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1 Sammanfattning

11  Bakgrund och syfte

Norrbotniabanan, en ny kustnara jarnvag mellan Umeé och Lulea
bedoms skapa forutsattningar for en hallbar samhaéllsutveckling, kad
konkurrenskraft for naringslivet och positiv regional utveckling som
gagnar hela landet. Den nya jarnvéagen ska i forsta hand forstarka
godstrafiken, men dven mojliggora persontrafik 1angs Norrlandskusten.

Norrbotniabanans évergripande andamal ar att, i enlighet med de
transportpolitiska méalen, bidra till en 1angsiktigt hallbar utveckling
vilken har ekonomiska, sociala och ekologiska dimensioner. En hallbar
utveckling forutséatter att dessa dimensioner samspelar och déarfor ska
Norrbotniabanan tillgodose:

e Framtidsinriktad och hallbar naringslivsutveckling.

e Samspelande arbets-, utbildnings- och bostadsmarknader genom
regionforstoring.

e Samverkande bebyggelse och transportsystem.
e God milj6 och langsiktig hallbarhet.

Norrbotniabanan har utretts under en langre tid. Utredning av jarnvéa-
gens lokalisering och utformning har skett genom idéstudier, forstudier,
jarnvagsutredningar och linjestudier. Planeringen pabdrjades enligt en
gammal process med forstudie, utredning och plan men féljer nu den nya
planlaggningsprocessen.

Trafikverket har genomfort planldggningen av den forsta etappen

av Norrbotniabanan mellan Umed och Skelleftea under ett par ars

tid. Aktuell jarnvagsplan stracker sig fran Sodra Tuvan, strax séder
om Skelleftedlven till Skellefted C/Klockarbergsvéagen. Forutsattningar,
lokalisering, utformning samt bedémning beskrivs enbart for den
aktuella strackan.

Denna miljokonsekvensbeskrivning (MKB) utgdr en del av jarnvags-
planen. Syftet med miljokonsekvensbeskrivningen ar att verka for en
miljoanpassning av projektet, identifiera skydds- och skadeforebyggande
atgiarder samt beskriva effekter och konsekvenser for miljon.

1.2 Den planerade jarnvagens lokalisering och
utformning

Aktuell jarnvagsplan stracker sig fran Sodra Tuvan till Skelleftea C inom
Skellefted kommun och &r cirka 6,5 kilometer lang. Generellt utfors
jarnvagen med dubbelspar. Mellan Sédra Tuvan till driftplats Rison
foreslas enkelspar.

Jarnvagsanlaggningen kommer att paverka ett antal narliggande vagar.
Bland annat kommer vag 372 att flyttas norrut langs en striacka. Dar jarn-
vagen kommer i hojd med Grenvagen kravs storre atgarder for vagarna.
Grenvigen kommer inte att kunna behallas i sitt befintliga 14ge eftersom
vag och jarnvag ska utforas planskilt och terrangnivaer medger inte att
Grenvéagen kan sénkas. Aven vid Lasarettsvagen och Nordlandergatan
innebar jarnviagsplanen nya trafiklosningar.

Storre atgarder for gang- och cykeltrafik kommer att kravas och nya
passager for oskyddade trafikanter under jairnvagen planeras. Jirnviagens
placering i plan, profil och sektion vid Rison forhindrar inte framtida
planer som finns att eventuellt forligga framtida E4 till diir Ostra leden i
dag ar beléagen.

Vid Skellefted C kommer stationen att utforas med tre spar och sidoplatt-
formar. Under stationsomradet planeras en gang- och cykelpassage for
att ta sig fran respektive sida av jarnvagen samt for atkomst till platt-
formar. Plattformarna utformas efter krav pa tillganglighet och gestalt-
ning. I anslutning till stationen planerar Skellefted kommun for ett nytt
resecentrum. Trafikverket kommer att ansvara for jairnvagen med dess
anlaggningar; spar, plattformar och hissar medan Skellefted kommun
kommer att ansvara for gdng- och cykelpassage och resecentrum. Gestalt-
ningen av atgarder i anslutning till stationsmiljon med plattformar,
hissar, gang- och cykelpassager, bullerskyddsatgarder etcetera kraver en
hog grad av samordning med Skellefted kommun.

Anliaggningen kommer att elektrifieras och signalregleras. Langs med
jarnvagen kommer el-, signal- och teleanlaggningar uppféras. Till dessa
anlaggningar kan servicevagar behéva anlaggas.

For att tillgodose kapacitetsbehov pa jarnvagen med hansyn till framtida
trafikering behover motesstationer anldggas med jamna mellanrum.
Langs strackan ar det planerat for tva métesstationer, en vid Rison och en
vid Skellefted C. Vid Rison ansluter befintligt spar fran Skelleftehamn till
det planerade nya sparet.

Befintligt industrispar vid Hedensbyn kommer att utga.

Jarnvagsanlaggningen passerar tatbebyggelse dar méjligheten till

fullgoda jarnvagsdiken kommer att vara begransade, men den generella
16sningen kommer dock vara 6ppna dikessystem. Dar utrymme for full-
goda diken inte finns avvattnas anldggningen med drianeringsledningar.

De ledningar som berdrs kommer att behdva hanteras i form av skydd
eller laggas om/flyttas.

Till jarnvagsanlaggningen kommer ett flertal servicevigar att anlaggas for
att mojliggora atkomst till motesstationer och broar. Jarnvagen innebéar
paverkan péa enskilda vagar. I planen redovisas forslag till planering

och utformning av enskilda vagar. Slutlig placering och utformning av
enskilda vagar utreds och fastlaggs slutligt i sarskilda lantmateriforratt-
ningar.

Jarnviagsmarkens utbredning varierar mellan cirka 40-100 meter
beroende pa vilka atgarder som gérs. Jarnvagsmarken &r som smalast
dar jarnvagen kommer att ga pa lag bank samt dar inga ytkravande
atgarder som exempelvis bullerskyddsvallar erfordras. Jarnvagsbankar
och jordskirningar utformas generellt med lutningen 1:2. Dar det behovs
for att uppna god landskapsanpassning utfors bank- och skarningsslanter
med flackare lutningar och med avrundning av slantkrén och slantfot
med stor radie. Langs vissa delar av strackan behover ocksa sidoomra-
dena terrangmodelleras for att uppna god anpassning till det omgivande
landskapet.

Tradsakringsatgarder behdver utforas i syfte att forhindra att trad kan
falla sa att det skadar sparanldaggningen eller utgor en fara for tagtrafiken.
Tradsakringsatgarder utfors langs storsta delen av strackan genom
skapande av skotselgator. Skotselgatorna stracker sig 20 meter ut fran
narmaste sparmitt och utformas sa det blir en mjuk 6vergang mellan
jarnvag och den omgivande naturmarken.

Skotselgatorna delas in i tre olika zoner: 6rtzonen, buskzonen och
tradzonen.

Ortzonen utgér fran sparmitt och cirka sju meter ut ska alla buskar och
trad tas bort. Sedan tar buskzonen vid fran cirka sju till fjorton meter
ut fran sparmitt. Har bor alla trad hogre an tva meter tas bort. Den
sista zonen &r tradzonen. Den utgor skotselgatans yttersta del mot den
omgivande naturmarken. Har bor trad over dtta meter undvikas.

Aven i kantzonen utanfor skotselgatan avverkas de trad som kan na
sparet om de faller. Inom cirka 300 meter fran plankorsningar bor
skotselgatan av sakerhetsskéal hallas helt ren fran trad och buskar.

Vid en del platser langs stréackan, bland annat vid kulturmiljéer, bostads-
bebyggelse eller tatortsniara naturmiljoer, dar befintliga tradbesténd
utgor karaktarselement som ar vardefulla att bevara behéver omradet
inventeras infor framtagande av bygghandling och paborjad avverk-
ning, for att se vilka tradbestdnd som bér bevaras. Det kan handla om
exempelvis rumsskapande strukturer eller solitéra karaktéarstrad som

ar viktiga att bevara. | bygghandlingsskedet tas dven forslag fram pa
kompletteringar av ny vaxtlighet.



1.3  Inarbetade atgarder

| arbetet med jarnvagsplanen och MKB:n har alternativa lokaliseringar,
anpassningar och utformningsalternativ studerats for att bland annat
minimera konsekvenserna for miljon. | arbetet med miljobedémnings-
processen har olika atgarder for att forebygga eller minska negativ
péaverkan pa miljon inarbetats i jarnvagsplanen. Har dr ett urval av de
anpassningar och atgarder som vidtas:

e  Ett gestaltningsprogram tas fram for att sakra hog arkitektonisk
kvalitet, god landskapsanpassning och hansyn till kultur- och
naturviarden. Overgripande principer finns redovisade i MKB:n.

e Anpassningar av laget samt utformning av planskilda passager for att
minska jarnvéagens barriarverkan for boende och verksamma inom
omradet.

e Anpassningar av laget for tillfalliga upplag for att minimera paverkan
pa landskap, kulturmiljo och boendemiljoer.

e Anpassningar av jarnvagsanlaggningen for att minimera paverkan pa
boendemiljéer, landskapsbild, kulturmiljé, naturmiljé och friluftsliv.

e Bullerskyddsatgarder foreslas i syfte att minimera paverkan pa
boendemiljéer langs hela jarnvagsstrackan.

e Inga separata vibrationssankande atgarder har foreslagits. I stallet
har i samrad med geotekniker grundlaggningen av banan utarbetats
for att halla vibrationerna under riktvardena.

»  Skyddsatgarder vidtas for att sakerstalla att Skellefteélven och
miljokvalitetsnormen for ytvatten inte paverkas.

1.4  Miljokonsekvenser

I MKB:n redogors for de direkta, indirekta och kumulativa konsekven-
serna som Norrbotniabanan Sodra Tuvan-Skellefted C ger. Jarnvagspla-
nens konsekvenser jamfoérs med nollalternativet. Nollalternativet utgér
ett jamfdrelsealternativ som anvands for att beddma de konsekvenser
som uppstar av jarnvagen.

141 Stads- och landskapsbild

Nollalternativet

I nollalternativet férvantas utvecklingen i omradet ske enligt pagdende
detaljplanearbete, Fordjupad oversiktsplan for centrala stan samt
Fordjupad 6versiktsplan for Skelleftedalen. Detta innebér fértatning
med ny bostadsbebyggelse och verksamheter i centrala staden och de
dvriga stadsdelarna. Det innebar dven en utveckling av stadens gron- och
blastruktur. Nollalternativet bedoms fa mattligt negativa effekter.

Jarnvagsplanen

Den nya jarnvagsanlaggningen kommer att ha stor paverkan pa
landskapsbilden langs strackan. Storst paverkan kommer anlaggningen
att ha dar den skar genom det 6ppna slatt- och dalgangslandskapet langs
Skelleftealven i anslutning till Sédra Tuvan. Inom omradet forekommer
kulturmiljéer med hdga upplevelsevarden. Jarnvagsanlaggningen med
dess nya storskaliga element bidrar till att fragmentera dessa miljoer och
minska forstaelsen for landskapets historia.

Anlaggningen over vag 829/Bockholmsvéagen och Skelleftedlven kommer
i hog grad att forandra omradets karaktar. Hir bedoms anldggningen fa
stora negativa konsekvenser.

Jarnvagsanlaggningen paverkar flera stadsnira skogsomréaden och
gronstrak langs strackan som innehar stora varden i form av upplevelse-
vérden och rekreationsvarden. Dessa strak utgor ocksa viktiga delar av
stadens grénstruktur och har funktioner som spridningskorridorer for
véaxter och djur.

Genom att jarnvagsstrackningen skar genom omradena och genom
ianspraktagande av etablerings- och upplagsytor sa forsvinner hela eller
delar av flera befintliga skogs- och gronomréden, vilket paverkar upple-
velsevardena och landskapsbilden negativt.
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I skogslandskapet lidngs dlvstranden i anslutning till Hedensbyn
forsvinner en stor del av befintligt skogsomrade. Det innebir dven att
géng- och cykelstraket langs Hedtorpsgatan som i dag utgor ett naturligt
rorelsestrak behdver ersattas. Forslaget bedéms fa mattliga negativa
konsekvenser for omréadet eftersom effekterna mildras genom en
genomtankt gestaltning vid aterstallningen av omradet till dess tidigare
karaktar samt planering av etablerings- och upplagsomraden sa att den
mest vardefulla vegetationen kan bevaras.

Befintligt parkomréde/gronstrak mellan villaomréddena pa Moron och
vag 372 kommer ocksa att fa en forhallandevis stor paverkan genom

att vag 372 parallellforflyttas norrut varvid delar av stréket forsvinner.
Bedomningen ar att atgarden far mattligt negativa konsekvenser vid en
god gestaltning av gronstraket som ansluter till dess tidigare funktion och
karaktar.

Sammantaget bedoms konsekvenserna for landskapsbilden som mattligt
negativa.

1.4.2 Buller

Nollalternativet

I nollalternativet forutsatts markanvandningen och infrastrukturen
vara pa samma sétt som i nuldget. Trafiken pa det statliga vagnatet okar
i enlighet med prognosen och darmed kar bullernivaerna i omradet
marginellt. Sma eller obetydliga negativa konsekvenser beddms uppsta i
nollalternativet.

Jarnvagsplanen

De bostader som ligger inom influensomradet for den projekterade
jarnvéagen paverkas redan idag av buller fran den statliga infrastrukturen
(véag och spar). Den projekterad jarnvagen kommer att 6ka den ekviva-
lenta bullerniva upp till cirka 500 meter ifran jirnviagen, den maximala
ljudniva 6kar framforallt i omraden som i nuldget inte ar namnvért
bullerpaverkade av spartrafik. I 6vriga omraden sker det endast en
marginell 6kning pa grund av 6kad hastighet for godstagen. Med de
foreslagna spar- och vagnara bullerskyddsétgarderna minskar bade den
ekvivalent och maximala ljudnivan i stort sett éver hela strackan, med
nagra undantag for 6vre vaningsplan pa till exempel flerbostadshus. For
fastigheterna narmast jarnvagen kommer bullerstérningen fortfarande
vara pataglig &ven om nivaerna generellt har minskat.

For naturmiljon och friluftslivet innebar jarnvagen en dkad bullerstér-
ning. Inga specifika bullerskyddsatgéarder har foreslagits for naturmiljoer
och friluftsliv i anslutning till jarnvégen.

For omkring 512 bostdder bedoms positiva konsekvenser uppsta. Méttligt
negativa konsekvenser bedéms uppsta for 59 bostéader eftersom gallande
riktvarden overskrids och omkring 226 pa grund av samma eller 6kad
bullerniva vid fasad.

1.4.3 Vibrationer

Nollalternativet

I nollalternativet forutsatts markanvandningen och infrastrukturen vara
pé samma satt som i nuldget. Trafiken pa jarnviagen har nétt sitt kapaci-
tetstak och antas oférandrad. Inga negativa konsekvenser bedoms uppsta
i nollalternativet.

Jarnvagsplanen

Fastigheterna séder om Skelleftedlven ar i dag inte berérda av vibrationer
och kommer inte heller vara berérda med planférslaget. En majoritet av
bostdderna norr om dlven upp till dir banans ldge ansluter till befintlig
strackning kommer med planforslaget fa minskad vibrationspaverkan. |
enstaka bostader kan vibrationer mojligen bli markbara men inte i ndgon
bostad beddms vibrationerna éverskrida riktvardet. Langs strackan
genom centrala Skellefted fram till gransen f6r JP07 bedoms, med
planforslaget, riktvardet innehallas.

Ingen negativ konsekvens bedoms uppsta avseende vibrationer.

1.4.4 Kulturmiljo

Nollalternativet

I nollalternativet forvantas markanvandningen i omradet vara densamma
som i dag. Mojlig paverkan pa kulturmiljoer och fornlamningar kan
komma av kommunal planering och stadsutveckling men sammantaget
bedoms nollalternativet inte innebara nagra konsekvenser for kultur-
miljon.

Jarnvagsplanen

Omradet soder om &lven vid Sédra Tuvan ar mindre paverkat av den
expanderande staden och befintlig infrastruktur och kan anses ha hogst
virde inom jirnvigsplanen. Ovriga omraden har ett mer mattligt eller
lagt varde dar sammanhang delvis brutits upp av stadens utbredning och
narliggande verksamheter.

Effekterna i straket Rison—Norra Hedensbyn beddms som stora och
mattligt stora vid Sodra Tuvan. Om vissa byggnader kan bevaras inom
omradet mildras konsekvenserna. For évriga kulturmiljoer och kultur-
miljoobjekten bedoms effekterna som sma eller obetydliga. Sammantaget
bedoms konsekvenserna for Sédra Tuvan, Risén och Norra Hedensbyn
som stora till méattliga. Konsekvenserna for 6vriga strackan in mot
centrum beddms som sma. Planen som helhet innebar mattligt negativa
konsekvenser for kulturmiljon.

1.4.5 Barriareffekter

Nollalternativet

I nollalternativet forvantas markanvandningen i omradet vara
densamma som i dag. Omradet kan paverkas av kommunal planering
och stadsutveckling men jarnvagen ligger kvar i samma lage med samma
passagemojligheter som i dag. Sammantaget beddms nollalternativet inte
innebara nagra konsekvenser med avseende pa barridreffekter.

Jarnvagsplanen

Beroende pé geografiskt omrade varierar konsekvensernas omfattning.
Soder om alven innebér jarnvagsplanen en helt ny barriar i ett tidigare
Oppet landskap vilket ger stora negativa konsekvenser. Inom Risén-
Hedensbyn innebéar planen vissa forbattringar jamfort med tidigare
eftersom vig och jarnvag forlaggs tillsammans och jarnvigen flyttar upp
fran dlven. Genom Moron—centrala Skellefted innebar planforslaget sma
forandringar jamfort med nollalternativet men standarden pa passager
for inte minst gdende och cyklister forbattras med planforslaget.

Den samlade bedomningen ar att jarnvagen innebar sma negativa
konsekvenser med avseende péa barriareffekter.

1.4.6 Naturmiljo

Nollalternativet

I nollalternativet fortsatter omradet séder om alven framst att utgoras av
skog och jordbruksmark. Naturomraden pé Rison finns kvar. Skelleftea
utvecklas i enlighet med de kommunala planerna. Inga konsekvenser
beddms uppsta.

Jarnvagsplanen

Jarnvagsplanen paverkar omraden med laga till mattliga naturvarden.
Jarnvagsplanen gar i huvudsak genom tatbebyggt omrade med laga eller
inga naturvarden.

Effekterna som uppstar ger en marginell paverkan pa omradets
ekologiska funktion. Sammantaget bedéms paverkan pa naturmiljon ge
upphov till sma negativa konsekvenser.

1.4.7 Rekreation och friluftsliv

Nollalternativet

I nollalternativet fortsatter markanvandningen i omradet vara den
samma som i nulaget. Bebyggelsestrukturen &r likartad jamfért med
nulaget. Forutsattningarna att na friluftsomraden ar ungefar samma som
i dag. Inga konsekvenser bedéms uppsta.

Jarnvagsplanen

Det sammantagna vardet for omradet med avseende pa friluftsliv
bedoms som méttligt. Alven utgdr ett omrade med hogt varde men
tillgangligheten till &lven &r relativt lag inom omradet. Stor del av
strackan utgors av bebyggelse och vagar med laga varden med avseende
pa friluftslivet. Paverkan av jarnvagsplanen skiljer sig langs olika delar
av strickan. Soder om #lven blir effekterna méttligt negativa. Over Risén
kan jarnvagsplanen ge vissa positiva effekter genom att befintlig jarnvag
flyttas bort fran dlven. Langs 6vriga strackor paverkas friluftslivet i liten
utstrackning. Sammantaget bedéms planen innebara en liten negativ
konsekvens for friluftslivet.



1.4.8 Luft

Nollalternativet

Nollalternativet paverkas av den framtida utvecklingen i Skelleftea. Ett
antal parametrar paverkar hur trafikutvecklingen kommer att bli och
stora osdkerheter fram till ar 2040 finns. Personbilstrafiken pa det
statliga vignitet ar prognosticerad att 6ka med 20 procent mellan 2014
och 2040 och lastbilstrafiken ar prognosticerad att 6ka med 34 procent.
I centrala Skellefted kommer trafiken pa bade kommunala och statliga
vagar att paverkas genom att en ny bro éver alven kommer att anlaggas.
Aven etableringen av den nya batterifabriken (Northvolt Ett) kommer
att paverka trafikflodena och trafiken pa bland annat viag 372 forviantas
oka. Aven den forvintade inflyttningen till Skellefted kommer att paverka
trafikarbetet i centrum.

Fram till 2040 forvintas emissioner fran fordon minska visentligt genom
strangare miljokrav, annan brianslemix, fler elfordon och skrotning av
aldre fordon. Allt detta bidrar till forbattrad luftkvalitet.

Aven ett forandrat klimat med mildare och blasigare vintrar kan paverka
luftkvaliteten i centrala Skellefted och medfora lagre halter an i dag.

Sammantaget innebar detta att nollalternativet for luftkvalitet ar svarbe-
domt men troligen sker det inga vasentliga forandringar fram till 2040
vilket innebar att sma eller inga konsekvenser uppstar.

Jarnvagsplanen

Under byggskedet skapar arbetsmaskiner, byggprocesser och transporter
utslapp till luft, vilket innebér att utslappen av bade partiklar och kvave-
dioxider tillfalligt 6kar. Dessutom innebar byggtiden att trafik kommer
att behova ledas om, framkomligheten blir samre i vissa omraden och
tillfallen med kobildningar framfor allt i centrum kommer att 6ka vilket
innebar 6kade utslapp och samre luftkvalitet. Byggtiden kan paverka
Skellefted kommuns mojligheter att fa effekter av sitt atgardsprogram for
luftkvalitet.

Totalt sett bedoms konsekvenserna som positiva for luftmiljon pa grund
av att jirnvagen innebar overflyttning av gods fran vig till jairnvig. I det
lokala perspektivet bedéms jarnvagen inte ge upphov till nagra bety-
dande konsekvenser, varken positiva eller negativa under driftskedet.

1.4.9 Jord- och skogsbruk

Nollalternativet

I nollalternativet forvantas markanvandningen i omradet vara ungefar
som nu. Inga konsekvenser beddéms uppsta. Mojlig paverkan pa jord- och
skogsbruk kan komma av kommunal planering och stadsutveckling men
sammantaget bedoms nollalternativet inte innebara nagra konsekvenser
for jord- och skogsbruket.

Jarnvagsplanen
Sammantaget ar det sma arealer av jord- och skogsbruk som paverkas av
jarnvagsplanen.

Den foreslagna jarnvagsanlaggningen bedéms ge sma negativa konse-
kvenser for jord- och skogsbruk.

1.4.10 Grundvattenresurser

Nollalternativet
I nollalternativet sker ingen 6verflyttning av gods fran vag till jairnvag.

Detta innebéar att en olycka med till exempel farligt gods inblandat kan
péaverka grundvattenférekomsten Alvsediment Medleomréadet eftersom
den korsas av E4. Detta bedoms 6ka jamfort med dagens situation i

och med att viagtrafiken kommer att 6ka. Inga konsekvenser uppstar i
omradet for den planerade jarnvagen men for omradet kring till exempel
E4 bedoms nollalternativet leda till en liten negativ konsekvens.

Jarnvagsplanen

Langs med jarnvéagslinjen kommer grundvattensankning att uppkomma
vid Byberget dar jarnvagen gar i skarning. Influensomradet bedoms bli
relativt stort men konsekvenserna for grundvattenresurser som sma.
Detta eftersom det inte forekommer nagra grundvattenresurser inom
influensomrédet.

Ovriga grundvattensinkningar som kommer uppkomma till f6ljd av
planforslaget ar vid planskilda passager. Influensomradena bedéms bli
sma till mattliga. Till f6ljd av grundvattensdnkning vid Grenvagen finns
risk att uttagskapaciteten i en dricksvattenbrunn kan minska. Detta
beddms medfora mattligt negativa konsekvenser.

Grundvattenforekomsten Alvsediment Medleomradet bedéms ej
paverkas av planforslaget. Detta eftersom grundvattenbortledningen
vid grundvattenférekomstens kant ej paverkar uttagsmojligheterna i
grundvattenférekomsten.

Projektet bedoms sammantaget innebara mattligt negativa konsekvenser
for grundvattenresurser.

1.4.11 Ytvattenresurser

Nollalternativet

I nollalternativet fortsatter markanvandningen pa samma sétt som i dag.
Skelleftealven ar i dag paverkad av manskliga aktiviteter som paverkar
vattendragets hydrologiska regim och morfologiska tillstand.

I nollalternativet sker ingen overflyttning av gods fran vig till jirnvag
vilket innebér att en olycka med till exempel farligt gods inblandat kan
paverka Skelleftedlven vid E4. Risken for detta bedoms 6ka jamfort med
dagens situation i och med att vigtrafiken kommer att 6ka.

Nollalternativet bedéms innebara att god ekologisk potential kan uppnas
under forutsattning att de atgarder som ar framtagna genomfors.

Nollalternativet bedoms innebara sma negativa konsekvenser avseende
paverkan pa ytvatten.

Jarnvagsplanen

Projektet bedoms inte paverka den kemiska eller den ekologiska poten-
tialen negativt for Skelleftealven. Projektet paverkar inte mojligheten

att uppna kvalitetskraven. Skyddsatgarder for att minska paverkan

pa vattendraget utover allmanna atgarder som grumling, kommer att
foreslas och genomforas i senare skeden. Det kan till exempel rora sig om
sedimentfallor for att forhindra pH-minskning vid schakt i omgivande
sulfidjordar.

1.4.12 Masshantering

Nollalternativet
Ingen ny jarnvag byggs och inga massor hanteras. Inga konsekvenser
beddms uppsta avseende masshantering.

Jarnvagsplanen

Projektet kommer att generera ett massoverskott pa platser som ar
lokaliserade relativt nara andra pagdende eller planerade projekt. En del
av jordoverskottet kan det eventuellt finnas avsattning for i kommunens
verksamhet. Trots ambitionen att hitta ateranvandning av massorna i
andra projekt kommer delar av éverskottet sannolikt att behdva depo-
neras.

Norr om dlven finns ett underskott av berg som kommer att generera en
hel del intransporter till planomradet.

Projektet kommer att generera ett dverskott av metallférorenade massor
fran befintlig bankropp, stillvis med hoga halter 6ver MKM. Troligen
kommer en del av massorna behéva deponeras. Deponering kan ge
upphov till stort transportbehov genom tatbebyggt omrade.

Sammantaget beddms stora negativa konsekvenser uppsta med hansyn
till masshantering.

1.4.13 Elektromagnetiska falt

Nollalternativet

I nollalternativet ligger den befintliga jairnviagen kvar i sitt 14ge med
ungefar den trafikering och hastigheter som forekommer i dag. Befintlig
jarnvag bedoms innebara lagre elektromagnetisk stralning jamfort

med jarnvagsplanen men kan ge en viss paverkan till omgivningen och
de bostader som i nulaget ar lokaliserade endast ett tiotal meter fran
anlaggningen.

Jarnvagsplanen

Eftersom inga bostader ligger inom det avstand dar arsmedeldosen
overskrids bedoms paverkan fran den planerade jarnvagen som liten.
Den okade trafiken och 6kade hastigheten for resandetigen gor att
dygnsdosen kan komma att 6ka nagot i slutandan jamfort med dagens
situation for vistelse narmast spar. Projektet ger upphov till sma negativa
konsekvenser.



1.4.14 Risk och sdkerhet

Nollalternativet

Inga konsekvenser uppstar i omradet for den planerade jarnvagen men
for omradet kring till exempel E4 bedoms nollalternativet leda till en
liten negativ konsekvens pa grund av ¢kad risk for olyckor med farligt
gods i och med den forvantade trafikokningen.

Jarnvagsplanen

Eftersom planforslaget innebéar att den nya foreslagna linjen kommer ga
genom Skelleftea tatort innebar det att det kommer ga fler tag, att det
kommer ga passagerartrafik, storre mangd gods och farligt gods samt att
det planeras en station med resandeutbyte. Att det ar en ny jarnvagslinje
innebar ocksa att den nya jarnvagen utfors planskilt, instangslad och
kompletterad med ett flertal riskreducerande atgarder utifran en gedigen
riskutredning, och det redovisas tydliga krav pa befintlig och framtida
bebyggelse nara jarnvagen.

N&r miljopaverkan jamfors avseende risk for nollalternativet och
planforslaget framstar den totala riskbilden som gynnsam i planforslaget.
Detta beror pa att det sker en minskning av risken langs Skelleftebanan
och transportlederna for farligt gods, framst E4, eftersom delar av farligt
godstransporterna flyttas till en modernare jairnviag med béttre standard.

Projektet bedoms inte medfora 6kade risker niar de gynnsamma effek-
terna pa befintlig infrastruktur végs in. Risknivéerna i Skellefted bedoms
inte 6ka i storre omfattning trots de 6kade tagrorelserna. Eftersom detta
Vvags upp av en betydligt sdkrare jarnvagsanlaggning tillsammans med
tydliga riktlinjer av hur omgivande ytor kan anvandas i framtida stadsut-
vecklingsprojekt.

Konsekvenserna av forvantade klimatférandringar bedéms ej heller bidra
till forhéjda risker.

Raddningstjanstens insatsmajligheter har sakerstallts genom god tillgang
till jarnvagsanlaggningen.

1.4.15 Storningar och paverkan under byggskedet

Nollalternativet
Ingen ny jarnvag byggs, varfor storningar fran byggskedet helt uteblir.
Inga konsekvenser bedoms uppsta.

Jarnvagsplanen

Jarnvagsplanen beddéms medfora stora negativa konsekvenser under
byggskedet eftersom manga boende, vagar och verksamheter kommer att
berdras under lang tid av byggnationerna.

1.5 Samlad bedomning

1.5.1 Overgripande dndamal och projektmal

Jarnvagsplanen Sodra Tuvan-Skellefted C bedoms bidra till att uppfylla
Norrbotniabanans évergripande andamal om en langsiktigt hallbar
utveckling samt bidra till att uppfylla de 6vergripande projektmalen. For
de projektspecifika malen bedoms méaluppfyllelsen avseende miljo och
ekonomi som god medan maluppfyllelsen avseende funktion bedéms
mycket god.

Tabell 1.5:1 Samlad bedémning projektmal.

Maluppfyllelse Samlad bedémning

Aspektomrade Maluppfyllelse
Funktion Mycket god
Miljo God
Ekonomi God

1.5.2 Miljomal

De miljomal som bedoms vara relevanta for jarnvagsplanen ar begransad
klimatpaverkan, frisk luft, bara naturlig forsurning, giftfri miljo, saker
stralmiljo, ingen dvergodning, levande sjéar och vattendrag, grundvatten
med god kvalitet, levande skogar, ett rikt odlingslandskap, god bebyggd
miljo samt ett rikt vaxt- och djurliv. Projektet kommer att bidra till
maluppfyllelse for vissa av miljomalen medan maluppfyllelsen for andra
miljomal motverkas, framst kortsiktigt.

1.5.3 Sammanstillning av miljokonsekvenser

Nollalternativet

Nollalternativet bedoms innebara inga konsekvenser for de flesta aspekt-
omraden. Inom nagra omraden innebéar nollalternativet sma negativa
konsekvenser. Se tabell 1.5:2.

Jarnvagsplanen
Jarnvagsplanens paverkan varierar stort beroende pa vilket omrade som
studeras.

Sma negativa konsekvenser bedoms uppsta for barridreffekter, natur-
miljo, rekreation och friluftsliv, jord- och skogsbruk, ytvattenresurser och
elektromagnetiska falt.

Mattligt negativa konsekvenser bedéms uppsta for stads- och landskaps-
bild, buller, kulturmiljé och grundvattenresurser.

Stora negativa konsekvenser bedoms uppsta for masshantering, stor-
ningar under byggtid.

For luftmiljon och risk och sékerhet beddms positiva konsekvenser
uppsta.

Tabell 1.5:2 Samlad bedémning miljbkonsekvenser.

Aspektomrade

Nollalternativ

Stads- och Landskapsbild

Inga

Planférslag

Grundvattenresurser Sma negativa konsekvenser
Ytvattenresurser Sma negativa konsekvenser
Masshantering Inga

Elektromagnetiska falt

Sma negativa konsekvenser

Risk och sakerhet

Sma negativa konsekvenser

Stérning under byggtid

Inga

Buller Sma negativa konsekvenser

Vibrationer Inga

Kulturmiljo Inga

Barriareffekter Inga Sma negativa konsekvenser
Naturmiljé Inga Sma negativa konsekvenser
Rekreation och friluftsliv Inga Sma negativa konsekvenser
Luft Inga

Jord- och skogsbruk Inga Sma negativa konsekvenser

Sma negativa konsekvenser

Sma negativa konsekvenser




1.6  Overensstimmelse med allminna hinsynsregler,
riksintressen och miljokvalitetsnormer

1.6.1 Allmédnna hansynsregler

De allminna hansynsreglerna beaktas genom Trafikverkets planerings-
process och samradsforfarande déar fyrstegsprincipen anvands och atgar-
derna beddms ur miljosynpunkt. I och med detta har kunskapskravet,
forsiktighetsprincipen, principen om basta mojliga teknik, lokaliserings-
principen och rimlighetsavvagningen efterlevts. Vidare innebar krav

pé kompetens inom den egna organisationen och vid upphandling att
kunskapskravet uppfylls.

Genom krav pa projektets utforande och miljéskyddsatgarder, som
materialanvandning och hantering av kemiska produkter tillgodoses
hushallnings- och kretsloppsprinciperna. Trafikverket har som verksam-
hetsutGvare ansvar for de atgarder som genomfors och uppfyller saledes
ansvar for skadad miljo.

1.6.2 Riksintressen och Natura 2000

Inom jarnvéagsplanen forekommer riksintressen for kommunikationer.
Dessa utgdrs av jarnvagskorridor for Norrbotniabanan, framtida korridor
for E4, befintlig jarnvag till Skellefted hamn, vag 372 och vag 95. Jarn-
vagen bedoms inte medfora pataglig skada pa nagot riksintresse.

Inga Natura 2000-omraden berors av jarnvagsplanen.

1.6.3 Miljokvalitetsnormer

Projektet bedoms inte paverka mojligheten att uppna miljokvalitets-
normer for berdrda vattenforekomster.

Inga av Naturvardsverket utpekade fisk- och musselvatten berdrs av
projektet.

Projektet berdors inte av miljokvalitetsnormerna for omgivningsbuller.

Under byggtiden kan projektet forsvara mojligheterna att uppfylla
miljokvalitetsnormen for utomhusluft i centrala Skellefted. Projektet
kan under byggtid fordrdja effekterna av de atgarder som planeras inom
ramen for kommunens atgardsprogram. Efter avslutat projekt kan

dock projektet bidra med farre vagtransporter i regionen och darmed
ocksé nagot farre vagtransporter genom centrala Skellefted. Pa sikt kan
projektet bidra till att miljokvalitetsnormen for luft uppfylls.

1.7 Kommande sakprovningar, kontroll och
uppfdljning

I det fortsatta arbetet kommer det, utdver jarnvagsplanen, att krévas ett
antal sakprovningar exempelvis tillstand och anmalan for vattenverk-
samhet. Det kan bli aktuellt med tillstand for ateranvandning av forore-
nade massor i narliggande projekt. Det kan aven bli aktuellt med ansékan
om dispens fran Artskyddsforordningen. Takter, anlaggande av upplag
och deponier samt eventuella foljdverksamheter som kan uppkomma kan
krava tillstand, anmalan eller samrad enligt miljcbalken.

Samrad med Lansstyrelsen kommer att genomféras angaende de
kulturhistoriska- och fornlamningar som preliminart bedoms ga att
skydda under byggtiden samt dven kring de lamningar som paverkas av
ett direkt intrang.
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2 Inledning

21 Bakgrund

Stambanan genom 6vre Norrland utgor en viktig lank for att tillgodose
landets behov av jarnvéagstransporter genom norra Sverige. Banan ar
enkelsparig, har tvéara kurvor, branta lutningar och klarar inte tunga
vikter eller hdga hastigheter. Detta begransar banans kapacitet och gor
den sarbar for storningar, som i olyckliga fall kan fororsaka industrin
driftstopp med stora ekonomiska forluster som foljd. Stambanan kan
darfor inte nyttjas tillfredsstéallande for landets viktiga godstransporter.

Placeringen av Stambanan genom Norrlands inland &r varken strategisk
for industrins transporter eller for persontrafik. De flesta stiderna ar
belagna langs kusten vilket innebér att resenérerna far aka en stor omvéag
genom inlandet om de ska dka tag. Restiderna &r sledes langa och
turerna fa.

Norrbotniabanan, en ny kustnara jarnvag mellan Umeéa och Lulea (se
figur 2.1:1) bedéms skapa forutsittningar for en héllbar samhallsut-
veckling, 6kad konkurrenskraft for naringslivet och en positiv regional
utveckling som gagnar hela landet. Norrbotniabanan kommer att ansluta
till Botniabanan, vilket mdjliggor effektivare transporter langs hela
Norrlandskusten dér staderna ligger.
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Figur 2.1:1 Norrbotniabanan Umea-Lulea med etapp 1 Umeéa-Skelleftea
och strdckan Sédra Tuvan-Skelleftea C markerad med rott strack.

En ny jarnvag mellan Umed och Luleé ger mojlighet till bade tyngre och
langre tdg. Med Norrbotniabanan beraknas foretagens transportkost-
nader minska med upp till 30 procent. En sédan effektivisering far inte
bara genomslag i norr utan i hela landet eftersom mer an héalften av den
tunga godstrafiken kommer fran norr med destinationer soderut.

Norrbotniabanan innebir att den regionala persontrafiken mellan Ume3,
Skellefted, Pited och Luleéd kan utvecklas. Restiderna pa strackan kan
med Norrbotniabanan halveras, ndgot som forstarker mojligheterna till
arbetspendling.

Trafikverket har paborjat planlaggningen av Norrbotniabanan mellan
Umea och Skellefted dar jarnvagsplanen for Sédra Tuvan-Skelleftea C
ingdr som en av tre jarnvagsplaner inom Skellefted kommun.

Denna miljokonsekvensbeskrivning (MKB) utgor ett underlag till jarn-
vagsplanen. Syftet med miljokonsekvensbeskrivningen &r att verka for
miljoanpassning av projektet, identifiera skydds- och skadeférebyggande
atgiarder samt beskriva effekter och konsekvenser for miljon.

2.2 Planlaggningsprocessen

Ett jarnvagsprojekt ska planeras enligt en sarskild planlaggningsprocess
som styrs av lagen om byggande av jarnvag.

I planldggningsprocessen utreds var och hur jairnvigen ska byggas. Hur
lang tid det tar att fa fram svaren beror pa projektets storlek, hur manga
undersokningar som kravs, om det finns alternativa strackningar, vilken
budget som finns och vad som framkommit i genomforda samrad.

I borjan av planldggningen tar Trafikverket fram ett underlag som
beskriver hur projektet kan paverka miljon. Lansstyrelsen beslutar sedan
om projektet kan antas medfora en betydande miljopaverkan. Om sa

ar fallet tas en miljékonsekvensbeskrivning fram till jarnvagsplanen. |
annat fall tas en miljobeskrivning fram. En miljokonsekvensbeskrivning
utgor ett separat dokument som ska godkannas av Lansstyrelsen medan
en miljobeskrivning har farre formella krav, kan inarbetas i planbe-
skrivningen och inte behover godkannas av Lansstyrelsen. Planen halls

Samradsunderlag

¢ Framtagning av underlag
¢ for lansstyrelsens beslut om
. betydande miljépaverkan

Ev. framtagning
av alternativa

lokaliseringar
Lansstyrelsens beslut om
betydande miljépaverkan

: SAMRAD

Figur 2.2:1 Planléggningsprocessen.

Val av lokalisering

Till nya processen

Samradshandling

°
Ev. tillatlighets- :

tillganglig for granskning sé att de som berors kan lamna synpunkter
innan Trafikverket gor den fardig. Nar planen ar faststilld foljer en
overklagandetid innan planen vinner laga kraft. Forst efter detta kan
Trafikverket paborja jairnvagsutbyggnaden.

Samrad ar viktigt under hela planeringsprocessen fram till kungérande
och granskning. Det innebér att Trafikverket tar kontakt och for dialoger
med andra myndigheter, organisationer och berérd allmanhet for att
Trafikverket ska fa in deras synpunkter och kunskap. Synpunkterna som
kommer in under samrad sammanstalls i en samradsredogdrelse.

Den nuvarande planldggningsprocessen tradde i kraft i januari 2013.
Planering av Norrbotniabanan pabdrjades enligt en gammal process med
forstudie, utredning och plan men féljer nu den nya planldggningspro-
cessen (se figur 2.2:1).

2.21 MKB i planlaggningsprocessen

Lansstyrelsen har beslutat att projektet kan antas medféra betydande
miljopéaverkan. Detta innebar att en miljokonsekvensbeskrivning av
projektet maste tas fram. Foreliggande miljokonsekvensbeskrivning ar en
del av jarnvagsplanen.

Miljokonsekvensbeskrivningen ar bade en process och en produkt.
Arbetet med miljokonsekvensbeskrivningen innebar saval insamling av
underlag som analyser, miljdanpassning av projektet som beskrivning av
projektets effekter och konsekvenser. En viktig del av miljobedémnings-
processen ar de samrad som genomfoérs och som bidrar till férdjupad
kunskap och battre miljdanpassning i projektet.

Jarnvagsutredning

Tillatlighetsprovning

Jarnvagsplan

beslutad 2011

Vagplan/Jarnvagsplan

Granskningshandling | Faststallelsehandling

Faststallelse
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°
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av alternativ. godkénnande
° av ev MKB

Kungdrande och granskning

proévning

f

Lansstyrelsens yttrande
(tillstyrkande)
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2.2.2 Tillatlighetsprovning

En del projekt tillatlighetsprovas enligt 17 kap miljobalken. Trafikverket
underrittar arligen regeringen om vilka projekt som Trafikverket anser
ska tillatlighetsprovas. Regeringen tar darefter stéallning till vilka av dessa
projekt som ska provas. Trafikverkets riktlinje TDOK 2013:0403 utgor
ett stod vid bedémningen av vilka projekt som ska foreslas for provning.
Projekt som kan behdva provas for tillatlighet ar:

Stora, komplexa projekt med alternativa strackningar eller utformningar
samt flera svarforenliga intressen och ett stort antal motstridiga
synpunkter avseende val av alternativ.

Stora, tekniskt komplicerade projekt som innebar betydande risker med
hansyn till kostnader och omgivningspaverkan.

Norrbotniabanans etapp mellan Umea och Skellefted foreslas inte for
tillatlighetsprévning. Norrbotniabanan, delen Umeéa-Skellefted, bedoms
inte innebéara pataglig skada pa nagot riksintresse, sammanfaller val med
kommunal planering och val av korridor/lokalisering har gjorts s att
omraden med hoga varden och viktiga naturtillgangar paverkas i liten
grad. Omraden som medfor tekniskt komplicerad byggnation har valts
bort och de I6sningar som valts &r konventionella och val beprévade.
Genomforda samrad med myndigheter, kommuner och 6vriga intres-
senter i Jarnvagsutredning JU120 visar att samsyn rader avseende
Trafikverkets val av korridor/lokalisering samt konsekvenser for miljon.

2.3 Andamal och projektmal

2.3.1 Overgripande dndamal och projektmal for
Norrbotniabanan

Andamal

Norrbotniabanans évergripande andamal ar, i enlighet med de trans-

portpolitiska méalen, att bidra till en langsiktigt hallbar utveckling. En

hallbar utveckling forutsatter ett samspel mellan ekonomiska, sociala och

ekologiska dimensioner och darfor ska Norrbotniabanan tillgodose:

e Framtidsinriktad och hallbar naringslivsutveckling.

e Samspelande arbets-, utbildnings-, och bostadsmarknader genom
regionforstoring.

e Samverkande bebyggelse och transportsystem.

e God miljo och langsiktig hallbarhet.

Projektmal

Det 6vergripande andamalet for Norrbotniabanan har brutits ned i ett
antal projektmal. De 6vergripande projektmalen, som ar uppdelade pa
funktionsmal och hansynsmal, ar kopplade till de transportpolitiska
malen och miljomalen.

Funktionsmalet - Tillgénglighet

Ett tillgangligt transportsystem

Norrbotniabanan ska medge rationell trafikering med en gen, smidig och genomgaende linjeféring.
Resecentra lokaliseras centralt med god tillganglighet for alla, oberoende av samhallsgrupp,
alderskategori eller eventuella funktionshinder.

En hog transportkvalitet

Norrbotniabanan ska ha en god standard som méter dagens och framtidens krav for godstrafiken.
Val utformade godstransportldsningar avseende lokalisering och utformning av anslutningar till
industrispar, godsterminaler och hamnar.

En positiv regional utveckling
Norrbotniabanan ska medféra en avsevard férkortning av restiderna for persontrafik och vara ett
konkurrenskraftigt alternativ for godstransporter, val férankrat hos de lokala industrierna.

Ett jamstallt transportsystem
Vid lokalisering och utformning av resecentrum ska stor vikt Iaggas vid att tillgodose alla manniskors
transportbehov.

Hénsynsmalet — Sdkerhet, miljé och hélsa

En séker trafik
Norrbotniabanan ska vara saker, modernt utformad med val genomarbetade I6sningar for saval
jarnvagstrafiken som fér omgivningen.

En god miljo

Norrbotniabanan ska erbjuda ett miljdvanligt transportalternativ for bade gods- och persontransporter
genom okad energieffektivitet i transportsystemet och darmed minskade utslapp. Jarnvagen
lokaliseras med stor hansyn till omgivningen sa att negativ paverkan pa méanniskors halsa och pa
miljén minimeras.

Ekonomiska mal

Optimerad kostnad
Norrbotniabanan ska utformas for att vara samhallsekonomiskt effektiv och en optimerad kostnad i
ett livscykelperspektiv ska efterstravas.

En resurseffektiv anldggning.
Norrbotniabanan ska utformas for en resurseffektiv energianvandning och bidra till ett fossilfritt
samhalle.

2.3.2 Projektmal for jarnvagsplanen
Sodra Tuvan-Skelleftea C

For att bidra till uppfyllelse av det 6vergripande &ndamalet och projekt-
malen for Norrbotniabanan har ett antal projektmal for jarnvagsplanen
Sodra Tuvan-Skellefted C formulerats. Projektmalen ar indelade i
funktionsmal, miljomal och ekonomiska mal.

Projektmal Funktion Sédra Tuvan-Skelleftea C

+ Lokalisering och utformning av jarnvagen och tillhérande motesstationer, ska géras med hansyn
till att optimera jarnvagssystemets kapacitet.

» En jarnvagsstation for interregionalt och regionalt resandeutbyte i Skelleftea ska planeras med god
hansyn till kommunens resecentrum, viktiga malpunkter samt strukturer och samband i staden.

+ Overbrygga barrigreffekterna av jarnvégen i Skellefted C genom att knyta samman norra och
sodra sidan med attraktiva och sékra passager.

* En god anslutning till industrin pa Rénnskar och Skelleftea hamn ska méjliggoras. Anslutningen
ska mojliggoras utan lokvandning pa Skelleftea C.

+ Planering av byggskedet ska goras sa att inga langre driftstopp behdvs pa befintlig jarnvag.

Projektmal Miljé Sédra Tuvan-Skelleftea C

+ | jarnvagsplanen ska anpassningar och skyddsatgarder vidtas for att mojliggora passager och sa
langt som méjligt bibehalla ekologiska samband.

+ Barridrverkan och fragmentering for manniskor, djur och verksamheter, skogs- och jordbruk, ska
begransas.

* Begransa intrang i kulturvarden av hog skyddsklass.

» Begransa intrang i naturvarden av hog skyddsklass.

» En sammanhallen god boendemilj6 ska efterstravas.

Projektmél Ekonomi Sédra Tuvan-Skelleftea C

« Jarnvagens strackning ska utformas sa att &ndamalet och framtagna projektmal uppfylls till lagsta
modjliga anldggningskostnad.

« Jarnvagsanlaggningen ska utformas for att uppna en effektiv drift med malsattning att minimera
livscykelkostnaderna.

« Anlaggningen ska utformas for att minska energianvandning och utslapp av koldioxid i ett
livscykelperspektiv

« Strackningen ska optimeras for att kunna nyttja massor i byggnationen i sa stor utstrackning som
mojligt.
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2.4 Avgransningar och metoder

Denna miljokonsekvensbeskrivning avser jarnvéagsplanen for Norrbotnia-
banan, S6dra Tuvan — Skellefted C. Systemkonsekvenser for Norrbotnia-
banan som helhet behandlas endast dversiktligt i MKB:n, bortsett fran de
fall dar kumulativa effekter bed6ms uppsta.

Miljokonsekvensbeskrivningen omfattar konsekvenserna av de fysiska
forandringar som jarnvagen innebér samt de stérningar som uppkommer
i samband med att jarnvagen byggs och tas i drift. | miljokonsekvensbe-
skrivningen behandlas direkta, indirekta och kumulativa effekter.

Bedomningen av miljokonsekvenser utgar fran den planerade jarnvagens
lokalisering och utformning samt omgivningens férutsattningar, varden
och de konsekvenser som uppstar. Under respektive aspektomrade
redovisas inarbetade atgarder. De bedomda konsekvenserna utgar fran
att de inarbetade atgarderna genomfors.

2.41 Geografisk avgransning

Jarnvagsplanen stracker sig fran Sodra Tuvan strax soder om Skellefte-
dlven fram till Klockarbergsvigen vister om Skellefted C, (km 125+500
- km 132+000), en stricka pa cirka 6,5 kilometer. I figur 2.4:1 redovisas
planerad strackning for jarnvagsplanen.

Miljokonsekvensbeskrivningen avgransas utifran den planerade
jarnvagens forvantade influensomréde. Influensomrédet ar olika stort
beroende pa miljoaspekt och innefattar det omrade som berérs av de
fysiska férandringar som jarnvagen for med sig eller de stérningar
som uppkommer i samband med att jarnvagen byggs och tas i drift. De
omraden/varden som bedéms kunna paverkas av jarnvagen beskrivs
under respektive miljoaspekt.

2.4.2 Avgransning av miljoaspekter

Vilka miljdaspekter som studeras ar kopplat till jarnvagens férvantade
influensomrade samt de direkta, indirekta och kumulativa effekter som
forvantas kunna uppsta. Avgransningen av de studerade miljéaspekterna
ar baserat pa de forutsattningar som finns i omrédet samt tidigare utred-
ningar inom projektet. De miljéaspekter som studeras ar landskapsbild,
kulturmiljo, barridreffekter, naturmiljo, rekreation och friluftsliv, buller
och vibrationer, elektromagnetiska falt, luft, jord- och skogsbruk, yt- och
grundvattenresurser, masshantering, risk och sakerhet samt stérningar
och paverkan under byggskedet.

Ett miljointresse som inte behandlas i MKB:n ar renndring eftersom
ingen rennaring bedrivs inom planomradet. Samebyar med vinterbetes-
land inom Skellefted kommun har dock ingatt i samradskretsen.

Smavatten och stenmurar i jordbruksmark, akerholmar och alléer ar
nagra av de sma mark- och vattenomraden som ar s viktiga for att
bevara den biologiska mangfalden att de ar skyddade med generella
biotopskydd i hela landet. Dessa typer av biotoper har minskat starkt till
foljd av rationaliserad markanvandning i de 6ppna jordbrukslandskapen.

De biotoper som fortfarande finns kvar utgor ofta vardefulla livsmiljoer
for vaxt- och djurarter i ett i 6vrigt paverkat landskap. Dessa ar skyddade
enligt 7 kap 11 § miljobalken.

Inom jarnvagsplanen forekommer ett antal alléer, bland annat pa Risén
och inom Hedensbyn.

Strandskyddet regleras i 7 kap 13 § miljobalken och syftar till att
langsiktigt bevara goda livsvillkor for djur- och vaxtlivet pa land och

i vatten samt sakerstalla allmanhetens tillgang till vattenmiljon. Runt
samtliga strander vid havet, insjoar och vattendrag géller generellt 100
meter strandskydd fran strandkanten. Utokningar och undantag kan
dock finnas. I den aktuella jairnvagsplanen omfattas Skelleftedlven av
strandskydd.

En noggrannare beskrivning av avgransningar inom respektive aspekt-
omrade redovisas i kapitel 6.
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2.4.3 Avgransningi tid

Miljokonsekvensbeskrivningen omfattar konsekvenser for byggskedet
(ca ar 2024-2034) samt driftskedet. Trafikverket har baserat sina
prognoser pi ar 2040. Ar 2040 har valts som tidshorisont for bedomning
av miljokonsekvenser i MKB:n eftersom de prognostiserade vardena

fran trafikeringen for detta &r har anviants som underlag for bland annat
bullerberikningar och riskbedomningar samt eftersom de flesta tinkbara
miljokonsekvenser anses ha intréffat vid den tidpunkten.

2.4.4 Underlagsmaterial

Framtagande av denna MKB baseras pa Trafikverkets handbok for
Miljokonsekvensbeskrivningar (publikation 2011:090) samt Trafikver-
kets Rapport planliggning av vdgar och jarnvdgar (TRV 2012/85426).

Som underlag for beskrivning av férutsattningar, varden, inarbetade
atgiarder samt bedomning av effekter och konsekvenser har olika under-
lagsrapporter, metoder och riktvarden anvants. Samtliga underlag som
anvants redovisas i kapitel 11.

Den europeiska landskapskonventionen

Den europeiska landskapskonventionen &r ett EG-direktiv som tradde

i kraft i Sverige den 1 maj 2011. Landskapskonventionen innebér att
Sverige ska tillampa ett landskapsperspektiv i sin politik for regional
utveckling, stadsplanering, kultur- och naturmiljévard, jordbruk, skogs-
bruk och alla andra omraden som kan ha inverkan pé landskap. | MKB:n
har detta perspektiv beaktats och inarbetats dar sd ar relevant.

Stads- och landskapsbild

Den oversiktliga landskapsanalys som tagits fram initialt i projektet
har utarbetats efter Trafikverkets handledning Landskapsanalys for
planldggning av vdgar och jdarnvdagar - En handledning (publikation
2016:033 version 2016.01). | landskapsanalysen beskrivs bland annat
forekommande landskapstyper, karaktarsomraden samt respektive
omrades varden och kénslighet. Resultatet av landskapsanalysen har
legat till grund for bedomningar och atgarder som inarbetas i MKB och
gestaltningsprogram.

Kulturmiljo

| den kulturarvsanalys som tagits fram i projektet, behandlas kulturland-
skapet i sin helhet fran forhistorisk tid till nutid utifran fysiska lamningar,
bebyggda miljéer och kulturhistoriska samband och strukturer. Under-
laget i kulturarvsanalysen utgors av riksantikvarieambetets fornsdk
(FMIS), historiska kartor och landhojningskartor. Sommaren 2017 och
2018 utfordes en arkeologisk utredning och resultatet har inarbetats
kulturarvsanalysen. Relevanta delar fran utford kulturarvsanalys har
inarbetats i miljokonsekvensbeskrivningen.

Barriéreffekter

Den passageplan for allméanna intressen som har tagits fram i projektet
behandlar for vilka olika intressen passager ska tas fram och hur dessa
ska utformas. Passager har planerats och utformats i samrad med
Skellefted kommun for att passagerna ska fungera med nuvarande och
planerade trafiklosningar inom Skelleftea.

Naturmiljo

En naturvardesinventering avseende biologisk mangfald (NVI) enligt
svensk standard (SS 199000:2014) samt en figelinventering har utforts
langs den planerade jarnvagsstrackningen under 2016-2018. Relevanta
delar har inarbetats i miljékonsekvensbeskrivningen. Inventeringarna

tillsammans med underlag fran Lansstyrelsen, Skogsstyrelsen, Jordbruks-
verket, VISS och Artportalen ligger till grund fér bedémning av naturmil-
jovarden inom planerad jarnvégsstracka.

En artskyddsutredning har ssmmanstallts som ligger till grund for
bedomningarna avseende paverkan pa skyddade arter.

Buller

Berakningar av buller fran statlig infrastruktur utférs med hjalp av
Nord2000 for tag och vagtrafik, maximal ljudniva fran vagtrafik berdknas
med Nordiska berikningsmodellen RTN: 1996 for buller fran vagtrafik.

Som underlag till berdkningarna anvands bland annat fastighetskartan
och en flygskannad markmodell. For berérda byggnader och omraden
med beréknade ljudnivaer 6ver riktvarden gors en bedémning om
bullerskyddsatgarder ar aktuella, dar man bland annat tittar pa om dessa
atgarder ar ekonomiskt rimliga och tekniskt majliga.

Underlag till vibrationsberékningarna &r for inventerade byggnader,
SGU:s jordartskarta, och for bana den geotekniska undersékning AFRY
Geoteknik Nord genomfort.

Luft

Luftkvalitet relateras till miljokvalitetsnormer (MKN) till skydd for
manniskors hélsa, till skydd for véaxtligheten samt till Regeringens preci-
sering av miljomalen. MKN till skydd for véaxtligheten galler i omraden dar
det ar minst 20 kilometer till narmaste tatbebyggelse eller fem kilometer
till annat bebyggt omrade, industriell anlaggning eller motorvag. Dessa
kriterier undantar aktuell jarnvagsstrackning och bangardar fran MKN
till skydd for vaxtligheten. En beddmning/skattning av luftkvaliteten

for reglerade och kritiska @mnen (kvavedioxid och partiklar) och deras
relation till MKN och miljémalen har i relevanta delar inarbetats i miljo-
konsekvensbeskrivningen.

Ytvattenresurser

Bedomningar av projektets paverkan pa ytvatten gors med hansyn till
miljokvalitetsnormer. For den recipient som ar klassad som vattenfére-
komst enligt VattenIlnformationsSystem Sverige (VISS) far inte miljokvali-
tetsnormerna eller underliggande kvalitetsfaktorer paverkas negativt.

Masshantering och material

Hantering av jord- och bergmassor har uppskattats med hansyn till jarn-
vagsanlaggningens utformning och 6vriga atgarder inom jarnvagsplanen.
Underlag fér uppskattning av massvolymer och material ar geotekniska
och bergtekniska undersokningar. Aven miljégeotekniska undersokningar
med avseende pa forekomst av eventuella féroreningar och forsurningspo-
tential i sulfidjord &r ett underlag fér bedomning av massorna.

Risk och sékerhet

Inom projektet har PM Risk, som beskriver de risker som jarnvagen
medfor pa omgivningen, tagits fram. Relevanta delar har arbetats in i
miljokonsekvensbeskrivningen.

2.4.5 Osdakerheter

Det finns en viss osdkerhet med hinsyn till att entreprenadform inte dnnu
bestamts for projektet. Vissa entreprenadformer kraver storre frihets-
grader avseende utférande och tekniska I6sningar. Detta innebar att exakt

val av utformning och byggmetoder inte ar helt bestdmda. | jarnvagsplanen

tas hinsyn till detta och inom planen kommer det att finnas utrymme for
olika utformningslésningar och byggmetoder. | MKB:n hanteras detta

genom att funktionskrav stélls pa utforande och tekniska lésningar samt att

hojd tas for olika utformningslésningar i konsekvensbedémningarna.

Osékerheter med hansyn till beskrivningar och bedémningar for respektive

aspekt redovisas i kapitel 6.

2.5 Ekosystemtjanster

Ekosystemtjanster ar de produkter och tjanster som bidrar till manniskans
vilbefinnande. Det kan vara exempelvis tillgéng till olika material liksom
vattenrening och pollinering. Den biologiska mangfalden ar grunden for
alla ekosystemtjanster och nar den biologiska mangfalden utarmas pa
grund av mansklig aktivitet paverkas aven ekosystemtjanster negativt.

I denna miljokonsekvensbeskrivning har ekosystemtjanster kartlagts
oversiktligt genom att utga fran en bruttolista 6ver ekosystemtjanster och
avgransa de som ar relevanta inom jarnvéagsplanen. Genomgangen har
endast skett 6versiktligt och ska inte ses som nagon total inventering av
forekommande ekosystemtjanster inom omradet.

Ekosystemtjanster brukar indelas i fyra olika kategorier, se figur 2.4:2.

Ekosystemtjanster

Foérsoérjande

Exempelvis spannmal,
dricksvatten och material.

Reglerande Kulturella
Exempelvis pollinering, Exemeplvis friluftsliv,
klimatreglering, vattenre- | estetiska varden samt halsa
ning. och inspiration.
Stddjande
Gor sa att ekosystemtjanster fungerar: Exempelvis fotosyntesen och bildning av jordman.
Figur 2.4:2 Ekosystemtjanster.

Alla olika naturtyper skapar forutsattningar for olika ekosystemtjanster
och langs jarnvagen berors olika sorters ekosystemtjanster. Nedan
redogors for de viktigaste delar som paverkas:

e Bland de forsérjande ekosystemtjansterna bedéms jordbruket
som mest relevant, vilka redogérs for under avsnittet om jord- och
skogbruk. Vidare hanteras fragor kring grundvattenférsorjning under
avsnittet om grundvatten.

e De kulturella ekosystemtjansterna har en beroring i uppdraget
exempelvis vid gronytor ner mot alven och tatortsnara skogar pa
Rison, dessa redogors for under kapitlet for rekreation. Dessutom
berors de visuella vardena i avsnittet om landskapsbild och i gestalt-
ningsprogrammet.

e Till reglerande ekosystemtjansterna hor stadnara natur med tréd-
gardar och gronstrukturstrak som bidrar med exempelvis pollinering,
omhéndertagande av dagvatten och klimatreglering.

Sammantaget bedéms ekosystemtjansterna delvis paverkas negativt i och
med anlaggande av ny jarnvag. En del jordbruksmark tas i ansprak samt
mindre omraden tatortsnara skog. Se bedomningar under respektive
avsnitt i kapitel 6.
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3 Tidigare utredningar och samrad

3.1 Analys enligt fyrstegsprincipen

For planering av eventuella investeringsprojekt i jarnvagssystemet har
Trafikverket utarbetat en metod, fyrstegsprincipen, dar mdjliga forbatt-
ringar av transportsystemet provas stegvis (se figur 3.1:1).

For Norrbotniabanan har en analys enligt fyrstegsprincipen genomforts
dels i idé- och forstudieskedet och dels i kompletterande studier av ett sa
kallat “Nollplus-alternativ” vilket skulle innebara en omfattande upprust-
ning av Stambanan.

Slutsatserna av de analyser som gjorts ar att dtgirder enligt steg 1, 2 och
3 ar otillréckliga. Behovet av kortare transport- och restider ar stort for
savil godstrafik som persontrafik. Transporter pa jarnvag ar ett hallba-
rare alternativ an transporter pa vag och behovet av transporter kan inte
motas med enklare atgarder.

En omfattande upprustning av Stambanan enligt steg 4 skulle inte heller
mota de behov som finns. En upprustning skulle kriava investeringar i
paritet med en ny jarnvag langs kusten och dnda ge ett begransat utfall
vad géller transport och restider eftersom de viktigaste malpunkterna
finns ldngs med kusten.

Slutsatsen av analyserna ar att en ny bana langs kusten, enligt steg 4, ar
ett langsiktigt hallbart alternativ som innebar att behoven av jarnvags-
transporter kan métas och nya effektiva transporter kan inforas.

3.2 Idéstudier

I mars 2003 redovisade davarande Banverket ett regeringsuppdrag om
en idé till ny jarnvag pa strickan Umed—Luled—Haparanda. I idéstudien
studerades mdjliga utbyggnadsetapper. Banverket rekommenderade

ar 2004 striackan Skelleftea-Pited som en lamplig forsta etapp, men
framholl att forstudier bor uppréttas for att klargéra om utbyggnad

av hela strackan Umea-Luled kan bli aktuell. Delen Lule&d-Haparanda
rekommenderades att byggas ut/upprustas enligt den da gallande
Framtidsplanen, vilket innebar att Norrbotniabanan slutligen handlade
om ny jarnvag mellan Umed och Lulea.

3.3 Forstudier

2004—2006 genomfordes tre forstudier pa strackan Umea-Luled. I
forstudierna studerades flera tinkbara korridorer pa striackan Umea-
Luled pa en oversiktlig niva.

3.4 Jarnvagsutredningar

Trafikverket genomforde 2006—2011 sex jarnvigsutredningar som
baserades pa de kvarstaende strackningarna fran forstudierna. | jarn-
végsutredningarna beslutades en utredningskorridor for lokalisering
langs hela strackan. Delen Sodra Tuvan-Skellefted C ligger inom den
beslutade utredningskorridoren for JU 120, strackan Robertsfors-Ostvik
(se figur 3.4:1).

Fyrstegsprincipen
Tank om Bygg om
Atgarder som kan paverka Begransade ombygg-
behov av transporter och nadsatgarder.

val av transportsétt.

Optimera

Atgirder som effektivise-
rar nyttjandet av befintlig

Figur 3.1:1 Fyrstegsprincipen

Bygg nytt
Nyinvesteringar och

A stérre ombyggnadsat-
infrastruktur och fordon. garder.

Figur 3.4:1 Beslutad korridor for strdckan Robertsfors-Skelleftea-Ostvik (JU 120) .




3.5 Linjestudier for jarnvagsplan

Under 2017 inledde Trafikverket arbetet med jarnvagsplanen mellan
Sodra Tuvan och Skellefted C genom linjestudier inom utredningskor-
ridoren for JU 120. Identifiering och utvirdering av linjer inom utred-
ningskorridoren genomfordes enligt en stegvis process dar dversiktliga
studier med flera olika alternativ 6vergick till detaljerade studier av farre
alternativ allteftersom kunskapen om forutséattningar och konsekvenser
fordjupades. | omradet kring alvspassagen har ett stort antal linjestrack-
ningar studerats och utvarderats. Linjestudierna och samraden mynnade
ut i en linje som utgor utgangspunkten for aktuellt planforslag (se figur
3.5:2).

) TRAFIKVERKET

& TRAFIKVERKET

Norrbotniabg ) TRAFIKVERKET
Skellefte& kommun, \\
Jamvagsplan FAS 2,

PM Linjestudier
Norrbotniabanan, Ytterbyn-Skellefte& C

Skellefted kommun, Vasterbottens lan
Jarnvégsplan FAS 1, 2018-01-26

Figur 3.5:1 Ett flertal utredningar har legat till grund for
val av linje for aktuell strécka.

ON

&
Q.

U

N Tuvan

S Tuvan

Figur 3.5:2 Féreslagen linje fran linjestudierna.

3.6 Beslut om betydande miljopaverkan

Lansstyrelsen i Vésterbottens Ian har i ett yttrande efter forstudieskedet
i projektet konstaterat att projektet medfor betydande miljopaverkan
eftersom jarnviagsanlaggning fanns upptagen i den da gillande bilaga 1
till forordning (1998:905) om miljokonsekvensbeskrivningar.

Lansstyrelsen fattade ett kompletterande beslut i maj 2017 baserat pa de
utforda jarnvagsutredningarna att projektet medfor betydande miljopa-
verkan.

3.7 Samrad

I samband med tidigare utredningar har samrad skett med represen-
tanter fran berérda kommuner, lansstyrelserna i Vasterbottens och Norr-
bottens lan samt andra berdérda myndigheter, samebyar, organisationer,
naringsliv liksom med allméanheten. Synpunkter som framkommit genom
samtal och mdten har dokumenterats och beaktats i utredningarna
liksom de skriftliga yttranden som inkommit till Trafikverket.

Under arbetet med att ta fram jarnvagsplanen for Sédra Tuvan-Skelleftea
C har samrad skett/sker fortldpande under planlaggningsprocessen

samt genom samradsmaten. Information har aven funnits tillganglig

pa projektets hemsida. Samréd har hallits med Skellefted kommun,
Lansstyrelsen i Vasterbottens lan, samt dvriga berérda myndigheter,
organisationer, naringsliv, foreningar och allménheten.

I november 2019 holls ett informationsmo6te med allménheten, vid
motet presenterades den foreslagna jarnvigslinjen. I april och maj 2020
genomfordes ett digitalt samréd. Samradsmaterial, kartor och filmer
publicerades pa webben. Delar av materialet skickades dven ut till de
narboende. De som varit direkt berérda av jarnvagen kontaktades pa
telefon.

Behov som framkommit i samradet och som beaktats i arbetet med
MKB:n ar bland annat:

e Mogjlighet att flytta vissa historiskt intressanta byggnader vid Sodra
Tuvan som ligger direkt under jarnvagslinjen.

e Stralsakerhetsmyndigheten har efterfragat berédkningar av magnet-
faltsnivaer vilket ocksa genomforts.

e Flertalet synpunkter angaende behov av bullerskyddsatgarder,
vibrationsatgarder och intrang har inkommit.

» Synpunkter angdende placering av gang- och cykelpassager har
lamnats.
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4  Forutsattningar

41 Befintligt transportsystem

411 Jarnvagsnat

Den planerade jarnvagen ar den forsta lanken pa den framtida Norr-
botniabanan mellan Umea och Luled och ansluter direkt till Stambanan
genom 6vre Norrland vid Umed godsbangard strax norr om Umea C.
Diarigenom far den ocksé en direkt koppling till Botniabanan (se figur
4.1:1).

Stambanan genom 6vre Norrland

Stambanan genom 6vre Norrland stracker sig i inlandet fran Bracke
(Jamtlands 14n) till Luled och inkluderar ocksa strackan Vannas—Umea.
Banan ar i huvudsak enkelsparig med motesstationer. Stambanan ar
elektrifierad och storsta tillatna axellast ar 25 ton (STAX 25).

Stambanans framsta uppgift ar att hantera stora godsfloden mellan

norra och sédra Sverige. Att banan ar enkelsparig med langa avstand
mellan motesstationerna innebér begransad kapacitet. Banan har tvara
kurvor och branta lutningar, vilket medfor 1&g hastighetsstandard och
laga tillatna vagnvikter. Begransningarna innebar bland annat att ett lok
endast kan dra cirka 1 000 ton jamfort med cirka 1 600 ton pa Gvriga
delar av systemet. Detta hindrar den tunga godstrafiken fran att ha
samma kapacitet som jarnvagstransporter i vriga delar av systemet,
vilket innebé&r hogre transportkostnader och darmed konkurrensnack-
delar for industrin. Att banan ar enkelsparig och har bristande kapacitet
innebéar dven att den ar mycket sarbar i samband med mer omfattande
storningar som orsakar langre trafikstopp. I olyckliga fall kan dessa foror-
saka industrin langa driftstopp med stora ekonomiska forluster som foljd.

Stambanans lokalisering genom inlandet innebar ocksa att persontra-
fiken i stort sett ar begransad till nagra fa nattag per dygn. De flesta
staderna &r beldgna langs kusten vilket innebér att tdgresenarerna far aka
en lang omvag genom inlandet.

Anslutande banor till Stambanan genom 6vre Norrland dr Hapar-
andabanan, Malmbanan, Pitebanan, Skelleftebanan, Botniabanan,
Adalsbanan, Mittbanan, Norra Stambanan samt ett antal 1agtrafikerade
tvarbanor.

Skelleftebanan

Skelleftebanan gar mellan Bastutrask vid Stambanan, via Skellefted C,
till Skelleftehamn och Ronnskarsverken vid kusten. Norrbotniabanan
kommer att ansluta till Skelleftebanan strax 6ster om centrala Skellefted.

Skelleftebanan &r enkelsparig och anvands i dag uteslutande for
godstrafik. Fran Aitikgruvan i Géllivare transporteras kopparslig till
smaéltverket i Ronnskar, beldget i Skelleftehamn. Storre delen av de
koppardamnen som framstalls lastas i form av koppardamnen pa den sa
kallade Kopparpendeln for vidare leverans till kunder i sédra Sverige.
Den storsta kunden finns i Helsingborg. I Kopparpendelns returresa
transporteras metallskrot.
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Banan har barighetsklassning STAX 25, det vill sdga att banan har en
barighet for vagnar med axelvikter upp till 25 ton. Banan ar elektrifierad.

Botniabanan

Botniabanan utgoér en viktig lank mellan norra och sddra Sverige. Den &r
en modern, enkelsparig bana som klarar STAX 25. Banans storsta tillatna
hastighet varierar mellan 200-250 km/h beroende pé tagtyp. I Vaste-
raspby ansluter Botniabanan till Adalsbanan som méjliggor trafik vidare
soderut till Kramfors, Harnosand, Timra och Sundsvall. I Umeé ansluter
banan till Stambanan genom 6vre Norrland och Holmsundsbanan.

41.2 Vagnat

Allméanna vagar

E4 gar genom den centrala delen av Skellefted stad, se figur 4.2:1. Flera
storre gator och nationella vagar ansluter dar till E4 i nagra storre
korsningspunkter. Vid bron 6ver Skelleftedlven har E4 en drsmedels-
dygnstrafik (ADT) pa cirka 25 500 fordon.

Vag 95 gar mellan anslutningen vid E4 i centrala Skellefted till Bodo,

via Arvidsjaur. Delen inom Skellefted tatort ar den véstra delen av
Jarnvagsleden och gar strax norr om och parallellt med jarnvéagen. 1 hojd
med Skellefted lasarett har vig 95/J4rnvigsleden ett ADT pa cirka 7 740
fordon.

Vag 372 gar mellan anslutningen vid E4 i centrala Skelleftea till Skellef-
tehamn. Striackan kallas dven for Jarnvagsleden. Leden ar hart trafikerad
och har ett ADT pa mellan 7 300 och 11 000 fordon (varav 750 tunga
fordon), dar flodet ar som storst ndrmast centrala Skelleftea.

Vag 829/Bockholmsvagen foljer Skelleftealven pa dess sodra sida, mellan
Anderstorp och Stackgronnan, och fortsitter sedan till Orviken. Vid Sodra
Tuvan har viigen ett ADT p4 cirka 2 700 fordon.

Inom Skellefted tatort kommer ett flertal kommunala/allmanna vagar att
berdras av den planerade jarnvagsanlaggningen.

Figur 4.1:1 Befintligt jarnvdgsnét samt utredningskorridoren fér Norrbotniabanan Umea-Lulea.

Figur 4.1:2 E4 genom centrala Skelleftea. Foto: Skelleftea kommun



41.3 Resecentrum

For att ge plats at centrala Skelleftea att utvecklas har Lanstrafikens
bussar, Bussgods och Reseinfo Skelleftea busstation tillfalligt flyttats till
Sddra Jarnvégsgatan i narheten av Lasarettsvagen.

I samband med att Norrbotniabanan dras till Skellefted planerar Skel-
lefted kommun for ett nytt resecentrum dar buss- och tagtrafik kan
samordnas.

Figur 4.1:3 Skelleftea C. Foto: Skelleftea kommun.

41.4 Godsterminaler

Skelleftea godsterminal i Skelleftehamn

Skellefted godsterminal ar i dag forlagd till Skelleftehamn dar Green
Cargo nyttjar den kommunala hamnens terminalspar. Godsterminalen
nyttjas for vagnslasttrafik for Skellefted med omnejd. Ett antal industrier
varibland Kuusakoski, Cementa och Rénnskarsverken hanterar egna
transporter fran delar av terminalen eller fran stickspar med anslutning
till Skellefted godsterminal. Skelleftea godsterminal anviander 45 tons
mot viktstruck for lastning och lossning. Vagnslasttrafiken och contai-
nertrafiken hanteras i huvudsak i anslutning till hamnens terminalspar
pa sodra sidan av Kallholmsfjarden mellan Skelleftehamn station och
Ronnskarsverken, vilket &r tillrackligt fér de volymer som hanteras i dag.
Om trafikokning sker i framtiden behover denna terminal utokas. Sedan
start har godstrafiken pa jairnvag i hamnen 6kat konstant och tjansterna
nyttjas av vitt skilda foretag bade inom Skellefted kommun och i narlig-
gande regioner. Kombinationen jarnvag och hamn har lockat manga
foretag att valja terminalen i Skellefted hamn framfor orter med samre
transportmojligheter.

Terminalen medger sammanséattning av fullstandiga tdg med langder
upp till cirka 600-630 meter. De dominerande godsslagen i Skellef-
teadistriktet utgors av torrbulk och flytande bulk som skogsprodukter,
smaéltmaterial och fardigpro-dukter till och frdn Ronnskarsverken samt
stdlamnen, skrot och sdgade travaror. Det finns en 6nskan att utveckla
reguljar containertrafik fran Skellefted hamn till hamnen i Hamburg som
ar ett nav i godstrafiken.

Terminalen har fyra parallella spar med langder mellan 360 och 714
meter. Ett antal kortare stickspar med langder pa cirka 250 meter ar
anslutna till terminalomradet.

Kuusakoski

Kuusakoski AB:s verksamhet ar i huvudsak industriell atervinning av
metall-ler och dataskrot. Transporter gar via jarnvag, bat och lastbil.
Anlaggningen anvander ett terminalspar som ar anslutet till Skellefte-
banan. Sparets langd medger lastning och lossning av tagsatt upp till sex
vagnar, cirka 120 meter. Sparet 4gs av Skellefted kommun. Industrins
lage ger flexibilitet nar det géller transportsatt. Man viljer i dag ocksa
transportséatt efter ekonomi. Kuusakoski nyttjar dven godsterminalfunk-
tioner i Hedensbyn. Kuusakoski nyttjar i dag fraimst vagtransporter fran
bland annat Kiruna och Luleé till Skelleftehamn samt uttransporter till
Hofors, Torned, Mo i Rana och Kumla.

Ronnskarsverken

Godshanteringen till och fran Ronnskarsverken sker via lastbil, bat och
tag/jarnvag. Terminalen vid Ronnskarsverken anvands forutom som
slutdestination for vissa varor till och fran industrin dven for omlastning
fran bat till bil eller tag och vise versa. En stor del av omlastat gods &r
kemikalier som kommer med bat och lastas om till bil och tag for vida-
retransport till anrikningsverk i Aitik. Ronnskéarsverkens industrihamn
hanterar stora mangder koncentrat, svavelsyra, sméaltmaterial, kol och
kemikalier. TGOJ ansvarar i dag for systemtag fran Aitik i inlandet som
dagligen fraktar kopparslig till RGnnskar.

Arlig transporterad mingd till Ronnskir ir i dag cirka 500 000 ton.
Ronnskarsverkens produktion av koppar och andra metaller gar dagligen
ut med TGOJ:s systemtég, den sa kallade Kopparpendeln. Fran Rénn-
skirsverken transporteras arligen cirka 300 000 ton koppar, bly och
svavelprodukter via Kopparpendeln till Helsingborg. Normalt passerar
all trafik till och fran Ronnskarsverken Skelleftehamns Gvre bangérd. Tva
spar med langder 505 och 546 meter ansluts till tre kortare industrispar
pa industriomradet. Boliden AB utfér sjalv all vaxling inne pa industri-
omradet med eget lok. Kaj och spar vid Ronnskarsverken dgs av Boliden
AB.

Boliden réknar med att den anrikade produktionsvolymen vid koppar-
gruvan ska produktionen na malet 45 miljoner ton ar 2020.

Gunsen

Godsterminalen Gunsen ligger i stadsdelen Bergsbyn mellan Skelleftea
centrum och Skelleftehamn. Terminalen, som &gs av Skellefted kommun,
ligger i "malpase” sedan driften upphort pa grund av dndrade trafikupp-
lagg dar kombitrafik koncentrerats till Umea och Lulea. Terminalens
totala langd ar cirka 750 meter mellan anslutningspunkterna pé Skel-
leftebanan. Fri langd pa terminalens tva spar ar mellan véxlar 675 och
670 meter.

41.5 Trafik och anvandargrupper

Godstrafik

Industrin langs Norrlandskusten &r exportintensiv och mer an halften av
den tunga godstrafiken kommer frén norr med destination i soder. De
storsta godsflodena, sett till godsvolymer, sker via sjofart och pé jarnvag.
Godstrafiken pa Stambanan genom 6vre Norrland dr omfattande. De
storsta godsflodena utgors av systemtag (helt godstag for en och samma
kunds rakning), till exempel Stalpendeln, Kopparpendeln och SCA-
pendeln.

Ar 2016 trafikerades Stambanan genom 6vre Norrland, bandelen Vinnés-
Hallnas av cirka 47 godstag per dygn och Hallnas-Bastutrisk av cirka 42
godstag per dygn. Skelleftebanan Bastutriask-Skellefted trafikerades av
cirka sex godstag per dygn.

Pé bandelen Vannis-Héllnés transporterades ar 2014 5,7 miljoner
nettoton gods och pa bandelen Hallnas-Bastutrask 5,5 miljoner nettoton.
Godsflodet pa Skelleftebanan Bastutrask-Skellefted uppgick ar 2014 till
0,8 miljoner nettoton.

En modern kustjarnvag ger 6kad kapacitet i jarnvagssystemet och skapar
forutsattningar for mer rationella och tillforlitliga godstransporter och
darmed ocksa for okade godsvolymer pé jarnvagen. Omloppstiderna

for systemtagen (foretags direkttransporter mellan produktionsanlagg-
ningar) ar viktiga, eftersom de avgér hur mycket material féretagen
maste ha i systemet.

E4 ar en viktig pulsader for godstransporter pé vag.

Persontrafik och pendling

Viagnitet dr dominerande med hénsyn till persontrafik dar biltrafiken star
for de i sarklass storsta resflodena. Persontransporter inom omrédet sker
huvudsakligen med bil pa E4.

Bildgandet i Norrland ar storre an genomsnittet i Sverige vilket kan
forklaras av stora avstdnd och bristfalligt kollektivtrafikutbud.

Kollektivtrafik

Skelleftea ar Sveriges storsta tatort utan persontrafik pa jirnvag.
Eftersom ingen jarnvig finns langs kusten norr om Ume3, utgor busstra-
fiken ett viktigt fairdmedel mellan orterna. Alla Lanstrafikens linjer som
trafikerar Norrlandskusten gar via E4.

Flyget har till foljd av de langa avstanden stor betydelse for naringslivet
och befolkningen i regionen. Langs norra Norrlandskusten finns flyg-
platser i Umed, Skellefted och Lulea. Skelleftea flygplats ligger cirka 20
kilometer soder om Skellefted centrum.
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4.2 Kommunala planer

Oversiktsplan i
Den fysiska planeringen i Skellefted kommun beskrivs i Oversiktsplan
Skelleftea kommun (antagen 1991). For strategiskt viktiga omraden

finns dven ett antal fordjupade Gversiktsplaner. Ett utdrag ur Skellefted

kommuns 6versiktsplan visas i figur 4.2:1.

Fordjupad odversiktsplan for Centala stan

For de centrala delarna av Skellefted titort finns en fordjupad 6ver-
siktsplan som antogs i oktober 2016. I planen dr omradet for framtida
resecentrum for Norrbotniabanan markerat och ett nord-sydligt gang-
och cykelstrak i Tradgardgatans forlangning norrut utpekat som viktig
strakfunktion, se figur 4.2:2.

Fordjupad oversiktsplan for Skelleftedalen
I planen for Skelleftedalen finns Norrbotniabanans strackning med, se
figur 4.2:3. Planen antogs i februari 2020

Figur 4.2:1 Utdrag ur Skelleftea kommuns éversiktsplan.
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Figur 1: Framtidens Skelleftedalen. S hdr ser énskad utveckling fér Skelleftedalen ut fram till 2030.

Aktiva fasader

Alvrum med liv och rérelse
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]

Framtidsbild for Centrala stan ar 2030.

Figur 4.2:2 Férdjupad éversiktsplan for Centrala stan.

Figur 4.2:3 Férdjupad éversiktsplan for Skelleftedalen.



Detaljplaner

Forutom den évergripande markanvandningen som beskrivs i éversikt-
planen och de fordjupade dversiktsplanerna regleras markanvandningen
av ett antal kommunala detaljplaner. Nedan redovisas detaljplaner som

berors av den planerade jarnvagsanlaggningen.

Tabell 4.2:1 Berérda detaljplaner

Detaljplaner

2482K-P81/84

En uppsamlingsvég sdder om JARNVAGSLEDEN

2482K-P365/69

STG 3175, 3178 m fl vid RISOBERGET

2482K-P7/19

Korsningen vag 372 — Svedjevagen

2482K-P44/90

STG 4517 mfl

2482K-P375/62

Stadsdelarna OSTRA MORON och HEDENSBYN

2482K-P139/68

Del av Kv. KVARNBACKEN

2482K-P186/64

Ett omrade vid SKOGSVALLEN

2482K-P331/63

Kv. VITSIPPAN

2482K-P631/53

Del av stadsdelen MORON

2482K-P68/58,

Ett omrade séder om MULLBERGET

2482K-P30/09

Korsningen MULLBERGSVAGEN/GRENVAGEN

2482K-P123/46

Kv URANUS och SALEN

2482K-P7/92

Del av kvarter Sirius

2482K/P334/57

Kvarter Sirius, Stenbock m fl

2482K/P69/87

Kvarter Vega samt delar av Kv Sirius o Tor m m

2482K-P3/94

SIRIUS 26

2482K-P71/65

Kv. REHNSKOLD, STENBOCK, WRANGEL m fi

2482K-P36/07

SIRIUS 16

2482K-P617/20

SKELLEFTEA STAD

2482K-P87/80

Kv. LASARETTET samt del av Kv. BRAHE mm

2482K/P4/88

Tomterna 8 och 9 i kv Géta

2482K-P114/83

Kv. Backdangen m m

2482K-P27/90

Del av kv Stubbangen

Ovriga planer

Skellefteprojektet

Trafikverket har tagit fram en vagutredning, som aven ar beslutad, kallad
Skelleftedprojektet. Utredningen har tagits fram i samrad med Skel-
lefted kommun dar utgangspunkten ar att andra resvanor och forbattra
transportsystemet, och dven bestimma en korridor for framtida E4
genom Skellefted.

Utredningen visar att det 4r Ostra leden som sammantaget uppfyller
projektmalen och E4 &ndamal bast. Under hosten 2012 skrev
Trafikverket tillsammans med Skellefted kommun under en avsiktsfor-
klaring som bland annat klargor finansieringen av Skelleftedprojektets
genomférande.

I arbetet med jarnvagsplanen for Norrbotniabanan har passagen av den
nya E4-strackningen studerats. Norrbotniabanans foreslagna utformning
innebér att en eventuell framtida E4 kan dras under Norrbotniabanan

och ansluta till en ny, nedsénkt cirkulationsplats vid Ostra leden/vig 372.

4.3 Landskapet Sodra Tuvan-Skelleftea C/
Klockarbergsvagen

Skellefted stad ar belagen drygt en mil fran Bottenvikenkusten och
omgivningarna bestar av kustlandskap. Landskapet utgors av ett
sprickdalslandskap med bergkullterréang. Sprickdalslandskapet bryts upp
av Skelleftealven som stréacker sig fran nordvast ut till kusten i nordost.
Skelleftedlvens dalgang skapar en tydlig struktur i landskapet och
paverkar bade natur- och kulturlandskapets forutsattningar. Bebyggelse,
vagar och markanvandning féljer dalgangens struktur och orienterar sig i
en dst-vastlig riktning.

Inom landskapet forekommer nivaskillnader pa mer 4n 100 meter och
topografin ar tydligt skiftande. Runt Skellefteidlvens dalgang varierar
omgivningarna mellan ett 6ppet, brett jordbrukslandskap och skogbe-
kladda mer hoglanta omraden. Vegetationen domineras av barrskog med
gran och tall och blandbarrskog. Det finns dven en stor andel vatmark i
form av myrar i landskapet.

Omradet for Norrbotniabanan ligger inom Skelleftedalen som utgors

av Skellefted centralort och ett antal mindre samhallen och byar som
successivt mer och mer vaxt samman med centralorten. Omradet ligger i
den &lvdal som foljer Skelleftedlven och omsluts av bergsryggar i norr och
sdder. Staden och Skelleftedalens uppbyggnad préaglas historiskt av tre
strukturbildande element som skapat den tydliga 0st-véstliga riktningen
ilandskapet. Dessa ar dlven och dess bifléden, jarnviagens dragning i
landskapet och dalgéngens sluttningar. Allteftersom staden och Skellefte-
dalen har utvecklats har dven nord-sydliga kopplingar anlagts vilket gjort
att stadsomradet vuxit fran alven och skapat en rundare stadsstruktur.

Inom strackan har foljande landskapstyper identifierats: slatt- och
dalgangslandskap, skogslandskap samt stadslandskap. Inom respektive
landskapstyp aterfinns olika landskapskaraktirer. Dessa karaktiarsom-
raden beskrivs mer i detalj under kapitel 6:4 Stads- och landskapsbild.
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4.4 Geotekniska, geohydrologiska och bergtekniska
forhallanden

4.41 Geotekniska och geohydrologiska forutsattningar

Sédra Tuvan — Skelleftedlven (km 125+500 till 126+000)

Vid plangransen i séder kommer jarnvagen ut fran Bybergets skogsland-
skap for att ga ut 6ver en flack dkermark. I skogslandskapet forekommer
huvudsakligen morin. Akermarken bestar av finsediment av lera och
silt med lokala forekomster av sulfidjord fran cirka tvd meter under
markytan. Innan Skellefted &dlv passeras ett mindre fastmarksomrade
med ytligt berg under tunna osammanhangande lager av moréan innan
marken faller ner mot dlven. Narmast dlven bestér jorden i ytan av
sandiga sediment som underlagras av siltiga sulfidhaltiga sediment pa
moran.

Sedimenten har i allménhet 16s eller mycket 16s lagringstithet medan
morénen har fast eller mycket fast lagringstithet.

Grundvattenmagasin pa strackan forekommer i moran med 1ag till
méttlig vattengenomslédpplighet. Vid Bybergets skogslandskap fore-
kommer grundvattenytan cirka tva till tre meter under markytan och i
akerlandskapet dar moranen 6verlagras av finkorniga jordarter dterfinns
grundvattenytan mera marknira. Generell stromningsriktning for grund-
vatten i omrédet ar i riktning mot Skellefteélven.

Ris6n (km 126+200 till 126+800)

Pa Rison utgors omradet i huvudsak av akermark med inslag av mindre
skogspartier. Jorden bestar fran ytan av sandiga sediment med cirka
tva till sex meters maktighet. Darunder blir sedimenten siltiga och ar
normalt sulfidhaltiga fran cirka fyra till sex meter djup under markytan.
Morian aterfinns cirka tio meter under markytan.

Sedimenten har i allménhet 16s eller mycket 16s lagringstithet medan
moranen har fast eller mycket fast lagringstithet.

Liangs med Skelleftedlven ar grundvattenytan i jaimforbar niva som &lvens
vattenniva. De finkorniga dlvsedimenten har generellt 1ag vattengenom-
slapplighet. Forekommande grovre dlvsediment och morén har hogre
vattengenomslapplighet.

Risén-Hedensbyn (km 126+800 till 128+000)

Omradet utgors framst av ett relativt flackt skogslandskap med inslag av
tomtmark. Forsta delen domineras av viaxlande sediment av sand, silt och
lera med cirka tvé till fem meters miktighet. Dérefter blir sedimentens
maktighet mindre, cirka en till tvd meter, och pa strackans sista del
overgar sedimenten till att vara sand. Under sedimenten finns en moran
som vilar pa berg. Djup till berg varierar mellan cirka 1,8 till 3,8 meter
under markytan i borjan av strackan for att pa slutet 6verstiga tio meter.

Sedimenten har i allménhet 16s eller mycket 16s lagringstithet medan
moranen har fast eller mycket fast lagringstithet.

Punktobjekt

+ Berg
Linjeobjekt
Moranrygg

——— Drumlin eller liknande

Vatten och strandlinjer
Vatten och strandlinjer
Blockrik till storblockig yta

Jordart, tunt eller osammanhangande oversta ytlager
Torv

Jordart, tunt eller osammanhangande ytlager

Lera--silt
Postglacial sand--grus
Svallsediment, grus--block

Moréan

Landform

|:| Drumlin eller liknande

Jordart, grundlager

|:| Torv

|:| Lera--silt

| Postglacial sand
|:| Svallsediment, grus
|:| Isélvssediment
|:| Moran

- Berg

Vatten

Figur 4.4:1 Jordartskarta.



| omradet forekommer huvudsakligt grundvattenmagasin i moran. Vid
delstrackans start ar grundvattenniva cirka +2,5 m.6.h. Darefter, vid
passage av det moranbekladda h6jdomradet vid Hedensbyn, forekommer
inget varaktigt grundvattenmagasin i jord. Efter passagen av industri-
sparet mot Hedensbyn forekommer grundvattenytan pa storre djup

an cirka fyra meter under markytan. Generell stromningsriktning for
grundvatten i omradet ar i riktning mot Skelleftealven.

Hedensbyn — Morén (km 128+000 till 128+600)

Omradet utgors i huvudsak av tomtmark och mitt pa strackan gar ny
jarnvag ihop med befintlig jarnvag. Naturlig jord bestar fran ytan av
varierande sediment av sand och siltig lera med cirka tva till tre meters
méktighet. Dessa underlagras av siltiga leriga sediment pa moran. Dessa
sediment &r oftast sulfidhaltiga ner till sju meter under markytan. Djup
till moran uppgar som mest till cirka elva meter.

De naturligt lagrade sedimenten har i allmanhet 16s eller mycket 16s
lagringstiathet, men under befintlig jirnvig bedoms sedimenten ha
medelhdg lagringstéthet. Moranen har fast eller mycket fast lagrings-
tathet.

Huvudsakligt grundvattenflode pa strackan sker i morén, men till viss del
kan det &ven ske i sand. Grundvattenytan forekommer cirka tva till tre
meter under markytan och grundvattnets flodesriktning ar i riktning mot
Skelleftedlven. Vattengenomslappligheten i moran ar 13g till mattlig.

Morén — Plangrédnsen (km 128+600 — 132+000)

Strackan foljer befintlig jarnvag med cirka 1-1,5 meter sandiga fyllningar
och makadam. Naturlig mark bestar generellt av omvéxlande sediment
av silt och lera med méaktigheter som varierar mellan cirka 0,5-8 meter.
Pé slutet av strackan forekommer sulfidhaltiga sediment frén cirka tva
meter under markytan.

De naturligt lagrade sedimenten har i allmanhet 16s eller mycket 16s
lagringstathet, men under befintlig jirnviag bedoms sedimenten ha
medelhdg lagringstéthet. Moranen har fast eller mycket fast lagrings-
tathet.

Pa strackan utgors huvudsakligt grundvattenmagasin av moran som
overlagras av finkorniga jordarter med varierande maktigheter. Grund-
vattentrycknivaer i moranen motsvarar en grundvattenyta cirka tre till
fem meter under markytan. Vattengenomslappligheten i moran ar lag
till mattlig. Generell stromningsriktning for grundvatten i omradet ar i
riktning mot Skelleftedlven.

—==

Andersto

Figur 4.4:2 Berggrundskarta.

4.4.2 Fororenade omraden

Langs befintlig jarnvagsbank pa norra sidan av dlven har hoga metall-
halter konstaterats vid provtagning. Framfor allt i de ytligaste lagren
0-0,5 meter. Inom bangarden vid stationsomradet forekommer markfor-
oreningar bade inom planomradet och i nara anslutning till planen i den
mark dar kommunen planerar resecentrum. Vag 372 har undersokts med
avseende pa forekomst av jairnsand. Men ingen jarnsand har patraffats i
vagkroppen. Ingen tjarasfalt har heller pétraffats i vag 372.

Fororeningssituationen inom planomradet beskrivs mer detaljerat i
kapitel 6.15 Masshantering.

[ - Gnejsgranit till gnejstonalit
- Metagravacka till metaargillit

E Sur vulkanisk bergart

‘ Deformationszon, ospec.

Geofysiks konnektion

Litologisk kontakt
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4.5 Riksintressen och Natura 2000-omraden

4.51 Natura 2000
Inget Natura 2000-omréde berors av jairnvagsplanen.

4.5.2 Kommunikationer

Inom jarnvagsplanen forekommer riksintressen for kommunikationer.
Dessa utgors av jarnvagskorridor fér Norrbotniabanan, framtida korridor
for E4, befintlig jarnvag till Skellefted hamn, E4, vag 372 och vig 95.

En sammanstéllning av alla riksintressen som jarnvégen passerar eller
gar i ndra anslutning till visas i figur 4.5:1.

4.5.3 Totalforsvaret

Inga riksintressen for Forsvarsmakten finns inom eller niara den plane-
rade jarnvagsanlaggningen.

- Framtida jarnvag
Framtida vag
Jarnvag

I vagnat

——== Norrbotniabanan

=== Mdtesstation

- [ 1
2 8 anim

4.6 Generellt biotopskydd och strandskydd

4.6.1 Generellt biotopskydd

Smaévatten och stenmurar i jordbruksmark, akerholmar och alléer ar
nagra av de sma mark- och vattenomraden som ar viktiga for att bevara
den biologiska mangfalden med generella biotopskydd i hela landet.
Dessa typer av biotoper har minskat starkt till féljd av rationaliserad
markanvéandning i de 6ppna jordbrukslandskapen. De biotoper som
fortfarande finns kvar utgor ofta viardefulla livsmiljoer for vaxt- och
djurarter i ett i 6vrigt paverkat landskap. Dessa ar skyddade enligt 7 kap
11 § miljobalken. Strax vaster om jarnvagsplanen forekommer en allé
lokaliserad i jordbrukslandskapet kring Sodra Tuvan. Alléer forekommer
dven inom Rison och Hedensbyn. Lokalisering av denna kan ses pa figur
6.9:1.

-

- o> Ande/r/

Z

Figur 4.5:1 Riksintressen som jarnvagen passerar eller gar i nédra anslutning till jarnvéagsstréackningen.

4.6.2 Strandskydd

Strandskyddet regleras i 77 kap 13 § miljobalken och syftar till att
langsiktigt bevara goda livsvillkor for djur- och vaxtlivet pa land och

i vatten samt sakerstalla allmanhetens tillgang till vattenmiljon. Runt
samtliga strander vid havet, insjoar och vattendrag géller generellt 100
meter strandskydd fran strandkanten. Utékningar och undantag kan
dock finnas. I Visterbottens lan avgransas strandskyddet till sjoar som
syns pa Lantmaéteriets topografiska karta i skala 1:50 000 samt utpekade
vattendrag i beslut fran 1979. Mindre sjoar och vattendrag omfattas inte
av strandskydd. | den aktuella jarnvagsplanen omfattas Skelleftedlven av
strandskydd.




5 Beskrivning av projektet

5.1 Den planerade jarnvagens lokalisering med motiv

Motiv till val av lokalisering har grundats pa tekniska forutsattningar
och bedémning av konsekvenser for aspektomradena funktion, miljé och
ekonomi samt méaluppfyllelse for saval projektspecifika mal som Gvergri-
pande andamal for Norrbotniabanan som helhet.

Aktuell jarnvagsstrackning har valts med hansyn till att den medfor posi-
tiva effekter med hansyn till funktion, innebar minst paverkan pa miljon
och beddms vara den mest fordelaktiga med hansyn till funktion, miljo
och ekonomi. Den valda strackningen &r den strackning som pa basta
sétt uppfyller projektmalen for strackan Sodra Tuvan-Skellefted C samt
Norrbotniabanans évergripande andamal om att bidra till en langsiktigt
hallbar utveckling.

O Passage under jarnvagen
7 1 Jarnvagskorridor

—== Norrbotniabanan

=——= Motesstation

Skellefted C

Den planerade jarnvagen gar fran Sodra Tuvan till centrala Skellefted.
Den totala strackan &r cirka 6,5 kilometer (se figur 5.1:1). Linjens lage i
soder har till viss del paverkats av strackningen genom Innerviksfjardens
naturreservat (Jarnvagsplan 06) och mojligheten att kunna anldgga en
driftsplats pa norra sidan Skelleftealven. Motesstationen/Driftplatsen
vid Rison planeras strax norr om befintlig jarnvag och ar nodvéandig

for att uppratthalla hdg kapacitet pa banan samt for att mojliggora
lokvandningar for tag mellan Skelleftea hamn/Ronnskar och séderut pa
Norrbotniabanan utan att behdva vanda vid Skellefted C.

Mellan Mordn och plangrénsen vid Klockarbergsvéagen féljer Norrbotnia-
banan befintlig jarnvégstrackning.
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5.1.1 Bortvalda lokaliseringsalternativ

| arbetet med att ta fram den optimala strackningen fér Norrbotnia-
banan har ett antal alternativa lokaliseringar studerats. De alternativa
lokaliseringarna har valts bort med hansyn till att de medfor for stora
konsekvenser for en eller flera aspekter och/eller inte uppfyller Norrbot-
niabanans projektmal.

Bortvalsprocessen har varit en stegvis process dar mer dvergripande
studier av olika korridorer 6vergatt till studier av ett fatal smalare
korridorer och slutligen till studier av linjer inom vald korridor. Alter-
nativa lokaliseringar for Norrbotniabanan har studerats i samband med
forstudier, jarnvagsutredningar och linjestudier.

| féljande avsnitt sammanfattas alternativa lokaliseringar for aktuell del
av Norrbotniabanan samt motiven till bortval. En utférligare beskrivning
av bortvalsprocessen finns att ldsa i forstudien for strackan Umea-
Skellefted, jarnvagsutredningen for strackan Robertsfors-Ostvik (JU
120), PM Studerade men bortvalda alternativ (BRNT:207:16I1I) samt PM
linjestudier Ytterbyn-Skelleftea C.

Forstudie

I forstudien for strackan Umea-Skellefted fran 2006 studerades flera
tankbara korridorer pa en odversiktlig niva. | forstudien dvergick studier
av flera breda korridorer till studier av ett fatal smalare korridorer (se
figur 5.1:2). P& strackan Robertsfors-Skellefted identifierades tre tink-
bara korridoralternativ (se figur 5.1:3):

» Vastlig korridor via Burtrask och vastlig ingang i Skelleftea.

« Korridor Ost 1. Korridoren gar vister om Aniset och sedan vidare
norrut via Skellefted flygplats. Korridoren innebar 6stlig ingéng i
Skelleftea.

e Korridor Ost 2 via Aniset och vidare norrut via Bured alternativ via
Skelleftea flygplats. Korridoren innebar Ostlig ingang i Skelleftea.

Jarnvagsutredning

I jarnvigsutredningen JU 120 for strackan Robertsfors-Ostvik frén 2010
studerades de tva kvarstaende korridorerna fran forstudien. Under
arbetet med jarnvagsutredningen skedde viss omarbetning av alterna-
tiven. Avsmalningar genomfordes pa nagra stallen samtidigt som den
ostra korridoren utokades med ett till alternativ, Ost 2-2 (se figur 5.1:4).

Alternativ Ost 1 valdes bort i ett tidigt skede av jirnviigsutredningen.
Motivet var att alternativet var avsevart dyrare dn Ost 2 samtidigt som
alternativet ej medgav hallplats i Aniset.

Alternativ via Orviken valdes bort med motiveringen att alternativet
innebar en betydligt langre stracka an via Innervik samtidigt som alterna-
tivet medforde stora negativa konsekvenser i Orviken och i Ursviken.

Korridoren via Skellefted flygplats valdes bort i utvirderingen med
motiveringen att en regionaltagsstation i Bured bedomdes som viktigare
att mojliggora, samt att alternativet byggnadstekniskt och kulturmiljo-
massigt innebar stora utmaningar.

Figur 5.1:2 Studerade korridoralternativ i férstudien for Umea-Skelleftea. Studier av flera breda Figur 5.1:3 | férstudien identifierade korridoralternativ pa
korridorer (se karta till vanster) évergick till ett fatal smalare korridorer (se karta till héger). strdckan Robertsfors-Skelleftea.

Figur 5.1:4 Bortvalsprocessen i jarnvégsutredningen fér stréckan Robertsfors-Ostvik (JU120). Vald korridor, alternativ Ost, redovisas léngst till héger.



Vastlig korridor valdes bort med motiveringen att denna strackning
innebar en vasentligt hégre anlaggningskostnad. Detta berodde bland
annat pa behov av tunnlar till f6ljd av rddande topografi i omradet.

Avseende korridor Ost 2-2 ansig ett flertal remissinstanser att Ost 2-1 var
mest fordelaktigt och detta bidrog till att Ost 2-2 valdes bort.

Banverket beslutade 2010-02-02 att alternativ Ost, se figur 5.1:4, skulle
ligga till grund for den fortsatta planeringen rérande byggnation av
Norrbotniabanan.

Linjestudie )

Linjestudier Sédra Innervik-Alvspassagen

Strackan mellan Sddra Innervik, dlvspassagen och Risdn har en bred
utredningskorridor som gar genom ett kénsligt omrade. Totalt har 20
linjealternativ studerats och utvarderats, se figur 5.1:5. En orsak till

den omfattande linjestudien var att dven olika brolésningar dver Skel-
leftedlven studerades, bland annat huruvida det skulle behévas en eller
tva jarnvagsbroar over alven. Studierna visade att I6sningar med en bro
klarar alla tekniska krav och ar samhéllsekonomiskt forelaktig. I linjestu-
dien foreslogs N19 utgora alternativ for fortsatta studier (PM Linjestudier,
Ytterbyn-Skellefted C, 180126). Efter samrid med boende i omrédet har
Trafikverket foreslagit en alternativ strickning, N20, som foljer E4 en
langre stracka och har en mindre barriarverkan och paverkan pa Sodra
Innervik. Alternativ N2o (figur 5.1:6) foreslogs ligga till grund for fortsatt
projektering och 6vriga alternativ avfordes fran fortsatta studier (PM
Alternativ linje vid S6dra Innervik, 2018-08-14).

PM Anslutning Skelleftea

Efter arbetet med linjestudien har olika alternativa strackningar och
utformningar férbi Risén och Moron studerats djupare (PM Anslutning
Skellefted 2019-10-03).

Vid Rison har tre alternativ studerats. Dels alternativ N20o, som foreslogs
ligga 1 befintlig jarnvigsstrackning nara dlven (rod linje i figur 5.2:7),

dels ett alternativ nira viag 372 med lag profil samt ett alternativ nara
vag 372 med hogre profil. N2o-strackningen i dlvsnara lage skulle krava
en fyrspéarig maétesstation/driftplats och inlosen av ett flertal bostads-
fastigheter. Det alternativ som forordades i utredningen var alternativet
nara vag 372 med hogre profil (planforslagets linje i figur 5.1:7). Detta
alternativ kan utforas med tresparig motesstation och inlésen av farre
bostadshus &n det alvsnéra alternativet.

I utredningen studerades d&ven strackningen forbi Moron fram till bron
over E4. Tre olika lagen studerades; ett alternativ omfattade endast enkel
upprustning av befintlig jirnvag, ett alternativ omfattade nyanlaggning
med enkelspar, och ett alternativ omfattade dubbelspar. Alternativet som
rekommenderades i utredningen var dubbelspar, med motivet att 6vriga
hade samre maluppfyllelse framfor allt nar det galler byggbarhet och
trafikering under byggtiden. Dubbelsparslosningen rekommenderades
aven att fortsatta vaster om Skellefted C fram till plangransen i vaster.

Figur 5.1:5 Totalt har ett 20-tal linjealternativ

ON
/’//?,0/
C?/S

N Tuvan

S Tuvan

studerats inom korridoren mellan Sédra
Innervik och Morén/befintlig jérnvag.

Figur 5.1:6 Féreslagen linje, N20, fran Linjestuderna.
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Figur 5.1:7 Bortvald (réd linje) linjestrdackning vid Risén-Morén.

25



26

5.2 Den planerade jarnvagens utformning med motiv

Vid val av utformning har Trafikverkets tekniska krav samt paverkan

pa jarnvagens funktion, samhalle, miljo, genomférande, ekonomi och
projektmal varit styrande. Utgangspunkten har varit att, till en skalig
kostnad, finna en 16sning som &r s bra som mgjligt ur de flesta aspekter.
Avvagningar har gjorts nar olika aspekter har statt mot varandra.

5.21 Generell utformning

Aktuell jarnvagsplan stracker sig fran Sodra Tuvan till Skellefted C inom
Skellefted kommun och &r cirka 6,5 kilometer lang. Generellt utfors
jarnvagen med dubbelspar. Mellan S6dra Tuvan till driftplats Rison
foreslas enkelspar.

Jarnviagsmarkens utbredning varierar mellan cirka 40-100 meter bero-
ende pa vilka atgarder som gors. Jarnvagsmarken ar som smalast dar
jarnvagen kommer att ga pa lag bank samt dar inga ytkravande atgarder
som bullerskyddsvallar anléaggs.

Eftersom en stor del av strackan ar stadsmiljé kommer anpassningar att
behdva goras bland annat pa grund av platsbrist. Stangsel kommer att
séttas upp for att forhindra att manniskor och djur tar sig in till jarnvags-
anlaggningen. Tradsékring, det vill sdga avverkning av trad kommer att
ske som minst 20 meter frin sparmitt pa vardera sida om jarnvéagen.

I figurerna 5.2:1—5.2:2 redovisas en 6versikt av jairnvagens utformning.

Beskrivningen nedan redovisar strackningen med bérjan vid anslut-
ningen till jirnvagsplan 06 i séder och f6ljer strackningens laingdmatning
(som borjar vid Umeé godsbangard).

Fran Sodra Tuvan vid km 125+500 fram till Skelleftedlven ar terrangen
nagot kuperad men séanks narmare dlven och strandomradena. De forsta
100 metrarna av planens strackning kommer jarnvigen att ga i en djup
skarning genom Byberget, sedan passera Bockholmsvagen pa bro och
darefter fortsatta pa 1ag bank fram till bron 6ver Skellefted alv. Viss
ombyggnation av Bockholmsvégen och anslutningar till denna kommer
att krévas.

Cirka 150 meter langre norrut fran Bockholmsvigen langs den nya
jarnvégen foreslas en balkbro i nio spann éver Skellefted dlv. Bron
kommer att bli cirka 400 meter l&ng med en cirka fyra meter seglingsfri
hojd. Bron startar vid km 125+900 och slutar vid km 126+300. Stor vikt
laggs vid brons gestaltning sé att den i s stor omfattning som mojligt ska
passa in i landskapsbilden.

Pa norra sidan av Skellefted alv kommer jarnvégen in i omradet Rison.
Dar planeras en driftplats/motesstation med tre spar samt mojlighet till
lokvandning. Mdétesstationen blir cirka 1 300 meter lang. Ett av sparen
kommer att ansluta till befintligt spar mot Skelleftehamn. Jarnvigen
kommer pa den har strackan att anlaggas bade pa bank och i skarning.
Dar jarnvagen anldggs pa bank, varierar hgjden mellan 0—7 meter, och

dir jarnvagen anlédggs i skiarning, varierar djupet mellan 0—5 meter.
Storsta bankbredd blir cirka 55 meter och motsvarande skarningsbredd
cirka 50 meter.

Jarnvigens placering i plan, profil och sektion vid Rison forhindrar inte
framtida planer som finns att eventuellt forlagga framtida E4 till dér
Ostra leden ar beldgen.

Efter att jirnvagen passerat Rison vid ca km 127+760 kommer den till
Mordn. I Mordon kommer den nya jarnvagen att anlaggas i stort sett
langs Skelleftebanans befintliga strackning, vilket innebar omvixlande
grund skarning eller 1dg bank. Pa den hér strackan anldggs jarnvagen
med dubbelspar sa att tdg kan motas. Méatt fran sparmitt till sparmitt ar
avstdndet 4,5 meter och hela bankroppen blir i 6verkant cirka 13,5 meter.
For att inrymma dubbelspar langs denna redan tranga sektion med
befintlig vig och jarnvig behover vig 372 justeras. Se avsnitt 5.2:9 om
Allménna végar.

Profilen pa jarnvigen behover justeras i h6jd pé strackan 128+500—
129+960 mellan 0—2,6 meter. Den storsta hojningen (cirka 2,6 meter)
sker mellan km 129+300-129+800.

Dar jarnvagen kommer i hojd med Grenvégen kravs storre atgarder for
vigarna. Grenviagen kommer inte att kunna behéllas i sitt befintliga lage
eftersom vag och jarnvag ska utforas planskilt och terrdangnivaer medger
inte att Grenvéagen kan sankas. Darfor foreslas att en ny cirkulation utfors
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sydost om befintlig cirkulation. Flytten av cirkulationen innebar dven

att anslutningen mot vag 372/Jarnvégsleden vinklas om i ett annat lage.

Aven storre atgirder for gang- och cykeltrafik kommer att kriivas.

Vid km 130+380 kommer jarnvigen att passera E4 pa befintlig bro och

utfors med tre spar och sidoplattformar. Under stationsomradet
planeras en gang- och cykelpassage for att ta sig fran respektive sida

av jarnvigen samt for atkomst till plattformar. Befintlig plankorsning i
ho6jd med Lasarettsviigen, vid cirka km 131+120, stidngs for biltrafik och
en ny gangpassage foreslas under jarnvag och vag 95/Jarnvagsleden.

Trafik som tidigare nyttjat Lasarettsvigen hianvisas till en ny passage for
Nordlandergatan under jarnvag och vag 95. Strackan i jarnvéagsplanen
avslutas cirka 500 meter efter att jarnvagen passerar Nordlandergatan,
strax innan Klockarbergsvagen, vid km 132+060.

komma in till omradet for Skellefted station (Skellefted C). Stationen
Figur 5.2:3 Profilritning.
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5.2.2 Jarnvagsstation Skelleftea C

Skelleftea C bestar av tre spar. Spar 1 ar cirka 810 meter langt, spar 2 ar
cirka 2 180 meter langt samt spar 3 ar cirka 2 120 meter langt.

Vid spar 1 och 3 anléaggs sidoplattformar som har kapacitet for fyra
kortare tdg samtidigt. Sidoplattformen vid spar 1 kan dven nyttjas for
langre tag, till exempel nattdg. Den sodra Sidoplattformarna blir 460
meter respektive 564 meter langa och sex meter breda.

Passage for gang- och cykeltrafik under Skellefted C med anslutning till
plattformarnas perronger foreslas i Tradgardsgatans forlangning med
béde trappa och rulltrappa. Hiss till bada sidoplattformarna kommer att
anordnas. Passagen under resecentrum foreslas fa en bredd av tolv meter,
uppdelat pa 4,5 meter for gdngtrafik pa en sida, 3,0 meter for cykeltrafik i
mitten och ytterligare 4,5 meter for gangtrafik pa den andra sidan.

Plattformarna utformas efter krav pa tillganglighet och gestaltning, med
till exempel ledstrak av taktila plattor for synskadade och blinda.

Nytt resecentrum

I anslutning till stationen planerar Skellefted kommun for ett nytt
resecentrum. Kommunen har tagit fram en funktionsstudie som varit ute
pé samrad, se figur 5.2:4.

Trafikverket kommer att ansvara for jarnvigen med dess anlaggningar;
spar, plattformar och hissar medan Skellefted kommun kommer att
ansvara for gang- och cykelpassage och resecentrum.

Centralstationen i Skellefted kommer att utformas enligt krav i Stations-
handboken for Stationsklass 2.
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Figur 5.2:4 Skellefted kommuns funktionsstudie.

Figur 5.2:5 Skiss Skelleftea C/Resecentrum. Kélla: Skelleftea kommun, illustratér: Nils Arvidsson



Figur 5.2:6 Skiss Skelleftea Resecentrum. Kélla: Skellefted kommun, illustratér: Nils Arvidsson
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5.2.3 EIforsorjning, signal och tele

Anlaggningen kommer att elektrifieras och signalregleras. Langs med
jarnvagen kommer el-, signal- och teleanlaggningar uppféras. Till dessa
anlaggningar kan servicevagar behdva anléggas.

De omraden i jarnvagsanlaggningen som kraver elférsorjning langs jarn-
vagslinjen ar framfor allt samlade vid driftplatserna dar utrustning sdsom
vaxelvarme, teknikhus med tillhérande installationer, allman belysning
med mera ar lokaliserade. For dessa driftplatser planeras traditionellt att
kraftforsérjningen tas antingen via lokalnat eller via hjalpkraftledning,
vilket innebar en anslutning till 400 V-nitet. Vid planeringen for drift-
platserna tas aven hansyn till drift och underhall varfor tillgangligheten
till dessa l6ses via de servicevagar som behovs for serviceplatsen.

5.2.4 Motesstationer och sparanslutningar

For att tillgodose kapacitetsbehov pa jarnvagen med hansyn till framtida
trafikering behover motesstationer anldggas med jamna mellanrum.

Langs strackan &r det planerat for tva motesstationer, en vid Rison och
en vid Skelleftea C.

Driftplats/Motesstation Rison utfors med tre spar. Driftplats Rison
ligger mellan km 126+650—128+200. Enkelspar fran soder ansluter pa
jarnvagsbro over Skelleftedlven till driftplats Rison vid km 126+650.
Skelleftebanan ansluter till spar 3 i sédra delen. Kapaciteten medger
samtidiga moten med 750 meter langa tag pa spar 1 och spar 2 samtidigt
som det kan finnas tag pa spar 3. For tag pa spar 3 som ska till/fran
Ronnskar finns mojlighet att gora lokvandning pa spar 2. Sparet till/fran
Ronnskar ansluter till befintligt spar cirka 900 meter fran vixeln i spar 3.
Spar 1 foreslés bli cirka 1 340 meter langt, spar 2, cirka 1 120 meter langt
och spar 3, cirka 940 meter langt.

Vasterut mot Skellefted C ar det dubbelspar som gar parallellt med vag
372, mellan km 128+200-129+760, i h6jd med Grenvégen.

Skelleftea C, mellan km 129+760-132+060, ar en forldngd tresparssta-
tion med majlighet till samtidiga tdgmoten. Driftplatsen har motsvarande
kapacitet som en fyrsparsstation. Spar 2 och 3 ar en férlangning av
dubbelsparet mellan de bada driftplatserna. Spar 2 fortsatter sedan
norrut som enkelspar. Spar 1 ansluter till spar 2 vid km 130+400 och
131+400. Sparen passerar pa jairnvagsbroar 6ver E4, Lasarettsviagen

samt Nordlandergatan. Sidoplattformar finns pa spar 1 och 3 med tva
plattformslagen pa varje spar. Det kan ocksa nyttjas for langre tag som
till exempel nattdg genom mdéjligheten att nyttja bada plattformslagena.

Befintligt industrispér vid Hedensbyn kommer att rivas och ersittas av ny
véag fram till vag 372.

5.2.5 Bankar och skarningar
Jarnvagsbankar och jordskarningar utformas generellt med lutningen 1:2.

Sektioner med bankar och skarningar i anslutning till olika miljéer langs
jarnvagen redovisas i figur 5.2:7-10.

Figur 5.2:7 Typsektion Sédra Tuvan, km 125+850.

Figur 5.2:8 Typsektion vid Hedensbyn, km 127+200.

Figur 5.2:9 Typsektion vid Morén, km 128+600.



Figur 5.2:10 Typsektion vid Grenvédgen, km 129+700.

5.2.6 Avvattning

Jarnvagsanlaggningen

Jarnvagsanlaggningen passerar tatbebyggelse, dar moéjligheten till
fullgoda jarnvagsdiken kommer att vara begransade. Den generella
I6sningen kommer dock vara 6ppna dikessystem. Dar utrymme for full-
goda diken inte finns avvattnas anldggningen med dréaneringsledningar
som komplement till grundare diken. Fran lagpunkterna avleds vattnet
med hjalp av kupol- eller rannstensbrunnar, med utlopp till befintliga
diken och vattendrag i naromradet. Avvattningen fran strackan ansluts
mot kommunens dagvattenledning.

Skelleftedlven &r recipient for avvattningen inom hela det aktuella plan-
omradet, bade direkt och indirekt. Avvattningen mot recipienten sker da
via nya dagvattenledningar fran sparomradet eller via anslutningar till
kommunens befintliga dagvattennat, som i sin tur har sitt utlopp i dlven.

Parallellt med jarnvagen kommer delar av vag 372 att dras om till foljd av
sparutbyggnad. Pa grund av detta bildas laglanta omréaden mellan spar-
omrade och vég, som avvattnas med bland annat kupolbrunnar. Dessa
omraden kan ocksa ses som fordrojningsytor for dagvatten. Dagvatten

fran vagens ytor kan med hjélp av ytlig avrinning ske mot dessa omraden.

Dar lagpunkter uppkommer som inte kan avvattnas till sidoomraden,
pé grund av kantsten eller daligt fall anlaggs rannstensbrunnar for att
avlagsna dagvatten fran vagytor.

Vid omdragning av jarnvagsanléaggningen tillkommer &ven omdragning
av andra mindre végar, vilket i sin tur medfor mer avvattningsbehov.
Vissa strackor kommer att kunna avvattnas via dikesystem dér kupol-
brunn anlaggs i lagpunkter.

Sddra Tuvan

Vid planomrédets borjan passerar sparet Bockholmsvigen, som flyttats
en bit soderut fran befintligt lage. Vagens lutning sker mot diken om
vagens bada sidor, vilket mojliggor att dagvatten forst kan rinna med viss
infiltration innan det samlas upp via ledningssystem. Ledningssystemet
har sitt utlopp i ett dike vilken i sin tur slutligen mynnar i Skelleftedlven

Rison

Efter bron vid km 126+300 gar sparet ihop till ett dubbelspar med
befintligt spar frin 6st. Sparen gir pa bank langs med denna stricka fram
till km 126+900 darefter kan fullgoda diken anlaggas om sparets bida
sidor fram till km 127+500.

Vid km 127+550 dr det en viagpassage med diken pa vigens bada sidor. I
dikenas lagpunkter placeras kupolbrunnar.

Moron

Vid km 127+700 avvattnas sparet mot diken om sparets bada sidor.
Delvis uppnar inte dikena fullgott djup, dar kompletteras diket med
dréneringsledning.

31



32

Centrala Skelleftea

Vid km 129+800 ligger sparet lagre och draneras darfor med ledning pa
spérets bada sidor. Mellan km 129+000 — 130+300 samlas vattnet upp
med en draneringsleding, vilken ansluts med ny dagvattenledning pa
norra sidan. Avvattningen fran denna stracka ansluts sedan mot kommu-
nens dagvattenledning.

Mellan km 130+400-130+700 samt mellan km 130+700-131+100
avleds dranvatten via ledningssystem pa sparets sodra sida och ansluts
till kommunens befintliga dagvattenledning i soder.

Darefter passerar sparet Nordlandergatan vid km 131+350. Passagen
avvattnas med brunnar och ledningssystem som via pumpstation i
lagpunkten ansluts till kommunens dagvattenledning.

Nordlandergatan—Plangrans

Den sista strackan mellan km 131+400—132+100 gar sparet ocksa i
lagre terrang och darfér kan inte fullgoda diken utgéra avvattningen.
Draneringsledning gar om sparets bada sidor och binds samman av ny
dagvattenledning, som ansluts mot kommunens dagvattennat.

5.2.7 Geotekniska och geohydrologiska atgarder

Grundfdrstarkningar eller sattningsreducerande atgarder kommer att
krivas dar jorden bestér av losa finsediment av silt, lera och sulfidjord.
Typ av forstarkningsatgard som valjs ar beroende av bland annat
bankhojd, utrymmesbehov och jordens héallfasthet. De forstarknings- och
sattningsreducerande atgarder som ar aktuella langs strackan ar framst
urgravning av l6sa sedimentjordar, bankpalning samt lattfylining med
skumglas eller lattklinker.

Jarnvags- och vagbroar kommer i huvudsak grundlaggas pa platta pa
mark, men i omraden med I6sa sedimentjordar kommer de mestadels
att grundlaggas pa palar. | vissa fall kommer urgravning av l6sa, delvis
sulfidhaltiga sediment att utforas. Temporar grundvattensiankning kan
komma att erfordras vid grundlaggning av jarnvags- och vagbroar.

Urgravning av sulfidhaltiga jordar undviks men kommer dock bli aktuellt
i anslutning till:

e Schakt vid flytt av Bockholmsvigen

e Schakt for gang- och cykelport under jarnvag och vag 372 vid
Mordskolan

Erosionsskydd kommer att krévas dar jarnvagsbanken byggs med
moranjord och i ytterslanter och diken dar jarnvéagen ligger i jordskér-
ning. Det kommer &ven att krévas vid broars landfasten. Erosionsskydd i
bankslénter och ytterslanter kan utformas med djupverkande vegetation
och artificiella tredimensionella geosynteter som alternativ till bergkross.

5.2.8 Ledningar
Jarnvagen kommer att paverka ett flertal ledningar ldngs striackan.

Skellefted kraft har opto-, signal-, fjarrvarme-, fjarrkyla-, lagspan-
nings- och hégspanningsledningar som bade korsar och gar langs med
jarnvagen pa ett flertal stéllen. Skanova har tele- och optoledningar som
korsar och gér langs med jarnvigen pa ett flertal stillen. Bade statlig och
kommunal vagbelysning kommer att paverkas dar jarnvagen korsar eller
pa andra satt paverkar allmanna végar. Skellefted kommun har vatten-,
spill- och dagvattenledningar som kommer paverkas av jarnvagen.

De ledningar som berdrs kommer att behéva hanteras i form av skydd
eller ldggas om eller flyttas.

5.2.9 Vagnat

Jarnvagen kommer att korsa allménna och enskilda vagar. Samtliga
korsningspunkter mellan jarnvég och vag kommer att utforas planskilda,
sa tillvida vagen inte stangs.

Allméanna vagar

Vég 829/Bockholmsvégen

Norrbotniabanan korsar viag 829/Bockholmsvégen pa bro. Bockholms-
vagen och befintlig gdng- och cykelvag kommer att behdva justeras pa en
cirka 800 meter lang stricka. Omledningen ar nédvandig for att majlig-
gora passage under jarnvagen och for att inte paverka en tryckavloppsled-
ning som gér langs viag 829/Bockholmsvigen. Dar vigen flyttas som mest
handlar det om cirka 60 meter séderut.

Den nya delen av vag 829/Bockholmsvagen foreslas utforas med en
belagd bredd pa sju meter och fri h6jd under jarnvagsbron blir 4,7

meter. Gang- och cykelvagen foreslas folja Bockholmsvagens utformning
i plan, men kommer att forlaggas med nivéskillnad i profil. Gdng- och
cykelvagen foreslas utforas med en belagd bredd pa tre meter och fri hojd
under bron blir 2,7 meter. Nya anslutningar till fastigheter kommer att
anordnas dar vagen flyttas i lage.

Hedtorpsgatan/Tuvagardsvédgen

I h6jd med Risdn och den planerade mdétesstationen/driftplatsen behéver
tvéd kommunala lokalgator delvis byggas om eftersom deras befintliga
strackning inte kan behallas.

Tuvagardsviagen byggs om pa en cirka 9oo meter lang striacka (mellan
cirka km 126+200-127+080 i jarnviagens kilometermétning) och
utformas med fyra meters belagd bredd med mdtesplatser med jamna
mellanrum.

Hedtorpsgatan byggs om pa en cirka 700 meter lang stricka (mellan
cirka km 127+080-127+740 i jarnvigens langdmaitning) och utformas
med sju meters belagd bredd. En jarnvagsbro 6ver Hedtorpsgatan blir
aktuellt i km 127+550. Hedtorpsgatan ansluter sedan till befintlig gata
Mjolnargatan.

Vég 372/Jdrnvéagsleden

Vag 372 behover justeras pa en stracka som ar cirka 1 700 meter lang
(mellan km 1284+100—129+800), och som mest justeras vigmitt cirka
tio meter norrut. Pa den stracka som vég 372 justeras foreslas vagens

belagda bredd bli nio meter. Mellan vag och jarnvag kommer ett vagracke
med hdg kapacitet att sattas upp. Vagracken med hogre kapacitet anvands
vid sarskilt utsatta platser, till exempel broar, vatten och ndra annan
anslutande infrastruktur (jarnvag). Hogkapacitetsricken ar en kraftigare
typ av racken som ska klara kollision/pakoérning dven av tyngre fordon
sasom lastbilar.

En ny gang- och cykelpassage under jarnvagen och vag 372 foreslas i hojd
med Mordskolan vid km 128+400. Passagen skapar tillgidnglighet till
busshallplatserna vid vag 372/Jarnvégsleden. Ytterligare en gang- och
cykelpassage under jarnvagen och vag 372 foreslas vid Blomstervagen vid
km 128+768.

En befintlig passage i h6jd med Morogatan foreslas utga.

Langre vasterut, narmare den befintliga cirkulationsplatsen vid Grenvigen
kravs viss ombyggnation av viag 372 pa en cirka 500 meter lang stracka

for att ge plats at de ombyggnationer som krévs eftersom plankorsningen
vid Grenvagen utgar. Vig 372 kommer vid befintliga busshallplatsers ldge
vid Grenvagen att behova flyttas cirka 25 meter soderut sett fran befintlig
vagmitt till ny vagmitt.

Grenvagen

Nuvarande plankorsning mellan jarnvag och Grenvagen kommer att
stangas. Grenvagens strackning fran jarnvagen fram till cirkulationsplatsen
kommer inte att kunna behéllas for fordons-, géng- eller cykeltrafik. Gang-
och cykelvagen som gar fran Grenvéagen och korsar under vag 372 maste
stangas. Gang- och cykelvagen som ansluter till Grenvéagen pa vastra sidan
foreslas ocksa utga pé en cirka 100 meter lang stréacka.

Atkomst till de fastigheter som ligger i anslutning till befintlig strickning av
Grenvagen kommer fortsatt att vara mojlig.

Den befintliga cirkulationsplatsen foreslés flyttas négot it sydost och

oster om cirkulationsplatsen foreslas att vag 372/Jarnvagsleden forskjuts
soderut narmare jarnvagen. Norr om vag 372 foreslas "Nya Grenvagen”

fa en ny anslutning till cirkulationsplatsen. "Nya Grenvagen” passerar
planskilt under vdg 372 och jarnvigen cirka 200 meter langre Osterut, den
ansluter till Ostra Nygatan vid Rénngatan. Den nya vigstrickningen fore-
slds utforas atta meter bred, belagd med asfalt. En ny gang- och cykelvéag
foreslas folja den nya vagen. Gang- och cykelvéagen féreslas bli fyra meter
bred, belagd med asfalt och avskild fran vagen med en stédmur och racke.
Som mest blir stodmuren cirka 1,8 meter hog. Stodmur behover anldggas
eftersom det blir stor nivaskillnad mellan bilvag och gang- och cykelvag.
Utan stodmur hade det inte varit mojligt att anlagga gang- och cykelvéagen
langs med ”"Nya Grenvagen”. Att anlagga stddmur innebér att mindre mark
behover tas i ansprak och att bron éver vagarna kan utformas med kortare
spannvidd. Jarnvéagen korsar “"Nya Grenvéagen” och gang- och cykelvégen
pé bro med den fria h6jden 4,7 meter respektive 3,0 meter.

Mullbergsvégen foreslas justeras nagot och i stallet for att ansluta mot
cirkulationsplatsen ansluter Mullbergsvégen till "Nya Grenvagen”.

De befintliga busshéllplatserna strax 6ster om cirkulationsplatsen foreslés
utga och nya anlaggs langre 6sterut. Pa den sodra sidan av vag 372 anlaggs
en ny gang- och cykelanslutning till busshallplatsen. Pa den norra sidan
av vag 372 foreslds den befintliga gdng- och cykelviagen fi en ny dragning



som ansluter till den nya busshéllplatsen samt mot befintlig gang- och
cykelvag vid Getbergsvagen Mordgatan.

Korsningen vag 372/Getbergsvagen behdver justeras till féljd av den nya
dragningen av vag 372.

Vag 372/Jarnvégsleden samt busshéllplatser langs vag 372 och lagen for
portar regleras i Trafikverkets jarnvigsplan med allmin vag. Gang- och
cykelvagar och kommunala gator sdsom Mullbergsvagen och Grenvagen
regleras i kommunens detaljplanering.

Utformning av trafiklosningen ska utredas mer i kommunens detaljpla-
nearbete.

Lasarettsvdgen/Nordlandergatan

Den befintliga plankorsningen med Lasarettsvagen och vig 95/Jarnvags-
leden kommer att stangas. Biltrafiken kommer att hanvisas till Nordlan-
dergatan som utfors planskild under jarnvéag och véag 95/Jarnvéagsleden. |
hojd med Sodra Jarnvéagsgatan foreslas korsningen att byggas om. Endast
hogersvang fran Nordlandergatan in till Sodra Jarnvéagsgatan foreslas
tillatas, det innebar att korsningen blir enkelriktad.

Nordlandergatan foreslas forlangas norrut och sammankopplas med
Lasarettsvagen och Norrbdlegatan. Utmed med den nya strackningen
foreslas en ny gang- och cykelvag. En stodmur foreslas pa storre delen
av strackan mellan Nordlandergatan och den nya gang- och cykelvagen
pa grund av stora hojdskillnader i terrangen och brist pa utrymme. En
stodmur kommer dven att kréavas mot befintliga byggnader vid Skelleftea
lasarett. Mellan gang- och cykelvagen och Nordlandergatan placeras ett
récke.

En planskild gangpassage foreslas under jarnvagen och vag 95/Jarnvags-
leden vid Lasarettsvagen. Gangpassagen foreslas anlaggas med asfalt och
bli tolv meter bred.

Vag 95/Jarnvéagsleden behover anpassas till de nya vaglosningarna pa en
cirka 600 meter lang stricka. Pa storre delen av strickan pa den norra
sidan av vag 95/Jarnvégsleden foreslas en ny gang- och cykelvag. Den
nya gang- och cykelvigen ska sammanbinda géng- och cykeltrafiken
fran Lasarettsviagen, Nordlandergatan samt den befintliga gang- och
cykelvagen. Gang- och cykelvagen separeras fran vag 95/Jarnvégsleden
med kantsten.

Pa den norra sidan av vag 95/Jarnvagsleden behover Lasarettsvagen
justeras pa en kortare stracka, &ven Norrbolegatan justeras till foljd av
ovriga atgarder.

Justeringar som kravs langs vag 95/Jarnvagsleden inklusive lagen for
planskilda passager foreslas faststéllas i den formella jarnvagsplanen
med allmén vag medan de forandringar som kravs for gang- och cykel-
végar, och kommunala vagar sasom Lasarettsvagen och Nordlandergatan
med flera hanteras i kommunens detaljplanering.

Enskilda véagar, service- och ersattningsvéagar

Jarnvagen innebar paverkan pa enskilda vagar. | planen redovisas forslag
till planering och utformning av enskilda vagar. Slutlig placering och
utformning av enskilda véagar utreds och fastlaggs slutligt i sérskilda
lantmateriforrattningar.

Figur 5.2.11 Lasarettsvdgen korsning med vdg 95. Foto: Skellefted kommun.

Dar det framtida jarnvagsomradet skar av (delar upp) eller pa annat

sétt paverkar enskilda vagar eller sambrukade omraden byggs ersatt-
ningsvagar. Trafikverket stravar efter att samlokalisera byggviagar med
framtida ersattningsvagar dar sd a&r mojligt. Jarnvagsplanen redovisar ett
antal servicevagar vilka Trafikverket sdkerstéller med servitutsratt efter
beslut i lantmiteriforrattning. Dar bade Trafikverket och enskilda fast-
ighetsdgare i framtiden har behov av samma végar initierar Trafikverket
lantmateriférrattningar for att gemensamhetsanlaggningar ska bildas. |
lantmateriférrattningen beslutas hur framtida forvaltning ska hanteras,
ansvar for driftkostnader med mera.

Servicevagar och andra enskilda vagar utformas generellt med en
kronbredd pa fyra meter. Motesplatser utfors for personbilar och mindre
lastbilar.

Servicevigar och ersittningsvagar redovisas i figurerna 5.2:1—5.2:2.

I samband med att Bockholmsvigen behover flyttas, kommer ersatt-
ningsvagar (nya anslutningar) till narliggande fastigheter kravas.
Ersattningsvagen kommer aven att nyttjas som servicevéag for inspektion
av norra landfastet for bron dver Bockholmsvéagen.

Servicevagar kommer att anordnas for atkomst till bron éver Skellefte-
alven, bade pa sodra och norra sidan av alven. Servicevagens strackning
pa den sodra sidan kommer att forlaggas langs jarnvagens vastra sida.

Pa den norra sidan om &lven sa kombineras atkomst till bron med
atkomst till driftplatsen vid Rison. Servicevagen kommer ansluta fran
Tuvagéardsvigen och passera under en jarnvigsbro vid cirka km 126+820
Dérefter fortsitter servicevagen ner mot strackningen for befintlig
jarnvagsbank dar det ar planerat att servicevagen stracker sig fram till

en vandplan strax innan brofastet pa norra sidan. Servicevagen kommer
dven att kunna nyttjas som ersattningsvag for de fastigheter som finns
langs élvstranden vars anslutningar forsvinner nar jarnvagen anlaggs. En
kortare ersattningsvag for atkomst till fastigheter blir aven aktuell 1angs
befintlig jarnvagsbank mellan cirka km 126+800—127+000.

Fran Tuvagardsvagen kommer en servicevag anlaggas for atkomst till
fordelningsstation som ligger vid cirka km 126+250 i jirnvigens kilome-
terréakning.

Fran Hedtorpsgatans nya strickning foreslds en ersittningsvag for
atkomst till fastigheter, niar den befintliga anslutningen inte kan finnas
kvar pa grund av jarnvagen.

I forlangningen av Mjolnargatan, mellan cirka km 127+950-128+050
foreslas en kortare servicevag for atkomst till planerade teknikytor langs
jarnvagen.

Parallellt med jarnvagen pa hoger sida foreslas en servicevag mellan km
126+840-128+060.

P4 véstra sidan om bron dér jarnvéigen gar 6ver E4, pa jarnvéigens norra
sida vid cirka km 130+500 planeras en kortare servicevag for atkomst till
serviceytor i anslutning till jarnvagen.
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5.2.10 Byggnadsverk

Jarnvagsplanen inrymmer tio jarnvagsbroar och fem vagbroar. Exakt
utformning och val av brotyp kommer inte att bestimmas i jarnvags-
planen utan hanteras i senare skeden. Funktionskrav pa broar faststalls
inte som skyddsatgard i jarnvagsplanen, men i jarnvagsplanen beskrivs
rekommenderade funktioner som sa langt det ar mojligt bor uppnas i
kommande skeden. Detta ar bland annat kopplat till héjder och bredder
som kravs for att fordon, manniskor och olika daggdjur ska kunna
passera. I tabellen nedan beskrivs de hojder som ar effekten av den valda
utformningen. Utformningen har utgatt ifran att fri hojd dver vag dar
allmaén trafik ska passera ska vara minst 4,7 meter och fri hjd 6ver gang-
och cykelvag ska vara minst 2,7 meter.

I tabell 5.2:1 beskrivs tankbara utformningar av broar samt rekommen-
derade funktioner.

Tabell 5.2:1 Tankbara alternativ pa utformning av broar samt funktionskrav.

Km-tal och bendmning

Km 125+680
JVG-bro 6ver Bockholmsvagen och GC

Beskrivning och funktionskrav

Tragbalkbro i tre spann med spannvidder pa 21,5 + 28 + 21,5 m och en fri brobredd pa 7 m for jarnvagssparet pa bron. Fri dppning pa ca 27 m fér Bockholms-
vagen och parallell GC-vag. Fri hojd pa > 4,7 m respektive > 2,7 m.

Km 126+120
JVG-bro 6ver Skelleftedlven

Balkbro i nio spann med spannvidder pa 33,5 + 40 + 5*45 + 40 + 33,5 m och en fri brobredd pa 7 m for jarnvagssparet pa bron. Under bron gar Skellefte alv.

Km 126+820
JVG-bro dver servicevag/ersattningsvag

Plattrambro med vingmurar parallella jarnvagen och en fri brobredd pa ca 20 m for de fyra jarnvagssparen pa bron. Fri dppning pa 16 m fér Byggvagen med
en fri héjd pa > 4,7 m.

Km 127+550
JVG-bro 6ver Hedtorpsgatan

Plattrambro med vingmurar parallella jarnvagen och en fri brobredd pa ca 24 m for de tre jarnvagssparen och en servicevag pa bron. Fri éppning pa 12,5 m
fér Hedtorpsgatan med en fri hdjd pa > 4,7 m.

Km 128+400
JVG-bro 6ver GC-vag vid Mordskolan

Plattrambro med vingmurar parallella jarnvagen och en fri brobredd pa 12 m for de tva jarnvagssparen pa bron. Fri 6ppning pa 8 m for GC-vagen med en fri
héjd pa > 2,7 m.

Km 128+400
Vagbro for vag 372 6ver GC-vag vid Mordskolan

Plattrambro med vingmurar parallella végen och en fri brobredd pa 12 m fér vag 372. Fri 6ppning under bron pa 8 m for GC-vagen med en fri héjd pa > 2,7 m.

Km128+770
JVG-bro 6ver Blomstervagen GC

Plattrambro med vingmurar parallella jarnvagen och en fri brobredd pa ca 12 m for de tva jarnvagssparen pa bron. Fri 6ppning pa 7 m for GC-véagen med en
fri héjd pa > 2,7 m.

Km128+770
Vagbro for vag 372 6ver Blomstervagen GC-vag

Plattrambro med vingmurar parallella végen och en fri brobredd pa 12 m fér vag 372. Fri 6ppning under bron pa 7 m for GC-vagen med en fri h6jd pa > 2,7 m.

Km 129+630
JVG-bro éver Grenvagen och GC

Plattrambro med vingmurar parallella jarnvagen och en fri brobredd pa 11,5 m for de tva jarnvagssparen pa bron. Fri dppning pa 21 m fér Grenvagen och
GC-vagen med en fri hojd pa > 4,7 m respektive > 2,7 m.

Km 129+630
Vagbro for 372 éver Grenvagen och GC

Plattrambro med vingmurar parallella végen och en fri brobredd pa 12 m fér vag 372 pa bron. Fri 6ppning pa 21 m for Grenvagen och GC-vag med en fri hojd
pa > 4,7 m respektive > 2,7 m.

Km 130+740
JVG-bro éver GC-vag vid Resecentrum

Plattrambro med vingmurar parallella jarnvagen och en fri brobredd pa 26 m for de tre jarnvagssparen pa bron. Fri dppning pa 12 m for GC-vag med en fri
hojd pa > 3,0 m.

Km 131+140
JVG-bro over Lasarettsvagen, gangvag

Plattrambro med vingmurar parallella jarnvagen och en fri brobredd pa 18,5 m for de tre jarnvagssparen pa bron. Fri dppning pa 12 m for GC-vag med en fri
hoéjd pa > 3,0 m.

Km 131+140
Vagbro for vag 95 dver Lasarettsvagen, gangvag

Plattrambro med vingmurar parallella végen och en fri brobredd pa 19,5 m for vag 95 pa bron. Fri dppning pa 12 m féor GC-vag med en fri hdjd pa > 3,0 m.

Km 131+330
JVG-bro éver Nordlandergatan och GC

Plattrambro med vingmurar parallella jarnvagen och en fri brobredd pa ca 17,5 m for de tre jarnvagssparen pa bron. Fri 6ppning pa 22,5 m fér Nordlanderga-
tan och GC-vag med en fri hojd pa > 4,7 m respektive > 2,7 m.

Km 131+330
Vagbro for vag 95 dver Nordlandergatan och GC

Plattrambro med vingmurar parallella végen och en fri brobredd pa ca 14 m for vag 95. Fri 6ppning pa 30,5 m fér Nordlandergatan och GC-vag med en fri
hojd pa > 4,7 m respektive > 2,7 m.

Figur 5.2:12 Broskiss, jarnvagsbro éver Skelleftedlven, km 126+120.




Figur 5.2:13 Broskiss passage Hedtorpsgatan.

Figur 5.2:14 Broskiss passage Bockholmsvégen/védg 829.
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5.2.11 Anlaggningar under byggskedet

Byggandet av Norrbotniabanan utgdr ett omfattande projekt och hur
byggarbetet ska ga till &r annu inte detaljplanerat. Under byggskedet
kommer relativt stora etableringsomraden samt omraden for tillfal-

liga upplag av massor och byggnadsmaterial att krévas i anslutning
entreprenaden. Ytor som nyttjas till etablering och upplag kommer att
kunna aterstéllas efter att anlaggningsarbetena ar klara. Placering och
utformning av etablerings- och upplagsomraden gors med storsta mojliga
héansyn till kringliggande miljoer.

For att 16sa transportbehovet till byggarbetsplatserna kommer ett
antal arbetsvigar att behova anliggas, befintliga vagar kommer att
behova forbattras, forstarkas och/eller breddas. Aven vissa enskilda
vagar kommer beho6va nyttjas for byggtrafik. Arbetsviagarna kommer
att anslutas till allménna vagar dar trafikméangden i sin tur kommer att
Oka. Efter avslutad byggnation kommer ytorna fér arbetsvagarna att
aterstallas.

Generellt utfors schaktningsarbeten, dar bade jord och berg avlagsnas,
under blivande jarnvag och nya végar forst. Darefter borjar jarnvags-
banken byggas upp med nytt material. Slutligen fardigstalls anldggningen
med spar- och 6vriga jarnvagssystem som kontaktledningar pa stolpar,
kabelrannor och 6vrig teknikutrustning.

Sarskild planering kravs for anlaggningsarbeten som ska ske i anslutning
till eller 1angs befintlig jarnvag (Skelleftebanan) eftersom sparet sa langt
det ar majligt fortsatt ska kunna héllas i drift och trafikeras. Pa strackor
dar Norrbotniabanan sammanfaller med Skelleftebanan kommer
jarnvagsbanken troligen att anlaggas i etapper, dar det ena sparet anlaggs
forst och det andra sparet anlaggs efter att det andra ar fardigbyggt och
Skelleftebanans trafik kan nyttja det sparet.

Stérningar fran arbetet kommer framst att uppsta i form av buller och
vibrationer fran maskiner, trafik till och frdn omrédet, sprangning och
damning, geotekniska forstarkningsarbeten samt schaktnings- och
spontningsarbeten. Under byggtiden forsoker Trafikverket forebygga och
begréansa stérningar och skador for de som bor eller arbetar i narheten.
Vid behov kan arbeten avskdrmas mot omgivningen och i planeringen av
byggnationerna ingar att se 6ver mojligheterna att de bullerskydd som
ingar i den framtida anlaggningen kan byggas i ett tidigt skede for att
kunna fungera som bullerskydd &ven under entreprenadtiden.

Bockholmsvagen och bro dver Skelleftea alv

I omradet fran Bockholmsvagen och ner mot Skelleftealven kommer
etablerings- och upplagsytor att behovas for att fa plats med maskiner
och byggmaterial. Bockholmsvigen kommer att flyttas till ett nytt lage
under den nya jarnvagen och under arbetet kommer trafiken att paverkas

bade av byggnationen och transporter av material till och frdn omradet. |
omradena i anslutning till brofastena pa bada sidorna av Skelleftedlven
kommer ytor for etablering och byggnation att behdva anlaggas. For bron
over Skelleftedlven kommer forstarkningsatgarder i form av palning att
behova utféras for att grundlagga brofastena. Omfattningen kommer

att vara beroende av de geotekniska forutsattningarna pa land och pa
alvbotten.

Rison

Pa Rison kommer arbete med schakter och anlaggning av jarnvags-
banken att dominera. Byggvagar och servicevagar kommer att anlaggas
samt teknikhus for jarnvéagssystemen att byggas.

Strdackningen ldngs vag 372/Jdarnvéagsleden

Den nya jarnvagen kommer att anlaggas parallellt med vag 372/
Jarnvigsleden som delvis kommer att flyttas norrut. Utrymmet for
etablering och upplag av material ar begransade i omradet vilket kommer
att innebéira att byggtrafik vid behov kommer att nyttja allmdnna vigar
med befintlig trafik. Tillfdlliga omlaggningar av viag 372/Jarnvagsleden
kommer storsta sannolikhet att vara nédvandiga.

tillfalligt nyttjande (grovt uppskattat)
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Figur 5.2:15 Den planerade jarnvédgens utformning samt stérre arbets- och upplagsomraden under byggtiden.



Grenvagen

I omradet kring cirkulationsplatsen vid Grenvagen kommer omfattande
arbeten att utféras. Den nya jarnvagsbanken kan delvis komma att
behdva anlaggas med stodmurar vilket i sddant fall paverkar de fastig-
heter som ligger i anslutning till jarnvagen.

Centrala Skellefted

Vister om Grenvagen och fram till E4 kommer det nya dubbelspéret att
krava mer utrymme 4n dagens anldggning. Handels- och industrifastig-
heterna norr om jarnvégen fram till E4 kommer att paverkas starkt under
byggtiden.

Lasarettsvédgen/Nordlandergatan

I omradet kring Lasarettsvagen och Nordlandergatan kommer omfat-
tande byggnadsarbeten att forekomma. Lasarettsvagen blir en gdngvag
som leds under jarnvag och vag 95/Jarnvagsleden i tva portar. Under
byggtiden kommer stora anldggningsarbeten att forekomma och trafik ar
inte mdéjlig under denna tid.

Nordlandergatan kommer att utformas som en gata med intilliggande
gang- och cykelvag. Gatan kommer att ledas i tva portar, dels under
jarnvég, dels under vag 95/Jarnvagsleden, innan den svanger upp i mark-
niva vid Lasarettsvagen. Aven har kommer omfattande byggnadsarbeten
att forekomma och trafik ar inte mojlig under anldggningsarbetena.

Lasarettsvagen och Nordlandergatan kommer véxelvis att behdva stdngas
for trafik och under det att man fardigstéaller respektive gata.
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Figur 5.2:16 Den planerade jérnvédgens utformning samt stérre arbets- och upplagsomraden under byggtiden.
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5.2.12 Bortvalda utformningsalternativ

Ris6én-Moron

En utredning om befintlig jirnvag hosten 2019 behandlades tre olika
alternativa strackningar forbi Rison. Ett alternativ gick helt i befintlig
jarnvags strackning nira dlven (rod linje i figur 5.2:17), ett alternativ nira
vag 372 med lag profil och ett alternativ nira vig 372 med hogre profil.
Det alternativ som férordades i utredningen var alternativet nara vag 372
med hogre profil. De andra alternativen valdes bort eftersom de hade
samre maluppfyllelse i den slutgiltiga bedomningen.

I utredningen om befintlig jirnvig utreddes dven strackningen forbi
Moro6n fram till bron 6ver E4. Det var tre olika alternativ som utreddes.
Ett alternativ omfattade endast enkel upprustning av befintlig jarnvag,
ett alternativ omfattade nyanlaggning med enkelspar, och ett alternativ
omfattade dubbelspar. Alternativet som rekommenderades i utredningen
var dubbelspar, med motivet att 6vriga hade samre maluppfyllelse
framforallt nar det giller byggbarhet och trafikering under byggtiden.
Dubbelsparslésningen rekommenderades aven att fortsatta vaster om
Skellefted C fram till plangransen i vaster.

Utformningen av det valda alternativet har sedan justerats nagra ganger.

e Radier har andrats for att hoja hastigheten pa jarnvagen.

e Riktningen pa driftplatsen pa Rison har justerats for att radien mot
det anslutande dubbelsparet skulle bli storre.

e Riktningsforandring p& norra delen av driftsplats Rison for att fa till
en bra trafikering av befintligt spar under byggtiden.

e Vaxelférbindelser har lagts till vid Rison vilket medfort att ett av
sparen kortats av.

Mellan Mordskolan och Grenvégen har sparet justerats for att minimera
intrdng pa sodra sidan om jarnvagen och for att undvika att anlagga
stodmur pa nagra stallen.

Planforslag
Linjealternativ N20 k

0 0,5 1
e km
© Lantmateriet, Geodatasamverkan

Figur 5.2:17 Bortvald (réd linje) linjestréckning vid Risén-Morén.

Buller

Sparnira bullerskyddsskarmar pa broar har sankts fran 2,2 meter till 1,5
meter 6ver ROK. Detta giller for bron 6ver viig 829 och bron 6ver Skel-
leftealven. Den tidigare foreslagna laga sparnara bullerskyddsskarmen
langs bada sidor om jarnvégen ersitts med en 1,5 meter hog skarm pa
respektive sida av jarnvagen. Skarmarnas hojd sanks och foreslas vara
genomsiktliga for att minimalt paverka landskapsbilden i omradet.

Lag sparnara bullerskyddsskarm ersatts med en 2,2 meter hog buller-
skyddsskarm forbi fastigheterna Hedensbyn 25:20 och 25:18. Forand-
ringen sker framst for att fa en battre boendemiljo i omradet, det vill saga
lagre ljudnivéer.

Langs Rison har en bullerskyddsvall utretts pa sodra sidan men den
skulle ta mycket mark i ansprak, samt skulle innebara att en hel del
forstarkningsatgarder skulle kravas eftersom marken i omradet sluttar
ner mot alven.

Mellan Hedensbyn och Moron ersatts ldg sparnira bullerskyddsskiarm
med en 2,7 meter hog bullerskyddsskarm. Detta fér att minimera
bullernivaerna mot norr och darmed dven minska omfattningen av
fastighetsnara bullerskyddsatgarder.

De foreslagna vagnara bullerskyddsskarmarna ersatts med sparnara
bullerskyddsskarmar med hojden 2,7 meter for att minska sparbullerni-
vaerna mot lasarettsomradet.

Miljo
For att spara en befintlig bjorkallé har en planerad ersattningsvag/
byggvig pa sodra sidan om dlven flyttats vid S6dra Tuvan.

Vag

Bockholmsvigen har inte kunnat behéllas i sitt befintliga ldge i plan
pa grund av en konflikt med en huvudspillvattenledning som gar till
reningsverket.

I omrédet runt Grenvégen har initialt tre olika alternativ utretts. Alter-
nativ 1 avfardades frin fortsatta studier och alternativ 2 och 3 utreddes
vidare. Ytterligare nagra utformningsalternativ har ocksa studerats, som
kan ses som kombinationer av de tva forsta alternativen. Alla dessa
alternativ har utgatt till forman for det alternativ som Skellefted kommun
forordar i sin utredning och som uppfyller Skellefted kommuns krav pa
utformning, framkomlighet, drift- och underhall med mera.

I omrédet runt Lasarettsvagen har initialt fyra olika alternativ utretts.
Alternativ 1, 2 och 4 avfardades frén fortsatta studier eftersom dessa
inte uppfyller 6nskade utformningskrav samt blir mycket kostsamma.
Alternativ 3 utreddes vidare och optimerades ytterligare. Detta ligger till
grund fér den utformning som illustreras i jarnvagsplanen.

Utformningen av vag 372 har justerats ndgot for att inrymma bulleréat-
garder och fjarrvarmeledning utan att inkrakta pa bostadsfastigheter.

Byggnadsverk

Flera olika utformningar har utvirderats for respektive geografisk plats
som kraver nagon typ av broldsning. Dessa har utvarderats med avseende
pa tekniska krav, funktion, drift- och underhall, byggtiden, kostnader
samt gestaltning. Ett utformningsalternativ foreslas pa respektive plats.
De broar som foreslas illustreras pa broskisser.

5.3 Miljobedomningsprocessens paverkan pa
utformningen

Miljobeddmningsprocessen utgor en viktig del i projektets miljéanpass-
ning. | arbetet med MKB:n for Norrbotniabanan har behov av miljoan-
passningar identifierats och tekniska losningar tagits fram. For de olika
aspektomradena har anpassade losningar arbetats fram under projektets
gang. Dessa presenteras under rubriken “inarbetade atgarder” under
respektive aspektomrade i kapitel 6.

Miljobedomningsprocessen har paverkat jarnvéagens strackning i arbetet
med linjestudien, dar den strackning som innebar minst paverkan pa
miljon har valts. Den valda strackningen ar aven den mest fordelaktiga
med hansyn till samhélle, genomférande och uppfyllelse av projektmal.

Laget pa, samt utformningen av planskilda passager har hanterats i nara
samrad med kommunen och dess planering. | samband med utformning
och placering av passager har utpekade cykelstrak identifierats. All
projektering har utgatt fran att befintliga strak ska kunna finnas kvar
aven om lagen for passage av jarnvéagen blivit pa en annan plats an
tidigare. Passager har utformats for att skapa passager som upplevs
Oppna och trygga.

I laget dar den nya jarnvégsstrackningen ligger néra vag 372 dver Rison
har olika hojd pa jarnvagsbanken diskuterats dar anpassning i landskapet
varit en viktig utgdngspunkt for val av alternativ.

I miljobedomningsprocessen har aven jarnvagens bullerpaverkan
studerats, vilket resulterat i att olika atgarder har tagits fram.

Risker kopplat till jarnvagen har hanteras i samspel med samtliga
inblandade teknikomraden i projekteringen.

5.4 Gestaltning

Gestaltningsprogrammet omfattar forslag till utformning och land-
skapsanpassning av jarnvagsanlaggningen inklusive ingaende vagdelar.
Detta innebar bland annat utformning av broar inklusive brokoner och
landfasten, landskapsanpassning/terrangmodellering av sidoomraden,
landskapsanpassning och gestaltning av vag-, gang- och cykelpas-
sager, bullerskyddsatgarder, slanter och vegetation. Det innebéar aven
gestaltning och aterstallning av de skogsomraden och grénytor som

tas i ansprak for etablerings- och upplagsytor i projektet. Gestaltnings-
programmet utgor ett underlag till jarnvagsplanen. Relevanta delar av
gestaltningsprogrammet har inarbetats i MKB:n.



5.5 Trafikering

Enligt Trafikverkets prognos kommer Norrbotniabanan att trafikeras av
totalt cirka 66 tag per dag, varav en tredjedel ar godstég, se tabell 5.5:1.

Pa strackan genom Skellefted tillkommer cirka sex godstag per dag som
ska till/fran Skelleftehamn/Ronnskar, se tabell 5.5:2.

Tabell 5.5:1 Prognosticerad trafik pa Norrbotniabanan.

Tagtyp Antal under maxtimme  Antal tag per dygn
(tag/h)

Snabbtag 2 4

Regionaltag 2 38

Nattag 1 2

Godstag 2 22

Totalt 7 66

Tabell 5.5:2 Prognosticerad trafik pa Skelleftebanan.

Tagtyp Antal under maxtimme  Antal tag per dygn

(tag/h)
Godstag - 6

5.6 Klimat

5.6.1 Klimateffekter av jarnvagsplanen

Projektets klimateffekter har modellerats. Generella data har anvénts
for att berakna utslapp fran lastbils- och godstransporter. Processen
for jarnvag har modifierats for att rakna med svensk elmix i stillet for
europeisk elmix.

Trafikprognoser visar att cirka 28 miljoner ton per kilometer transport-
arbete arligen kan overflyttas frén lastbil till godstég nar jarnvagen byggs.
Prognosen (2017) ar baserad pa uppgifter om dagens transportvolymer
och uppskattningar om framtiden frén aktorer och Trafikverkets officiella
prognos for godstrafik. I transportavstandet inkluderas hela 6verflytt-
ningsstrackan.

Lastbilstransporter av 28 miljoner tonkilometer beréknas ge upphov till
2 400 ton koldioxidekvivalenter per ar. Om dessa transporter istallet kan
g pa jarnvag beraknas utslappen till 650 ton per ar, motsvarande en
reduktion pa cirka 75 procent av utsléapp per ar till foljd av 6verflyttnings-
effekter.

Jarnvagsplanen bedéms i sin helhet medfora positiva effekter for
klimatet.

5.6.2 Klimateffekter av byggandet

Anlaggningen av en ny jarnvag medfor patagliga klimatgasutslapp och
en hdg energianvandning i byggnadsskedet. Detta till foljd de ingdende
material som anvands samt transporter och drift av arbetsmaskiner.
Likasa bidrar resursanvandningen i drift och underhall till de samman-
lagda utslappen och energianvandningen. Fran anlaggningen av jarnvag
star ett fatal material och arbetsmoment for en stor andel av klimat-
paverkan. Till dessa hor bland annat stal, betong, asfalt samt jord- och
bergmassor som bearbetas inom projektet.

For jarnvagsplanen Sodra Tuvan - Skelleftea C har det skett ett konti-
nuerligt och systematiskt arbete for att reducera klimatpaverkan fran
projektet vid byggnation och drift och underhall, alla teknikomraden har
stravt till en god hushallning av material och mark. Jarnvagsplanen ar
mycket komplex da den gar igenom befintlig stadsmiljo, vilket i praktiken
innebar att dvrig infrastruktur tillsammans med byggnadsverk méaste
samspela med den nya jarnvagen. Dar det funnits méjlighet att utvardera
och optimera alternativ ur klimatperspektiv har detta gjorts for att klimat
skall vara en del i beslutsunderlaget vid utformning och val av tekniska
I6sningar.

Klimatkalkylen som &r uppréttad for delstrackan Sodra Tuvan - Skelleftea
C visar en prognos 6ver klimatgasutslapp pé cirka 540 ton koldioxidek-
vivalenter per ar och en energianvindning pé cirka 18 000 gigajoule per
ar. Berakningar av den totala potentiella klimatpaverkan och energian-
vandningen har utfors i Trafikverkets klimatkalkylmodell version 6.0

och ingang C. Verktyget grundar sig i metodik for livscykelanalys (LCA),
omfattningen av klimatkalkylmodellen inkluderar utvinning, produktion,
anlaggning och drift av anlaggningen. For klimatkalkylen anvéandes det
senaste underlaget i form av mangder och arbetsmoment, felmarginaler
minskar ju langre projektet framskridit.

Foto: Norrtag AB

Teknisk livslangd anldaggning

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 sadant satt sa att en
destruktiv nedbrytning férhindras under den
tekniska livslangden. Den dimensionering som
gors inom ramen for planering och projektering
grundar sig pa krav stéllda 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 for avhjalpande
underhall minskar och man minskar aven tiden
for storre reinvesteringsarbeten (utbyten)
under anlaggningens totala livslangd. Stora
reinvesteringsinsatser innebar ofta tidta-
bellspaverkande driftstorningar som resultera-
rar i hdga 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
driftsdker anlaggning med sa fa avbrott som
mojligt. Vidstaende tabell redogor for den i
projektet dimensionerade tekniska livslangden
for respektive anlaggningsdel.

Anlaggningsdel Teknisk livslangd [ar]

Broar 120
Grundforstarkning 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

Rals

Ca 65 >650 Mbrt

Slipers (betong)

50

Ballast Ca 50 (= 500 Mbrt)
Teknikhus 40

Skap och kurar Minst 40
Datorstallverk 30-50

Véagar underbyggnad 40-120

Vagar 6verbyggnad 20

39
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6 Miljoforutsattningar och konsekvenser

6.1 Bedomningsgrunder

6.1.1 Konsekvenser

I arbetet med konsekvensbeddmning végs vardet pa berérda intressen
samman med paverkan. Intressets antagna varde och den paverkan som
antas ske pa vardet vags ihop i en matris, i vilken en antagen konsekvens
kan utlasas, se tabell 6.1:1.

Bedomningsgrunderna ar framtagna for paverkan i bygg- och driftskede i
syfte att likrikta beddmningsarbetet i de olika delprojekten.

Konsekvensbeddémning av respektive aspekt &r indelade i foljande
kategorier:

e  Stora negativa konsekvenser

Mattliga negativa konsekvenser
»  Sma negativa konsekvenser

e Ingen eller positiv konsekvens

Tabell 6.1:1 Matris som illustrerar bedémningsmetodik i MKB fér jarnvéagsplan.

Paverkan, ingreppets/storningens omfattning
Intressets Stor negativ Mattlig negativ | Liten negativ Ingen eller
varde effekt effekt effekt positiv effekt
Hégt vérde
Mattligt vérde
Laqt vérde Liten konse- Liten konse-
g kvens kvens

Matrisen avser att skapa en flexibilitet kring hur virden och olika skydds-
former, exempelvis riksintressen, virderas. Effekten pa ett riksintresse
eller annan skyddsform, ska inte per automatik fa stora negativa konse-
kvenser utan beaktas utifran dess adekvata varde.

Beddmningsgrunder enligt metodik ovan redovisas for aspekter i kapitel
6.

| MKB:n motiveras konsekvensbheddémningen och orsakssamband
beskrivs.

6.1.2 Inarbetade atgarder

Med inarbetade atgarder avses anpassningar som inarbetats i jarnvagens
lokalisering och utformning samt skyddsatgarder och forsiktighetsmatt
som ska genomforas i projektet. De inarbetade atgarderna redovisas
under respektive aspektomrade i kapitel 6. Beddmningen av projektets
effekter och konsekvenser gors utifran forutséattningen att de inarbetade
atgarderna genomfors.

I MKB:n séarskiljs de skyddsatgarder och forsiktighetsmatt som faststalls

i jarnvagsplanen fran de som inte faststalls. De atgarder som faststélls ar
sadana atgarder som blir juridiskt bindande nar jarnvéagsplanen vinner
laga kraft. | jarnvéagsplanen faststalls de skyddsatgarder och forsiktighets-
matt som gors for att forebygga storningar och oldgenheter fran trafiken
eller anldggningen nir jairnvagen ar fardigbyggd och 6ppnad for trafik
(driftskedet).

De skyddsatgarder och forsiktighetsmatt som ska faststéllas i jarnvags-
planen ska preciseras och dar sa kravs pekas ut sarskilt pa plankartan. |
MKB:n benamns de atgarder som ska faststallas i jarnvagsplanen som

"Skyddsatgarder och forsiktighetsmatt som faststélls i jarnvagsplanen”.

De skyddsatgarder och forsiktighetsmatt som ska genomforas under
byggskedet faststalls inte, men ska framga av underlag till planen
eftersom de utgor en forutséattning for prévning av planen. Dessa
atgirder ar sdidana som Trafikverket sikerstiller genom sin interna
miljosékring. | MKB:n redovisas dessa som "Skyddsatgarder och forsik-
tighetsmatt som genomfors under byggskedet”.

MKB:n innehaller aven forslag pa atgarder som bor genomforas i
projektet men som inte inarbetas i planforslaget. Dessa benamns som

"Forslag till atgarder i senare skeden” och beskrivs dar det ar aktuellt.

Eftersom dessa atgarder endast utgors av forslag pa atgarder som bor
genomforas inkluderas inte dessa i konsekvensbeddémningarna.

6.2 Nollalternativet

6.21 Systemkonsekvenser

Nollalternativet innebéar att Norrbotniabanan inte byggs och endast
sddana atgarder som behovs for att vidmakthélla befintliga jarnvéagars
skick vidtas, det vill sdga att endast sedvanligt underhall genomfors.
Nollalternativet innebér séledes att tagtrafiken fortsattningsvis kommer
att ga pa befintliga banor. De kapacitetsbrister som finns pa Stambanan
genom 6vre Norrland kommer fortsattningsvis att vara begransande
for godstransporter pa jarnvagen. Den bristande kapaciteten innebar
dven att Stambanan inte klarar av trafikokningar. Detta betyder att en
framtida 6kning av godstrafiken langs Norrlandskusten kommer att
behova ske via sjofart och pa vag. Saledes kommer jarnvagens andel av
godstrafiken successivt att minska.

Den framtida persontrafiken kommer fortsiattningsvis att domineras av
resor pa viag med bil eller buss for lokala och regionala resor och flyg for
langre resor. Den persontrafik som sker per tag pa strackan Umea-Lulea
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 vag, med
flyg och fartyg jamfort med i dag. Enligt prognoser som tagits fram for
Norrbotniabanans forsta etapp mellan Umea och Skellefted kommer
exempelvis transportarbetet ar 2040 att vara cirka 108 miljoner tonkilo-
meter storre pa viag och cirka 414 miljoner tonkilometer storre via sjofart
om jarnvagen inte byggs.

Okade transporter pé vig, med flyg och fartyg innebir Skade utsldpp
av koldioxid, vilket ar negativt for klimatet. Buller, luftféroreningar och
andra storningar lings med vig E4 kommer att 6ka jamfort med i dag.
Spridning av partiklar, oljespill, gummirester och annat langs vagarna
kommer att 6ka, med negativa effekter pa miljon som f6ljd. Antalet
trafikolyckor kommer att 6ka och fler manniskor kommer att dé och
skadas i trafiken. Behovet av underhéllsatgiarder for att forbattra kapa-
citet och sékerhet pa vagnatet kommer att oka.

Industrins behov av snabbare och effektivare transporter langs Norr-
landskusten kommer inte att kunna tillgodoses fullt ut. Detta paverkar
industrins konkurrenskraft och méjlighet till expansion. Méjligheterna
till pendling mellan orterna langs Norrlandskusten kommer att forbli
daliga, vilket haAmmar den regionala utvecklingen.

6.2.2 Konsekvenser for strackan Sodra Tuvan-Skelleftea C

I nollalternativet forvantas utvecklingen i omradet ske enligt gallande
kommunal planering. Jarnvagstransporter till Skelleftehamn fortséatter
att ga pa befintlig jairnvig med de storningar det innebar for narboende
med avseende pa buller och vibrationer. | nollalternativet kvarstar de
storningar som finns for korsande trafik i form av plankorsningar med
bomfillningar samt de risker som finns med obevakade plankorsningar.

Eftersom jarnvagen inte byggs frigérs mark for eventuell kommunal
planering inom korridoren fér Norrbotniabanan.

Nollalternativets konsekvenser for miljon pa strackan Sodra Tuvan
-Skellefted C redovisas under avsnitt for respektive aspektomrade samt i
kapitel 7, Samlad bedémning.



6.3 Jarnvagsplanen

6.3.1 Systemkonsekvenser

Norrbotniabanan bedéms forstarka godstrafiken i landet, men ocksa
mojliggora persontrafik mellan Norrlandskustens stdder och de positiva
effekterna ar stora. Norrbotniabanan bedéms skapa forutséttningar for
en hallbar samhallsutveckling, 6kad konkurrenskraft for naringslivet och
en positiv regional utveckling som gagnar hela landet.

Med Norrbotniabanan 6kar kapaciteten for jarnvagstransporter med
mojlighet till bade tyngre och langre tag. Foretagens transportkostnader
bedoms minska med upp till 30 procent. En sddan effektivisering far
inte bara genomslag i norr utan ocksa i resten av landet eftersom mer &n
hilften av den tunga godstrafiken kommer fran norr med destination i
soder.

Norrbotniabanan innebar som helhet 6kad maojlighet for méanniskor att
resa mellan orterna langs Norrlandskusten. Detta innebar exempelvis
okad tillgang till arbete, studier, service, kultur och shopping. Restiderna
pa strackan Umed-Lulea kan halveras, nagot som ar positivt for tillgang-
lighet och resande i regionen. Mdjligheter till arbetspendling forstéarks
och arbetsmarknader kan samverka effektivare samtidigt som kompe-
tensférsorjningen forbéattras, vilket gagnar den regionala utvecklingen.

Den nya jarnvagen vantas som helhet ge stora klimat- och miljévinster
genom de overflyttningseffekter som sker. Enligt prognoser som tagits
fram for Norrbotniabanans forsta etapp mellan Umeé och Skelleftea (ar
2040) kommer cirka 522 miljoner tonkilometer kunna flyttas 6ver fran
sjofart och vag till jarnvag. Utslappen av koldioxid berdknas nar hela
strackan mellan Umeé och Luled ar pé plats att minska med cirka 8o ooo
ton per ar vilket motsvarar cirka 1,5 miljoner personbilresor mellan
Umed och Luled. Detta forvintas leda till farre olyckor langs E4 liksom
mindre buller och mindre utslépp till luft, mark och vatten.

Samtidigt tas stora marker i ansprak och skogs-, jordbruk, rennaring 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 ocks3,
tillsammans med befintliga E4, en lingsgdende barriar mellan inlandet
och kustomradet. Det kan ge stora konsekvenser for olika djurarter i
landskapet om inga atgarder genomfors for att lindra konsekvenserna.
Jarnvagen korsar ett stort antal yt- och grundvattenférekomster vilket
riskerar paverka bade konnektivitet (rérlighet inom och mellan omraden),
ovriga biologiska forutsattningar och vattenkvalitet negativt.

6.3.2 Konsekvenser for strackan Sodra Tuvan-Skelleftea C

Jarnvéagsplanen majliggor 6verforing av godstransporter fran vagnatet
till jarnvagsnatet. Jairnvagsplanen innebér att delar av den befintliga
jarnvagen ner till Skelleftehamn far en standardhojning med minskade
buller- och vibrationsstorningar for narboende. Det innebéar ocksa att alla
korsningar inom planomradet blir planskilda och stérningar for korsande
trafik minskar och sidkerheten forbattras.

Jarnvagsplanen mojliggor att ett resecentrum i centrala Skelleftea kan
etableras som mojliggor byten mellan fjarrtag och buss.

Jarnvagsplanens konsekvenser for miljon pa strackan Sodra Tuvan-
Skellefted C redovisas under avsnitt for respektive aspektomrade samt i
kapitel 7, Samlad beddomning.

Figur 6.3:1 Befintligt spar (Skelleftebanan) vid Risén. Foto: Afry
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6.4 Stads- och landskapsbild

6.4.1 Forutsattningar

Slatt och dalgangslandskap kring Skelleftedlven (1)

Sddra Tuvan

Sodra Tuvan ar en del av omradet Tuvan och ligger pa sédra sidan av
Skelleftedlven. Har dr landskapet relativt flackt och 6ppet och har en
lantlig karaktar. Landskapet bar spar av det gamla agrara landskapet.
Genom omréadet gir Bockholmsvigen och odlingsmark finns pd bada
sidor om véagen. Marken som vetter ned mot Skelleftedlven ar bebyggd
med &ldre girdsbildningar med tillhérande odlingsmark. Det finns
kulturhistoriska objekt inom byn Tuvan som paverkas av Norrbotniaba-
nans strackning. Objekt som paverkas dr uthusbyggnader i form av en
ladugard och en rundloge som &r placerade péa en liten héjd.

Norra Tuvan

Pé norra sidan av Skelleftealven, soder om Jarnvagsleden (vag 372) finns
dldre bostadsbebyggelse. Omrédet ar en del av Ris6n och Hedensbyn.
Bebyggelsen, som bestar av dldre jordbruksfastigheter och villor, ligger i
ett gammalt odlingslandskap och har en smaskalig och lantlig karaktar.
Det finns tre dldre girds-och bytomter som registrerats vid den arkeo-
logiska utredningen for Norrbotniabanan. Dessa tre har sitt ursprung

i det tidigare jordbrukslandskapet som sedan 1950-talet ndrmast helt
har fordndrats av den expanderande staden. Det finns totalt ett tiotal
kulturhistoriskt sarskilt vardefulla byggnader inom omradet.

Genom omradet stracker sig Tuvagardsvagen en smaskalig, latt sling-
rande vag med lantlig karaktar. Den utgoér i dag bland annat ett viktigt
strak for oskyddade trafikanter. Den befintliga jarnvigen foljer stranden.
Bebyggelsen avgransas naturligt mot Jarnvagsleden (vag 372) av ett strak
naturmark av blandskogskaraktar som domineras av uppvuxen bjérk och
ronn. Skellefted kommun beskriver i den Férdjupade oversiktsplanen for
Skelleftedalen att detta strak fortsattningsvis bor ges en gron karaktar
och att ett valfungerande cykelstrak mellan Skellefted och Skelleftehamn
ska finnas.

Det 6ppna slatt och dalgangslandslandskapet ar kansligt for nya storska-
liga element och atgarder som till exempel hoga jarnvagsbankar, buller-
skérmar/vallar och andra hogre element i landskapet som utgor visuella
barridrer och kan bidra till att skira av befintliga utblickar och siktlinjer
i landskapet. Nya storskaliga element i landskapet kan ocksa upplevas
som onaturliga inslag i landskapsbilden som bidrar till att minska den
historiska kontinuiteten i landskapet. Slatt- och dalgadngslandskapet
beddms i sin helhet ha héga varden for landskapsbilden.

Skogslandskap med 6ppen karaktar (2)

Norr om Jarnvéagsleden (vag 372) finns ett omrade med skogsmark.
Omradet har en 6ppen karaktar med spridda skogsdungar och stora
Oppna ytor med gréas och Ortvegetation. Skogsvegetationen bestar
foretrédesvis av 16vvegetation, framforallt bjork, med mindre inslag av
tall. Inom de 6ppna ytorna férekommer ocksa spridd lovvegetation i
form av slyuppslag. Langre osterut blir omradet mer slutet med tatare
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Figur 6.4:1 Landskapstyper.

l6vdominerad skogsvegetation. Omradet har en funktion som buffertzon
mellan industriomréadet och omkringliggande omraden.

Stadslandskap med industriomrade Hedensbyn (3)

Hedensbyns industriomrade ligger norr om vag 372 pa ostra sidan om
befintligt industrispar. Inom industriomradet finns en blandning av
handel, kontor, smaindustri och tung industri. Omradets bebyggelse

ar varierad och utformad for att fungera for de olika verksamheter som
det inrymmer. Omradet praglas av sin funktion och ar till storsta del
hardgjort. Skellefted kommun pekar i den Férdjupade Gversiktsplanen
for Skelleftedalen ut omradet som en viktig del i sysselsattningen av
kommunen eftersom ménga etableringar finns pé platsen. Arbete pagar
med att bygga om anslutningen till industriomradet till en cirkulations-
plats. Omradet bedoms ha laga varden for landskapshbilden.

Skogslandskap i anslutning till dlvstranden (4)

Omradet ar belaget pa Rison och utgors av ett naturomrade med skif-
tande karaktar med inslag av enstaka bebyggelse. Det finns savil tétare
skog som dppna partier av angsmark.

Genom naturomradet gir en mindre asfalterad viag, Hedtorpsgatan,

som tillsammans med Tuvagardsvégen langre dsterut utgor ett viktigt
strak for gdng- och cykeltrafikanter separerat fran vag 372. P& nagra
stallen leder mindre grusvagar in till bebyggelse som kan skymtas fran
vagen. Hedtorpsgatan loper parallellt med Jarnvigsleden (vag 372) med




endast ett naturstrék av lovskogskaraktar emellan. Anda ger omradet

en kénsla av att befinna sig i ett mindre skogsomrade dven om vag 372/
Jarnviagsleden skymtar mellan triden. Hedtorpsgatan upphor for biltrafik
nar man nar det gamla industrisparet (jarnvagsspar). Darifran leder en
gang- och cykelvag vidare 6ver en bro och ansluter till villabebyggelsen i
Strandédngen. Har upplevs en tydlig grans dar landskapet skiftar karaktar
och dvergar till ett stadslandskap.

Den ostra delen av omradet domineras av lovtradsskog som framst bestar
av bjork med inslag av andra l6vtradarter sisom asp och ronn med flera.
Undervegetationen har ett bottenskikt av gras och orter och ett buskskikt
med lovvegetation. Skogsomradet har en halvoppen karaktar och vaxlar
mellan glantor och mer tata partier vilket bidrar till att skapa omvéxling

i omradets karaktar. Bjorkvegetationen hjalper till att skapa ett ljust och
luftigt intryck.

I mitten av omradet bestar marken av tva 6ppna angsytor som ar
griasbevuxna med inslag av enstaka solitdrbuskar. Har skapas en tydlig
kontrast mellan &ngsytornas 6ppna karaktéar och skogslandskapets mer
slutna karaktar. Brynzonen mellan dessa omraden hjalper till att tydlig-
gora kontrasterna mellan de olika omradena.

Inom omradet finns flera gamla gérdsldgen som kan ha en ldng historisk
kontinuitet. Det ar sannolikt att stora delar av det som i dag utgdrs av
16vskog utgors av tidigare odlad mark.

Den vastra delen av omradet bestar av en mindre skogshojd av tallhed-
skaraktdr. Har finns ett bestdnd av hoga, dldre tallar med en undervege-
tation av berg i dagen, blabarsris och enbuskage. Det finns dven ett visst
inslag av 16vtrad. Narmast Hedtorpsgatan overgar tallskogen successivt
till I6vskog som domineras av bjork. Omradet ar kansligt for atgarder
som bidrar till att forandra dess karaktar. Omradet bedéms ha mattliga
vérden for landskapsbilden.

Stadslandskap med villakaraktar Morén, Hedensbyn och Alvsbacka
()

P& bada sidor om Jiarnvéagsleden/Norra Jarnvagsgatan (vag 372) finns
omraden som karaktariseras av bostadsbebyggelse av skiftande karaktér.
Bebyggelsen bestar framst av villor, kedjehus och radhus och tillhor
stadsdelarna Moron, Alvsbacka och Hedensbyn.

Morén och del av Hedensbyn (mellan Ostra Leden och industriomradet)

Omradet norr om Jarnvagsleden tillhor stadsdelen Moron. Morén
karaktariseras av sitt 1age i en tydlig sydsluttning ned mot Jarnvégsleden
vilket ger stor hojdskillnad inom omradet och en tydlig riktning i land-
skapet mot Skelleftedlven. Utsikten mot alven fran de nedre delarna av
omradet ar dock begransad. Moron ar en aldre stadsdel med arkitektur
frn 1950-talet med ett gatunat av modifierad rutnéatsform. Bebyggelsen
inom omradet ar blandad, bade i skala och tathet, med punkthus,
flerbostadshus, kedjehus, radhus och villor. Straket narmast viag 372/
Jarnvagsleden bestar dock framst av enskilda villor.

I nordvastra delen av omradet finns Getberget, en titortsnara skog

med biologiska virden som nyttjas for rekreation. Ovrig gronska inom
omradet bestar av privata tradgardar och gemensamma grénytor som ar
insprangda mellan husen pa olika stallen.

Nirmast vag 372/Jarnvigsleden finns en parkyta bestdende av en bred
griasbeklddd gronyta. Inom parkytan finns grupper med 16vtrad jamnt
fordelade 6ver ytan samt dungar med buskvegetation av parkartad
karaktar. Parkytan hjalper till att avskilja bostadsomradet fran vagen och
ar viktig som en skyddszon mellan bebyggelsen och den starkt trafikerade
vég 372/Jarnvagsleden. Den uppvuxna tradvegetationen bidrar ocksa till
rumsligheten i omradet och fortydligar vagrummet.

Inom gronytan finns ocksa ett bullerplank i trd utplacerat i anslutning till
bebyggelsen for att minska stérningar fran vag och jarnvéag.

Alvsbacka (6ster om Aldergatan)

Pé sodra sidan av vagen ligger det befintliga jarnvégssparet narmast
vag 372/Jarnvagsleden. V&g och jarnvag avskarmas fran bebyggelsen
nedanfor med ett bullerplank i tra och laga sparnara skarmar. Fran
Aldergatan och Gsterut &r omradets karaktar praglat av villabebyggelse
med inslag av mindre flerfamiljshus. Husens gardar bidrar till att skapa
en gron karaktar i omradet.

Omradena bedéms ha mattliga varden for landskapsbilden.

Skogslandskap Mullberget (6)

Vaster om omradet Moron ligger Mullberget, en skogbekladd hojd av
blandskogskaraktar. Skogen domineras av tata tallbestand med inslag
av lovtrad, framfoér allt bjork. Mullberget bidrar till stora hojdskillnader
ovanfor Norra Jarnvagsgatan/vag 372 vid rondellen i anslutning till
Grenvéagen. Mullberget &r liksom Getberget ett tatortsnara rekrea-
tionsomrade med biologiska varden. Skellefted kommun beskriver i
den Fordjupade Oversiktsplanen for Skelleftedalen en 6nskan om att
starka nyttjandet av dessa tva stadsberg och 6ka tillgangligheten till
dem for Skellefteaborna med hjilp av fler stigar, utsikts- och grillplatser.
Omradet ar kansligt for atgarder som innebar storre ingrepp i berget
som forandrar omradets karaktar och som paverkar dess funktion

som stadsnara rekreationsskog. Omradet bedéms ha ett hogt varde for
landskapsbilden.

Stadslandskap med blandad bostadsbebyggelse/
flerbostadsbebyggelse - Alvsbacka (7)

Omradet mellan Grenvagen och Aldergatan ar en del av stadsdelen
Alvsbacka. Hir domineras bostadsbebyggelsen med flerbostadshus med
hushéjder mellan tre till fyra viningar. P4 sddra sidan av Ostra Nygatan
star husen i liv mot gatan vilket fortydligar gaturummet. Husen norr om
Ostra Nygatan dr ddremot placerade med kortsidan mot vigen vilket gor
att gardsrummen ligger insprangda mellan husen och bidrar till en grén
karaktir i omradet. Dessa hus ligger ocksa i direkt narhet till det befint-
liga jarnvagssparet. Mellan jarnvéagssparet och Norra Jarnvagsgatan/
vag 372 finns ett mindre strdk av naturmark med &dldre uppvuxna bjérkar
som skiljer av bostadsomradet fran véagen.

Det finns tre gdng- och cykelpassager under jarnviagen och Jarnvégsleden
i omradet, vid Grenvagen, Aldergatan och 6ster om Pilgatan. Dessa ar
viktiga passager for fotgdngare och cyklister eftersom vag och jarnvég
skapar en stark barriar mellan omrédena Morén och Alvsbacka. Gang-
och cykelpassagerna upplevs idag som otrygga och trafikfarliga pa

grund av snava radier och kraftiga lutningar pa anslutande gang- och
cykelvagar. Passagerna ar ocksa valdigt smala och forekomsten av hogre

buskvegetation liksom otillrécklig belysning bidrar till att forstérka
kanslan av otrygghet.

Omradena bedoms ha mattliga varden for landskapsbilden.

Stadslandskap med smaindustri och kontor (8)

Omrédet har funnits sedan 1930-talet men har vixt fram successivt och
fargats av olika tiders byggnadsideal. | omradet har det tidigare funnits
bland annat speceriaffar, bageri, handelstradgéird och skrot- och metall-
affir. Ar 1961 byggdes en yrkesskola i omradet som nu fungerar som
kommunal kulturskola med bland annat musikskola.

I omradet finns i dag verksamheter av skiftande karaktar, bland annat
Skellefteds bussgarage och postcenter.

Platsen praglas av en industriell karaktar med stora, 6ppna ytor som
framst ar utformade for att ha en praktisk funktion. P4 sodra sidan av
jarnvagssparet finns kontorslokaler, mindre industrilokaler och 6ppna
parkeringsytor.

Gaturummen karaktariseras av langa siktlinjer och omvaxlande

Oppna och slutna ytor. Bitvis ar det fasader ut mot gatan och pa andra
stallen stérre 6ppna uppstéllningsytor for exempelvis bussar. Det ar

en relativt storskalig miljoé med stor del asfalterade ytor. Langs Norra
Jarnvagsgatan/vag 372 och Bickgatan finns enstaka gatutrad och mindre
buskytor. I 6vrigt finns inga storre gronytor i omradet, vilket ger ett kalt
intryck. Omrédet inte anpassat for gang- och cykeltrafik.

Omradena bedéms ha laga varden for landskapsbilden.

Stadslandskap med innerstadskaraktir med stationsomrade (9)
Centrala stan dr uppbyggt utifran ett ratvinkligt stadsplaneideal — en sa
kallad rutnatsstad med tydligt fyrkantiga kvarter med riktning ned mot
Skelleftedlven.

Stationsomradet ar den nordligaste delen av stadsdelen Centrala stan och
ligger soder om Norra Jarnvagsgatan /vag 95. Lasarettsgatan avgransar

i vaster och Viktoriagatan/viag E4 i 6ster. Omradet karaktériseras i dag
av en otydlig struktur med en blandning av stora 6ppna ytor, gamla
industrilokaler, kontor och bostadshus. I dag aterfinns jarnvigen och en
tillfallig busstation for regional trafik pa platsen. Inom omradet planerar
Skellefted kommun ett nytt resecentrum och i kvarteret Perseus, som
gransar till det planerade stationsomradet, byggs ett nytt kulturhus.

Mellan stationsomrédet och Norra Jarnviagsgatan/vag 95 finns det en,
bitvis oregelbunden, tradrad med bjérkar vilket mjukar upp och tar ned
skalan pa det breda gaturummet.

Inom omradet, pa Sodra Jarnvagsgatan 47, finns en kontorslokal fran
1964 som minner om omradets dldre industriella historia. Byggnaden har
tidstypiskt flackt tak och karaktaristiska fasader av gult tegel med detaljer
i gront kakel.

Omradet beddms ha mattliga varden for landskapsbilden.
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Stadslandskap med blandbostadsomraden (10)

Omradet ovanfor Norra Jarnvagsgatan/vag 95 ligger i en sydsluttning
ned mot vagen och préglas av bostadsbebyggelse. Det ar en del av
stadsdelen Norrbdéle och har ett stadsnara lage med gangavstand till
centrala stan och stationsomradet.

Omradet ligger norr om det ursprungliga stadsplaneomradet och har
ett blandat bostadsbestand med flerbostadshus och villabebyggelse frin
manga olika tidsepoker. De delar som byggts efter Lilienbergs stadsplan
fran 1919 har fatt en tydlig pragel av tradgardsstadens ideal med vind-
lande gator och mycket gronska i kvarteren. Bebyggelsen &r smaskalig
med hushojder pa tva och tre vaningar med relativt stora tomter med
mycket gronska och bitvis gator kantade av I6vtradsalléer.

Kvartersbebyggelsen precis ovanfor Norra Jarnvagsgatan bestar av
bebyggelse fran 1920-1940-talet med smé flerfamiljshus och villor pa
tradgardstomter. Langs Norra Jarnvagsgatans norra sida (mellan Oskars-

vagen och Norra Stationsgatan) I6per ett smalt parkstrak kantat med
lovtrad av olika slag, bade i form av pelarformade- och brett formade
lovtrad. Parkstraket mynnar ut i en mindre kvarterspark fran ar 1919 i
kvarteret Brahe vid Norra Stationsgatan. Denna ar en del av Lilienbergs
stadsplan och bidrar till ett lummigt intryck i kvarteret.

Kvartersbebyggelsen vid Norrbélegatan och Asgatan bestar av bebyg-
gelse fran 1920-1950-tal. Omradet borjade bebyggas efter att lasarettet
pa Norrbole stod klart ar 1915 och ett behov av fler bostader uppstod.
Huvuddelen av bebyggelsen bestar av flerbostadshus frén 1930- och
1940-talen och har stildrag fran funktionalismen. Men det finns dven
nagra dldre hus inom omradet fran 1800-1920-talet som ar sparsamt
utsmyckade och har drag av 1920-talsklassicismen. Sedan finns det 4ven
négra nyare hus fran 1980-1990-tal.

Husen pa gatornas sodra sidor ligger ofta med liv i gatan (fasaden direkt
mot gatan) medan husen pa de norra sidorna har forgardsmark mot

gatan och ligger langre in pa tomterna. Gatorna i omradet ar langa och
latt bojda efter Lilienbergs plan fran 1919. Gatornas utformning tillsam-
mans med gronskan i omradet ger ett varierat gaturum. Inom omradet
finns ett flertal kulturhistoriska objekt.

Niarmast Lasarettsvigen finns en 6ppen asfalterad parkeringsyta. Denna
avgransas mot bostadsomradet av en grupp I6vtrad som fungerar som
en rida ut mot den 6ppna ytan och véagen. Tradgruppen bestar framst av
bjork.

Den tydliga tradgardsstadskaraktaren med lummig grénska inom delar
av omradet liksom den &ldre bostadsbebyggelsen med inslag av hus

frdn 1800 — 1920-talet bidra till omrédets upplevelseviarden. Genom att
omradet innehaller bebyggelse frdn manga olika tidsepoker med inslag av
modern bebyggelse sa ar de historiska sambanden delvis otydliga.

Omradena beddms ha mattliga varden for landskapsbilden.
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Figur 6.4:2 Gator i centrala Skelleftea.



Stadslandskap sjukhusomradet (11)

De dldsta delarna av lasarettet stod klara 1915. Ursprungligen bestod en
stor del av gronstrukturen kring sjukhuset av akermark och grénsaksland
och det fanns dven en mindre park anlagd. Gronytorna ar i dag ersatta av
grasmattor med uppvuxna trad utspridda over ytan. Tradskiktet bestar
framst av tallar och olika I6vtrad.

Sjukhusomradet ligger i en sydsluttning som vetter ner mot Jarnvags-
leden/vag 95. Omradet har en hus-i-park-karaktar dar bebyggelsen ar
placerad i ett omrade med stora gronytor. Mellan sjukhuset och Jarn-
végsleden finns ett smalt gronomrade med gras, buskar och uppvixta
trad som hjalper till att avskarma byggnaderna fran vagen. Bakom
sjukhuset ligger Klockarberget som ar ett vardefullt omrade for narre-
kreation for Skellefteds invanare. Skogen har hoga biologiska och sociala
varden och delar av skogen uppnar urskogskvaliteter med barrtrad
uppemot 200 ar gamla.

Gronytorna kring sjukhuset ar inte bara viktiga for de som ror sig i
omradet, utan kan ocksa utgdra en viktig utblick inifran sjukhuset for

de patienter som besoker sjukhuset. Darfér ar det viktigt att man aven
efter ombyggnationerna upplever sjukhusomradet som ett omrade med
mycket gronytor och narhet till natur. Grénytorna hjalper ocksa till att ta
hand om dagvattnet i omradet.

Det finns planer pa en utbyggnad av sjukhuset med ny entréyta som ska
kopplas ihop med stationsomradet.

Omradena bedoms ha mattliga varden for landskapsbilden.

Stadslandskap - blandbostadsomrade med inslag av
verksamhetslokaler (12)

Omradet ar en del av stadsdelen Prastbordet. Omradet har en blandning
av olika funktioner sdsom bostader, service och verksamheter. Bebyg-
gelsen skiftar i karaktar beroende pa hur nara centrala stan man kommer.

Kvarteren Gota, Tule och Skandia

Narmast det nya stationsomradet, mellan Nordlandergatan och Lasa-
rettsviagen, bestar bebyggelsen i huvudsak av dldre flerbostadshus i tva till
tre vaningar. Kvarteren byggdes under 1920-1930-talet och ar utformade
enligt nyklassicistisk och begynnande funktionalistisk stil. Fasaderna ar

i tra dar vissa av dem reverterats (rappats). Omradet ar uppbyggt utifran
Lilienbergs stadsplan. Stadsplanen tillat endast hushdjder upp till 7,5
meter och bara en tredjedel av tomtytan fick bebyggas, vilket skapar

en luftig karaktir i kvarteren med inslag av mycket gronska. Husen ar
placerade i gatuliv (direkt mot gatan) vilket skapar en tydlig rumskéansla.
Kvarteren utgor en del av den omgivande tradgardstadsbebyggelsen,
men har till skillnad fran 6vriga delar av tradgardsstadsbebyggelsen

inte vindlande gator och oregelbundna kvarter. Har ar i stéllet gatorna
raka som en direkt fortsdttning pa centrum. Inom omradet finns ett
drygt tjugotal byggnader som réknas som kulturhistoriskt vardefulla
byggnader. Mot Jarnvagsleden/vég 95 och jarnvagen avgransas omradet
av verksamhetslokaler.

Kvarteren Merkurius och Faltskaren
Mellan Hogstromsgatan och Nordlandergatan ar bebyggelsen nyare och
bestéar av flerbostadshus i tre vaningar. Aven har avgransas bostadsbe-

byggelsen ut mot jarnvég och vag av en lite storre sammanhallen del med
verksamhetslokaler, bland annat Ahlsell och Pingstkyrkans second hand.

Nordligaste delen av Gammelstan (norr om Bolidenvégen)
Fran Hogstromsgatan och vasterut bestar bebyggelsen av bostadskvarter
med uppblandning av verksamhetslokaler.

Omrédet blev stadsplanerat 1947 med gator och bostadskvarter. Bebyg-
gelsen ar blandad och bestér av bade aldre och nyare hus, vilket ger det
en nagot otydlig karaktir. Det finns bade villor, flerbostadshus, kedjehus,
kontor och mindre smaindustri i omradet. Bostadshusen har fasader
framfor allt i trd och tegel.

Gaturummen i kvarteren ar typiska for 1960—1970-talen med val
avgransade trottoarer. Grasmattor och tradgardar bidrar till att skapa
varierande rumsligheter i omradet. Norr om Bolidenvigen finns ett
bevarat gronomrade vilket bidrar till att ge omradet en gron karaktar.

Omradena bedéms ha mattliga varden for landskapsbilden.

6.4.2 Inarbetade atgarder

Anpassningar

Generellt inom omraden med stadskaraktar sa ska anlaggningen
utformas med en hog bearbetningsgrad i materialval och utformningsde-
taljer som anpassas till omradenas karaktar. Detta galler sa val anlagg-
ningar och byggnadsverk som utformning av sidoomraden och andra ytor
som paverkas i projektet. Jarnvagsmiljon ska utformas for att s langt
som mojligt bli ett positivt inslag i landskapet och i stadsmiljon.

Placeringen av upplags- och etableringsytor langs strackan anpassas i sa
stor utstrackning som mgjligt sa att omraden som har bedomts innehalla
stora landskapliga varden kan bevaras.

Generellt ska jarnvagens ytterslanter i skarningar bekladas med markve-
getation av samma naturtyp som i det omgivande landskapet. Detsamma
galler for bankslanter upp till nivan for jarnvagsoverbyggnaden.

Ytterslanter vid skérningar anpassas till omgivande terréng for att

skapa naturliga 6vergangar till omgivande mark. Slantkrén och slantfot
utformas med slantavrundning med stor radie i syfte att uppna naturliga
dvergangar mot omgivande mark.

Dar jarnvagen gar pa hog bank genom slatt- och dalgangslandskapet
ska dessa forankras med dungar med naturlig trad- och buskvegetation
i anslutning till slantfot i syfte att férankra bankarna i landskapet och
minska paverkan pa landskapsbilden.

Jarnvagsbroarna i det 6ppna slatt- och dalgdngslandskapet, bron 6ver
Bockholmsvégen 6ver samt bron dver Skelleftedlven kommer att utgora
storskaliga och visuellt framtradande element i landskapet. Darfor ar en
hog gestaltningsgrad av dessa motiverad. Malsattningen ar att broarna
ska bli valanpassade och vélgestaltade nya inslag i landskapet.

Val av brotyp och konstruktion sker med utgangspunkten att de ska bidra
till att skapa ett latt och luftigt intryck. Foreslagna gestaltningsatgarder
ska bidra till att forstarka det intrycket.

Bullerskarmarna pa bron éver Skelleftedlven ges en utformning som

harmoniserar val med denna i proportioner och materialval. Skdrmarna
ska upplevas som en naturlig del av bron for betraktaren som ser bron
fran hall. For tgresenéren ar det viktigt att skarmarna inte skymmer
utsikten dver élven. Genomsiktliga skarmar bor studeras som ett alter-
nativ for att skapa ett mer genomsiktligt intryck.

Placeringen av brons landfasten anpassas till omgivningen pa ett sddant
satt att bron upplevs som férankrad i landskapet. Naturliga hojdstod i
terrangen och befintlig vegetation nyttjas. Mojligheten att passera under
bron langs stranden sékerstalls och placering av landfasten liksom brons
frihdjd i anslutning till dessa ska mdéjliggora trygga och tillgangliga
passager.

Bron 6ver Bockholmsvégen utformas i tre spann med en 6ppen och luftig
kansla. Landfastena ges en enkel och diskret utformning som ansluter till
det omgivande landskapet.

Brokonerna ska anpassas till omgivningen och de delar som ligger
utanfér brobanans projektion ska vara vegetationskladda med markvege-
tation fran samma naturtyp som i det omgivande landskapet.

Vagpassagerna under jarnviagen vid Hedtorpsgatan och Strandangen
liksom gang- och cykelpassager under jarnvéagen och vag utformas som
plattrambroar med vingmurar parallellt langs med véag/jarnvag sa att ett
enhetligt intryck uppnas.

Géng- och cykelpassagerna inom villaomridena vid Hedensbyn och
Moron ges en enhetlig utformning som ansluter till omgivande park/
naturkaraktar.

Passagerna utfors med stort 6ppningsmatt och genomgaende slanter i
syfte att framja god sikt och skapa trygghetskansla. Aven entréerna till
gang- och cykelpassagerna utformas sa att dessa upplevs som trygga och
inbjudande och blir férankrade i park/naturmiljon.

Gang- och cykelvagar breddas till fyra meter i anslutning till tunnelmyn-
ningarna for att 6ka sdkerheten och trygghetskanslan.

Nya gang- och cykelpassagerna i anslutning till Skelleftea C vid planerat
nytt resecentrum och Lasarettsvagen utformas med en stadsmassig
karaktar och med en hdg grad av gestaltning.

Passagen i anslutning till resecentrum anpassas till utformningen av det
nya resecentrumet.

Branta skarningsslanter dar vagen gar under vag och jarnvag tas upp
med stodmurar i syfte att minska markintranget. Terrassering med lagre
stodmurar utfors vid hoga hojder for att uppna en manskligare skala.

Omradena som bildas mellan vagar och jarnvag, liksom mellan vag

och géng- och cykelvagar, markmodelleras pa ett sadant satt att de
upplevs som naturliga formationer i landskapet och vegetationsbeklades
med markvegetation samt tradvegetation som ansluter till omgivande
omraden.

Utformningen av bullerskarmar anpassas utifran landskapets karaktar
betriaffande materialval och detaljeringsgrad. Foljande huvudkaraktirer
har urskilts i nulaget: Skarm med villakaraktar, skarm med stadskaraktar
samt skarm pa broar.
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Avstandet mellan vagkant och bullerskarm varieras dar det ar mojligt
med hansyn till tillgangligt utrymme. Dar avstandet mellan vagkant och
skarm tillater forankras skarmar i landskapet med trad- och buskvegeta-
tion.

I omraden med innerstadskaraktar utfor bullerskarmar med en stor
andel genomsiktliga partier i syfte att mildra skarmarnas visuella
barriarverkan. Placeringen av genomsiktliga partier anpassas till lagen
med befintliga utblickar/siktlinjer som bor bevaras. Bullerskdrmar pa
plattformar utformas med en stor andel genomsiktliga skarmar.

Skyddséatgarder och forsiktighetsméatt som faststalls i
jarnvagsplanen

Tillrackligt utrymme tas med i jarnvagsplanen for att sakerstélla
utrymme for genomsiktliga bullerskyddsskarmar med 6ppningar och
overlapp i anslutning till plattformar i syfte att uppna en s stor 6ppenhet
som mgjligt i stationsmiljon.

Utformning av bullerskyddsskarmar langs vag 372 vid Morén utformas
med en variation i sidled inom en zon av 8-10 meter frin viagkant. Dari-
genom mojliggors hogre vegetation pa insidan langs skarmarna och en
battre landskapsanpassning uppnaslangs strackan. Tillrackligt utrymme
tas med i planen for att sakerstélla detta.

Skyddsatgarder och forsiktighetsméatt som genomfors under
byggskedet

Under byggskedet kommer storre etablerings- och upplagsomraden att
kravas langs strackan for att mojliggora byggnationen. Detta paverkar
flera omraden som ar virdefulla ur ett landskapsperspektiv. I bygghand-
lingsskedet ska placering och utformning av etablerings- och upplags-
omraden detaljplaneras med hansyn till bland annat landskapsbild,
naturmiljo, kulturmilj6é och markanvandning. Befintlig vegetation inom
omraden for etablerings- och upplagsytor ska inventeras i bygghandlings-
skedet. Vardefull vegetation ska matas in och i mojligaste man bevaras
inom ytorna.

6.4.3 Bedomningsgrunder

Kriterier for bedomning av vardet

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 hogt varde kan de rumsliga, ekolo-
giska, funktionella eller historiska sammanhangen tydligt utlasas. Dessa
omraden ar kansliga for att karaktaren 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 forandras genom att nya element fors in.

Lagt varde

Omraden som har fa visuella kvaliteter, exempelvis dar landskapet och
stadsbilden upplevs som karaktarsldst och ostrukturerat och dar granserna i
landskapet ar otydliga. Dessa omraden ar mindre kansliga for att karaktaren
forandras av att nya element fors in.

Kriterier for bedémning av effekter

Stora negativa effekter

Uppstar dar en férandring i miljon 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 férsamrar upplevelsen av omgivningen; skala,
orienterbarhet, invanda strak, avgransningar, landmarken och utblickar. Dar en
féréandring leder till att sambanden mellan de naturgivna férutsattningarna och
kulturlandskapet inte langre kan utladsas i landskapet.

Mattligt negativa effekter

Uppstar nar foreslagen atgard star i kontrast med en del av omgivande
landskap eller delvis paverkar skala, orienterbarhet, invanda strak, avgrans-
ningar, landmarken och utblickar. Dar en forandring leder till att sambandet
mellan de naturgivna férutsattningarna och kulturlandskapet fragmenteras och
blir mindre tydliga.

Smal/lnga negativa effekter

Uppstar nar foreslagen atgard férandrar landskapsbilden i liten omfattning vad
géller utblickar, orienterbarhet, rumslighet, etcetera.

Positiva effekter

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

6.4.4 Nollalternativets effekter och konsekvenser

I nollalternativet férvantas utvecklingen i omradet ske enligt pagdende
detaljplanearbete, fordjupad 6versiktsplan for centrala stan samt
fordjupad oversiktplan for Skelleftedalen. Detta innebar fértéatning med
ny bostadsbebyggelse och verksamheter i centrala staden och de dvriga
stadsdelarna. Det innebér aven en utveckling av stadens grén- och
blastruktur. Nollalternativet bedoms inte innebara nagra negativa
konsekvenser for stads- och landskapsbilden.

6.4.5 Jarnvagsplanens effekter och konsekvenser

Slatt- och dalgangslandskapet kring Skelleftealven

Det 6ppna slatt- och dalgangslandslandskapet ar kansligt for atgarder
som till exempel hdga jarnvagsbankar, bullerskarmar/vallar och andra
hogre element i landskapet som utgor visuella barriarer och kan bidra
till att skdra av befintliga utblickar och siktlinjer i landskapet. Nya

hogre element i landskapet kan ocksa upplevas som onaturliga inslag i
landskapsbilden som bidrar till att minska den historiska kontinuiteten i
landskapet.

Jarnvagsplanen innebar en strackning genom slétt- och dalgangs-
landskapet som medfor hoga jarnvagsbankar pa delar av strackan och
broarna éver Bockholmsvéagen och Skellefteélven utgdr nya storskaliga
element i det 6ppna odlingslandskapet. Forslaget bedoms fa stora
negativa effekter for landskapsbilden i omradet.

Skogslandskap med 6ppen karaktér pa Risén (2)

En mindre del av skogsomradet belagen soder om vag 372 paverkas av
jarnvéagsplanen dér ett teknikhus samt anslutningsvag till detta planeras.
Detta innebar att ett smalt, svarhanterat strak bildas mellan jarnvagen
och den nya anslutningsvigen. Atgirderna bedoms f4 sma negativa
konsekvenser.

Stadslandskap med industriomraden Hedensbyn (3)

Industriomradet som ar belaget norr om véag 372 innehaller inga storre
landskapliga varden och far ingen direkt paverkan av jarnvagsplanen.
Foreslagna atgarder som innebar hoga jarnvagsbankar och bullerskydds-
atgarder har en viss visuell paverkan inom omradet och bidrar till att
forandra utblickar och bryta av siktlinjer. Bedomningen ar att atgarderna
far sma negativa konsekvenser.

Skogslandskap i anslutning till dlvstranden (4)

Stora delar av befintligt skogsomrade berors av foreslagna atgarder i jarn-
vagsplanen. Forslaget innebér att jarnvagsanlaggningen med tillhérande
bank- och skdrningsslanter kommer att skira rakt igenom befintligt
skogsomrade och fragmentera det. Utéver sjalva jarnvagsanlaggningen
sa kommer ocksa stora ytor att behova tas i ansprak for upplags- och
etableringsytor inom omréadet, vilket ytterligare minskar skogsomradets
utbredning. Detta kommer att paverka omradets upplevelsevarden
negativt bade for gang- och cykeltrafikanter som nyttjar straket och dven
for den narliggande bebyggelsen. Omradet ar kansligt for atgarder som
bidrar till att forandra dess karaktar. Forslaget bedoms fa mattligt till
stora negativa konsekvenser for upplevelsevardena och landskapsbilden i
omradet.



Stadslandskap med villakaraktar Morén, Hedensbyn och Alvsbacka
(5

Stora delar av villabebyggelsen pa den sédra sidan i Alvsbacka berors
genom att jarnvagsstrackningen enligt planen skar direkt genom den
befintliga bebyggelsen i omradet. Detta innebér att ett flertal fastigheter
forsvinner och landskapsbilden i omradet &ndras radikalt. Villaom-
radena i Hedensbyn och Moron norr om vig 372 paverkas genom att
vag 372 parallellforflyttas sa att det befintliga gronstraket som i dag
I6per langs strackan mellan bostadsbebyggelsen och vag 372 kraftigt
minskas. Eftersom stora delar av omradet behover tas i ansprak for
etablerings- och upplagsytor ar risken att merparten av den befintliga
uppvuxna trad- och buskvegetationen av parkkaraktar forsvinner. Det
innebdr att gronstrakets funktion som rumsbildande buffertzon mellan
bostadsbebyggelsen och vag 372 forsamras samtidigt som omréadets
upplevelsevarden minskar.

Genom en genomtankt gestaltning av vegetation och bulleratgarder
samt noggrann planering av omradet med avseende pa etablerings- och
upplagsytor sa att den mest vardefulla vegetationen kan bevaras bedoms
atgarderna fa méttligt negativa konsekvenser.

Skogslandskap Mullberget (6)

Den nya vagpassagen for Grenvagen under vag och jarnvag och paral-
lellforflyttningen av viag 372 kommer att {4 en stor inverkan pa befintliga
skogsbestand mellan vag 372 och jarnvagen. Stora delar av bestanden
kommer att forsvinna i sin helhet. Vagporten under vég och jarnvag
innebar ocksa att det blir stora hojdskillnader i anslutning till tunnel-
mynningarna, vilket bidrar till att forandra landskapsbilden i omradet
negativt. Genom en medveten och genomtankt gestaltning av omradena i
anslutning till vagporten och 6vriga sidoomraden kan effekterna mildras.

Darigenom bedoms effekterna for omradet bli mattligt negativa.

Stadslandskap med blandad bostadsbebyggelse/
flerbostadsbebyggelse (7)

Den nya jarnvagsstrackningen kommer att passera strax norr om
bostadsbebyggelsen i Alvsbacka lings Ostra Nygatan nira bebyggelsen.
Befintlig skogsrida som i dag utgor en skyddszon mellan viag 372 och
bostadsomradet férsvinner och jarnvagen med bankar och bullerskarmar
kommer att utgdra visuella barriirer i landskapet. Atgirden bedoms fa
stora negativa effekter pa landskapsbilden.

Stadslandskap med smaindustri och kontor (8)

Jarnvagen stracker sig rakt igenom det befintliga industriomradet

och utgdr en visuell och fysisk barriir i industrilandskapet. Atgéirden
paverkar darutéver inte omradets karaktar i ndgon storre utstrackning.
Atgirden bedoms fi smé negativa konsekvenser.

Stadslandskap med innerstadskaraktéir och stationsomrade (9),
Blandbostadsomraden (10, 12)

Stadslandskapet i den centrala delen av Skelleftea inklusive anslutande
bostadsomraden ar kansligt for atgarder som forandrar omradenas
karaktér och sambanden mellan de olika delarna. Den nya jarnvagen
inklusive planerade bullerskarmar innebér en visuell och fysisk barriar
som minskar kontakten mellan innerstadens kvarter pa den sodra sidan
av jarnvagen och bostadskvarteren inom stadsdelen Norrbéle pa den
norra sidan.

Genom planerade planskilda gang- och cykelpassager i anslutning till

det nya planerade resecentrumet och gangpassagen vid Lasarettsvagen
samt planerad ny planskild vagpassage och gang- och cykelpassage vid
Nordlandergatan kan de fysiska barriareffekterna minskas. Genom att
anvanda genomsiktliga bullerskarmar i strategiska lagen i syfte att bevara
vardefulla siktstradk och utblickar i stadslandskapet kan aven de visuella
barridreffekterna mildras. Foreslagen atgiard bedoms under de forutsatt-
ningarna fa mattligt negativa konsekvenser.

Stadslandskap Sjukhusomradet (11)

Jarnvagsplaneforslaget paverkar sydostra delen av sjukhusomradet

som innehaller grénytor med uppvuxen trad- och buskvegetation med
parkartad karaktér. Dessa ansluter till den parkliknande karaktaren som
finns inom 6vriga delar av sjukhusomradet och till Klockarberget som
utgor ett vardefullt omrade for narrekreation. Gronomradet utgor en
viktig skyddszon mellan sjukhusomradet och vag 95.

Forslaget innebar en ny trafiklosning med en ny gingpassage under
jarnvagen i anslutning till Lasarettsvagen samt en ny vagpassage med
gang- och cykelforbindelse under jarnvagen.

Detta innebdar en stor paverkan pa den har delen av sjukhusomradet
eftersom den trad- och buskrida som i dag finns mellan sjukhusomradet
och vég 95 forsvinner i sin helhet. Forslaget kommer ocksa att innebara
stora skarningar dar véag-, och gang- och cykelpassager gar under vag 95
och jarnvéagen, vilket kommer att innebéara en stor paverkan pa land-
skapsbilden i omradet. Genom en omsorgsfull landskapsanpassning och
aterstillning av vegetation i anslutning till passagerna sa kan effekternas
mildras nigot. Atgirderna bedoms fi méttligt negativa konsekvenser.

6.4.6 Samlad bedomning

Den nya jarnvagsanlaggningen kommer att ha stor paverkan pa land-
skapsbilden langs den komplexa strackan. Stérst paverkan kommer
anlaggningen att ha dar den skar genom det 6ppna slétt- och dalgangs-
landskapet langs Skelleftedlven. Anlaggningens storskaliga element med
hoga jarnvagsbankar och jarnvagsbroarna éver vag 829/Bockholmsvégen
och Skelleftedlven kommer i hdg grad att forandra omradets karaktar
och bidra till att det blir svarare att l4sa de historiska sammanhangen i
landskapet. Har bedoms anldggningen fa stora negativa konsekvenser.

Jarnvagsanldggningen paverkar flera stadsnira skogsomraden och
gronstrak langs strackan som innehar stora varden i form av upplevelse-
vérden och rekreationsvarden. Dessa strak utgor ocksa viktiga delar av
stadens gronstruktur och har funktioner som spridningskorridorer for
vaxter och djur.

Genom att jarnvagsstrackningen skar genom omradena och genom
ianspraktagande av etablerings- och upplagsytor sa forsvinner hela eller
delar av flera befintliga skogs- och gronomréden, vilket paverkar upple-
velsevardena och landskapsbilden negativt.

I skogslandskapet langs dlvstranden i anslutning till Hedensbyn
forsvinner en stor del av befintligt skogsomrade. Det innebar dven att
gang- och cykelstraket langs Hedtorpsgatan som i dag utgor ett naturligt
rorelsestrak ersatts. Forslaget bedoms fa mattliga konsekvenser for
omradet eftersom effekterna mildras genom en genomtankt gestaltning
vid aterstallningen av omradet till dess tidigare karaktar samt planering
av etablerings- och upplagsomraden sa att den mest vardefulla vegeta-
tionen kan bevaras.

Befintligt parkomrade/gronstrak mellan villaomréddena pa Moron och
vég 372 kommer ocksa att fa en forhallandevis stor paverkan genom

att vig 372 parallellforflyttas norrut varvid delar av stréket forsvinner.
Bedomningen &r att atgarden far méttligt negativa konsekvenser vid en
god gestaltning av gronstraket som ansluter till dess tidigare funktion och
karaktar.

Sammantaget bedéms konsekvenserna for landskapsbilden som mattligt
negativa.
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6.5 Buller

6.5.1 Forutsattningar

Jarnvagsplanen stracker sig fran Sodra Tuvan till Skellefted C (km
125+500 — 132+060), en striacka pé strax over 6,5 kilometer. Jarnviagen
projekteras som enkelsparig soder om Skelleftealven och i huvudsak
som dubbelspar norr Skelleftealven. Det ar tre spar pa Rison dar det
sker vixling till befintligt industrispér (Skelleftehamn/Ronnskar) och
pa stationsomradet dar mittensparet anvands som forbigangsspar for
passerande tag.

Strackan bestar av varierande miljoer och omraden som till exempel
villaomraden, mindre skogspartier, aldre akermarker, gronomraden,
industrimark samt handels- och stadsmiljoer. Bostadshusen bestar av
allt fran aldre gardshus till nybyggda flerbostadshus. Den projekterade
jarnvégen foljer till stor del vag 372 och vég 95. In mot centrum blir det
mindre utrymme runt jarnvagen och vagar da byggnaderna tatnar i och
med att bostadsbebyggelsen 6vergar till stadsmiljo.

Halsa

Omgivningsbuller ar den vanligaste och mest markbara miljostérningen

i vart samhalle. Trots insatser for att minska exponeringen utgor buller
ett allt stérre problem, framfor allt beroende pa en 6kad urbanisering och
tillvéxt av transportsektorn. De framsta kallorna till omgivningsbuller &ar
trafik, det vill séiga buller frin viigar, jirnvigar och flyg. Aven ljud fran
grannar, byggarbetsplatser, nattklubbar och industrier bidrar. I och med
att de tysta omradena i vart samhalle blir allt farre paverkas bade hélsa
och vilbefinnande.

N&ar manniskan utsatts for buller ar den vanligaste reaktionen en kénsla
av obehag. Darutover anses buller ocksa orsaka stressreaktioner, trétthet,
irritation, blodtrycksférandringar, somn-stérningar och forsamrad
kognitiv forméga. For somnstorning relaterat till trafikbuller talar det
samlade resul-tatet fran flertalet studier for ett starkt samband mellan
hogt buller och negativ hialsopaverkan. WHO anger i sina riktlinjer
(2009) att ekvivalenta ljudnivin utomhus vid fasad inte bor Gverstiga 40
dBA nattetid for att sakerstalla ostord somn. Studier har visat pa kad
risk for hjartkarlsjukdomar vid vagtrafikbuller 6ver 50 dBA dygnsekviva-
lent ljudnivé. Trafikbuller orsakar dven storningar av taluppfattbarheten
vid samtal, vilket &r extra tydligt for personer med nedsatt horsel.

Forutsatt att medelhastigheten pa vagen eller jarnvagen forblir ofor-
andrad giller att en fordubbling eller halvering av trafikméangden okar
respektive minskar den ekvivalenta ljudnivan med 3 dBA-enheter.

Svagt vindbrus Normalt samtal Storstadsgata

eow

Ljudniva db(A)

Gods- och persontig Diskotek Smartgréns Jetplan

Figur 6.5:1 Ljudskala

Tabell 6.5:1. Trafikverkets riktvarden for buller och vibrationer fran vég- och spartrafik.

Ekvivalent Ekvivalent LEV R EL Ekvivalent (" EVAQE] Maximal vibra-
ljudniva, Leqm, ljudniva, Lequh ljudniva, L ljudniva, ljudniva, L__ tionsniva, mm/s
utomhus utomhus pa utomhuspa L, inomhus viagd RMS
uteplats/ uteplats/ inomhus inomhus
Lokaltyp eller omradestyp skolgard skolgard
. 55 dBA®
12 5 6 7
Bostader 60 dBA* 55 dBA 70 dBA 30 dBA 45 dBA 0,4
Vardlokaler & 30 dBA 45 dBAS® 0,47
-~ 5 55 dBA® 0 n
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 214 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/h
4. Avser ljudniva vid fasad fran spartrafik vid hastighet lagre an 250 km/h
5. Om ljudnivan 6verskrids 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 dverskridas med hogst 5 dBA fem ganger per trafikarsmedelnatt
7. Avser vibrationsniva nattetid (22-06) och far 6verskridas hogst fem ganger per trafikdrsmedelnatt. Vibrationsnivan far dock inte éverskrida 0,7 mm/s vagd RMS
8.  Avser utrymme for sémn och vila, eller utrymme med krav pa tystnad
9 Riktvarden inomhus omfattar undervisningsrum samt rum fér sémn och vila

10.  Far 6verskridas med hogst 10 dBA fem ganger per timme dagtid (06-18)

11.  Far Overskridas med hogst 5 dBA fem ganger per timme dagtid (06-18)

12. Riktvarden for dessa omradestyper beaktas endast vid nybyggnad av infrastruktur.
13.  Avser gastrum for sdmn och vila.

14.  Avser rum for enskilt arbete.

Trafikverkets riktvarden fér buller och vibrationer

Trafikverket har i sin riktlinje TDOK 2014:1021 angett riktvarden for
buller och vibrationer fran vag- och spartrafik. Dessa riktvarden ska
utgora ett stod vid Trafikverkets bedomningar om behov av utredningar
och genomforande av skyddsatgarder mot hoga buller- och vibrationsni-
vaer, se tabell 6.5.1. De riktvarden som beskrivs i tabell 6.5.1 ska normalt
uppnas nar ett investeringsobjekt klassats som nybyggnad eller vasentlig
ombyggnad av infrastruktur. Om det inte ar tekniskt mojligt att uppna
samtliga riktvarden eller om kostnaderna for atgarder ar uppenbart
orimliga ska alternativa atgarder 6vervagas. | det har projektet ar det
riktvarden for nybyggnad av infrastruktur som tillampas.

En byggnad kan vara bade bullerberérd och bullerpaverkad. En buller-
berdrd byggnad har beraknade ljudnivaer som 6verskrider nagot av
riktvardena, antingen utomhus vid fasad, inomhus och/eller vid uteplats
for planalternativet (utan foreslagna bullerskyddsatgarder). Benam-
ningen bullerpaverkad syftar pa att det finns en bullerstorningskilla som
paverkar bostaden, oavsett om ljudnivan ligger éver eller under gallande
riktvarden.

Eftersom den projekterade jarnvéagen inte projekteras med nagon
hoghastighetstriacka 6ver 250 km/h géller riktvardet 60 dBA vid fasad for
denna jarnvagsplan (JP 07).

Avgransning av bullerberérda byggnader och omraden

Inledande bullerberakningar har utforts med preliminéar sparlinje, spar-
och véagnéra bullerskyddsatgarder for att faststélla vilka bostadsomraden
och byggnader som med spar-/vagnéara skyddsatgarder beraknas fa

ljudnivéer 6ver riktvardena i utbyggnadsalternativet (4. Planalternativet
med foreslagna bullerskyddsatgarder). Nar sparlinjen och de spar- och
vagnara bullerskyddsatgarderna faststallts har kompletterande buller-
inventeringar av byggnader utforts for de omraden som tidigare inte var
inom influensomrédet. Buller fréan all statlig infrastruktur har beaktats
vid avgransning av paverkade byggnader och omraden.

Bullerberéakning

Bullerberdkningar har utforts for 4 st olika situationer: nuldget, nollal-
ternativet samt planalternativet med och utan foreslagna bullerskydds-
atgarder. Bullerberékningarna baseras pa nutida (nulaget) och framtida
trafikmangder (prognosar 2040) samt hastigheter for befintlig och
projekterad jarnvag (STH) och 6vrig statlig infrastruktur.

Berakningsstandarder

Spartrafik:  Enligt den Nordiska berakningsmodellen "Nord 2000”.

Vagtrafik:
Leq Enligt den Nordiska berakningsmodellen "Nord 2000”

Lmax Enligt den Nordiska berakningsmodellen for vagtrafikbuller, SNV rapport 4653

Samtliga berakningar har genomforts i berakningsprogrammet SoundPLAN 8.1 (version 2020-04-27).

I tabell 6.5.2 och 6.5.3 redovisas de vagtrafikmiangder som anvéints

for berdkningarna. For upprakning av trafikméangd har Trafikverkets
dokument "Trafikuppriakningstal {6r EVA och manuella berakningar
2014-2040-2060 (2018-04-01)” anvints. For berdkning av ekvivalent
ljudniva ar tunga fordon uppdelade i tva kategorier (enligt beraknings-
modell Nord 2000). Vid berdkning av den maximala ljudnivén sker ingen
uppdelning for olika kategorier av tunga fordon (enligt berdkningsmodell
NMT96).



Tabell 6.5:2: Trafikméngder for statliga vagar, nuldge.

ADT Nord2000 Hastighet

Totalt Latta Tung

Tung, kat. Tung, kat.

I tabell 6.5:4—7 redovisas den tagtrafikdata som anvéants vid berikning av
Norrbotniabanan.

2 3 Tabell 6.5:4: Trafikuppgifter for "Nuldget”.

Vag 95-Lasarettsvagen 7060 | 6437 623 561 62 50 km/h Tagtyp (modell) Langd Totallingd  Maxantaltim  Hastighet
Vag 95-Klockarbergsvagen 6 160 5611 549 220 329 70 km/h Godstag (S-4a Freight-El) 5 st 750 m 3750 m 1 st 80 km/h
Vg 95 - 372 (bro) 7500 | 6850 650 585 65| 50 km/h ' T _
Vag 372 - Ostra leden 9503 | 8816 687 618 69 30 km/h Tabell 6.5:5: Trafikuppgifter fér "Nollalternativet”.

Ta Il Totalld M It Hastigh
Vag 372 - Vag 839 8307 | 7819| 488 439 49|  80kmh agtyp (modell) otallingd  Maxantalitim _Hastighet
Vig 372 - Skelleftehamn 6870 | 6452 418 376 42 80 km/h Godstag (S-4a Freight-El) 105t 750m 7500m 2st| 80km/
V&g 372 Rondell Vag 839 4300 | 4050 250 100 150 50 km/h Tabell 6.5:6: Trafikuppgifter fér "Planalternativet”.
Véag 829 2690 2610 80 32 48 70 km/h Tagtyp (modell) Totallangd Maxantal/tim  Hastighet
Lasarettsvagen 4410 4145 265 239 26 50 km/h Godstag (S-4a Freight-El) 21 st 750 m 16 500 m 2 st Se tabell
Nordlandergatan 1350 | 1282 68 61 6.8 50 km/h Kombitag (S-4a Freight-El) 1 st 420 m 420 m 1 st 6.5:7
Grenvagen 5490 5325 165 149 16 50 km/h Snabbtag (Stadler EC 250) 4 st 220 m 880 m 2 st
Tuvagérdsvagen 180 176 4 3,6 0,4 50 km/h Regionaltag (S-X60) 36 st 175 m 6300 m 2 st
Hedtorpsgatan 54 53 1 0,9 0,1 50 km/h Nattag (S-Pass) 4 st 455 m 1820 m 1st
E4 Syd - Centrum 24990 | 23185 1805 181 1625 50 km/h , . .. . . -

y Tabell 6.5:7: Trafikuppgifter for "Planalternativet”, hastigheter per strécka”.

E4 Norr - Centrum 15050 | 13879 1171 117 1054 50 km/h

Tagtyp (modell) 125+500 125+660 129+550 132+100 km
E4 Avtagsfart 1 1400 1291 109 98 11 50 km/h

Godstag (S-4a Freight-El) 90 90 90 90 Km/h
E4 Avtagsfart 2 Vag 372 3430 3163 267 240 27 50 km/h - -

Kombitag (S-4a Freight-El) 90 90 90 90 Km/h
E4 Avtagsfart 3 550 515 35 32 4 50 km/h

Snabbtag (Stadler EC 250) 220 140 140 140 Km/h
Getbergsvagen 3000 2700 300 270 30 50 km/h - -

Regionaltag (S-X60) 195 130 140 140 Km/h

Nattag (S-Pass) 180 120 140 140 Km/h

Tabell 6.5:3: Trafikméngder for statliga vdgar prognosar 2040.

ADT Nord2000 Hastighet
Totalt Latta Tung Tung, kat. Tung, kat.
p &

Vag 95-Lasarettsvagen 8497 7725 772 695 77 50 km/h
Vag 95—-Klockarbergsvagen 7414 6733 681 272 408 70 km/h
Véag 95 - 372 (bro) 9 026 8 220 806 725 81 50 km/h
V&g 372 - Ostra leden 11 431 10 579 852 767 85 80 km/h
Vag 372 - Vag 839 9988 9383 605 545 61 80 km/h
Vag 372 - Skelleftehamn 8 261 7742 519 467 52 80 km/h
V&g 372 Rondell Vag 839 5170 4860 310 124 186 50 km/h
Vag 829 3231 3132 99 40 60 70 km/h
Lasarettsvagen 5303 4974 329 296 33 50 km/h
Nordlandergatan 1623 1538 84 76 8 50 km/h
Grenvéagen 6 595 6 390 205 184 20 50 km/h
Tuvagardsvagen 216 211 5 4 0 50 km/h
Hedtorpsgatan 65 64 1 1 0 50 km/h
E4 Syd - Centrum 30349 | 27822 2527 253 2275 50 km/h
E4 Norr - Centrum 18294 | 16655 1639 164 1475 50 km/h
E4 Avtagsfart 1 1702 1549 152 137 15 50 km/h
E4 Avtagsfart 2 Vag 372 4169 3796 374 336 37 50 km/h
E4 Avtagsfart 3 667 618 49 44 5 50 km/h
Getbergsvagen 3612 3240 372 335 37 50 km/h

Vid berakning av den maximala ljudnivan har tva olika tagtyper bedomts
vara dimensionerande beroende pa tidsperiod: Regionaltag under dagtid
(uteplatser) och godstag under nattetid (inomhus). Berakningarna
forutsatter att samtliga tag passerar stationsomradet i angiven hastighet,
ingen hastighetstrappa har anvants.

I figur 6.5:2 och 6.5:3 redovisas utbredningen av ekvivalent respektive

maximal ljudniva (nattetid) langs projekterad jarnvag utan foreslagna

bullerskyddsatgarder. Utgangspunkten ar att bullerskyddsatgarder ska
foreslas i forsta hand vid spar (kalla) och i andra hand vid fastighet for
bullerberérda byggnader (mottagare).

Bullerberérda omraden

Den projekterade jarnvagen medfor forhojda bullernivaer langst med
hela strackan, bade norr och séder om jarnvagen. Strackan har delats
upp i fem olika delstrackor med bullerberérda byggnader (identifieras av
ortnamn): Sédra Tuvan — Hedensbyn, Hedensbyn - Moron, Alvsbacka,
Centrum och Centrum - Klockarberg. Delstrackorna ar i dagsléaget
bullerpaverkade av buller fran befintlig jirnvag och fran viag 372 och 95,
samt 829. Totalt berdknas omkring 797 bostader, skolor och kontor vara
bullerberdrda.

Sédra Tuvan — Hedensbyn, Km 125+500 — km 127+500:

Det ar totalt 31 bullerberérda bostader langst forsta delstrackan. De flesta
bostader soder om Skelleftedlven blir bullerpaverkade fran tva sidor,
jarnvéagen norr om och vig 829 sdder om bostaden. Bostadsomradet
Norra Tuvan ar fortsatt bullerpaverkat av tagtrafiken som gar ut mot
Skelleftehamn men far forhojd ljudniva i omradet fran den projekterade
jarnvégen (gar pa bro 6ver Skelleftedlven).

Hedensbyn — Morén, Km 127+500 — km 129+610:

Det ar totalt 543 bullerberérda bostiader langst andra delstriackan.
Bullerberdrda bostéader hittas framférallt norr om projekterad jarnvag, i
bostadsomradena Hedensbyn och Moron, men dven i Sédra Hedensbyn
och Alvsbackaomradet. Jarnvagen ar projekterad att ga forbi bostads-
omradena med dubbelspar, parallellt med vag 372. Bostadsomradena
Hedensbyn och Moron ligger dessutom i ett omrade dar marknivan
stiger med Okat avstdnd fran jarnvagen. Det finns befintliga buller-
skyddskarmar langst stora delar av strackan, bade vid spar och vid vag.
Bullerskyddsskarmarna vid vag 372 sitter vid tomtgrans vilket inte ger
optimal skarmning av buller och vid spar ar bullerskyddsskarmarna laga
och bitvis i daligt skick.

Alvsbacka, Km 129+610 — km 130+380:

Det dr totalt 45 bullerberérda bostader och kontor langst med tredje
delstrackan, dar merparten av de bullerberérda bostaderna ligger séder
om jarnvagen. Norr om jarnvagen ar det mesta dels industrimark, dock
finns det nagra bullerberorda bostider strax 6st om E4. Omréadet ar i
dagsléget bullerpaverkat av bade vig- och spértrafik. En kontorsbyggnad
ligger vildigt ndra den projekterade (och befintliga) jairnvigen, omkring
10 meter. Jirnvigen gar fran dubbelspar till trippelspar in mot stations-
omradet.

Centrum, km 130+380 — km 131+100:

Det ar totalt 92 bullerberérda bostader och kontor langst med den fjarde
delstriackan dar de flesta bostadsbyggnaderna ligger norr om jarnvagen.
Dessa bostéder ar bullerpaverkade av bade befintlig jirnvag och vig 95,
avstandet mellan vig 95 och forsta husraden ar omkring 5—15 meter.
Soder om jarnvagen ar merparten av fastigheterna handels- och kontors-
byggnader samt enstaka flerbostadshus. En kontorsbyggnad berdknas
vara bullerberord. | stationsomradet ar det tre spar.

Centrum - Klockarberget, km 131+100 — km 132+060:

Det ar totalt 87 bullerberdrda bostader séder om den projekterade
jarnvagen. Bostaderna narmast spar ar villor pa tva vaningar och reste-
rande bostidder varierar mellan villor och flerbostadshus. I 6stra delen

av omradet ligger det en industri- och handelstomt. Norr om jarnvagen
ligger Skellefted lasarett. | borjan av omradet gar jarnvagen tillbaka till
dubbelspar igen och fortsitter mer eller mindre langst befintlig jirnvags-
linje. Omrédet dr i dagsliget bullerpéverkade av bade vig 95 och befintlig
jarnvag, det finns ingen befintlig bullerskyddsskarm vid spar i det har
omradet.
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