviagsbron 6ver Savaran anlaggs
bullerskyddsskarm pa bada sidor om jarnvagen. En enkelsidig skarm
foljer E4 strackning mellan Savarin och norra trafikplatsen. Skirmarna
som bestéar av tackt och transparent skiarm, ges ett gemensamt formsprak
genom samhallet och utfors s langt som mojligt med jamn 6verkant.

Karaktarsomradet Savar tatort bedéms ha mattliga landskapsbildsviarden
och den befintliga E4-korridoren passerar Savar utan storre gestaltnings-
omsorg. Den nya anldggningen innebar en forandring av samhaéllets
karaktar med en skalfordndring och kommer ocksé att ppna upp for en
storre och snabbare stadsutveckling. Med den funktionella och arkitekto-
niska utformning som preciseras i Gestaltningsprogrammet kan effekten
pa landskapsbilden forvantas bli mattligt negativ.

Palbéle mosaiklandskap

Karaktiarsomradet har ett méttligt varde ur landskapsbildssynpunkt med
den kénsliga karaktiren i Palboleéns landskapsrum. Har har omsorg
lagts pa att samordna servicevig med tryckbank och att intrang i skogs-
och dngsmark begrinsas. Servicevégar till repspér och vixlar innebar
att kontrollplatsen pa E4 rivs. Motesstationen inklusive driftsplats ar

en teknisk 16sning som &r svér att forskona sett frin E4. Sammantaget
bedoms att anldggningen inte namnvért forandrar omrédets karaktar
om foreslagna dtgiarder vidtas. Darfor ar bedomningen att inga negativa
effekter pa landskapsbilden forvéntas i karaktarsomradet Palbole mosa-
iklandskap.

Kroksjoé-Finnmyran

Landskapsbilden i karaktdrsomrédet Kroksjo-Finnmyran kan beskrivas
ha ett lagt varde. Niar omgivningen ar skogskladd blir den visuella
péverkan mattlig. Inom omradet anldggs ersiattningsvag och en ekodukt
vid Abborrtjarnen. Sammantaget bedoms att anldggningen inte nimnvart

forandrar omradets karaktar. Darfor 4r bedomningen att inga negativa
effekter pa landskapsbilden forvantas i karaktdrsomradet Kroksjo-
Finnmyran.

6.4.7 Samlad bedémning

Den samlade bedomningen ir att jairnvagen ar placerad pa ett relativt
foljsamt sitt i terrdngen. Banans lokalisering och utformning méjliggor
rorlighet, vistelse och forstaelse for landskapets tidsdjup. I huvudsak kan
nuvarande markanviandning bibehallas och det ges ocksa forutsiattningar
att starka samhallsutvecklingen i Savar med omnejd. Dessutom minskas
barridreffekterna 6ver ny och befintlig infrastruktur samt byggnadsverk
och stationsomradet far en hog gestaltningsniva. Strackorna genom
karaktdrsomrddena Davamyran-Savar och Kroksjo-Finnmyran bedoms
inte orsaka negativ paverkan pa landskapsbilden. I de mera kénsliga
karaktarsomradena har atgarder inarbetats i planen for att erhalla en god
landskapsanpassning med starkta kopplingar for manniskor och djur, en
forbattrad bullermiljo och forutsittningar for att utveckla en ny karaktar i

orten Savar som bygger pa platsens naturliga forutsiattningar och historia.

Som helhet bedoms mattligt negativa konsekvenser uppsta pa landskaps-
bilden.

Figur 6.4-4 Sévar téatort. Foto: Landskapslaget.

Figur 6.4-5 Palbéle mosaiklandskap. Foto: Landskapslaget.
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6.5 Buller och vibrationer

6.5.1 Forutsattningar

Storsta delen av striackan bestar av skogsmark, myrmark och sjoar. Det
finns tvd omréden ldngs delstrackan med sammanhéllen bebyggelse, byn
Taftebole och tatorten Savar. I 6vrigt ar bebyggelsen i omradet gles.

Hélsa

Omgivningsbuller dr den vanligaste och mest markbara miljostorningen
ivart samhaélle. Trots insatser for att minska exponeringen utgor buller
ett allt storre problem, framfor allt beroende pa en 6kad urbanisering och
tillvaxt av transportsektorn. De fraimsta kéllorna till omgivningsbuller ar
trafik, det vill séiga buller frin viigar, jirnvigar och flyg. Aven ljud fran
grannar, byggarbetsplatser och industrier bidrar. I och med att de tysta
omradena i vart samhaélle blir allt farre pdverkas bade hilsa och valbefin-
nande.

Nir manniskan utsétts for buller dr den vanligaste reaktionen en kinsla
av obehag. Darutover anses buller ocksa orsaka stressreaktioner, trott-
het, irritation, blodtrycksférandringar, somnstorningar och férsamrad
kognitiv forméga. For somnstorning relaterat till trafikbuller talar det
samlade resultatet fran flertalet studier for ett starkt samband mellan
hogt buller och negativ hialsopaverkan. WHO anger i sina riktlinjer
(20009) att ekvivalenta ljudnivin utomhus vid fasad inte bor Gverstiga 40
dBA nattetid for att sdkerstilla ostord somn. Studier har visat pa 6kad
risk for hjartkarlsjukdomar vid vagtrafikbuller 6ver 50 dBA dygnsekviva-
lent ljudnivé. Trafikbuller orsakar dven storningar av taluppfattbarheten
vid samtal, vilket ar extra tydligt for personer med nedsatt horsel.

Forutsatt att medelhastigheten pa vigen eller jarnvagen forblir ofor-
andrad giller att en fordubbling eller halvering av trafikméngden okar
respektive minskar den ekvivalenta ljudnivan med tre dBA-enheter.

Den maximala ljudnivan péverkas inte av Andringar i trafikmangden,
dock dndras antalet storningstillfallen.

Svagt vindbrus Normalt samtal Storstadsgata

®oa

Ljudniva db(A)

Gods- och persontag Diskotek Smartgréns Jetplan

Figur 6.5-1 Ljudskala.

Tabell 6.5-1 Trafikverkets riktvérden fér buller och vibrationer fran vég- och spartrafik.

Ekvivalent Ekvivalent Maximal Ekvivalent Maximal Maximal vibra-
ljudniva, Leqm, ljudniva, Lequh ljudniva, L ljudniva, ljudniva, L__ tionsniva, mm/s
utomhus utomhus pa utomhuspa L, inomhus vagd RMS
uteplats/ uteplats/ inomhus inomhus
Lokaltyp eller omradestyp skolgard skolgard
3
Bostader 12 55 dBA 55 dBA 70 dBA® 30 dBA 45 dBAS® 0,4 mm/s’
60 dBA*
Vardlokaler 8 30 dBA 45 dBA¢® 0,4 mm/s’
- 55 dBA3
Skolor och undervisningslokaler ° 60 dBA* 55 dBA 70 dBA ™ 30 dBA 45 dBA ™
Bostadsomraden med lag bakgrundsniva 2 45 dBA
Parker och andra rekreationsytor i tatorter 45-55 dBA
Friluftsomraden 40 dBA
Betydelsefulla fagelomraden 50 dBA
Hotell 1213 30 dBA 45 dBA
Kontor 24 35 dBA 50 dBA
1. Riktvarden inomhus omfattar bostadsrum i permanentbostad och fritidsbostad
2. Dessa riktvarden for buller anges aven i prop. 1996/97:53
3. Avser ljudniva vid fasad fran vagtrafik samt fran spartrafik i hastighet hogre an 250 km/tim
4. Avser ljudniva vid fasad fran spartrafik vid hastighet lagre an 250 km/tim
5. Om ljudnivan &verskrids bor den inte dverskridas med mer an 10 dBA fem ganger per timme dag- och kvallstid (06-22)
6. Avser ljudnivaer nattetid (22-06) och far 6verskridas med hogst 5 dBA fem ganger per trafikarsmedelnatt
7. Avser vibrationsniva nattetid (22-06) och far 6verskridas hogst fem ganger per trafikarsmedelnatt. Vibrationsnivan far dock inte 6verskrida 0,7 mm/s vagd RMS
8.  Avser utrymme for sdmn och vila, eller utrymme med krav pa tystnad
9. Riktvarden inomhus omfattar undervisningsrum samt rum fér sémn och vila

N
e

Far dverskridas med hogst 10 dBA fem ganger per timme dagtid (06-18)

Far dverskridas med hogst 5 dBA fem ganger per timme dagtid (06-18)

Riktvarden for dessa omradestyper beaktas endast vid nybyggnad av infrastruktur.
Avser gastrum for somn och vila.

Avser rum for enskilt arbete.

N
b=

Trafikverkets riktvarden fér buller och vibrationer

Trafikverket har i sitt dokument TDOK 2014:1021 (version 2.0, 2017)
angett riktvarden for buller och vibrationer fran vag- och spartrafik.
Dessa riktvarden ska utgora ett stod vid Trafikverkets bedomningar om
behov av utredningar och genomférande av skyddsétgarder mot hoga
buller- och vibrationsnivéaer, se Tabell 6.5-1. De riktvarden som beskrivs
i Tabell 6.5-1 ska normalt uppnés nér ett investeringsobjekt klassats
som nybyggnad eller visentlig ombyggnad av infrastruktur. Om det inte
ar tekniskt majligt att uppna samtliga riktvarden eller om kostnaderna
for atgarder ar uppenbart orimliga ska alternativa atgiarder 6vervagas. I
det hér projektet dr det riktvarden for nybyggnad av infrastruktur som
tillampas.

En bostad kan vara bade bullerberérd och bullerpéverkad dér en bul-
lerberord bostad har berdaknade ljudnivaer som 6verskrider nagot av
riktvirdena, antingen utomhus vid fasad, inomhus och/eller vid uteplats.
Benamningen bullerpaverkad syftar pa att det finns en bullerstérnings-
kalla som péaverkar bostaden, oavsett om ljudnivén ligger Gver eller under
riktvéardet.

I Norrbotniabaneprojektet har Trafikverket beslutat att malnivan/
riktvéardet for ekvivalent ljudnivé vid fasad ar 55 dB(A) istéllet for 60
dB(A) som normalt giller vid nybyggnation av jarnvag (hastighet <250
km/tim).

Avgrénsning av bullerberérda byggnader och omraden

En inledande bullerberdkning har utforts for att faststélla vilka bo-
stadsomréden och byggnader som utan spér-/vignara skyddsatgarder
beriknas fa ljudnivaer 6ver riktvirden i planalternativet. Buller fran all
statlig infrastruktur har beaktats vid avgransning av berérda byggnader

och omréden.




