3  Framtidsscenario for Norrbotniabanan

Norrbotniabanan utgor ett jarnvagsprojekt med stor regional, nationell och internationell betydelse.
Stora vinster redan pa kort sikt finns att hamta for godstrafiken medan det for persontrafiken finns
stor utvecklingspotentialen pa lingre sikt, bade regionalt och pa stérre avstand. Med férbéttrade
modjligheter till regional pendling forbattras tillgangligheten till utbildning, majligheten att séka arbete
pa annan ort och férutséattningar for ett utvecklat naringsliv. Med effektivare, sdkrare, snabbare och
billigare transporter kan jarnvagen 6ka sin marknadsandel genom att 6verta delar av de transporter
som tidigare nyttjade bil, lastbil och flyg. Projektet forbattrar den langsiktiga hallbarheten i transport-
systemet. Norrbotniabanan é&r en viktig lank i det framtida europeiska jarnvagsnatet inom Nordkalot-
ten och dven inom Barentsregionen. Som en férbéattrad transportldnk i saval nord-sydlig som 6st-vast-
lig riktning far projektet inte enbart effekter inom landet. | en region med langa avstand och darmed
stora transportarbeten per capita kommer Norrbotniabanan skapa forutsattningar for en fortsatt
utveckling av boende, arbete, naringsliv och handel dven nar méjligheterna att anvanda fossila brans-

len successivt kommer att minska.
3.1 Kommunernas visioner

Umea

De senaste tva till tre decennierna har Umedomradet
varit det enda delomrade i norr som kunnat havda sig
i tillvaxtforméaga jamfort med de storre stiderna i Syd-
och mellansverige. Ett mdl ar att Umea har 150 000
invénare senast 2050.

Kommunen har linge bedrivit en omfattande infrastruk-
turplanering tillsammans med de statliga infrastruktur-
verken, exempelvis Botniabanan och nya strackningar
for E4 och E12. Dessa investeringar forvantas ge Umed
en forbittrad tillganglighet, minska lokala miljoproblem
och oka attraktiviteten hos Umed som bostads- och
arbetsort.

Umead har ett omfattande handels- och serviceutbud
som dven nar ett regionalt kundunderlag. Bade Bot-
niabanan och en framtida Norrbotniabana kommer att
vidga kundunderlaget ytterligare och locka nya etable-
ringar pa handelns omrade.

Resecentrum foér Botniabanan planeras i anslutning
till bada de tva storsta arbetsplatsomradena i Umead,
dels centrum och dels universitet/regionsjukhuset.
Detta kommer ocksa att betjana resendrer pa Norrbotnia-
banan.

Aven om den storsta tillvixtkraften finns i Umed sa ar
Savar ett samhille med potential att vaxa. Sivar bor
dirforvara en av Norrbotniabanans tinkbara stations-
punkter.

Robertsfors

Robertsfors kommun ser med stort allvar och stor for-
vantan fram emot en Norrbotniabana. Den kommer
att fa stor och avgorande betydelse for kommunens
framtid. Med en ny snabb jirnvigsforbindelse kommer
Robertsfors att "halvera” sitt avstand bl.a. till Umed och
Skellefted. Genom en snabb daglig férbindelse med
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Ume3, vintas intresset for att bo och leva i Robertsfors
kommun avsevirt kommer att 6ka.

Kommunen anser att ett resecentrum bor placeras i nar-
heten av centralorten Robertsfors, mellan centralorten
och E4 Sikea. Mojligt nybebyggelseomrade mellan
Robertsfors och Siked kan ge en tatortsstruktur, som
pa ett rationellt sitt knyter an till den nya stationen och
jarnvagen. Detta skulle ocksa aktivt gynna det kustndra
boendet i Siked. Utover ett resecentrum i anslutning till
centralorten bor ocksa en stopplats i Bygded diskuteras,
eftersom nirmare Umed man kommer, attraktivare blir
boendet i kommunen.

Skellefted

Ett av Skellefted kommuns 6vergripande mal &r att
ha ett komplett kommunikationssystem. Sparbundna
transporter dr samtidigt vart storsta bristomrade bland
kommunikationerna. Skellefted kommun ser Norrbot-
niabanan som en viktig del i att vi ska forsoka na vara
ovriga overgripande mal som avser att oka var befolk-
ning, hoéja var utbildningsniva, utveckla naringslivet
samt forbittra var livsmiljo.

Kommunen vill se terminaler med resecentrum centralt
i staden, i Byske och vid Skelleftead flygplats dar olika
kommunikationer méts och mojliggor rationellt resande
samt en ny godsterminal med placering utanfér staden
i anslutning till industrin med anslutning till vir hamn
och landsvigstransporter.

Pited

I oversiktsplanen ”Virt framtida Pited” finns foljande
vision till 2010 gillande transporter som lyder: Person-
och godstransporterna har effektiviserats kraftigt och
miljoanpassats.

Pited har som 6vergripande mal att utvecklas till en i
Sverigeledande aretruntdestination inom moétesindustri
och arrangemang och att Pitea ska vara ett naturligt val
for privatturister som besdker norra Sverige.



Enligt kommunens tillixtprogram ar strategin att Pited
kommun ska tillsammans med niringen verka for att
en andamalsenlig infrastruktur upprittas for utveckling
av turism och arrangemang samt for nya etableringar
inom handeln

Luled

Luled kommuns vision for 2015 dr att Luled utgor Sveri-
ges nordliga metropol, en attraktivkommun som vixer
tack vare kunskap och foretagsamhet. Befolkningen har
okat till minst 80 000 invénare. Enligt visionen ar Luled
ett kraftcentrum for hallbar utveckling i norra Sverige,

dar ekonomisk tillvaxt forenas med social och ekologisk
héllbarhet.

Luled kommuns vision for 2015 dratt Luled har utmarkta
kommunikationer med omvirlden, ett bra samarbete
med grannkommunerna pd bada sidor av Bottenviken
och en 6ppen kultur som vilkomnar nya ménniskor och
uppmuntrar nya idéer.

3.2 Trafikering pa@ Norrbotniabanan

Med en utbyggd Norrbotniabana skapas forutsattningar
for snabbare, effektivare och mer driftssikra transporter,
bade gillande gods- och persontrafiken.

Godstrafik pa Norrbotniabanan

Det pagar stora forandringar inom transportmarknaden.
Transportféretagen blir storre och mer internationella.
De totala godsvolymerna har vixt kontinuerligt under
ling tid men det har dnnu inte resulterat i ndgot storre
uppsving forjarnvagstransporterna. Jarnvagen har moj-
lighet att vinna marknadsandelar, sarskilt i norra Sverige
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eftersom stor del av regionens transporter lampar sig
val for jarnvigen. En stor andel av jarnvagstrafiken i
ovre Norrland 4r idag godstrafik. Godstrafiken domi-
neras av de for regionen sa viktiga industrierna gruvor,
jarn- och stalindustri, papper och massa samt travaror.
Malm- och skogsprodukter utgor idag tvd tredjedelar
av godsvolymerna. Eftersom en stor del av det gods
som transporteras genom regionen har start- eller
malpunkt inom Visterbotten och Norrbotten har for-
battrade godstransporter forutsattningar att ge effekter
pé arbetsmarknaden.

Forutsittningar for utveckling

Jarnvigssystemet ar av mycket stor betydelse for norra
Sveriges godstransporter. Godstrafiken pa Stambanan
genom ovre Norrland dr omfattande med ett 30-tal tag
perdygn och domineras av ett antal systemtdg. De stors-
ta flodena bestar avbasnaringens systemtagstransporter
avbland annat malm, stil och skogsprodukter. Exempel
pa detta ar den sa kallade Stalpendeln (Luled-Borlinge)
som dr det enskilt storsta systemtagsupplagget pa banan.
Andraviktiga systemtdg ar transporter av kopparslig fran
Aitik utanfor Gallivare till Skelleftea, Kopparpendeln
fran Skelleftea sdderut, ARE-tdgen som fraktar livsmedel
mellan Narvik och Oslo samt transporter av papper,
pappersmassa och skogsprodukter.

Godsvolymerna pa jarnvig har de senaste decennierna
varit oférindrade trots generellt sett 6kande godsvo-
lymer. Jarnvigen tappar dirmed marknadsandelar till
lastbilstrafiken. Detta till stor del forklaras av radande
kapacitets- och standardbrister. Genom att den be-
fintliga stambanan och den nya Norrbotniabanan kan
anvindas som ett dubbelspar mojliggors rationella tra-
fikuppldgg. De 6vergripande godsterminalerna far battre

Figur 3.2:1 Reginatdg anvénds for snabb regionaltrafik pa flera strackor i sédra Sverige.
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lage i forhallande till de tunga industrierna vid kusten
och den nya banan mojliggor trafik med tyngre tag och
hogre hastigheter, dessutom minskar sarbarheten for
storningar pa banan.

I dagsldget ar den tillatna tagvikten med ett lok pa Stam-
banan genom 6vre Norrland 1 100 ton mot normalt 1
600 ton. Som en jimforelse kan namnas att om motsvar-
ande begransningar gillde vagtrafiken skulle man endast
kunna lasta 37 ton pa en lastbil i norra Sverige medan
man i sodra Sverige kan lasta maxvikten 60 ton. De
manga motena pa stambanans begrinsade enkelspar
ger en ryckig trafikrytm med langa kortider som foljd.
Den omfattande godstrafiken gor att stambanan ar hart
belastad och mycket storningskanslig. Storningar och
forseningar per tag ar de hogsta i landet. Sammantaget
leder det till 20-30 % hogre transportkostnader jamfort
med motsvarande transport i sodra Sverige.

Godstrafiken pa jarnvag i norra Norrland ar under ut-
veckling, exempel pa detta dr transporter av sdgtimmer
fran Ryssland till sagverken i Pited och Seskar6 samt
transporter av stilimnen for valsning mellan Torned
och Avesta/Goteborg. Utvecklingen av de framtida
godsvolymerna avgors av utvecklingen inom de re-
gionala nyckelbranscherna jarn och stél, gruvindustri,
travaror, papper och massa. Med Norrbotniabanan
mojliggdrs nya mer rationella trafikuppldgg som gynnar
industriernas transporter och gor att godstransporterna
med tag kan oka.

Forbittrade godstransporter

Vagnslasttrafiken bedéms kunna ¢ka med 15 % jamfort
med om Norrbotniabanan inte byggs. Bedomningen
grundas pa att trafik med tyngre tdg mojliggors samt
effektivare transporter genom forbittrade 6vergripande
godsterminaler.

Kombitrafiken kommer genom Norrbotniabanan tro-
ligen fa betydligt battre forutsattningar till en effektiv
trafikering. Kombivolymerna bedéms 6ka med minst
40 % tackvare hogre fyllnadsgrad och okad frekvens da
tagen knyter samman fler destinationer fran Luled via
Umed, Sundsvall och Givle pa vigen mot Stockholm
och Goteborg.

Systemtagen bedoms i huvudsak vara desamma som
idag men antalet tdg kan i vissa fall 6ka. Norrbotniaba-
nans och Botniabanans dkade birighet kommer att ge
en okad kapacitet och ett mer rationellt trafikuppligg for
transporterade volymer jamfort med dagens stambana.
Systemtdgen bedoms kunna ge upphov till 15 % storre
volymer jamfort med om Norrbotniabanan inte byggs.
Okningen av godstransporterna har antagits uppkomma
eftersom jarnvig blir ett mer attraktivt alternativ an
tidigare for godskunderna.
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Med vidgade vyer

Det ar tinkbart att forutsittningarna for jarnvags-
transporter langs straket blir gynnsammare an vantat.
Ett skal att efterfragan pa stal, timmer och hogvirdiga
produkter kan vara underskattat i de underliggande
nationella prognoserna. Ett annat dr att jarnvagstrafiken
i Europa kan bli mer konkurrenskraftig om jirnvigs-
marknadens regler och administration harmoniseras.
Dessutom innebar Norrbotniabanan att ett effektivt och
kapacitetsstarkt transportnat skapas dar jairnvagen kan
fa en ny funktion som korridor fér volymstarka fléden.
Banan integrerar Norrland i de skandinaviska tran-
portkorridorerna och infogar Sverige i den 6st-vistliga
korridoren fran Nordamerika till Ryssland.

Det dr av stor betydelse att kunna attrahera skogsin-
dustrins transporter till jairnvigen. Denna sektor har
en stor utvecklingspotential eftersom man bedémer
att skogsindustrin kommer ha en storre tillvaxt jamfort
med jarn- och stilindustrin. En annan mojlighet till
en expansion av jarnvagstransporterna dr att attrahera
andra varuslag. En potentiell utveckling ar langvaga
inrikes kombitrafik med hogvardigt gods.

Globala transportkorridorer

Forutbyggnaden avjarnvigsnatet behover blicken lyftas
for att se sdvil nationella som internationella samband,
savil befintliga som potentiella. Ett sidant samband
ar den ekonomiska utvecklingen i Ryssland som en
mojlighet till en patagligt 6kad godsvolym. De storsta
marknaderna for svensk och norrlindsk industri ar
idag Visteuropa och Norden. Men handelsutbytet med
Ryssland och 6vriga linderi Osteuropa antas komma att
utvecklas i framtiden. Barentsregionen harrika tillgangar
pd skog, malm, mineraler, olja och gas. Med effektiva
jarnvagstransporter kan denna marknad bli intressant
for den svenska och norrlindska foradlingsindustrin for
att forstarka ravarutillgdngen. Banverkets Framtidsplan
pekar pa ett flertal framtida prioriterade godsstrak i
ost-vistlig riktning. Forbittrade transportmojligheter i
osterled skapar forutsattningar for nya handelsupplagg
och nya samarbetsmojligheter.

Inom EU studeras mojligheten att utveckla en trans-
portrutt for storskalig containertrafik mellan Norda-
merika och Ryssland via Skandinavien, pa detta satt
undviks 6verbelastade hamnar och jarnvagar i Cen-
traleuropa. Korridoren bygger pa att det mycket kortare
avstdnd mellan Narvik och Moskva dn Rotterdam-
Moskva, likasa ir det kortare 6ver havet frin Kanada
och USA till Narvik an till Rotterdam. Norra Sverige har
en nyckelroll i att skapa en effektiv forbindelse langs
denna korridor, dir Norrbotniabanan, tillsammans med
Malmbanan och Haparandabanan, utgor en viktigt del
pd strackan i forbindelsen mellan den isfria hamnen i
Narvik och via Finland 6ver till Ryssland.



Utbyggnader av jarnvagsndtet och uppbyggnaden av
en modern transportstruktur i Ryssland 6ppnar nya
transportvagar till stora marknader i Asien, t.ex. Japan,
Kina, Korea och Indien. Ryggraden i det euroasiska
transportsystemet ar fortfarande den Transsibiriska
jarnvagen. Denna transportvig ar pa vissa strickor
betydligt kortare i tid jamfort med sjovégen, varfor en
vidareutveckling av sdvil det svenska jarnvagsnatet som
det finska och ryska, okar jarnvagens konkurrenskraft
aven for mycket langvéga transporter.

Med forbattrade transportmaojligheter, bide genom for-
bittrad kapacitet och kostnadseffektivitet, far industrin
i ovre Norrland bittre konkurrenskraft och kommer
ndrmare sina viktigaste marknader, badeisodra Sverige
och i andra delar av Europa.

Persontrafik pa Norrbotniabanan

Persontrafiken pd stambanan i 6vre Norrland
aridag begransad till nattagstrafik. Jarnvags-
natet dr inte anpassat for personresor efter-
som jarnvagen gar langt ifran de stora be-
folkningskoncentrationerna utmed kusten.
Nattagen gar dagligen fran Luled och Umed
till Stockholm/Géteborg och omvint. For
att resa mellan stiderna pa Norrlandskus-
ten dr man hanvisad till buss, bil eller flyg.
Norrbotniabana krymper de tidsmassiga
avstanden i 6vre Norrland, vilket ger att-
raktiva restider for personresor mellan
stiderna langs kusten.

Skellefted och Pited ir idag Sveriges
storsta stider utan persontrafik pa
jarnvag. Norrbotniabanan ger moj-
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Norrbotniabanegruppens fordjupningsstudie pekar pa
att med en okad turtithet till 20 dubbelturer per dag
och en halvering av restiden prognostiseras for ar 2010
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Forbittrad regionaltrafik ger pendlingsméjligheter
Umed och Luled utgor regioncentra med en stor inpend-
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NORRBOTNIABANAN, DELEN UMEA - SKELLEFTEA « HANDLING FOR TIDIGT SAMRAD

ling. Luled omges av stora kommuner (Boden och Pited)
som ligger pa lampligt pendlingsavstand. Umed har ett
stort pendlingsutbyte med de nirliggande kommunerna
Viannas, Nordmaling och Robertsfors. Det sker daven
dubbelriktad pendling mellan Umea och Skelleftea.

En timme brukarvara den kritiska grainsen som det an-
ses mojligt att pendla inom. Med snabbare resmojlighe-
tervidgas det geografiska omrade som anses som mojligt
att pendla over. Det gor det mojligt att soka arbete pa
andra orter 4n den nirmaste centralorten eller att vilja
boende pid ett lingre avstind fran sin arbetsplats. For-
bittrade pendlingsmojligheter gor att stider och mindre
tatorter langs kusten knyts samman, vilket brukar kallas
regionforstoring. En utbyggd jarnvig gor specialiserad
samhillsservice som till exempel specialistsjukvard,
kultur- och fritidsaktiviteter tillginglig aven for dem
som bor i vissa mindre orter.

Snabb fjirrtrafik gor taget konkurrenskraftigt

I dagslaget domineras de langvaga resorna till mel-
lersta och sodra Sverige av flyget med 65 % av resorna.
Nattaget star for 20 % och vagtrafiken (bil och buss) for
15 %. En nattagsresa mellan Luled och Stockholm tar
idag 14 timmar. Med Botniabanan kommer den tiden
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Figur 3.2:3 Restidsavstdnd med dagens transportmedel.
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att minska till 9 timmar. Med Norrbotniabanan kom-
mer den tiden kunna minskas ytterligare. Exempelvis
beriknas restiden mellan Umed och Luled minska till
1 timme och 50 minuter. Med en forkortad restid blir
taget en allt mer attraktiv konkurrent till flyget, men
kanske framforallt till bilen. Med anslutning till regio-
naltrafiken blir fjirrtrafiken tillginglig for dven dem som
bor utanfor stiderna.

Norrtag

Intresseforeningen Norrtdg (en samverkan mellan
kommuner, landsting, lansstyrelser, lanstrafikbolag och
linsarbetsnamnder i de fem norra linen) har som mal-
sittning att utveckla ett snabbtagsnat och skapa forutsitt-
ningar for effektiva godstransporter i hela Norrland.

Deanseratt Norrland bor utgora ett utvecklingsomrade
for forsok med en integrerad regional och interregional
kollektivtrafik. Tanken ar att det i Norrland ska genom-
foras ett snabbtagskoncept i ett sammanhallet trafik-
system med upphandlad trafik som byggs ut successivt
i etapper med borjan i Gavleborg, Visternorrland och
Jamtland som f6ljs av en andra etapp da Botniabanan
ar klar 2010 och slutfors da Norrbotniabanan ar klar.
Norrtdg anser att en samlad upphandling i konkurrens
skulle mojliggora en forbéttrad samlad syn pa hela
trafiksystemet i Norrland och darmed ett battre utbud
for resendrerna, dessutom vintas 16sningen vara bittre
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ur samhdllsekonomisk synvinkel. Norrtag har i juni
2004 ansokt hos regeringen om att gemensamt verta
trafikeringsratten for regional och interregional tagtrafik
i de fem ldnen.

3.3 Regional utveckling

En avde centrala malsattningarna med Norrbotniabanan
aratt uppna sa kallad regionforstoring lings Norrlands-
kusten. Med regionforstoring menas den process som
bestar i att tidigare separata lokala arbetsmarknadsre-
gioner knyts ihop till en ny och storre region genom
okad arbetspendling.

Arbetsmarknaden

Restidsavstinden mellan norrlandskustens orter dridag
alltfor langa, vilket medfor att omradet inom vilket man
soker arbete dr mer begriansat in om det var littare att
pendla pa storre avstind. Detta medfor obalanser mellan
arbets- och utbildningsmarknaderna eftersom attrak-
tiva arbetsmojligheter inte alltid finns tillgangligt inom
rimligt avstand. Det geri sin tur ett ineffektivt nyttjande
avarbetskraften och leder till utflyttning framst avyngre
kvinnor fran de industridominerade orterna.

En flexibel och vil fungerande arbetsmarknad ar en
viktig forutsiattning for ekonomisk tillvaxt. En forbatt-
rad tillgang till kollektivtrafik kan dirmed leda till 6kad
andel sysselsatta eftersom det blir ldttare for arbetssok-
ande att hitta ett nytt jobb och for foretagen att hitta
lamplig arbetskraft. Detta skapar battre matchning pa
arbetsmarknaden och skapar forutsattningar for en
okad specialisering, vilket i sin tur genererar en hogre
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Figur 3.2:5 Restidsavstdnd nar Botniabanan och Norrbotniabanan ar
utbyggd tillsammans med andra planerade atgarder. Kalla:Infraplan.

Arbetsmarknaden i en region ir mer eller mindre be-
roende av den ekonomiska utvecklingen i omvirlden.
En region med ett brett och méangfacetterat naringsliv
ar mindre kanslig for globala och nationella konjunktur-
svangningar. Eftersom utbyggnaden av Norrbotnia-
banan bdde linkar samman och vidgar regionen samt
skapar forutsittningar for ett varierat naringslivinnebar
darfor okad ekonomisk stabilitet.

Tillgdng till hégre utbildning

Utbildningsnivén aridag mycket ojamn langs norrlands-
kusten. De tva universitetsstiderna Umed och Luled
har en hog utbildningsnivad medan industriorterna har
generellt sett en ldgre utbildningsniva. Detta kan pa sikt
forsamra den langsiktiga konkurrenskraften. For att
klara kompetensforsorjningen kravs bade tillganglighet
med dagspendling till hégre utbildning och battre sam-
spelande arbetsmarknader foratt underlatta rekrytering
over ett storre geografiskt omrade.

Forbattrade pendlingsmojligheter gor att rekryterings-
omradet for ett universitet eller hogskola kan bli storre.
Dirmed kan man ocksa locka studenter som inte annars
hadevalt att studera, t.ex. om man ar ovillig att flytta eller
att det drsvért att kombinera med ett etablerat familjeliv.
Med en utbyggnad av Norrbotniabanan sker en markant
forbittring av tillgingligheten till utbildningsenheter
framst i Umea och Luled, men dven i Skellefted. Utbild-
ningsnivin kan dirmed hojas i regionen som helhet och
mojliggora en hogre grad av specialisering.

Effekter pa flyttningar

Forbattrade pendlingsmojligheter gor det mojligt att
soka arbete 6ver en storre geografiskyta men det gor det
aven mojligt att bo pa ett langre avstand fran sin arbets-
plats med en rimlig restid. Detta skapar forutsittningar
for ett boende pa landsbygden och i mindre orter vid
sidan om boende i stiderna.

Forbattrade pendlingsmojligheter gor det darfor sanno-
likt att vinda den radande utflyttningstendensen utanfor
stiderna i norra Norrland. Finns det mojligheter att bo
utanfor stiderna kan trenden istillet vindas mot en
urbaniserad landsbygd dar man arbetar i stiderna och
bor pd landsbygden, men dven det omvanda.

Om Norrbotniabanan byggs med stationer i en eller
flera orter lings kusten kan det blir en betydelsefull
injektion for stationsorterna. Tillgdng till regionaltag pa
en mindre ort dr inte enbart vara till fordel for de som
utnyttjar taget. Genom att utveckla ett regionalt centrum
ges storre serviceutbud for manga mindre orter runt
omkring, vilket skapar utveckling och arbetstillfillen
tillnytta for orten som helhet.
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3.4 Hallbar utveckling

Med Norrbotniabanan dndras forutsittningarna sa att
jarnvagen kan ta marknadsandelar bade for gods- och
persontrafiken. Detta medfor att utsldppen av luftféro-
reningar minskar samtidigt som olyckor och andra
storningar minskar.

Med en utbyggd Norrbotniabana bedoms godsvoly-
merna pd jairnvag 6ka pa bekostnad av transporter med
lastbil och sjofart. Okningen antas ske pa grund av att
jarnvag blir ett mer attraktivt alternativ for godskund-
erna. Nar Norrbotniabanan byggs mojliggors nya trafik-
uppliagg som gor att godstransporterna med tag kan oka
ytterligare i omradet. I gengild minskar transporterna
med lastbil och sjofart. Det dr dven tinkbart att antalet
transporter kan minska dé jarnvigens kapacitet okar,
tillsammans med ett effektivare utnyttjande.

Tagresandet lings Norrlandskusten beraknas ocksa oka,
till stor del antas detta bero pa 6verflyttning fran andra
fardsitt, dvs. resor som tidigare gjorts med bil, buss och
flyg mellan kustorterna och langs hela Norrlandskusten
istallet nyttjar taget.

En utbyggnad av Norrbotniabanan skapar dirmed
forutsattningar for en minskning av utslipp av luftféro-
reningar och klimatpaverkande gaser genom att bade
person- och godstransporter sker med jarnvig i storre
omfattning. P4 samma ging kan den 6kade kapaciteten
genom hogre tagvikter och den forbattrade mojligheten
att vilja ett kollektivt firdmedel skapa en battre ef-
fektivitet i transportssystemet tillfoljd av att fler, bade
gods- och persontransporter kan goras samlat istillet
for uppdelat pa flera transporter.

Skarpta miljokrav har bla. lett till miljocertifiering av
produkter och ett 6kat producentansvar. Genom krav
pa dtervinning och ateranvindning kan efterfragan pa
returtransporter 6ka. Ett exempel pd detta 4r Bolidens
kopparpendel till Helsingborg som tar med elektronik-
skrot till Skelleftea pa returresan. Ett sidan utveckling
skapar bittre balans i flddena och ett bittre resursut-
nyttjande utan att leda till fler transporter.

En ny jarnvig i ny strickning medfor alltid intrdng.
Dessa intrang kommer att negativt paverka de manniskor
som berors pa olika sitt. Detsamma géller natur- och
kulturmiljéer och barridrer som kan hindra rorligheten
fér bade manniskor och djur. For att minimera denna
paverkan sker en noggrann utredning och inventering
for den mest gynnsamma losningen vid val av strack-
ning och utformning dar hallbar utveckling vags mot
intranget for enskilda. En niarmare redogorelse for ef-
fekterna pa natur- och kulturmiljé aterfinns i avsnittet
Effekter och konsekvenser.
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3.5 Minskad sarbarhet

Ett av de overgripande mélen fér Norrbotniabanan ar
att driftsikerheten ska 6ka. Stambanan genom &vre
Norrland ar enkelsparig hela vagen. Detta gorjarnvagen
pa strackan mycket sarbar.

I dagslaget far hindelser som medfér stopp i jarnvigs-
trafiken omfattande konsekvenser med risk for produk-
tionsstorningar inom den industri som 4r beroende av
tex. systemtdgen. En utbyggnad av Norrbotniabanan
bildar tillsammans med befintlig jirnvig ett dubbelspar
och sarbarheten minskar dirmed genom mojlighet till
omledning via tvirbanor/stambanan vid avbrott. Blir det
av nagon anledning trafikavbrott pd Norrbotniabanan
kan fjarrtrafiken omdirigeras till stambanan. Idag finns
inga alternativ till omdirigering av trafik, vilket kan med-
fora langa stopp for jarnvigstrafiken. Ett exempel som
pavisar detta dr olyckan vid Ektrask i mars 2005.

En ovintad hindelse kan resultera i trafikavbrott pa
jirnvigen med samhaillsekonomiska foljder. Mdnga av
de industrier som dr malpunkten for t.ex. systemtagen
iar beroende av regelbundna transporter av insatsvaror.
Ett avbrottijarnvagstrafiken riskerar darfor att medfora
kostsamma produktionsstorningar. Med en minskad
risk for storningar i jarnvagstrafiken kan fortroendet
forjarnvigen oka. Med en minskad sarbarhet kan man
locka transportkunder som tidigare valt lastbils- och
sjotransporter da risken for storningar har bedémts som
allt for kostsamma.

Norrbotniabanan kommer att ha en stor effekt for sa-
kerheten avseende persontrafik och godstrafik pa vigar
da tidigare bilburna transporter flyttas over till jirnvig.
Varje dr orsakar biltrafiken omkring 500 dodsfall i hela
Sverige, medan jarnvagstrafiken orsakar enstaka dods-
fall per ar. Merparten av dessa olyckor sker i korsningar
mellan vig och jiarnvig, da dessa byggs bort minskar
risken for sadana olyckor. Denna typ av undviks dd
Norrbotniabanan byggs helt utan plankorsningar.

P4 samma gang okar persontrafiksakerheten genom att
jarnvagstrafiken blir ett mer konkurrenskraftigt alterna-
tiv och att lastbilsandelen pa vigarna dirmed minskar.
Dessutom skulle den 6kade andelen sikra transporter pa
jarnvag innebdra att risken for olyckor med farligt gods
minskar. Aven olyckor till f8]jd av persontransporter
minskar troligen da fler valjer taget istéllet for bilen.

Det dr aven viktigt att beakta sarbarhet med ett betydligt
langre tidsperspektiv. Framtida stora globala utma-
ningar forknippade med bade klmatforandringar och
bristande globala resurser kraver ett robust samhaille
som tal kraftiga stotar. Har har jairnvigen en mycket
viktig funktion.



4 Historisk tillbakablick av
jarnvagens betydelse | Norrland

I det férslag som lades fram for riksdagen 3r 1856 féreslog Kungl.Maj:t att fem stambanor skulle
byggas: vastra, sédra, norra, dstra och nordvastra stambanan. Av dessa skulle den norra ha Storvik,
ca 3 mil vdaster om Gavle, som slutpunkt. Att den norra stambanan skulle sluta i Storvik var givetvis
inte tillfredsstéllande ur ett norrlandskt perspektiv och an skarpare blev reaktionen av att regeringens
forslag till den norra” stambana visade sig vara en stambana som, av hansyn till intressen i Dalarna

och Malardalen, givits en tydlig strackning vésterut.

Fortsattning fran Storvik.

Redan innan strackningen till Storvik hade invigts var
diskussionen om en fortsittning norr ut igang. I en
undersokning gjord av Styrelsen Over statens jarn-
vagsbyggnader konstaterades att dyra broarbeten och
markabeten skulle medféra hoga kostnader. Styrelsen
kunde heller inte garantera trafikbarheten pa en sidan
bana vintertid i dess nordligaste strackning. Vidare
framholls att eftersom banan skulle g genom glest
befolkad bygd och konkurrera med sjotransporterna
hade den "nippeligen utsikt till nog stor rorelse for att
inkomsten skulle motsvara kostnaderna for banans
underhdll och rorelsens bedrifvande.” Som ett bittre
alternativ framholls en bana mellan den isfria Trond-
heimsfjorden och Givle.

Styrelsen fick da i uppdrag att undersoka mojligheterna
for en sddan dragning men med Sundsvall i stillet for
Gavle som banans slutpunkt. Detta initiativ framkallade
livlig aktivitet pa flera hall i Norrland och vid ett mote
i Harnosand i augusti 1870 — frimst besokt av folk fran
kustbygderna och 6vre Norrland — uttalades att stam-
banan borde fortsittas till narheten av Nylands omlast-
ningsplats vid Angermanilven. Hirnésandsmotet ar ett
av flera exempel pa att regionala aktorer som landsting,
ldnsstyrelser och kommuner spelade en mycket aktivroll
for att driva pa stambanebygget i norr.

Samtidigt med detta diskuterades fragan ocksa i riksda-
gen och dar fanns en sparsamhetsinriktad falang som
talade for ett upphorande med allt statsbanebyggande.
Forsoket misslyckades men sparsamhetsvannerna
aterkom 1i stillet med krav pa ett forenklat byggnads-
satt och att norra och 6stra stambanorna, pa grund av
”sin ringare trafik och mindre behof af trafikhastighet”,
fortsattningsvis skulle byggas smalspariga. Forslaget om
smalspdrighet avvisades av 1873 ars riksdag men i fraga
om byggnadssittet bestimdes att statsbanorna norr om
Storvik skulle erhélla littare 6verbyggnad.

Tvarbanan Sundsvall-Trondheim stod klar 1882 och
kom att bilda en linje som delade Sverigei tva delar med
den norra halvan i fullstindig avsaknad av statsbanor.
For manga i den sodra delen av Sverige var detta ett
faktum som man nog helst velat blunda for eftersom
jarnvigsbyggandet dittills medfort betydande kostnader
som ingalunda ticktes av nettoavkastningen fran de
fardigbyggda statsbanorna. Detta i kombination med en
forsamrad konjunktursituation bidrog till att det fanns
en ovilja mot nya jarnvagssatsningar pa flera hall. Det
var dock inte litt att g emot de nordliga omradenas
ansprak pa jarnvag eftersom Norrland under lang tid
hade bidragit till de omkostnader som foljt av statens
jarnvigsanliggningar i andra delar av landet. Att det
ocksa var regeringens avsikt att fortsitta stambanebyg-
get, atminstone till det som i riksdagsdebatten beskrevs
som Norrlands viktigaste pulsader Angermanalven, hade
framkommit vid flera tillfallen.

1881 érs riksdag fick ocksa ta stillning till en proposi-
tion i frdgan och beslutet blev att Solleftea eller annan
punktidess nirhet (Lingsele) vid Angermanilven skulle
bli ny slutpunkt for stambanan. Forslaget motiverades
med att banan skulle gi genom en bygd med mycket rika
skogstillgangar som av brist pa samfirdsmedel vari stort
sett vardelosa. Valet av slutpunkt i Sollefted eller dess
narhet motiverades med att omradet var lampligt som
overgangsstille for den hiandelse att riksdagen skulle
fatta beslut om banans fortsittning norrut. Omradet
var ocksa lampligt eftersom det utgjorde dndpunkten
for sjofarten fran kusterna och var sedan gammalt mo-
tesplats for handelsrorelser i delar av Angermanland och
angransande delar avJamtland.

Vénnés station omkring 1904. Jarnvagshotellet till hoger. Hoger i bild
ar i riktning mot Langsele. Foto efter gammalt vykort, samling Rolf

Sten.
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Till Sollefted men inte lingre!?

I riksdagen var det mangas asikt att Sollefted (Langsele)
inte endast skulle utgéra slutpunkten pa norra stam-
banan utan dven pd statens jarnvigsbyggande. Detta
ville man inte acceptera fran norrlindsk sida och ater
framfordes rattviseargumentet: Norrland hade befogade
ansprak pa ersittning for sina bidrag till dittills gjorda
jarnvagsbyggen i sddra och mellersta Sverige.

I riksdagens debatter patalades vid flera tillfillen vad
som sagts om Sverige i allminhet, d.v.s. att forbattrade
kommunikationer "har mer 4n i de flesta andra linder
vore en livsbetingelse for tillgodogérandet av de naturliga
hjalpkallorna”, galldei dnnu hogre grad om Norrland dn
om 6vriga delarav riket. Som forhallandena nu varlag de
norrbottniska malmbergen liksom de vildiga skogarna
som virdelds rikedom och i de trakter dir jordbruk och
boskapsskotsel skulle kunna bedrivas med framgang
himmades detta av brist pa avsittningstillfillen men
ocksa av svarigheten att fa ta del av nya ron om saval
metoder som redskap.

Av stor betydelse for att det blev en fortsittning var
ocksa att riksdagen ar 1882 beviljade koncession for
malmbanebygget mellan Luled och Gillivare. Detvaren
koncession som kravde norra stambanans férlangning
till en plats dir stambanan och malmbanan lampligen
kunde motas.

I takt med att jairnvigen drogs allt lingre norrut kom
de politiska argumenten att spela en allt storre roll.
Gentemot de farhdgor som ofta hivdades om att av-
kastningen inte skulle svara mot kostnaderna framholls
utsikterna till rika frakter av malm och jirn, av kol och
andra skogsprodukter men ocksd av spannmal och
ladugardsalster.

Nir fragan om en férlingning norrut fran Sollefted
(Langsele-Vannis) skulle avgoras av 1886 ars riksdag sa
skedde det i en ogynnsam tid med lagkonjuktur. De ar
som foljde pa 1886 ars beslut dominerades av fragan om
vilken strackning banan upp till Vinnas skulle ha. Tva
alternativ, ofta bendmnda den yttre och den inre linjen
undersoktes och till slut fastnade man fér den inre linjen
eller, som den ocksé kallades, Bjornalinjen.

Det som fillde avgorande var i hog grad de krav som
framfordes fran militart hall. I ett yttrande fran chefen
for generalstaben sades att "forsvaret avden nordligaste
delen af riket helt och hallet hinger pa ifraigavarande
banstrickning”. Men det fanns ocksa andra forklaringar
till valet av den inre linjen: den erbjod bittre kroknings-
och lutningsforhallanden och stillde sig dirmed billigare
i fraga om saval drift- som underhéllskostnader, den
skulle ga genom bygder som var bordigare men sdmre
rustade med mojligheter till samfirdsel och det lingre
avstdndet till kusten innebar att sjotrafiken inte kunde
konkurrera om transporter fran omradet.

Ralslaggarlag vid byggandet av norra stambanan. Bilden ar tagen alldeles i narheten av Kohler dar de norrifrdn och séderifran kommande
ralslaggarlagen mottes den 6 december 1893. Foto Sveriges Jarnvagsmuseum.
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Som skilen for banans fortsittning var att den skulle
genomskadra Raned, Kalix och Tornes stora och bordiga
och forjordbrukvil limpade dlvdalar. I borjan av 1900-
talet borjade ocksa ett annat argument lyftas fram och
i detta sags inte Finland och det finska inflytandet som
ett hot utan snarare som en mojlighet. Vad man borjade
tala om var mojligheten att med hjilp av den planerade
jarnvagen astadkomma ett vinstgivande trafikutbyte med
det finska jarnvigsnitet som ar 1903 skulle na Tornea.
Det papekades ocksd att i detta lage skulle ett uteblivit
jarnvagsbygge kraftigt 6ka risken for att befolkningen
i Tornedalen skulle forfinskas. Storst tveksamhet till
forslaget kom fran militart hall. S lange omradet langst
inorrtill storsta delen bestatt av odemarker, gles befolk-
ning och i stort sett inga mojligheter till trafikforbin-
delser, hade det ur forsvarspolitisk synpunkt varit ett
idealiskt omrdde som endast kunnat genomtrangas av
mindre fiendeskaror. Med tillkomsten av jirnvig, ckad
odling och befolkning skulle detta forhdllande dndras sa
att aven stora angrepp skulle bli majliga. Det var for att
gottgora detta som kravet pa 6kade forsvarsinsatser, med
bla. ett fastningsbygge som en viktig ingrediens, fordes
fram. Efter atskilliga diskussioner om banans strickning
denna sista del kunde bandelen till Haparanda 6ppnas
for provisorisk trafik ar 1915 och ar 1919 kunde banan i
dess helhet 6ppnas for gemensam trafik med de finska
statsbanorna.

Nir norra stambanan nddde Haparanda hade det gatt
i det narmaste 60 ar sedan riksdagen fattat beslut om
byggandet av ett svenskt statsbanenat. For Norrlands del
hade det varit en period fylld av ett stindigt aterkom-
mande ifragasittande av dess behov av jarnvag och da
aven av det dvriga landets nytta av det norrlandska jarn-
vagsbygget. Argumenten mot var i stort sett desamma
hela tiden: Norrland hade redan en stambana i form
av Bottenviken och Bottenhavet; Norrland hade inte
tillrackligt med produkter som krivde och lampade sig
forjarnvagstransporter; Alltfor svara naturhinderi form
av kuperad terring och breda alvar skulle valla stora
fordyringar. Slutsatsen var klar: En jarnvag till Norrland
skulle aldrig bli l6nsam, eller som Erik Sparre en gang
formulerade sig: "De norrlindska banorna blifva vara
finansers graf.”.

I argumenteringen for framstalldes Norrland standigt
som Framtidslandet, ett omrade med maktiga naturre-
sursersom i stort sett varvirdeldsa sd linge det saknades
kommunikationeri form avjarnvig. [ argumenteringen
for framholls ocksa att dven utan jarnvig hade Norrland
visat sin vildiga potential dd de norrldndska linens be-
folkning 6kat mycket kraftigt under 1800-talets senare
del. Aven rittviseskil talade for att Norrland skulle ges
mojlighet att utvecklas med hjilp av jirnvig; norrlan-
ningarna hade under lang tid bidragit till jarnvagsbyg-
gandet i sodra och mellersta Sverige. Mot slutet av
1800-talet betonades ocksa jarnvagens betydelse for att

inte befolkningen i norr skulle "forloras till Finland.

Hur haéllbara var da det sena 1800-talets argument
seddaivartioch forsig begransade 100-arsperspektiv?
Latt ar naturligtvis att konstatera att hidnvisningen till
Bottenviken och Bottenhavet som Norrlands stam-
bana var uttryck for bade trangsynthet och snalhet.
Mer tankevickande 4r de tankar som kommer fram
om jordbrukets och boskapsskotselns forvintade ut-
veckling och betydelse for savil befolkningsunderlag i
det inre av Norrland som foér underlag for transporter.
Att vi ocksa i var tid ofta gor oss skyldiga till likartade
felbedomningar av styrkor och svagheter hos olika sek-
torers framtidspotential ar naturligtvis sant och nigot
som vi bor ta i beaktande nir vi sjilva befinner oss i
likartade beslutssituationer. Ritt hade man i hog grad
vad betraffar tankarna om jarnvigens betydelse for de
norrldndska naturresurserna. Pa saval kort som lang
sikt kom transporten av norrlindska ravaror att fa den
allra storsta betydelse for stambanans lonsamhet. Att
tillkomsten av stambanan varit av allra storsta vikt ocksa
for norrlandsk och didrmed é4ven nationell utveckling
torde inte kunna ifrdgasittas av nagon.

Avslutningsvis kan konstateras att hittills gjorda studier
som soker forklaringar till regioners utveckling visar
att det finns ett antal grundliggande villkor som maste
uppfyllas for att en region skall genomga en starkare
utveckling. Ett avdessa grundliggande villkor ror — som
sd ofta ocksa framholls i den svenska jirnvigsdebat-
ten — mojligheter till goda kommunikationer i olika
bemirkelser.
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5 Mal

Utvecklingen av Sveriges transportsystem styrs av politiska beslut. Riksdagen faststaller 6vergripande
transportpolitiska mal som de olika trafikverken omsétter i nationella handlingsplaner. Lansstyrelser
och kommuner fattar beslut om regionala respektive kommunala mal. Transportsystemet paverkas
ocksa av nationella, regionala och lokala miljémal. Fér Norrbotniabanan har Banverket formulerat

projektmal.
5.1 Overgripande mal

Transportpolitiska mal

Sveriges riksdag har beslutat att det dvergripande

transportpolitiska mdlet ska vara att sikerstilla en

samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och naringslivet

i hela landet. Det 6vergripande malet har utvecklats i

foljande sex delmal:

*  Tillgangligt transportsystem: Transportsystemet ska
utformas sa att medborgarnas och naringslivets
grundliggande transportbehov kan tillgodoses.

*  Hog transportkoalitet: Transportsystemets utform-
ning och funktion ska medge hog transportkvali-
tet for medborgarna och naringslivet.

*  Siker trafik: Det lingsiktiga malet ska vara att ingen
dodas eller skadas allvarligt till f6]jd av trafiko-
lyckor. Transportsystemets utformning och funk-
tion ska anpassas till detta.

*  God miljo: Transportsystemets utformning och
funktion ska anpassas till krav pa en god och
hilsosam livsmiljo for alla, dir natur- och kultur-
milj6 skyddas mot skador. God hushéllning med
mark, vatten, energi och andra naturresurser ska
framjas.

*  Positiv regional utveckling: Transportsystemet ska
frimja en positiv regional utveckling genom att
dels utjamna skillnader i mojligheterna for olika
delar av landet att utvecklas, dels motverka nack-
delar av langa transportavstand.

«  Jamstdllt transportsystem: Transportsystemet ska vara
utformat sa att det svarar mot bade kvinnors och
mans transportbehov. Kvinnor och min ska ges
samma mojligheter att paverka transportsystemets
tillkomst, utformning och férvaltning och deras
varderingar ska tillmatas samma vikt.

Nationella miljéomal

Det finns 15 nationella miljémal som har beslutats av
riksdagen. Mialen beskriver de egenskaper som var natur-
och kulturmiljé6 maste ha for att samhallsutvecklingen
ska vara ekologiskt héllbar. Det 6vergripande malet for
miljoarbetet dr att vi till nasta generation ska limna 6ver
ett samhille dir de stora miljoproblemen ar 16sta. Det
innebar att paverkan pd miljon ska ha reducerats till
nivder som dr langsiktigt hallbara.

I tabellen anges pa vilken niva, systemniva eller del-
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strickenivd, som utformning och/eller lokalisering av
Norrbotniabanan har stérst inverkan pa uppfyllelse av
de nationella miljomalen.

Regionala miljomal
Lansstyrelserna har fatti uppdrag av regeringen att regi-
onalt anpassa och precisera de nationella miljomalen.

Visterbottens lin

Regionala miljomal och delmal finns redovisade i rap-
porten "Miljokvalitetsmal, delmal och helhetsstrategier,
Samverkan for hallbar utveckling i Vasterbottens lan,
Lansstyrelsen i Vasterbottens lan och Skogsvardssty-
relsen, 2004” Malen har antagits av lansstyrelsen och
skogsvardsstyrelsen (mél nr 13 Levande skogar).

Nationella System- Del- Ansvarig
miljékvalitetsmal nivd striacka myndighet

1  Begransad klimat- X Naturvardsverket
paverkan
Frisk luft Naturvardsverket
Bara naturlig Naturvardsverket
férsurning

4 Skyddande X Naturvardsverket
ozonskikt
Ingen 6vergddning X Naturvardsverket
Levande sjoar och X Naturvardsverket
vattendrag

7 Hav i balans samt X Naturvardsverket
levande kust och
skargérd

8 Myllrande X Naturvardsverket
vatmarker

9 Storslagen berérs ej berérs ej  Naturvardsverket
fiallmiljo

10 En giftfri miljo X Kemikalie-

inspektionen
11  Saker stralmiljo X Statens strél-
skyddsinstitut

12 Grundvatten X Sveriges Geolo-

av god kvalitet giska undersok-
ningar
13 Levande skogar X Skogsvards-
styrelsen

14 Ett rikt X X Jordbruksverket
odlingslandskap

15 God bebyggd miljo X X Boverket

Figur 5.1:1 Oversiktlig beddmning av Norrbotniabanans péverkan pa
miljokvalitetsmalen (systemniva eller delstracka).



Norrbottens lin

Regionala miljomal for Norrbotten finns redovisade i
rapporten "Miljomal for Norrbotten, Lansstyrelsen i
Norrbottens lan och Skogsvardsstyrelsen, 2004”. Malen
har antagits av lansstyrelsen och skogsvardsstyrelsen
(mal nr 13 Levande skogar).

Lokala miljomal

Umea kommun
Umed kommun har i dagslaget inga faststillda lokala
miljémal.

Robertfors kommun
Robertfors kommun har i dagsliget inga faststillda
lokala miljomal.

Skellefted kommun

Skellefted kommun har tagit fram forslag till lokala miljo-
mal med utgangspunkt fran de nationella och regionala
miljomalen. Forslag till miljomal finns redovisadei rap-
porten “Pa vig mot en hallbar framtid, miljofakta 2004,
Skelleftea kommun, Bygg- och miljokontoret, 2004”.
Mdlen ir inte faststillda av kommunfullmaktige.

Pitea kommun

Pited kommun har i dagsliget inga faststillda lokala
miljomal.

Lulea kommun

Luled kommun har i dagsliget inga faststillda lokala
miljomal.

Banverkets framtidsplan

Banverket har i sin framtidsplan for perioden 2004-
2015 formulerat strategier for person- och godstrafik.
For snabba persontag i hastigheter 6ver 200 km/timme

Banverkets arkitekturpolicy

Jarnvagen ska erbjuda positiva upplevelser

Jarnvagsmi
byg

finns en strategi for ar 2030 som omfattar forbindelser
mellan Stockholm, Goteborg och Malmo samt stiderna
utmed Norrlandskusten.

For godstrafiken omfattar strategin viktiga strdk och
noder inom landet samt kopplingar till de viktigaste
transportstraken i Europa. Det langsiktiga malet ar att
de strategiska godsstraken och noderna ska vara fullt
utbyggda for att klara 750 meter langa tag.

Norrbotniabanan ingdri strategin men bedoms inte att
vara fardigbyggd ar 2030.

5.2 Projektmal

Banverkets mal for projektet aratt Norrbotniabanan ska

lokaliseras och utformas:

+ P ett dndamalsenligt och ldngsiktigt hallbart sitt.

+ I enlighet med Miljébalkens intentioner och i
enlighet med nationella och regionala miljomal.

* Med en bred samhallelig forankring.

*  Med god gestaltning och med stor hansyn till
optimerad anliggningskostnad.

+ 54 att gods- och persontransporter kan utforas pa
ett snabbt, sikert, effektivt och konkurrenskraftigt
satt.

+  S4 att regionforstoring av arbetsmarknader, kul-
tur- och fritidsutbud samt samhéllsservice langs
kuststraket och dess influensomriden framjas.

5.3 Miljébalkens allmanna hansynsregler

Vid byggande avjarnvag, liksom vid andra dtgiarder och
verksamheter som kan paverka miljon i nagot avseende,
maste miljobalkens allmédnna hansynsregler enligt 2 kap
iakttas. Dessa regler ar grundlaggande och maste alltid
uppfyllas da fragor om tillatlighet, tillstind, godkan-
nande och dispens provas.

ets
n vacker och

val fungerande miljo. Arkitekturfrdgorna ska beaktas i alla skeden av planerings-, projekterings- och byggprocess och darefter i fortsatt skétsel och

forvaltning.

God jarnvagsmilj6 i stad och landskap

Stationsmiljons funktioner och estetiska egenskaper ska utvecklas utifrén jarnvagsresenarens behov. God stationsarkitektur ska ses som ett medel
att uppnad miljoer som praglas av god funktion, enkelhet, trygghet och stora skénhetsvarden. Jarnvagens stela geometri, tekniska karaktar och livs-
langd gor att Banverket ska stalla stora krav pa en omsorgsfull och tidsbesténdig utformning av jarmvagslinje och omgivande landskap. Broarkitek-
tur och formgivning av konstbyggnader ska agnas sarskild omsorg, vid nybyggnad savél som byten och upprustningar.

Konst i jarnvagsmiljo

Jarnvagsmiljon som lamplig plats for offentlig konst ska alltid évervagas vid ny- och ombyggnadsprojekt. Konstnarlig gestaltning i jarnvagsmiljoer
ska integreras genom att det konstnarliga arbetet samordnas med évriga insatser.

Klotterfri jarnvagsmiljo

Jarnvagsresenarer och omgivning har ratt att moéta en hel, valskétt och klotterfri jarnvagsmiljo!

Figur 5.1:2 Banverkets arkitekturpolicy galler fér utformningen av banan. De tva férsta punkterna ar viktigast i forstudien.
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