/  Fyrstegsprincipen

Lésningar pa identifierade problem inom transportsektorn ska prévas férutsittningslést och atgérder
som nyttjar befintliga transportsystem ska alltid dvervdagas innan beslut om nya investeringar tas. Den
s& kallade fyrstegsprincipen innebdr att dtgérder prévas i fyra steg med beaktande av kostnadseffekti-

vitet och langsiktig hallbarhet.

Tankbara 16sningar pa nuvarande transportproblem ska
sokas pa ett forutsattningslost satt. Banverket anvander
den sa kallade fyrstegsprincipen som innebar att atgar-
der provas och analyseras i foljande steg:

1. dtgirder som kan paverka transportbehovet och
val av transportsitt

2. dtgirder som ger effektivare utnyttjande av befint-
ligt jarnvagsnat och fordon

3. begransade ombyggnadsatgarder
4. nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgirder.

Pa uppdrag av regeringen har Banverket tidigare gjort
en analys enligt fyrstegsprincipen. Denna analys finns
redovisad i de tva rapporterna "Ny jirnvig Umea-Ha-
paranda, Underlagsrapport, 2003-04-25" respektive
"Ny jarnvig Umea-Luled-Haparanda, Redovisning av
utredningsuppdrag, 2003-03-10". Nedan redovisas en
sammanfattning av denna analys.

Nuvarande problem

Under arbetet med framtidsplanen for aren 2004-2015
har Banverket identifi erat féljande stora bristeri det befi
ntliga jarnvagsnitet i ovre Norrland. Bristerna redovisas
utan inbordes prioritetsordning.

+ Kapacitetsbrist pd Stambanan under storre delen
av dygnet beroende pa att banan ar enkelspérig
och att avstindet mellan motesstationerna ar
ldnga.

+ Alternativa omledningsmojligheter for trafi ken
till/fran 6vre Norrland saknas. Godstrafi ken pa
Stambanan har mest férseningar i landet.

+ Devagnviktsbegriansade storre stigningarna pa
Stambanan genom 6vre Norrland, medfor att
transportkostnaderna idag 4r 20-30% hogre dn
for de delar av nitet som inte har sidana begrins-
ningar.

* Den mycket laga standarden pd Haparandabanan.

+ Stiderna Skellefted, Pited och Kalix saknar per-
sontagstrafik beroende pé att Stambanan, som gar
3-5 mil fran kusten, inte passerar dessa stdder.
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7.1 Steg 1 — Atgarder som kan paverka
transportbehovet och val av transportsatt

Resandet i 6vre Norrland ar starkt koncentrerat till
kusten och de storre titorterna. Idag gors nio av tio
interregionala resor med personbil. Orsaken till detta
ar att det idag inte finns nagon jarnvig mellan kuststa-
derna samt att busstrafiken har svart att konkurrera med
biltrafiken vid ldnga avstand.

Godstrafik — utveckling av sjofarten och lastbilstrafiken

For niringslivets behov av transporter av ravaror och
fardiga produkter har battransporter en jamforbar kost-
nadseffektivitet med jarnvigen. For att sjofarten skall
utvecklas och bli mer konkurrenskraftig kravs emellertid
att regulariteten och flexibiliteten forbattras.

Godsvolymen pa lastbil antas fortsitta 6ka starkt. I lang-
tidsplanen for aren 2004-2015 har Vagverket beraknat
att den tunga lastbilstrafiken p4 E4 delen Umea-Hapar-
anda kommer att 6ka med cirka 40% till &r 2010 — och
pa langre sikt (till ar 2025) med 70-80%.

Majlig utveckling av befintlig kollektivtrafik

Ett forbattrat utbud av busstrafik kan paverka efterfragan
pd transporter och valet av transportsitt. Rikstrafiken
har tillsammans med Linstrafikbolagen i Norrbotten,
Vasterbotten och Vasternorrland upphandlat busstrafik
pa Norrlandskusten for perioden 2002-2007. Tack vare
den samordnade upphandlingen finns det nu genomga-
ende busstrafik pa hela strickan Sundsvall-Haparanda.
Restiden drdrygt 10,5 timmar. Det gar att utveckla buss-
trafiken ytterligare genom bland annat okat turutbud
men mojligheten att minska restiderna ar begransad pa
grund av trafiksikerhetsskil.

I dagslaget finns dven dagliga forbindelser med flyg
lings Norrlandskusten Luled-Umea-Sundsvall. Flyget
anvands huvudsakligen for tjansteresor pa grund av det

hoga kostnadslaget.

Forandrat behov av resor

Utvecklingen av ny teknik har okat mojligheterna att
arbeta och studera pa distans. Inom sjukvarden pabor-
jadesi Sverige tidigt sa kallad telemedicin inom primar-



varden for att slippa skicka information, rontgenbilder
(teleradiologi) eller patienter langa strackor till sjukhus
nir tekniken kan bidra till en snabbare hantering.

Ovanstdende dr exempel pd att ny teknik har bred sprid-
ning och anvinds redan idag i stor omfattning i norra
Sverige. Banverket bedomer darfor att potentialen for
att distansoverbryggande teknik ska medféra genomgri-
pande forandringar i transportbehovet dr mycket liten,
men att tekniken ska ses som ett viktigt komplement
till faktiska resor.

Utvardering av steg 1

Trots ny tele- och datateknik forvintas behovet av
persontransporter oka i framtiden. Behovet av jarn-
véagstransporter kan till viss del ersattas med buss- och
lastbilstransporter. For att mélet om ett langsiktigt
héllbart transportsystem ska kunna uppnas bor dock
huvuddelen av de stora godsvolymer som finns i Norr-
land transporteras pd jirnvig istillet for pa vig.

7.2 Steg 2 — Atgarder som ger effektivare
utnyttjande av befintligt jarnvagsnat och
fordon

Ett sitt att minska problemet med begransade tagvikter
pa Stambanan dratt satta in nya kraftfulla lok. Nya lok pa
Stambanan skulle fa en positiv paverkan pa niringslivets
transportkostnader. Den pagdende hojningen av tillaten
axellast till 25 ton, som beriknas vara genomford ar
2005, innebir klart forbéttrad transporteffektivitet.

Persontrafiken pa Stambanan genom 6vre Norrland
bestar idag enbart av nattigstrafik. Om dagtagstrafik
med snabba motorvagnar infors norr om Umed kan
persontrafiken bli effektivare. Komforten forbattras med
nya vagnar och i viss man dven restiderna. Pa grund av
bristerna i infrastrukturen blir tidsvinsterna emellertid
sma jamfort med nattdgen.

Utvardering av steg 2

Forbattrad persontrafik pa befintlig bana bedoms fa
begransad effekt pa resandet eftersom restiderna mellan
kuststiderna fortfarande kommer att vara langre med
tdg 4n med bil. Nya lok for godstagen skulle innebara
minskade transportkostnader for naringslivet men bris-
terna vad avser kapacitet och risk for trafikstorningar
kommer att kvarsta.

KAPITEL 7 » FYRSTEGSPRINCIPEN
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7.3 Steg 3 — Begransade
ombyggnadsatgarder

Begransade ombyggnadsatgirder kan omfatta forbatt-
ringar som svarar mot det 6kade transportbehovet fram
till ar 2010, exempelvis enstaka motesstationer. Det
innebir att nuvarande hoga kapacitetsutnyttjande — med
de problem som detta medfér med ldnga vintetider vid
motesstationerna — kommer att vara ungefir oférand-
rat. Stora forbattringar for att minska tagforseningarna
utan omfattande insatser 4r svara att uppna lings den
enkelspdriga Stambanan.

Utoéver ombyggnadsdtgarder kriavs ocksd underhalls-
atgarder pa Stambanan, Haparandabanan och tvirba-
norna till kusten.

Utvardering av steg 3

Nuvarande problem kan minskas genom mindre om-
byggnadsatgirderiform avbland annat moétesstationer.
Atgirderna ar dock inte tillrickliga for att mota ett
okande transportbehov och de har heller inte ndgon
positiv effekt pa persontrafiken. For en langsiktigt
héllbar 16sning kravs storre ombyggnadsatgarder eller
nyinvesteringar.

7.4 Steg 4 - Nyinvesteringar och storre
ombyggnader

Storre ombyggnader av befintlig jarnvag

Hastighetshojande atgirder som mojliggor en attraktiv
restid i relationen Luled-Umes kriver linjeomlaggningar
pa minst 1/3 av strickan eftersom langa delstrackor har
sndva kurvradier. For att forbattra kapaciteten behovs
dessutom ett flertal nya moétesstationer.

Mojligheten att dtgarda de tagviktsbegransande back-
arna pa Stambanan har studerats ¢versiktligt, men be-
doms inte vara samhallsekonomiskt forsvarbara. Bland
annat kan den sa kallade]Jarnetriaskbacken pa delen Bas-
tutrdsk-Alvsbyn inte atgirdas till rimliga kostnader.

Ombyggnadsatgarder kan till viss del forbattra situatio-
nen for godstrafiken men for persontrafiken kommer
nuvarande brister att kvarsta.

Ny jarnvag langs kusten

Den enda mojligheten att fullt ut l6sa nuvarande pro-
blem dr att anldgga en ny jarnvag lings kusten mellan
Umead och Luled. En ny jarnvig kan byggas med hog
standard for bade person- och godstrafik. En ny mo-
dern jirnviag medfor ocksa att framtida potentialer for
jarnvagstrafik kan tillvaratas. Det blir &ven mojligt att
direktansluta fler stora industrier till jarnvagen.
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Utvardering av steg 4

Foratt nuvarande och framtida efterfragan pé jarnvags-
transporter ska kunna tillgodoses krivs omfattande om-
byggnadsatgirder pa savil Stambanan som tvirbanorna
alternativt en ny jarnvag lings med kusten. Bada dessa
alternativkommer att studeras och konsekvensbeskrivas
i férstudien och kommande jirnvigsutredning.

7.5 Slutsatser

Mot bakgrund avdenna analys har Banverket tagit stéll-
ning till att storre ombyggnader av befintlig jarnvagar
alternativt en ny jarnvag kravs for att 16sa nuvarande

problem pa det befintliga jarnvigsnitet i 6vre Norr-
land.



8 Atgarder pé befintlig jarnvag

Stambanan mellan Umea och Luled byggdes i slutet av 1800-talet och har lag standard i férhallande
till dagens krav pa bérighet och kapacitet. Méjligheterna att bygga om Stambanan sa att de krav som
stélls pa en modern jarnvag uppfylls dr begrinsade pa grund av bland annat terringférhallanden och

befintlig bebyggelse.

8.1 Vidmakthallande - Nollalternativet

Vid planering av jarnvigsobjekt anvinds begreppet
Nollalternativ, som innebir att befintlig jarnvag behalls
och att endast sidana atgirder som erfordras for att
vidmakthalla jarnvigen i befintligt skick kommer att
vidtas. I framtidsplanen for aren 2004-2015 har Banver-
ket redovisat ett antal planerade atgirder for Stambanan
genom 6vre Norrland, vilka kommer att genomforas
innan Norrbotniabanan byggs och som darmed kommer
attingd i Nollalternativet. Dessa atgirder omfattar bland
annat barighetshojande atgarderi form avsparbyten och
uppgradering till Stax 25 samt kapacitetshojande atgar-
deriform avmotesstationer och bangdrdsombyggnader.
Dessutom ingdr nybyggnad av Botniabanan, upprust-
ning av Adalsbanan samt upprustning och nybyggnad
av Haparandabanan i framtidsplanen.

8.2 Upprustning - Nollplusalternativet

Banverket Norra Banregionen har utfort en utredning for
att beskriva ett Nollplusalternativ till Norrbotniabanan
”Utredning Norrbotnia Nollplusalternativ, Upprustning
av strickorna Luled-Vinnis, Vinnis-Umed, Pitedbanan
och Skelleftedbanan, Banverket Norra Banregionen”.

Nollplusalternativet innebér en upprustning av Stamba-
nan genom Ovre Norrland fran Umea till Luled samt av
de tvd tvarbanorna Pitedbanan och Skellefteabanan.

Prestandakrav
Foljande krav har stallts pa Nollplusalternativet:

+ Tilliten hastighet (Sth) ska vara lagst 120 km/
timme for tagkategori A, tillaten axellast (Stax) ska
vara 25 ton och minsta radie ska vara 700 meter.

+  Storsta langslutning ska vara 10 promille (rdknat
som medellutning éver en stracka pa 1 000 meter)
for att undvika tagviktsbegransningar.

+ Ralsvikten ska vara minst 60 kg/m.

+  Moten mellan 750 meter langa tagsatt med samti-
dig infart ska vara mojligt pa samtliga motesstatio-
ner.

* Avstandet mellan motesstationerna pa Stambanan
borvara cirka sju kilometer med hansyn till kapa-
citetsbehovet.

Stambanan Ume3&-Luled

Delen Umea-Vinnis

Pa denna stricka finns frimst tre avsnitt som kriver
storre ombyggnader. Det dr Vinnas till Vinnis by, Norr-
fors samt Brannland. Jirnvigens strickning gar mellan
E12 och Umeilven samt genom bebyggda omraden
vilket forsvarar linjeomlaggning. Framst Brannland ar ett
problem med stora lutningar och skarpa kurvor. Exakt
hur strickningen genom Brinnland ska 16sas har inte
beskrivits, men atgirder omfattande minst fem kilometer
ny bana kravs for att 16sa problemet. Totalt berdknas 15
kilometer nytt spar kravas for att klara hastighets- och
lutningskraven.

Nytt spar: 15 kilometer.

Delen Vinnis-Bastutrisk

Denna stricka gari kuperad terring med manga backar
och sniva kurvor. Linjeomlaggning krivs pa storre delen
av strickan med méanga kombinationer av bankar/skar-
ningar samt tunnlar for att rita kurvor och undvika
branta stigningar.

Nytt spar: 49 kilometer.

Linjeforkortning: 1 kilometer.

Delen Bastutrisk-Alvsbyn

Delen Bastutrisk-Alvsbyn 4r den mest problematiska
strackan och kraver omfattande linjeomlaggningar. Pa
grund av kuperad terrang krivs manga kombinationer
av bankar/skarningar samt tunnlar. P4 strackan finns
bland annatJarnetriaskbacken som kraver en omfattande
och darmed férmodligen dyr l6sning (omfattning ar ej
helt utredd). Troligen kravs en linjeomldggning pa 25
kilometer for att klara av dom stora nivaskillnaderna
mellan Storsund och Alvsbyn.

Nytt spar: 70 kilometer.
Linjeforkortning: 1 kilometer (linjeférlangning 5 km om

Jarnetriaskbacken atgirdas).

Delen Alvsbyn-Boden

Pa denna stricka finns endast en backe som behéver
atgardas pa grund av for stor lutning.

Nytt spar: 6 kilometer.

Linjeforkortning: 1 kilometer.
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Delen Boden-Lulea

Alternativ 1: P4 denna stricka finns endast tva avsnitt
med hastighetsbegransande kurvor, ett vid Sivast och
ett vid infarten till Lulea.

Nytt spar: 1 kilometer.

Alternativ 2: Eventuellt kravs dubbelspér for att klara
kapaciteten pa detta hart trafikerade avsnitt av Stam-
banan.

Nytt spar: 35 kilometer.

Skelleftedbanan (Bastutrisk-Skelleftehamn)

Storsta problemet for Skelleftedbanan ar stora lutningar
pa delar av strickan samt dalig kraftforsorjning. P4 dessa
bandelar finns ocksa sma kurvradier. Med nya tunnlar
kan lutningar och kurvor klaras.

Nytt spar: 27 kilometer.

Linjeforkortning: 0,5 kilometer.

Byte av ral och slipers

Pa storre delen av Stambanan samt pa Skellefted-banan
och Piteabanan kravs byte av bade ril och slipers.

Kostnader

Den totala kostnaden for Nollplusalternativet ar upp-
skattad till 13,6-14,5 miljarder kronor (osikerhet +
30%) for hela straickan Umea-Luled samt de tva tvar-
banorna.

Se avsnitt 9.1, 93 (del av).

Pitedbanan (Alvsbyn-Pited)

Banan ar kurvig med manga kurvradier
som ar mindre dn 700 meter. I huvudsak
finns tva avsnitt som kraver storre om-
byggnader. P4 det ena avsnittet, cirka 4 ki-
lometer, finns hastighetsbegransande kur-
vor och stora hojdskillnader ddrjiarnvagen
gar runt ett berg. En ny tunnel genom
berget innebar att bade stigningarna och
kurvorna byggs bort. Det andra avsnittet
finns vid bron vid Sikfors dar banan bade
fore och efter bron gor tvira svingar som
begrinsar storsta tillitna hastighet.

Nytt spar: 22 kilometer
Linjeforkortning: 2.5 kilometer

Motesstationer

For att klara kapacitetskraven kravs motes-
stationer med cirka sju kilometers avstind
pa Stambanan. Detta innebir 22-24 nya
stationer och férlingning av 29-33 be-
fintliga stationer pa delen Umea-Luled. Pa
Skelleftedbanan och Piteabanan erfordras
tva nya stationer pd vardera banan samt
forlingning av sammanlagt tre befintliga
stationer.

&

i

Figur 8.2:1 Brister pd nuvarande jarnvégar.
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9 Studerade alternativ for ny jarnva

Redovisade forutsattningar har legat till grund vid framtagningen av korridoralternativ. | detta
kapitel kommer dimensioneringsforutsattningar och riktlinjer for gestaltning av Norrbotniabanan att
inledningsvis beskrivas. Efter detta foljer en beskrivning av den metod som nyttjats vid framtagning
av tinkbara strickningar av banan. Denna metod har tillsammans med en malpunktsanalys legat till
grund for framtagning av tre huvudalternativ, Vistlig, Mitt och Ostlig korridor. En beskrivning av olika
kombinationer mellan dessa korridorer kommer att redovisas, savil kombinationer som visat sig vara
intressanta och kombinationer som valts bort i ett tidigt skede.

9.1 Teknisk standard

Banverket har utarbetat preliminira tekniska krav for
Norrbotniabanan, vilka ska utgéra underlag vid studier
av banstrackningar och kostnadsbedomningar i forstu-
dieskedet. Kraven dranpassade till gillande EU-direktiv.
Nedan redogors kortfattat for dessa krav.

Spar

Spargeometrin skall dimensioneras forhoghastighetstig
med hogsta tillaitna hastighet 300 km/timme och om
mojligt ska 350 km/timme efterstrivas.

Banans lutning ska normalt vara hogst 10 %o. I undan-
tagsfall kan 12,5 %o accepteras pa korta strickor.

Bana
Banan skall dimensioneras for 30 tons axellast.

Tunnlar

Kategori 1: Tunnlar langre 4n 1600 m med en eller flera
servicetunnlar.

Kategori 2: Tunnlar med langd 500-1600 meter med en
eller flera servicetunnlar.

Kategori 3: Tunnlar kortare dn 500 meter utan servi-
cetunnlar.

Vid dubbelsparstunnlar i separata tunnelror erfordras
endast tvirtunnlar mellan tunnelréren.

Plattformar

Plattformar bor vara 500 meter langa med hansyn till
till nattagen (minimikravet enligt EU-direktivet ar 400
meter). Plattformar som ej dr avsedda for snabbtag/
hoghastighetstag ska forlaggas vid sidotagsspar for att
passerande tag ska kunna halla full hastighet. Sverige
har generell dispens for 225 meter langa plattformarvid
hallplatser som endast dr avsedda for lokal- och regio-
naltag. Hojden pa plattformerna ska vara 580 mm.

9.2 Gestaltning

P4 senare ar har bade intresset for och medvetenheten
om arkitektur okat visentligt savil hos offentliga fore-
tridare som hos allmdnheten. Kraven pa de offentliga
miljoerna skirps, vilket i synnerhet giller kommunika-
tionsmiljoerna. Manga tillbringar en stor del av sin tid i
dessa miljoer, oftast pd vig mellan hem och arbete, som
endel avarbetet eller pa fritiden. Dagligen passerar mer
an 750.000 personer Banverkets anldggningar och att
forflytta sig langre strackor har blivit en alltmer naturlig
del avvardagen och en forutsittning for att kunna kom-
binera krav pa familjeliv, arbete, utbildning och fritid.

Banverkets egen arkitekturpolicy utgor utgdngspunkten
for allt arbete med gestaltningsfragor inom verkets an-
svarsomraden, se avsnitt 5. Den giller som utgangspunkt
for projekt Norrbotniabanan.

Gestaltningsprogram: process och kompetens

Arbetet med gestaltningsfragor ska inga i den ordinarie
planerings- och projekterings-processen . Upprittandet
av gestaltningsprogram gors for att dokumentera arbetet
och fungera som "¢verlimnandedokument” till nasta
skede i planeringen.

Gestaltningsprogrammet i forstudieskedet redovisar
de overgripande forutsittningarna och styrande ge-
staltningsprinciper. Forhallningssatt, arkitektoniska
principer och genomgang av aktuella atgirder redovisas.

Férstudie Jarnvags- Jarnvags- I?etalj-_
utredning plan projektering
\ 4 \ 4 \ 4
GP GP GP

Figur 9.2:1 Gestaltningsarbetet pagar kontinuerligt och integrerat
genom hela planeringsprocessen. Gestaltningsprogrammet ar en
dokumentation av arbetsprocessen, och ligger till grund for det
fortsatta arbetet. Det ar ldmpligt att uppréatta gestaltningsprogram
(GP) i slutfasen av de olika skedena. Det kan antingen vara en del av
huvudrapporten for respektive skede eller en fristdende rapport.
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Detta redovisas i en sarskild rapport (Gestaltningspro-
gram Forstudie for Norrbotniabanan Umed-Luled) som
omfattar hela strackan.

Var och en av de tre forstudierna ska dessutom inne-
hélla en 6versiktlig bedomning av forutsattningarna att
astadkomma en god gestaltning och anpassning till saval
befintlig milj6 som framtidsvisioner. Detta gors i avsnitt
103. Har kan man exempelvis beskriva principer for hur
man kan utforma jirnvigen nir den passerar de olika
typer av dlvdalar och 6ppna landskap som finns inom
forstudieomradet. Det ska ockséd beskriva vad gestalt-
ningsinsatserna i kommande skeden bor fokuseras pa.

Ijarnvagsutredningen fungerar gestaltningsprogrammet
som ett kvalitetsprogram. Har anges exempel pa utform-
ningsprinciper, dven om utformningen i detalj dnnu inte
ar klarlagd. Det kan handla om utformning av slanter
och bankar, angivande avlandskap/stadsmiljoer dir man
ska ta sarskild hiansyn och ha en hog ambitionsniva. I
detta skede kan man ange vilket mal man har med ge-
staltningsatgarderna. Platser eller produkter (exempelvis
broar, teknikhus, bullerskdrmar, stddmurar) som ska ha
en sarskild utformning ska lyftas fram. I jarnvagsplanen
ir gestaltningsprogrammet ett utformningsprogram,
som ger underlag for detaljprojekteringen. Har anges
konkreta riktlinjer for utformningen av banans olika
delar.

Organisation och kompetens

En avgorande faktor for ett bra slutresultat ar att sakra
gestaltningsintentioner, ambitioner och upparbetad
kunskap i bestillarorganisationen. Projektet kommer
att genomga flera olika skeden dar varje overgang
innebir att kunskap ska 6verforas mellan individer. En
gestaltningsansvarig i bestallarens projektorganisation
ska svara for samordningen med 6vriga teknikomrdden
och kontinuiteten genom projektskedena.

Norrbotniabanan - jarnvagens krav och landskapets
karaktar

Norrbotniabanan byggs for att klara framtida krav
pa tunga och snabba transporter, se avsnitt 9.1. Sam-
mantaget innebir de tekniska kraven att banan blir
mycket "styv”, och inte kan ta hansyn till landskapets
enskildheter. Den ska darfor anpassas till landskapets
storskaliga strukturer.

For att uppnd god funktion maste banan att passera
ett antal malpunkter, exempelvis de storre titorterna i
omradet. Detta leder till att jarnvagen i vissa fall kom-
mer att gi tvirs landskapets huvudstrukturer, frimst
vid passagen av dlvdalarna.

Nar jarnvagen ska passera nara eller genom samhallen
kan det innebira stora forandringar av dessa. Planskilda
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passager, bullerskydd mm &rviktiga att belysa i gestalt-
ningsprogrammen. Vid de stationer/resecentra som
tillskapas stalls sarskilda krav pa utformningen. Dar ror
sig manga manniskor och de ska litt kunna forsta hur
man tar sig till och fran taget.

En modern jarnvig innebir ocksa krav pa tillginglighet
med bil till manga punkter lings banan, samtidigt som
markagare behover na sina skiften. Darfor kommer ett
nytt vagnit att tillskapas, ofta parallellt och i nirheten
av jarnvagen. Det medfor en breddning av jarnvigens
markansprak. P4 motsvarande sitt krivs arealer for
hantering av de jordmassor som inte kan anvindas i
jarnvagskonstruktionen. Dessa upplag kan antingen
anpassas till eller kontrastera mot omgivningen.

I flacka landskap innebar kravet pa planskilda korsningar
med andra trafikslag (bilvagar, gang- och cykelviagar,
skoterleder etc) ofta stora ingrepp i form av schakter el-
ler bankar. For att kunna leverera elstrom till jairnvagen
kravs ofta nya kraftledningar till vissa matarpunkter
lings banan. Lokaliseringen av dessa kraftledningsstrak
ar viktig.

Landskapets huvudkaraktirer

Landskapet inom forstudieomradet domineras av Bot-
tenvikens skogs- och myrdominerade kustlitter samt
dlvdalarna som skirin i den norrlindskap bergkullter-
rangen i vaster. Det ar kring vattendragen och sjéarna
man hittar den basta odlingsmarken. Dalgangarna har
ocksa varit viktiga kommunikationsleder dnda sedan
de forsta manniskorna kom till omradet. Samtliga
storre orter ligger vid a- eller dlvmynningar. En stor del
av kustlandets befolkning har valt att bositta sig i de
oppna odlingslandskapen kring vattendrag och sjoar.
En fordjupad text om landskapets karaktir aterfinns i
kapitel 6.1.

Principer for landskapsanpassning

Den grundldggande principen for Norrbotniabanan ar
att anpassa jarnvigen till det omgivande landskapet. Det
innebir att jarnvagen ska samspela med eller underord-
na sig det omgivande landskapet. Den landskapsanalys
som tas fram i forstudiearbetet ska ligga till grund for
beddomningarna.

Smaskaliga landskap och stora ingrepp kriver sirskild
omtanke

I vissa landskap kommer jarnvigen att dominera dver
omgivningen. Det ror framfor allt smabrutna och sma-
skaliga landskap samt landskap dar jirnvigen kraver
stora schakter eller fyllningar. I dessa fall kravs en med-
veten hantering och klar mélsittning med de gestaltande
dtgirderna. Mojligheterna att skapa nya element som
upplevs positiva ska provas.



Integrera jirnvigen med titortsutvecklingen

Inom eller i nirheten av titorter ska jarnvigen inte-
greras i och bidra till att bygga upp tatortens struktur
och karaktar, bade funktionellt och visuellt. Det kan
vara aktuellt att savil lyfta fram som att tona ner olika
anldggningsdelar.

De tre principerna ovan innebar att Norrbotniabanans
landskapsanpassning inte stravar efter ndgon enhetlig
gestaltning. Det motiveras frimst av att de som kommer
att uppleva jarnvagen gor det i ett landskapsperspektiv
— inte i ett resandeperspektiv. De som aker med taget
upplever framfor allt det omgivande landskapet — inte
jarnvagen de fardas pa eller dess nirmaste omgivning.
I stallet ser de flesta jarnvigen som ett av flera element
i ett landskap, lings en korsande vig, eller i ett stads-
rum. Det finns saledes inget estetiskt skal att efterstrava
enhetlighet i utformningen av broarna 6ver de olika
alvarna, utan de ska formas utifran jirnvagens ansprak
och de lokala forutsattningarna.

Gestaltningsprogrammen for de olika delstrackorna ska
dock sikerstalla att ambitionsnivan halls relativt lika pa
olika delstrackor. I likartade situationer ska standarden
vara likartad och inte bero pa enskilda projektorers
eller entreprendrers instillning. Det kan ocksa finnas
andra skal dn estetiska — exempelvis driftmassiga - att
begrinsa variationen.

Prioritering av insatser

For Norrbotniabanan ska de évergripande principerna
i Banverkets policy gilla. Hela arbetet ska ocksa priglas
av en medvetenhet om och hinsynstagande till de ge-
staltningsmassiga konsekvenserna av olika val.

Gestaltningen ska leda till att hela jarnvagsstrackan
utfors pa ett medvetet sitt. De generella riktlinjerna
bor inte medfora sirskilda extrakostnader - men kan-
ske ett forandrat synsatt och annorlunda planering av
arbetsinsatserna. Det innebar att man etablerar en slags
ldgsta godtagbara niva i projektet. Detaljeringsgraden i
skogslandskapet behover inte vara hog eftersom det dr
mycket fa som upplever insatserna. Har 4r den ekolo-
giska anpassningen viktigare an den visuella.

I detta dokument foreslas tre olika nivéer av bearbetning.
Det arviktigt att man tidigt diskuterarvilka delar av pro-
jektet/delstrackan som ska ha en hogre bearbetning 4n
ovriga. De tre nivderna ir standard, normal och hog.

Standard omfattar enbart de byggda delar som ska ha
samma utformning som 6vriga delar av jarnvigen i
Sverige. Detta galler framst sidant som signaler, elsys-
tem, sikerhetssystem etc.

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

som inte dr exponerade bér man utforma de byggda
delarna enkelt och med stor hinsyn till ekonomi och
skotsel. Farg och material kan vixla, och kan med fordel
spegla de landskap som de ligger i.

Hog bearbetning ska ske av delar inom tatorter, vid
stationer och iviktiga och viardefulla landskap. Utform-
ningen ska uppfylla hogt stillda krav pa arkitektonisk
kvalitet. Dessa omraden ar

+ Stads- och bebyggelsenira strackor och stations-
omraden/resecentra. Har kravs anpassning for att
manga manniskor upplever jairnvigens olika delar
i promenadtakt - och di behovs en mer detaljerad
bearbetning.

+ Vid passage av sirskilt virdefulla omraden. Det
kan vara passage av ilvar, sirskilt virderade kul-
tur- eller naturlandskap mm.

+ Exponerade strickor, landmarken mm. Jarnvigen
syns vida omkring, exempelvis lings sjostrander
eller i odlingslandskap. Utblickarna fran banan
ar samtidigt ofta goda. Har krivs en medveten
lokalisering och utformning for att 1ata jarnvigen
harmoniera med eller kontrastera mot omgiv-
ningen.

Ménga av dessa uppgifter ir gemensamma for Banver-
ket, kommunerna och de som Z4ger eller har intressen i
resecentra. Det dr darfor lampligt att utformningen av
rececentra och passager av tatorter inledningsvis gors
som ett gemensamt projekt, aven om huvudmannaskap
och finansiering senare delas upp pa olika parter. Ett
gemensamt arbete med gestaltningsprogram dir alla
deltar har visat sig vara en framgangsrik vig.

Skyltning

Den storsta delen av skyltningen kring en jarnvag ar
bestimd av specifika regelverk. For skyltning kring
stationer finns skyltprogram utvecklade av Banverket
i samarbete med operatorerna. Det kan dock finnas
anledning att forvalta namnet Norrbotniabanan och
lita det leva vidare 4ven sedan allt ar byggt. Det kan
ske genom att utveckla symboler eller skyltning s att
namnet Norrbotniabanan farleva vidare. Jirnvigen kan
bli en viktig del av denna regions framtida identitet.
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9.3 Metod

Attvalja en strackning for en ny jarnvig som Norrbot-
niabanan dren langa processen med successivt urval och
bortval av alternativa 16sningar. Denna process borjar i
forstudien med en alternativgenerering, dir ambitionen
ar att alla tinkbara alternativ ska lyftas upp till ytan.

Avgransning av forstudieomradet

En forutsattning ar att Norrbotniabanan pa nagot satt
ska ansluta till Umea i soder och Skellefted i norr. Uti-
fran detta har ett forstudieomrade valts dar alternativa
strackningar borjar sokas. Forstudieomradet for ny
jarnvig tacker at oster i princip hela omradet ut till
kusten. At vaster ar forstudieomradets grans satt for att
Norrbotniabanan ska kunna na befintlig jarnvagsbro
over Skelleftedlven. Bygdetrasket dr en stor sjo som
ocksa paverkat gransen mot vister. Forstudieomradet
ar ungefar tio mil langt och tre mil brett.

Omréden med héga omgivningsintressen

Som ledning for alternativgenereringen har omriaden
lyfts fram inom vilka det pa olika satt 4r oldmpligt att
bygga en ny jarnvag. Exempel pa sadana omriden &r
sjoar och tatbebyggda omrdden samt omraden med hoga
natur- och kulturvirden. Det bor podngteras att dessa
omraden inte dr heliga. Finns det fordelar med att pas-
sera genom ett av dessa omrdden behover detta provas.
Forurvalet avomrdden med hoga omgivningsintressen
tas i forsta hand hansyn till storre omrdden, som:

+ natura 2000-omrdden, dir de flesta dr av mindre
omfattning. Sivaran med bifloden 4r ocksd Natura
2000-omrade men hir kan intrang inte undvikas
eftersom jirnvigen méste korsa vattendraget. Det
ar viktigt att jirnvagens passage lokaliseras sd att
paverkan blir sa liten som mojligt.

+ riksintresseomrdden for natur- eller kulturmiljé
samt friluftsliv.

+ vatmarker av klass 1 (hogsta naturvirde), som
dterfinns fraimst i den sodra delen av utrednings-
omradet, norr och soder om Sivaran.

+ riksintressen for Forsvaret, renniringen (forslag)
samt kommunikationsanlidggningar.

Tre huvudkorridorer med kombinationer

Onskvirt 4r att jirnvigen mellan Umed och Skellefted
blir s& gen som mojligt. Det ar darfor naturligt att, utifran
landskapets forutsattningar, dra jarnvagen sd rakt som
mojligt i nord-sydlig riktning genom foérstudieomréadet.
Detta kan goras i omradets vastra delar (korridor Vist),
utmed i kusten i 6ster (korridor Ost) eller mitt emellan
(korridor Mitt).
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Omraden med ldgre skyddsvirden beaktas i forstudi-
eskedet genom att korridorer tas till si att dessa kan
undvikas i det fortsatta planeringsarbetet. Det ar till
exempel

+ utpekade omraden i det regionala landskaps-
vardsprogrammet

+ vattenskyddsomraden

+ omraden med hoga naturvirden enligt grusinven-
tering

+ storre omriden med jordbruksmark
+ omrdden med liten yttickning
+ fornlimningar

* naturminnen, vitmarker klass II-IV, sumpskogar,
biotopskyddsomriden, nyckelbiotoper, dngs- och
hagmarker, vaxtplatser for rodlistade vixter

+ fiskevatten, anldggningar for friluftsliv

+  brunnar, tikter, grusférekomster med ligre natur-
vardsklass och férorenade omraden.
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Omraden med hdéga omgivningsintressen
dar jarnvagsstrackning bér unvikas

1 Utredningsomrade

Figur 9.3:1 Omraden med héga omgivningsintressen dar jarnvags-
dragning bér undvikas.



Tankbara strackningar inom korridorerna

Inom en korridor kan jirnvigen placeras och utformas
pa olika sitt. Korridorerna ska rymma 6verviganden
som gors i det fortsatta planeringsarbetet, exempelvis
hinsyn till lokala miljointressen, grundlaggningsforhal-
landen och enskilda intressen. For att finna avgrans-
ningarna pa korridorerna har mojliga linjedragningar
studerats i plan- och profil. De kostnadsberikningar som
kommer att presenteras liksom bedémningar av jarn-
vagens miljopaverkan baserar sig dessa linjer. Sarskilt
stor kraft har lagts p& avsnitt dar terrangforhallanden
gett stora broar eller langa tunnlar for att sikerstilla att
enklare dragningar inte ar mojliga. Dar negativa konse-
kvenser uppstitt i form av for sma kurvor med nedsatt
hastighet eller dir man fatt intring i miljoer med hoga
varden har alternativa strickning studerats for att
komma runt problemen. Detta har lett till att korrido-
rerna utokats. Valet mellan alternativa strackningar gors
ijarnvigsutredningen.

Urval av korridorer for fortsatt utredning

Ett syfte med forstudien dr att avgrdnsa ett utrednings-
omrade inom vilket en strickning ska beslutas efter den
kommande jarnvigsutredningen. Alternativstudierna
i forstudien kommer att fungera som underlag for att
reducera antalet korridorer som medtas i jarnvagsut-
redningen. Bortval kan ske pd olika grunder:

+ uppfyller ¢j andamal med banan
* ¢j samhillsekonomiskt forsvarbart
* intrang

Vanligtvis foljer de tva forsta punkterna varandra. Blir
banan for lang och dyr, vilket dven ger langre restid,
uppfyller den inte dndamélet med banan. Om detalj-
studier i en jarnvigsutredning inte kan paverka dessa
faktorer kan alternativet viljas bort i forstudieskedet.
Exempelvis kan vissa kombinationslosningarviljas bort
pa detta satt. Naturgeografiska forutsattningar som ter-
rangen, sjoar, vattendrag och grundférhallanden kom-
mer att aterspeglas i anliggningskostnaderna. Dessa ar
i sin tur en viktig parameter i den samhéllsekonomiska
bedomningen av projektet.

Intring kan paverka urvalet pa olika sitt. I omraden
med hoga virden (riksintressen m m) kan viljas bort
om inga vinster finns att dra jirnvigen genom dessa.
Ett exempel pa vinst ar att jarnvagen blir kortare eller
mojliggor angéring av viktiga malpunkter som ar vik-
tiga for Norrbotniabanans funktion. Om dragningar
foreslas genom riksintressant omraden (MB kap 3 eller
4) alternativt skyddade omrdden (MB kap 7) behover
dessa i en jarnvagsutredning stillas mot alternativ som
undviker intrang.
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Tankbart omrade for alternativa jarnvagskorridorer

- Vastlig Korridor - Ostlig Korridor
B Vit Korridor

Natura 2000-omrade

Naturmiljo av Riksintresse enl MB 3:6

Q Kulturmiljé av Riksintresse enl MB 3:6

Kombinationskorridorer

~ Vatmarksinventering, naturvardeklass 1

m Naturreservat, kommunalt

Figur 9.3:2 Redovisning av de olika metodikstegen. Gra omraden
visar forstudieomradet med vita halrum fér omradden med hoga
omgivningsintressen.
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9.4 Malpunktsanalys

Striackan karaktdriseras av de stora stiderna Skelleftea
och Umead i norr och soder. Mellan dessa ligger kom-
muncentrat Robertsfors och andra tatorter med upp till
drygt 2000 invénare samt Skellefted flygplats. Davamy-
rans industriomrdde samt godsterminaler och hamnari
stiderna arlokala malpunkter for godstrafik. Se beskriv-
ningar under avsnitt 6.4 Befolkning och néringsliv.

Storst mojlighet att na potentiella malpunkter pa strack-
an ges utmed kusten i korridor Ost. Korridor Viist kan dras
forbi orterna Bygdsiljum och Burtrask medan korridor
Mitt ger kortaste vigen helt utan stopp. Med kombina-
tionslosningar kan andra stoppmonster dstadkommas.

Pendling mellan de tvé stiderna kan dstakommas forut-
satt att tagrestiden halls omkring 40 minuter. Det ar en
relativtlang pendlingsresa, vilket innebir att potentiella
pendlare forloras for varje extra restidsminut (se figur
23:2). Varje stopp som gors mellan stiderna innebar
cirka 2-3 minuters forlingd restid. Nyttan avvarje stopp
mastevagas mot den dkade restid det innebar for de som
bara vill passera forbi.

Klassificering av malpunkter

En virdering av de malpunkter som ingatt i malpunkt-
sanalysen har gjorts i fyra klasser. Viktiga kriterier vid
varderingen har varit storleken pa malpunkten (antalet
invanare), malpunktens utvecklingspotential, det geo-
grafiska ldget pd malpunkten i forhallande till Umea och
Skelleftea (tag skall vara ett attraktivt alternativ for pend-
ling) och mojligheten att knyta olika kommunikations-
slag till varandra. For klassningen giller att merparten
av nedanstdende behover vara uppfyllda:

Klass 1 - Orten har sirskild tyngd

* Resecentrum for alla typer av persontagstrafike-
ringar, aven eventuella framtida hoghastighetstag,
med fa stationsuppehall.

+ >20000 invanare i upptagningsomradet

+ nationellt strategiska malpunkter, universitet,
universitetssjukhus, linssjukhus etc.

 differentierad arbetsmarknad

Klass 2 - Orten har stor tyngd

* Resecentrum for framtida snabbtég, regionala
snabbtdg och nattag.

* 2000 -20 000 invanare

+ rationell eller regionalt strategisk méalpunkt.

+ service och niringsliv val utvecklat

+ malorten/regionen har mycket att vinna pa Norr-
botniabanan, eftersom det geografiska laget och
befintliga kommunikationer idag medfor otill-
rackliga forutsattningar for utbyte med komplet-
terande arbetsmarknader enligt 1.

+  sarskilt viktigt turistmal
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Skellefted

Lovanger

) Umed C |
M) Umea Ostra

Figur 9.4:1 Analyserade malpunkter i de olika korridorerna.

BOENDE | OMLANDET KNYTS
TILL STATION, SERVICE OCH
ARBETSPLATSER MED

BILVAGAR OCH BUSSAR

«— BOSTADSBEBYGGELSE

Resecentru
«——— SERVICE OCH ARBETSPLATSER
BLANDAT MED BOSTADER |

STATIONSNARA LAGE

Figur 9.4:2 Principiell uppbyggnad av en nod runt ett tdnkbart
resecentrum.



* knutpunkt till annat kommunikationsslag, buss,
flyg eller bat.

Klass 3 - Orten kan bli aktuell fér regionala tag

+ 1000-2 000 invanare

+ orten harvil utvecklat, transportkrivande ni-
ringsliv, alternativt industri som har sdrskild nytta
av goda kommunikationer till universitet, hog-
skola, flygplats etc.

» malpunkter med sirskilda potentialer, t ex turis-
tiska resmal.

*  knutpunkt till andra transportslag.

Dessa malpunkter angors ifall stora omvagar, ellerandra
komplikationer ej foreligger.

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

+ <1000 invanare
+ malpunkter som har sirskilda potentialer, t ex
stora turistiska besdksmal

Dessa orter angors ifall banstrickningen baserad pa
1-3 ej paverkas och ifall orten sjlv inte stors allvarligt.
Plattformar byggs i flertalet fall intei ett inledande skede,
men linjeforing och profil anpassas for att tillgodose
framtida mojlighet.

KLASS 1

Sammanstillning

Utifran ovan beskrivna klasser har malpunkternas tyngd
for ett eventuellt stationslige virderats enligt foljande
(samtliga kriterier behover inte vara uppfyllda for att
malpunkten skall kunna virderas till 1, 2, 3 eller 4):

1. Umead och Skellefted

2. Robertsfors

3. Burtrask och Skellefted flygplats

4. Sivar, Bygdsiljum, Anaset, Lévanger och Burea

Hur kan ett resecentrum placeras?

Nyttan med ett stopp blir visentligt olika beroende pa
hur ndra det blir till boendekoncentrationer, service
och andra viktiga malpunkter. Ingen av orterna mel-
lan Umea och Skellefted har ett etablerat jarnvagsstrak
genom tatortens centrum, utan det mest naturliga 4r att
placera jarnvagen i kanten avsamhallet. En station nira
bebyggelsen ger konflikter med en god miljo, vilket kan
ge omfattande behov av skyddsatgirder for att ge en sd
central placering som mojligt. Attraktiva gingvagar och
mojligheter for buss- och bilangoéring ar ocksa viktiga
forutsattningar for ett lyckat resecentrum. Mojligheten
att lokalisera ny bebyggelse med nya malpunkter till sta-
tionsnira lagen 4r bra bade for resandet och fér boende
i stationens omland.
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Umed

Umed nas med tva stationer som anldggs eller byggs om i samband
med utbyggnaden av Botniabanan. Med dessa stationer far man
mycket god tillganglighet till hela centrala staden, universitetssjukhus
och universitetet. De korta anslutningsresorna ger goda forutsattningar
for pendling till och frén Umea.

Skelleftea

Skellefteds langsmala, vést-dstliga, stadsstruktur gor det sarskilt
viktigt att resecentrum har ett centralt och strategiskt lage i anslutning
till arbetsplats-, befolknings-, och mélpunktskoncentrationerna. Ett
utvecklat resecentrum vid befintlig busstation tillfér saledes dessutom
smidiga bussanslutningar for Skellefteds ytteromraden. Ett perifert
resecentrumlage i Skellefted skulle innebara att stora nyttor av Norr-
botniabanan gar forlorade.
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KLASS 2

p

Robertsfors

Ett resecentrum i Robertsfors kan placeras pa manga olika satt bero-
ende pa hur jarnvagen dras forbi tatorten. Robertsfors roll som central-
ort innebar det kanns sarskilt angelaget att skapa ett bra stationslage.
Okade pendlingsmdjligheter till i férsta hand Umed och Skellefted kan
stimulera tillvéxten i och runt centralorten.

KLASS 3
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Skellefted flygplats

En station kan placeras cirka 500 meter fran terminalen. Om
jarnvagen ska laggas narmare &n s kravs omfattande skyddsatgarder
for att undvika stérningar pé flygplatsens utrustning.
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Burtrask

Burtrask nds i en vastlig korridor eller kombinationsalternativ.
Jarnvagens styrs till stor del av omgivande topografi och sjoar.



KLASS 4
Savar (till hoger)

Norrbotniabanan kan dras forbi Savar utmed E4:an eller mellan
bostadsbebyggelsen och verksamhetsomradet vaster om tatorten.
Placeringen av ett resecentrum bér optimeras for att f4 béasta tdnkbara
koppling till mélpunkterna i samhallet liksom bussar och bilangdring.
Ett stopp ger dagens pendlare till Umea 6kad komfort och nya pend-
lingsmojligheter till Skellefted.
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9.5 Anslutning for etappen i Umea och
Skelleftea

Anslutningspunkterna ar sarskilt viktiga att studeraien
forstudie. Hir dras korridorerna ihop och jarnvigens
ldge lases tidigt i planeringsprocessen.

Anslutning i Umed

Botniabanans dragning upp mot Umed, med en ingdng Figur 9.5:1 Princip fér genomgdende trafik med en 6stlig ingang till
till Umea C fran oster, medfor att inriktningen for Norr- Skellefted frén soder.

botniabanan ar en vistlig ingang till Umea C.

Godsbangarden i Umed kommer att flyttas fran sitt nu-
varande lage till strax norr om vag 363 vid I20-omrédet.
Jarnvigen kommer av denna anledning att ges en ny
strackning fran Umed C och cirka sju kilometervisterut,
i riktning mot Vannas. I Umed kommuns 6versiktsplan
finns en anslutningspunkt redovisad for Norrbotnia-
banan strax vaster om den nya godsbangarden. Ett tri-
angelspar ar ocksa mojligt for trafik mellan Stambanan

och Norrbotniabanan. Figur 9.5:2 Princip for genomg&ende trafik med en véstlig ingang till
) ) ) Skellefted fran soder.
Idag finns inget reservat for en framtida Norrbotnia-

bana genom kommunen. Umed kommun ser dock tvd
malpunkter som intressanta for Norrbotniabanan, Savar
och Dévamyrans industriomrade.

Anslutning i Skellefted

Genom Skellefted kan Norrbotniabanan dras pd manga
olika sitt (se figur 9.5:1-5). Behovet av ett centralt rese-
centrum ar stort. Malpunktsanalysen i denna handling
for tidigt samrad redovisar endast befintlig centralsta- Figur 9.5:3 Princip att g4 rakt genom Skellefted i nord-sydlig riktning.
tion, men iven ett lége i utkanten av staden bor disku- Ir_1get n_aturligt Ié_ge f('jr. en sadan strackning finns och behandlas inte

. . vidare i denna forstudie.
teras i forstudien.

-

Figur 9.5:4 Princip med séckstationslésning for persontdg medan
godstdg kan passera utanfor.

Figur 9.5:5 Princip en jarnvag i utkanten av staden med station i ett
ocentralt lage.
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9.6 Korridor Vast

Korridor Vist foljer utredningsomradets vistra sida och
forutsitter en vistlig ingang till Skellefted dar befintligt
brolige over Skellefteddlven kan nyttjas. Alternativet
mojliggdr genomgaende tag i Skellefted tillsammans med
en ostlig ingdng norrifran. Korridoren gor det mojligt att
anlagga resecentrum i Bygdsiljum (klass 4) och Burtrask
(klass 3). En karta over samtliga utredningskorridor
redovisas i bilaga 2 i en utvikningsbar A3. I sdder gar
korridoren genom flack myrrik skogsmark. For 6vrigt
dominerar bergkullterring med kraftiga lutningar. De
geotekniska forhdllandena inom korridoren bedoms
som bra.

Beskrivning av korridoren

I Umead ansluter alternativet strax norr om den plane-
rade godsbangirden. Dirifran kan Norrbotniabanan
dras pa tva principiellt olika sitt inom Korridor Vist.
En tankbar dragning foljer viag 363 (Hissjovagen) vaster
om skjutfaltet via Flurkmark mot Bygdsiljum. Den andra
dragningen passerar sdder och oster om skjutfiltet, mel-
lan industriomradet pa Vistra Ersboda och Ersmark, for
att fortsatta mot Bygdsiljum. I denna delen av korridoren
finns ett antal objekt med hoga naturvirden, fleri dster
an i vister. Sdvardn korsas.

Vid Bygdsiljum kan jarnvagen byggas genom Bygdsiljum
eller passera forbi utanfor. Genom Bygdsiljum kan ba-
nan ligga mellan Martinsons Traindustri och skidbacken,
for att mojliggdra en lokal godsterminal och eventuell
persontrafik. En dragning utanfoér Bygdsiljum kan ocksa
provas for att ge hogre geometrisk standard.

Vid Burtrask medfor topografi, sjo och bebyggelsemil-
joer att en mojlig strackning identifierats vid passagen av
orten, strax viaster om Kamviken och Vistomsundet.

Den aterstiende delen fram till befintlig jarnvagsbro
over Skellefted dlven kan ges olika strickningar, pa
omse sidor av dalgdngen och de mindre sjosystem som
aterfinns fram till Bjurfors, dels nere i dalgangen dels
i hogre terring oster om bebyggelsen i N Abyn och O
Skramtrisk som ligger laings med hojdpartiets vastra
slutning. Denna strackning kan beroende pa val medfora
behov av tunneldrivning pa ett par kilometer. Norr om
befintlig jarnvagsbro over Skellefted alv foljer jarnvagen
befintligt spar in till Skelleftea C.

I norra delen finns fa platser med utpekade naturvirden.

Vid Bygdsiljum berors vardefull kulturmiljo i ett vastligt
alternativ. Utpekade kulturmiljévarden finns ocksa kring
Sivaran, Abyn och Skramtrisk. Storre jordbruksmarker
finns framst i dalgdngen norr om Burtrask. I sddra de-
len, mellan Umed och Bullmark, finns mindre omriden
med odlad mark. Korridoren berér stora omraden av
betydelse for rennaring,

Skellefted

Burtrask Q

L6vanger

Robertsfors

) Umed C |
) Umeéd Ostra

Figur 9.6:1 Korridor Vast passerar forbi Bygdsiljum och Burtrask i
utredningsomrédets vastra kant.

I 6stra delen vid Bullmark och kring Burtrask kan omra-
den omraden av betydelse forvattenforsorjning beroras.
Korridoren innefattar nagra titorter med boendemiljoer,
framforallt Burtrask och eventuellt Bygdsiljum.

Norrbotniabanan mellan Umed C och Skelleftea C blir
121-125 km beroende pa strackning inom korridoren,
varav 105-109 km ny bana (frdn godsbangarden i Umea
till befintlig jarnvagsbro over Skellefted alven).

Godsspar och anslutningsspar i Umea

I Umea finns en mojlighet for ett eventuellt framtida
godsspar Oster om staden. Detta spdr ska i framtiden
kunna leda farligt gods och ovrigt gods utanfor de
centrala Umed om brister och kapacitetsproblem skulle
uppstd genom staden. Lingden pa godssparet kan bli
10-15 kilometer laingre om Norrbotniabanan dras vaster
om skjutfiltet. PA samma sitt varierarlingden pd ett an-
slutningsspar till Davamyrans industriomrdde mellan tre
och elva kilometer beroende pa vilken strickning som
viljs ut fran Umea. Langst blir sparet i ett vastligt lage.
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9.7 Korridor Mitt

Alternativet ges en dragning upp till Skellefted C utan
att passera nagon ort pa strickan. Anslutning in till
Skelleftea C kan i alternativet ske fran 6st. Korridor
Mittinnebdr att ingen station byggs mellan Umea C och
Skelleftea C. Korridoren ger en kort forbindelse mellan
Umead och Skellefted med sa kort restid som mojligt och
for att mojliggora genomgaende tagtrafik med en vastlig
ingang till Skellefte fran norr.

Beskrivning av korridoren

Korridor Mitt innebar samma mojligheter som i korridor
Vist att dra spéret vaster respektive Oster om skjutfiltet
nordvist om Umed. Alternativet ansluter norr om den
nya godsbangirden som kommer att byggas i Umea.

En Mitt korridor berér landskapstyperna flack myrrik
skogsmark i soder, dalgingar med rik odlingsbygd och
det lokalt kuperade, sjorika landskapet soder om Skel-
lefted. I sédra delen av korridoren finns ett antal objekt
med hoga naturvarden, fler i dster 4n i véster. Sdvaran
korsas. Odlingsmarker med utpekade kulturmiljévirden
finns bland annat kring Savaran och Ragvaldstrask. Kor-
ridoren passerar 6ver dalgangar med jordbruksmarker
mellan Robertsfors och Skellefted. I sodra delen, mellan
Umead och Bullmark, finns mindre omraden med odlad
mark. Korridoren beror stora omraden av betydelse for
renniringen. [ 6stra delen av korridoren vid Bullmark,
samt i h6jd med Robertsfors och Burtrisk berors omra-
den avbetydelse forvattenforsorjning. Korridoren inne-
fattar nagra byar med boendemiljoer. De geotekniska
forutsdttningarna for att bygga jarnvag inom korridoren
bedoms som bra.

Norrbotniabanan mellan Umed C och Skelleftea C blir
120-122 km lang beroende pa strickning inom korri-
doren, varav 112-114 km ny bana (fran godsbangarden
i Umea och till befintlig bana norr om Skelleftedlven).
Med en strackning via Skellefted flygplats blirjairnvagen
cirka tva kilometer lingre.

Godsspar och anslutningsspar i Umed

Valet av dragning norr om Umead kan, i likhet med en
vistlig korridor, komma att paverka lingden pa ett
eventuellt framtida godsspar utanfér Umed stad. Ett
anslutningsspar fran Norrbotniabanan till Davamyrans
industriomrdde varierar pd motsvarande satt mellan tre
och elva kilometer beroende pa vilken strickning som
viljs ut fran Umea.
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Figur 9.7:1 Korridor Mitt.
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9.8 Korridor Ost

Korridor Ost foljer kuststraket och vig E4. Hir dr det det
mojligt att nd manga mélpunkter, sisom orterna Sivar,
Robertsfors, Aniset, Lovanger och Bured samt Skellefted
flygplats. Antalet mojliga stationslagen kan variera i olika
strackningar inom korridoren. Korridoren angor Skel-
leftea fran oster, vilket mojliggdr genomgaende tagtrafik
vid Skellefted C med en vistlig ingang fran norr.

Beskrivning av korridoren

Jarnvagen ansluter till den nya planerade godsban-
garden i Umea pa samma satt som i 6vriga korridorer.
Korridoren avgrinsas norr om Umed av skjutfiltet, for
att passera mellan industriomradet pa Vistra Ersboda
och Ersmark.

Frin Ersmark och norrut finns jirnvigen dras pa tva
olika sitt. Antingen kan banan anliggas strax Oster
om Bullmark och direkt mot Robertsfors, eller sa dras
banan nirmare E4 via Sivar och dirifrin norrut mot
Robertsfors. Mellan strackningsprinciperna finns ett
Natura 2000-omrade som undviks.

[ alternativet ar det mojligt att angora Robertsfors vaster
om sambhallet, i ett centralt lige i nuvarande vig 670
strackning (korsningen vag 651/vag 670) och dster om
samhallet.

Fran Robertsfors och norrut till Skellefted flygplats eller
Bured kan jarnvigen ges olika strickningar.

- En dragning fran Robertsfors och upp till Skellef-
ted flygplats alternativt Bured i den vastra delen av
korridoren

- En dragning fran Robertsfors via Aniset och upp
till Skelleftea flygplats alternativt Bured i mitten av
korridoren

- En dragning via Aniset, Lévanger och upp till
Skellefted flygplats alternativt Bured i den ostra
delen av korridoren

De geotekniska forutsattningarna for att bygga jarnvig
inom korridoren beddéms som bra.

En Ostlig korridor berér landskapstyperna flack myr-
rik skogsmark i soder, dalgangar med rik odlingsbygd
och det lokalt kuperade, sjoérika landskapet soder om
Skellefted. Savaran och Ricklean, som har hoga natur-
virden, korsas. I Robertsfors och Aniset finns virdefull
kulturmilj6. Utpekade kulturmiljovirden finns ocksa i
odlingslandskapet kring Sivaran samt vid Vebomark
och Hokmark. Storre jordbruksmarker finns pa ménga
hall mellan Bygdea och Lovanger. I sodra delen, mellan
Umead och Bullmark, finns mindre omraden med odlad
mark. Korridoren beror en del omrdden av betydelse
for renndring,

Skellefted

Burtrask

Bygdsiljum Lovanger

() Umed C
) Umeéd Ostra

Figur 9.8:1 Korridor Ost.

Vid Savar och Bullmark samt kring Burea berérs om-
rdden av betydelse for vattenforsorjning. Korridoren
innefattar nagra titorter med manga boendemiljoer.
Robertsfors passeras. I ostliga lagen inom korridoren
passeras Savar och Anaset. Korridoren tangerar de andra
tatorterna lings E4.

Norrbotniabanan mellan Umed C och Skelleftea C blir
124-133 km lang beroende pa strackning inom korrido-
ren, varav 116-125 km ny bana (godsbangarden i Umea
till befintlig bana norr om Skelleftedlven).

Godsspar och anslutningsspar i Umed

Ett anslutningsspdr fran Norrbotniabanan till Davamy-
rans industriomrade kan variera med mellan en och tre
kilometer beroende pa vilken strickning som valjs.
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9.9 Kombination - korridor Ost och Vast

Avsikten med alternativet kan vara att koppla kustor-
terna Sivar, Robertsfors och inlandsorten Burtrisk till
banan. Kombinationsalternativet foljer korridor Ost
mellan Umed C och Robertsfors. Vid Robertsfors dras
banan lings en dalging mot nordvast for att kopplas
till korridor Vast vid Bygdsiljum eller Burtrisk. Harifran
foljer alternativet korridor Vist till jarnvagsbron over
Skelleftedlven. Kombinationen mojliggor dven genom-
gaende tagtrafik genom Skellefted med en 6stlig ingang
till Skellefted fran norr. Godsspar och anslutningsspéri
Ume4 kan goras pa samma sitt som i korridor Ost.

Beskrivning av korridoren

I kombinationsalternativet berors dalgangar med rik
odlingsbygd och bergkullterrang i vaster. Omradet
mellan Robertsfors och Burtrask har mycket varierande
geotekniska forhallanden. Hir ligger storre samman-
hingande omrade med déliga geotekniska forhallanden i
dalgdngarna. Lingre upp i dalsidorna och hela omradet
i nordvist erbjuder bra grundliggningsforhallanden.
Andelen mark som utgodrs av berg i dagen ar relativt stor
i jamforelse med forstudieomradet i sin helhet.

I Robertsfors finns virdefull kulturmiljo. Utpekade
kulturmiljovirden finns ocksd i odlingslandskapet
kring Savaran samtvid Abyn och Skramtrisk. Vid Savar
och Bullmark samt kring Flarken och Burtrask berors

Skellefted

Lovanger

Q) Umeé C |
M) Umea Ostra

Figur 9.9:1Kombinationsalternativ - korridor Ost och Vast.
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omraden av betydelse forvattenforsorjning. Korridoren
innefattar ndgra titorter med méanga boendemiljoer.
Robertsfors och Burtrask passeras. I 0stliga lagen inom
korridoren passeras Sivar. Storre jordbruksmarker finns
kring Bygded, norr om Robertsfors och i dalgangen
norr om Burtrask. Korridoren beror stora omraden av
betydelse for renndringen.

Norrbotniabanan mellan Umea C och Skelleftea C blir
133-139 km lang, varav 117-123 km ny bana (godsban-
garden i Umea till befintlig bana norr om Skelleftealven).
En strackning via Bygdsiljum blir langst och dr omkring
15 km lidngre de flesta av huvudalternativen.

9.10 Kombination - korridor Mitt och Vast

Med kombinationen blir det majligt att ansluta korridor
Mitt med en vistlig ingang till Skellefted. Det ska moj-
liggor genomgaende tagtrafik i Skellefted med en 6stlig
ingang till Skelleftea frdn norr.

Beskrivning av korridoren

Kombinationsalternativet ges en strackning enligt kor-
ridor Mitt fran Umed till trakten nordvast om Roberts-
fors for en dragning via Burtrsack eller strax soder om
Skelleftea for en mer direkt koplling till Skellefted fran
vaster. Med en strackning via Burtrisk foljer alternativet
korridor Vist in till Skelleftea C.

Skellefted

Burtrask (J

Bygdsiljum Lévanger

Robertsfors

) Umeé C |
M) Umea Ostra

Figur 9.10:1Kombinationsalternativ - korridor Mitt och Vést.



Kombinationsalternativet beror dalgangar med rik od-
lingsbygd och det kuperade, sjorika landskapet soder om
Skelleftea. Bra geotekniska forhdllanden rader i storre
delen av korridoren, men mindre omraden med dalig
geoteknik forekommer i vissa lagpunkter i terringen.

Korridoren beror stora omraden av betydelse for ren-
ndringen. I 6stra delen av korridoren vid Bullmark, samt
i hojd med Robertsfors, Burtrisk och Bured berors om-
raden av betydelse for vattenforsorjningen. Korridoren
innefattar nagra byar med boendemiljoer.

Norrbotniabanan mellan Umea C och Skellefted C blir
122-124 km beroende pé strickning inom korridoren,
varav 114-116 km ny bana (godsbangarden i Umea till
befintlig bana norr om Skelleftedlven).

9.11 Kombination, korridor Ost och Mitt

Med denna kombination kan banan dras fran Roberts-
fors direkt till Skellefted C med en 6stlig ingdng utan att
passera Skellefted flygplats eller Burea. Alternativet moj-
liggor genomgaende tagtrafik i Skellefted med en vistlig
ingdng fran norr. Godsspar och anslutningsspari Umed
kan anldggas pa samma sitt som i korridor Mitt.

Beskrivning av korridoren

Kombinationsalternativet féljer korridor Ost mellan
Umea C och Robertsfors. Norr om Robertsfors ansluts
kombinationsalternativen till korridor Mitt i héjd med
Bygdsiljum ellervid Lappvattnet langre norrut. Alterna-
tivet foljer sedan korridor Mitt till Skelleftea.

En kombination mellan korridor Ost och Mitt berdr
dalgangar med rik odlingsbygd och det lokalt kuperade,
sjorika landskapet soder om Skellefted. Bra geotekniska
férhallanden rider mellan Vebomark och Bursiljum/
Lappvattnet eftersom moran ar den klart dominerande
jordarten i markytan. Mindre omraden med daliga
geotekniska forhallanden forekommer framforallt lings
dalgangar med en nordvistlig riktning samt vissa lag-
punkter i terrangen.

Savaran och Ricklean, som har hoga naturvirden, kor-
sas. I Robertsfors finns viardefull kulturmiljé. Utpekade
kulturmiljévirden finns ocksa i odlingslandskapet kring
Sivaran samt vid Vebomark. Storre jordbruksmarker
finns pa manga hall mellan Bygded och Skelleftea. I
sodra delen, mellan Umed och Bullmark, finns mindre
omraden med odlad mark.

Norrbotniabanan mellan Umed C och Skelleftea C blir
125-128 km lang beroende pa strackning inom korrido-
ren, varav 117-120 km 4r ny bana (nya godsbangarden i
Umea till befintlig bana norr om Skelleftedlven).

Skellefted

Burea

Burtrask

KORRIDOR

Bygdsiljum Lovanger

Robertsfors

Umed C |
Umea Ostra

Figur 9.11:1Kombinationsalternativ - korridor Mitt och Ost.
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