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Forord

Trafikverket har sedan 2016 pabérjat planliagg-
ningen av den forsta etappen av Norrbotniabanan
mellan Umed och Skellefted. Detta PM behandlar
alternativa linjedragningar inom utredningskor-
ridoren for Norrbotniabanan mellan Ytterbyn och
Skellefted C inom SkellefteG kommun, ddr av Tra-
fikverket valda linje kommer att ligga till grund for
tre separata jirnvdgsplaner; JPos, JP0o6 och JPo7.

Den 55 km langa korridoren har for arbetet med
linjestudier delats upp i tre delar; sédra delen, mel-
landelen och norra delen. For respektive delstrdicka
har en fordjupad utredning avseende linjestudier
tagits fram. Detta beror bland annat pa stora skill-
nader i delstrdckornas komplexitet och styrande
forutsdttningar.

Denna handling, PM Linjestudier, dr en samman-
stallning av de fordjupade utredningarna. I PM
redovisas ett forslag till sammanhdallen linje for
hela strdckan mellan Ytterbyn och anslutningen till
befintlig jarnvdg pd norra sidan Skellefted dlv.

Trafikverket

Figur 1 Utredningskorridoren har delats in i tre
delar for arbetet med linjestudierna; S6dra delen,
Mellandelen och Norra delen.
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1 Sammanfattning

Linjestudierna omfattar strackan inom den beslutade korridoren, se figur 1, for
Norrbotniabanan inom Skellefted kommun fram till anslutning mot befintligt
sparldge pa norra sidan av Skellefted dlv. Harvid ingar dven linje- och alternativ-
studier for anslutning mot befintligt spar i riktning mot Skellefted centrum samt i
riktning mot Ronnskir. For resterande striacka fram till och forbi Skelleftea C foljer
linjestrickningen befintligt spar. Atgirder vid Skellefted C behandlas ej i detta PM.
Linjestudierna har indelats i tre avsnitt: Ytterbyn-Soder Burea (sédra delen), Burea-
Sodra Innervik (mellandelen) och Sédra Innervik-Alvspassagen (norra delen).

1.1 Sodra delen

P4 den s6dra delen har tre alternativ studerats: S1, S2 och S3, se figur 1.1:1. De tre
alternativen tillgodoser uppsatta tekniska och funktionsmassiga standardkrav och
de trafikala och tekniska forutsattningarna ar i stort sett lika. Var och ett av alter-
nativen inrymmer mojligheter till ytterligare anpassning till berérda miljéintressen.
Utférda kostnadsbedomningar visar att S1 ger avsevirt lagre kostnad jamfort S2 och
S3. Den lagre kostnaden for S1 forklaras primért av battre terrdnganpassning vid
den kuperade passagen av Brattjarn, dir tunnel erfordras for S2 och S3 medan S1
kan utformas utan tunnel.

S1 har legat till grund for fortsatt vidareutveckling och S2 och S3 har avforts fran
fortsatta studier. Vidareutvecklingen av S1 har utmynnat i en storre justering av
planliget i h6jd med Stavvattnet, dir strackningen forlagts i den vastra delen av
korridoren. I 6vrigt har mer begriansade anpassningar av plan och profil gjorts langs
hela strackan. Den vidareutvecklade linjen, som foreslas ligga till grund
for fortsatt projektering, bendmns S4, se figur 1.1:2.

©

Figur 1.1:1 Tre alternativ har studerats pa den sédra Figur 1.1:2 Alternativ S4 som féreslas
delen. S1 har legat till grund for fortsatt optimerings- ligga till grund for fortsatt projektering.
arbete som utmynnat i alternativ S4 som féreslas

ligga till grund fér fortsatt projektering.




1.2

Mellandelen

P4 den mellersta delen har fem alternativa linjer stude-
rats. Dessa benamns, M1, M2, M3, M4 och M5, se figur
1.2:1.

Utvarderingen av alternativ visar att:

Alternativ M3 ger ett ndgot fordelaktigare, mer
tatortsnara lage for en regionaltagsstation i Burea
jamfort ovriga alternativ. I 6vrigt forknippas M3
med jamforelsevis stor negativ paverkan avseende
barridrverkan och fragmentering samt avseende
intrdng i naturviarden med hog skyddsklass.

Alternativ M4 och M5 ger lagst kostnad. Alternativ
M4 innebar daremot stor negativ paverkan avseende
barridrverkan och storre delning av landskap och
samlad bebyggelse.

Alternativ M2 ger avsevart hogre kostnad jamfort
ovriga alternativ.

Alternativen M1 och M5 bedéms i huvudsak som
likvardigt goda avseende maluppfyllelse for funktion
och miljo. Alternativ M5 har dock férdelen av lagre
anlaggningskostnad, samt att anslutningen mot
foreslaget alternativ N19 pa delen Sodra Innervik-
Alvspassagen kan ske p4 ett mer optimerat sitt till
foljd av ett fordelaktigare profillage.

De trafikala och tekniska forutsittningarna ar i stort
sett lika for samtliga alternativ.

Figur 1.2:1 Studerade alternativ pa "Mellande-
len”, strdckan Bure&-Sédra Innervik.



Alternativ M5 foreslas ligga till grund
for fortsatt projektering och ovriga al-
ternativ avfors fran fortsatta studier. Motivet
for det ar att M5 ar det enda alternativ som
genomgdende ger mycket god/god méaluppfyl-
lelse och samtidigt en anpassad anslutning till
foreslagen linje N19 for delen S6dra Innervik-
Alvspassagen.

© Geodatasamverkan

Figur 1.2:2 Alternativ M5 féreslas ligga till grund
for forsatt projektering.




1.3

P4 den norra delen har 17 alternativ studerats och
utvarderats. Tvé av dessa har valts ut for fortsatta
studier, varav alternativ N3 inkluderar ett triangelspéar
mot Ronnskir medan alternativ N14 forutsétter lo-
krundgéng (dvs att loket byter 4nde av tagsattet genom
véxling pa driftplats infér andrar korriktning pa taget)
norr om Skelleftedlven for godstagen till/frén Ronn-
skar. De tva alternativen har dérefter vidareutvecklats
och anpassats till ett optimalt lage for att korsa E4, var-
vid det utvecklade alternativ N3 bendmns N18 och det
utvecklade alternativ N14 benamns N19, se figurerna
1.3:10ch 1.3:2.

Norra delen

Sammantaget kan konstateras att alternativ N19, i
likhet med alternativ N14 innebar lagst kostnad och
samtidigt mindre eller likvardig miljopaverkan jamfort
ovriga alternativ. Funktionsmaéssigt uppfyller bada
alternativen de stillda kraven och projektmalen, men
N18 far genom triangelsparet mot Skelleftehamn nagot
battre funktion an N19 for de godstag som ska mel-

lan Skelleftehamn/Roénnskér och Norrbotniabanan
soderut och vise versa. Vidare bedoms att det optimala
planliget for korsande av E4 ska vara styrande, vilket
motiveras av att detta 1dge innebéar minst negativ pa-
verkan pa bebyggelse, kulturmiljoer och fornlamningar
samtidigt som anlaggningskostnaden ar relativt 1ag
jamfort med andra 16sningar. Alternativ N19 fore-
slas darfor ligga till grund for fortsatt projekte-
ring.

Alternativen N3 och det vidareutvecklade alternativ
N18 foreslés avforas fran fortsatta studier. Motivet ar
primért den hogre kostnad som ett triangelspar medfor
inte stods fran ett samhéllsekonomiskt perspektiv. Om
det i senare skede bedoms som relevant att anldgga ett
triangelspar ar det fullt mojligt att komplettera alterna-
tiv N19 med ett sddant.
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T e Optimalt lage |\
ot . . vaster om E4 ,A\

Figr 1.3:1 Fér att mojliggéra ett optimalt Iage sbderut,
véster om E4, erfordras ett 6stligare planildge fér
alternativ N3.

Optimalt lage
: _ véster om E4
| o8 > 0\
Figur 1.3:2 Alternativ N14 anpassas i sin sédra del fér
att méjliggora ett optimalt Iage fér korsningen med E4
och blir alternativ N19.



1.4 Foreslagen helhetslosning

De foreslagna linjealternativen for respektive delstriacka ger tillsammans en
helhetslosning enligt foljande:

«  Isoder startar den foreslagna linjen i ett optimerat lage som tagits fram i
samrad med jarnvagsplanen for delen genom Robertsfors kommun. Linjens
lage och profil har bl.a. beaktat Burtraskasen.

e Mellan Ytterbyn och strax soder om Hedkammen dras linjen genom skogs-
och myrkmarker enligt alternativ S4.

«  Fran strax soder om Hedkammen, via Burea och upp till S6dra Innervik
dras linjen enligt alternativ M5. Strackningen innebar att intrdng i Hedkam-
mens naturreservat kan undvikas. I Bured mojliggors en regionaltigsstation
strax vaster om E4 pé norra sidan dlven. Vidare norrut dras linjen vister
om, och intill E4. E4 korsas i ett optimalt l4ge strax soder om Sédra Inner-
vik for att passera mellan bydelarna i Sodra Innervik dar linjen ansluter till
norra delstrackans rekommenderade linje.

«  Fran Sodra Innervik till och med Alvspassagen dras linjen enligt alternativ
N19. Strackningen och utformningen innebar att linjen dras fram i den
Ostra delen av korridoren. Naturreservatet kan passeras pa lanskapsbro.
Skelleftedlven passeras pa bro. Pa norra dlvsstranden placeras en driftplats
med fyra spar som mojliggor lokvandning for tag till/fran Skelleftehamn.

e Vaxlingsfunktion till Hedensbyns industrispar mojliggors.

«  Langs strackan har sex driftplatser lagts ut. I Skellefted C placeras ytterli-
gare en driftsplats. Driftplatserna har mycket stor betydelse for uppratthalla
kapacitet och effektiv trafikstyrning, bl.a. genom att mojliggora tigmaéten
och forbigdngar, men dven tdgvindningar/lokrundgangar.

« Inga tunnlar erfrodras langs foreslagen linje.
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Figur 1.4:2 Profilritning for helhetslésning.
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Figur 1.4:1 Féreslagen helhetsldsning Ytterbyn-Skelleftea.
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2 Beskrivning av projektet

21 Bakgrund

Stambanan genom 6vre Norrland utgor
en viktig lank for att tillgodose landets
behov av jairnvigstransporter genom
Norrland. Banan ar enkelsparig, har
tvdra kurvor, branta lutningar och kla-
rar inte tunga vikter eller hoga hastig-
heter. Detta begransar banans kapacitet
och gor den sarbar for storningar, som

i olyckliga fall kan fororsaka industrin
driftstopp med stora forluster som f6ljd.
Den kan darfor inte nyttjas tillfredsstal-
lande for landets viktiga godstranspor-
ter.

Placeringen av Stambanan genom
Norrlands inland ar varken strategiskt
placerad for industrins transporter eller
for persontrafik. De flesta stiderna ar
beldgna langs kusten vilket innebir att
resendrerna far dka en stor omvag ge-
nom inlandet om de ska dka tag. Resti-
derna ir saledes langa och turerna fa.

Norrbotniabanan, en ny kustnara Figur 2.1:1 Norrbotniabanan &r en strategisk
jarnvag mellan Umed och Lule& bedoms lénk i det nordeuropiska transportnétverket.
skapa forutsattningar for en hallbar sam-

hallsutveckling, 6kad konkurrenskraft for naringslivet och en positiv regional
utveckling som gagnar hela landet. Den nya jirnvagen ska forstarka godstrafi-
ken och mojliggora persontrafik lings norrlandskusten.

En ny jarnvag mellan Umea och Lulea ger mojlighet till bade tyngre och langre
tag. Med Norrbotniabanan berdknas foretagens transportkostnader minska
med upp till 30 procent. En sddan effektivisering far inte bara genomslag i norr
utan i hela landet eftersom mer dn hélften av den tunga godstrafiken kommer
fran norr med destination i soder.

Norrbotniabanan innebir att den regionala persontrafiken mellan Ume3, Skel-
lefted, Pited och Luled kan utvecklas. Restiderna pa strackan kan med Norrbot-
niabanan halveras.



2.2 Planlaggningsprocessen

Ett vag- eller jarnvigsprojekt ska planeras enligt en sirskild planldggningspro-
cess som styrs av lagar och som slutligen leder fram till en vagplan eller jarn-
vagsplan.

I planldggningsprocessen utreds var och hur vigen eller jarnvigen 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 de berorda tycker.

I borjan av planlaggningen tar Trafikverket fram ett underlag som beskriver hur
projektet kan paverka miljon. Lansstyrelsen beslutar sedan om projektet kan
antas medfora en betydande miljopaverkan. I sa fall ska en miljokonsekvens-
beskrivning tas fram till viag- eller jarnvagsplanen, dar Trafikverket beskriver
projektets miljopaverkan och foreslar forsiktighets- och skyddsétgéarder. I annat
fall ska en miljobeskrivning tas fram. Planen halls tillgédnglig for granskning s&
att de som berors kan lamna synpunkter innan Trafikverket gor den fardig. Nar
planen ar faststilld foljer en 6verklagandetid innan planen vinner laga kraft.
Forst efter detta kan Trafikverket sitta spaden i jorden.

Samrad ar viktigt under hela planldggningen. Det innebar att Trafikverket tar
kontakt och for dialoger med andra myndigheter, organisationer och berord all-
mainhet for att Trafikverket ska fa in deras synpunkter och kunskap. Synpunk-
terna som kommer in under samrad sammanstills i en samradsredogorelse.

Den nya planldggningsprocessen tradde i kraft i januari 2013. Planering av
Norrbotniabanan péborjades enligt en gammal process med forstudie, utred-
ning och plan men f6ljer nu den nya planldggningsprocessen (se figur 2.2:1).
Foreliggande handling, PM Linjestudier, utgor en del av samradshandlingen.
Projektet kan antas medforda betydande miljopaverkan, vilket innebér att en
miljokonsekvensbeskrivning kommer att tas fram i projektet.

'
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Jarnvégsplan
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Figur 2.2:1 Planeringsprocessen
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2.3 Tidigare utredningar och beslut

2.3.1 Analys enligt fyrstegsprincipen

For planering av eventuella investeringsprojekt i jairnvagssystemet har Tra-
fikverket utarbetat en metod, fyrstegsprincipen, dar mojliga forbattringar av
transportsystemet provas stegvis, se figur 2.3:1.

For Norrbotniabanan har en analys enligt fyrstegsprincipen genomforts dels
1idé- och forstudieskedet och dels i kompletterande studier av ett sa kall-

lat “Nollplus-alternativ” vilket skulle innebara en omfattande upprustning av
Stambanan.

Slutsatserna av de analyser som gjorts ar att dtgarder enligt steg 1, 2 och 3 ar
otillrackliga. Behovet av kortare transport- och restider ar stort for savil gods-
trafik som persontrafik. Transporter pé jarnvag ar ett héllbarare alternativ 4n
transporter pa viag och behovet av transporter kan inte métas med enklare
atgarder.

En omfattande upprustning av Stambanan enligt steg 4 skulle inte heller mé6ta
de behov som finns. En upprustning skulle krava investeringar i paritet med en
ny jarnvég langs kusten och dnd& ge ett begransat utfall vad géller transport och
restider eftersom de viktigaste malpunkterna finns langs med kusten.

Det forsta steget handlar
om att forst och framst
Overvaga atgarder som
kan paverka behovet

av transporter och resor
samt valet av trans-

portsatt.
. J

Det andra steget innebar
att genomféra atgarder
som medfor ett mer ef-
fektivt utnyttjande av den
befintliga infrastrukturen.

Figur 2.3:1. Atgérder enligt fyrstegsprincipen.

e » e »
1. Tank om 2.0ptimera 3.Bygg om 4.

Vid behov genomférs
det tredje steget som
innebar begransade
ombyggnationer.

Bygg nytt

Det fjarde steget
genomfdrs om behovet
inte kan tillgodoses i de
tre tidigare stegen. Det
betyder nyinvesteringar
och/eller stérre ombygg-
nadsatgarder.

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



2.3.2 Idéstudier

I mars 2003 redovisade Trafikverket ett regeringsuppdrag om en idé till ny
jarnvag pa strackan Umed—Luled—Haparanda. Trafikverket rekommenderade
ar 2004 striackan Skellefted—Pited som en lamplig forsta etapp, men framholl att
forstudier bor uppréttas for att klargora om utbyggnad av hela striackan Umed—
Luled kan bli aktuell.

2.3.3 Forstudier

2004—2006 genomfordes tre forstudier pa strackan Umea—Lulea. I forstudierna
studerades flera tinkbara korridorer mellan Umea och Lulea pa en 6versiktlig
niva. I forstudieskedet gjordes bedomningen att projektet kan antas medféra
betydande miljopaverkan.

2.3.4 Jarnvagsutredningar

Trafikverket genomforde 2006—2011 sex jarnviagsutredningar som baserades pa
de kvarstéende strackningarna fran forstudierna. I Jarnvégsutredningarna be-
slutades en utredningskorridor for lokalisering langs hela strackan. Den beslu-
tade utredningskorridoren for JU 120, strackan Robertsfors-Skellefted-Ostvik,
ligger till grund for den fortsatta planldggningen av delen Skellefted kommun
sodra (Ytterbyn-Skellefted C), se figur 2.3:2.

tvik ; ::::_: Utredningsomrade
- Vald jamvagskorndor
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Figur 2.3:2 Beslutad korridor for linjestudier pa stréckan Ytterbyn-
Skelleftea C (Skelleftea kommun sbdra). Kélla: Trafikverket, Norrbot-
niabanan JU 120.
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2.4 Andamal och projektmal

2.41 Andamal

Det 6vergripande dndamalet med Norrbotniabanan ar att skapa forutsattningar
till 1dngsiktigt hallbar samhallsutveckling (i enlighet med de transportpolitiska
maélen) och detta har ekonomiska, sociala och ekologiska dimensioner. En
héllbar utveckling forutsétter att dessa dimensioner samspelar och darfor ska
Norrbotniabanan, ny jairnvag Umea-Lulea, tillgodose:

Framtidsinriktad och héllbar naringslivsutveckling.

Samspelande arbets-, utbildnings- och bostadsmarknader genom regionfor-
storing.

Samverkande bebyggelse och transportsystem.

God miljo och langsiktig hallbarhet.

2.4.2 Projektmal

Overgripande projektmal fér hela Norrbotniabanan, Umea-Luled
Funktionsmalet - Tillgénglighet

Ett tillgdngligt transportsystem. Norrbotniabanan ska medge rationell
trafikering med en gen, smidig och genomgaende linjeforing. Resecentra
lokaliseras centralt med god tillganglighet for alla, oberoende av samhills-
grupp, alderskategori eller eventuella funktionshinder.

En hog transportkvalitet. Norrbotniabanan ska ha en god standard som
moter dagens och framtidens krav for godstrafiken. Vil utformade gods-
transportlosningar avseende lokalisering och utformning av anslutningar
till industrispéar, godsterminaler och hamnar.

En positiv regional utveckling. Norrbotniabanan ska medfora en avseviard
forkortning av restiderna for persontrafik och vara konkurrenskraftigt alter-
nativ for godstransporter, vil forankrat hos de lokala industrierna.

Ett jamstallt transportsystem. Vid lokalisering och utformning av resecen-
trum ska stor vikt ldggas vid att tillgodose alla manniskors transportbehov.

Hénsynsmalet — Sdkerhet, miljé och hélsa

En sédker trafik. Norrbotniabanan ska vara siker, modernt utformad med vil
genomarbetade 16sningar for séval jarnvagstrafiken som for omgivningen.

En god miljo. Norrbotniabanan ska erbjuda ett miljovénligt transportalter-
nativ for bade gods- och persontransporter genom 6kad energieffektivitet

i transportsystemet och dirmed minskade utslapp. Jarnvégen lokaliseras
med stor hiansyn till omgivningen sé att negativ paverkan pa manniskors
hélsa och pa miljon minimeras.

Ekonomiska mal

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

En resurseffektiv anldggning. Norrbotniabanan ska utformas for en resurs-
effektiv energianviandning och bidra till ett fossilfritt samhille.



Projektmal Ytterbyn-Skelleftea

Projektmalen utgar fran de 6vergripande projektmalen for hela striackan. Dessa
anvinds i bortvalsprocessen och i utvardering av de kvarvarande alternativen
for att skapa en bra grund for val av alternativ samt en god férankring av detta
hos allmanhet, ber6rda myndigheter och organisationer.

Funktionsmal

Lokalisering och utform-
ning av jairnvagen och
tillhorande matesstationer,
ska goras med hansyn till
att optimera jarnvagssyste-
mets kapacitet.

Banans strackning ska
mojliggora ett attraktivt
lage for regionaltagsstation
i Burea.

En jarnvagsstation for
interregionalt och regionalt
resandeutbyte i Skellef-

tea ska planeras med god
hénsyn till kommunens
resecentrum, viktiga mal-
punkter samt strukturer
och samband i staden.

Overbrygga barriireffekter-
na av jarnvagen i Skellefteé
C genom att knyta samman
norra och sédra sidan med
attraktiva och sakra pas-
sager.

En god anslutning till
industrin pa Ronnskar och
Skellefted hamn ska moj-
liggoras. Anslutningen ska
mojliggoras utan lokvand-
ning pa Skelleftea C.

Planering av byggskedet
ska goras sa att inga langre
driftstopp beho6vs pé be-
fintlig jirnvag.

Miljsmal

Ekonomiska mal

I jarnvagsplanen ska anpass- « Jarnvigens strackning ska
ningar och skyddsatgarder utformas sa att andamaélet
vidtas for att mojliggora pas- och framtagna projektmaél
sager och sé langt som mojligt uppfylls till ldgsta majliga
bibehalla ekologiska samband. anlidggningskostnad.

Barridrverkan och fragmente- .
ring for manniskor, djur och
verksamheter, skogs- och jord-

bruk, ska begransas.

Jarnvagsanlaggningen ska
utformas for att uppné en
effektiv drift med malsatt-
ning att minimera livscy-

w o . .. kelkostnaderna.
Begrinsa intrang i kulturviarden

av hog skyddsklass s som om- .
radena med forhistoriska gravar
vid Brotrask och Rosbacken
samt i sa langt som mojligt
minimera ingreppen i fornlam-
ningsomradet vid Hedkammen-
Harrsjobacken.

Anlaggningen ska utformas
for att minska energian-
vandning och utslapp av
koldioxid i ett livscykelper-
spektiv

e  Strackningen ska optime-
ras for att kunna nyttja
massor i byggnationen i
sa stor utstrackning som
mojligt.

Minimera ingrepp i odlings- och
kulturlandskapet i Innervik-
Yttervik-Tjarnomradet.

Renskotselns intressen och
behov ska i storsta mojliga man
beaktas.

Begrénsa intrang i naturviarden
av hog skyddsklass.

En sammanhallen god boende-
miljo ska efterstravas i byarna.

Anlaggande av Norrbotniabanan
ska vid passage av grundvatten-
forekomsterna Burtraskésen och
Skellefteasen utformas sa att
status for miljokvalitetsnormer
for grundvattenforekomsterna
(avseende kemi och kvantitet)
inte riskerar att forsamras.
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3  Syfte, avgransningar och metoder

31 Syfte

Linjestudierna ska utmynna i en linje som Trafikverket kan vélja for det fort-
satta arbetet med tre jirnvagsplaner mellan Ytterbyn och Skelleftea C.

3.2 Geografisk avgransning

Linjestudierna omfattar strackan inom den beslutade korridoren for Norrbot-
niabanan inom Skellefted kommun fram till anslutning mot befintligt sparlage
pé norra sidan av Skellefted dlv. Harvid ingar dven linje- och alternativstudier
for anslutning mot befintligt spér i riktning mot Skellefted centrum samt i rikt-
ning mot Ronnskar. For resterande striacka fram till och forbi Skelleftea C foljer
linjestrickningen befintligt spar. Atgirder vid Skellefted C behandlas ej i denna
PM, utan studeras vidare i FAS2. Tankbar utformning beskrivs 6versiktligt i
kapitel 9. Den geografiska avgransningen framgar av figur 3.1:1.

Beskrivning av forutsiattningar samt effekter och konsekvenser for miljon har
gjorts utifran de planerade dtgdrdernas forvintade influensomrade, vilket
innebar det omrade som direkt eller indirekt kan komma att paverkas av den
planerade jirnvagen. En geografisk avgransning av influensomradet dr svar att
redovisa eftersom omradet kan vara olika stort beroende pa miljoaspekt.

3.3 Avgransning av aspekter

I denna handling redovisas de aspekter avseende funktion, milj6é och ekonomi
som bedoms vara betydelsefulla for val av linje. Detaljeringsgraden &r pa en
sddan niva som bedoms tillracklig for val av linje inom utredningskorridoren.
Mer detaljerad beskrivning av forutsattningar samt effekter och konsekvenser
ingar inte i detta skedet utan hanteras i kommande skede, nar en linje har valts
inom korridoren.

Beskrivningen av aspekter har baserats pa befintligt underlag samt resultat fran
utredningar och inventeringar som genomforts under varen och sommaren
2017. Exempel pa undersokningar och inventeringar som genomforts ar geo-
och bergtekniska undersokningar, naturvardesinventering, arkeologisk utred-
ning, grundvatten, mm.



Figur 3.1:1 Beslutad korridor fér linjestudier pa strdckan Ytterbyn-Skelleftea
C (Skelleftea kommun sddra). Kélla: Trafikverket, Norrbotniabanan JU 120.
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Figur 3.4:1 PM Férdjupad utred-
ning: Linjestudier for sédra delen

Figur 3.4:2 PM Férdjupad utred-
ning: Linjestudier fér mellandelen
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3.4 Metod och bedomningsgrunder

Korridoren har delats in i tre delstrackor, se figur 1. Indelningen har skett med
ambitionen att skapa 6verblickbarhet och samtidigt att tillskapa delstrackor

som 4r relativt enhetliga i komplexitet och karaktir avseende miljoé och funktion.
For varje delstracka finns en sarskild fordjupad utredning (bilagor) som ger en
mer utforlig bild av de studier som utférts medan foreliggande PM ar en sum-
mering av linjestudierna.

3.4.1 Bedomningsgrunder

Utvarderingen av de olika alternativen tar sin utgdngspunkt i de andamaél och
projektmal som definierats, varvid respektive linje har utvarderats avseende
funktion, milj6 och kostnader som underlag for jamforelse med 6vriga linjer.

3.4.2 Sodra delen

Den sodra delstrdackan ar ca 24 km 1dng och gransar i soder till Robertsfors
kommun. I norr avgrinsas den s6dra delen ca 3 km s6der om Buread, strax norr
om Grandbodarna i h6jd med vag 820.

Korridoren utgors till stor del av skogs- och myrlandskap som bitvis dr kuperat.
Exempel pa virdekédrnor inom sédra delen ar:

o Kulturhistoriska omréaden vid Brotrask och Hedkammen.
o Burtriaskdsen och Skelleftedsen.
e Byarna Brattjarn, Kroknis och Istermyrliden.

Totalt har tre alternativa linjer studerats oversiktligt for denna delstracka. En av
dessa har sedan optimerats till en fjarde linjestrackning som foreslés ligga till
grund for fortsatt projektering.

3.4.3 Mellandelen

Mellandelen avgransas i soder ca 3 km séder om Bured och i norr i h6jd med
sodra Innervik. Mellandelen &r ca 15 km l&ng. Denna delstrécka har sarskilt
fokus pé:

»  Passagen av Bured dar forutsattningar for en regionaltagstation ska tillska-
pas.

e Kulturmiljbomraden och fornldimningar kring Jonberget och Hedkammen.
e Norrbotniabanans planskilda korsning med E4.

Totalt har fem alternativa linjer studerats for denna delstracka. En av dessa
foreslas ligga till grund for fortsatt projektering.



3.4.4 Norradelen

Norra delen, som ir ca 10 km 1ang, avgransas i soder av Sédra Innervik och i
norr av Skellefted C. Delstrackan innebar att ett antal funktionsaspekter beho-
ver utvarderas, bland annat forutsiattningarna for ett eventuellt triangelspar mot
Ronnskar, inplacering av driftplatser, mojlig anslutning till framtida industri-
omrade i hedensbyn mm. Atgirder vid Skellefted C ingdr inte i detta PM men
redovisas i korta drag i kapitel 9.

Landskapet som korridoren skir igenom utgors till stor del av ett stort, Oppet
och overblickbart odlingslandskap med langa, fria siktlinjer. Har finns en tydlig
indelning av odlingsfalt i nordsydlig riktning och vilbevarade lador utmed
odlingsfilten. Karaktaristiska radbyar ligger upp mot skogsbrynen. I korrido-
rens Ostra del finns ett naturreservat med unik vaxtlighet, 16vsumpskog som ar
paverkat av landhgjningen, kant for rikt fagelliv.

Passagen av Skelleftedlven sker ndra centrum men dnda i en lantlig miljo med
blandad villabebyggelse fran olika tidsaldrar.

Pé den sodra édlvstranden finns Byberget, en skogskladd hojd som ar ett popu-
lart och vélbesokt friluftsomrade.

Passagen Over Skelleftedlven beror bebyggelse pa bada sidor, S6dra och Norra
Tuvan samt Rison. Bebyggelsen ligger utanfor detaljplanelagt omrade, det ar
lantligt men dndéa néra stadskdrnan. Har finns en blandad villabebyggelse, gam-
malt och nytt, fina ligen med utsikt 6ver dlven.

Totalt har 19 alternativa linjer studerats for denna delstracka. En av dessa fore-
slés ligga till grund for fortsatt projektering.

Figur 3.4:3 PM Férdjupad utred-
ning: Linjestudier for norra delen
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4  Forutsattningar

4.1 Tekniska forutsattningar

Trafikverket har via en sa kallad AKJ (Anlaggningspecifika Krav Jairnvag)
kravstallt material-, funktioner, och driftsparametrar som giller for Norrbot-
niabanan. Inom vissa omraden har kraven skarpts och dndrats jamfort vid tiden
for framtagandet av jirnvagsutredning JU120. Nedan foljer ndgra av visentliga
krav:

«  Banan ska utformas som enkelspar med motesdriftsplatser.

«  Avstandet mellan métesdriftplatser, mellan mittpunkter, far inte 6verskrida
12 km.

e Motesmojlighet for 750 m 1anga tag ska finnas pa samtliga driftplatser.
«  Alla driftplatser ska ha samtidig infart for samtliga tagslag.

«  Banan ska utformas till minst 2 km langa rakstrackor (raka banavsnitt) dar
driftplatser planeras och forutsiattningar gor det mojligt.

« Linjehastighet ska mojliggéra minst 250 km/h. Undantag for in-/utfarterna
i Umed och Skellefted dar ldagre hastigheter medges.

«  Banan ska dimensioneras for trafik med STAX 25 ton och STVM 8 ton/m
for sth 120 km/h vad géller bandverbyggnad. For banunderbyggnad géller
STAX 30 ton och STVM 12 ton/m.

«  Plankorsningar med jarnvigen far ej forekomma.

«  Sparvaxlar ska placeras i rakspar.




4.2 Befintlig transportinfrastrukturs funktion och standard

4.2.1 Jarnvagsnat

Stambanan genom 6vre Norrland

Stambanan genom 6vre Norrland passerar ca 45 kilometer vaster om Skelleftea
centrum. Stambanan paverkas inte fysiskt av att Norrbotniabanan byggs men
genom att Norrbotniabanan som fir en hogre standard som tillater hogre tag-
vikter kan trafikuppldggen pa banorna optimeras.

Skelleftebanan

Skelleftebanan gér mellan Bastutrisk vid stambanan, via Skellefteé C, till
Skelleftehamn och Ronnskarsverken vid kusten. Norrbotniabanan kommer att
ansluta till Skelleftebanan strax dster om centrala Skellefted.

Skelleftebanan ar enkelspérig och anvénds i dag uteslutande for godstrafik. Fran
Aitikgruvan i Géllivare transporteras kopparslig till smaltverket i Ronnskar,
belédget i Skelleftehamn. Storre delen av de kopparamnen som framstélls lastas

i form av kopparamnen pa den s kallade Kopparpendeln for vidare leverans till
kunder i Sverige. Den storsta kunden finns i Helsingborg.

Ett antal industriomréden har spér kopplade till banan, daribland Hedensbyn,
terminalen i Skelleftehamn och oljehamnen.

Banan har barighetsklassning STAX 25, dvs banan har en barighet for vagnar
med axelvikter upp till 25 ton. Banan ar anmailansstyrd, vilket innebar att en-
dast ett tdg at gdngen kan befinna sig pa sparet mellan Bastutriask och Skellefte-
hamn. Banan ar elektrifierad fran Bastutrask till Skelleftehamn. Industrisparen
fran Skellefted hamns terminalomrade till Cementa, oljehamnen och Ronn-
skirsverken ar inte elektrifierade.

Trafiken pa Skelleftebanan kommer att berdras i mycket stor omfattning inom
utredningsomréadet. Den stora komplettering som gors inom jarnvagsnétet i
regionen innebar helt forandrade mojligheter till trafikering.

4.2.2 Viagnat

Vagnitet utgor ett yttdckande transportnét som ger tillgdnglighet till landets alla
delar. E4 langs kusten och ett antal riksvigar mot inlandet utgoér de mest bety-
delsefulla vigarna i utredningsomradet. E4 ar en viktigt vaglank mellan norr
och soder, den ér till storsta del utbyggd till motesfri landsvig och en langsiktig
maélsittning ar att hela E4 ska vara motesfri.

E4 passerar genom den centrala delen av Skelleftea stad. Flera storre gator och
nationella vagar ansluter dar till E4 i ndgra storre korsningspunkter. Pa sodra
sidan Skelleftedlven ansluter vig nr 364 mot Skellefted flygplats E4 i en cirku-
lationsplats. I centrala Skellefted, norr om Skellefteédlven, ansluter E4 till vig 95
mot inlandet och vig 372 mot kusten, Ursviken och Skelleftehamn.

Huvudviagnatets viktigaste strak bestar av genomfartsviagar och infartsviagar
fran grannkommunerna samt infartsviagarna fran Boliden vister om Skelleftea
och byarna Kage och Ersmark norr om titorten samt fran flygplatsen s6der om
Skellefted. I centrala Skelleftea ar det E4 och Norra Jarnvagsgatan som ar de
viktigaste trafikstraken som binder samman Skellefteas langsmala tatortsband
utmed Skelleftedlven.
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E4 gér genom vistra delen av Bured. Strackan vid passagen av Bureé har en
begrinsad hastighet pa 70 km/h och det finns ett flertal korsningar och anslut-
ningsviagar som behover hanters vid planeringen av Norrbotniabanan forbi
Burea.

4.2.3 Hamnar

Verksamheten i Skellefted hamn omfattar lastnings- och lossningsoperatio-
ner av gods till och fran fartyg, bil och tag uppstigande till ca 1,9 mton per ar.
Lagring av gods samt terminalhantering ingér ocksa i verksamheten. Skellefte&
hamn har dessutom farledsverksamhet, bogsering, isbrytning samt drift och
underhall av fyrar for handelssjofarten under sitt ansvar.

Skellefted hamn bestar forutom kajen vid industrisparen av Oljehamnen som
ags av Skellefted kommun dir bland annat Cementa nyttjar en kaj. Kajen och
sparen som ligger i anslutning till Ronnskarsverken dgs av Ronnskarsverken.
Terminalen vid Ronnskarsverken och oljehamnen &r inte elektrifierade. Ronn-
skirsverkens industrihamn har ocksé jairnvagsanslutning. Den enskilt storsta
transportoren i hamnen ar Ronnskarsverken med inkommande frakter pa ca
600 000 ton per r och utgdende frakter pa ca 860 000 ton per ar. Over 400
fartyg angor hamnen per ar.

Skellefted kommun har pé sikt planer pa att utveckla handelshamnen till norra
sidan Kallholmsfjarden, vid Nasudden. Planerna innefattar kaj, upplagsytor,
jarnvagsspar och mark for industrier.

4.2.4 Resecentrum

Skellefted ar idag Sveriges storsta stad utan persontagtrafik. I vintan pa rese-
centrum, samt for att ge plats for centrala stan att utvecklas, ar Skellefted Buss-
station flyttad till S6dra Jarnvigsgatan. Busstationen med Bussgods finns sedan
21 augusti 2017 vid korsningen Sodra Jarnviagsgatan/Lasarettsvagen.
Avstigningshallplatserna for regionbussarna finns pa Stationsgatan utanfor
EFS/Arken. Genomgéaende bussar (linje 20, 98, 100) stannar inte pa Stationsga-
tan avstigningsplats utan vid nya busstationen.

Kommunfullmiktige beslutade i borjan av 2011 att anta Fordjupad 6versikts-
plan Skelleftedalen och dirmed lagga fast att resecentrum ska vara invid jarn-
vagen norr om Sodra Jarnvagsgatan. I fordjupad 6versiksplan for centrala stan
(antagen oktber 2016) finns ldge och omréade for Resecentrum och anknutna
funktioner redovisade. Detta 6verensstimmer med den placering som Tra-
fikverket foreslar jairnviagsutredningen for Norrbotniabanan.

I arbetet med denna jarnviagsplan kommer resecentrums funktion och lage tyd-
liggoras ytterligare. Skellefted kommun kommer att ta fram en ny detaljplan for
omradet vid jarnvagen och resecentrum.



4.2.5 Godsterminaler

Skelleftea godsterminal i Skelleftehamn

Skellefted godsterminal ar i dag forlagd till Skelleftehamn dar Green Cargo nytt-
jar den kommunala hamnens terminalspar. Godsterminalen nyttjas for vagns-
lasttrafik for Skellefted med omnejd. Ett antal industrier varibland Kuusakoski,
Cementa och Ronnskirsverken hanterar egna transporter fran delar av termi-
nalen eller fran stickspar med anslutning till Skellefted godsterminal. Skelleftea
godsterminal anviander 45 tons mot viktstruck for lastning och lossning. Vagns-
lasttrafiken och containertrafiken hanteras i huvudsak i anslutning till hamnens
terminalspar pa sodra sidan av Kallholmsfjarden mellan Skelleftehamn station
och Ronnskarsverken, vilket ar tillrackligt for de volymer som hanteras i dag.
Om trafikokning sker i framtiden behover denna terminal utokas. Sedan start
har godstrafiken pa jarnvag i hamnen 6kat konstant och tjansterna nyttjas av
vitt skilda foretag bade inom Skellefted kommun och i narliggande regioner.
Kombinationen jarnvag och hamn har lockat manga foretag att vilja terminalen
i Skellefted hamn framf6r orter med samre transportmojligheter.

Terminalen medger sammansittning av fullstindiga tig med langder upp till

ca 600-630 meter. De dominerande godsslagen i Skellefteadistriktet utgors av
torrbulk och flytande bulk som skogsprodukter, smiltmaterial och fardigpro-
dukter till och fran Ronnskarsverken samt stalamnen, skrot och sdgade travaror.
Det finns en onskan att utveckla reguljar containertrafik fran Skellefted hamn
till hamnen i Hamburg som ar ett nav i godstrafiken.

Terminalen har fyra parallella spar med lingder mellan 360 och 714 meter. Ett
antal kortare stickspar med langder pé ca 250 meter ar anslutna till terminal-
omréadet.

Kuusakoski

Kuusakoski ABs 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 Skelleftebanan. Sparets langd
medger lastning och lossning av tagsitt upp till 6 vagnar, ca 120 meter. Sparet
ags av Skellefted kommun. Industrins ldge ger flexibilitet néar det galler trans-
portsitt. Man véljer i dag ocksa transportsitt efter ekonomi. Kuusakoski nyttjar
dven godsterminalfunktioner i Hedensbyn. Kuusakoski nyttjar i dag framst
vagtransporter fran bland annat Kiruna och Lule3 till Skelleftehamn samt ut-
transporter till Hofors, Torned, Mo i Rana och Kumla.

Rénnskérsverken

Godshanteringen till och fran Ronnskarsverken sker via lastbil, bét och tag/
jarnvag. Terminalen vid Ronnskirsverken anviands forutom som slutdestination
for vissa varor till och frén industrin dven for omlastning fran bat till bil eller

tdg och vise versa. En stor del av omlastat gods ar kemikalier som kommer med
béat och lastas om till bil och tag for vidaretransport till anrikningsverk i Aitik.
Ronnskarsverkens industrihamn hanterar stora mangder koncentrat, svavelsyra,
smaltmaterial, kol och kemikalier. TGOJ ansvarar i dag for systemtég fran Aitik
iinlandet som dagligen fraktar kopparslig till Ronnskar.
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Arlig transporterad mingd till Ronnskir &r i dag ca 500 000 ton. Rénnskirs-
verkens produktion av koppar och andra metaller gar dagligen ut med TGOJs
systemtdg, den sé kallade Kopparpendeln. Fran Ronnskarsverken transporteras
arligen ca 300 000 ton koppar, bly och svavelprodukter via Kopparpendeln till
Helsingborg. Normalt passerar all trafik till och fran Ronnskarsverken Skel-
leftehamns 6vre bangérd. Tva spar med lingder 505 och 546 meter ansluts till
tre kortare industrispar pa industriomradet. Boliden AB utfor sjilv all viaxling
inne pa industriomradet med eget lok. Kaj och spér vid Ronnskarsverken ags av
Boliden AB.

Boliden riaknar med att den anrikade produktionsvolymen vid koppargruvan
Aitik kommer att ligga kring 36-39 miljoner ton under 2016 och 2017. Enligt
Bolidens plan for Aitik ska sedan en ny kross borja ge resultat fran 2018 och fa
upp produktionen 2019 for att nd mélet 45 miljoner ton ar 2020. Detta innebér
omkring 25 procent godsvolymokning fran Aitik.

Hedensbyn

Industrispéret vid Hedensbyn ger ett antal industrier mojlighet till godstran-
sport via jarnvag. Fran befintlig viixel pa Skelleftebanan har sparet en total
langd av ca 4,2 km. Industrisparet nyttjas endast sporadiskt i dagsldget. Anslut-
ning (vaxlingsfunktion) skall dock sikerstillas vid utbyggnaden av Norrbotnia-
banan.

I oktober 2017 meddelade batteritillverkningsbolaget Northvolt att de avser

att anldgga en batterifabrik pa Bergsbyns industriomrade omedelbart dster om
Hedensbyns industriomrade. Enligt Northvolt planerar de att ta in rdvaror med
jarnvdg och dven att nyttja jarnvigen for utleveranser.

Skellefted kommun ar inriktad pa att forlagga tung industri till Skelleftehamn.

Gunsen

Godsterminalen Gunsen ligger i stadsdelen Bergsbyn mellan Skellefted centrum
och Skelleftehamn. Terminalen, som #gs av Skellefted kommun, ligger i “mal-
pése” sedan driften upphort pd grund av dndrade trafikuppliagg dar kombitrafik
koncentrerats till Umed och Luled. Terminalens totala langd &r ca 750 meter
mellan anslutningspunkterna pa Skelleftebanan. Fri langd pa terminalens tva
spar ar mellan vaxlar 675 och 670 meter.



4.3 Trafik och anvandargrupper
4.3.1 Godstrafik

Industrin ldngs norrlandskusten dr exportintensiv och mer dn hilften av den
tunga godstrafiken kommer fran norr med destination i soder. De storsta gods-
flodena, sett till godsvolymer, sker via sjofart och pa jarnvag. Godstrafiken pa
Stambanan genom 6vre Norrland ar omfattande. De storsta godsflodena bestar
av systemtig med stora volymer i hela tigsitt. Exempel pa systemtégsupplagg
som trafikerar Skelleftebanan ar Aitikpendeln (Aitik-Ronnskérsverken) och
Kopparpendeln Ronnskarsverken-Helsingsborg).

Ar 2016 trafikeradess Stambanan genom 6vre Norrland, bandelen Vannis-Hall-

nas av ca 47 godstig per dygn och Hallnas-Bastutrask av ca 42 godstég per dygn.

Skelleftebanan Bastutrask-Skelleftea trafikerades av ca 6 godstag per dygn.
Boliden, Ronnskar har 2 tig in och 2 tig ut varje dag.

P4 bandelen Vannis-Héllnas transporterades ar 2014 5,7 miljoner nettoton
gods och pa bandelen Hillnds-Bastutrask 5,5 miljoner nettoton. Godsflodet pé
Skelleftebanan Bastutrask-Skellefted uppgick ar 2014 till 0,8 miljoner nettoton.

En modern kustjarnvig ger okad kapacitet i jarnviagssystemet och skapar
forutsattningar for mer rationella och tillforlitliga godstransporter och darmed
ocksé for 6kade godsvolymer pé jairnvagen. Omloppstiderna for systemtégen ar
viktiga, eftersom de avgor hur mycket material foretagen maéste ha i systemet.
Hastighetssankningen pd Stambanan innebar att foretag behovde kopa fler
vagnssitt for att klara omloppen.

I utredningsalternativet for Samlad effektbedémning av Norrbotniabanan
(Umea) Déava-Skellefted uppgar godsvolymen pa Norrbotniabanan Umea-
Skelleftea till 1,5 miljoner nettoton gods per ar. Godsvolymen pa Stambanan
Vannas-Hillnds resp Hallnds-Bastutrask uppgar i UA till 7,8 respektive 7,3 mil-
joner nettoton, medan godsvolymen pa Skelleftebanan uppgar till 0,3 miljoner
nettoton.

4.3.2 Persontrafik och pendling

Skellefted stad har i dag ingen persontrafik pé jairnvdg. De niarmaste orter som
har persontigtrafik 4r Umed och Lulea.

Bilen dr i dag det dominerande transportmedlet for personforflyttning i Sverige
och Norrland i synnerhet. Biligandet i Norrland dr storre 4n genomsnittet i Sve-
rige vilket kan forklaras av stora avstand och bristfalligt kollektivtrafikutbud.

Trafiken pa E4 soder om Skellefted forbi Burea uppgar till ca 7 500 fordon per
drsmedeldygn (ADT). Den tunga trafiken uppgick till ca 14 procent vilket ger ca
1100 tunga fordon per arsmedeldygn ar 2015.

Arbetspendlingen i utredningsomradet sker framst till Skellefted fran Burei. Ar
2014 arbetspendlade 227 kvinnor och 250 mén fran Burea till Skelleftea.
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4.3.3 Kollektivtrafik

Den kollektivtrafik som erbjuds ar busstrafik. Avsaknaden av persontagtrafik
medfor att busstrafiken langs kusten dr omfattande relativt orternas storlek.

Busslinjenitet bestar av lanstrafik och lokaltrafik. Lanstrafiken forsorjer centra-
la Skelleftea med busslinjer till och fran angransande kommuners titorter och
till och frén byar utanfor de centrala delarna av tatorten. Dessa linjer trafikerar
i huvudsak huvudviagnitet in mot Skellefted, framst genomfarts-/infartsvigar
men dven vissa huvudvégar. I nagra undantagsfall trafikerar ldnstrafikens bus-
sar lokala gator genom bostadsomraden. Den norr-sddergdende kollektivtrafi-
ken ldngs E4 drivs genom ett samarbete mellan rikstrafiken och lanstrafiken.

Flygtrafiken langs Norrlandskusten domineras av inrikes trafik till Stockholm,
men de langa avstidnden i norra Sverige gor flyget konkurrenskraftigt dven for
resande mellan mindre orter pa lite kortare avstdnd. Charterflyg till olika turist-
mal sévil som inflygning av turister till Norrland finns dven i viss omfattning.

Liangs Norrlandskusten mellan Umea och Lulea finns tre trafikflygplatser; Umea
flygplats, Skellefted flygplats och Lulea flygplats.

4.3.4 Trafikprognos

Trafikverkets Basprognos for trafikering av Norrbotniabanan redovisas i tabell
4.3:1. Till/fran Ronnskar prognostiseras ca 6 tag per dygn ar 2040, enligt Tra-
fikverkets Basprognos.

Tabell 4.3:1 Prognos (Trafikverkets Basprognos) for trafikering av
Norrbotniabanan mellan Umea och Skellefteé (totalt antal tag i bada

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

Snabbtag 2 4
Regionaltag 2 36

Nattag 1 4
Godstag 2 22

Totalt 7 66




4.4 Lokalsamhalle och regional utveckling

4.4.1 Befolkning och bebyggelse

Bebyggelsen inom utredningsomréadet ar framst lokaliserad till Skelleftea och
Bured. Langs utredningsomrédet ligger dven ett antal byar, daribland Ytterbyn,
Brattjarn, Istermyrliden, Grandbodarna, S6dra Innervik och Tjarn.

Skellefted ligger cirka 13,5 mil norr om Umea och cirka 8 mil soder om Pitea. I

Skellefted tatort bor cirka 37 000 personer och hér finns cirka 21 000 arbetsplatser.

De nirliggande tatorterna Ursviken och Skelleftehamn har ca 3 900 resp 3 100
invinare, samt ca 700 resp 1 500 arbetsplatser.

Bured ligger cirka 11,5 mil norr om Umeé och cirka 2 mil séder om Skelleftea. I
tatorten bor cirka 2 400 personer och hir finns cirka 410 arbetstillfallen. I Bureé
tatort finns en forskola och en F-9 grundskola. Centralt i titorten ligger Folktand-
vard, adldreboendet Buregarden och hilsocentral. Har finns dven livsmedelsbutik,
apotek och annan lokal service.

4.4.2 Naringsliv och sysselsattning

Niringslivet i Skellefted tatort domineras av privata foretagstjanster, turism, han-
del och transport, som svarar for 44 procent av arbetsplatserna, foljt av vird och
omsorg (20 %) och utbildning (10 %). Tillverkningsindustrin svarar for 9 % av den
sysselsatta dagbefolkningen i tatorten.

Skelleftea ar av tradition en viktig industristad med Ronnskérsverken langst i
oster (Skelleftehamn), Alimak nordost om centrum etc. En stor del av kommunens
arbetsplatser finns lokaliserade i Skellefted centrum (ca 6 000), i Hedensbyn indu-
striomrade samt i handelsomrédet Anderstorp kring E4 séder om Skellefteilven.

Skellefted lansdelssjukhus ar en stor central arbetsplats. Vid norra E4-infarten till
Skelleftea ligger Solbackens industri- och handelsomrade. Hogre utbildning har
pé senare tid expanderat pa Campus Skellefted med Umead universitet och Lule&
tekniska universitet representerade.

Bured har storst andel sysselsatta inom utbildning (27 %). Darefter foljer vard och
omsorg med 25 procent av dagbefolkningen samt privata foretagstjanster, turism,
handel och transport, som ocksé svarar for 25 procent av dagbefolkningen i Burea
tatort. I sydvistra delen av tatorten, 6ster om E4, finns ett industriomrade med
cirka 7 féretag inom bland annat bygg och tillverkning, daribland Becur AB med 18
anstillda, som tillverkar avgassystem till bilar.

4.4.3 Regionala planer

I Regional utvecklingsstrategi for Visterbottens ldn anges foljande prioriterade
omréden:

«  Forbattrad systemfunktion och kapacitet i transportinfrastrukturen
+  Hallbar och effektiv person- och godstrafik
Norrbotniabanan lyfts fram som nodvandig for ett kapacitetsstarkt transportsys-

tem och for att fa ett genombrott for hallbara transporter och kollektivtrafikresan-
det i hela Vasterbottens lan.

I Lanstransportplanen for Vasterbottens ldn 2014-2025 avsitts medel f6r upp-
gradering av ett planerat industrispar till Dava for att markera Norrbotniabanans
betydelse for att mota kapacitetsbristen pa jarnviagen i norra Sverige.
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4.4.4 Kommunala planer

Den fysiska planeringen i Skellefted kommun beskrivs i Oversiktsplan Skellefted
kommun (antagen 1991). For strategiskt viktiga omraden finns dven ett antal
fordjupade oversiktsplaner.

Férdjupad oversiktsplan centala Skelleftea, 2016

For de centrala delarna av Skellefted titort finns en fordjupad 6versiktsplan som
antogs i oktober 2016. I planen ar omradet for framtida resecentrum for Norr-
botniabanan markerat och ett nord-sydligt gang- och cykelstrak i Tradgardga-
tans forlaingning norrut utpekat som viktig strakfunktion, se figur 4.4:1.

@ Kulturhus mmmm  Funktionella och val gestaltade strak for gang- och cykel
@ Resecentrum mmmm  Huvudstrak for motorfordonstrafik
o Campusomradet Vilsamma, ekosystemtjanstrika och sammanhéngande grona och bla strak
o Nordanaomradet Bebyggelsetathet
o Parkering Triveamma, upplevelserika och vackra stadsrum
_—_| Aktiva fasader Alvrum med liv och rdrelse

Figur 4.4:1 Utdrag ur férdjupad éversiktsplan for Centrala stan, Skelleftea kommun.

Foérdjupad o6versiktsplan for Skelleftedalen, 2011

I planen for Skelleftedalen finns ett sirskilt utredningsomréde for Norrbott-
niabanan med, se figur 4.4:2. Den ar dock smalare dn Trafikverkets korridor i
jarnvagsutredningen, sarskilt vid de centrala delarna. Kommunens forslag ar att
jarnvagen utformas i ett nedsankt lage for att minska barriareffekten.

Korridoren gar genom Hedensbyns industriomréde och norr om Bergsbyn. Nya
bostader planeras for i Moro Backe och Hedensbyn som ligger i direkt anslut-
ning till korridoren. S6der om dlven i anslutning till korridoren planeras for nytt
bostadsomrade i Anderstorp/Hammarangen.

Férdjupad oversiktplan Burea, 2003

Skellefted kommun arbetar med framtagandet av ny fordjupad Gversiktsplan

for Bured. Gallande Fordjupad oversiktsplan for Bured, figur 4.4:3, ar frdn 2003,
dvs fore arbetet med Jarnviagsutredningen slutférdes. Av denna anledning
saknas utredningskorridor och kommunens utvecklingsambitioner kring en
regionaltagsstation i samhallet.

Ny bostadsbebyggelse med flerfamiljshus foreslas koncentreras till omradet vas-
ter om Burea busstation. Nya omraden med smahus finns utpekade norra Burea.



FORDJUPNING Ay OVERESTSPLANEN
FOR SKELLEFTEA KDMMUN

BUREA

WVASTERBOTTENS LAN
OVERSIKTSPLAN

Figur 4.4:3 Karta, férdjupad éversiktsplan for Burea.




Detaljplaner

Forutom den 6vergripande markanvandningen som beskrivs i 6versiktplanen
och de fordjupade 6versiktsplanerna regleras markanvandningen av ett antal
kommunala detaljplaner. Nedan redovisas detaljplaner som berors av jarnvags-
korridoren.

Figur 4.4:4 Detaljplaner inom utredningskorridoren.

Tabell 4.4:1 Detaljplaner inom utredningskorridoren.

Detaljplaner inom korridoren kring dlvspassagen i Skelleftea
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A2-1027 A4-154 A2-1047
A4-1016 A2-180 A1-116
A2-1024 A1-122 A1-108
A3-1055 A1-121 A1-112
A2-1015 A3-115 A3-196
A2-1005 A3-112 A1-196
A3-1048 A3-109 A3-1108
A3-1040 A3-108 A3-1105
A4-198 A1-114 A4-129
A2-179 A1-153 A1-111
A2-175 A1-194 A0-116
A2-104 A1-110 A2-168
A2-155 A1-126 A2-127
A3-163 A3-1076 A3-1071
A1-178 A1-1007 A3-1047
A3-160 A3-1087 A2-189
A4-165 A3-169 A1-120
A4-159 A3-1100

A2-126 A2-145

A2-504 A1-504 A3-522
A3-511




4.4.5 Trafikverkets planering

E4 forbifart Skelleftea

Atgirderna som foreslas bestar av ett paket med en forbifart oster i Skellefted.
Den sodra delen av strackan, ca 3 km ar nystrackning och inkluderar en bro
over Skellefted ilv, resterande 2,4 km Ar ombyggnation av nuvarande Ostra
leden. Det foresléas tre trafikplatser, en strax soder om korsningen vag 364/

E4, en vid Torsgatan och en i korsningen E4/Ostra Leden. Till detta kommer
en cirkulationsplats i korsningen vig 372/Ostra Leden. Korsningslosning for
Viktoriagatan/Kanalgatan ar ej beslutad. Lokalgatorna Stragatan, Rosgatan och
Krongatan koppling mot Ostra Leden forsvinner.

I forslaget till nationella plan 2018-2029 finns E4 forbifart Skellefted med bland
objekt som Overvigts motsvarande en 0kad ram pa 10 procent.

anslutning mot
Héjdgatan.

Flerfiltsviig, 16,5 m
Mittriickeseparering
2+2 kérfiilt

astighet 80 km/h

Parkbron sténgd i
.. bade JA och UA
alla analyser.

.A\.

Trafikplats

Centrumbron —

Kdnslighetsanalys /] X Flerfaltsvig, 16,5 m
1+1 kérfiilt I e R
50 km/h bédeita | 242 kérfailt i =
och UA . I' " Hastighet 80 km/h
’ y
(4
,I
. ,/
U d ,Mo"tesfrf landsvég, 14 m
A L Mirrdckesseparering
,f 2+1 korfdlt
/ Hastighet 100 km/h

Trafikplats, nagot siider‘
om vig 364. Vig 829 m
gdr ej in i TPL, gar
planskild under in mot
centrumleden

Figur 4.4:5 Trafikverkets forslag till E4 férbifart i Skellefted kopplar an till Ostra Leden. (Kélla:
Trafikverket, Vagutredning 2012.)

Mittrdcke/2+1-védg E4 (forbi Burea)

Trafikverket planerar for ombyggnad av E4 frén g till 14 meters vigbredd med
omkorningsstrackor till 2+1 med mittracke pa sex strackor mellan Sikea-Burea-
Yttervik. Atgiirderna ska 6ka trafikséikerheten pé strickan och dka framkomlig-
heten.

Maénga anslutningsvégar langs E4 stings och ersatts med mer trafiksikra kors-
ningar eller knyts ihop med parallellvigar. Ombyggnaden sker i olika etapper.

Strackan genom Burea &r vilande till dess Norrbotniabanans strackning och
péaverkan pa E4 ar utredd.
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4.5 Landskapet

4.5.1 Landskapstyper

Under arbetet med linjestudierna har olika karaktarsomraden kopplat till land-
skapstyperna identifierats. Aktuell stracka har delats in i fem karaktaristiska
landskapstyper. Se karta, figur 4.5:1.

Ytterbyn—-Hedkammen

Glesbefolkat, laglant produktionsskog/sumpskogar, myrar/sjoar

Storre delen av utredningskorridoren frén Ytterbyn upp till Bured karaktarise-
ras av skogslandskap med inslag av jordbruksmark och mindre bebyggelsegrup-
per som vid Brotrask, Brattjarn och Istermyrliden.

Norrut hojer sig i terrangen ndgot och vid Kroknés och Istermyrliden gér kor-
ridoren mellan tvé hojdryggar dar det finns bebyggelse langs den gamla vagen.
Det ar pé grund av hojdskillnaderna har som ett viardefull ravinliknande natur-
omrade har vuxit fram vid Haggnas. Strax soder om Bureé passerar korridoren
en vattenforande as, Hedkammens naturreservat.

Hedkammen-Burea-Yttervik

Gammal bygd, spar av bosattningar och industrier, strategiskt lage vid Bureélven
Bureilven gar som en tydlig ryggrad genom samhillet, livlig och omvéxlande till
sin karaktir. Det ar en tydlig uppdelning, soder om alven finns verksamheter,
norr om alven bostiader och service.

E4 delar upp Bured i 6st-/vistlig riktning, vaster om E4 det industrihistoriska
Bured, oster om E4 och nuvarande centrum. I dag ar in-/utfarterna fran E4 in
till centrum otydliga och otrygga framforallt for oskyddade trafikanter.



..............

TECKENFORKLARING

Slitt- och dalgangslandskap
Kuperat sklogslandskap
Mosaikskog
Sjolandskap
Stadslandskap

Figur 4.5:1 Landskapskaraktérer ldngs korridoren.
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Sédra Innervik och Tjarn

Bred och flack dalgang med sarpraglat odlingslandskap och bystruktur.

Fran Burea och norrut gar korridoren genom mer kuperad skogmark med tyd-
liga byar vid Yttervik, S6dra Innervik och Hasthagen, i anslutning till odlings-
mark.

Korridoren breddas norrut nar man kommer fram till den breda, 6ppna dal-
géngen vid Tjarn. Det ar ett stort, 6ppet och 6verblickbart odlingslandskap med
langa, fria siktlinjer. Har finns en tydlig indelning av odlingsfalt i nordsydlig
riktning och vélbevarade lador utmed odlingsfalten. Karaktaristiska radbyar
ligger upp mot skogsbrynen. I korridorens Ostra del finns ett naturreservat med
unik vaxtlighet, 16vsumpskog som ar paverkat av landhéjningen, ként for rikt
fagelliv.
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Figur 4.5:2 Innerviksfiarden.

Alvpassagen-Sédra och Norra Tuvan

Nara centrum men lantlig miljé, blandad villabebyggelse fran olika tidsaldrar.

Pa den sbdra édlvstranden finns Byberget, en skogskladd hojd som ar ett vélbe-
sokt tatortsnédra skogsomrade for skellefteborna.

Vid passagen av Skelleftedlven vid Sodra och Norra Tuvan och Rison finns det i
dag en blandning av gammal och ny bebyggelse, i tydliga kluster, mycket nira
dlven. Pa norra alvstranden fortsatter sedan korridoren visterut in mot Skellef-
ted dir bebyggelsen titnar till stadsmiljo. Langs norra dlvstranden gar befintligt
industrispar ut mot Skelleftehamn.



Skelleftea stad

Befintligt jarnvagsomrade delar upp stadens gatunat i ost-vistlig riktning. Be-
fintliga plankorsningar 6ver jarnviagen maste 16sas med nya planskilda kors-
ningar for att minska barridreffekterna i staden.

En ny station i Skellefted har potential till att bli “stadens nod” om man tar
hénsyn till rutnitstadens forutsattningar och de nya verksamheter som planeras
hir, resecentrum, busstorg och kulturhus. Aven andra kringitgirder sisom t.ex.
bullerskyddsskidrmar kring jirnviagsanlaggningen behover anpassas till stadens
olika karaktarer och verksamheter.

Figur 4.5:4 E4 genom Skelleftea. Vy mot séder.
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4.6 Miljo och halsa

4.6.1 Riksintressen och Natura 2000-omraden
Nedan redogors for riksintressen som berors av utredningskorridoren.

Riksintresse/Natura 2000 Samhallssektor och lagrumi  Ansvarig myndighet
Miljobalken

Riksintressen Sambhallssektor och lagrum i Ansvarig myndighet
Miljobalken

Forsvarsmakten riksintresse influensomrade ovrigt | Totalforsvaret, 3 kap 9 § Foérsvarsmakten

Skelleftebanan Kommunikationer, 3 kap 8 § Trafikverket

Vag E4, 95, 372/827 och planerad E4 forbi Kommunikationer, 3 kap 8 § Trafikverket

Skelleftea

Skelleftea flygplats flyghinder influensomrade Kommunikationer, 3 kap 8 § Trafikverket

Innerviksfjardarna delen Avikskérret Naturvard, 3 kap 6 § Naturvardsverket

Flyttled Rennéring, 3 kap 5§ Sametinget

Inga Natura 2000-omraden finns inom utredningskorridoren.

4.6.2 Boende och halsa

Storre delen av utredningskorridoren fran Ytterbyn upp till Bureé karaktarise-
ras av skogslandskap med inslag av jordbruksmark och mindre bebyggelsegrup-
per som vid Brotrask, Brattjarn och Istermyrliden.

Burea som vaxte fram under 1700-talet tack vare sdgverksamheten. I dag ar
Burea en pendlingsort till Skellefted (20 km) med ca 2 400 invanare.

Buredlven gér som en tydlig ryggrad genom samhallet, livlig och omvéxlande till
sin karaktér. Det ar en tydlig uppdelning, soder om alven finns verksamheter,
norr om dlven bostider och service.

Med ett framtida stationslige vaster om E4 behover man fortydliga ett gdng-
och cykelstrak fréan centrum till stationen och tillskapa en planskild passage
over eller under E4. Stationslaget paverkar ocksa ett tiotal botadsfastigheter
langs Homyrvégen. Ett storre stadsbyggnadsgrepp behover tas kring stations-
omradet och E4.

Fran Burea och norrut gér korridoren genom mer kuperad skogmark med
samlad bebyggelse vid Yttervik, Sodra Innervik och Hasthagen i anslutning till
odlingsmark.

I den breda, 6ppna dalgéngen vid Tjarn, finns en tydlig indelning av odlingarna
i nordsydlig riktning. Har finns ocksd gammal bebyggelse i form av radbyar och
ett "ladlandskap” som kidnnetecknar omrédet.

Innan Skelleftedlven passerar korridoren Byberget, en skogskladd h6jd som &ar
ett populart friluftsomrade.
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Figur 4.6:1 Riksintressen och Natura 2000-omraden.
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4.6.3 Naturmiljo

Allmént

Naturmiljon i utredningskorridoren ar i huvudsak ett smakuperat skogsland-
skap som bryts av med myr- och jordbruksmark samt mindre bebyggelseomra-
den.

Séder om Bured, pa en tydlig hojdrygg, ligger Hedkammens naturreservat som
ar en tallhed med lang hiavd av renbete, utredningskorridoren gor intrang i ostra
kanten av omréadet.

I h6jd med Tjarn ligger Innerviksfjirdarnas naturreservat och riksintresse vid
Skelleftedlvens mynningsomrade. Naturreservatet beskrivs i skotselplanen som
en ursprunglig havsvik som snirjts av till f6ljd av landh6jningen och domine-
ras av hogstarrarter och dangsull. Det ar den nordvistligaste delen av reservatet,
Avikskirret som direkt berors och passeras av utredningskorridoren.

I naturvardesinventeringen som utférdes 2016 och kompletterades 2017 identi-
fierades tre omraden i naturvirdeklass 1 (hogsta naturvirde), sju objekt i klass 2
(hogt naturvarde) och 30 i klass 3 (patagligt naturvarde).

Intréng i naturreservat kan komma att innebédra kompensationsétgarder som
beslutas utefter reservatets natur och kan innebéira aterstéllning av vattendraget
sé att det kan uppfylla god ekologisk status och darmed forbattra naturmiljovar-
den for ett storre omréade.

Skogsmiljéer

Skogarna i utredningsomradet dominerans av barrskog f6ljt av blandskog. An-
delen 16vskog ar 1ag och aterfinns framst kring akermark. Sumpskogar éterfinns
framst i utredningskorridorens sydliga delar. I ménga fall har myrar dikats och
omvandlats till skogsmark. Skogen ar generellt brukad varfor arealen naturvar-
desklassad skog ar forhallandevis 1dg. Naturviardesobjekten som finns lings med
strackan ar framst knutna till 16vskogar, 16vsumpskogar och spridda omraden
av sumpskogar.

Vatmarksomraden

Aviksirret ingar i vaitmarksinventeringen som ett vitmarkskomplex med mycket
hogt naturvirde. I vitmarksinventeringen har Avikskirret jAimforts med den
ekonomiska kartan fran 1954 och det har konstaterats att det &ven da var igen-
vixande skogsbeklddd vatmark. Delar av kirret raknas som sumpskog enligt
skogsstyrelsens inventering vilken baseras tolkade uppgifter, troligen fran flyg-
foto. Eftersom karret har en hog igenvaxningsgrad sa forsdmras det sakta som
hickningslokal men kirret ger en 1ang kontinuitet som icke brukat omréade.

Odlingslandskapet

Odlingsmark forekommer sparsamt inom utredningskorridoren séder om
Bured. Dar finns det odlingsmarker framst i anslutning till byarna Ytterbyn och
Istermyrliden. Mindre odlingsmarker passeras i Bured och upp till S6dra Inner-
vik pétraffas endast mindre arealer i korridoren. Fran Sodra Innervik och upp
till alvspassagen gér korridoren in i ett mer utpriglat odlingslandskap som dven
omfattas av bevarandeplan for odlingslandskap.

Sjéar och vattendrag

Inom utredningskorridoren finns ett antal ytvattenforekomster bestdende av
vattendragen Lillan (Kvarnbicken), Lillin (Angesbicken), Mangbyan (Stav-
vatsbacken), Svartmorsbacken, Djupbacken (Huggbédcken), Harrsjobacken,
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Figur 4.6:2 Omraden med vérdefulla naturvarden.
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Buredlven, Kvarnbacken, Storbacken, Tjarnbacken och Skellefteidlven. Forutom
de storre vattendragen i omradet finns dven ett antal mindre vattendrag som
korsar eller ansluter till jarnvagskorridoren. De flesta av vattenférekomsterna ar
péaverkade av morfologiska forandringar och flodesforandringar (se avsnitt 4.6.7
Naturresurser).

I anslutning till Haggnasbacken (6vrigt vatten) forekommer lokal med naturvar-
desklass 1 (béackravin). I Bureilven forekommer lokal med naturvardesklass 2
(kvillomrade som ger forutsattningar for att en mangd microhabitat kan uppsta
i de ménga mindre farorna). Vid Tjarnbacken som rinner inom vatmarksom-
radet Avikskirret forekommer en lokal med naturvirdesklass 1 (se beskrivning
Vatmarksomréden). Sjoarna och vattendragen langs korridoren omfattas av det
generella strandskyddet.

Ekologiska spridningssamband
Vilt som &lg och radjur passerar och ror sig inom stora delar av utredningskor-
ridoren.

En barriar i landskapet uppstar nar ny infrastruktur som Norrbotniabanan
byggs. I anslutning och pé delar inom utredningskorridoren ar vig E4 en bety-
dande barriar idag. Detta paverkar arters spridning och rérelse mellan omra-
den och olika populationer.

Underlag med kinda viltstrak fran jaktledare i omradet indikerar att behov av
passagelosningar finns langs hela utredningskorridoren.

Skyddade och rédlistade arter
Inom utredningskorridoren finns rédlistade arter och arter skyddade enligt
artskyddsfoérordning.

Vid fagelinventeringen som genomforts sommaren 2017 observerades arter eller
spar av arter som #r rodlistade. Atta arter var rodlistade i kategorin NT (nira
hotad), 13 i kategorin VU (Sarbar) och 18 arter var upptagna i Fageldirektivet
bilaga 1.

Naturviardesinventeringen frén 2016 fann tre rodlistade arter i kategori VU och
sju i kategori NT, tre fridlysta arter observerades. De flesta av dessa arter var
svampar.

Utter som ar rodlistad i kategori NT kan finnas inom fiskférande vatten i utred-
ningskorridoren.

Alla grod- och kraldjur, fladdermdss och vilda faglar i Sverige ar fridlysta enligt
Artskyddsforordningen. Skellefted kommun har genomfért grod- och kréldjurs-
inventering 2001 dar sju arter kunde konstateras.



4.6.4 Kulturmiljo

Kulturmiljéer inom utredningskorridoren

Forn- och kulturlimningar i utredningskorridoren finns registrerade i Riksan-
tikvarieimbetets (RAA) fornsék (FMIS). En arkeologisk utredning i korridoren
har kompletterat underlaget i FMIS. Skellefted kommuns kulturmiljoprogram
har dven det anvants som underlag.

Fornlamningar ar skyddade enligt Kulturmiljolagen (KML) och skyddet omfat-
tar dven ett omrade kring fornlamningarna. Enskilda byggnadsminnen skyddas
aven de av KML. Kulturhistoriska lamningar saknar generellt skydd via KML
och enligt RAA:s rekommendationer.

Inga riksintressen for kulturmiljovarden eller kulturreservat berors av utred-
ningskorridoren.

I Skellefted kommuns kulturmiljoprogram namns Stromsholm vilket ar ett sér-
skilt bevarandevart omrade strax vister om utredningskorridoren i Burea, har
finns 4ven byggnadsminnen. Aven Bodans fibod som ligger syd om Stavvattnet
ar ett sdidant omrade som ligger lite vist om utredningskorridoren, fiboden ar
ett utflyktsmal. I Burea finns i utredningskorridoren tre stycken bevarandevarda
byggnader som ocksa tas upp i kommunens kulturmiljéoprogram.

Rosbacken och Hedkammen/Harrsjobacken framhalls i kommunens kulturmil-
joprogram. Dessa platser har karaktiristiska gravrosen.

En méngfald av fornlamningstyper finns vid Hedkammen som gor omradet till
det i sirklass mest intressanta inom utredningskorridoren for att exemplifiera
och analysera den forhistoriska landskapsutvecklingen. Gravrésena vid Hed-
kammen bildar en pataglig koncentration i jimforelser med omgivande marker
och utgor en av 6vre Norrlands fa kidnda kustboplatsmiljoer med jarnalderslam-
ningar.

Ytterligare ett omrade med gravrosen finns vid Brotrask dar ett sa kallat ringro-
se identifierats som mojligen ar unikt utmed Norrlandskusten och darfor av
sarskilt intresse att bevara for framtiden.

I den arkeologiska utredningen har ovan namnda omréaden lyfts fram som sér-
skilt bevarandevirda.

Jonberget, Trolldsen och Ravahusberget dr omraden med fornlamningar dar
kunskapsluckor finns for de specifika fornlimningarna (boplatsgropar i klapper.

Vid passage av Skelleftedlven finns flertalet bevarandevarda byggnader sdsom
bostadshus, bagarstugor och rundlogar.

Odlingslandskapet vid Tjarn/Innervik har utpekats som sarskild betydelse i ett
riksperspektiv, hir ar de storsta kulturmiljovardena i helhetsmiljon med 6ppna
odlingslandskap, dngslador och historisk variation av dkrar och dngar. Byarna
ar karaktaristiskt anpassade till odlingsmarken langs byvigen.
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Figur 4.6:3 Fornldmningar och évriga kulturhistoriska I&mningar.



4.6.5 Rekreation och friluftsliv

Skogsmiljoerna inom och kring jarnvagskorridoren majliggor for en bredd av
friluftsaktiviteter. Fibodar och fdbodplatser samt omraden med fornlamningar
sdsom Rosbacken ar populira besoksmal.

Skoterleder upptagna i Skellefted kommuns karttjanster korsar utredningskor-

ridoren pé sex stéllen fran Ytterbyn i syd till norra Innervik i nord, se figur 4.6:4.

Vér- och sommarrutten (natur-och kulturrutt) i Skellefted kommun loper langs
med Anderstopsleden dir utredningskorridoren passerar Skelleftedlven. Den
passeras aven i Tjarn dar den tillsammans med den Historiska- och Kustrutten
I6per langs med vag 824.

Mindre stugbyar och campingar finns i Tjarn och i Burea.

Byberget dr ett populirt och vilbesokt tatortsnara skogsomrade for hela stads-
delen Anderstorp, Norrbotniabanans korridor gar genom omradets Ostliga

del. Det storsta besokstrycket ar kopplat till elljussparet, men stigar finns déar
manniskor ror sig 6ver hela omradet. Skellefted kommun bedomer det som ett
av de viktigare rekreationsomradena i Skellefted tatort. Omréadet ar utpekat som
viktig gronstruktur i Skellefted kommuns fordjupade 6versiktsplan for Skellef-
tedalen. Omraden for gronstruktur bor enligt planen bevaras som en garanti for
framtida samband mellan staden och naturen i omlandet. Inom dessa omraden
ska det finnas goda majligheter till fritid och rekreation for stadens invénare.
Vid framtida exploatering bor hansyn tas till den sammanhidngande gronskan.

En utpekad kanotled 16per langs med Skelleftedlven och inom utredningskor-
ridoren finns en landstigningsplats pé dlvens norra strand i narhet till Tuvagar-
den. Tuvagarden ar en gard som forvaltas av Svenska Kyrkan dar det finns café,
bagarstuga, lekplats, 6ppen forskola med mera. En badplats och batildggnings-
plats finns dven det pa den norra stranden.
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4.6.6 Renniring

Renniringen bedrivs av renskotare inom renskotselomradet fran Dalarna till
Norrbotten. Renskatsel far bedrivas pa statlig, kommunal och enskild mark. De
rattigheter som tillkommer samerna har i rennaringslagen (1971:437) fatt den
sammanfattande beteckningen renskotselriatt. Renskotselriatten beskrivs i lag-
stiftningen som en ratt for samer att begagna mark och vatten till underhall for
sig och sina renar. I Sverige sker den offentliga forvaltningen av rennéringen av
Sametinget och Lansstyrelserna.

Renskotseln dr en arealkriavande, omfattande form av marknyttjande som foljer
en tydlig arstidsrytm och som har stora mellanarsvariationer i marknyttjandet.
Under olika arstider anviander renarna olika delar av landskapet for bete, kalv-
ning och flytt. De ytor som anvidnds under olika arstider kallas arstidsland.

Den praktiska renskétseln bedrivs mellan vinterbetesland via var- och hostland
till sommarlanden. Renskotarna driver djuren mellan olika betesomrédden, men
renen har ocksa en inneboende drift att under aret flytta mellan de olika delarna
av renskotselomradet. Varje betesomrade har egenskaper som gor det vardefullt
under en viss del av aret eller vid en viss vaderlek. De kan darfor inte enkelt
ersitta varandra.

Vajorna (hondjuren) kalvar under varvintern i maj. Kalvningen ar en mycket
kanslig del av renskotselaret. Renhjorden samlas i siarskilda hagar/rengirden
vid olika tillfallen under aret. Under sommaren samlar renskétarna hjorden
for markning av kalvarna. Under hosten sker slaktuttag i form av bade kalvar
och vuxna djur. Under vintern ar renarna till stor del beroende av mark- och
hénglavar.

Renskotseln i Vasterbotten paverkas i hog grad av ett antal omvérldsfaktorer
dir flera ar relaterade till annan markanviandning. Hit hor skogsbruk, végar,
gruvetableringar, vindkraft, bebyggelse och vattenkraft. Stambanan ar en bar-
ridr och svar passage for niastan samtliga av samebyarna i Vasterbotten, dven E4
ar en kraftig barriar for manga av samebyarna.

Det ar framforallt vinterbetesland och flyttkorridorer med tillhérande rastbeten
som finns inom utredningskorridoren.

Samebyar som berérs av utredningskorridoren

Samebyarna som ir berorda i utredningskorridoren dr Mala och Maskaure.
Aven Gran har marker hir men nyttjar dem sillan idag. Norr om Skelleftesilven
har Mausjaure sameby sina marker men ingen betesmark faller inom nuvaran-
de utredningskorridor som gar inne i bebyggda delar av Skellefted. I stort sett
hela utredningskorridoren ar betesmark och stor del utgor nyckel- och kirnom-
raden. Flyttleder korsar korridoren pé fem stéllen fordelat fran Brotrask i syd
till den nordligaste strax ovan Bétvikstjarnen.

En flyttled av riksintresse skir och gér genom korridorens sodra del. Enligt sam-
rad med samebyarna och enligt deras renbruksplan anvinds inte flyttleden idag
utan samebyarna har andra leder i omradet.

Vig E4 utgor en svar passage for renskotseln, en till barriar i form av Norrbot-
niabanan komplicerar flytt av renar ytterligare. Utéver den mark som en jarn-
vigsanldggning tar i ansprak kan omraden mellan befintlig och ny infrastruktur
bli i praktiken for sma eller svara for att bedriva renskétsel inom.
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46

4.6.7 Naturresurser

Milj6kvalitetsnormer och vattenférekomster

Inom jarnvéagkorridoren forekommer ett antal ytvattenforekomster som omfat-
tas av miljokvalitetsnormer (MKN), se Tabell 4.6:1. Miljokvalitetsnormerna ar
for de flesta ytvattenforekomster god ekologisk status 2027. For Stor-Lovvattnet
och Mangbyan (Stavvatsbiacken) MKN god ekologisk status 2021. Férutom de
storre vattendragen i omrédet finns dven ett antal mindre vattendrag som kor-
sar eller ansluter till jirnvagskorridoren. Nagra av dessa utgor markavvattnings-
foretag/dikningsforetag (se 4.6.3).

Tabell 4.6:1 Ytvattenférekomster som berérs av Norrbotniabanan samt uppgifter om status (enligt
arbetsmaterial i VISS) och miljékvalitetsnormer (MKN). MKN fér kemisk status omfattas av
undantag avseende kvicksilver, kvicksilverforeningar och bromerad difenyleter, men eftersom dessa
dmnen ingar i statusklassningen enligt VISS uppnas for nérvarande inte god status. Status 170516.

Ytvattenforekomst Ekologisk status Kemisk status MKN Ekologiska MKN Kemiska
kvalitetskrav kvalitetskrav
Lillan (Kvarnbacken) Mattlig Uppnar ej god God ekologisk God kemisk
SE714524-175584 status 2027 ytvattenstatus
Lillan (Angesbéacken) Mattlig Uppnar ej god God ekologisk God kemisk
SE714524-175584 status 2027 ytvattenstatus
Stor-Lovvattnet Mattlig Uppnar ej god God ekologisk God kemisk
SE715392-175825 status 2027 ytvattenstatus
Mangbyan (Stavvats- Mattlig Uppnar ej god God ekologisk God kemisk
backen) SE715681- status 2027 ytvattenstatus
175606
Svartmorsbacken Mattlig Uppnar ej god God ekologisk God kemisk
SE715903-175857 status 2027 ytvattenstatus
Djupbéacken (Hugg- Mattlig Uppnar ej god God ekologisk God kemisk
backen) SE716053- status 2027 ytvattenstatus
175939
Harrsjobéacken Mattlig Uppnar ej god God ekologisk God kemisk
SE717692-175538 status 2027 ytvattenstatus
Bureélven Mattlig Uppnar ej god God ekologisk God kemisk
SE717908-175717 status 2027 ytvattenstatus
Kvarnbacken Mattlig Uppnar ej god God ekologisk God kemisk
SE718479-175424 status 2027 ytvattenstatus
Storbacken Mattlig Uppnar ej god God ekologisk God kemisk
SE718780-174967 status 2027 ytvattenstatus
Tjarnbacken Mattlig Uppnar ej god God ekologisk God kemisk
SE718930-174904 status 2027 ytvattenstatus
Skelleftedlven Otillfredsstallande | Uppnar ej god God ekologisk God kemisk
SE719250-174566 ekologisk potential potential 2027 ytvattenstatus

Inom omradet forekommer dven tva stycken grundvattenforekomster som
omfattas av miljokvalitetsnormer: Burtraskasen, Vebomarksomradet och Skel-
leftedsen, Buredomrédet (se Tabell 4.6:2). Grundvattenférekomsterna utgors
av sand- och grusforekomster med god kemisk och god kvantitativ status. Bdda
omfattas av skydd for dricksvattenforsorjning enligt artikel 7 i Vattendirektivet.

Oster om undersokningsomradet vid Hedkammen/Skellefteisen férekommer
ett vattenskyddsomréade, Burmoran, som omfattar en del av grundvattenfore-
komst Skelleftedsen, Buredomradet.



Tabell 4.6:2 Grundvattenférekomster med status och miljékvalitetsnormer.

Kvantitativ status

Kemisk status

Grundvattenfore-
komst

MKN Kemisk
status

MKN Kvantitativ
status

God kvantitativ
status

Burtraskasen, God kemisk status
Vebomarksomradet
(SE715470-

175059)

God kvantitativ
status

God kemisk status

God kvantitativ
status

Skellefteasen, God kemisk status
Buraomradet
(SE717956-

174995)

God kvantitativ
status

God kemisk status

Brunnar

Inom utredningsomradet forekommer enligt
SGU:s brunnsarkiv flertalet registrerade
brunnar (se Figur 4.6:5). Registrerade brunn-
nar forekommer framforallt i anslutning till
bebyggda fastigheter. Brunnsarkivet dr dock
ej heltackande avseende forekomst av brunn-
nar vilket innebar att det kan férekomma fler
brunnar inom undersékningsomradet &dn vad
som ar registrerat i arkivet.

Vid samréd i tidigare skeden (jarnvagsutred-
ningen) har det framkommit att det finns tva
stycken vattenforeningar samt ytterligare
brunnar/killor som anvinds for dricksvatten-
forsorjning inom utredningsomradet. Aktuella
omraden for detta dr vid Hasthagen och Yt-
terviks by. Hasthagens vattenférening har en
gemensam brunn som forsorjer 11 st fastighe-
ter och vid Ytterviks by finns Ytterviks vatten-
distributionsférening (18 st fastighetsédgare)
samt ytterligare 15 st fastighetsidgare som har
sin dricksvattenforsorjning frén kéillor/kall-
killor 1angs med Jonberget (se Figur 4.6:5).
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Figur 4.6:5 Brunnar registrerade i brunnsarkivet.
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4.7 Byggnadstekniska forutsattningar

4.71 Geoteknik

Isalvsavlagring Burtraskdsen och huvudsakligen siltiga-sandiga sediment i an-
slutning &sen finns pé de inledande ca 1,2 km av korridoren. Darefter gar korri-
doren fram i ldglant och flack skogsmark med moran som dominerande jordart
och med vidstriackta myrar med torvmaktigheter upp till 3 m pa en stracka av
ca 7,3 km fram till trakterna i h6jd med Hokmark. Finkorniga sediment finns i
liten omfattning men kan patréffas under torven i myrar.

Frén trakten i h6jd med Hokmark och upp till Brattjarn stiger terrangen och
jorden domineras av moran och dven pa denna del finns rikligt med myrmarker,
dock i mindre omfattning &n pé delen upp till Hokmarkstrakten. Berg i dagen
eller ytligt berg borjar framtréada pé delstriackan.

P4 strackan fran Brattjarn och ca 8 km norrut fram till vag 820 gér korridoren
genom ett hoglant omréde dar berg i dagen eller ytnara berg finns i stor ut-
strackning och med moran som dominerande jordart. I terrdngens lagre partier
patraffas svallsediment av silt och sand samt torv med méktigheter upp till 3 m
som ofta Overlagrar svallsedimenten.

Frén viag 820 och fram till isdlvsavlagringen Skelleftedsen passeras ett vid-
strackt och flackt 16smarksomrade dir jorden generellt bestér av ett ca 0,5-1 m
tjockt lager av siltig finsand f6ljt av 2-4 m lera eller siltig lera som stallvis ar sul-
fidhaltig. Skelleftedsen med i huvudsak sand-grusfraktioner ticks pa bade sodra
och norra sidan av svallsediment bestdende av silt och sand. P4 norra sidan om
dsen stracker sig svallsedimenten ner mot Bureélven inom stor del av korrido-
rens Ostra sida medan jorden pa véstra sidan till storre del bestar av moran pé
ytligt liggande berg.

I Buredlvens dalgang domineras jorden av svallsediment bestaende av silt- och
sandfraktioner med generellt mattliga méktigheter vilandes pad moran. Ytlig
morén inom korridoren pétriffas i vistra delen av korridoren pa norra sidan av
Bureilven.

Norr om det lagldnta sedimentomradet kring Bureilven stiger terrdngen och
korridoren ligger fram till omradet kring Sodra Innervik och Hasthagen i
hoglant terrang dér jorden domineras av morén. Berg i dagen eller ytnédra berg
finns i stor omfattning. Enstaka mindre myrar finns inom korridoren och dar
torvmaktigheter pa upp till 3 m har patriffats. I ostra delen av korridoren mel-
lan viag 827 och Yttervik ar terrdngen lagre och finkorniga sediment finns enligt
jordartskartan inom omradet.

Fran omradet norr om E4 vid Sédra Innervik och Hasthagen och fram till By-
bergets fot ar terrdangen laglant och flack och jorden domineras av 16sa finkor-
niga sediment vilka stillvis ar sulfidhaltiga. Maktigheten hos de 16sa finkorniga
sedimenten varierar mycket inom omradet men Overstiger sillan 4-5 m, storsta
patraffade sedimentdjupet pa 8 m aterfinns vid Innerviksfjirdens naturreservat.

Mellan det vidstrackta I6smarksomradet och Skelleftedlven passerar korrido-
ren Byberget. Byberget har berg i dagen i den vistra delen av korridoren och
bergtickande moranmaktigheter pa ca 4-14 m ner langs bergets sydostsluttning.
Den mindre morantickning finns i den 6stra delen av korridoren dar terrangen
ar lagre.
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Narmast Skelleftedlven bade pa dess sddra och dess norra sida bestar jorden av
dlvsediment med silt- och sandfraktioner foljt av finkorniga sediment med sul-
fidhaltig lera eller sulfidhaltig silt ner till fasta jordlager som generellt patraffas
8-11 m under markytan. P& norra sidan Skelleftedlven forandras de geologiska
forhallandena relativt fort och ytligt liggande morin och dven berg i dagen finns
redan ca 40 m fran strandlinjen inom delar av korridoren.

For beskrivning av hydrogeologiska forutséittningar vid Burtraskasen och Skel-
leftedsen samt for omradet i 6vrigt hanvisas till respektive delstrickas fordju-
pade utredning.

Geotekniska och hydrogeologiska atgérder

Geotekniska forstarkningséatgiarder erfordras dar jordens barighet ar for lag eller
dar sittningar blir oacceptabelt stora for den planerade jirnvagen. Beroende pa
den aktuella jordens miktighet och dess hallfasthets- och deformationsegenska-
per samt den planerade jarnviagsbankens hojd finns olika grundforstarknings-
atgarder att tillgripa for att sdkerstélla jirnvagens stabilitet och jimnhetskrav.
Torv och finkorniga sediment sdsom lera och silt dr exempel pa jordarter som
finns inom den aktuella korridoren och som i regel kriaver geotekniska atgiarder
av savil stabilitets- som sdttningskrav.

Dér jarnvagen kommer att ligga i myrmark kommer torven i myren att gravas
ur ner till fasta jordlager nés och ersattas med sprangsten alternativt grovkor-
nig friktionsjord. Storsta urgravningsdjup av torv bedéms bli 3 m. Dar losa
finkorniga sediment foljer under torven gréavs dven dessa ur savida djupet till
fasta jordlager normalt inte Gverstiger 4-5 m, vid storre djup kan andra forstark-
ningséatgarder vara mer lampliga.

I omréden med l6sa finkorniga sediment bedéms urgravning av sediment med
mindre miktighet dn 4-5 m att utforas i stor omfattning i projektet och aterfyll-
ning efter urgravningen sker med sprangsten alternativt grovkornig friktions-
jord. Urgravning av sulfidhaltiga sediment kommer oavsett méktighet att undvi-
kas i mgjligaste man dar alternativa atgarder finns eftersom att hanteringen av
sulfidhaltiga schaktmassor bade ar kostsam och negativ ur miljésynpunkt. Vid
storre sedimentmaktigheter dn 4-5 m ar bankpélning med tra- eller betongpa-
lar en vanlig geoteknisk dtgird. Trapalar anvands framst vid lagre bankhéjder,
vanligtvis upp till 4-5 m och framst som en sittningsreducerande atgard vilket
innebdr att tryckbankar kan erfordras langs jairnviagsbanken for att sikerstilla
stabiliteten.

I gynnsamma fall kan stabilitets- och sdttningskrav tillgodoses genom forbelast-
ning, dvs. genom att belasta den 16sa jorden under léngre tid varigenom sétt-
ningar i jorden utbildas samtidigt som jordens barighet 6kar. Metoden kraver
lang byggtid och en rigords uppfoljning av sattningsforloppet under byggskedet
men ar fordelaktig ur masshanteringssynpunkt da mangden 6verskottsmas-
sor minskar. Stabilitetsh6jande tryckbankar langs jarnvagsbanken kommer

att anlaggas i den mén mojlighet ges istéllet for de mera robusta dtgarderna
som urgravning och bankpalning eftersom att det ar en kostnadseffektiv me-
tod. Nackdelen med metoden &r att den kraver mer mark i ansprak. En annan
grundforstarkningsmetod som kommer att utviarderas ur tekniska och ekono-
miska aspekter ar kalk-cementpelare.



Figur 4.6:2 Geotekniska faltundersékningar har genomférts inom utredningskorridoren. Foto: AF

Grundlaggning av broar kommer att goras med péalar i omraden dar djupa
finkorniga sediment finns, som exempelvis i anslutning till Skellefteélven.
Grundlaggning med bottenplattor av betong sker pa berg, morén eller i fasta
grovkorniga sediment samt pa sprangstensfyllning i de fall urgravning av lgsa
finkorniga sediment med méttliga maktigheter ar aktuellt.

Vid passage av isdlvsavlagringar (Burtraskasen och Skelleftedsen) bor sarskild
hinsyn tas till dtgarder med syfte att sdkerstilla att grundvattenforekomsternas
kemiska och kvantitativa status.

Vid passage av myromraden bor jarnvagens profil och utformning vara sa att
den ej ger upphov till dAmmande eller drianerade effekt for omgivande yt- och
grundvatten.

Strackor i djup jordskdrning samt omréaden med erosionskénsliga jordarter
kommer behova erosionskyddas samt att 6verdiken kommer erfordras vid skar-
ningsslénternas kron.
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4.7.2 Hydrologi

Foljande storre avrinningsomraden och vattendrag berdrs direkt eller indirekt
av den planerade jirnvigen inom omradet: Lillin (Kvarnbicken), Lillin (Anges-
backen), Stor-Lovvattnet, Mangbyan (Stavvatsbiacken), Svartmorsbacken, Djup-
backen (Huggbicken), Harrsjobacken, Bureilven, Kvarnbéacken, Storbéacken,
Tjarnbacken, Skelleftedlven, se figur 4.7:5.

Forutom de storre vattendragen i omradet finns dven ett antal mindre vatten-
drag om korsar eller ansluter till jirnvagskorridoren. Kommunala VA-ledning-
ar/anlaggningar forekommer inom omradet vid Burea och Skelleftea.

Figur 4.7:4 Skellefteélven. Foto: AF
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5 Alternativ Ytterbyn-Sodra Burea

5.1 Inledning

Den sodra delstrackan gar mellan Ytterbyn och strax sdder om Bured. Baserat pa
genomgang av forutsattningar i olika avseenden har tre alternativa linjer studerats och
utvarderats. Linjerna som detaljstuderats bendmns S1, S2 och S3 och visas i figur 5.2:1.
Darefter har slutsatser dragits och en linjestrackning forfinats, dven kallad alternativ S4.

5.2 Studerade alternativ

Alternativ S1 (Bla linje)

Sett soderifran borjar linjen i ett ldge som optimerats i samriad med pagéende jarnvags-
plan genom Robertsfors kommun. Plan och profil har bl.a. anpassats for att undvika
intrang i Burtraskasen och Ytterbyn. Linjen dras i ett vastligt 1dge inom korridoren
forbi bebyggelsen och jordbruksmarken vid Brotrask och Lovvattnet. Norr om Lovvatt-
net vaxlar linjen till ett 6stlig 14ge inom korridoren. I h6jd med Brattjarn viker linjen
tillbaka till ett vastligt 14ge och passerar i princip de enstaka gérdar med tillhérande
marker vid Kroknis och Istermyrliden pa behorigt avstand.

Tre driftplatser planeras, med ca 10 km mellanrum lings strackan.

Alternativ S2 (Grén linje)

Alternativet borjar i samma lage som S1. Linjen dras i ett Ostligt 14ge langs hela kor-
ridoren. Strickningen gar genom skogs- och myrlandskap och ar passerar i princip all
bebyggelse pa behorigt avstand.

Strackningen innebar en ca 1,9 km ldng tunnel genom Raningsberget, 6ster om de en-
staka gardarna med tillh6rande marker vid Kroknas och Istermyrliden.

Tre driftplatser planeras med ca 10 km mellanrum langs strackan.

Alternativ S3 (Réd linje)

Sett soderifran forlaggs linjen vaster om alt St och gér i huvudsak i skogsterréng. Linjen
passerar strax oster om Flyttsjon och passerar de enstaka girdarna vid Brattjarn, Krok-
nas och Istermyrliden pé behorigt avstidnd. Alternativet innebar sannolikt en 4 km ling
tunnel genom Lingmyrberget. Vidare norrut dras linjen genom Hedkammens natur-
reservat.

Tre driftplatser planeras, med ca 10 km mellanrum langs strackan.

5.3 Underhandsbedomningar och vidareutvecklingar

De tre alternativen tillgodoser uppsatta tekniska och funktionsmassiga standardkrav.
Var och ett av alternativen inrymmer majligheter till ytterligare anpassning till berérda
miljointressen. Utforda kostnadsbedomningar visar att S1 ger avsevart ldgre kostnad
jamfort S2 och S3. Den lagre kostnaden for S1 forklaras primart av battre terrdngan-
passning vid den kuperade passagen av Brattjarn, dar tunnel erfordras for S2 och S3
medan S1 kan utformas utan tunnel.

S1 har legat till grund for fortsatt optimeringsarbete och S2 och S3 har avforts fran
fortsatta studier. Optimeringsarbetet har inriktats mot en s ekonomiskt fordelaktig
lokalisering som mojligt med samtidigt beaktande av de miljéintressen som identifie-
rats. Det innebar att strackningen bor utformas sa att massbalansen optimeras och att
den péverkan pé det fatal vardekarnor som finns langs strackan begriansas i mojligaste
utstrackning. Exempel pé vardekéarnor ar:

o Kulturhistoriska omréden vid Brotrask och Hedkammen.
o Burtraskasen och Skelleftedsen.

«  Byarna Ytterbyn, Brattjarn, Kroknis och Istermyrliden.



Figur 5.2:1 Studerade alternativ i den sddra delstréckan.
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5.4 Rekommendation

Vidareutvecklingen av linje S1 har utmynnat i en storre justering av planlaget i h6jd med Stav-
vattnet, dar strackningen forlagts i den vistra delen av korridoren. I 6vrigt har mer begran-
sade anpassningar av plan och profil gjorts langs hela strackan. Den vidareutvecklade linjen,
som foreslas ligga till grund for fortsatt projektering, benamns S4. Total 1angd ar 33,1 km.
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Figur 5.4:1 Alternativ S4 féreslas ligga till grund for fortsatt projektering.



5.5 Konsekvensbedomning

Den foreslagna linjen, S4, borjar i soder vid Ytterbyn, i det optimala och over-
enskomna laget med jarnviagsplanen genom Robertsfors kommun. Linjen dras
Oster om Ytterbyns odlingsmarker for att sedan ga rak norrut genom skogs- och
myrlanskap.

For att minska konfliktstriackan dar linjen passerar den grundvattenforande
asen Burtraskdsen har den vistra delen av jarnviagskorridoren undvikts. Likasa
har skdrning for jarnvagslinjen vid passage av grundvattenforekomsten und-
vikts for att ha avstind till grundvattenytan (6ka vertikal stromningstid i den
omittade zonen vid eventuellt lickage av fororening) och undvika bortledning
och hantering av stora mangder grundvatten.

Jarnvagskorridoren korsas av ett flertal ytvattendrag som omfattas av miljokva-
litetsnormer, och sumpskogsomraden. Foreslagen linje bedoms innebara att:

«  Ytvattendrag som omfattas av miljokvalitetsnormer kan ledas genom bank
med trumma.

« Linjen undviker att gé i skdrning niara sumpskogsomréden (férutom norr
om Haggnis) och bostdder som kan ha oregistrerade brunnar.

Den foreslagna linjen viker av vasterut efter Ytterbyn och passerar drygt 200
meter vaster om fornlamningar med hog skyddsklass i hojd med Brotrask. Kul-
turhistoriska lamningar kan komma att paverkas av linjen mellan Ytterbyn och
Brotrask. Intrang i odlingslandskap och boendemiljon minimerasi Ytterbyn
och Brotriask med den foreslagna linjen.

Linjedragningen norr om Stor-Lovvattnet korsar tva naturvardesobjekt i klass 3,
men undviker istéllet en fornlamning (fabod).

I hojd med Stavvattnet passerar S4 Gster om flertalet naturviardesobjekt klass 3
och kulturhistoriska lamningar. Stig som leder till Bodans fdbod korsas oavsett
hur linjen hade lagts i korridoren. Innan passage av viag 768 undviks fornlam-
ning (fabodlamning) men norr om végen skér linjen genom vistlig spets pa
Giardefiabodarna som ocksé ar en fornlamning, det kommer att utredas om
detaljjusteringar av linjen ar mojlig att gora for att undvika fornlamningen.

Vidare upp till Brattjarn gor den Ostliga linjedragningen i korridoren att flertalet
naturvardeobjekt klass 3 undviks och bara ett korsas. Kulturhistoriska ldmning-
ar paverkas soder om Brattjarn vid Kallmyran. Forbi Brattjarn undviks intrdng i
angs-och betesmark samt boendemiljo.

Innan Kroknés tar linjen av vésterut vilket 4r gynnsamt f6r boendemiljon och
jordbruksmark i Kroknas och Istermyrliden. Naturvardesobjekt i klass 1 och 2
kan undvikas innan Kroknas och uppe vid Haggnas dar linjen passerar drygt
100 m 6st om en gard. En kulturhistorisk lamning (r6jningsrose) traffas av
linjen.

Linjens lage norr om Haggnas ger en skdrning som lampar sig for en viltpassage
i ett annars for strickan flackt landskap. Ovriga passager for vilt och renskétsel
bor kunna samordnas med portar for vigar och skogsbilvagar. Detta utreds
vidare och presenteras i en passageplan.

I linjens nordligaste del kan Bureé fabodar (kulturhistorisk 1amning) och tva
naturvardesobjekt klass 2 undvikas.

For att undvika intrang i Hedkammens naturreservat har linjen lagts i korrido-
rens Ostra del. Detta innebar i sin tur att passagen av Bured och regionaltigs-
stationen rekommenderas att placeras intill E4 vid Bured pé vistra sidan for att
undvika den titare bebyggda delen av Bured som finns dster om E4.
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Figur 6.2:1 Studerade alternativ pa "Mellande-
len”, strdckan Burea-Sddra Innervik.
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6 Alternativ Burea-Sodra Innervik

6.1 Inledning

Efter inledande studier har fem alternativ studerats, se figur 6.2.1.
Tidigare och bortvalda alternativ redovisas i fordjupad utredning
Linjestudier Buread-Sodra Innervik.

Linjerstudierna for strackan mellan Bured-Sédra Innervik, "Mel-
landelen”, har paverkats av resultaten fran linjestudierna for
delstrackorna norr respektive soder om strackan.

En viktigt planeringsforutsiattning ar att en regionaltagsstation ska
mojliggoras i Bured. Bebyggelse i Bured finns till storsta delen pa
den Ostra sidan om befintlig E4, men viss bebyggelse finns dven
vister om befintlig E4. Paverkan pa bebyggelse kommer inte att
kunna undvikas. Ur ett resandeperspektiv dr en placering av regio-
naltagsstationen mest lampligt pa den Ostra sidan av E4. Paverkan
pa bebyggelse och behovet av ombyggnad av E4 blir emellertid
storre med ett Ostligt ldge. Rekommendationen ar att stationen
placeras pa den vistra sidan om E4.

Trafikverkets 6nskemal var i uppdragets start att driftplatsen vid
Burea skulle utformas med tre spar. For att minska paverkan pa
naromradet och ingrepp i landskapsbilden har 16sningar med tva
spar studerats, vilka innebar att brokonstruktioner och markmo-
delleringar tar mindre mark i ansprak.

6.2 Studerade alternativ

Alternativ M1

Linjen utgar fran linje S4 i s6dra delen och har ett l14ge vister om
E4 i Bured. I Bured placeras en motesstation for godstdg med 2
eller 3 spar och samtidighet f6r 750 m langa tag samt 2 st platt-
formslagen med matesfunktion for regionaltag.

Norr om Burea stiger sparprofilen med lutning pa 10 %o och gar
darefter vister om, och langs E4 nédra Batvikstjarnen och en gard
med odlingsmark vid Bergsaker. Passagen vid Batvikstjarnen
utreds vidare i planskedet, en brolésning pé delar av denna striacka
kan vara aktuell eftersom det ar trangt mellan Jonberget och Bét-
vikstjarn.

En driftplats laggs norr om Batvikstjarnen i narhet till E4. Drift-
platsen har 2 spar med métesfunktion och samtidighet for 750 m
ldnga tag.

Linjen passerar E4 i skiarning med viagbro 6ver spéret. Sparet gér i
lang skdrning ner mot Hasthagen i maxlutning 10 %o.

Linjen ar kombinerbar med foreslagen linje i norra delen.

Alternativ M2

Linjen utgéar fran linje S4 i sodra delen och har ett ldge viaster om
E4 i Bured. I Bured placeras en motesstation for godstig med 2
eller 3 spar och samtidighet for 750 m ldnga tag samt 2 st platt-
formslagen med motesfunktion for regionaltdg. Driftplatsen place-
ras bade pa bro och jarnviagsbank.



Norr om Bured stiger sparet med 10 %o i ca 1 kilometer for att sedan 1,5 km gé
utfor med 10 %o i skarning under E4. Direkt efter passage av E4 gér spéret i en
270 m lang tunnel genom Trolldsen.

Jonberget passeras i en 700 m ldng tunnel. Mellan Yttervik och Sodra Innervik,
i ett skogsomrade, placeras en driftplats med hogt lage. Driftplatsen har 2 spar
med motesfunktion och samtidighet for 750 m langa tag.

Efter driftplatsen ner mot bebyggelsen och odlingslandskapet vid S6dra Inner-
vik ar det lutning pé 10 %o dar sparet gar i skarning och bank, eventuellt bro.

Linjen ar kombinerbar med foreslagen linje i norra delen.

Alternativ M3

Linjen startar i ett mer vastligt l14ge i korridoren och passerar Hedkammen i
skarning. I Burea korsar sparet E4 strax soder om Bureilven och gér sedan 6s-
ter om E4 norrut. En driftplats placeras med start 1 km séder om &dlven fram till
400 m norr om dlven. Driftplatsen utformas med 3 spar och moétesfunktion med
samtidighet for 750 m langa tag. Resandeutbyte vid plattformar pa ostra sidan.

Sparen ligger pa bank pa sédra sidan om adlven samt spar och plattform pa 320
m lang bro norr om alven.

Sparet foljer i kraftig stigning E4 fram till Trollasen. Lutning &r 10 %o i ca 2 km.
Fran Trollasen ner till Yttervik ar lutningen ocksa 10 %o. Yttervik passeras med
nérhet till bebyggelse. Mellan Yttervik och Sédra Innervik, i ett skogsomrade,
placeras en driftplats med hogt lage. Driftplatsen har 2 spar med métesfunktion
och samtidighet for 750 m ldnga tag. Norra delen av driftplatsen ligger i hog
skiarning. Narmare Sodra Innervik ligger sparet pa bank.

Linjen ar kombinerbar med foreslagen linje i norra delen.

Alternativ M4

Linjen utgér fran linje S4 i sodra delen, som anpassats i plan och profil for att
undvika intrdng i Hedkammens naturreservat, kulturmiljovarden vid Harrsjo-
backen samt for att undvika paverkan pa grundvattenforekomsten i Skelleftea-
sen.

Linjen har ett lage vister om E4 i Burea. I Burea placeras en motesstation for
godstdg med 2 eller 3 spar och samtidighet for 750 m ldnga tig samt 2 st platt-
formslagen med métesfunktion for regionaltég. Driftplatsen placeras bade pé
bro och jarnvagsbank.

Norr om Burea stiger sparprofilen en kortare stracka med lutning pa 10 %o och
gar darefter ner i skirning under E4 ca 2 km norr om Bured. Linjealternativet
sammanfaller med M3 ca 4 km norr om Bure, och kan darmed kombineras
med foreslagen linjen for norra delen.

Alternativ M5

Som alternativ M1 men med optimerad anpassning av strackans norra del for
att battre ansluta till foreslagen linje for norra delstrackan (se Fordjupad utred-
ning: Linjestudier Sédra Innervik-Alvspassagen).

Justeringen i norra delen innebér att linjen dras négot ldngre Gsterut dn alter-
nativ M1 mellan driftplatsen och anslutning till linjen for norra delstrackan.
Strackningen innebar att det krivs kortare striacka i skdrning och att E4 kan
passeras pa ett fordelaktigt satt. Linjen ansluter i norr till foreslagen linje for
norra delen.
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6.3 Underhandsbedomningar
Utvarderingen av alternativ visar att:

«  Alternativ M3 ger ett ndgot fordelaktigare, mer tatortsnira lage for en regio-
naltagsstation i Bureé jamfort 6vriga alternativ. I 6vrigt forknippas M3 med
jamforelsevis stor negativ paverkan avseende barridrverkan och fragmente-
ring samt avseende intrang i naturvirden med hog skyddsklass.

e Alternativ M4 och M5 ger lagst kostnad. Alternativ M4 innebér daremot
stor negativ paverkan avseende barridrverkan och fragmentering.

«  Alternativ M2 ger avsevart hogre kostnad jamfort 6vriga alternativ.

o  Alternativen M1 och M5 bedoms i huvudsak som likvardigt goda avseende
maluppfyllelse for funktion och miljé. Alternativ M5 har dock férdelen av
lagre anldggningskostnad, samt att anslutningen mot foreslaget alternativ
N19 pa delen Sédra Innervik-Alvspassagen kan ske p& ett mer optimerat
satt till f6ljd av ett fordelaktigare profillage.

6.4 Rekommendation

Alternativ M5 foreslas ligga till grund for fortsatt projektering och Gvriga alter-
nativ avfors frin fortsatta studier. Motivet for det ar att M5 ar det enda alterna-
tiv som genomgaende ger mycket god/god méluppfyllelse och samtidigt en an-
passad anslutning till foreslagen linje 19 for delen S6dra Innervik-Alvspassagen.

FUNKTION

Lokalisering och utformning av Norrbotniabanan, och tillhérande motesstationer,
ska goras med hansyn till att optimera jarnvagssystemets kapacitet.

Banans strackning ska majliggora ett attraktivt 1age for regionaltagsstation i
Burea.

MILJO

| jarnvagsplanen ska anpassningar och skyddsatgarder vidtas for att méjliggéra
passager och sa langt som majligt bibehalla ekologiska samband.

Barriarverkan och fragmentering for manniskor, djur och verksamheter (skogs-
och jordbruk) ska begréansas

Begransa intrang i kulturvarden av hég skyddsklass sa som omradet med
forhistoriska gravar vid Résbacken samt sa langt som mdjligt minimera ingreppen
i fornlamningsomradet vid Hedkammen-Harrsjobacken.

Renskétselns intressen och behov ska i storsta méjliga man beaktas. Vid val av
strackning ska intrang i vardefulla betesomraden i méjligaste man undvikas.

Begrénsa intrang i naturvarden av hdg skyddsklass.

Anlaggande av Norrbotniabanan ska vid passage av grundvattenférekomsten i
Skellefteasen utformas sa att status fér miljokvalitetsnormer for grundvattenfore-
komsterna (avseende kemi och kvantitet) inte riskerar att forsamras.

En sammanhallen god boendemiljo ska efterstravas i byarna.

EKONOMI M2

Strackning av Norrbotniabanan ska utformas sa att andamalet och framtagna
projektmal uppfylls till Iagsta méjliga anlaggningskostnad.

MALUPPFYLLELSE

Mycket god
God

Lag
Obetydlig/Negativ




6.5 Konsekvensbedomning

Sett soderifran forldggs alternativ M5 i korridorens Ostra del.
Linjens strackning utgar fran det foreslagna alternativet, S4, for
den sodra delstrackan, som anpassats i plan och profil for att
undvika intrang i Hedkammens naturreservat, kanda kultur-
miljovarden vid Harrsjobacken samt for att undvika péverkan
pa grundvattenforekomsten i Skellefteasen.

Vid Burea forlaggs linjen vister om, och nira intill, E4. I Bureé
placeras en motesstation for godstdg med 2 eller 3 spér och
samtidighet for 750 m ldnga tag samt 2 st plattformsldgen med
motesfunktion for regionaltag. Profillaget ar till stora delar
styrt av topografin séder och norr om Bured, samt att drift-
platsen behover en lang plan stricka. Bron 6ver Bureélven blir
totalt ca 170 meter lang.

Norr om Bured stiger sparprofilen med lutning pa 10 %o och
gar darefter mellan E4 och Bétvikstjarn. Linjen passerar strax
norr om en gard med odlingsmark vid Bergsaker. En driftplats
laggs norr om Batvikstjarnen i ett skogsomrade. Driftplatsen
har 2 spar med motesfunktion och samtidighet for 750 m langa
tag.

Jarnvagen fortsitter norrut i en ca 1,7 km ldng och forhéllan-
devis djup bergskirning. Linjen passerar E4 i skdrning med
vagbro over spéret. Sparet gér i lang, djup skidrning ner mot
Héasthagen i maxlutning 10 %o och linjen gar genom mestadels
odlingsmark mitt emellan de samlade gardarna vid Norra och
Sodra Innervik. Har forlaggs linjen nagot langre dsterut 4n
alternativ M1, vilket innebar jamforelsevis kortare striacka i
skirning och att E4 kan passeras pa ett fordelaktigt sétt. Linjen
ansluter i norr till linjerna N18 och N19 i norra delen.

e

Figur 6.4:1 Alternativ M5 féreslas ligga till grund for
fortsatt projektering.
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Regionaltagsstation Burea

Regionaltagsstation majliggors pa norra sidan dlven strax vaster om E4. Sta-
tionslaget paverkar ett 10-tal villor langs Homyrvagen. Tillrackliga ytor méaste
finnas for att inrymma en stationsbyggnad, parkeringar, bussangoring mm.

Véglésningar Burea

Vig 821 foreslés att dras under jarnviagen, vilket &ven innebair att anslutningen
till E4 behover flyttas ca 150 meter soderut for att klara lutningskraven. Vik-
dalsvigen ansluts mot ny vig 821, eftersom befintlig anslutning med E4 stings.
Jagargatan leds om och ansluts till Sinusgatan.

Med beaktande av att E4 planeras for att byggas om till motesfri vag. Vigen
breddas fran 9 till 14 meter och referenshastigheten planeras for 110 km/h.
Malet ar att halla 110 km/h i sa stor utstrackning som mojligt 1angs E4. Detta
innebdr att regionaltagsstationen sannolikt behéver nés via en ny trafikplats ca
400 meter norr om befintlig anslutning av Stromsholmvégen. En f6ljd av detta
skulle bli att 4ven Norra Kustviagen dras om och samordnas med ny trafikplats.
Korfaltsvaxlingar mellan den sodra korsningen i Bured och en trafikplats norr
om Bured kommer troligtvis ej att rymmas pa grund av den korta strackan mel-
lan dem. Denna striacka utfors som 1+1 vig med mittracke.

For oskyddade trafikanter foreslas en gang- och cykeltunnel under E4 som
knyter an till regionaltagsstationen fran Bureis centrala delar. Alterantivet kan
aven utformas med gang- och cykelbro 6ver E4. Pa Ostra sidan E4, i anslutning
till gdng- och cykeltunneln, finns ytor for kompletterande bilparkeringar. Norra
Agatans anslutning till E4 stings. Sammantaget kan regionaltigsstationen och
ombyggnaden av E4 med nya och sikrare anslutningar av lokalgator skapa goda
forutsattningar for att utveckla Burea som ort.
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Figur 6.5:1 Principutformning av véglésningar i Burea. L&get forutsétter att attraktiva
tillgénglighetsatgérder vidtas fér att 6verbrygga barridren som E4 innebar. Med planskild
korsning under eller éver E4 och utvecklat GC-strék mellan samhéllet och regionaltagssta-
tionen finns goda férutséttningar att upprétthélla hég tillganglighet
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7  Alternativ Sodra Innervik-Alvspassagen

7.1 Inledning

Utredningskorridoren mellan Sédra In-
nervik och Skellefted ar forhallandevis
bred och innehaller flera vardekarnor,
bl.a. naturreservat, bykarnor, odlings- och |
ladlandskap samt en dlvspassage. For att
kunna identifiera och motivera val av al-
ternativ har en fordjupad utredning tagits
fram for linjerstudier genom omradet. I
den fordjupade utredningen for norra
delen har totalt 17 alternativ studerats och p.
utviarderats med en bred ansats. ;

Utviarderingarna har respektive alternativ
i sin helhet, dels med en uppdelning i fyra |
geografiskt avgransade sektioner.

7.2 Studerade alternativ

Totalt har 17 alternativa strackningar stu-
derats i korridoren mellan Sodra Innervik
och Skellefted, se figur 7.2:1.

De olika alternativen har relaterats till hu-
ruvida de tillgodoser uppsatta projektmal.
Bland annat féljande bedomningar gors:

o  Samtliga alternativ, med undantag
for alternativ N15, bedoms ge mycket

4 = R k. ' [ "'-'.._

god funktion avseende géngtider och - ;
kapacitet. Figur 7.2:1 Totalt har 17 olika linjealternativ
X X . studerat inom korridoren mellan Sédra
o Alternativen med triangelspar ger Innervik och Skelleftea.

mycket god funktion for godstagstrafi-

ken till/fran Ronnskar och Skellefted hamn. Alternativen N14, N16 och N17,
som utformas utan triangelspar, tillgodoser projektmélen men ger jamf{o-
relsevis simre funktion. Om s& bedoms motiverat kan dessa tre alternativ
utformas med triangelspar i senare skede.

«  Avseende utveckling av godshantering 6ster om Skellefted C bedoms de
alternativ som ges ett strandnira lage pé Skelleftedlvens norra sida, i hojd
med Ostra leden, innebira goda forutsittningar for en industrisparsanslut-
ning mot Hedensbyn. Alternativen N2, N11 och N16 medger svarligen en
industrispérsanslutning mot Hedensbyn.

e Alternativen N1, N8, N12 och N17 har en foreslagen utformning med land-
bro i det 6ppna odlingslandskapet. Det innebar patagligt battre maluppfyl-
lelse avseende ingrepp i odlings- och kulturmiljélandskapet, paverkan pa
naturvirden av hog skyddsklass, barridrverkan, fragmentering, ekologiska
samband mm. Alternativen utan landbro ger 1ag (otillracklig) maluppfyl-
lelse i dessa avseenden.

+  Sett frén kostnadssynpunkt dr alternativ N14 klart fordelaktigast foljt av
alternativen N3 och N16. Dessa har darfor valts att ga vidare med. Ovriga
alternativ innebar 1ag (otillracklig) méluppfyllelse.



7.3

Underhandsbedomningar och vidareutvecklingar

Underhandsbedémningar
Foljande underhandsbedomningar har gjorts:

Forutsatt att alternativ N14 utformas med en lingre landbro genom natur-
reservatet innebar detta alternativ lagst kostnad och samtidigt mindre eller
likvardig miljopaverkan jamfort 6vriga alternativ (visserligen ar en strack-
ning helt utanfor naturreservatet nagot fordelaktigare &n en landbro genom
naturreservatet men sett till helheten bedoms att den sammantagna mal-
uppfyllelsen avseende miljoaspekter inte blir simre med N14 med ldngre
landbro jamfort Gvriga alternativ). Alternativ N14 bor darfor 6vervégas for
fortsatt projektering.

Sett fran funktionssynpunkt ger alternativ N14 négot lagre grad av malupp-
fyllelse jamfort med de alternativ som utformas med triangelspér. Alternativ
3 innebar, forutsatt utformning med landbro i det 6ppna odlingslandskapet,
att fullgod funktion uppnés med en jamforelsevis ldg kostnad och en miljo-
paverkan som ar mindre eller likviardig 6vriga alternativ som utformas med
triangelspar. Detta alternativ bor darfor 6vervagas for fortsatt projektering.

Ovriga alternativ foreslds avforas fran fortsatta studier.
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Vidareutvecklingar

Alternativ N3 och N14 har studerats mer i detalj avseende strickningen soderut
i kombination med fortsatta studier avseende strackan mellan Sodra Innervik
och Bured. Ett optimalt 14ge for att "vixla over” till vister om E4 har identifie-
rats, se nedanstdende figur 7.3:1. Detta optimala lage har varit styrande for fort-
satt anpassning av alternativen N3 och N14. Studierna har utmynnat i féljande:

«  For alternativ N3 erfordras en storre justering av planlaget nar linjen ska
vaxla over till vaster om E4 i den optimala korsningspunkt som identifierats,
se figur 7.3:2 pé nista sida.

«  For alternativ N14 ar en strackning véster séval oster om E4 mojlig utan
nagra storre justeringsbehov av planlige, se figur 7.3:3 pa nista sida.

Figur 7.3:1 Optimalt planléage fér korsning mellan Norrbotniabanan och E4 vid S6dra Innervik.
Anpassning av savél alternativ N3 som alternativ N14 erfordras for att dessa tva alternativ ska
kunna ansluta till det optimala korsningsldget.
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Alternativ N18
Alternativ N18, se figur 7.3:2, innebar foljande vidareutveckling av alternativ 3:

«  Planlaget forskjuts osterut, vilket mgjliggor optimal korsning av E4.
o Profillaget har anpassats och mojliggor bro 6ver naturreservatet.
«  Driftplats placeras norr om vag 824.

»  Norr om Byberget har alternativet samma utformning som alternativ 3, dvs
mojliggor triangelspéar mot Skelleftehamn (tvé broar).

Alternativ N19
Alternativ N19, se figur 7.3:3, innebar foljande:

»  Planldget justeras nagot Osterut i den sodra delen.

»  Profillaget har anpassats och mgjliggor bro 6ver naturreservatet.

«  Norr om vig 824 ar alternativet lika som alternativ 14, dvs en bro 6ver
Skelleftedlven och driftplats pa norra sidan adlven. Driftsplatsen utformas
med fyra spar for att klara lokvindning for tdg mellan Norrbotniabanan och
Skelleftehamn/Ronnskar och samtidigt hantera tdgmoten.

b ptimlt lage
e ~vaster om E4
= b

b I >,

Figur 7.3:2 For att méjliggéra ett optimalt ldge sbderut, Figur 7.3:3 Alternativ N14 anpassas i sin sédra del foér a
véster om E4, erfordras ett Gstligare planldge fér alternativ. mdjliggdra ett optimalt Iage fér korsningen med E4.
N3. Alternativ N3 blir ddrmed alternativ N18. Alternativ N14 blir ddrmed alternativ N19.
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7.4 Rekommendation

Sammantaget kan konstateras att alternativ N19, i likhet med alternativ 14 inne-
bar lagst kostnad och samtidigt mindre eller likvirdig miljopaverkan jamfort
ovriga alternativ. Vidare bedoms att det optimala planliget for korsande av E4
ska vara styrande, vilket motiveras av att detta ldge innebar minst negativ pa-
verkan pa bebyggelse, landskapsbild, kulturmiljoer och fornlimningar samtidigt
som anldggningskostnaden ar acceptabel. Alternativ N19 foreslas darfor ligga
till grund for fortsatt projektering.

Alternativen 3 och det vidareutvecklade alternativ N18 foreslas avforas fran fort-
satta studier. Motivet for det ar primart att den hogre kostnad som ett triangel-
spar medfor inte kan motiveras sett fran ett samhéllsekonomiskt perspektiv.

Det bor ocksa sigas att niar Norrbotniabanan ar byggd och om det i senare skede
bedoms som relevant att anldgga ett triangelspar ar det fullt majligt att kom-
plettera alternativ N19 med ett sddant.

Maluppfyllelse
Av nedanstidende sammanstéllning, som redovisar en bedomning avseende
graden av maluppfyllelse, kan bland annat utlasas att:

«  N18 har nagot maluppfyllelse avseende funktion, eftersom undviker
lokvandning for tag till/fran Skelleftehamn/Ronnskar och Norrbotniabanan.

« N9 har nagot battre maluppfyllelse avseende miljoaspekter. Detta beror pé
mindre direkt intrang i bebyggelse i Sodra och Norra Tuvan.

e Ni9 har lagst investeringskostnad och darmed bast méluppfyllelse avseende
ekonomi.

FUNKTION N18 N19

Lokalisering och utformning av Norrbotniabanan, och tillhérande métesstationer, ska géras med
hansyn till att optimera jarnvagssystemets kapacitet.

Anslutningen till industrin pa Rénnskér och Skelleftea hamn ska méjliggbras utan behov av vandning
pa Skelleftea C.

Utformningen ska méjliggéra en utveckling av godshantering ster om Skelleftea C.

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

MILJO N18 N19

| jarnvagsplanen ska anpassningar och skyddsatgarder vidtas for att méjliggéra passager och sa
langt som majligt bibehalla ekologiska samband.

Barriarverkan och fragmentering fér manniskor, djur och verksamheter (skogs- och jordbruk) ska
begréansas.

Minimera ingrepp i odlings- och kulturlandskap i Innervik-Yttervik-Tjarnomradet.

Begrénsa intrang i natur- eller kulturvérden av hog skyddsklass och dar det &r majligt undvika dessa.

En sammanhallen god boendemiljo ska efterstravas i byarna.

EKONOMI

Strackning av Norrbotniabanan ska utformas sa att &ndamalet och framtagna projektmal uppfylls till
lagsta majliga kostnad.

Jarnvagsanlaggningen ska utformas for att uppna en effektiv drift med malsattning att minimera
livscykelkostnaderna. Vid val av utformning ska det efterstravas att minimera kostnadsdrivande och/
eller underhallskréavande anléaggningsdelar.

Strackningen ska optimeras for att kunna nyttja massor i byggnationen i sa stor utstrackning som
mojligt. Projektet ska speciellt studera masshantering redan vid val av linje for att kunna minimera
mangden och nyttja massorna i byggnationen. Dar detta inte ar méjligt ska bra upplaggningsytor

planeras och i sista hand ska deponi av massor ske. Hantering av sulfidjord ska minimeras.




Alternativ infor val av

fortsatt inriktning
Rekommenderat
alternativ (N19)

0 03 06 09 1,2 15

I
© Lantmateriet, Geodatasamverkan

Figur 7.4:1 Alternativ N19 féreslas ligga till grund f6r fortsatt projektering.
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7.5 Konsekvensbedomning

Alternativ N19 bedoms ha liten/mattlig paverkan pa det kinsliga kulturlandska-
pet och landskapsbilden. Linjen undviker att komma f6r nira bybebyggelsen vid
Sédra Innervik och Hasthagen och héller en 14g profil nar den kommer in i det
oppna odlingslandskapet vid Tjarn.

Linjen gar har sa langt 6sterut som mojligt och bryter darfor inte av de viktiga,
fria siktlinjerna som ar sa karaktaristisk for landskapsbilden har.

Det Gstra laget innebar dock att linjen gér genom naturreservatet i Innervik,
men det finns majligheter att lyfta upp jarnvéagen pa landskapsbro sa att natur-
och fagellivet stors s lite som majligt.

Alternativ N19 innebéar som de flesta alternativ intring pa boendemiljéerna vid
Sédra, Norra Tuvan samt Rison. Har finns i dag en blandning av gammal och
ny villabebyggelse i tydliga kluster, nira dlvstranden. Det handlar om direkta
markintrang for bl.a landfasten,brostéd mm. pé fastigheter i S6dra Tuvan och
Rison och mer visuell- och bullerpaverkan for boende pé Norra Tuvan.

Alternativet undviker forn- och kulturlamningar fram till S6dra Tuvan dar
alternativet passerar omrade med kulturhistorisk ldimning (bytomt/gardstomt)
mellan vig 829 och Skelleftedlven. Hir kommer dven intrang att ske i kulturhis-
toriska objekt (bostadshus mm.)

Alternativ N19 undviker kulturhistoriska lamningar pé& norra sidan dlven for-
utom en bytomt/gardstomt som tangeras vid Mjolnargatan.

Naturvirdesobjekt klass 1 och sumpskog korsas nir naturreservatet passeras.
Naturvirdesobjekt klass 3 norr om dlven kan undvikas.

Lag profil norr om Sodra Innervik kan innebéra avvattningstekniska svarigheter.

Grund- och ytvatten spelar en viktig roll for hur reservatet ar zonerat. Grund-
vattenforhallandena bedoms i dagslaget att enbart paverkas lokalt (lokalt for-
dndrad stromningsriktning vid passagen), vilket bedoms som positivt. Passage
genom naturreservatet kommer dock som helhet utgora ett vandringshinder
och ytvattenflodet kommer koncentreras till vissa punkter med 6kad vattenhas-
tighet, vilket bedoms som negativt.

En landskapsbro 6ver naturreservatet mildrar intrdnget pa s sitt att man inte
fyller upp med bankar for jarnvigen. Ett antal bropelare som gar ned i den tid-
vis 6versvimmade sumpmarken kommer inte att paverka vattennivaerna eller
den vegetation som finns dar. Andra &tgarder for att minska paverkan pa natur-
reservatet kan behovas och foreslas utefter reservatets natur, t.ex. aterstillning
av vattendraget sa att det kan uppfylla god ekologisk status och darmed forbatt-
ra naturmiljovarden pa ett storre omrade.

Vid passage av Byberget gér sparet i skiarning, vilket skar av befintlig avrin-
ningsvagar vilket kommer paverka nedstroms mark som far minskat tillskott av
vatten via avrinning.

Pa norra sidan dlven innebar N19 att en driftplats med fyra spar kommer att
anldggas i ett omrade kring befintlig jarnvégsstrackning mellan Risén och
Mjolnargatan. Har kommer storningarna och sikerhetsaspekterna att medféra
omfattande insatser for att flytta jarnvagstrafiken bort fran byggarbetsplatsen. I
laget for befintlig jarnvig ska landfasten, brostod, bankar, stodmurar mm byg-
gas. Dessa aktiviteter kriaver sikerhetsutrymme mot pagadende jarnvagstrafik
och leder till tillfalliga omlaggning pa rétt 1dnga strackor. Nar inkoppling sedan
ska goras ska sparet flyttas narmare den nya anldggning och anslutas. Oavsett
alternativ kommer det att kriavas en planskild, tillfallig, korsningsmojlighet med
sparet for att mojliggora siker byggtrafik.
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Figur 7.5:1 lllustration pa alternativ N19 genom Innerviksfjérden.

Figur 7.5:2 lllustration péa alternativ N19 vid &lvspassagen.
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8 Foreslagen helhetslosning for
Ytterbyn-Skelleftea

De foreslagna linjealternativen for respektive delstricka ger tillsammans en
helhetslosning enligt foljande:

o  Isoder ansluter linjen i det anpassade och 6verenskomna konnektionslaget
med jarnvagsplanen genom Robertsfors kommun.

e Mellan Ytterbyn och strax séder om Hedkammen dras linjen enligt alterna-
tiv S4.

«  Fran strax soder om Hedkammen, via Bureé och upp till S6dra Innervik
dras linjen enligt alternativ M5. Strackningen innebar att intrang i Hedkam-
mens naturreservat kan undvikas. I Bured mojliggors en regionaltagsstation
strax vaster om E4 pé norra sidan dlven. Vidare norrut dras linjen vister
om, och intill E4. E4 korsas i ett optimalt l4ge strax soder om Soédra Inner-
vik for att passera mellan bydelarna i S6dra Innervik dar linjen ansluter till
norra delstrackans rekommenderade linje.

+  Fran Sodra Innervik till och med Alvspassagen dras linjen enligt alternativ
N19. Strackningen och utformningen innebar att linjen dras fram i den
Ostra delen av korridoren. Naturreservatet passeras pa bro. Skelleftedlven
passeras pa bro. Pa norra alvsstranden placeras en driftplats som mojliggor
lokvandning for tag till/fréan Skelleftehamn.

«  Vaxlingsfunktionen till Hedensbyns industrispar majliggors.

«  Langs strackan har sex driftplatser (motesspér) lagts ut. I Skellefted C place-
ras ytterligare en driftsplats. Skellefted C byggs med fyra spar.

e Inga tunnlar erfordras langs foreslagen linje.

Sammantaget innebar foreslagen helhetslosning en linjestrackning enligt figur
8.1:1. I figur 8.1:2 visas linjens hojdprofil samt planerade lagen for driftplatser
(motesstationer).
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9 Strackan fran brofaste pa norra sidan av
Skellefte alv till Klockarbergsvagen

Alternativa linjestrackningar for Norrbotniabanan har studerats (frén soder) till
och med passagen av Skellefte dlv och anslutningen till befintlig jirnvag, med
utvarderingar av de olika linjealternativen. Efter anslutningen till befintlig jarn-
vig (Skelleftebanan) antas att Norrbotniabanan foljer befintlig jarnvagsstrack-
ning in till centrala Skellefted. Inom denna studie ingar striackan fran soder/
Oster efter dlvpassagen fram till och med Skellefted C inklusive ett antal hundra
meter ytterligare fram till Klockarbergsvigen, dir nasta jarnvigsplan tar vid for
den fortsatta planeringen av Norrbotniabanan vidare norrut mot Pited och Lu-
led. I nuléget ar det oklart nér planeringen vidare norrut kommer att paborjas.
Det pagaende arbetet med jarnvégsplaner beror dirmed strackan fran kommun-
gransen mot Robertsfors i soder upp till centrala Skellefted, t.o.m. Skellefted C.

9.1 Utformning av Skelleftea C, samt antal spar genom
Skelleftea

Grundantagandet for utformningen av sparlosningen genom Skellefted (fran
soder/oster) ar att Norrbotniabanan generellt utformas med ett (1) spar och att
befintligt sparlage nyttjas i sd hog utstrackning som mdajligt.

For Skelleftea C planerar Trafikverket for fyra spar. Alla persontdg antas stanna
i Skellefted oavsett vilken typ av persontag det handlar om (regionaltag, snabb-
tag, nattag). Det bedoms vara nddviandigt med minst fyra spar for att klara av
att flera persontdg ankommer till Skelleftea C eller avgar ungefar samtidigt,
inklusive att det ska vara mojligt for ett eller flera godstég att samtidigt métas
och passera Skellefted utan langa vantetider.

Utformningen av Skellefted C ar i hog grad styrd av de tekniska krav som har
stallts upp for projekt Norrbotniabanan. Flera av dessa krav géller for merpar-
ten av alla nybyggnadsprojekt inom jarnvag:

«  Det ska finnas minst fyra huvudspar vid Skellefteé C.

»  Skellefted C ska ha minst tva plattformsspar och minst fyra plattformslédgen
varav ett 455 meter langt for nattag, tvé stycken plattformsldgen om 230
meter for snabbtig & regionaltig, samt ett 110 meter langt plattformslage.

«  Uppstillningsmojlighet inkl. virmeposter ska finnas for minst tva 110 meter
ldnga tag och ett 230 meter langt tag vid Skellefted C.

+  Tagmote mellan tvad 750 meter langa tag ska vara majligt samtidigt som
kraven pa uppstillning uppfylls.

«  Hinderfri sparlangd ska var minst 980 meter pa normalhuvudspar.

«  Sparvaxelmodeller av typ 60E ska viljas som tillater de krav pa taghastighe-
ter som stills. (Kravet innebar att "raka” vixlar ska anvindas som medger
hoga hastigheter genom vixeln, men samtidigt kraver de lite mer utrymme).

«  Spéarvaxlar ska placeras minst 10 meter fran kant pa fast underbyggnad som
jarnvagsbroar och berg i spirens underbyggnad.

«  Spéarvaxlar ska placeras minst 10 meter fran viagbroar.



For utformningen av Skelleftea C sa sker dven en nidra samverkan med Skellef-
ted kommun, eftersom kommunen ar ansvarig for att planera for och bygga ett
resecentrum (en ny “stationsbyggnad” for tag- och bussresenirer), parkerings-
platser, bussytor m.m. Trafikverket ansvarar for spar, plattformar, hogtalare och
informationsskyltar pa plattformar, samt for plattformsanslutningar (dvs. hur
man tar sig till tigen och mellan plattformarna). Plattformsanslutningen maste
ske over eller under spéaren av siakerhetsskal.

Trafikverket bedomer att s.k. sidoplattformar ar lampligast. En utvardering ar
gjort av 16sningar 6ver respektive under sparen. Sidoplattformar bedoms som
helhet vara mest fordelaktigt, baserat pa att alternativet ar att foredra bl.a. ur
ett tillganglighets- och resandeperspektiv, samtidigt som kostnadsaspekter och
byggbarhetsfragor bedoms vara relativt likvardiga mellan alternativen. Sido-
plattformar ar framfor allt mer fordelaktigt for resenéarer da det ger mojligheter
att na tdgen i samma plan, dvs. utan att beh6va anvinda trappor och hissar. Si-
doplattform kan nas frén flera olika hall, givet att anslutning finns/skapas frén
“gatuplan”. Det ger fordelar tillgdnglighetsmassigt for alla typer av resenérer
(aldre, yngre, rorelsehindrade etc.). Sidoplattform kan dven ge ett tryggare och
“luftigare” intryck for reseniaren. Mellanplattform kan endast anslutas planskilt,
dvs. via trappor eller hissar.

Oavsett plattformslosning s& kravs det en nira samverkan mellan Trafikverket
och Skellefted kommun f6r utformningen av plattformsanslutningar, eftersom
dessa bor samplaneras med stadens planering av stadsdelsforbindelser. Ut-
gangspunkten for planeringen av Norrbotniabanan dr att nuvarande géng- och
cykeltunnel under Skellefted C ersitts av en modernare 16sning nagot lingre
Osterut, i Tradgardsgatans forlangning. Den nya gang- och cykeltunneln blir
bredare och kommer dven att fungera som plattformsforbindelse. Helst bor den
ocksé ansluta till ett framtida resecentrum som enligt kommunens preliminéra
planera kommer att ligga pa sodra sidan av jarnvagen i anslutning till det nya
kulturhuset.

Det nuvarande stationsomradet lings med Skelleftebanan begransas i vister av
Lasarettsviagen och i Oster av E4, inklusive jairnvagsbron ¢ver viag E4. Utrymmet
vid nuvarande Skellefted C racker inte till for att klara kravstallningen for pro-
jekt Norrbotniabanan. De totala sparlangderna som behovs 6verstiger utrymmet
mellan Lasarettsvigen och jirnviagsbron 6ver E4. En utbredning behover darfor
ske i vastlig eller ostlig riktning.

I planeringen for Skellefted C ingér samtidigt att utarbeta ett forslag for s.k.
uppstillningsspar, enligt exemplen pa kravstillning ovan. Uppstéillningsspar be-
hovs som extra sparutrymme bl.a. for persontag som behover stillas undan i av-
vaktan pa nista avgang, t.ex. morgontaget till Umea som kan behova “6vernatta”
i Skellefted. Behov av uppstillningsspar finns ocksé avseende jarnvagsfordon

for drift- och underhéll av jarnvagen, dvs. dir de kan sta “parkerade” nér de inte
anvands eller om de snabbt behover flyttas undan for att ge plats at passerande
tag om det &r fullt pa sparen vid Skelleftea C.

En samlad utvardering dr gjord av sparbehoven. Den rekommendation som
gors for fortsatt arbete med jarnvagsplanen ar att sparen vid Skelleftea C i forsta
hand forlangs vasterut. Det ger en mojlighet att samordna behovet av langre
spar med atgirder i Lasarettsviagen. Korsningspunkten mellan Lasarettsvigen
och Skelleftebanan ar i dagslaget en besvirlig passage for bilar, cyklister och
gdende. Nuvarande passage av jarnviagen sker i plan med bommar, vilket inte

ar tillatet vid nybyggnation. Ett krav pd ombyggnad av Lasarettsvigen, i form av
en planskildhet, finns darmed hur-som-helst.
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Figur 9.1:1 Sparéversikt Skelleftea C med fyra spar i befintligt lage.

Jamforelsevis skulle en utbyggnad av ldngre spar mot Gster innebéra ett behov
av en ny jarnvagsbro 6ver E4 eftersom nuvarande bro endast klarar tva spar,
samtidigt som Lasarettsviagen dnda skulle behova byggas om.

I vardera dnden av stationsomradet s& kommer antalet spar att successivt mins-
kas till tre spar, tva spar och slutligen ett spér. I den vistra anden bedoms att
sparen for stationsomradet fortsitter niastan fram till Klockarbergsvagen, varfor
det ar satt som gréans for den kommande jarnvagsplanen.

Fragan om lampligaste placeringen av uppstillningsspar har ocksé varit en
utmaning. En naturlig 16sning hade varit att placera flera spar i bredd vid
stationsomrédet for Skellefted C, utover de fyra spar som ingér som grundkrav.
Skellefted kommun har dock motsatt sig ytterligare spar, da det skulle paverka
utrymmet for den kommunala planeringen i alltfor hog grad. Redan idag ar ut-
rymmet begréansat for kommunens planering av resecentrum, regionala bussar,
parkeringsplatser m.m.

Trafikverket har identifierat en mgjlighet att anvinda ett omrade direkt oster
om Skellefted C och viag E4 for nodvandiga uppstéllningsspar. Omradet som
ligger mellan jarnvagen och vig 372 (norra jirnviagsgatan) anvéands i nulaget for
handel och kontor, se figur 9.1:2.

Det intrangda laget mellan vag och jarnvag gor att omradet inte ar lampligt for
bostadsdndamal. Omrédet dr dock ett intressant centrumnaira ldge som rimligt-
vis dven framledes kan ha andra anvindningsomréden an for jairnvagsandamal.
Alternativa lagen for uppstillningssparen ar dock svara att lokalisera inom
rimligt avstand fran Skellefted C. Uppstéllningssparen kan av trafikeringsskal
inte placeras alltfor 1angt fran Skellefted C, dvs. det ar till exempel inte majligt
att anvinda spar i Skelleftehamn som uppstillningsspar. Alternativa lagen
langre vasterut t.ex. vid f.d. "Lantmannasparet” strax vaster om Klockarbergs-
vagen har ocksé studerats, men har virderats som mindre lampliga séval av
Trafikverket som Skellefted kommun. Utgéngspunkten for det fortsatta arbetet
med jarnvagsplanerna ar darfor att ytor for uppstillningsspar planeras 6ster om
Skelleftea C.
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Figur 9.1:2 Uppstéllningsspér 6ster om centrum

9.2 Ombyggnadsbehov befintlig jarnvag

For Skelleftea C sa kravs minst fyra spar, enligt avsnitten ovan. For 6vriga delar
av sparstrackningen genom Skellefted s& antas ett (1) spar och att en upprust-
ning sker av befintlig jairnvag, dvs. att befintligt sparlage nyttjas. Som minimum
kommer det att kriavas ett byte av banans 6verbyggnad, bl.a. spar, slipers och
makadam.

En genomgéng av status for befintlig banéverbyggnad &r gjord. Spar och slipers
bestér till stora delar av dlderstiget eller begagnat material och standarden ar
diarmed klart 1agre 4n t.ex. Stambanan genom 6vre Norrland som gar via Bas-
tutrask. Oavsett nar byggstart for Norrbotniabanan blir aktuell sé finns det ett
stort behov av att rusta upp det befintliga sparet i Skellefted, 4ven om laget inte
ar akut.

Det finns ocksa stora osdkerheter avseende status for banans banunderbygg-
nad, d& historiska data och tillging till tidigare geotekniska undersokningar ar
knapphindiga. Nya geotekniska undersokningar kommer att vara nodvandiga.

Beroende pé resultatet av dessa nya undersokningar sa kan det komma att
kravas relativt omfattande atgérder i befintlig jairnvag. En viktig forutsattning
for byggskedet av Norrbotniabanan genom Skellefted ar att befintlig godstrafik
pa jarnvégen inte far paverkas i alltfor hog grad, framfor allt tagtrafiken till/fran
Ronnskarsverken. Om det visar sig att storre atgiarder i banunderbyggnaden i
Skelleftebanan kommer att krivas, t.ex. omfattande urgravning sa kan inte det
genomforas samtidigt som trafik bedrivs pa sparen. Med den utgangspunkten
finns tva principiella moéjligheter till forstarkning av befintlig sparstrackning:

+  Sparombyggnad (inkl. banunderbyggnad) gors under flera kortare plane-
rade trafikstopp. Det blir troligtvis nodvandigt med ett planerat genomfor-
ande under flera ar (flera sommarséasonger).

«  Ett nytt provisoriskt spar byggs (parallellt med befintligt spar) som tar hand
om trafiken under byggtiden.
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Preliminért bedoms att urgravning kommer att vara nodvandigt pa delar eller
hela banstrackningen genom Skelleftea for att Norrbotniabanan ska uppfylla
kraven pa en nybyggd jarnvag.

Om det visar sig att de temporéara atgirderna (provisoriskt spar) blir alltfér om-
fattande sa kan det bli aktuellt att Norrbotniabanan delvis byggs som ett paral-
lellt spar till den befintliga jairnvagen — dvs. att placeringen av den temporira
16sningen istallet blir den langsiktiga 16sningen - och att befintlig jirnvag rivs
eller kvarstar som ett majligt dubbelspar.

Ett exempel 4r den Alvnira strickningen mellan Tuvan/Risén och Alvsbacka-
omradet, dar det troligtvis ar svart att genomfora omfattande forstarkningsat-
garder i banunderbyggnaden i befintlig strackning.

Norrbotniabanan maste ocksa anpassas i hojdled for att inte hindra en framtida
utbyggnad av Ostra Leden till ny E4-passage av Skellefted, i enlighet med be-
slutad korridor fran Trafikverkets vagutredning frén 2012. Det ar ytterligare ett
argument for att f6lja befintlig jirnvagsstrackning i ett dlvnara lage mellan Tu-
van/Ris6n och Alvbacka-omradet. Ett teoretiskt alternativ hade varit att bygga
Norrbotniabanan narmare viag 372, men det ar inte langre aktuellt di saval
Skellefted kommun som Trafikverket ser stora svarigheter att 4ndra planeringen
for en ny E4.
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Figur 9.2:1 Trafikverkets forslag till E4 férbifart i Skellefted kopplar an till Ostra Leden. (Kélla:
Trafikverket, Vdgutredning 2012.)



Ostra ledens framtida forlingning i h6jd med Mjolnargatan sammanfaller ocks&
med jarnvagsanslutningen till det lokala industrisparet till Hedensbyn. En enkel
anslutning till industrisparet finns i nuldget i form av en vixel fran Skellefteba-
nan, i riktning vasterut mot Skelleftea C.

Industrisparet 4r kommunalt och initialt i arbetet med Norrbotniabanan har

det diskuterats om vixelanslutningen behover vara kvar eller inte. Inriktningen
i den fortsatta planeringen av Norrbotniabanan ir att vaxelanslutningen ska
finnas kvar. Det ar dock inte sidkert att nuvarande placering av vaxeln kan
kvarsta. Det beror pa om Skelleftebanans nuvarande ldge kan anvindas som
Norrbotniabanans huvudspér eller om det blir n6dvandigt att forldgga ett nytt
spér parallellt med nuvarande spar. Ju hogre upp langs dlvbrinken som vixel-
laget placeras, desto storre risk dr det att industrisparet paverkar bostaderna vid
Mjolnargatan, om det ska vara mojligt att ha kvar industrisparanslutningen.
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Figur 9.2:2 Det &r ett dlvnéra lage som ar aktuellt for spar och véxellsning mot industrisparet till
Hedensbyn.
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9.3 Planeringen for en batterifabrik (Northvolt)

Samtidigt som arbetet med Norrbotniabanan har pagatt s har planerna for en
eventuell batterifabrik i Skelleftea aktualiserats. Batterifabriken ar beslutad och
detaljplan antagen i januari 2018. For Trafikverkets planering sa innebar eta-
bleringen stora osidkerheter kring vilken paverkan det far pa befintlig infrastruk-
tur och trafik (bl.a. storre vigar som E4 och vig 372, samt for Skelleftebanan).
Utgangspunkten i detta ldge for Trafikverket ar att det ska finnas mojligheter att
klara framtida transportlosningar, oavsett vilka logistiklosningar som kan bli
aktuella for batterifabriken. Det innebar bl.a. storre krav pa att industrisparet
till Hedensbyn maste finnas kvar.
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Figur 9.3:1 Omréade planerat for batterifabriken.

9.4 Jarnvagen som barriareffekt

Jarnvagen utgor redan idag en barriar i centrala Skellefted. Med 6kad trafik via
Norrbotniabanans tillkomst s& kommer barridreffekten att 6ka. Det blir darfor
avgorande att det finns goda passagemdjligheter. Alla passager av Norrbotnia-
banan kommer att planeras sa att de sker planskilt (6ver eller under jarnva-
gen), vilket giller bade bilvigar och GC-végar (gang- och cykelvigar). Som ett
minimum giller att befintliga passager kommer att finnas kvar eller erséttas av
bittre losningar. Passagerna kommer att studeras vidare i samrad med Skellef-
ted kommun.

Trafikverket har hittills tagit fram forslag pa ombyggnationer av Lasarettsva-
gen och Grenvigen. I bdda korsningarna sker passagen av jarnvigen i nulaget i
samma plan, med trafiksignaler och bommar som trafiksdkerhetsskydd.

De tekniska kraven som giller vid nybyggnation ar att passagen av jirnviagen
ska ske planskilt med:

. Fri hojd vag: 4,7 meter

. Fri hojd GC-vig: 2,7 meter

Ett antal olika forslag har studerats. De rekommenderade huvudprinciperna for
respektive korsning redovisas nedan.




9.4.1 Lasarettsvidgen (inkl. forlangning av Nordlandergatan)

Lasarettsviagen passage med jarnvigen ges ett nytt lage langre visterut och
ansluter till Nordlandergatan. Vagen sidnks och forlaggs planskilt med Jarnvags-
leden och jarnvagen. Langslutningen pa den omlagda viagen blir ca 7,5 promille
langs en ca 200 m lang stracka, darefter ca 3 % péa en 50 m lang striacka for att
sedan ansluta till den befintliga Lasarettsvigen pa den norra sidan av jarnvagen.
Norrbdlegatan kan inte anslutas utan utformas som en atervandsgrand. Soder
om jarnvagen kan inte Sodra Jarnvagsgatan anslutas utan utformas som en
atervandsgrand.

Kopplingen mellan Lasarettsvagen och Norra Jarnvagsgatan tillgodoses med
en ny viag som ansluter i en kanaliserad treviagskorsning saval till Lasarettsva-
gen som till Norra Jarnvagsgatan. Utformningen medfor att befintlig infart till
lasarettet utgar och en ny behover anldggas négot langre norrut. Nuvarande
markanvandning i lasarettsomréadets Ostra del behover delvis omdisponeras.
Parkeringsplatserna pa dmse sidor om Lasarettsvigen kommer att paverkas.

GC-vigen i nord-sydlig riktning forlaggs planskilt i planldget for den befintliga
Lasarettsviagen. GC-vigen lings med Norra Jirnviagsgatan kan komma att even-
tuellt behova ledas via Norrbolegatan. Tillganglig yta mellan Norra jirnvigsga-
tan och fastigheterna pa norra sidan av gatan maste studeras mer i detalj. Ging-
och cykelstrak maste ocksa planeras i nara samrad med Skellefted kommun.

—— Sparforslag
Vagférslag

0 25 50 75 100 125

[ — — Y (<Y<Y

© Lantméteriet, Geodatasamverkan

Figur 9.4:1 L6ésningsférslag Lasarettsvégen.
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9.4.2 Grenvagen

Befintlig cirkulationsplats ldngs Jarnvéagsleden bibehalls men det sodergaende
benet mot jarnviagen utgér. En ny cirkulationsplats med fyra ben anléggs ca
250-300 meter Oster om den befintliga. Trevigskorsningen pa dstra sidan av
Mullberget utgar och Getbergsvigen laggs om i sin vistra del och ansluter till
den nya cirkulationsplatsen. Omliggningen av Getbergsviagen forlaggs pa skra
och baksldnten bedoms innebdra en skiarning av som mest ca 10 meter. Skar-
ningen kan sannolikt ske i berg.

Ny vig anlidggs mellan den nya cirkulationsplatsen och Grenvigen med en plan-
skild korsning under jirnviigen. Den omlagda viigen ansluter till Ostra Nygatan
och far en langslutning av ca 3,5 %. Backgatan kan inte anslutas utan utformas
som en aterviandsgrand i sin 6stra del. Planskild GC-viag under jarnvigen an-
laggs i planléget for befintliga Grenvagen.
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Figur 9.4:2 Lésningsférslag Grenvégen.
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9.5 Jarnvagen som storningskalla

En ny jarnvag innebar bade for- och nackdelar. En modern jairnvag innebar for-
delar jamfort med den befintliga Skelleftebanan eftersom standarden for Norr-
botnibanan dr visentligt hogre. Risken for storningar pga. begransad teknisk
standard i spar, vixlar och banunderbyggnad minskar. A andra sidan innebar
den forvantade trafikbkningen som en ny jairnvag for med sig en nackdel for
narboende. Antalet tillfdllen som det kan uppsta bullerstorningar 6kar pga. fler
tagpassager. Dessutom kan det innebéra att andra typer av tag passerar jamfort
med nuldget, bade langre tdg (nattag, samt langa godstég) och fler tunga tag
t.ex. transporter av skog, malm- och stélprodukter. Sarskilt tunga godstig okar
risken for hogre bullernivaer och for vibrationer.

I nuldget finns inga detaljforslag pa vilka fastigheter som berors och vilka atgar-
der som kravs.

Trafikverket har tagit fram tre olika berdkningar: en nuldgesberikning av be-
fintligt buller, ett troligt lage i framtiden utan Norrbotniabanetrafiken, samt en
forsta oversiktlig utvirdering av vilka bullernivder som kommer att uppsta med
Norrbotniabanan, se bilaga 4. Bullerberdkningarna ar utférda som ett sam-
manvagt buller ("totalt” buller) fran bade statliga vagar och statliga jarnvagar.
Observera att bulleratgirder inte ar inrdknade i dessa 6versiktliga berdkningar,
utan berdknade nivéer visar status innan atgarder. I kravstillningen for ny
infrastruktur (vigar och jarnvagar) ingar att atgarder maste vidtas. Forfinade
beridkningar kommer att genomforas i arbetet med jarnvagsplanerna for att
bedoma vilken typ av atgird som ar effektivast, t.ex. bullervall, bullerplank,
fonsterbyte och atgarder i husfasad. For de fastigheter dar acceptabla bullerni-
vaer inte gar att uppna trots atgiarder, kommer inlosen att erbjudas.

Beskrivning av forslag till bulleratgarder kommer att finnas med i jarnvagspla-
nen. Det kommer att bli aktuellt med relativt omfattande atgarder i centrala
Skellefted. En trolig grundforutsittning ar att det kommer att kravas ett sam-
manhaéllet bullerplank for bade viag och jarnvag i princip langs hela strackan
genom centrala Skellefted (eller liknande 16sning, t.ex. bullervall, sparnira
skdrmar). Planeringen ska tas hiansyn till bade vag- och jirnvag. Befintliga bul-
lerplank langs viag 372 och Skelleftebanan har mellanrum utan plank ("luckor”),
vilket medfor en storre risk for bullerspridning. Med ett sammanhallet buller-
plank sa kan risken for bullerspridning minskas. Ett annat alternativ ar att det
finns byggnader narmast sparen som begransar bullerspridningen, t.ex. garage
eller industrifastigheter med verksamheter som bedoms klara hégre bullerniva-
er jimfort med boendemiljéer eller byggnader med t.ex. sjukvardsinrattningar
och skolor.
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10 Fortsatt arbete

Trafikverket har med detta PM och dess tre fordjupade utredningar som grund,
tagit fram den jarnvégslinje som pa biasta satt uppfyller andamalet med Norr-
botniabanan.

Den foreslagna linjen S4-M5-N19 kommer att ligga till grund for det samrad
som dr planeras i februari 2018 och for det kommande arbetet med jarnvigspla-
ner for strickan genom sodra delen av Skellefted kommun. Strackningen bidrar
till god méluppfyllelse for savil projektspecifika mal for strackan Ytterbyn-Skel-
leftea C som Norrbotniabanan som helhet.

Avsteg fran de uppsatta tekniska kraven for jarnvigen, bl.a. hastighetsstandar-
den, har gjorts pa ett fatal platser. Framst i samband med linjestrackningen

in mot Skellefted soderifran vid passagen av omréadet fran Sodra Innervik och
norrut mot sodra Tuvan, passagen av Skelleftedlven och anslutningen till befint-
lig jarnvagsstrackning i Skellefted.

I det fortsatta arbetet kommer den foreslagna strackningen att detaljstuderas, i
form av detaljprojektering av jarnvigen och dess markbehov, paverkan, effek-
ter och konsekvenser for miljo, narboende etc. Det senare sker i form av en s.k.
miljokonsekvensbeskrivning (MKB), dir aven forslag till &tgarder ingér.

Vid sidan av arbetet med MKB kommer det att kravas ett antal sirskilda detalj-
fordjupningar i det fortsatta arbetet, bl.a.:

e Detaljstudier av plan och profil av foreslagna alternativ.

«  Forutsiattningar och krav for tekniska anlaggningar och installationer som
kravs intill jarnvagen, inklusive servicevégar.

«  Arkeologiska utredningar steg 2 och eventuellt arkeologiska undersokningar
e Paverkan boende

«  Paverkan dgovigar

« Viltpassager

«  Passage av Bured. Utformning av regionaltagsstationen i Bured, inklusive
vaganslutningar och gang- och cykelstrak.

«  Status for befintlig jarnvag i Skelleftea
o Skellefted C, samordning med kommunens planering for ett resecentrum

«  Planering av genomforandet, inklusive markbehov under byggnationen.

Fortsatt arbete sker via framtagande av tre jarnvigsplaner dar huvudsyftet ar att
beskriva det markbehov som jarnvagen erfordrar for anldggande och drift.

Det slutliga forslaget presenteras i tre stycken jarnvagsplaner, JPo5, JP06 och
JPo7, vilka har f6ljande indelningar:

1. JP 05, strackan Ytterbyn-Grandbodarna
2. JP 06, striackan Grandbodarna-Sodra Innervik

3. JP 07, strackan Sodra Innervik-Klockarbergsviagen (Skellefted)



Bilagor
Bilaga 1: Fordjupad utredning: Linjestudier Ytterbyn-Sédra Burea
Bilaga 2: Fordjupad utredning: Linjestudier Burea-Sodra Innervik

Bilaga 3: Férdjupad utredning: Linjestudier Sédra Innervik-Alvspassagen
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