/  Studerade alternativ for ny jarnvag

Redovisade forutséattningar har legat till grund vid framtagningen av korridoralternativ. | detta ka-
pitel kommer dimensioneringsforutsattningar och riktlinjer for gestaltning av Norrbotniabanan att
inledningsvis beskrivas. Efter det 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, korridor Vist, Mitt och Ost. En beskrivning av olika
kombinationer mellan dessa korridorer kommer att redovisas, savil kombinationer som visat sig vara
intressanta och kombinationer som motiverats bort av ett eller flera skal.

/.1 Dimensionering av ny jarnvag

Banverket har utarbetat tekniska krav som ska fung-
era som underlag for de forstudier som tas fram for
Norrbotniabanan. Kraven ar anpassade till gallande
EU-direktiv.

For att den nya jarnvagen ska uppfylla uppsatta krav
sasom STH (storsta tillatna hastighet) och STAX (storsta
tillatna axellast) stélls vissa tekniska dimensionerings-
krav pa jarnvigen. Banan byggs enkelsparig med motes-
stationer och dimensioneras for 300 km/h. Pa de platser
dar det ar mojligt ska 350 km/h efterstravas. Foratt klara
detta borinte horisontalradierna understiga 5 500 meter.
Nirmare orter dir tigen dndd ska sakta ner och stanna
for resandeuppehall kan snavare kurvradier tillatas.

Strdvan dr att bygga jarnvagen med sa stora radier som
mojligt. Samtidigt maste en avvigning goras mellan
dimensionering och anlidggningskostnad. Ju rakare man
avser att bygga jarnvigen, desto mer tunnlar, broar, ban-
kar och skirningar far man rikna med, vilket generellt
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sett medfor hogre kostnader i jamforelse med att bygga
jarnvagen pd plan mark.

For att klara de stora godsfloden och godsvolymer som
forvantas trafikera banan kommer jarnvigen att dimen-
sioneras for STAX 30 ton.

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

Motesstationerna dimensioneras for 750 meter langa
tdg med samtidig infart.

Sakerheten ar viktig vid utformningen av jirnvigen.
Tunnlar lingre an 500 meter ska ha en eller flera ut-
rymningstunnlar. Tunnlar kortare 4n 500 meter behover
ingen utrymningstunnel. Tunnlar utformas sa att utrym-
ning vid behov kan ske sa snabbt som majligt.

Samtliga vagkorsningar pa strackan kommer att byggas
planskilda.

Figur 7.1:1 Principiell uppbyggnad av jarnvagen: typsektion i skarning, pa bank, i bergskarning samt tunnel.
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Pa de strackor dar det blir mojligt att kora snabbare dn
200 km/h kommer viltstingsel att anlaggas. I praktiken
innebdr detta att viltstaingsel kommer att uppforas lings
hela Norrbotniabanan. Viltpassager kommer att byggas
langs jarnvigen med max 20 kilometers mellanrum.
Detta kan goras genom separata tunnlar/broar eller att
de broar som byggs forlidngs, for att mojliggora passage
av vilt.

Resecentras lokalisering och tillgangligheten till dessa ar
mycket viktig for att jarnvagen skall kunna géra maximal
nytta. Ambitionen ar darfor att lokalisera resecentra
och tagstationer i centrala ligen med god tillginglig-
het for olika trafikslag. Resecentra och tagstationer
handikapanpassas och utformas sd att de uppfyller
samma krav pa tillgingligt for funktionshindrade som
for dvriga resendrer. Aven trygghetsfragor beaktas vid
utformningen av resecentra.

For mer detaljerad beskrivning av dimensioneringsfor-
utsittningar, se PM Norrbotniabanan, Overgripande
dimensioneringsforutsattningar for att uppfylla gillande
EU-direktiv.

Férstudie Jarnvags- Jarnvags- II.)etaIJ-.
utredning plan projektering
\ 4 \ K \ 4
GP GP GP

Figur 7.2:1 Gestaltningsarbetet pdgér kontinuerligt och integrerat
genom hela planeringsprocessen. Gestaltningsprogrammet ar en
dokumentation av arbetsprocessen, och ligger till grund for det
fortsatta arbetet. Det ar lampligt att uppratta gestaltningsprogram
(GP) i slutfasen av de olika skedena. Det kan antingen vara en del av
huvudrapporten fér respektive skede eller en fristdende rapport.

Banverkets arkitekturpolicy

Jarnvigen ska erbjuda positiva upplevelser

Jarnvagsmi
byg

/.2 Gestaltning

Pa 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 vag mellan hem och arbete, som
endel avarbetet eller pa fritiden. Dagligen passerar mer
an 750.000 personer Banverkets anlaggningar och att
forflytta sig langre strackor har blivit en alltmer naturlig
del avvardagen och en férutsittning for att kunna kom-
binera krav pa familjeliv, arbete, utbildning och fritid.

Banverkets egen arkitekturpolicy utgor utgdngspunkten
for allt arbete med gestaltningsfradgor inom verkets an-
svarsomraden. Den giller som utgangspunkt for projekt
Norrbotniabanan.

Gestaltningsprogram: process och kompetens

Arbetet med gestaltningsfragor ska ingd i den ordinarie
planerings- och projekteringsprocessen . Upprattandet
av gestaltningsprogram gors for att dokumentera arbetet
och fungera som ”6verlimnandedokument” 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.
Detta redovisas i en sarskild rapport (Gestaltningspro-
gram Forstudie for Norrbotniabanan Umed-Luled) som
omfattar hela strickan.

Var och en av de tre forstudierna ska dessutom inne-
hélla en 6versiktlig bedomning av forutsattningarna att
astadkomma en god gestaltning och anpassning till savil

ets
n vacker och

val fungerande milj6. Arkitekturfragorna ska beaktas i alla skeden av planerings-, projekterings- och byggprocess och déarefter i fortsatt skotsel och

férvaltning.

God jarnvagsmiljo i stad och landskap

Stationsmiljons funktioner och estetiska egenskaper ska utvecklas utifrén jarnvagsresenarens behov. God stationsarkitektur ska ses som ett medel
att uppnd 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 tidsbestandig utformning av jarmvagslinje och omgivande landskap. Broarkitek-
tur och formgivning av konstbyggnader ska dgnas sarskild omsorg, vid nybyggnad savél som byten och upprustningar.

Konst i jarnvigsmiljo

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

Jarnvéagsresenarer och omgivning har ratt att mota en hel, valskétt och klotterfri jarnvagsmiljo.

Figur 7.2:2 Banverkets arkitekturpolicy galler fér utformningen av banan. De tva forsta punkterna dr mest relevanta i forstudien.
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befintlig miljé som framtidsvisioner. Detta gors i avsnitt
83. Hir kan man exempelvis beskriva principer for hur
man kan utforma jarnvigen nar den passerar de olika
typer av dlvdalar och 6ppna landskap som finns inom
forstudieomradet. Det ska ocksa beskriva vad gestalt-
ningsinsatserna i kommande skeden bor fokuseras pa.

Ijarnvagsutredningen fungerar gestaltningsprogrammet
som ett kvalitetsprogram. Hir anges exempel pa utform-
ningsprinciper, &ven om utformningen i detalj dnnu inte
ar klarlagd. Det kan handla om utformning av slanter
och bankar, angivande avlandskap/stadsmiljoer dir man
ska ta sdrskild hdnsyn och ha en hog ambitionsniva. I
detta skede kan man ange vilket mal man har med ge-
staltningsatgarderna. Platser eller produkter (exempelvis
broar, teknikhus, bullerskirmar, stodmurar) som ska ha
en sarskild utformning ska lyftas fram. I jairnvagsplanen
ar 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 bestallarorganisationen. Projektet kommer
att genomga flera olika skeden dir varje dverging
innebir att kunskap ska 6verforas mellan individer. En
gestaltningsansvarig i bestillarens projektorganisation
ska svara for samordningen med 6vriga teknikomraden
och kontinuiteten genom projektskedena.

Norrbotniabanan - jarnvagens krav och
landskapets karaktar

Norrbotniabanan byggs for att klara framtida krav
pd tunga och snabba transporter, se avsnitt 8.1. Sam-
mantaget innebar de tekniska kraven att banan blir
mycket "styv”, och inte kan ta hansyn till landskapets
enskildheter. Den ska darfor anpassas till landskapets
storskaliga strukturer.

Foratt uppna god funktion maste banan passera ett antal
malpunkter, exempelvis de storre titorterna i omradet.
Detta leder till att jarnvigen i vissa fall kommer att ga
tvirs landskapets huvudstrukturer, frimst vid passagen
av dlvdalarna.

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

En modern jarnvag innebar ocksa krav pa tillginglighet
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med bil till manga punkter lings banan, samtidigt som
markagare behover na sina skiften. Darfor kommer ett
nytt vagnat att skapas, ofta parallellt och i nirheten
av jarnvigen. Det medfor en breddning av jirnvigens
markansprak. P4 motsvarande satt krivs arealer for
hantering av de jordmassor som inte kan anvéandas 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 cykelvagar,
skoterleder etc) ofta stora ingrepp i form av schakter el-
ler bankar. For att kunna leverera elstrom till jirnvagen
kravs ofta nya kraftledningar till vissa matarpunkter
langs banan. Lokaliseringen av dessa kraftledningsstrak
arviktig.

Landskapets huvudkaraktirer

Landskapet inom forstudieomradet domineras av Bot-
tenvikens skogs- och myrdominerade kustlitter samt
idlvdalarna som skir in i den norrlindska bergkullter-
rangen i vaster. Det dr kring vattendragen och sjéarna
man hittar den bista 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 foérdjupad text om landskapets karaktar aterfinns i
kapitel 6.1.

Principer for landskapsanpassning

Anpassa jirnvigen till landskapet

Den grundliggande principen for Norrbotniabanan ar
attanpassa jarnvagen till det omgivande landskapet. Det
innebir att jairnvagen ska samspela med eller underord-
na sig det omgivande landskapet. Den landskapsanalys
som tas fram i forstudiearbetet ska ligga till grund for
bedémningarna.

Smaskaliga landskap och stora ingrepp kriver
sirskild omtanke

I vissa landskap kommer jarnvigen att dominera over
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 karaktir, bdde funktionellt och visuellt. Det kan
vara aktuellt att saval lyfta fram som att tona ner olika
anlaggningsdelar.

Principerna ovan innebdr att Norrbotniabanans land-
skapsanpassning inte stravar efter nagon enhetlig ge-
staltning. Det motiveras frimst av att de som kommer
att uppleva jarnvigen gor det i ett landskapsperspektiv
— inte i ett resandeperspektiv. De som dker med taget
upplever framfor allt det omgivande landskapet — inte
jarnvagen de fiardas pa eller dess nirmaste omgivning.
I stillet ser de flesta jairnvagen som ett av flera element
i ett landskap, lings en korsande vig, eller i ett stads-
rum. Det finns séledes inget estetiskt skal att efterstrava
enhetlighet i utformningen av broarna 6ver de olika
ilvarna, utan de ska formas utifran jirnvigens ansprak
och de lokala forutsittningarna.

Gestaltningsprogrammen for de olika delstrackorna ska
dock sikerstilla 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 skil 4n estetiska — exempelvis driftmassiga - att
begrinsa variationen.

Prioritering av insatser

For Norrbotniabanan ska de 6vergripande principerna
i Banverkets policy galla. Hela arbetet ska ocksa praglas
av en medvetenhet om och hiansynstagande 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 sarskilda extrakostnader - men kan-
ske ett fordandrat synsitt och annorlunda planering av
arbetsinsatserna. Det innebar att man etablerar en slags
lagsta godtagbara niva i projektet. Detaljeringsgraden i
skogslandskapet behover inte vara hog eftersom det ar
mycket fa som upplever insatserna. Har ar den ekolo-
giska anpassningen viktigare dn 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 dn
ovriga. De tre nivaerna ér standard, normal och hog.

Standard omfattar enbart de byggda delar som ska ha
samma utformning som 6vriga delar av jirnvigen i
Sverige. Detta giller frimst sadant som signaler, elsys-
tem, sakerhetssystem etc.

Normal ir den bearbetning som ska ske av alla delar. Alla
byggda delar ska ha en genomtinkt design. Pa platser
som inte ar exponerade bor man utforma de byggda
delarna enkelt och med stor hansyn till ekonomi och
skotsel. Farg och material kan vaxla, och kan med férdel
spegla de landskap som de ligger i.

Hog bearbetning ska ske av delar inom tatorter, vid
stationer och i viktiga och viardefulla landskap. Utform-
ningen ska uppfylla hogt stillda krav pa arkitektonisk
kvalitet. Dessa omriden 4r

+  Stads- och bebyggelsenira striackor och stations-
omrdden/resecentra. Hir krivs anpassning for att
manga manniskor upplever jarnvigens olika delar
i promenadtakt - och dd behovs en mer detaljerad
bearbetning.

+ Vid passage av sirskilt vardefulla omraden. Det
kan vara passage av dlvar, sarskilt varderade kul-
tur- eller naturlandskap mm.

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

Manga av dessa uppgifter ir gemensamma fér Banver-
ket, kommunerna och de som &ger eller har intressen i
resecentra. Det dr darfor lampligt att utformningen av
rececentra och passager av tatorter inledningsvis gors
som ett gemensamt projekt, &ven 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
bestaimd 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. Jarnvigen kan
bli en viktig del av denna regions framtida identitet.
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7.3 Metod

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

Avgransning av forstudieomradet

En grundlaggande forutsattning ar att Norrbotniabanan
pa nagot sitt ska ansluta till Umead i soder och Skellef-
ted i norr. Utifran detta har ett forstudieomrade valts
dar forutsittningarna kartldggs. Forstudieomradet for
ny jarnvag tdacker at oster i princip hela omradet ut till
kusten. Atvister ar forstudieomradets grins satt dar det
arrimligt dels utifran att man efterstrdvar en gen strack-
ning, dels att det kan vara positivt att nd den befintliga
jarnvagsbron over Skelleftedlven och mojliggéra en
vastlig ingang till Skellefted C. Bygdetrasket ar en stor
sjo som ocksa paverkat grinsen mot vaster. Forstudi-
eomradet dr ungefir tio mil langt och tre mil brett.

Betydelsefulla aspekter for urval av alternativ

Det finns flera aspekter som ar viktiga att beakta vid
urvalet av utredningsalternativ. Dels finns det olika
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Kombinationskorridorer E Kulturmiljé av Riksintresse enl MB 3:6

typer av omraden och terrang dar jarnvagen inte bor
dras sasom sjoar, vattendrag, kuperad terring och
tatorter samt skyddade omraden i form av riksintres-
sen, Natura 2000-omraden med mera. Dels finns det
omrdden dar jirnvigen girna bor dras pa grund av att
de utgdér mélpunkter for tagtrafiken sdsom storre titor-
ter och industrier samt terminaler for andra trafikslag.
Samsyn med kommunernas planering dr ocksa viktig
att efterstrava.

Jarnvagens funktion

Gods- och persontrafikens funktionskrav ir till vissa
delar olika och det kan darfor komma att kravas prio-
riteringar av dessa krav vid val av banstrickning och
andra atgirder.

Godstrafik

For godstrafiken dr banans kapacitet, barighet samt god
tillganglighet till bangardar och effektiva terminaler for
omlastning till andra trafikslag avgérande for jarnva-
gens funktion. Anslutningar till industrier med stora
godsvolymer samt till godsterminaler med omlastnings-
mojligheter till andra trafikslag bor prioriteras vid val
avstrackning for Norrbotniabanan.

S&eilaﬂeé
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Natura 2000-omrade

. Naturmaljo av Riksintresse enl MB 3.6 "‘L-

* Vatmarksinventering, naturvardeklass 1 @ Naturreservat, kommunalt

Viktiga omraden fér rennaringen.
ur underlag for omarbetning av
riksir n for aringen

Figur 7.3:1 De olika metodikstegen. Avgransning av omradet - definiera olampliga omraden - skapa huvudkorridorer
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Persontrafik

For persontrafiken viktiga kvalitéer som paverkas av
jarnvagens utformning och strickning 4r framst tillging-
lighet och restid. Tillgangligheten till tigtrafiken drbland
annat beroende avvar stationer/resecentra ir placerade.
Valet av korridorer paverkas darfor avvilka stationslagen
som dr Onskviarda. Stationsligen paverkas i sin tur avde
malpunkter som finns inom utredningsomradet.

Definition av olampliga lokaliseringar

Som ledning for alternativgenereringen har omriaden
definierats inom vilka det pa olika sitt ar olampligt att
bygga en ny jarnvig. Exempel pa sidana omraden ar
sjoar, tatbebyggda omraden dir man vet att tagen inte
kommer att stanna, samt omraden med hoga natur- och
kulturvirden. Det bor poidngteras att dessa omraden
inte dr helt uteslutna for lokalisering av banan. Finns det
fordelar med att passera genom nagot avdessa omriaden
behover detta provas. Forurvalet avomraden med hoga
omgivningsintressen tas i forsta hand hansyn till:

* Natura 2000-omraden, dir de flesta dr av mindre
omfattning. Sdvaran med bifloden 4r ocksd Natura
2000-omrade men hir kan intrang inte undvikas
eftersom jarnvagen maste korsa vattendraget. Det
arviktigt att jirnvigens passage lokaliseras sa att
péaverkan blir sa liten som mojligt.

Aspekter

Jarnvagens funktion

- godstrafik jarnvagsanslutning

- persontrafik Malpunkter/Stationer

Langd och geometri

Sjoar och vattendrag
Hoéjdforhallanden

Geografiska
férhallanden

Gallande 6versiktsplaner
Kommunala mal

Kommunal planering

Bebyggelse

Kulturhistoriskt vardefull bebyggelse
Milj6 Natura 2000-omraden

Riksintressen

Vatmarker klass 1

Vardefulla odlingslandskap m.m.
Byggnadstekniska Hojdforhallanden

férhallanden Geotekniska forhallanden

Bangardar, terminaler och industrier med

+ riksintresseomriden for natur- eller kulturmiljo
samt friluftsliv.

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

« riksintressen for Forsvaret samt kommunikations-
anlaggningar.

Miljovarden som inte beaktas i detta skede

Vissa omraden med ligre skyddsvirden d4n ovanndamnda
harintevarit styrandevid avgransningen av alternativen,
aven om de till viss del har beaktats. Hinsyn har tagits
exempelvis genom att korridorernas bredd tagits till sa
att mojlighet finns att i manga fall undvika intrdng eller
minimera péverkan i det fortsatta planeringsarbetet i
jarnvagsutredningen. Det ar till exempel

+ utpekade omriden i det regionala landskaps-
vardsprogrammet

+ vattenskyddsomraden

+ omraden med hoga naturvirden enligt grusinven-
tering

+ storre omraden med jordbruksmark

+ viktiga omrdden for renndring

Delaspekter som ingdr i bedomningen Kriterier och utgangspunkter for

varderingar

Ska latt kunna nés frén Norrbotniabanan
samt ha god koppling till andra trafikslag

Stationer ska finnas vid viktiga malpunkter.
Kopplingen till andra trafikslag (gang, cykel,
buss, bil)ska vara god

Restiden ska vara kort.

Bo6r undvikas.
Starkt kuperad terrang bor undvikas med
hansyn till landskapsbilden.

Overensstammelse och samsyn efterstravas.
Overensstammelse och samsyn efterstravas.

Tatorter och omraden med samlad bebyggelse Bor undvikas déar station inte planeras.

Bor undvikas.

Betydande paverkan ska undvikas.
Pataglig skada ska undvikas.
Paverkan bor undvikas.

Paverkan bor undvikas.

Starkt kuperad terrang och mark med dalig
barighet bor undvikas av kostnadsskal.

Figur 7.3:2 Tabell med en del viktigare aspekter som beaktas vid alternativgenerering och urval av korridorer
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Andra omraden med ldgre skyddsvirden har inte be-
aktats alls vid avgransningen av alternativen. De mil-
jovarden som inte beaktats i detta planeringsskede ar
omraden eller objekt som:

*+ inryms inom utpekat omrade med samma eller
hogre dignitet

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

+ harsa liten yttickning att de bedoms vara mojligt
att undvika inom redovisade korridorer.

Exempel pad sddana omraden och objekt ar:

- fornldmningar, byggnadsminnen, naturminnen,
vatmarker klass II-I1V, sumpskogar, biotopskydd,

nyckelbiotoper, dngs- och hagmarker, rodlistade

vaxter,

- fiskevatten, anlaggningar for friluftsliv,

- brunnar, tikter, mindre grusforekomster och
fororenade omraden.

Dessa miljévirden kommer att beaktas i nista plane-
ringsskede (jarnvigsutredning).

Tre huvudkorridorer med kombinationer

Onskvirt 4r att jarnvigen mellan Ume4 och Skelleftea
blir sa gen som mojligt. Det dr darfor naturligt att, utifran
landskapets forutsittningar, dra jarnvigen sa rakt som
mojligt i nord-sydlig riktning genom forstudieomradet.
Detta kan goras i omradets vastra delar (korridor Vist),
utmed kusten i 6ster (korridor Ost) eller mitt emellan
(korridor Mitt). Kombinationer mellan dessa huvudkor-
ridorer har ocksa studerats.

Tankbara strackningar inom korridorerna

Inom en korridorkan jirnvagen placeras och utformas pa
olika satt. Korridorerna ska rymma 6éverviaganden som
gorsidet fortsatta planeringsarbetet, exempelvis hinsyn
till lokala miljointressen, grundliggningsférhallanden
och enskilda intressen. For att finna avgransningarna
pa korridorerna har mojliga linjedragningar studerats
i plan- och profil. De kostnadsberdkningar som kom-
mer att presenteras liksom bedémningar av jarnvigens
miljopaverkan baserar sig dessa linjer. Sarskilt stor kraft
har lagts pa avsnitt dir terringforhallanden gett stora
broar eller langa tunnlar for att sékerstilla att enklare
dragningar inte ir mojliga. Dar negativa konsekvenser
uppstattiform av for smd kurvor med nedsatt hastighet
eller dar man fitt intrang i miljoer med hoga varden har
alternativa strickningar studerats for att komma runt
problemen. Valet mellan alternativa strackningar gors i
jarnvagsutredningen.
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Urval av korridorer fér fortsatt utredning

Alternativstudierna i forstudien kommer att fungera
som underlag for att reducera antalet korridorer som
medtas i jirnviagsutredningen. Urvalet kan ske pa olika
grunder. Korridorerna ska:

+ uppfylla dndamalet med banan
+ vara samhillsekonomiskt forsvarbara
+ inte medfora orimliga intrang

Vanligtvis foljer de tva forsta punkterna varandra. Blir
banan for lang och dyr, vilket dven ger langre restid,
uppfyller den inte indamalet med banan. Exempelvis
kan vissa kombinationslosningar viljas bort pa detta
satt. De viktigaste méalpunkterna for gods och resande
ska betjanas av banan.

Naturgeografiska forutsittningar som terrangen, sjoar,
vattendrag och grundfoérhallanden kommer att ater-
speglas i anlaggningskostnaderna. Dessa dr i sin tur en
viktig parameter i den samhallsekonomiska bedom-
ningen av projektet.

Intrang kan péaverka urvalet pd olika satt. Strackningar
genom omraden med hoga miljovarden (riksintressen m
m) valjs i huvudsak bort. Ett exempel pa nér en strack-
ning genom ett sdidant omrdde dnda kan vara aktuell
ar att jarnvagen blir kortare eller mojliggdr angoring av
viktiga malpunkter som drviktiga for Norrbotniabanans
funktion. Om dragningar foreslas genom riksintressanta
omraden (MB kap 3 eller 4) alternativt skyddade omra-
den (MB kap 7) behover dessa i en jarnvigsutredning
stdllas mot alternativ som undviker intrang.

7.4 Malpunkter

Strackan, for denna etapp, karaktiriseras av de stora
stiderna Skellefted i norr och Umed i sder. Mellan dessa
ligger kommuncentrat Robertsfors och andra tatorter
med upp till ca 3000 invanare samt Skelleftea flygplats.
Dévamyrans industriomrade samt godsterminaler och
hamnari stiderna irlokala malpunkter for godstrafik. Se
beskrivningar under avsnitt 6.7 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 Burtrisk medan korridor
Mitt ger kortaste vigen helt utan stopp. Med kombina-
tionslosningar kan andra stoppmonster dstadkommas.

Pendling mellan de tva stiderna kan astadkommas
forutsatt att tagrestiden halls under en timme. Det dren
relativt lang pendlingsresa, vilket innebar att potentiella
pendlare forloras for varje extra restidsminut (se figur
23:2). Varje stopp som gors mellan stiderna innebar



cirka 3-5 minuters forldngd restid. Nyttan avvarje stopp
mastevagas mot den dkade restid det innebir for de som
bara vill passera forbi.

En dndamalsanalys har tagits fram for hela strackan
Umea-Lulea (AF Infraplan). I denna rapport beskrivs
och virderas malpunkter for gods- och persontrafik
lings banan. For att uppfylla andamalen (som beskrivs
i kapitel 1.2) behover viktiga mélpunkter betjanas av
banan.

Vardering av godsgenererande verksamheter

Kriterier for klassificering av viktigare industrier.

Klass 1 - Industrin/terminalen har sirskild
tyngd

 Industrin transporterar 6ver 1 miljon ton/ar (totalt
in och ut)

+ Industrin har betydande andelar transporterat
med jarnvag

+ Terminalen har en nationell/storregional bety-
delse

Klass 2 - Industrin/terminalen har stor tyngd

* Industrin transporterar mellan 500 000 - 1 000
000 ton/ar (totalt in och ut)

* Industrin har stora volymer transporterade med
jarnvag eller har stora potentialer att flytta 6ver
transporter till jirnvag

+  Terminalen har regional betydelse

Klass 3 - Industrin/terminalen har viss tyngd

+ Industrin transporterar mellan 200 000 - 500 000
ton/dr (totalt in och ut)
+  Sma godsvolymer anpassade for jarnvag

+ Terminalen har lokal betydelse

Vardering av stationsorter

En virdering av de malpunkter som ingatt i malpunkt-
sanalysen har gjorts i fyra klasser.

Viktiga kriterier vid viarderingen har varit

+ storleken pa malorten (antalet invanare)

+ nationellt och regionalt strategiska méalpunkter

+ malpunktens utvecklingspotential

+ det geografiska lidget i forhdllande till Umea, Skel-
lefted, Pited och Luled (tag skall vara ett attraktivt
alternativ for arbets- och utbildningspendling)

+ mojligheten att knyta olika kommunikationsslag
till varandra.

Forklassningen giller att merparten av nimnda kriterier
behover vara uppfyllda.

Klass 1 - Orten eller funktionen har sirskild
tyngd

+ >20000 invanare i upptagningsomradet

+ nationellt strategiska malpunkter, universitet,
universitetssjukhus, lanssjukhus, sarskilt viktig
flygplats etc.

+ differentierad arbetsmarknad

Klass 2 - Orten eller funktionen har relativt stor
tyngd/ligger pa lampligt tagavstand

+ 2000 - 20 000 invanare

+ nationell eller regionalt strategisk malpunkt

+ service och naringsliv vil utvecklat

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

+  sarskilt viktigt mal for turism

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

Orter nira kompletterande arbetsmarknad och med
hogklassig vigtrafikbetjaning (framst E4) ges ligre
dignitet.

Klass 3 - Orten/funktionen kan bli aktuell for
station/hallplats

+ 1000-2 000 invanare

+ orten harval utvecklat, transportkrivande na-
ringsliv, alternativt industri som har sarskild nytta
av goda kommunikationer till universitet, hog-
skola, flygplats etc.

* malpunkter med sirskilda potentialer, t ex resmal
for turism

* knutpunkt till andra transportslag

Klass 4 - Orten/funktionen kan eventuellt bli
aktuell for hallplats pa lingre sikt

+ <1000 invanare
+ malpunkter som har sirskilda potentialer, t ex
stora resmal for turism
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NORRBOTNIABANAN, DELEN UMEA - SKELLEFTEA « SLUTRAPPORT
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Figur 7.4:1 Oversiktskarta, godsfldden till och fr&n Skellefted kommun (ton/ar)

Sammanstallning

I avsnittet sammanstills de malpunkter som finns pa
delen Umea-Skelleftea.

Utifran ovan beskrivna klasser har stationsorter och
godsgenererande verksamheter inom forstudieomradet
(samt godsmalpunkter kring Umed) varderats enligt
foljande.

Grupp 1- Orten/industrin/terminalen har sir-
skild tyngd

* (Umea O, Umea C) Skelleftea.

¢ SCA Packaging (Holmsund), Ronnskarsverken (Skel-
leftehamn), (Umea hamn)

Malorter i grupp 1 har sddan nationell och regionalt
betydelse att Norrbotniabanan for dndamalsuppfyl-
lelse bor trafikforsorja samtliga med bade interregional
som regional tagtrafik. Lokalisering och utformning av
resecentra har hog prioritet.
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Kalla: Godstrafikstudie Norrbotniabanan 2005 (AF Infraplan)

Industrier/terminaler i grupp 1 har visentlig, nationell
och storregional betydelse och genererar stora jarn-
vagsanpassade volymer gods. Transporterna till/fran
industrierna gar huvudsakligen med systemtag, dvs
hela tagset mellan produktionsenheterna. For att
Norrbotniabanan ska bli indamalsenlig behover dessa
industrier/verksamheter sirskilt beaktas.

Skellefted uppfyller samtliga kriterier.

Grupp 2 - orten/industrin/terminalen har rela-
tivt stor tyngd/ligger pa lampligt tagavstand

» Robertsfors, Burtrisk.
¢ Skelleftea Kraft (Skellefted), Skelleftea hamn

Malorterna i grupp 2 har stor regional betydelse och
ligger pa ett avstind (3-7 mil) som ar lampligt for regio-
nal tagtrafik till/fran nirmaste storre arbetsmarknad.
Orterna ar dven lampliga for interregional tagtrafik.
Orterna har ett utvecklat naringsliv som kan vidareut-
vecklas med en Norrbotniabana.



KAPITEL 7 « STUDERADE ALTERNATIV FOR NY JARNVAG
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Figur 7.4:2 Oversiktskarta, godsfiéaen till och frén Umed kommun (ton/ar). Kalla: Godstrafikstudie Norrbotniabanan 2005 (AF Infraplan).

Skellefted Kraft har relativt stora godsfloden och till tagresande. Ett strategiskt resecentrumlige dr angeliget
stor del dven anpassat for jarnvag,. Skellefteda hamn och att finna.
Pited hamn hanterar stora volymer gods och ar strate-

iskt vikti inaler. H h -
giskt viktiga terminaler. Hamnarna har dessutom stora betsplatser som skulle ha stor nytta av betjaning med

utvecklingspotentialer som skulle kunna innebira en e . . .

tillhorighet i grupp 1. Anslutningsmojlighet till/fran b ersontaog bd Norrbotnla}banan. A Vstandfen flO km U.H
. . T Skellefted och 100 km till Umed med foérhallandevis

Norrbotniabanan bor utformas sa smidig trafik med-

Burtrask har egen befolkning och omland, samt ar-

lag vagstandard innebar en systemforandring vad galler

ges: dagspendlingsmojligheter for arbete och studier. Bur-
Robertsfors 4r centralort i kommunen och ligger trots trask med omland 4r dessutom en intressant komplet-
nirheten till E4 pa ett restidsavstand frin Umed och terande boendemiljo till bade Skelleftea och Umea.

Skellefted som gor att orten har relativt stor potential for
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Grupp 3 - orten/funktionen kan bli aktuell fér
station/hallplats eller att industrin/terminalen
har viss tyngd

* Ursviken/Skelleftehamn

¢ Kuusakoski (Skellefted), Martinsons (Bygdsiljum),
Dévamyrans industriomrade

Grupp 3 innehaller orter/malpunkter som kan motiveras
fa hallplats ifall strackning av Norrbotniabanan medger
detta. Dessa orter har forhallandevis bra férbindelser till
respektive centralort.

I grupp 3 ar industrier/terminaler som kan vara intres-
santa att anslutas med industrispar ifall strickningen
av Norrbotniabanan skulle medge detta. Industrierna
har goda potentialer att flytta dver transporter fran vig
till jarnvag.

Négon/négra av dessa mélpunkter angérs ifall omvi-
gar, kostnadsokningar, eller andra komplikationer ej
foreligger.

Ursviken/Skelleftehamn har tillsammans nira 7 000
invanare och ca 2 500 arbetstillfillen. Tillgingligheten
till Skellefteas breda arbetsplatsutbud ar mycket god.
Behovet att na en stark kompletterande arbetsmarknad,
Umes, gor att Ursviken/Skelleftehamn ev bor betraktas
tillhora grupp 2.

Grupp 4 - ort/funktion som eventuellt kan bli
aktuell for hallplats i framtiden

+ Savar, Bygdea, Bygdsiljum, Anaset, Lovanger, Skelleftea
flygplats med omland, Burea.

Grupp 4 innehaller orter som endast bor planeras fa
héllplats ifall det kan medges utan storre paverkan pd
den 6vergripande linjeforingen. Bland annat med hin-
syn till framtida, skirpta miljokrav bér man halla 6ppet
for att i framtiden kunna anligga hallplats.

Savar har ca 3 000 invénare och ett begransat utbud av
arbetsplatser. Savar har mycket god tillganglighet till
Norrlands mest kompletta arbetsmarknad, Umed, med
hogklassig E4 och bussrestid motsvarande mojlig tag-
restid med Norrbotniabanan (beroende pé jarnvigens
omvag ifall Savar angors).

Skellefted flygplats har for fa avgangar for att medge
smidiga tidtabellsanpassningar, vilket begransar mal-
punktens potentialer. Genom ett relativt titt omland kan
grupp 3 ev. motiveras om vaganslutningar forbattras.
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Malpunkter, sammanfattning

Klass 1 IT: SCA Packaging (Holmsund) Rénnskarsverken
och Umed hamn
SO: Umed och Skellefted

Klass 2 IT: Skellefted Kraft och Skellefted hamn
SO: Robertsfors och Burtrask

Klass 3 IT: Kuusakoski (Skellefted), Martinsons (Bygdsi-
ljum) och Davamyrans industriomrade
SO: Ursviken/Skelleftehamn

Klass 4 SO: Savar, Bygdea, Bygdsiljum, Anaset,
Lovénger, Skellefted flygplats med omland samt
Bured

IT = Industri/terminal
SO = Stationsort

Lokalisering av godsterminaler

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

Ny godsterminal kan eventuellt bli aktuell for Skelleftea.
Denna bor ha ett strategiskt lage i forhallande till savil
overgripandejirnvigsnit som vagnat for att funktionen

ska bli god.

For de industrier som kor egna trafikuppligg, sa kallade
systemtdg, dr det av stor vikt att anslutningen till Norr-
botniabanan ar smidig och har tillricklig kapacitet.

Forhamnarna dr detviktigt att omlastning mellan fartyg
och jarnvag kan goras pd ett effektivt satt.



Lokalisering av resecentrum

For att nyttan av Norrbotniabanan ska bli sa stor som
mojligt och for att dndamélet med banan ska kunna
uppnas ar det av stor vikt att resecentrum lokaliseras
och utformas pa ett bra sitt. Ett resecentrum ska utgora
kopplingspunkt mellan olika transportslag samt fungera
som en lokaliseringspunkt for strategiska malpunkter i
orten.

Tillgangligheten till resecentrum for olika transport-
slag och trafikantgrupper maste vara god. Avstandet
till viktiga malpunkter i orten har stor betydelse for
tillgangligheten. For anslutningsresor till fots eller med
cykel ar foljande avstiand acceptabla:

+ en kilometer figelvigen vid hogklassiga gangforbin-
delser,

« tre kilometer vid hogklassiga cykelvagar.

Om gang- och cykelvigarna inte ar gena eller om stora
hojdskillnader eller trafikbarriir finns blir de acceptabla
avstianden kortare.

Det arviktigt att resecentrum lokaliseras sd nira en orts
koncentrationer av befolkning, service och arbetsplatser
som mojligt. Bostadsomradenas kopplingar till resecen-
trum dr ndgot mindre avstdndskinsliga an kopplingar till
arbetsplatser och andra verksamheter. Detta beror pa att
resendrerna ofta har battre kinnedom om busstrafiken
och tillgang till cykel i storre utstrackning pa hemorten
in pa malorten.

Aven fér boende i kommunernas ytteromraden innebar
ett centralt beldget resecentrum oftast god tillginglighet
eftersom det ar bast tillgingligt for samtliga busslinjer.

Resecentru

BOENDE | OMLANDET KNYTS
TILL STATION, SERVICE OCH
ARBETSPLATSER MED

BILVAGAR OCH BUSSAR

«— BOSTADSBEBYGGELSE

€—— SERVICE OCH ARBETSPLATSER

BLANDAT MED BOSTADER |
STATIONSNARA LAGE

Figur 7.4:4 Principiell uppbyggnad av en nod runt ett tdnkbart

resecentrum.
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7.5 Anslutning for etappen i Umeé och
Skelleftea

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

Anslutning i Umea

Botniabanans dragning upp mot Ume3, med en inging
till Umed C fran oster, medfor att inriktningen fér Norr-
botniabanan ar en vistlig utgang fran Umea C.

Godsbangirden i Umed kommer att flyttas fran sitt nu-
varande ldge till strax norr om vig 363 vid 120-omrédet.
Jarnvagen kommer av denna anledning att ges en ny
strackning fran Umea C och cirka sju kilometervisterut,
i riktning mot Viannas. I Umead kommuns 6versiktsplan
finns en anslutningspunkt redovisad for Norrbotnia-
banan strax vaster om den nya godsbangirden. Ett tri-
angelspar ar ocksd mojligt for trafik mellan Stambanan
och Norrbotniabanan.

I Umed planeras i och med utbyggnaden av Botniabanan
ett resecentrum vid den befintliga jirnvagsstationen
Umea C. Ett nytt resecentrum, Umed O, planeras i an-
slutning till de viktiga malpunkterna Umea Universitet
och Norrlands Universitetssjukhus.

Anslutning i Skelleftea

Genom Skellefted kan Norrbotniabanan dras pd ménga
olika satt (se figur 75:1-5). En genomgaende losning
efterstrivas vilket paverkar hur korridorerna norr och
soder om Skellefted kan kombineras. Korridorerna som
beskrivs i denna forstudie har anpassats till forstudien
Skelleftea-Pited som pagér parallellt och i vilken pas-
sagen genom Skellefted utreds.

Skellefteds langsmala, vast-ostliga, stadsstruktur gor
det sarskilt viktigt att resecentrum har ett centralt och
strategiskt ldge i anslutning till arbetsplats-, malpunkts-
och befolkningskoncentrationerna. Ett utvecklat
resecentrum vid befintlig busstation tillfor sdledes
dessutom smidiga bussanslutningar for Skellefteds yt-
teromraden.

Ett perifert resecentrumlage i Skellefted skulle innebara
att stora nyttor av Norrbotniabanan gir forlorade. Un-
derlaget avarbetsplatser och befolkning inom acceptabla
GC-avstand reduceras. Detta vore olimpligt utifrin att
Skellefted idag dven dr en isolerad arbetsmarknad, som
kraver effektiv tillginglighet for att restiderna skall bli
tillrackligt korta. Region- och lokalbussforsérjningen
skulle forsdamras kraftigt eftersom ett icke centralt re-
secentrum kraver ytterligare en omstigning for flertalet
anslutande bussresendrer.
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Figur 7.5:1 Princip for genomgéende trafik med en 6stlig ingang till
Skellefted fran soder.

Figur 7.5:2 Princip fér genomgaende trafik med en véstlig ingdng till
Skellefted fran soder.

Figur 7.5:3 Princip att g rakt genom Skellefted i nord-sydlig riktning.
Inget naturligt lage for en sddan strackning finns vilket medfor att
alternativet innebér stora fysiska intrang. Alternativet behandlas inte
vidare i denna forstudie.

N

Figur 7.5:4 Princip med sickstationsldsning for persontdg medan
godstag kan passera utanfor.

Figur 7.5:5 Princip med en jarnvag i utkanten av Skellefted med
station i ett ocentralt lage. Alternativet behandlas inte vidare i denna
forstudie p.g.a. att man inte uppnar dndamalet med banan.



7.6 Korridor Vast

En utvikningsbar karta 6ver samtliga utred-
ningskorridorer redovisas i bilaga 2.

Korridor Vist foljer utredningsomradets vastra sida och
forutsitter en vistlig ingdng till Skelleftea dir befintligt
broldge 6ver Skelleftedlven kan nyttjas. Alternativet
mojliggdr genomgaende tag i Skellefted tillsammans med
en 6stlig ingang norrifran. Korridoren gor det mojligt
att anldgga resecentrum i Bygdsiljum och Burtrask. I
soder gar korridoren genom flack myrrik skogsmark.
For 6vrigt dominerar bergkullterring med kraftiga lut-
ningar. De geotekniska forhallandena inom korridoren
beddms 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 fortsitta mot Bygdsiljum. I denna del av korridoren
finns ett antal objekt med hdga naturvirden, fleri oster
an i vister. Sdvardn korsas.

Vid Bygdsiljum kan jarnvigen byggas genom Bygd-
siljum eller passera forbi utanfér. Genom Bygdsiljum
kan banan ligga mellan Martinssons Trdindustri och
skidbacken, for att mojliggora en lokal godsterminal och
eventuell persontrafik. En dragning utanfor Bygdsiljum
kan ocksa provas for att ge hogre geometrisk standard.

Vid Burtrask medfor topografi, sjo och bebyggelsemil-
joer att tva mojliga strackningar identifierats vid passa-
gen av orten, strax vister alternativt dster om Kamviken
och Vistomsundet.

Den aterstdende delen fram till befintlig jarnvigsbro
over Skelleftedlven kan ges olika strackningar, pa
omse sidor av dalgangen 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
Skramtrask som ligger langs med hojdpartiets vastra
slutning. Denna strackning kan beroende pa val medfora
behov av tunneldrivning pa ett par kilometer. Norr om
befintlig jarnvagsbro over Skelleftedlven foljerjarnvagen
befintligt spar in till Skelleftea C.

I norra delen finns fa platser med utpekade naturvarden.
Vid Bygdsiljum berors vardefull kulturmiljo i ett vastligt
alternativ. Utpekade kulturmiljévarden finns ocksa kring
Savaran, Abyn och Skramtrisk. Storre jordbruksmarker
finns framst i dalgangen norr om Burtrask. I sodra delen,
mellan Umed och Bullmark, finns mindre omraden med
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Figur 7.6:1 Korridor Véast passerar forbi Bygdsiljum och Burtrask i
utredningsomradets vastra kant.

Figur 7.6:2 Tankbara strackningar av Norrbotniabanan forbi
Burtrask. Roda fyrkanter illustrerar olika forslag pa lokalisering av ett
resecentrum (bilden ar tagen mot norr). Flygfoto: Metria-Lantmateriet.

odlad mark. Korridoren beror stora omraden av bety-
delse for rennaring. I 6stra delen vid Bullmark och kring
Burtrisk kan omraden av betydelse for vattenforsorj-
ning beroras. Korridoren innefattar nagra titorter med
boendemiljoer, Burtrisk och 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 Skelleftedlven).

Anslutningsspar till Davamyrans industri-
omrade

Ett anslutningsspar till Davamyrans industriomrade kan
variera med mellan tre och elva kilometer beroende
pa vilken strackning som viljs ut frin Umed. Langst
blir sparet om en utgang vister om skjurfiltet norr om
Umea viljs.
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/.7 Korridor Mitt

Alternativet gar mellan Umed och Skellefted utan att
mojliggora for nagot stopp i ndgon mélpunkt. Anslut-
ning in till Skellefted C kan i alternativet ske fran ost.
Korridoren ger en kort forbindelse mellan Umed och
Skellefted med sa kort restid som mgjligt och for att
mojliggdra genomgaende tagtrafik med en vastlig utgang
fran Skellefted mot norr.

Beskrivning av korridoren

Korridor Mitt innebar samma mojligheter som i korridor
Vist att dra spdret vister respektive dster om skjutfiltet
nordvist om Umed. Alternativet ansluter norr om den
nya godsbangarden som kommer att byggas i Umea.

En Mitt korridor beror landskapstyperna flack myr-
rik skogsmark i soder, dalgdngar med rik odlingsbygd
och det lokalt kuperade, sjoérika landskapet soder om
Skelleftea.

I sodra delen av korridoren finns ett antal objekt med
hoga naturvirden, fleri dster dn i vister. Savaran korsas.
Odlingsmarker med utpekade kulturmiljovirden finns
bland annat kring Savaran och Ragvaldstrisk.

Korridoren passerar dver dalgingar med jordbruksmar-
ker mellan Robertsfors och Skellefted. I sodra delen,
mellan Umed och Bullmark, finns mindre omraden
med odlad mark.

Korridoren berdr stora omraden av betydelse for ren-
niringen. I 6stra delen avkorridoren vid Bullmark, samt
i hojd med Robertsfors och Burtrisk berérs omraden
av betydelse for vattenforsorjningen.

Korridoren innefattar nagra byar med boendemiljoer.
De geotekniska forutsittningarna for att bygga jarnvag
inom korridoren bedéms som bra.

Norrbotniabanan mellan Umed C och Skelleftea C blir
120-122 km ldng beroende pa strickning inom korri-
doren, varav 112-114 km ny bana (frin godsbangarden i
Umea och till befintlig bana norr om Skelleftedlven).

Anslutningsspar till Davamyrans industti-
omrade

Ett anslutningsspar fran Norrbotniabanan till Dava-
myrans industriomrade varierar pd motsvarande sitt
som redovisats i korridor Viast med mellan tre och elva
kilometer beroende pd vilken strickning som viljs ut
fran Umea.
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Figur 7.7:1 Korridor Mitt.



7.8 Korridor Ost

Korridor Ost foljer kuststraket och E4. Hr dr det mojligt
att nd manga stationsorter, som Savar, Bygded, Roberts-
fors, Anaset, Lovanger, Burea och Skelleftea flygplats.
Om Bured viljs framfor Skellefted flygplats sa finns dven
en mojlighet att na Ursviken/Skelleftethamn med ett
stationslage. Antalet mojliga stationsligen kan variera i
olika strackningar inom korridoren. Korridoren angor
Skelleftea fran oster, vilket mojliggdr genomgaende tag-
trafik vid Skellefted C med en vistlig utging mot norr.

Beskrivning av korridoren

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

Fran Ersmark och norrut kan jirnvigen dras pa tre
olika sitt. Antingen kan banan anldggas strax Oster
om Bullmark och direkt mot Robertsfors, eller sd dras
banan nirmare E4 via Sivar och darifran norrut mot
Robertsfors, eller via Savar-Bygdea och norrut mot
Robertsfors. Mellan strickningsprinciperna finns ett
Natura 2000-omrade som undviks.

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

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

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

Figur 7.8:2 Ténkbara strackningar av Norrbotniabanan forbi Sévar
(bilden ar tagen mot soder dar Umea syns i bakgrunden). Roda
fyrkanter illustrerar olika forslag pa lokalisering av ett resecentrum.
Flygfoto: Metria-Lantméteriet.
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Figur 7.8:1 Korridor Ost.

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

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

Figur 7.8:3 Téankbara strackningar av Norrbotniabanan forbi
Robertsfors (bilden &r tagen mot norr). Rdda fyrkanter illustrerar
olika forslag pa lokalisering av ett resecentrum. Flygfoto: Metria-
Lantmateriet.
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Om en strackning till Bured viljs kan banan ges tva
strackningar mellan Burea och Skelleftea C:

- En dragning fran Burea direkt till Skellefted C

- En dragning fran Burea via Ursviken/Skellefte-
hamn till Skellefted C

De geotekniska forutsittningarna for att bygga jarnvag
inom korridoren bedoms som bra.

Korridor Ost beror landskapstyperna flack myrrik
skogsmark i soder, dalgdngar med rik odlingsbygd och
det lokalt kuperade, sjorika landskapet soder om Skel-
lefted. Savaran och Ricklean, som har hoga naturvar-
den, korsas. I Robertsfors och Aniset finns virdefull
kulturmiljo. Utpekade kulturmiljévirden finns ocksd
i odlingslandskapet kring Savaran samt vid Vebomark
och Hokmark. Storre jordbruksmarker finns pa ménga
hall mellan Bygdea och Lovanger. [ sédra delen, mellan
Umead och Bullmark, finns mindre omraden med odlad
mark. Korridoren beror en del omrdden av betydelse
for renndring,

Vid Séivar och Bullmark samt kring Bured berérs om-
raden av betydelse for vattenforsorjningen. Korridoren
innefattar nagra tatorter. Robertsfors angors. I ostliga
ligen inom korridoren kan Savar, Bygdea, Aniset och
Lovanger angoras.

Norrbotniabanan mellan Umea C och Skelleftea C blir
128-132 km ldng beroende pé strackning inom korrido-
ren, varav 120-124 km ny bana (godsbangirden i Umed
till befintlig bana norr om Skellefteilven).

Anslutningsspar till Davamyrans industri-
omrade

Ett anslutningsspdr fran Norrbotniabanan till Davamy-
rans industriomrade kan variera med mellan en och tre
kilometer beroende pa vilken strickning som viljs.

7.9 Kombinationslésningar

Kombination - korridor Ost och Vist

Alternativet gor det mojligt att koppla kustorterna Savar,
Robertsfors och inlandsorterna Burtrask och Bygdsiljum
till banan. Kombinationen mojliggér genomgaende
tagtrafik genom Skellefted med en Ostlig utgang fran
Skellefted mot norr.

Beskrivning av korridoren

Kombinationsalternativet foljer korridor Ost mellan
Umed C och Robertsfors. Det ar dven mojligt att via en
kombination med en vastlig utgang fran Umed dra ba-
nan vister och norr om skjutfiltet for att sedan angora
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korridor Ost och en strickning direkt till Robertsfors.
Fran Robertsfors kan banan dras i tvd olika strackningar
fran korridor Ost till korridor Vist.

- En dragning mellan Robertsfors och Bygdsiljum
- Endragning mellan Robertsfors och Burtrask

Harifran foljer alternativet korridor Vast till jarnvags-
bron over Skelleftedlven. Anslutningsspar till Dava-
myrans industriomrdde kan goras pd samma satt som
i korridor Ost.

I kombinationsalternativet berors dalgangar med rik od-
lingsbygd och bergkullterring i vister. Omradet mellan
Robertsfors och Burtrisk har mycket varierande geo-
tekniska forhallanden. Har ligger storre sammanhang-
ande omridden med diliga geotekniska forhallanden i
dalgangarna. Langre upp i dalsidorna och hela omradet
i nordvist erbjuder bra grundliggningsforhallanden.
Andelen mark som utgdrs av berg i dagen ar relativt stor
i jamforelse med forstudieomradet i sin helhet.

I Robertsfors finns virdefull kulturmiljo. Utpekade
kulturmiljovirden finns ocksa i odlingslandskapet kring
Savaran samt vid Abyn och Skramtrisk. Vid Savar och
Bullmark samt kring Flarken och Burtrisk berérs om-
raden av betydelse for vattenforsorjningen.

Kombinationen innefattar nagra titorter. Robertsfors
och Burtrask angors. I ostliga ldgen inom korridoren
kan Sivar och Bygdea angoras.
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Figur 7.9:1 Kombination - korridor Ost och Vast.



Storrejordbruksmarker finns kring Bygded, norr om Ro-
bertsfors och i dalgdingen norr om Burtrask. Korridoren
beror stora omraden av betydelse for renndringen.

Norrbotniabanan mellan Umea C och Skellefted 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 ldngre an de flesta av huvudalternativen.

Kombination - korridor Mitt och Vast

Med kombinationen blir det mojligt att ansluta kor-
ridor Mitt med en vistlig ingang till Skellefted. Det ska
mojliggora genomgaende tagtrafik i Skellefted med en
ostlig utgang fran Skellefted mot norr.

Beskrivning av korridoren

Kombinationsalternativet ges en strickning enligt kor-
ridor Mitt fran Umed och norrut. Fran Mitt kan sedan
banan kombineras till korridor Vast genom fyra olika
strackningar:

- en dragning fran Mitt till Bygdsiljum
- en dragning fran Mitt till Burtrask

- en dragning fran Mitt till korridor Vist norr om Bur-
trisk

- en dragning strax sdder om Skellefted for en vistlig
ingang till Skelleftea C.

Anslutningsspar till Davamyrans industriomrade kan
anldggas pa samma sitt som i korridor Mitt.

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

Korridoren berdr stora omraden av betydelse for ren-
ndringen. I ostra delen av korridoren vid Bullmark,
samt i hojd med Robertsfors, Burtrisk och Bured berérs
omraden av betydelse for vattenforsorjningen. Kombi-
nationen innefattar tvd tatorter. Bygdsiljum och Burtrask
kan angoras beroende pa val av kombination.

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

Kombination - korridor Mitt och Ost

Med kombinationen blir det mojligt att ansluta korridor
Mitt till korridor Ost vid Skellefted flygplats. I évrigt
foljer kombinationen korridor Mitt, se beskrivning
korridor Mitt.
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Figur 7.9:2 Kombination - korridor Mitt och Vast.
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Figur 7.9:3 Kombination - korridor Mitt och Ost.
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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 Skelleftea flygplats eller Burea. Alternativet
mojliggor genomgdende tagtrafik i Skellefted med en
vastlig utgang fran Skellefted C mot norr. Anslutnings-
spar till Davamyrans industriomrade kan anlaggas pa
samma sitt som i korridor Ost.

Beskrivning av korridoren

Kombinationsalternativet foljer korridor Ost mellan
Umea C och Robertsfors. Det 4r aven majligt att via en
kombination med en vastlig utgang fran Umed dra ba-
nan vister och norr om skjutfiltet for att sedan angora
korridor Ost och en strickning direkt till Robertsfors.
Norr om Robertsfors ansluts en 6stlig strackning till
korridor Mitt. Alternativet foljer sedan korridor Mitt
till Skelleftea C.

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

Savardn och Rickledn, som har hoga naturvirden, kor-
sas. I Robertsfors finns viardefull kulturmiljé. Utpekade
kulturmiljévirden finns ocksa i odlingslandskapet kring
Savaran samt vid Vebomark. Storre jordbruksmarker
finns pd manga hall mellan Bygdea och Skelleftea. I
sodra delen, mellan Umed och Bullmark, finns mindre
omriaden med odlad mark.

Norrbotniabanan mellan Umea C och Skellefted C blir
125-128 km lang beroende pa strackning inom korrido-
ren, varav 117-120 km ar ny bana (nya godsbangarden i
Umea till befintlig bana norr om Skelleftedlven).
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7.10 Bortvalda alternativ och
kombinationer

Foljande kriterier har legat till grund for bortval av hu-
vudalternativ och kombinationer mellan dessa:

Vikten av att bygga Norrbotniabanan sa kost-
nadseffektivt som mgjligt

Alternativ med stora anliggningskostnaderijamforelse
med andra alternativ och dar nyttorna inte vager upp
kostnaderna viljs bort.

Mojlighet att na indamalet med Norrbotniaba-
nan

For att indamalet med Norrbotniabanan ska uppfyllas
kravs att:

» Linjedragningarna ar rationella och medger rationell
trafikering for bade persontrafik och godstrafik.

+ Mélorter/industrier tillhérande gruppen 1 skall
betjinas av Norrbotniabanan, se avsnittet 7.4
Malpunkter.

* Merparten av de utpekade malorterna/industrierna
tillhorande grupp 2 skall betjanas av Norrbotnia-
banan, se avsnittet 7.4 Malpunkter.

* Resecentra lokaliseras centralt med god tillgianglig-
het till/frén arbetsplatser och fran/till boende.

* Godstransportlosningarna lokaliseras och utformas
pd lampligt satt vad avser terminaler, industrispar
etc. samt att triangelspar byggs i erforderliga ldgen.

Alternativ som inte nar dndamalet i ett eller flera avse-
enden har motiverats bort.

Intrang i olika omgivningsmiljoer

Norrbotniabanan skall byggas sa kostnadseffektivt som
mojligt och dir intrang pa omkringliggande natur- och
kulturmiljéer minimeras. De starkaste miljintressena
med avseende pa natur- och kulturmiljoer har valts
bort vid genereringen av korridorer. Rennaringen har
inte pa samma sitt undvikits dd planeringsunderlaget
som visar renndringsintressen har varit foremal for
revidering under forstudiearbetet. Via kontakter med
samebyarna har det dven framkommit att i princip hela
forstudieomréidet drintressant for rennaringen. Inom de
korridorer som aterstar finns det inte nagra miljointres-
sen som motiverar att nagon korridorviljs bort av dessa
skal i detta skede.

Samhiillsekonomiska kalkyler

Sambhillsekonomiska kalkyler presenteras i kapitel 8.

Korridor Vast i sin helhet

Syftet med alternativet ar att i utredningsomradets vastra
del dra Norrbotniabanan mellan Umea Cvia Bygdsiljum
och Burtrisk och upp till befintlig jarnvigsbro 6ver Skel-
leftedlven for en vastlig ingdng till Skelleftea C. Alterna-
tivet medfor ett par kilometer kortare bana i jamforelse
med en kort strickning i korridor Ost. Korridor Vst
medfor simre mojligheter att anpassa banan till ter-
ringen 4n i jimforelse med korridor Ost. Detta medfor
lingre tunnlar, fler broar och hoga bankar/skarningar
vilket i sin tur leder till hoga anldggningskostnader och
storre intrdng i omgivande terrang, saval fysiska som
visuella. Korridor Vést har en stérre andel avbanan som
ligger i maxlutning (Norrbotniabanan dimensioneras
med en maxlutning pa 1%), ca 6 km langre stracka dn i
jamforelse med korridor Ost. Detta paverkar trafikeko-
nomin lings banan negativt. Anlaggningskostnaden blir
exempelvis ca 2,1 miljarder kronor hogre 4n en kort
strickning inom korridor Ost.

Korridor Vist har av dessa anledningar sorterats bort.
Den norra delen av korridor Vast, frain Burtrisk och upp
till Skelleftea C kvarstar dock som ett kombinationsal-
ternativ mellan korridor Ost och Vist.

Skelleftea C
@

Befintlig
jarnvagsbro 6ver
Skelleftealven

Ursviken/
Skelleftehamn

A VAST
O

Burtras

KORRIDOR

Lovanger
Bygdsiljum ()

Anéset

Figur 7.10:1 Bortsorterat alternativ - korridor Véast i sin helhet.
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Korridor Mitt i sin helhet

Syftet med alternativet ar att dra banan direkt mellan
Umed C och upp till Skelleftea C for att erhalla en sd
kort Norrbotniabana som méjligt med sé kort restid som
mojligt. Alternativet mojliggor inget stopp vid nagon av
de malpunkter som redovisats mellan Umea och Skellef-
ted. Alternativet medfor att andamalet med banan, med
avseende pa att knyta orter till storre arbetsmarknader
inte uppfylls. Det bedoms samtidigt som mindre limpligt
attbygga en jarnvig mellan Umed och Skellefted utan att
koppla vare sig kommunhuvudorten Robertsfors eller
Burtrask i Skellefted kommun till banan. Robertsfors
har tillsammans med Burtrask virderats till de tyngsta
stationsorterna pa delen mellan Umed och Skellefted
(klass 2), se kapitel 7.4 Malpunkter.

Korridor Mitt har av dessa anledningar sorterats bort.
Den norra delen av korridor Mitt, fran Robertsfors och
upp till Skelleftea C kvarstar dock som ett kombinations-
alternativ mellan korridor Ost och Mitt.

Skellefted C
@

Befintlig
Jjarnvagsbro over
Skelleftedlven

Ursviken/
Skelleftehamn

Burtrask

Lovanger

Bygdsiljum

® Umea C
M) Umea Ostra

Figur 7.10:2 Bortsorterat alternativ - korridor Mitt i sin helhet.
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Korridor Ost -Bygded 1

Korridor Ost har smalnats av férbi Bygdea. MotivBygded
som mojligt stationslage medfor en langre Norrbotnia-
bana som i kombination med ett stopp medfor ckad
restid for personresandet mellan orterna utmed banan.
Ett stationslage i Bygdea aktualiseras endast om banan
ges en strackning via Savar. Av dessa orter bedéms
Sédvar vara mer motiverat som stationsort p.g.a. av sin
storlek. Bygdeas narhet till Robertsfors och ett framtida
resecentrum dar medfor att en station i Bygded skulle
medfora en hog stationstithet. Antalet stopp skulle aven
medfora lingre restid med regionaltagstrafiken vilket
skulle kunna medfora konsekvenser for pendlingsutby-
tetirelationen Umea-Skellefted. Mot bakgrund av detta
har Bygdea som stationsort motiverats bort. Korridoren
har dragits langre vasterut i syfte att inte dra Norrbot-
niabanan for nara bebyggelsen i Bygdea.

Korridor Ost -Lévanger 2

Korridor Ost har dven smalnats av mellan Aniset och
Bured. Lovanger som mojligt stationsliage medfor en
lingre Norrbotniabana som i kombination med ett stopp
medfor okad restid for personresandet mellan orterna
utmed banan. I Lévanger har det dven varit svart att fa
till ett bra stationslage vilket medfort att detta hamnat
relativt langt vister om E4 och den bebyggelse som ar
koncentrerad 6ster om E4. Den lingre banan medfor
aven ca 1 miljard kronor hogre anliggningskostnader
an ett Ostligt alternativ dar Lovanger inte passeras, vilket
varit ett tungt motiv for bortsorterande.

Skelleftea C
fintlig jarnvagsbro .
2$er;k2|1|eftea\gen Ursviken/
Skelleftehamn
ﬁl\)% Bured
Burtrask \
Lovénger
Bygdsiljum

Anaset

Umed Ostra

Figur 7.10:3 Bortsorterade dragningar inom korridor Ost vid Bygded
och Lévanger.



Korridor Ost -norr om Skellefted flygplats 3

En tankbar strickning norr om Skellefted flygplats,
parallellt med landningsbanan, har efter samrad med
Luftfartsverket och Luftfartsstyrelsen, valts bort dels
p.ga. att en eventuell framtida férldngning avlandnings-
banan mot 6ster kan komma i konflikt med jirnvigen
dels p.g.a. att befintligt terminalomrdde ar belaget pa
motsatta sidan av flygplatsen.

Korridor Ost -genom Innerviksfjarden 4

En tankbar strackning oster om Skellefted flygplats som
fortsatter rakt norrut via Innerviksfjirden till Gunsen
oster om Skellefted. Strickningen finns redovisad i
Skellefted kommuns gillande 6versiktsplan fran 1991.
Alternativet har valts bort dels p.g.a. att en eventuell
framtida forlingning av landningsbanan planeras att
goras mot oster, dels p.g.a. att Innerviksfjirden ir av
riksintresse for naturmiljon samt naturreservat. Da det
finns alternativa strickningar pa bada sidor av riksintres-
set/naturreservatet bedoms en strickning genom detta
inte vara forsvarbart.

Korridor Ost -E4 alternativet genom Skellefted
5

Under forutsittning att E4 genom Skelleftea flyttas till
ett nytt ldge skulle Norrbotniabanan kunna dras i nuva-
randeviagkorridor. Denna mojlighet har framforts i olika
sammanhang underarbetet med forstudien. Alternativet
harvalts bort da det dels innebar en mycket stor barriar
i stadscentrum, dels medfor stora fysiska intrang p.g.a.
de forbindelsespar som krivs for godstrafik mellan den
nya och befintliga jairnvagen. Att sinka ner den nya jarn-
vigen under marknivan arinte tinkbart beroende pa att
den dels maste passera dlven pa bro dels maste ansluta
till befintlig jarnvig. En konsekvens av detta blir att det
ar svart att fa till planskildheter med korsande vagar.

§r e e r— ;
- o - oy Bovikshadet
-7 ~
3 M

=5
* Klutmirle

alglste : ; Sire'
: Ganila Falnferk 2. flygp.

Skelleftes.

Lfigoach

U HiZAnRA s’ i
Figur 7.10:4 Bortsorterade dragningar inom korridor Ost vid

Kombination -Korridor Ost och Vst (via
Robertsfors-Bygdsiljum) 6

Syftet med alternativet 4r att koppla en 6stlig strickning
Umed C-Robertsfors till korridor Vast via Bygdsiljum.
Alternativet har motiverats bort i ett tidigt skede p.g.a.
att alternativet blir betydligt lingre 4n exempelvis gena
strackningar i vart och ett av huvudalternativen (Vist,
Mitt och Ost). Detta medfor dven att alternativet blir
betydligt dyrare dn exempelvis en kort strickning inom
korridor Ost eller Mitt. Anliggningskostnad och lingd
ar exempelvis ca 2,1 miljarder kronor hogre och ca 6
kilometer langre 4n en kort strackning inom korridor
Ost.

En kombination mellan korridor Ost och Vist via Ro-
bertsfors-Bygdsiljum har av dessa anledningar motive-
rats bort fran vidare studier.

Befintlig
Jjarnvagsbro éver
Skelleftealven

Ursviken/
Skelleftehamn

Bureé

Burtrask

Lovanger

Bygdsiljum

Anaset

Robertsfors

Bygdea

Umea Ostra

Figur 7.10:5 Bortsorterad kombination - korridor Ost och Vast (via
Robertsfors-Bygdsiljum).
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Kombination -Korridor Mitt och Vast

Kombinationsalternativet ges en strickning enligt kor-
ridor Mitt fran Umed och norrut. Fran Mitt kan sedan
banan kombineras till korridor Vast genom fyra olika
strackningar:

- en dragning fran Mitt till Bygdsiljum
- en dragning fran Mitt till Burtrask

- en dragning fran Mitt till korridor Vst norr om Bur-
trisk

- en dragning strax soder om Skellefted fér en vistlig
ingang till Skelleftea C.

En dragning fran Mitt till Bygdsiljum 7

En dragning i Mitt upp till Bygdsiljum medfor i likhet
med korridor Vist stora anlaggningskostnader i jaimfo-
relse med exempelvis ett kort alternativ i korridor Ost.

En dragning fran Mitt till Burtriisk 8

En dragning i Mitt med koppling till Burtrask medforatt
ett stationslage i Robertsfors omojliggors. Kostnaderna
stiger inom korridor Mitt ju lingre vasterut som banan
dras inom korridoren. Dras banan i den 6stra delen av
Korridor Mitt s blir kostnaderna ligre. Detta medfor

Skelleftea C
Befintli ;
j;nl\r/];gl]%bro over Ursviken/
Skelleftedlven Skelleftehamn
Burtréask
8 Lovanger
Bygdsiljum

Anaset

Robertsfors

( )Bygdea

Séavar
Umea C
Umea Ostra

Figur 7.10:6 Bortsorterad kombination - korridor Mitt och Vést.
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att en kombination, enligt detta forslag, kommer att dras
relativt nira Robertsfors innan banan dras till Burtrask
i Vast. Det bedoms som mindre lampligt att anligga
Norrbotniabanan enligt detta forslag utan att koppla
kommunhuvudorten Robertsfors till banan. Robertsfors
hartillsammans med Burtrask varderats till den tyngsta
malpunkten pa delen mellan Umea och Skelleftea (klass
2), se kapitel 7.4 Mélpunkter.

En dragning fran Mitt till korridor Vist norr om
Burtrisk 9

Motiveras bort av samma skil som korridor Mitt, nim-
ligen att alternativet medfor att indamadlet med banan,
med avseende pa att knyta orter till storre arbetsmark-
nader inte uppfylls.

En dragning strax séder om Skelleftea for en
vistlig ingang till Skelleftea C 10

Motiveras bort av samma skal som korridor Mitt, nim-
ligen att alternativet medfor att indamalet med banan,
med avseende pa att knyta orter till storre arbetsmark-
nader inte uppfylls. Dragningen sdder om Skelleftea
innebar dessutom stora anliggningskostnader p.g.a.
broar och lang tunnelstrackning. En vistlig ingang till
Skellefted C blir ca 130 miljoner kronor dyrare dn en
ostlig ingdng till Skelleftea Ci korridor Mitt. Alternativet
medfor dven mycket stor paverkan pd omkringliggande
landskap p.g.a. den ldnga bro som strickningen 6ver
Skelleftedlv och dalgdng medfor.

Kombinationer mellan korridor Mitt och Vist har av
de skil som beskrivs ovan motiverats bort fran vidare
studier.



Kombination -Korridor Mitt och Ost (via
Skellefted flygplats) 11

Syftet med alternativet ar att koppla en strackning i kor-
ridor Mitt till Ost via Skelleftea flygplats.

Kombinationen bedéms inte uppfylla dandamalet med
Norrbotniabanan da ingen ort kopplas till banan och
de storre arbetsmarknader som finns i Umea och Skel-
lefted.

Kombinationen har av detta skil motiverats bort fran
vidare studier.

Kombination -Korridor Vst och Ost (via
Burtrask och en 6stlig ingang till Skelleftea C)
12

Syftet med alternativet dr att koppla en strackning i kor-
ridor Vast vid Burtrask till en ostlig ingang till Skellefted
C. Langdmassigt finns i stort sett ingen eller liten skill-
nad mellan att dra Norrbotniabanan fran Burtrisk via
befintlig jarnvagsbro 6ver Skelleftedlven och befintligt
spar in till Skellefted C alternativt mellan Burtrisk och
en ostlig ingang till Skellefted C. Kombinationen medfor
daremot langa tunnlarvilket innebar hoga anlaggnings-
kostnader, ca 800 miljoner kronor dyrare dn en dragning
via befintlig jarnvigsbro dver Skelleftedlven och befintlig
jarnvag till Skelleftea C. Kombinationen medfor dven att
landskapets struktur korsas vilket innebar paverkan pa
omkringliggande landskap da jarnvagen bitvis riskerar
bli ett dominant inslag i landskapsbilden. Kombina-
tionen med en dragning mellan Burtrask och en ostlig
ingang till Skellefted C har en storre andel avbanan som
ligger i maxlutning (Norrbotniabanan dimensioneras
med en maxlutning pa 1%), ca 5 km lingre stracka an i
jamforelse med korridor Vast. Detta paverkar trafikeko-
nomin lings banan negativt.

Kombinationen har av dessa skl valts bort fran vidare
studier.

Sammanfattning av bortvalda alternativ och
kombinationer

Foljande alternativ och kombinationer har valts bort
fran vidare studier:

* Korridor Vast i sin helhet

* Korridor Mitt i sin helhet

« Korridor Ost -Bygdei

« Korridor Ost -Lévanger

« Korridor Ost -norr om Skelleftea flygplats
« Korridor Ost -genom Innerviksfjarden

« Korridor Ost -E4 alternativet genom Skellefted

« Kombination —korridor Ost och Vist
(via Robertsfors-Bygdsiljum)

» Kombination —korridor Mitt och Vist

(via Bygdsiljum, Burtdsk, norr om Burtrask, soder om
Skellefted)

» Kombination —korridor Mitt och Ost
(via Skellefted flygplats)

» Kombination —korridor Vist och Ost

(via Burtrisk och en 0stlig ingang till Skelleftea C)
Skelleftea C

Befintlig
Jjérnvagsbro 6ver
Skelleftealven

Ursviken/
Skelleftehamn

Burtrask

Bygdsiljum

)

J
1/
\ -

Umed C
Umea Ostra

Sévar

Figur 7.10:7 Bortsorterad kombination - korridor Mitt och Ost (via
Skellefted flygplats).

Skelleftea C

Befintlig
jarnvagsbro 6ver
Skelleftealven

Ursviken/
Skelleftehamn

Burea

Burtréask

Lovanger

Bygdsiljum

Anéaset

Umea Ostra

Figur 7.10:8 Bortsorterad kombination - korridor Vast och Ost (via
Burtrask och en 6stlig ingang till Skelleftea C).
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NORRBOTNIABANAN, DELEN UMEA - SKELLEFTEA « SLUTRAPPORT

Justering av korridorbredder

Forutom bortsortering av alternativ och kombinationer
har kvarstdende korridorer smalnats av i vissa avseen-
den vid passagen av Sivar, Robertsfors och Burtrisk.
Motiv: Ett framtida resecentrum for Norrbotniabanan
arviktig att lokalisera nira dem som skall nyttja banan,
gdrna pa gang- och cykelavstand till stérre boende- och
arbetsplatskoncentrationer. Av denna anledning har
korridorerna smalnats av nigot vid dessa orter.

/.11 Kvarvarande alternativ och
kombinationer

I bilaga 3 finns en utvikningsbar karta som
redovisar kvarvarande alternativ och kombi-
nationer.

De kvarvarande alternativen effekt- och konsekvens-
beskrivs i kapitel 8.

De kvarvarande alternativen ir:
« Korridor Ost

+ Kombination som mojliggor en vistlig utgang fran
Umed, dvs. vaster om skjutfiltet norr om Umed

+ Kombination -korridor Ost och Vist (via Robertsfors
och Burtrask)

» Kombination —korridor Ost och Mitt

Korridor Ost

Korridoren har smalnats av vid Savar och Robertsfors
dér resecentrum planeras nira befintlig bebyggelse.
Bygded hari forstudien motiverats bort som ett framtida
stationslige. For att minska paverkan fran Norrbot-
niabanan pa bebyggelsen i Bygded sd har korridoren
smalnats av visterut pa delen forbi orten. Lovanger
som framtida stationsort har motiverats bort p.g.a. den
forlangning av banan med dartill horande kostnads-
fordyrning som denna strackning skulle medfora. Av
detta skl har korridor Ost smalnats avvisterut pa delen
mellan Aniset och Burea.
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Kombination som majliggor en vistlig utgdng
fran Umea

Strackningen mojliggor en utging vister om det skjutfilt
som ligger norr om Umed. Kombinationen viker sedan
av mot nordost for att ansluta till korridor Ost och en
strackning direkt upp till Robertsfors (dvs. kombinatio-

nen mojliggor ingen anslutning till Savar).

Kombination -korridor Ost och Vist (via
Robertsfors och Burtrask)

Alternativet beskrivs nirmare under kapitel 7.9.

Kombination -korridor Ost och Mitt

Alternativet beskrivs narmare under kapitel 7.9.

Skellefted C

Befintlig
jarnvéagsbro over
Skelleftealven

Ursviken/
Skelleftehamn

A VAST
()

Burtras

KORRIDOR

Bygdsiljum

Figur 7.11:1 lllustration av kvarvarande alternativ och kombinationer,
se aven bilaga 3. Det ar dessa alternativ som effekt- och
konsekvensbeskrivs i kapitel 8.



