/  Studerade alternativ for ny jarnvag

I forstudieskedet provas alla tinkbara 16sningar f6r en ny jirnvig. Efterhand som kunskap inhiimtas genom
inventeringar och samrad gors ett urval av alternativ som bedéms vara méjliga att genomfora. Urvalet pagar under
hela forstudieskedet. De valda alternativen redovisas som utredningskorridorer inom vilka det finns flera méjliga
banstrickningar. De utredningskorridorer som viljs i forstudien kommer att ligga till grund for nista planerings-

skede, som utgérs av en jirnvigsutredning.

7.1 Dimensionering av ny jarnvag

Banverket har utarbetat tekniska krav som ska
fungera som underlag f6r de f6rstudier som tas

fram f6r Norrbotniabanan. Kraven dr anpassade till
gillande EU-direktiv.

For att den nya jarnvigen ska uppfylla uppsatta
krav sisom STH (storsta tillitna hastighet) och
STAX (storsta tillitna axellast) stills vissa tekniska
dimensioneringskrav pa jirnvigen. Banan byggs
enkelsparig med moétesstationer och dimensioneras
tor 300 km/h. Pa de platser dar det dr mojligt ska
350 km/h efterstrivas. For att klara detta bor inte
horisontalradierna understiga 5 500 meter. Narmare
orter dir tigen dnda ska sakta ner och stanna f6r
resandeuppehill kan snéivare kurvradier tillatas.

Strivan dr att bygga jirnvigen med sa stora radier
som mojligt. Samtidigt maste en avvigning goras
mellan dimensionering och anliggningskostnad.

Ju rakare man avser att bygga jirnvigen, desto mer
tunnlar, broar, bankar och skirningar fir man rikna
med, vilket generellt sett medfér hogre kostnader i
jamforelse med att bygga jarnvigen pa plan mark.
Den mattligt kuperade terringen i forstudieomridet
gor det emellertid férhallandevis gynnsamt att bygga
en hoghastighetsjarnvig mellan Pited och Lulea.

For att klara de stora godsfléden och godsvolymer
som forvintas trafikera banan kommer jarnvigen att

dimensioneras for STAX 30 ton.

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

Motesstationerna dimensioneras for 750 meter linga
tig med samtidig infart.
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Sakerheten dr viktig vid utformningen av jarnvigen.
Tunnlar lingre 4n 500 meter ska ha en eller flera
utrymningstunnlar. Tunnlar kortare dn 500 meter
behover ingen utrymningstunnel. Tunnlar utformas
sd att utrymning vid behov kan ske si snabbt som
mojligt.

Samtliga vigkorsningar pa strickan kommer att

byggas planskilda.

Pa de strackor dir det blir mojligt att kora snabbare
an 200 km/h kommer viltstingsel att anliggas. I
praktiken innebdr detta att viltstingsel kommer att
uppforas lings hela Norrbotniabanan. Viltpassager
kommer att byggas lings jarnvigen med max 20
kilometers mellanrum. Detta kan gdras genom
separata tunnlar/broar eller att de broar som byggs
torlangs, for att mojliggora passage av vilt.

Resecentras lokalisering och tillgidngligheten till dessa
ar mycket viktig for att jarnvigen skall kunna gora
maximal nytta. Ambitionen dr dirfor att lokalisera
resecentra och tigstationer i centrala ligen med god
tillganglighet for olika trafikslag. Resecentra och
tigstationer handikappanpassas och utformas sa att
de uppfyller samma krav pa tillgingligt f6r funktions-
hindrade som for 6vriga resenirer. Aven trygghets-
fragor beaktas vid utformningen av resecentra.

Fo6r mer detaljerad beskrivning av dimensione-
ringsforutsittningar, se PM Norrbotniabanan,
Overgripande dimensioneringsforutsittningar for att

uppfylla gillande EU-direktiv.



o
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Figur 7.1:1. Principiell uppbyggnad av jarnvigen: typsektion i skiarning, pa bank, i bergskirning samt i tunnel.

Norrbotniabanan, delen Skellefted-Piteg * Slutrapport

89



7.2 Gestaltning

Pi senare dr har bade intresset f6r och medvetenheten
om arkitektur 6kat visentligt sivil hos offentliga
foretridare som hos allmédnheten. Kraven pi de
offentliga miljéerna skirps, vilket i synnerhet giller
kommunikationsmiljéerna. Ménga tillbringar en stor
del av sin tid i dessa miljoer, oftast pd vig mellan
hem och arbete, som en del av arbetet eller pa
fritiden. Dagligen passerar mer dn 750 000 personer
Banverkets anldggningar och att forflytta sig lingre
strickor har blivit en alltmer naturlig del av vardagen
och en forutsittning for att kunna kombinera krav pa
familjekiv, arbete, utbildning och fritid.

Banverkets egen arkitekturpolicy utgdr utgings-
punkten for allt arbete med gestaltningsfragor
inom verkets ansvarsomriden. Den giller som
utgingspunkt for projekt Norrbotniabanan.

Gestaltningsprogram: process och
kompetens

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

Forstudie JV-utredning

Detaljproj

GP

GP GP

Figur 7.2:1. Gestaltningsarbetet pagdr kontinuerligt och integrerat genom hela planeringsprocessen. Gestaltnings-
programmet dr en dokumentation av arbetsprocessen, och ligger till grund for det fortsatta arbetet. Det dr limpligt att
uppritta gestaltningsprogram i slutfasen av de olika skedena. Det kan antingen vara en del av huvudrapporten for

respektive skede eller en fristaende rapport.

Banverkets arkitekturpolicy

Jarnvigen ska erbjuda positiva upplevelser

Jarnvigsmiljon utgor en arkitektonisk helhet dir alla
ingéendedelar ska gestaltas med samma omsorg. God
arkitektur ska prigla alla Banverkets byggnadsverk.
Jarnvigen ska formas i samspel med landskap och stad, sa
att resendrer och omgivning erbjuds positiva upplevelser

i en vacker och vil fungerande miljo. Arkitekturfrigorna
ska beaktas i alla skeden av planerings-, projekterings- och
byggprocess och direfter i fortsatt skotsel och férvaltning.

God jirnvigsmiljo i stad och landskap

Stationsmiljons funktioner och estetiska egenskaper

ska utvecklas utifrin jarnvigsresenirens behov. God
stationsarkitektur ska ses som ett medel att uppnd miljoer
som priglas av god funktion, enkelhet, trygghet och stora
skonhetsvirden. Jarnvigens stela geometri, tekniska karaktir
och livslingd gor att Banverket ska stilla stora krav pa en
omsorgsfull och tidsbestindig utformning av jarnvigslinje
och omgivande landskap. Broarkitektur och formgivning av
konstbyggnader ska dgnas sirskild omsorg, vid nybyggnad
savil som byten och upprustningar.
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Konst i jarnvigsmiljo

Jarnvigsmiljon som limplig plats for offentlig
konst ska alltid 6vervigas vid ny- och ombyggnads-
projekt. Konstnirlig gestaltning i jarnvigsmiljoer
ska integreras genom att det konstnirliga arbetet
samordnas med 6vriga insatser.

Klotterfri jarnvigsmiljo
Jarnvigsresenirer och omgivning har ritt att mota
en hel, vilskott och klotterfri jarnvagsmiljo!




Gestaltningsprogrammet i forstudieskedet redovisar
de 6vergripande forutsittningarna och styrande
gestaltningsprinciper. Forhallningssitt, arkitektoniska
principer och genomging av aktuella dtgirder
redovisas. Detta redovisas i en sirskild rapport
(Gestaltningsprogram Forstudie f6r Norrbotniabanan
Umei-Luled) som omfattar hela strickan.

Var och en av de tre férstudierna ska dessutom
innehilla en 6versiktlig bedomning av forutsatt-
ningarna att astadkomma en god gestaltning och
anpassning till savil befintlig milj6é som framtids-
visioner. Denna redovisas i avsnitt 8.3. Hér kan

man exempelvis beskriva principer f6r hur man kan
utforma jirnvigen nir den passerar de olika typer

av dlvdalar och 6ppna landskap som finns inom
torstudieomradet. Det ska ocksd beskriva vad gestalt-
ningsinsatserna i kommande skeden bor fokuseras pa.

I jarnvigsutredningen fungerar gestaltnings-
programmet som ett kvalitetsprogram. Hér anges
exempel pd utformningsprinciper, dven om utform-
ningen i detalj dnnu inte 4r klarlagd. Det kan handla
om utformning av slinter och bankar, angivande av
landskap/stadsmiljoer dir man ska ta sirskild hinsyn
och ha en hog ambitionsnivé. I detta skede kan man
ange vilket mal man har med gestaltningsétgirderna.
Platser eller produkter (exempelvis broar, teknikhus,
bullerskirmar, stodmurar) som ska ha en sirskild
utformning ska lyftas fram. I jirnvigsplanen ir
gestaltningsprograrnmet ett utformningsprograrn,
som ger underlag f6r detaljprojekteringen. Hir anges
konkreta riktlinjer f6r utformningen av banans olika

delar.

Organisation och kompetens

En avgorande faktor for ett bra slutresultat dr

att sikra gestaltningsintentioner, ambitioner och
upparbetad kunskap i bestillarorganisationen.
Projektet kommer att genomgi flera olika skeden

dir varje 6vergang innebir att kunskap ska dverforas
mellan individer. En gestaltningsansvarig i bestil-
larens projektorganisation ska svara for samordningen
med 6vriga teknikomriden och kontinuiteten genom

projektskedena.

Norrbotniabanan — jarnviagens krav

och landskapets karaktir

Norrbotniabanan byggs for att klara framtida krav pa
tunga och snabba transporter. Sammantaget innebar
de tekniska kraven att banan blir mycket "styv”,

och inte kan ta hinsyn till landskapets enskildheter.
Den ska dirfor anpassas till landskapets storskaliga
strukturer.

For att uppna god funktion maste banan att passera
ett antal malpunkter, exempelvis de storre titorterna
i omradet. Detta leder till att jirnvigen i vissa fall
kommer att gi tvirs landskapets huvudstrukturer,
framst vid passagen av dlvdalarna.

Nir jarnviagen ska passera nira eller genom samhillen
kan det innebdra stora forindringar av dessa.
Planskilda passager, bullerskydd m m ér viktiga att
belysa i gestaltningsprogrammen. Vid de stationer/
resecentra som tillskapas stills sirskilda krav pa
utformningen. Dir r6r sig manga ménniskor och

de ska litt kunna forsta hur man tar sig till och frin
tiget.

En modern jirnvig innebir ocksé krav pa tillging-
lighet med bil till manga punkter lings banan,
samtidigt som markdgare behover na sina skiften.
Dirfor kommer ett nytt vignit att skapas, ofta
parallellt och i ndrheten av jarnvigen. Det medfor
en breddning av jirnvigens markansprik. Pa
motsvarande sitt krivs arealer f6r hantering av de
jordmassor som inte kan anvindas i jirnvigskon-
struktionen. Dessa upplag kan antingen anpassas till
eller kontrastera mot omgivningen.

I flacka landskap innebir kravet pa planskilda
korsningar med andra trafikslag (bilvigar, ging- och
cykelvigar, skoterleder etc) ofta stora ingrepp i

form av schakter eller bankar. For att kunna leverera
elstrom till jarnvigen krivs ofta nya kraftledningar
till vissa matarpunkter lings banan. Lokaliseringen av
dessa kraftledningsstrik dr viktig.
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Landskapets huvudkaraktarer

Landskapet inom forstudieomridet domineras av
Bottenvikens skogs- och myrdominerade kustlitter
samt dlvdalarna som skir in i den norrlindskap
bergkullterringen i véster. Det dr kring vattendragen
och sjéarna man hittar den bésta odlingsmarken.
Dalgangarna har ocksa varit viktiga kommunika-
tionsleder dnda sedan de f6rsta méanniskorna kom
till omradet. Samtliga storre orter ligger vid - eller
dlvmynningar. En stor del av kustlandets befolkning
har valt att bositta sig i de 6ppna odlingslandskapen
kring vattendrag och sj6ar. En fordjupad text om
landskapets karaktir dterfinns i kapitel 6.1.

Principer for landskapsanpassning

Anpassa jarnvagen till landskapet

Den grundliggande principen f6r Norrbotniabanan
dr att anpassa jarnvigen till det omgivande
landskapet. Det innebir att jirnvigen ska samspela
med eller underordna sig det omgivande landskapet.
Den landskapsanalys som tas fram i forstudiearbetet
ska ligga till grund f6r bedémningarna.

Smaskaliga landskap och stora ingrepp
kraver sarskild omtanke

I vissa landskap kommer jarnvigen att dominera 6ver
omgivningen. Det r6r framfor allt smabrutna och
smiskaliga landskap samt landskap dir jarnvigen
kriver stora schakter eller fyllningar. I dessa fall krivs
en medveten hantering och klar mélsittning med de
gestaltande dtgarderna. Mojligheterna att skapa nya
element som upplevs positiva ska provas.

Integrera jarnvagen med
tatortsutvecklingen

Inom eller i nirheten av titorter ska jirnvigen
integreras i och bidra till att bygga upp titortens
struktur och karaktir, bide funktionellt och visuellt.
Det kan vara aktuellt att sivil lyfta fram som att tona
ner olika anldggningsdelar.

De tre principerna ovan innebdr att Norrbotnia-
banans landskapsanpassning inte stravar efter nagon
enhetlig gestaltning. Det motiveras frimst av att

de som kommer att uppleva jirnvigen gor det i ett
landskapsperspektiv — inte i ett resandeperspektiv.
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De som aker med taget upplever framfor allt det
omgivande landskapet — inte jirnvigen de firdas pa
eller dess narmaste omgivning. I stillet ser de flesta
jarnvigen som ett av flera element i ett landskap,
lings en korsande vig, eller i ett stadsrum. Det finns
saledes inget estetiskt skil att efterstriva enhetlighet
i utformningen av broarna 6ver de olika dlvarna, utan
de ska formas utifran jirnvigens ansprak och de
lokala f6rutsittningarna.

Gestaltningsprogrammen for de olika delstrickorna
ska dock sikerstilla att ambitionsnivin hills relativt
lika pa olika delstrickor. I likartade situationer ska
standarden vara likartad och inte bero pi enskilda
projektorers eller entreprendérers instéllning. Det kan
ocksa finnas andra skil 4n estetiska — exempelvis
driftmissiga - att begrinsa variationen.

Prioritering av insatser

For Norrbotniabanan ska de 6vergripande
principerna i Banverkets policy gilla. Hela arbetet ska
ocksa priglas av en medvetenhet om och hinsyns-
tagande till de gestaltningsmissiga konsekvenserna av

olika val.

Gestaltningen ska leda till att hela jarnvigsstrickan
utfors pa ett medvetet sitt. De generella riktlinjerna
bor inte medfora sirskilda extrakostnader - men
kanske ett férandrat synsitt och annorlunda
planering av arbetsinsatserna. Det innebdr att man
etablerar en slags ligsta godtagbara nivé i projektet.
Detaljeringsgraden i skogslandskapet behover inte
vara hog eftersom det dr mycket fi som upplever
insatserna. Hir dr den ekologiska anpassningen
viktigare dn den visuella.

I detta dokument foreslis tre olika nivaer av
bearbetning. Det dr viktigt att man tidigt diskuterar
vilka delar av projektet/delstrickan som ska ha en
hogre bearbetning dn 6vriga. De tre niverna dr
standard, normal och hog.

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



Normal ir den bearbetning som ska ske av alla delar.
Alla byggda delar ska ha en genomtinkt design.

P platser som inte dr exponerade bor man utforma
de byggda delarna enkelt och med stor hdnsyn till
ekonomi och skétsel. Farg och material kan vixla, och
kan med fordel spegla de landskap som de ligger i.

Hog bearbetning ska ske av delar inom titorter,
vid stationer och i viktiga och virdefulla landskap.
Utformningen ska uppfylla hogt stillda krav pa
arkitektonisk kvalitet. Dessa omriden ir

- Stads- och bebyggelsenira strickor och stations-
omraden/resecentra. Hir krivs anpassning for att
ménga ménniskor upplever jirnvigens olika delar
i promenadtakt - och da behévs en mer detaljerad
bearbetning.

- Vid passage av sirskilt virdefulla omriden. Det
kan vara passage av ilvar, sirskilt virderade kultur-
eller naturlandskap m m.

- Exponerade strickor, landmirken m m.
Jarnvigen syns vida omkring, exempelvis lings
sjostrander eller i odlingslandskap. Utblickarna
fran banan ir samtidigt ofta goda. Hir krivs en
medveten lokalisering och utformning for att lata
jarnvdgen harmoniera med eller kontrastera mot
omgivningen.

Minga av dessa uppgifter dr gemensamma {6r

Banverket,kommunerna och de som dger eller har

intressen i resecentra. Det dr darfor limpligt att

utformningen av rececentra och passager av titorter
inledningsvis gors som ett gemensamt projekt, dven
om huvudmannaskap och finansiering senare delas
upp pé olika parter. Ett gemensamt arbete med
gestaltningsprogram dar alla deltar har visat sig vara
en framgingsrik vig.

Skyltning

Den storsta delen av skyltningen kring en jirnvig dr
bestimd av specifika regelverk. For skyltning kring
stationer finns skyltprogram utvecklade av Banverket
i samarbete med operatérerna. Det kan dock finnas
anledning att forvalta namnet Norrbotniabanan och
lata det leva vidare dven sedan allt dr byggt. Det kan
ske genom att utveckla symboler eller skyltning si att
namnet Norrbotniabanan fér leva vidare. Jirnvigen
kan bli en viktig del av denna regions framtida
identitet.
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7.3 Metod

Metod for urval av korridorer

Den langa processen med successivt urval och bortval
av alternativa 16sningar, fram till det slutliga valet av
ett alternativ som ska genomforas, borjar med den
viktiga processen att vilja ut vilka alternativ som 6ver
huvud taget ska 6vervigas, en sa kallad alternativ-
generering.

En grundliggande forutsittning ér att Norrbotnia-
banan pa denna etapp ska ansluta till Skellefted

i soder och Pited i norr. Négra andra definitiva
geografiska lasningar finns inte pa strickan.

Med utgangspunkt frin detta paborjas alternativ-
genereringen med en genomging av var alternativ
inte bor dras. Genom att uppenbart oméjliga/
orimliga/olimpliga ligen tidigt utesluts begrinsas det
omrade dir alternativ sedan kan sokas. Lokaliseringar
som kan uteslutas tidigt utan ytterligare studier ar
sadana som uppenbart:

1. inte uppfyller indamalet med banan,

2. strider mot visentliga forutsittningar i berérda
kommuners fysiska planering,

3. bedoms medfora pataglig skada pa riksintresse
eller Natura 2000-omrade om denna skada kan

undvikas med annan godtagbar lokalisering,

4. saknar fordelar i jimforelse med andra likartade
lokaliseringar.

Lokaliseringar som uppfyller andamilet och som har
positiva egenskaper, eller undviker negativa eftekter
som uppstr i andra lokaliseringar, bor utredas vidare
- dven om de medfor negativa effekter. De negativa
effekterna kan i stillet komma att utgoéra motiv till
bortval i senare skede. Detsamma giller bristande
miluppfyllelse.

Avgransning av forstudieomradet

Med utgangspunkt frin urvalet av tinkbara
utredningskorridorer har en geografisk avgrinsning
av forstudien gjorts. Forstudieomradet omfattar

alla tinkbara utredningskorridorer samt de intres-
seomraden som har styrt urvalet av korridorer. I séder
och norr dr omréidet avgrinsat med hinsyn till att
alternativa strickningar genom Skellefted respektive
Pited ska kunna studeras i sin helhet. I vister har
avgransningen styrts av att jirnvigen inte ska vara
onddigt lang och i 6ster utgor kustlinjen en naturlig
grans.
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Betydelsefulla aspekter for urval av

alternativ

Det finns flera aspekter som dr viktiga att beakta vid
urvalet av utredningsalternativ. Dels finns det olika
typer av omrdden och terring dir jirnvigen inte bor
dras sisom sjoar, vattendrag, kuperad terring och
tatorter samt skyddade omréden i form av riksin-
tressen, Natura 2000-omriden, vattentikter med
mera. Dels finns det omriden dir jirnvigen girna
bor dras pa grund av att de utgér malpunkter for
tigtrafiken ssom storre titorter och industrier samt
terminaler f6r andra trafikslag.

Jarnvagens funktion

Gods- och persontrafikens funktionskrav ér till vissa
delar olika och det kan ddrf6r komma att krévas
prioriteringar av dessa krav vid val av banstrickning
och andra atgirder.

Godstrafik

For godstrafiken dr banans kapacitet, barighet
samt god tillganglighet till bangardar och eftektiva
terminaler f6r omlastning till andra trafikslag
avgorande for jarnvigens funktion.

Anslutningar till industrier med stora godsvolymer
samt till godsterminaler med omlastningsmoj-
ligheter till andra trafikslag bor prioriteras vid val av
strickning f6r Norrbotniabanan.

Persontrafik

For persontrafiken ér tillginglighet och restid viktiga
kvalitéer som péverkas av jirnvigens utformning och
strickning.

Tillgingligheten till tgtrafiken dr bland annat
beroende av var stationer/resecentra dr placerade.
Valet av utredningskorridorer paverkas dirfor av
vilka stationsligen som ér 6nskvirda. Stationsligen
paverkas i sin tur av de méilpunkter som finns inom
utredningsomrédet. Sjilvklara malpunkter f6r denna
delstricka ar kommunernas centralorter, Skellefted
och Pitea stad, dir huvuddelen av befolkningen bor
och arbetar. Med hinsyn till tillgingligheten {6r
gaende, cyklister och bussresenirer édr det en f6rdel
om jdrnvigsstationen dr centralt placerad i staden.



Restiden paverkas i forsta hand av banans lingd och
geometri. Dessutom har antalet stationsuppehall
stor betydelse. Det tar cirka 15 sekunder att kora

en kilometer med hastigheten 250 km/timme. Ett
stationsuppehill med tvd minuters stopptid innebér
3-5 minuters forlingd restid.

Geografiska forhéllanden

Forstudieomradets geografi i form av sjoar,
vattendrag, havsvikar, vitmarker, hojder och
dalgangar har avgérande betydelse f6r hur jirnvigen
bor dras med hinsyn till miljépaverkan, gestaltning
och anldggningskostnad.

Inom utredningsomradet finns ett stort antal

sjoar och vatmarker. Sjéarna maste med undantag
tor de mycket sma, undvikas av savil milj6- som
kostnadsskil. Aven storre vatmarker bor undvikas av
samma skal.

De storre dlvarna, Skelleftedlven, Kageilven,
Byskeilven, Abyilven och Piteilven, gir alla i
vistostlig riktning och jarnvigen méste darfor passera
dessa. For att sd langt som méjligt undvika langa och
dyrbara broar bor jarnvigen korsa dlvarna dir dlvtaran
ar smal och hojdforhallanden dr gynnsamma for en
bro. Alvarna med sina dalgingar ir i méinga fall iven
virdefulla natur- och/eller naturmiljéer (se avsnittet
Milj6intressen nedan).

Omradets hojdforhillanden har ocksa betydelse for
valet av jarnvigsstrackning. Stora héjdskillnader och
starkt kuperad terring bor undvikas beroende pa att
jarnvigens linjef6éring och begrinsade lingslutning
(hogst 10%o) inte gar att anpassa till sédan terring.
Dilig terringanpassning med djupa skérningar och
h6ga bankar medfor stora ingrepp i naturen och hoga
kostnader samt forsvirar god gestaltning. Eventuella
tunnlar har dock dven positiva eftekter i form av
mindre miljépaverkan samt mindre barridreftekter
f6r manniskor och vilt. De storsta hojdskillnaderna
finns i den vistra delen av utredningsomradet dar
marknivin varierar mellan 25 och 225 meter 6ver
havet. I 6stra delen av omradet dr héjdskillnaderna
betydligt mindre och varierar mellan 10 och 50 meter
over havet.

Kommunal planering

Jarnvigens strickning ska 6verensstimma med
kommunens fysiska planering samt uppfylla
kommunala planeringsmal. I bida kommunerna
pagar for narvarande arbete med nya 6versiktsplaner.

Bebyggelse

Titorter dér inte nigon jirnvigsstation planeras
bor undvikas med hinsyn till hilsa och sikerhet f6r
de boende. Aven landsbygdsomraden med samlad
bebyggelse bor i stérsta méjliga man undvikas.

Inom den 6stra delen av utredningsomradet finns det
betydligt mer bebyggelse och fler titorter dn i den

vastra delen av omradet.

Milj6 och naturresurser

Skyddsvirda natur- och kulturmiljéer och omraden
som dr sirskilt virdefulla for friluftsliv bor undvikas
med hinsyn till de virden som de representerar. Aven
omraden som innehaller naturresurser i form av bland
annat grundvatten, mineraler och jordbruksmark bor
om mdjligt undvikas.

For urvalet av utredningskorridorer tas i férsta hand
hinsyn till:

* Natura 2000-omriaden

Urvalet av korridorer har frimst paverkats
av omradena Osttrisket, Degerforsheden
och Piteilven vilka helt bor kunna undvikas.
Byskeilven och Abyilven med bifléden miste
korsas av jarnvigen och hir kan intrang ddremot
inte undvikas. Det dr viktigt att jirnvigen
lokaliseras sa att paverkan pa de skyddade
miljéerna blir sé liten som mojligt.

* Riksintressen for natur- och kulturmilj6 samt
triluftsliv

De omraden som har styrt urvalet av korridorer

ar frimst Innerviksfjardarna, Osttrasket,
Degerforsheden, Piteilven, Javre och Lillpitedalen.
Byskeilven som ir riksintresse for natur- och
kulturmiljé och friluftsliv kan ddremot inte
undvikas.

* Ovriga riksintressen

Inom forstudieomradet finns ocks4 riksin-
tressen for forsvaret och kommunikationer samt
renniringen (forslag).

Norrbotniabanan, delen Skellefted-Pited * Slutrapport 95



* Naturreservat

Samtliga naturreservat som finns inom forstudie-
omradet ligger inom riksintresseomraden f6r
naturmiljé och dirfor har naturreservaten endast
indirekt paverkat urvalet av korridorer.

* Kulturmiljéer av regionalt intresse

Flertalet av de regionala kulturmiljéintressena
ligger inom riksintresseomraden f6r kulturmiljo
och har dirfér endast indirekt paverkat urvalet av
korridorer.

* Bevarandevirda odlingslandskap

Virdefulla odlingslandskap har tillsammans med
samlad bebyggelse paverkat urvalet av korridorer
vid Kusmark, Dringsmark, Abyn, Killbomark,

Javre, Gagsmark, Hemmingsmark och Blasmark.
* Vitmarker av klass 1 (hogsta naturvirde)
* Skyddsomraden for vattentikter
* Natur- och kulturmiljéer av kommunalt intresse
* Ansamlingar av fornminnen

* Rekreationsomraden enligt kommunens 6versikts-
planer

* Storre jordbruksomraden.

Miljévirden som inte beaktas i detta planeringsskede

ir omraden eller objekt som:

* inryms inom utpekat omriade med samma eller
hogre dignitet,

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

* har si liten yttickning att de bedoms vara mojliga
att undvika inom redovisade korridorer.
Exempel pa sidana omraden och objekt ér:

- enskilda fornlimningar, byggnadsminnen, natur-
minnen, vitmarker klass II-IV, sumpskog ar, bio-
topskydd, nyckelbiotoper, dngs- och hagmarker,

rodlistade vaxter,
- fiskevatten, anldggningar for friluftsliv,

- brunnar, tikter, grusférekomster och fororenade
omraden.

Dessa miljévirden kommer att beaktas i nista
planeringsskede (jirnvigsutredning).
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Byggnadstekniska forhallanden

De byggnadstekniska forhallandena paverkar bade
anldggningskostnader och gestaltning. Viktiga
aspekter i detta avseende dr hojd- och markf6rhal-
landena inom utredningsomrédet.

Hojdférhallandena kan ha stor paverkan pa anligg-
ningskostnaderna om de medfor att tunnlar och/eller
landbroar maste byggas. Aven djupa skirningar

och héga bankar medfor hogre kostnader 4n om
jarnvigen kan byggas pa plan mark. Kraftigt kuperad
terring med stora hojdskillnader inom sma omraden
ar sdrskilt ogynnsamma pé grund av jarnvigens

stela linjeforing och begrinsade lutningar (10%o).

I sadana landskapstyper medfor en ny jarnvig dven
stor negativ paverkan pa terringformationer och

landskapsbild.

Markforhéllandena i form av jordens geotekniska
egenskaper har ocksa stor betydelse for anliggnings-
kostnaderna. Finkorniga sediment och organiska
jordar kréver ofta sirskilda forstarkningsatgirder

vid byggande av jirnvig, vilket kan medfora stora
merkostnader. Grundliggningsférhallandena f6r

broar och andra konstbyggnader ér sirskilt viktiga att
beakta.

Inom utredningsomradet dr héjdférhallandena

mest gynnsamma i den stra delen av omréidet dir
nivaskillnaderna dr smé och terringen ér relativt flack.
I den viistra delen av utredningsomradet dr terringen
betydligt mer kuperad. Hir kommer en ny jirnvig att
till viss del behova dras i tunnel och pa héga bankar.
De stérsta hojdskillnaderna finns i anslutning till
dlvdalarna, vilket i vissa fall kan innebira att langa
broar eller mycket hoga bankar méste byggas. Valet
av ldgen for dlvpassagerna dr darfor av stor vikt fran
kostnadssynpunkt.

De geotekniska forhallandena inom utrednings-
omradet dr i huvudsak goda. Den 6vervigande delen
av omradet bestir av morin och berg. Losa jordarter

i form av silt och lera samt sulfidjordar finns frimst

i dlvdalarna. Storst utbredning har dessa jordar i
Skelleftedlvens och Kégeilvens dalgiangar. Inom
omradet finns ocksa ett mycket stort antal myrar

och torvomréiden, vilka kan f6rsvéra och férdyra
byggandet av jirnvigen. Forekomsten av vatmarker dr
storst i den vistra delen av utredningsomrédet.



Sammanstillning av betydelsefulla aspekter for urval av utredningskorridorer

Aspekter som i detta
skede beaktas vid urvalet
av korridorer

Delaspekter som ingar i
bedémningen

Kriterier och utgangspunkter for virderingar

Jarnvigens funktion

Bangérdar, terminaler och

Ska litt kunna nis frin Norrbotniabanan samt ha

- Godstrafik industrier med jdrnvigsan- god koppling till andra trafikslag.
slutning
- Persontrafik Milpunkter/Stationer Stationer ska finnas vid viktiga malpunkter.
Kopplingen till andra trafikslag (géng, cykel, buss,
bil) ska vara god.
Lingd och geometri Restiden ska vara kort.
Restiden paverkas dven av antalet stationer.
Geografiska Sjoar och vattendrag Bor undvikas.
torhillanden Hojdférhallanden Starkt kuperad terrdng bor undvikas med hiansyn

till landskapsbilden.

Kommunal planering

Gillande 6versiktsplaner
Kommunala mél

Overensstimmelse och samsyn efterstrivas.
Overensstimmelse och samsyn efterstrivas.

Bebyggelse Titorter och omriden med Bor undvikas dir station inte planeras.
samlad bebyggelse
Kulturhistoriskt virdefull Bor undvikas.
bebyggelse
Miljs Natura 2000-omraden Betydande paverkan ska undvikas.
Riksintressen Pitaglig skada ska undvikas.
Naturreservat Paverkan bér undvikas.
Virdefulla odlingslandskap Piverkan bér undvikas.
Byggnadstekniska Hojdférhallanden Starkt kuperad terrdng och mark med dalig barighet
torhillanden Geotekniska forhéillanden bor undvikas av kostnadsskal.

Figur 7.3:1. Betydelsefulla aspekter for urval av utredningskorridorer i forstudieskedet.

Figur 7.3:2 pd nista sida visar de omraden dir jirnvigen inte bor dras och som har paverkat urvalet av

utredningskorridorer. Figur 7.3:3 visar de utredningskorridorer som valts mot bakgrund av dessa omraden samt

ovriga betydelsefulla aspekter.
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7.4 Malpunkter

Strackan karaktiriseras av de stora stiderna Skellefted
i soder och Pited i norr. Mellan dessa ligger ett antal
mindre titorter som utgdr mojliga stationsorter
utmed den nya jirnvigen. Samtliga godsgenererande
verksamheter och potentiella stationsorter ligger
inom den Ostra delen av forstudieomradet.

Virdering av godsgenererande
verksamheter

I den dndamalsanalys som har gjorts f6r Norrbotnia-
banan har industrier och godsterminaler virderats i
tre klasser enligt nedan.

Klass | -Verksamheten har sarskild tyngd

* Verksamheten transporterar 6ver 1 miljon ton/ar.

* Verksamheten transporterar betydande andelar
med jarnvig.

* Terminalen har en nationell/storegional betydelse.

Klass 2 —Verksamheten har stor tyngd

* Verksamheten transporterar mellan 500 000 -
1 000 000 ton/ar.

* Verksamheten har stora volymer transporterade
med jarnvig eller har stora potentialer att flytta
over transporter till jirnvig.

* Terminalen har regional betydelse.

Klass 3 —Verksamheten har viss tyngd
* Verksamheten transporterar 200 000 — 500 000
ton/ar.

* Smi godsvolymer anpassade for jirnvig.
* Terminalen har lokal betydelse.

Industriernas och godsterminalernas tyngd for
ett eventuellt anslutningsspér har virderats enligt

foljande:

Klass 1: Kappa kraftliner (Pited), SCA Timber
(Pited), SCA Packaging (Pite) och
Ronnskirsverken (Skelleftehamn).

Klass 2: Skellefted Kraft (Skellefted), Pited hamn
och Skellefted hamn.

Klass 3: Kuusakoski (Skellefted).

Transporterna till/fran industrierna i klass 1

gar huvudsakligen med systemtig. For dessa
verksamheter dr det av stor vikt att tillgdngligheten
till Norrbotniabanan blir god.
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Kappa Kraftliner
(1 860 000 ton)

Setra
(1 055000 ton)

SCA Timber
(1 048 000 ton)

SCA Packaging
(925 000 ton)

Botten-
“Kage Sag viken
(100 000 ton)

Skelleftea Kraft
/(700 000 ton)
~ Kuusakoski
N (266000 ton)
/0
Wallmarks Sag \‘Skell ;
(144 000.ton) /,1(7/9 milk

Dk
%

Boliden Rénnskdrsverken
(2446 000 ton)

Figur 7.4:1. Storre godsgenererande verksambeter mellan

Skellefted och Pited, ton/ir. (. Ka’il[a.‘jF/Infmp[an ).

Verksamheter i klass 2 har relativt stora godsfloden
som till stor del dr anpassade for jarnvigstransporter.
Dessa verksamheter bor ha god tillginglighet till

Norrbotniabanan.

Verksamheter i klass 3 har goda méjligheter att
flytta Gver transporter fran vig till jirnvig. De kan
vara intressanta att ansluta med industrispar om det
inte medfor omvigar eller andra komplikationer for
Norrbotniabanan.

Lokalisering av godsterminaler

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

Nya godsterminaler kan bli aktuella fér Pitea

och Skellefted. Dessa bor ha strategiska ligen i
torhallande till savil 6vergripande jarnvigsnit som
vigndt for att funktionen ska bli god.

For de industrier som kor egna trafikuppligg, sa
kallade systemtag, dr det av stor vikt att anslutningen
till Norrbotniabanan ér smidig och har tillricklig
kapacitet.

For hamnarna ér det viktigt att omlastning mellan
fartyg och jarnvig kan goras pa ett effektivt sitt.
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Vardering av potentiella

stationsorter

Restiden mellan Skellefted och Pited samt Skelleftea
och Luleé har preliminirt berdknats till 25-35
respektive 45-55 minuter. 45 minuter dr en relativt
ling pendlingsresa, vilket innebir att potentiella
pendlare forloras om restiden forlings ytterligare.
Varje stationsuppehall innebdr cirka 3-5 minuters
torlingd restid. Nyttan av varje stopp maste darfor
vigas mot den okade restid det innebir f6r dem som
bara vill passera forbi.

I den dndamalsanalys som har gjorts f6r Norrbotnia-
banan har potentiella stationsorter virderats i fyra
klasser.

Viktiga kriterier vid denna virdering har varit:

* Storleken pa malorten (antalet invinare).

* Nationellt och regionalt strategiska malpunkter.

* Malpunktens utvecklingspotential.

* Det geografiska liget i forhéllande till Umes,
Skellefted, Pited och Luled (tdg ska vara ett
attraktivt alternativ f6r arbets- och utbildnings-
pendling).

* Maoijligheten att knyta olika kommunikationsslag

till varandra.

For virderingen giller att merparten av de kriterier
som stillts upp for respektive klass enligt nedan
behdver vara uppfyllda.
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Klass | - Orten har sérskild tyngd

Mer dn cirka 20 000 invinare i upptagnings-
omradet.

Nationellt strategiska mélpunkter, universitet,
universitetssjukhus, lanssjukhus, sirskilt viktig

flygplats etc.
Differentierad arbetsmarknad.

Klass 2 - Orten har stor tyngd

2 000-20 000 invanare i upptagningsomradet.
Nationellt eller regionalt strategisk malpunkt.
Service och niringsliv vil utvecklat.
Orten/regionen har mycket att vinna pa
Norrbotniabanan, eftersom det geografiska liget
och befintliga kommunikationer idag medfor
otillrickliga forutsittningar for utbyte med
kompletterande arbetsmarknader (mélpunkt
klass 1).

Sirskilt viktigt turistmal.

Bytespunkt till annat transportslag, buss, flyg eller
bat.

Orter ndra kompletterande arbetsmarknad och med

hogklassig vigtrafikbetjaning (frimst E4) ges ligre

dignitet.

Klass 3 - Orten kan bli aktuell for
regionala tag

1 000-2 000 invénare i upptagningsomradet.

Orten har vil utvecklat, transportkrivande
ndringsliv, alternativt industri som har sarskild
nytta av goda kommunikationer till universitet,
hogskola, flygplats etc.

Milpunkt med sirskilda potentialer, t ex turistmal.

Bytespunkt till andra transportslag.

Dessa malpunkter angérs om stora omvigar, eller

andra komplikationer ej foreligger.

Klass 4 - Orten kan eventuellt bli aktuell for
regionala/lokala tag

Mindre 4n cirka 1 000 invanare.

Milpunkt med sirskilda potentialer, t ex turistmal.

Dessa orter angérs om banstrickningen baserad pi

ovriga milpunkter (klass 1-3) ej paverkas och om

orten inte paverkas negativt av jarnvigen. Plattformar

byggs eventuellt inte i ett inledande skede, men

linjeféring och profil anpassas for att tillgodose

framtida utbyggnadsmoijligheter.
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Figur 7.4:4. Mijliga stationsorter mellan Skellefted
och Pited. Malpunkterna Skellefted flygplats och Burei
behandlas i forstudien for delen Umed-Skellefted.

Milpunkternas tyngd for ett eventuellt stationslige
har virderats enligt f6ljande:

Klass 1: Skellefted och Pitea
Klass 2: Byske

Klass 3: Skelleftehamn/Ursviken, Kige/Ersmark,
Ojebyn
Klass 4: Javre, Pite havsbad

Skellefted och Pited uppfyller samtliga kriterier for
klass 1 och bor forsérjas med bade interregional och
regional tigtrafik. Lokalisering och utformning av
resecentra har hog prioritet.

Byske har trots ndrheten till E4 restider till Skelleftea,
Pited och Lulea, som motiverar regional tagtrafik

och kan dven vara limplig mélpunkt for interregional
tagtrafik. Byske dr ett sdrskilt viktigt turistmél under
sommaren.

Skelleftehamn/Ursviken har tillsammans stor
befolkning och manga arbetsplatser. Nirheten till
Skellefteds arbetsmarknad och serviceutbud medfor
att orten placeras i klass 3 istillet for klass 2. Behovet
av att nd en stark kompletterande arbetsmarknad i
Umea talar f6r en hogre klassning.

Kéige/Ersmark har tillsammans stor befolkning och
ménga arbetsplatser. Nirheten till E4 och Skelleftea
medfér dock att orten placeras i klass 3 istéllet for
klass 2. For att tillgodose behoven av resor till Pited,
Luled och Umea bor Kége/Ersmark angoras om det
inte medfor omvigar eller andra komplikationer for
Norrbotniabanan.

Ojebyn har stor befolkning och ménga arbetsplatser
men har pa grund av nirheten till Pited centrum
placerats i klass 3 istillet for klass 2. Behovet av resor
till Luleas kompletterande arbetsmarknad motiverar
dock att Ojebyn ang6rs om det inte medfér omvigar
eller andra komplikationer f6r Norrbotniabanan.

Javre och Pite havsbad placeras i grupp 4 och kan fa
hallplats om det kan medges utan storre paverkan pé
den 6vergripande linjeforingen. Vid Pite havsbad kan

det vara fragan om en "sommarhillplats”.
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Lokalisering av resecentrum

For att nyttan av Norrbotniabanan ska bli si stor som
mojligt och for att iandamalet med banan ska kunna
uppnis dr det av stor vikt att resecentrum lokaliseras
och utformas pi ett bra sitt.

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

Tillgingligheten till resecentrum for olika
transportslag och trafikantgrupper maste vara god.
Avstindet till viktiga méilpunkter i orten har stor
betydelse for tillgingligheten. For anslutningsresor
till fots eller med cykel bedéms féljande avstind vara
acceptabla:

* en kilometer fagelvigen vid hogklassiga
gangforbindelser,

* 2-3 kilometer fagelvigen vid hogklassiga
cykelvigar.

Om gang- och cykelvigarna inte dr gena eller om
stora hojdskillnader eller trafikbarridr finns blir de

acceptabla avstinden kortare.

Det dr viktigt att resecentrum lokaliseras sa nira

en orts koncentrationer av befolkning, service

och arbetsplatser som méjligt. Bostadsomradenas
kopplingar till resecentrum dr nidgot mindre avstinds-
kinsliga dn kopplingar till arbetsplatser och andra
verksamheter. Detta beror pa att resendrerna ofta

har bittre kinnedom om busstrafiken och tillging

till cykel i storre utstrackning pa hemorten dn pa
malorten.

Aven for boende i kommunernas ytteromriden
innebir ett centralt beldget resecentrum oftast god
tillgdnglighet eftersom det dr bast tillgingligt f6r

samtliga busslinjer.
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Figur 7.4:5. Principiell uppbyggnad av en nod

runt ett tankbart resecentrum.

For att andamalet med Norrbotniabanan ska
uppfyllas krivs att:

Linjedragningarna dr rationella och medger
rationell trafikering f6r bade persontrafik och
godstrafik.

Malorter/industrier tillhérande gruppen 1 ska
betjinas av Norrbotniabanan.

Nigon/nagra av de utpekade malorterna/
industrierna tillhérande grupp 2 betjdnas av
Norrbotniabanan. Vilken/vilka 4r beroende av
korridorval/linjestrackning.

Resecentra lokaliseras centralt med god
tillgdnglighet till/fran arbetsplatser och fran/till

boende.

Godstransportlésningarna lokaliseras och
utformas ritt vad avser terminaler, industrispar
etc samt att triangelspar byggs i erforderliga
ligen.



7.5 Studerade korridorer

Ett viktigt indamél med Norrbotniabanan ér att
den ska mojliggdra snabba persontransporter mel-
lan kuststidderna i norra Norrland. Detta forutsitter
att det finns stationer i bland annat Skellefted och
Pited och att dessa stationer ér litta att na for de
minniskor som bor och arbetar i stiderna. Aven for
godstrafiken dr Skellefted och Pitea de viktigaste
milpunkterna pi denna delstricka. Av detta skil
ansluter samtliga studerade utredningskorridorer pa
nagot sitt till Skellefted stad i séder och Pitea stad
i norr.

Utredningskorridorerna beskrivs fran séder till norr,
vilket bland annat innebir att det med "inging”

i Skelleftea respektive Pited avses jarnvigens
strickning fran s6der in i staden.

Skelleftea
Med hinsyn till Skellefted stads storlek och lingsmala

stadsstruktur dr det av stor vikt att resecentrum
placeras centralt i staden. Av denna anledning har
urvalet av korridorer inriktats pa att befintlig jarnvig
genom staden ska foljas och att en station ska finnas
centralt i staden. Detta innebir att den nya jarnvigen
antingen kan komma in frin vister och gi ut mot
oster eller tvirtom. Ingangarna fran séder styrs av

var det dr mojligt att passera Skelleftedlven, vilket
maste goras vister eller 6ster om centrala staden. En
central ingang fran séder via E4 bedéms inte vara
mojlig. Mot norr finns flera méjliga utgéngar varav
de centrala via sjukhuset eller Mullberget innebir
tunnlar under delar av staden. En av utgidngarna f6ljer
befintligt industrispar via Hedensbyn. Godstrafiken
ska kunna ni Skelleftehamn, vilket innebir att

det helst bor finnas férbindelsespér (triangelspér)
mellan Norrbotniabanan och befintlig jarnvig mot
Skelleftehamn. En eventuell ny godsbangard kan
lokaliseras vister eller 6ster om staden i anslutning till

ny eller befintlig jirnvig.

De redovisade korridorerna moéjliggdr dven att
Norrbotniabanan dras utanfor Skellefted stad, antingen
via Myckle vister om staden eller via Ursviken oster
om staden. En sadan dragning medfor en sa kallad
sickstation i centrala Skelleftea f6r persontrafiken.
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Figur 7.5:1. Studerade alternativ i Skellefted. ("Teckenforklaring, se figur 7.5:13).
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Séder om Skellefted kan denna etapp av Norrbotnia-
banan anslutas till delen Umea-Skelleftea pa flera
sitt. En vistlig ingang fran soder i Skelleftea kan
kopplas till den vistliga korridoren via Burtridsk men
dven kopplingar till mittkorridoren eller den 6stliga
korridoren via flygplatsen dr tinkbara. En 6stlig
ingéng fran soder i Skellefted vid Tuvan kan kopplas
till mittkorridoren eller den 6stliga korridoren via
flygplatsen eller Bured. En 6stlig ingéng via Ursviken
kan endast kopplas till den ostliga korridoren via
Burei.

Om denna etapp av Norrbotniabanan byggs fore
delen Umea-Skellefted kan etappen anslutas

till befintlig jirnvdg mot Bastutrisk pa tvi olika

satt. Med 0stlig utgang mot norr frin Skelleftea
kopplas den nya och befintliga jarnvigen ihop till

en genomgiende bana via Skellefted centrum. Vid

en vistlig utgang mot norr fran Skellefted kravs ett
triangelspar mellan ny och befintlig jirnvig vister om
staden.

o
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Figur 7.5:2. Korridorer for ostlig ingdng frin soder
via Tuvan och Gstlig utgang mot norr via Bergsbyn i
Skellefted, vy mot vister. (Foto: Metria-Lantmiteriet)

Pited

I Pited finns tre principiellt olika méjligheter att
ansluta Norrbotniabanan till staden. En méjlighet

dr att banan passerar genom centrala staden med en
sydlig ingéng via Pitsund och en nordlig utging via
Ojebyn alternativt E4. Genom centrum och Ojebyn
t6ljs 1 huvudsak befintlig jirnvig. En annan méjlighet
ar att banan gar via Pitsund och norr om centrum
med en station vid Nolia alternativt sjukhuset. Den
tredje mojligheten dr att banan foljer E4 i sydnordlig
riktning med en station vister eller 6ster om E4 i
hé6jd med Lomtjirn. Om Norrbotniabanan dras via
E4 dr det ocksa tinkbart med en sé kallad sickstation
i centrala Pited.

En ny godsbangird kan lokaliseras till Pitholmen i
anslutning till den nya jirnvigen alternativt vister om
staden i anslutning till befintlig jarnvig eller E4. Om
Norrbotniabanan dras utmed E4 erfordras f6rbindel-
sespér (triangelspir) mellan ny och befintlig jarnvig
bade mot s6der och norr fér att bland annat anslut-
ningen till de stora industrierna i Pited ska bli bra.

Norr om Pited kan denna etapp av Norrbotniabanan
anslutas till delen Pited-Luled pa tva olika sitt.
Samtliga alternativa strickningar genom Pited kan
anslutas bade till den 6stliga korridoren som f6ljer E4
norrut och till den vistliga korridoren via Ojebyn.

Om denna etapp av Norrbotniabanan byggs fore
delen Pited-Luleé kan etappen anslutas till befintlig
jarnvig mot Alvsbyn pa tvi olika sitt. En ny jirnvig
genom Pited centrum kopplas enkelt ihop med den
befintliga jarnvigen till en genomgiende bana. Om
den nya banan dras via E4 krévs en anslutning mellan
ny och befintlig jarnvig mot Ojebyn.

Figur 7.5:3. Studerade alternativ i Pited. B
(Teckenforklaring, se figur 7.5:13).
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Figur 7.5:4. Korridorer for genomging via E4 samt
kopplingar till befintlig jarnvdg i Pited, vy mot norr.
(Foto Metria-Lantmateriet)

Figur 7.5:5. Korridorer for genomging via Centrum, Nolia och sjukhuset i Pited,
vy mot nordost. (Foto: Metria-Lantmiteriet)
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Korridor Vist

Korridoren gar genom den vistra delen av férstudie-
omradet och ansluter inte till ndgon av de tinkbara
milpunkter som finns mellan Skellefted och Pitei.
Korridorens lige har i férsta hand valts med avsikt
att undvika péverkan inom omraden dir ménga
minniskor bor.

Beskrivning av korridoren

Fran soder ansluter korridoren till befintlig jarnvig
genom Skellefted via en ny bro 6ver Skelleftedlven
oster om staden vid Tuvan alternativt Ursviken.
Korridoren via Ursviken kan berdra den 6stra delen
av riksintresset Innerviksfjirdarna.

Soder om Skellefted finns tre principiellt olika
strickningar, en via Skellefted flygplats, en via E4
och en via Ursviken med méjliga stationsldgen vid
flygplatsen alternativt i Bured och Skelleftehamn/
Ursviken. Dessa korridorer redovisas i forstudien for
delstrickan Umeé-Skelleftea.

Genom Skelleftea foljer korridoren befintlig jarnvig
med mojligt stationsldge i centrum. Hir krivs
omfattande ombyggnader med hénsyn till bland
annat korsande vigar och bullerstérningar. Olika
former av bullerskyddsatgirder bor prévas. En
tankbar 16sning, vid sidan av normala skyddsatgirder
sasom bullerplank och fénsteratgirder, dr att sinka
ned jarnvigen i ett trag, vilket kan "ddckas 6ver”i

de mest centrala delarna av staden. Pa delen genom
Ursviken och Bergsbyn finns méjligheter att dra
jarnvdgen i ny strackning norr om bebyggelsen. Vister
om staden kan ett forbindelsespar mellan ny och

befintlig jirnvig anliggas.

Norr om Skelleftea f6ljer korridoren den vistra
kanten av forstudieomradet. I denna del av omridet
ar terringen kuperad och héjdskillnaderna mellan
dlvdalarna och mellanliggande hojdpartier ér stora.
Detta kommer att medféra djupa skirningar och
h6ga bankar och pa vissa avsnitt kommer dven
tunnlar och dalbroar att erfordras.

Vid ingéngen till Pitea passerar korridoren genom
Bergsviken, vilket innebdr intring i befintlig bostads-
bebyggelse. Genom Pitea foljer korridoren E4 med
ett mojligt stationsldge vister eller 6ster om E4 1 hojd
med Lomtjirn. Forbindelsespar (triangelspar) krivs
bade fran séder och norr mot befintlig jarnvig for

att godstrafiken ska kunna né de stora industrierna i
Pitea.
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Figur 7.5:6. Korridor Vist, schematisk strickning.



Korridor Mitt

Korridoren gir centralt och gent genom forstudie-
omréidet med ett mojligt stationsldge mellan Kige
och Ersmark. Korridorens lige har valts bide med
hinsyn till terrdngforhéllandena och med avsikt
att undvika paverkan inom omriden dir manga
miénniskor bor.

Beskrivning av korridoren

Fran s6der ansluter korridoren till befintlig jarnvig
genom Skellefted via en ny bro 6ver Skelleftedlven
vid Tuvan 6ster om staden. Korridoren kommer rakt
soderifran utan anslutning till flygplatsen eller Burea.
Ett forbindelsespér (triangelspar) mot Skelleftehamn
kan eventuellt anldggas pi en separat bro 6ver

Skelleftealven.

Genom Skelleftea foljer korridoren befintlig jarnvig
med mojligt stationsldge i centrum. Hir krévs
omfattande ombyggnader med hinsyn till bland
annat korsande vigar och bullerstérningar. Olika
former av bullerskyddsatgirder bor provas. En
tinkbar 16sning, vid sidan av normala skyddsatgirder
sasom bullerplank och fonsteritgirder, dr att sinka
ned jiarnvigen i ett trag, vilket kan "ddckas 6ver”i de
mest centrala delarna av staden. Vister om staden kan
ett forbindelsespar mellan ny och befintlig jirnvig
anldggas.

Norr om Skelleftea passerar korridoren Kéagedalen
vister om Ersmark alternativt mellan Ersmark och
Kage med ett mojligt stationslige vister om Kage.
Korridoren gar vister om byn Dringsmark med
hinsyn till att dkermarken mellan Dringsmark

och Osttrisket utgor fodolokal for de faglar som
hickar eller rastar vid Osttrasket. Vidare gar
korridoren vister om byn Gagsmark vars virdefulla
odlingslandskap ansluter till Degerforsheden som ar
riksintresse och Natura 2000-omréade.

Vid ingéngen till Pitea passerar korridoren genom
Bergsviken, Hortlax eller Hoglandsnis, vilket i
samtliga fall innebdr intring i befintlig bostads-
bebyggelse. Genom Pitea foljer korridoren E4, pa
samma sitt som den vistliga korridoren, med ett
mojligt stationsldge vister eller 6ster om E4 i hojd
med Lomtjirn. Forbindelsespar (triangelspar) krivs
bade fran séder och norr mot befintlig jarnvig for
att godstrafiken ska kunna na de stora industrierna i
Pitea.

/ Skelleftes
flygplats

Figur 7.5:7. Korridor Mitt, schematisk strickning.
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Korridor Ost

Korridoren gir genom den 6stra delen av forstudie-
omridet med mdjliga stationsldgen i Kige/Ersmark,
Byske, Javre och Pite havsbad. Korridorens lige

har i forsta hand valts med avsikt att ansluta
Norrbotniabanan till de tinkbara mélpunkterna
mellan Skellefted och Pitea samt att mojliggora en
samlokalisering med E4 pi vissa delstrickor.

Beskrivning av korridoren

Fran soder ansluter korridoren till befintlig jirnvig
genom Skellefted via den befintliga bron 6ver Skellef-

tedlven vister om Medle.

Genom Skelleftea foljer korridoren befintlig jarnvig
med mojligt stationslige i centrum. Hir krivs
omfattande ombyggnader med hinsyn till bland
annat korsande vigar och bullerstérningar. Olika
former av bullerskyddsatgirder bor provas. En
tinkbar 16sning, vid sidan av normala skyddsatgirder
sasom bullerplank och fonsteréitgirder, dr att sinka
ned jiarnvigen i ett trag, vilket kan "ddckas 6ver”

i de mest centrala delarna av staden. Utgingen

fran Skelleftea gar via tunnel genom Mullberget/
Getberget alternativt vister eller 6ster om stadsdelen
Bergsbyn. En tredje mojlighet dr att folja befintligt
industrispér via Hedensbyn. Vid utging via Bergsbyn
eller Hedensbyn finns méjlighet att anldgga ett
forbindelsespar (triangelspar) mot Skelleftehamn
norr om Bergsbyn.

Norr om Skelleftea f6ljer korridoren den 6stra kanten
av forstudieomradet. I denna del av omradet finns
mer bebyggelse och jordbruksmark dn i 6vriga delar.
Terringen dr mestadels flack och héjdskillnaderna dr
sma.

Kégedalen passeras, liksom i Korridor Mitt, mellan
Ersmark och Kége med ett mojligt stationslidge vister
om alternativt i centrala Kége. Korridoren gar oster
om Osttrisket.

I Byske finns tvé alternativa korridorer, en genom
centrala Byske med station omedelbart vister eller
oster om E4 och en vister om titorten med ett
mojligt stationsldge vister om kyrkan.

1 Javre finns en korridor 6ster om titorten med ett
mojligt stationslidge vid E4 samt en korridor vister
om titorten utan station.
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Ingangen till Pited gar via en hogbro alternativt en
oppningsbar bro 6ver Pitsundet, som ér en allmén
farled med segelfri h6jd 43 meter. Farleden anvinds i
nuliget for transporter till SCA i Munksund samt av
fritidsbatar.

Genom centrala Pited foljer korridoren befintlig
jarnvig med ett mojligt stationsldge i centrum
alternativt gar korridoren norr om centrum med

ett mojliga stationsldgen vid Nolia eller sjukhuset.
Alternativet utmed befintlig jirnvig kriver
omfattande ombyggnader med hinsyn till bland
annat korsande vigar samt utfyllnad alternativt bro
over Sorfjarden. Alternativet via Nolia kriver en ling
bro alternativt bank 6ver Nordfjirden samt buller-
ddmpande atgirder f6r de bostadshus som kommer
att ligga ndra jirnvigen. Om den nya jirnvigen dras
via sjukhuset krivs omfattande ombyggnader utmed
Sundsgatan och kanalen samt av sméabdtshamnen i

Nordfjirden.

Utgangen fran Pited gir via befintlig jirnvig genom
Ojebyn alternativt via E4 norrut.

Ojebyn§d
( W Pitea

.0 Pite havsbad

Skelleftea
flygplats

Figur 7.5:8. Korridor Ost, schematisk strickning.



Kombinationsalternativ

Mellan de tre huvudalternativen finns ett antal
toreslagna tvirforbindelser som méjliggér olika
kombinationsalternativ. Dessa tvirforbindelser

har valts med avsikt att de bista alternativen pa
olika delstrickor ska kunna kopplas ihop med
varandra. Exempelvis ska en vistlig utging frin
Skellefted kunna kopplas ihop med en station i
Byske och/eller en 6stlig ingéng i Pited. En station
i Byske ska kunna kopplas till en vistlig inging i

Pited och s4 vidare.

I forsta hand dr kombinationer mellan
korridorerna Vist och Mitt respektive Mitt och
Ost intressanta beroende pi att en gen och snabb
jarnvig efterstrivas. Av detta f6ljer att exempelvis
en koppling mellan Korridor Vist vid Byskeilven
och Korridor Ost vid Javre och/eller Pitsund inte
ar intressant.

Vister och 6ster om Skellefted finns korridorer
som mojliggdr att jirnvigen dras utanfor staden.

Kombinationsalternativen dr numrerade och
redovisas tillsammans med huvudalternativen pa
kartan med forslag till utredningskorridorer.

Figur 7.5:10. Korridor Ost passerar
genom eller vister om Byske, vy mot
norr. (Foto: Metria-Lantmiteriet)
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Figur 7.5:11. Korridor Ost passerar
over Piteilven vid Pitsund, vy mot
norr. (Foto: Metria-Lantmdteriet)
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Kombination |

Denna korridor méjliggér en 6vergang frin Korridor
Mitt och Korridor Ost séder om Skelleftes till en
vistlig ingang i staden. Dessutom mojliggor den en
dragning av Norrbotniabanan vister om Skellefted.

Korridoren gir genom ett kraftigt kuperat omrade
med flera mindre sjoar. I anslutning till sjéarna

finns bebyggelse och jordbruksmark. Den kuperade
terringen innebdr att jirnvigen delvis méste dras i
tunnel. Passagen av Skelleftedlven kriver en hog och
ling bro beroende pi att hojdskillnaden mellan s6dra
och norra sidan av dalgangen ir stor. I dalgangen
finns mycket bebyggelse.

Kombination 2

Korridoren moéjliggor en dragning av Norrbotnia-

banan 6ster om Skellefted med nira koppling till
Skelleftehamn.

Kombination 3

Korridoren mojliggér en kombination av vistlig
ingéng i Skelleftea och Korridor Mitt eller Korridor
Ost norr om Skelleftea utan att banan passerar
genom centrum. Resecentrum maste da placeras
vister om sjukhuset. Korridoren kan dven anvindas
tor att kombinera 6stlig inging i Skellefted med
Korridor Ost norr om Skelleftea. I detta fall blir dock
utgingskurvans radie si liten (200-300 meter) att den
medfor oacceptabelt lag standard f6r Norrbotnia-
banan. Korridoren innebdr att jirnvigen dras i tunnel
genom Klockareberget och att négon av sjukhusets
byggnader eventuellt kommer att paverkas.

Kombination 4

Denna korridor sammanbinder Korridor Mitt med
Korridor Ost norr om Byske. Den méjliggér en
kombination av Korridor Mitt som gér vister om
Osttrisket och den Korridor Ost som foljer E4
norrut.
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Kombination 5

Denna korridor sammanbinder Korridor Mitt med
Korridor Vist norr om Gagsmark. Den méjliggor
en kombination av Korridor Mitt och Korridor Vst
vister om Hemmingsmark och Blasmark.

Kombination 6

Korridoren sammanbinder Korridor Ost med
Korridor Mitt nordvist om Finntrisket och
mbiliggor en kombination av Korridor Ost och
vistlig ingang i Pited.

Kombination 7

Korridoren sammanbinder Korridor Ost med
Korridor Mitt séder om Pitea och mojliggor en
kombination av Korridor Ost och vistlig ingang i

Pitea. Korridoren foljer E4.

flygplats
Figur 7.5:12. Kombinationsalternativ,
schematiska strickningar.



Figur 7.5:13. Studerade alz‘erna.ltiv.

Tl
e =
[ ]
. =\

e TN eyl L

T ivhmira _ Col . o . A .
e =y - pyright Lantmaterle_t 2001. Ur GSD - Overmkskarlan, dnr: M2001/1502.

—f

Norrbotniabanan, delen Skellefted-Pited « Slutrapport 113



7.6 Bortvalda korridorer

Korridorer som valts bort fore det
tidiga samradet

Foljande utredningskorridorer som redovisats i
tidigare sammanhang valdes bort redan fore det
tidiga samrédet. Numreringen éterfinns i figur 7.6:1.

Strackning via Skellefted flygplats och
Innerviksfjarden (1)
En tinkbar strickning 6ster om Skelleftea flygplats

som fortsitter via Innerviksfjirden till Gunsen

oster om Skelleftea. Strickningen finns redovisad

i Skelleftea kommuns géllande 6versiktsplan fran
1991. Alternativet har valts bort dels pd grund av att
en eventuell framtida f6rldngning av landningsbanan
planeras att goras mot Oster, dels pa grund av att
Innerviksfjirden ér av riksintresse for naturmiljon
samt naturreservat. Da det finns alternativa strick-
ningar pa bada sidor av riksintresset/naturreservatet
beddms en strickning genom detta inte vara
torsvarbart.

Strackning norr om Skellefted

flygplats (2)
En tinkbar strickning norr om Skelleftea flygplats

parallellt med landningsbanan har, efter samrad med
Luftfartsverket och Luftfartsstyrelsen, valts bort dels
pa grund av att en eventuell framtida forlingning av
landningsbanan mot 6ster kan komma i konflikt med
jarnvigen, dels pa grund av att befintligt terminal-
omrade idr beldget pa motsatta sidan av flygplatsen.

Strackning via E4 genom Skelleftea (3)

Under forutsittning att E4 genom Skellefted flyttas
till ett nytt lige skulle Norrbotniabanan kunna

dras i nuvarande vigkorridor. Denna méjlighet har
framforts i olika ssmmanhang under arbetet med
forstudien. Alternativet har valts bort di det dels
innebdr en mycket stor barriir i stadscentrum, dels
medfor stora fysiska intring pa grund av de f6rbin-
delsespar som krivs mellan den nya och befintliga
jarnvigen. Att sinka ner den nya jirnvigen under
marknivin i denna striackning dr inte tdnkbart
beroende pi att den dels miste passera dlven pa bro,
dels miste anslutas till befintlig jirnvig.
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Strackning 6ver Kégefjarden (4)

En strickning 6ver Kigefjarden 6ster om Kage skulle
medfora en gen strickning f6r Norrbotniabanan.
Denna 16sning har valts bort dels av kostnadsskil da
den kriver flera langa broar, dels av miljoskal da den
medfor omfattande paverkan i kustlandskapet samt i
Kageilvens delta, som bland annat ér en betydelsefull
rastlokal for vitmarksfiglar.

Strackning via Fingermanholmen och
Lovholmen i Pited (5)

En tinkbar strickning genom Pited stad som gér 6ver
Djupsundet via Fingermanholmen och fortsitter in
mot centrum via Furuniset och Lovholmen. Strick-
ningen har redovisats av Norrbotniabanegruppen i
"Fordjupningsstudie delrapport 1, september 2003”.
Alternativet har valts bort pa grund av att det dels
medfor stora intring och péaverkan i strandomradet
vid Furuniset samt pd Fingermanholmen som dr ett
uppskattat stadsnira rekreationsomrade, dels kriver
en 2-3 kilometer lang bro 6ver Yttrefjirden och
Djupsundet.

Strackning vaster om Svensbyfjarden (6)

En strickning vister om Svensbyfjirden har
diskuterats som en tinkbar 16sning for att dra
Norrbotniabanan utanfér Pitea stad. Denna 16sning
har valts bort dels for att Pitea dr en viktig malpunkt
tor trafiken pd Norrbotnabanan, dels for att den
medfor intrang i Pitedlven som dr Natura 2000-
omrade och riksintresse for naturmiljon samt i
Lillpitedalen som dr riksintresse f6r kulturmiljon.



Korridorer som valts bort efter det
tidiga samradet

Foljande utredningskorridorer har valts bort mot
bakgrund av de konsekvensanalyser som gjorts

under arbetet med forstudien samt med hénsyn till
synpunkter som inkommit under det tidiga samradet.
Numreringen aterfinns i figur 7.6:1.

Korridor Vst och Korridor Mitt (7 och 8)

"Tvi av de tre huvudalternativ som studerats i
forstudien, Korridor Vist och Korridor Mitt, har valts
bort pi grund av att de:

* ir lingre och medf6r hogre anliggningskostnad dn
Korridor Ost,

* medfor simre banprofiler med storre hojd-skillnader
och lingre lutningar dn Korridor Ost, vilket ar
ogynnsamt vad avser gangtider och driftkostnader.

* inte mojliggdr en station i Byske, som bedoms
vara en viktig malpunkt f6r persontrafiken pa

Norrbotniabanan.
Alternativ | Banlangd (km)* Anliaggningskostnad
(miljarder kronor)
Vist 86,7 6,2
Mitt 82,6 5,8
Ost 82,2 5,2

Tabell 7.6:1. *Avser lingden mellan Skellefted central
och korsning med befintlig jarnvig vid E4 i Pitea.
Alternativ Ost har kombinerats med Alternativ Mitt via
kombination nr 6 vdster om Jdvre.

D3 flera delalternativ finns for anslutningar till
Skelleftea och Pitea titorter innebir inte bortvalet av
de tva huvudalternativen att nigra trafikeringslosningar
uteslutits vad avser kopplingar till resecentrum eller
malpunkter f6r godstransporter.

Det finns skillnader i miljokonsekvenser mellan de tre
utredningskorridorerna men dessa skillnader bedoms
inte vara avgorande for valet av huvudalternativ pa
hela strickan. Da korridorerna har en bredd pa flera
kilometer varierar ocksé miljokonsekvenserna inom
respektive korridor. I nista planeringsskede kommer
flera alternativa strickningar inom Korridor Ost att
studeras med syfte att finna den sammantaget bista
strackningen.

Paverkan pa Natura 2000-omraden och riksintressen
bor kunna undvikas i samtliga tre huvudalternativ
med undantag for passagerna av Byskeilven och
Abyilven. Korridor Vist och Mitt bedéms medféra
storst paverkan pa dlvarnas naturvirden eftersom de
dven beror ett stort antal bifléden. Inom Korridor
Ost bedéms en ny jirnvig kunna placeras si att den
inte paverkar Natura 2000-omradet Osttrisket.

En viktig fraga vid sidan av jirnvigens paverkan
pa enskilda natur- och kulturmiljéintressen dr hur
vil en ny jarnvig kan anpassas till det omgivande
landskapet. De kinsligaste landskapstyperna inom
torstudieomradet dr dlvdalarna och de 6ppna
kulturlandskapen. Alvdalarna ér bredare och mer
uppodlade narmare kusten och har blir jirnvigs-
passagerna darfor mer exploaterade. Detta giller
sirskilt passagen av Kage ilv dir Korridor Ost
korsar det relativt storskaliga odlingslandskapet
mellan Ersmark och Kage. Korridor Ost passerar
Byskeilven i nirheten av Byske by och Byske
kyrka som nimns i riksintressebeskrivningen for

Byskeilven.

Korridor Ost bedoms medféra minst paverkan pi
renndringen eftersom den ligger nira kusten dér
renskotseln dr av mindre omfattning 4n lingre

in i landet. E4 utgor redan idag en barriér for
renskétseln och om Norrbotniabanan samloka-
liseras med E4 kan de negativa konsekvenserna for
renndringen bli mindre 4n om jirnvig och vig gar i
tva skilda strik.

De storsta fordelarna med Korridor Vist och Mitt
bed6ms vara att de medf6r mindre stérningar i
befintliga bebyggelsemiljoer samt mindre risker f6r
att manniskor skadas vid eventuella olyckor med
utslidpp av farligt gods. Dessa nackdelar bedéms
dock inte éverviga de fordelar som Korridor Ost
innebdr.
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Vistlig ingang till Skellefted via Myckle (9)
Denna strackning passerar genom ett kuperat
landskap med flera dalgingar i vist-6stlig riktning.

I dalgangarna finns sjéar och 6ppna kulturlandskap
med mycket bebyggelse. Korridoren passerar Skellefte-
dlvens dalging vid Myckle dir hojdskillnaderna pé
den sodra sidan av dalen ir stora (cirka 100 meter).
Den kuperade terringen medfor att jirnvigen maste
dras delvis i tunnel samt pi en 400-500 meter ling
bro 6ver Skelleftedlven. Detta medfor att anligg-
ningskostnaden per meter ny jarnvig blir minst 50%
hogre dn for 6vriga alternativ.

Korridoren har i f6rsta hand valts bort pa grund
av hog anldggningskostnad samt stor paverkan pa

landskap och bebyggelse.

Ostlig utgang fran Skellefted dster om
Bergsbyn (10)
Korridoren 6ster om Bergsbyn f6r utgang norrut har

valts bort eftersom det finns flera méjliga alternativ
som medfor betydligt kortare banstrickning.

Ostlig passage via Ursviken forbi
Skellefted (I1)

Denna korridor har valts bort pa grund av att
den inte passerar Skellefted centrum, som ér en
mycket viktig malpunkt f6r persontrafiken pa
Norrbotniabanan.

Central passage genom Kage (12)

Da Kage har virderats till en klass 3-malpunkt
bedéms nyttan av en centralt beldgen station inte
kunna motivera de mycket stora intring i befintlig
bebyggelse som en ny jirnvig genom centrala Kige
skulle innebdra.

Ostlig passage forbi Abyn (13)

Denna korridor har valts bort pa grund av att den
passerar Abyilven pa ett avsnitt dir det finns mycket
bebyggelse och ett 6ppet odlingslandskap. Dessutom
passerar korridoren E4 tva ginger.
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Fi g.ur 7.6:1. Bortvalda alternativ.
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7.7 Foreslagna korridorer

De utredningskorridorer som kvarstar efter bortvalet
av alternativ och som foreslas ligga till grund f6r det

fortsatta utredningsarbetet redovisas pa vidstaende
karta.

Pi delen soder om Skellefteidlven kvarstir samtliga
huvudalternativ.

Pi delen Skellefteilven-Kageilven kvarstir foljande

delalternativ:

- Vistlig ingéng frin soder via Medle med 6stlig

utgang via Mullberget, Hedensbyn eller Bergsbyn.

- Vistlig ingéing fran soder via Medle med 6stlig
utgang via sjukhuset.
- Ostlig ingang frin séder via Tuvan med vistlig

utgang via Myckle.

- Ostlig ingang frin soder via Ursviken med vistlig

utgang via Myckle.
Pi delen Kageilven-Piteilven kvarstir endast ett

huvudalternativ, vilket motsvarar Korridor Ost samt
delar av Korridor Mitt.

P3 delen genom Pited kvarstar foljande delalternativ:

- Genomging via E4 med utging via E4 eller
Ojebyn.

- Genomging via Centrum med utgang via Ojebyn

eller E4.
- Genomging via Nolia med utgang via E4.

- Genomging via sjukhuset och Nolia med utging
via E4.

De olika delalternativen redovisas tydligare pé kartor

i kapitel 8.1.
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Skelleftea
flygplats

Figur 7.7:1. Foreslagna korridorer, schematiska strickningar.
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Figur 7.7:2. Forslag till utredningskorridorer.
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