8 Effekter och konsekvenser

Vid avgrdansningen av korridorerna har hdnsyn tagits till omgivningsintressena for att redan i inled-
ningsskedet minimera konsekvenserna av en jarnvagsstriackning. De omraden som har de tyngsta in-
tressena for exempelvis natur- och kulturmiljé har i méjligaste man exkluderats fran de korridorer som
ar maojliga for en ny jarnvag. I féljande kapitel beskrivs i forsta hand alternativskiljande effekter och
konsekvenser mellan de olika korridorerna pa ett éversiktligt plan, som ar relevant for férstudieskedet.
I senare planeringsskeden optimeras strackningen inom valda korridorer fér att minska omgivningspa-
verkan. Skadeférebyggande atgirder kommer ocksa att féreslas. | kapitlet beskrivs effekter och konse-
kvenser for de kvarvarande korridorerna och en jamforelse med Nollalternativet gors.

8.1 Trafikeffekter

I bilaga 3 finns en utvikningsbar karta som visar det
aterstiende alternativet (korridor Ost) och kombina-
tionsalternativen korridor Ost-Vist och Ost-Mitt. Kor-
ridorerna jaimfors sinsemellan och med Nollalternativet
(befintlig jarnvag).

Godstrafik

For godstrafiken ar banans kapacitet och birighet samt
tillgangligheten till bangirdar och terminaler fér om-
lastning till andra trafikslag avgoérande for jirnvigens
funktion.

Godstransporter innebir ofta en kedja av transporter
med olika transportslag mellan avsindare och mot-
tagare. For effektiva godstransporter kravs att omlast-
ningen mellan de olika transportslagen kan goras pa
ett effektivt satt.

De flesta omlastningar av gods gors mellan jarnvags-
och vigtransporter, vilket stiller krav pa bra viganslut-
ningar till godsterminalerna utmed Norrbotniabanan.
Omlastningar mellan jirnvigs- och sjotransporter
forekommer ocksa bade i Skellefted och Umea Hamn,
vilket stiller krav pa fungerande jirnvigsanslutningar
till hamnarna.

Persontrafik

Den storsta potentialen for resor pd Norrbotniabanan
utgors av dagliga pendlingsresor till arbete och studier i
angrinsande stader. For dessa dagliga resor ar tillging-
ligheten till resecentrum av stor betydelse vid valet av
fairdmedel. Ett centralt beldget resecentrum med god
anknytning till viktiga malpunkter, gang- och cykelva-
gar, bussterminal och parkering ger bast forutsattningar
for att taget ska viljas som firdmedel for dagliga resor.
For langvaga resor har resecentrums lage mindre bety-
delse for detta val.

Ytterligare en viktig faktor for jairnvigens attraktivitet
for persontrafik ar restiden. Restiden paverkas av banans
lingd och antalet stationsuppehall.

Konsekvenser for gods- och persontrafik

Nollalternativet medfor inte en rationell gods- och
persontrafik beroende pa:

- tdgviktsbegransningar p.g.a. stora lutningar och lagre
barighet pd Stambanan vilket medfor 6kade transport-
kostnader for niringslivet i norr.

- en persontagstrafik laings stambanan mellan Umed-
Skelleftea skulle medfora langa restider p.g.a. att banan
ar forlagd langt fran de storre stiderna Umed och Skel-
lefted (60 km langre dn ett kustnara nystrackningsalter-
nativ) och for att plangeometrin medfér begransningar
i taghastighet.

- fortsatt nedsatt trygghet for naringslivet p.g.a. en-
kelsparigt jarnvagsnat till/fran Norrland (vid stopp pa
Stambanan norr om Umea finns inget alternativt spar
att fora Over transporterna pad).

Jamfort med dagens situation (Nollalternativet) medfor
Norrbotniabanan att jirnvigens kapacitet for gods-
transporter genom 6vre Norrland mer dn férdubblas.
Norrbotniabanan medfor ocksd helt nya mojligheter att
resa med tdg mellan de storre orterna i ¢vre Norrland
genom att restiderna minskar dramatiskt och att mojlig-
het till tagresor till och fran fler orter an idag kommer
att finnas.

Banans kapacitet och barighet kommer att bli likvar-
dig i samtliga utredningsalternativ. Banan kommer att
vara enkelspérig men tillsammans med den befintliga
Stambanan erhalls anda dubbla spar pa hela strickan
Umea-Luled. Stambanan kan bland annat trafikeras av
tdg med tomma godsvagnar. Den nya banan kommer
att ha full barighet i alla delar.

Samtliga kvarstiende utredningsalternativ kommer att
kunna anslutas till befintliga och eventuella nya bangar-
dar och terminaler samt storre industrier i Skellefted och
Umed. Det finns dock skillnader mellan alternativen vad
avser tillgangligheten till dessa mélpunkter.

Samtliga korridoralternativ for Norrbotniabanan mojlig-
gor en rationell persontrafik utmed Norrbotniabanan
dels i ett nationellt perspektiv men idven regionalt
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perspektiv. Tig med fler stopp mellan de storre orterna
(klass 1) fangar upp resande i klass 2, 3 och 4 orter i
varierande utstrickning beroende pa val av strickning
inom respektive korridor. For att den regionala trafiken,
Umea-Skellefted, Robertsfors-Umed etc. skall fungera pa
ett bra satt ar det viktigt att hitta bra och nara stations-
lagen till resendrerna samt att en avvagning av antalet
stopp pd strackan gors sa att vinsten med att hamta upp
resande pa en stationsort inte medfor en storre forlust
i resendrer pd en annan ort p.g.a. den okning i restid
varje stopp medfor.

Stationsorter och industrier/terminaler som
nas i respektive korridoralternativ

I figur 8.1:1 redovisas de stationsorter och industrier/ter-
minaler som beskrivits och virderats under kapitel 7.4
Malpunkter. Figuren visar vilka av malpunkterna som
kan nés i respektive kvarstidende korridoralternativ. P4
foljande sidor visas schematiska kartor 6ver stationsor-
terna med exempel pa mojliga stationslagen.

Viktiga likheter mellan alternativen

- Samtliga korridoralternativ mojliggor anslutning till
klass 1 malpunkter.

- Korridor Ost och kombinationen Ost-Mitt nir samma
malpunkter inom klass 2.

- Samtliga korridoralternativ for Norrbotniabanan
mojliggor ett anslutningsspar till Davamyrans indu-
striomrade.

- Samtliga korridoralternativ medfor att Bygdsiljum och
Martinssons Tra inte nds med ett stationsldge.

- Samtliga korridoralternativ féor Norrbotniabanan
mojliggor att de industrier och terminaler som varderats
inom klass 1-3 nds med ny jarnvag alternativt befintlig
jarnvig (utom Martinssons Trd). Nollalternativet nar
inte Davamyrans industriomrade och Martinssons Tra
i Bygdsiljum.
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Klass 1 malpunkt
Umea (SO) X X X X
Skellefted (SO) X X X X
Ronnskarsverken Skellefted (IT) X X X X
Umed hamn (IT) X X X X
Klass 2 malpunkt
Robertsfors (SO) X X X
Burtrask (SO) X
Skellefted Kraft (IT) X X
Skellefted hamn (IT) X X X
Klass 3 malpunkt
Ursviken/Skelleftehamn (SO) X
Martinsons Bygdsiljum (IT)
D&vamyrans industriomrade (IT)
Kuusakoski Skellefted (IT) X
Klass 4 malpunkt
Savar (SO) X X X
Bygded (SO)
Anaset (S0) X
Lévanger (SO)
Burea (SO) X
Bygdsiljum (SO)
Skellefted flygplats (IT) X

Figur 8.1:1 Stationsorter (SO) och industrier/terminaler (IT) som ar

mojliga att nd i olika korridoralternativ.

Nollalternativet Korridor Ost Komb. Ost-Vast Komb. Ost-Mitt
(Robertsfors-Burtrask)
Langd (km) mellan Ume& C-Skellefted C 185 128-132 133-136 123-126
Langd (km) p& ny banstrickning 0 120-124 117-120 115-118

Figur 8.1:2 Avstand Umea C-Skellefted C och langden p& ny bana i olika korridoralternativ.
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Viktiga skillnader mellan alternativen

- En viktig skillnad mellan de olika alternativen ar hur
trafikeringen till/fran Skellefted C kan ordnas. Har
ar det att foredra genomgingslosningar jamfort med
sacklosningar.

Nar detta skrivs vet vi inte vilken strackning av Norr-
botniabanan som viljs in till Skellefted C fran norr.
Om en 0stlig ingang till Skellefted C viljs fran norr ar
en vistlig utgang via kombination Ost-Vist att foredra
for att skapa en genomgangslosning i Skellefted. Om
istillet en vistlig ingang till Skellefted C viljs fran norr
4r en 6stlig utgang via korridor Ost eller kombination
Ost-Mitt att foredra.

- Skellefted flygplats nis endast i korridor Ost.
- Kombinationen Ost-Vast nar Burtrask (klass 2).

- Korridor Ost har méjlighet att koppla flest malpunkter
till Norrbotniabanan. Vilka malpunkter som nas beror
dock pa vilket val man gor inom korridoren. Om valet
faller pa Skellefted flygplats nas inte Bured och Ursvi-
ken/Skelleftehamn och tvirtom om Bured viljs sa nis
inte Skelleftea flygplats. Inom korridor Ost kan det 4ven,
beroende pa val av strackning, bli majligt att na Savar
respektive Aniset. Alla alternativinom korridor Ost nar
dock Robertsfors.

- Alternativen skiljer sig at i lingd. Kortast strackning
mellan Umed C och Skelleftea C ar mojligt att fa till inom
kombination Ost-Mitt, ca 125 km. En kort strackning
inom korridor Ost blir ca 128 km och en kort strick-
ning inom kombination Ost-Vist blir ca 133 km. Kortast
strackning innebar dock inte automatiskt att alternativet
ar det billigaste.

- Nollalternativet dr ca 60 km lingre an det kortaste
nystrackningsalternativet.

- Restiden ér viktig for att skapa bra forutsittningar for
exempelvis arbetspendling mellan Umed och Skelleftea.
Skillnaden i mojlig restid mellan Umea C och Skelleftea
C (utan stopp) i de olika kvarvarande alternativen ar
sma och uppgir till ett par minuter. Snabbtagen medfor
i samtliga kvarvarande alternativ en restid en bit under
en timme fran station till station vilket tillsammans med
kortare anslutningsresor till station respektive arbetsplats
bedoms varaien niva som medfor goda forutsattningar
for pendlingsutbyte orterna emellan.

All arbetspendling i relationen Umea-Skelleftea kom-
mer inte att kunna ske enbart med snabbtigstrafiken.
Den regionala tagtrafiken har dven betydelse for detta
utbyte. Den stora skillnaden i restid uppstar i vilka och
hur manga stationsstopp som viljs inom respektive
kvarvarande alternativ. For manga stationsstopp med-
for att den totala restiden, for regionaltagstrafiken, kan
komma att ligga en bit 6ver en timme. Detta riskerar att
medfora negativa konsekvenser for pendlingsutbytet
orterna emellan da benigenheten att pendla avtar med
okad restid, se figur 23:2 i kapitel 2.
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NORRBOTNIABANAN, DELEN UMEA - SKELLEFTEA « SLUTRAPPORT

GODSMALPUNKTER (principlésningar)
INDUSTRIER NORR OM UMEA STAD, KLASS 3
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Ett anslutningsspar kan anlaggas frén Norrbotniabanan till industriomradet pa olika satt. Umed hamn
nds via Botniabanan och befintligt spar till Holmsund.

INDUSTRIER | SKELLEFTEA STAD, KLASS 1, 2 och 3
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Industrier och terminal i Skellefted
Rénnskarsverken (klass 1), Skellefted hamn (klass 2), Skellefted Kraft (klass 2) och Kuusakoski (klass 3) kan nés i samtliga korridoral-

ternativ via befintlig jarnvag. Tankbara ldgen for godsbangérdar i Skellefted beskrivs utforligt i forstudien Skellefted-Pited. (Klassindel-
ningen forklars i kapitel 7.4.)
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KAPITEL 8 « EFFEKTER OCH KONSEKVENSER

STATIONSORTER (principlésningar)

KLASS 1

Skellefted

Skellefteds langsmala, vast-Ostliga, stadsstruktur gor det sarskilt viktigt att resecentrum har ett centralt och strategiskt
lage i anslutning till arbetsplats-, befolknings-, och malpunktskoncentrationerna. Ett utvecklat resecentrum vid befint-
lig busstation tillfor sdledes dessutom smidiga bussanslutningar for Skellefteds ytteromraden. Ett perifert resecentrum-
lage i Skellefted skulle innebéara att stora nyttor av Norrbotniabanan gar forlorade.

Ovre bilden visar tankbara stationslagen i Skellefted med en vastlig ingdng mot staden séder ifr&n. En 6stlig ingdng,
nedre bilden, ger mojlighet till en station i Ursviken/Skelleftehamn.
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STATIONSORTER (principldsningar)
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Umed nds med tva stationer som anlaggs eller byggs om i samband
med utbyggnaden av Botniabanan. Med dessa stationer far man
mycket god tillgénglighet till hela centrala staden, universitetssjukhus
och universitetet. De korta anslutningsresorna ger goda forutsattningar
for pendling till och fran Umea stad.

KLASS 2

Robertsfors

Ett resecentrum i Robertsfors kan placeras pa ménga olika sétt beroen-
de pé hur jarvagen dras forbi tatorten. Robertsfors roll som centralort
innebar att det kanns sarskilt angelaget att skapa ett bra stationslage.
Okade pendlingsmojligheter till i forsta hand Ume& och Skellefted kan
stimulera tillvéxten i och runt centralorten.
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Burtrask

Burtrask nas i kombinationsalternativet Ost-Vast. Jarnvagens
styrs till stor del av omgivande topografi och sj6ar. Det ar
mojligt, men inte helt enkelt att dra jarnvagen narmare
bebyggelsen (éster om de mindre sjdéarna ovan) pa grund av att
det &r svart att fa till en bra plangeometri.



STATIONSORTER OCH TERMINAL (principlésningar)

KLASS 4

Savar

Norrbotniabanan kan dras forbi Sévar utmed E4:an eller mellan
bostadsbebyggelsen och verksamhetsomradet véster om tatorten.
Placeringen av ett resecentrum bér optimeras for att fa basta tankbara
koppling till malpunkterna i samhaéllet liksom till bussar och anslu-
tande vagar och parkeringsmojligheter. Ett stopp ger dagens pendlare
till Umed dkad komfort och nya pendlingsméjligheter till Skellefted.

— — _~Am

Anaset
Anaset kan nés i en Ostlig korridor via en strackning nara E4, 6ster om
orten, eller via en strackning vaster om orten.

Skellefted flygplats

En station kan placeras cirka 500 meter fran terminalen. En mer
detaljerad utredning kravs for att klargora om jarnvagen kan laggas
narmare an sa for att undvika stérningar pa flygplatsens utrustning.

Burea

Bured kan n&s i korridor Ost. Ett alternativ kan vara att bygga Norr-
botniabanan i E4:ans strackning och flytta vagen en bit dster- eller
vasterut. Alternativet medfér behov av att l6sa in ett antal fastigheter
i Burea.
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8.2 Markanvandning

Alternativen beror forutsittningarna for framtida mark-
anvandning pa olika sitt. Alla alternativ gar till storsta
delen genom skogsmark. En 6stlig korridor beror storre
andel jordbruksmark dn andra alternativ. Alla alternativ
beror viktiga omraden for vattenforsorjning och for
renniring i ungefir lika stor utstrickning. Renniringen
foresprakar dock en ostlig strackning, helst ett lige lings
med vag E4.

Det totala intrdnget av banan bliri princip proportionellt
mot lingden, sa ett kortare alternativ medfor mindre
intrang pa produktiv jordbruks- och skogsmark dn de
lingre.

Behovet av berg- och jordmassor for byggande av ba-
nan kommer att studeras i kommande utrednings- och
projekteringsskeden.

Korridor Ost inrymmer lokaliseringar av Norrbotniaba-
nan som presenteras i Skellefted kommuns 6versiktsplan
samt dragningar som diskuteras i Umea och Robertsfors
kommun. I detta avseende m&jliggor korridor Ost bist
overensstimmelse med kommunernas markanvand-
ningsplanering. Kombination Ost-Vist och Ost-Mitt
mojliggor dverensstimmelse med Umea och Robertsfors
markanvandningsplanering.

8.3 Landskap

Beskrivningarna avjiarnvigens paverkan pa landskaps-
bilden och mojlig anpassning till landskapet delas upp i
de fyra landskapstyper som beskrivits i kapitel 6.

Jarnvagen i landskapet

Till héger beskrivs genom forenklade illustrationer
de olika landskapskaraktarer som de studerade
korridorerna passerar igenom. lllustrationerna visar
principer for hur jarnvagen, den svarta linjen, kan
dras genom landskapet, sett frén sidan och uppi-
fran. Roda kvadrater pa illustrationerna forestaller
bebyggelse i landskapet.

Flack myrrik skogsmark i soder

En jirnvigsdragning genom detta flacka skogsland-
skap kan anpassas relativt litt till terrangen utan storre
ingrepp. Undantag utgdr passager ¢ver storre myrar da
det kan bli aktuellt med bank for jarnvagen. Jarnvigen
kommer dock pé lingre hall att doljas av skogen och
blirinte speciellt framtridande. Landskapstypen berors
i samtliga kvarvarande alternativ.
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Figur 8.3:1 Flack myrrik skogsmark.
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Figur 8.3:2 Dalgéngar med rik odlingsbygd.
Jarnvagen korsar en dalgéng.
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Figur 8.3:3 Dalgéngar med rik odlingsbygd.
arnvagen anpassas till dalgdngen.
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Figur 8.3:5 Lokalt kuperat sjorikt landskap.




Dalgangar med rik odlingsbygd

Alternativ som korsar landskapets strukturer

En jarnvagsdragning kan komma att korsa landskapets
stora strukturer, som bestar i 6ppna dalgangar i nord-
vast-sydostlig riktning. Konsekvensen blir en stor paver-
kan pa denna landskapskaraktir med hoga bankar och
djupa skirningar som foljd. Behov av terringanpassning
kan uppsta i samtliga korridorer. I korridor Ost korsas
fler dalgangar med odlingslandskap dn i kombination
Ost-Vist och kombination Ost-Mitt.

Alternativ anpassat till landskapets strukturer

En jarnvigsdragning som foljer landskapets strukturer
har storre mojligheter att folja landskapets terrdangformer
och har dirmed latt att utan storre ingrepp anpassas
till landskapets form och rumsliga karaktir. Detta blir
mest aktuellt i kombination Ost-Vist (Robertsfors-
Burtrask).

Bergkullterrangen i vaster

En jarnvagsdragning ar svar att anpassa i detta kupe-
rade landskap. Konsekvensen blir en stor paverkan pa
landskapets karaktir med hoga bankar och djupa skar-
ningar. Losningar med broar och tunnlar medfér mindre
ingrepp i landskapet. I den uppodlade dalgangen norr
om Burtrisk kan en jirnvigsdragning anpassas till ett
naturligt ldge i kanten pa dalgangen och blir dirigenom
inte speciellt framtridande, se figur 83:3. Bergkullter-
ringen berdrs av kombination Ost-Vist (Robertsfors-
Burtrisk).

Lokalt kuperat sjorikt landskap

Det smaskaliga landskapet kring sjéarna ir kinsliga
for en sa storskalig paverkan som en jarnvigsdragning
utgor. Jarnvagen blir ett frimmande inslag i landskaps-
bilden, och risken ar stor att jarnvagen bryter upp och
forandrarlandskapets karaktir. Landskapstypen berors
av korridor Ost och kombination Ost-Mitt.

Fortsatt gestaltningsarbete

De olika landskapstyperna ar som beskrivits i kap 6.1
olika kinsliga for det storskaliga ingrepp som en jarn-
vagsdragning dr. Det ar dock mojligt att genom ett fram-
synt arbete med gestaltning genom hela planeringspro-
cessen nd ett gott resultat (se kap 7.2). Konsekvenser for
landskapsbilden drinte alternativskiljande. I det fortsatta
arbetet bor gestaltningsinsatserna fokuseras pa:

Landskapsanpassning

Da jarnvigsdragningen passerar genom omrdden som

utgors av dalgangar och rik odlingsbygd samt lokalt
kuperat sjorikt landskap bor jarnvagen sa lingt mojligt
anpassas efter landskapets struktur och riktning. Nar
jarnvagen gar lings en dalgang eller langs landskapets
riktning kan en anpassning ske (se illustration 83:3)
medan det dr svart da jirnvigen gar tvirs dalgangar el-
ler landskapets riktning (se illustration 8.3:2 och 83:5).
Dajarnvigen korsar landskapets riktning ar det sarskilt
viktigt att lokalisera de platser som berérs. Oppna och
bebyggda delar av dalgdngar och smaskaliga landskaps-
rum bor undvikas da en jarnvigsdragning innebar en
stor visuell paverkan. Istillet ska i storsta mojliga man
jarnvagen lokaliseras till skogsbevuxna platser dar an-
ldggningen kan integreras med vegetationen.

Anpassning till stad och bebyggelse

Utformningen av jirnvigens framtida infarter och
kopplingen till stad och bebyggelse har betydelse for
hur moétet mellan stad/landskap och terrang/bebyggelse
upplevs. I det fortsatta arbetet dr det viktigt att studera
utblickar, landmirken mm i anslutning till stad och be-
byggelse samt definiera vilka bilder och intryck man vill
formedla till resendrerna. I dessa miljoer dr det angeldget
med en mer detaljerad bearbetning da jarnvigen kom-
mer nira inpd minniskors vardagsmiljoer.

Bergskirningar

Hoga bergskarningar, sarskilt i anslutning till kansliga
landskapsavsnitt samt i anslutning till bebyggelse, ska
betraktas och beskrivas ur ett gestaltningsperspektiv.
Bergskarningar utgoér landmérken och forstarker upple-
velsen av forflyttning for resendrerna langs jarnvagen.
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8.4 Paverkan pa riksintressen och
Natura 2000

Korridorerna har utformats sa att riksintressen och
Natura 2000-omraden i mojligaste man har undvikits.
Vissa sidana omraden ir beligna eller formade sa att
paverkan i ndgon form 4nda inte kan undvikas.

Riksintresset for naturmiljoé Siavardn mdste korsas oav-
sett strickning. Den riksintressanta delen av Ricklean
berors i en stlig del av korridor Ost. Broar kan placeras
och byggas sa att naturvirdena i vattendragen paverkas
i liten grad.

Riksintressen for kulturmiljo kan komma att paverkas i
Robertsfors, giller samtliga kvarvarande alternativ, och
i korridor Ost forbi Aniset.

De flesta riksintresse- och Natura 2000-omradena ar
smd och paverkan kan undvikas eller minimeras genom
att hansyn tas i kommande planeringsskeden.

Riksintressena for rennaringen ticker stora arealer och
dessa kommer att paverkas i viss utstrackning i alla
alternativ.

8.5 Naturmiljo

I sodra hilften av forstudieomradet finns ett antal
vatmarker med hoga naturvirden. Nagon av dessa kan
komma att beroras avkombinationskorridoren som gar
vister om skjutfiltet i Umed.

I norra hilften av forstudieomridet finns endast ett
fatal omraden med utpekade naturvirden. Har 4r kor-
ridorerna likvirdiga med avseende pa paverkan pa
naturmiljo.

Byggandet av en ny jarnvidg innebar att en ny struktur
tillkommer i landskapet, som kan innebira barriir-
och fragmenteringseffekter for vilt och i naturmiljon i
allmdnhet. Hoga bankar bildar kraftiga barriarer for vilt
och dirfor medfor korridorer genom kuperad terrang
storre barridreffekt for viltet.

Riksintressen har behandlats ovan.

8.6 Kulturmiljo

Odlingslandskap med hoga kulturmiljovarden berors i
alla korridorer men minst i korridor Mitt.

En mojlig positiv konsekvens av banan ar att moj-
ligheterna att bo kvar i de mindre ortena okar, vilket
paverkar forutsittningarna for att bibehalla ett levande
kulturlandskap.

Riksintressen har behandlats ovan.
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8.7 Rekreation och friluftsliv

Forutsattingarna for rekreation och friluftsliv paverkas
endast i liten grad i alla alternativ. Nagon betydande
skillnad mellan alternativen finns inte.

8.8 Klimat och halsa

Norrbotniabanan kommer att vara elektrifierad och
trafikeras av dieseldrivna lok endast i mycket liten om-
fattning. Elektrifierad jarnvag ar mycket skonsam mot
luftmiljon eftersom inga direkta avgasutslidpp alstras.

En 6verflyttning av transporter fran vag till jirnvag mins-
kar de totala utslippen av klimat- och hilsopaverkande
amnen till luften. Detta sker i ett storre perspektiv och
banans lokalisering inom utredningsomradet paverkar
inte utslippen namnvart. Forutsittingar for langviga
godstrafik dr likvardiga for alla alternativ.

Buller och vibrationer

Lokala hilsoaspekter av jirnvigen bestar framst i bul-
lerpaverkan i boendemiljoer. Hir medfor kombination
Ost-Mitt minst pverkan och en 6stlig dragning inom
korridor Ost mest paverkan, beroende pa hur minga
tatorter som passeras. Paverkan pa bebyggelsen utanfor
tatorterna kan sigas vara likvardig for alternativen da
denna styrs avlokaliseringen av banan inom respektive
korridor.

Storningar avvibrationer kan uppkomma darjirnvigen
passerar bebyggelse som ligger pa finkorniga jordarter.
Detta araktuelltvid passage av dalgangar och jordbruks-
omraden, som forekommer i ndgot storre utstrickning
i korridor Ost.

Utanfor tatorerna kommer man att strava efter att ligga
banan pa avstind fran bebyggelse. 1 de fall bostider
kommer att utsittas for bullernivaer 6ver gallande rikt-
varden for buller fran jairnvagar kommer buller skydds-
atgarder att vidtas sa att riktvardena uppfylls.

Elektromagnetiska falt

Hur elektromagnetiska filt paverkar manniskors hailsa
ar inte kint idag. Filtet kring jairnvigen 6verstiger bak-
grundsstralningen endast just intill banan och endast
vid tagpassage. Detta saknar betydelse for val av alter-
nativ.



8.9 Risk och sarbarhet

[ avsnitt 6.10 har en identifiering av riskobjekt, riskslag
samt skadeobjekt gjorts. Banverkets handbok BVH806.7
"Robusthet- och sikerhetsaspekter i jairnvagsplane-
ring" har nyttjats for detta arbete. Skillnaden mellan
alternativen avseende risk och sarbarhet beror till stor
del pa vilka skadeobjekt och riskobjekt som finns inom
respektive korridor. Nedan foljer en beskrivning av de
effekter Norrbotniabanan medfor med avseende pé risk
och sarbarhet.

Olyckor med farligt gods

De transporter med farligt gods som idag sker pd Stam-
banan kommer att omférdelas mellan Stambanan och
Norrbotniabanan. Detta innebar att riskbilden med
avseende pa farligtgodsolyckor kommer att forandras
och andra skadeobjekt dn idag kommer att exponeras.
Har beskrivs risken for en farligtgodsolycka med kon-
sekvenser for manniskor och miljo.

Jarnvagen ar det i sarklass sakraste transportsystemet
jamfort med vigtransporter.

Olyckor med utslapp av farligt gods ar mycket ovanliga.
Under alla ar det har funnits jirnvdg i Sverige har en
manniska dodats i samband med en olycka med farligt
gods pa jarnvag, detta trots att jairnvagen gar rakt igenom
manga stora stader. Risken for olyckor pa Norrbotnia-
banan blir dessutom mindre an pa befintliga jarnvagar,
eftersom banan byggs utan plankorsningar och med
hogsta siakerhetsstandard. Hansyn till risken for olyckor
med farligt gods bedoms dirfor inte paverka valet av
alternativ i ndgon storre utstrackning.

Umea

Godstrafiken kommer i Umed att passera genom cen-
trum - nira universitetssjukhus, bostider, butiker och
samlingslokaler. Tankbara dtgirderi framtiden ar ett tri-
angelspar nordvast om Umed som tilldter farligt gods att
passera utanfor Umed i riktning mot Stambanan, vilket dr
mojligt for samtliga alternativ. For gods pa Botniabanan
och for gods till hamnen har behovet av ett framtida yttre
godsspar norr och 6ster om staden lyfts fram av Umea
kommun. En sddan l6sning ar endast aktuell pa mycket
lang sikt, som en mojlig 16sning om trafikvolymen 6kar
kraftigt och det blir kapacitetsproblem genom centrala
Umead. En fordjupad inventering av farligt godsfloden pa
jarnvag runt Umed behover goras. Kostnaden for att na-
gon gang i framtiden anordna ettyttre godssparvarierar
kraftigt beroende pa val av utgang fran Umea.

Skelleftea

Riskexponeringen i Skellefted varierar kraftigt beroende
pavilken principlosning som valjs forjarnvagen. Anvands

nuvarande strickning genom centrum exponeras manga
bostader, arbetsplatser, butiker for risker med farligt
gods. Triangelspar kan anlaggas vid en vastlig ingang for
att kunna lanka av tdg med farligt gods mot Stambanan,
vilket 4r mojligt i kombination Ost-Vist. P4 samma sitt
méjliggdr en strickning i korridor Ost och kombination
Ost-Mitt att farligt gods s6derifran kan linkas avvia ett
triangelspar till Skelleftea hamn/Ronnskérsverken utan
att passera Skellefted centrum. Sarskilt stor risk skervid
eventuell rangering av farligt gods, varfor placeringen av
en eventuell sidan anlidggning bor dgnas sarskild upp-
mirksamhet. Aven for Skellefted behéver en fordjupad
inventering av farligtgodsfloden pa jarnvigen goras for
att avgora hur jarnvagen ska dras.

Nya stationssamhillen

Att skapa centrala resecentrum kommer ofta i konflikt
med hanteringen av risker med farligt gods. Aven om
jarnvagen placeras utanfor de befintliga titorterna kan
riskfrdgan hamma utvecklingen av stationsnira omra-
den, vilket motverkar malet med Norrbotniabanan. I
detta skede bedoms de olika korridorerna i detta avse-
ende ej vara alternativskiljande. Riskerna kan minskas
genom en nedsattning av hastigheten forbi stationerna,
men det kan motverka restidsmalen om det sker pé for
manga stallen mellan Umed och Skellefted. Utvecklingen
avvil avvigda riktlinjer for hanteringen av denna kon-
flikt ar viktig for den fortsatta planeringen. En konse-
kvens av skyddsavstand runt den framtida jarnvagen ar
restriktioner som begrinsar bebyggelseutvecklingen. For
att minska konsekvenserna av en eventuell olycka kan
tekniska dtgarderi form av avstingningsbar ventilation,
utrymningsvagar och skyddsvallar behovas.

Fororeningar i naturen

Naturresurser och naturmiljoer riskerar framst att féro-
renas vid farligtgodsolyckor. Samtliga alternativkommer
att korsa riksintressena Sivarin och Rickledn, men det
ar framst i de 6stliga delarna av korridoren dir Rickleans
riksintressanta omrade direkt berors. Kombination Ost-
Vast medfor dven en jirnvagsdragning i narheten av riks-
intresset Finnforsan. Sker ett utslapp i ett vattendrag ska
sanering ske omgdende for att begransa konsekvenserna.
Sarskilt kansliga ar ovanndmnda vattendrag. Utfors inte
en effektiv saneringsinsats kan bade vattendraget och
riksintressen dar vattendraget mynnar ut i Bottenviken
skadas. Julangrein ilandetjarnvagen dras desto mindre
blir risken for att skyddsvarda kustomrdden drabbas
av en farligtgodsolycka.Naturligt skydd i form av tita
jordlager eller topografiska hinder paverkar konsekven-
serna av en olycka med farligt gods. Vid bedomning av
risker och behov av édtgirder i kommande skeden bor
sarbarheten for utslapp for de aktuella skadeobjekten
undersdkas ndrmare.
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Dammbrott

Alla kvarvarande korridorer korsar de storsta reglerade
vattendragen inom utredningsomradet — Rickledn,
Bureidlven och Skelleftedlven. Risken for dammbrott be-
doms i detta skede vara likvirdig for samtliga alternativ.
Noggrannare analys i kommande skeden foreslés.

Sarbarhet for paverkan fran ovrig infrastruktur

Kombination Ost-Vist gar i befintligt spar vister om
Skellefted dir jarnvagen gar nara riksvag 95. Korridor
Ost kan innebira samlokalisering av Norrbotniabanan
och vig E4 pa vissa strickor, exempelvis vid Sévar.
Risken for tagolyckor som paverkar vigtrafiken och
tvart om bor belysas mer ingdende i kommande jirn-
vigsutredning.

Hoga floden

I kombination Ost-Vist finns risk for hoga fléden hu-
vudsakligen i omrddet kring Burtrask. Inom korridor
Ost och kombination Ost-Mitt bedéms omradet i hojd
med Burtrisk vara kinsligt for hoga floden. I korridor
Ost nira Skellefteas flygplats finns ett omrdden dar det
finns risk for hoga floden.

Skredrisk

Generellt sett bedoms risken for skred vara liten inom
utredningsomridet. Dock bor jarnvigspassager inom
sedimentomrdden i anslutning till nederoderade vat-
tendrag sirskilt beaktas.

8.10 Geoteknik

De geotekniska forhdllandena i de kvarvarande alter-
nativen beskrivs nedan i tvd deletapper mellan Umed-
Robertsfors och Robertsfors-Skellefted. Generellt kan
det dock konstateras att de geotekniska egenskaperna
arrelativt likartadei de kvarvarande alternativen, nagra
skillnader finns dock. Georddkarta fér utredningsom-
radet visas i figur 6.2:1, kap 6.

Delen mellan Umea och Robertsfors

Omriden med daliga geotekniska forhdllanden (finkor-
niga sediment och torv) har nagot mindre utbredning
nir man viljer korridor Ost med en utging sdéder om
skjutfiltet 4n i jimfoérelse med kombinationen med en
utgang vaster om skjutfiltet. Sedimentens maktighet ar
dock nagot storre och andelen med lera och sulfidjord
i sedimenten ar ocksa storre dn vid en dragning vister
om skjutfiltet. Dessa egenskaper ger jorden samre bygg-
nadstekniska egenskapervilket innebar mer omfattande
grundforstirkningar. Storre innehall av sulfidhaltig
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jord innebir risk for 6kade kostnader i samband med
schaktarbeten eftersom sulfidjorden kan ha forsurande
effekter pd omgivningen.

Vid en dragning vaster om skjutfiltet ar de topografiska
forhallandena sddana att de kan ge nagot hogre kostnad
pd grund av mer bergschakt och lingre tunnelstrick-
ningar.

Delen mellan Robertsfors och Skelleftea

Omrdden med daliga geotekniska forhéllanden (finkor-
niga sediment och torv) har storst utbredning i korridor
Ost, och minst utbredning om man viljer kombinatio-
nen Ost-Mitt.

Korridor Ost bedéms ha sidmre geotekniska forhal-
landen 4n kombination Ost-Mitt och kombination
Ost-Vist pa grund av att sedimenten har stérst utbred-
ning och maktighet. Andelen med lera och sulfidjord i
sedimenten ar ocksd storre dn i de 6vriga alternativen.
Dessa egenskaper ger jorden simre byggnadstekniska
egenskaper vilket innebdr mer omfattande grundfor-
starkningar. Storre innehall av sulfidhaltig jord innebar
risk for 6kade kostnader i samband med schaktarbeten
eftersom sulfidjorden kan ha férsurande effekter pa
omgivningen.

Kombination Ost-Vist beddms likvirdig med korridor
Ost trots mindre utbredning av dilig geotekniska omré-
den. Det beror framst pa att de topografiska forhéllan-
dena ger hogre kostnader for grundforstarkning avhoga
jarnvagsbankar pa sedimentjordar samt 6kade kostnader
for bergschakt och lingre tunnelstrackningar.

Kombination Ost-Mitt bedéms ur geoteknisk synpunkt
som det basta alternativet.



8.11 Anlaggningskostnader

Kalkylmetod

Banverkets kalkylmetoder har utvecklats och forfinats
de senaste aren. Anlaggningskalkylerna fér Norrbotnia-
banan har tagits fram genom den successiva kalkylmetoden.
Metoden bygger pa fyra grundldggande principer:

- att acceptera osikerheten i en kostnadsbeddmning
- att bedéma en kalkylpost med min/trolig/max-virden

- att uppritta strukturen fran en évergripande niva,
dar man forst ser helheten och successivt koncentrerar
arbetet pd de mest osikra kostnadsdrivande posterna
(s.k. Top-Down-tinkande)

- att definiera projektets ekonomiska osikerheter av ka-
raktiren "mjuka parametrar” sisom prioritet, resurser,
konjunkturer m.m. (kallas aven for generella villkor)

Vid sidan av en kostnadssammanstillning ger berak-
ningarna aven matt pa kalkylens osikerhet. Metoden
gor det mojligt att bedoma risker och riskkostnader
i projektet som helhet, men dven enskilda aktiviteter
kan bedémas.

Kalkylarbetet har styrts av kalkylsamordnaren inom
Banverket som analyserar och samordnar arbetet, dels i
en kalkylgrupp tillsammans med utredningskonsulterna
och dels med utredningsledarna och tekniskt stod in-
ternt inom Banverket.

Mal for kostnadskalkylen

Malsattningen med kalkylarbetet har varit att fa fram
en rimlig och trolig kostnad for Norrbotniabanan, med
hinsyn till risker och osdkerheter i projektet. Kalkyl-
arbetet ska:

- resultera i en heltickande kostnadsberdkning dar
alla kostnadspaverkande krav och forslag som stillts i
forstudien fangas upp.

- tydliggora att kostnadsbedomningarna inte ar ett ab-
solut tal, utan ett kostnadsintervall, eller ett medelvirde
med en angiven osidkerhet

- limna forslag till en atgardslista for kommande ske-
den, dir de mest osikra och kostnadsdrivande fragorna
listas.

Innehall kalkyler for Norrbotniabanan

Kalkyler har tagits fram for de olika korridoralternativen
for alla tre delstrackor. En nettokalkyl har ocksa tagits
fram for hela strickan Umea-Luled. I den successiva
kalkylmetoden anvinds ett antal kalkylblock som med
anpassning till projektet bygger pa Banverkets stan-
dardmall. Beprévade och standardiserade AMA-koder

(Allmédn Material och Arbetsbeskrivning) for bygg- och
entreprenadbranschen har anvants.

Detaljeringsgraden for mark och anliggningskostnader
ar relativt hog for att vara i ett tidigt utredningsskede.
Kostnadsbedomningarna bygger pa mangd- och mass-
berdkningar utifran en terrangmodell av linjen (plan-
och profilberakning for alla korridorer). En riskanalys
("successiv osdkerhetsanalys”) har genomforts som
pekar ut och bedémer dels ekonomiska osikerheter
inom kalkylen och dels ekonomiska osdkerheter som
ligger utanfor kalkylen.

Uppskattningar av kostnadsnivier och osikerheter
bygger till stor del pa erfarenhetsvirden fran andra
entreprenader, bl.a. fran den pagaende byggnationen av
Botniabanan. Detta antagande minskar i sig osakerheten
ikalkylen eftersom de topografiska och terringmassiga
forutsattningarna mellan Umed och Luled bedoms vara
battre an for Botniabanan.

Ekonomiska osikerheter inom kalkylen - pro-
jektovergripande faktorer

Avsikten med att bedoma ekonomiska osdkerheter 4r
bla. att bryta ut kostnadspaverkande faktorer som ar
projektovergripande, dvs. faktorer som har paverkan
pd mer 4n en enskild kostnadspost.

Hir finns kostnadspaverkande riskfaktorer som:

- Tid for byggstart: 6kade byggherrekostnader pga. risk
for andringar i tidsplanen, exempelvis en forskjutning
av byggstarten eller forceringsarbeten. Detta kan bero
pd faktorer som t.ex. andrade miljokrav eller krav fran
intressenter som kommuner, lansstyrelser m.fl.

- Byggproduktion: tillginglighet till anlaggningen (frmst
aktuellt vid ombyggnad av befintliga spar), forandrade
arbetsmetoder med mera.

- Marknad och konjunkturlige.

- Bristeri underlaget pa grund av tidigt skede: eventuellt
icke identifierade risker som kan harledas till det tidiga
skedet, dvs. att alla faktorer innu inte ir kinda.

- Kostnader for mingdavvikelser & ATA (indringar
och tillaggsarbeten) i kommande entreprenader: Dessa
kostnader ir uppdelade i tva delar, ATA fér mark- och
anldggningsarbeten respektive BEST-entreprenader
(bana, el, signal och tele). Riskkostnaden for mark- och
anliggningsarbeten bedoms vara hogre dn for BEST.Den
kostnad som tas med for osakerheter inom kalkylen ska
ses som en riskpost dir en del avden bedomda projekt-
reserven ligger. I anldggningskalkylen for Umea-Luled
ingar denna post med en omfattning om 14 % (vilket
motsvarar ca 2,2 miljarder kronor).
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Ekonomiska osikerheter som exkluderas fran
kalkylen — kringatgirder i infrastrukturen

En risk-/osakerhetsanalys dr genomford aven for kr-
ingatgirder i infrastrukturen. Ett antal atgirder som
eventuellt kan bli aktuella aridentifierade och kostnads-
bedomda. I nuliget 4r det osidkert om de ska genom-
foras och aven ivilken omfattning de ingari Banverkets
atagande. Stor kraft maste laggas i jirnvigsutredningen
for att klargora och minska dessa osikerheter. Exempel
pa dessa fragor ar Skellefted kommuns 6nskemal om att
sanka ned jarnvigen genom centrala delar av Skelleftea,
behovet och omfattningen av nya godsbangardar eller
bangardsombyggnader (i Skellefted, Pited och Luled),
extraordinira behov av provisorier under byggtiden,
sarskilda krav fran kommuner och myndigheter m.m.
— utover den riskkostnad som redan finns i punkten
”"ekonomiska osdkerheter inom kalkylen”.

Om byggnationen av strickan Umea-Luled inte sker
sammanhingande, utan delas in i etapper med lang tid
mellan firdigstillandet av etapperna, okar risken for att
atgarder kravs pa tviarbanorna till/fran Skellefted och
Pited. Omfattningen av nédvandiga investeringar ar be-
roende av under hur lang tid som tagtrafiken ska styras
via Skelleftedbanan och Pitedbanan — och vilka krav
som da stills pa standarden. I synnerhet Skelleftedbanan
har en teknisk och kapacitetsmissig standard som kan
medfora ett behov av relativt stora insatser. For nirva-
rande pagar en idéstudie for att klargora vilka atgirder
som kan bli aktuella pa Pitedbanan och Skelleftedbanan
vid en etappindelning. En etappindelning okar ocksa
risken for provisoriska 16sningar fér industrin samt i
vagsystemet. Frigan om fortsatta etappindelningar bor
darfor studeras vidare i kommande jirnvigsutredning.
I kostnaden for strackan Umea-Luled antas tills vidare
att banan byggs sammanhingande.

Anliggningskostnad delstracka Umea-
Skellefted

Den kalkylmetod som anvants vid framtagande av an-
ldggningskostnaden ar den successiva kalkylmetoden.
Kalkylen redovisas i prisnivd 2005-08. Kostnaderna
bygger till stor del pa varden fran entreprenaderna fran
projekt Botniabanan. Byggherrekostnader, kostnader for
BEST samt konstbyggnader ar framtagna utifran plan
och profil enligt AMA struktur.

I tabellen figur 8.11:1 redovisas anliggningskostnader
for alla huvudalternativ i forstudien pa strickan mel-
lan Umea nya godsbangard och Skelleftea C. Alltsa inte
strackan Umead C till Skellefted C eftersom kostnaden for
Umea C till Umea nya godsbangard inte belastar kalkylen
for Norrbotniabanan. En 6stlig utgang har antagits ut ur
Umed upp mot Robertsfors for alternativen Ost, Komb.
Ost-Vist samt Komb. Ost-Mitt.

En dragning inom korridor Ost via Sivar upp till Ro-
bertsfors dr ca 180 miljoner kronor kostsammare in
en dragning direkt frdn nya godsbangarden i Umed till
Robertsfors.

I ovan beskrivna kostnader genom Skellefted stad in-
gar upprustning till STAX 30 pa befintlig jarnvig samt
ombyggnader till planskilda korsningar. Detta ir en
miniminivd pd atgarder som kan utforas. Utdver detta
tillkommer kostnader som i dagsliget ar for tidigt att be-
doma. Skelleftea stad beskrivs mer utforligt i forstudien
for etappen Skellefted — Pitea.

Vast Mitt

Ost Komb. Ost-Vast Komb. Ost-Mitt

Léngd 118,5 km 116,1 km

125,3 km 129,9 km 120,1 km

Kostnad 8,8 miljarder kr 9,0 miljarder kr

6,7 miljarder kr 8,1 miljarder kr 7,9 miljarder kr

Figur 8.11:1 Anlaggningskostnader (= 30%) foér huvudalternativen.
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Anliggningskostnad Umea-Luled

En grundkalkyl 4r beriknad for en ny jairnvagsanlagg-
ning Umea-Luled, baserad pa de tre forstudierna, vilken
hamnar pa ca 13,7 miljarder kronor. Med hinsyn till
ekonomiska osédkerheter (projektreserv) om totalt 2,2
miljarder kronor, se dven kap Kalkylmetod, blir anlagg-
ningskostnaden ca 15,9 miljarder kronor.

I kalkylen ingar dven kostnaden for kraftforsorjning
for hela systemet Umea-Luled, inklusive tvarbanorna
Skellefted- och Pitedbanan.

Kalkylosikerhet — anliggningskostnader

I anlaggningskalkylen ar varje anlaggningsdel angivet i
ett kostnadsspann (min, trolig, max). Kostnadspannet ger
ett medelvirde som ingar kalkylen. Medelvardet paver-
kas av min- och maxvardet. Generellt r spannet uppat
till maxvirdet storre an spannet ner till minvirdet. Det
gor att det bedomda medelviardet som ingdr i kalkylen
ar hogre an det tidigare angivna troliga vardet. Hinsyn
till risker kan pa sa sitt tas forvarje anldggningsdel. Med
hjilp av kostnadsspannet kan man ocksé identifiera de
storsta osdkerhetsposterna avseende anliggningarna
och for Norrbotniabanan berédr det framfor allt tunnlar
och konstbyggnader (broar m.m.). Totalt ligger kalkylo-
sakerheten inom ett intervall fran -1,1 miljarder kronor
(ligre 4n kalkylen) till + 2,3 miljarder kronor (hogre 4n
kalkylen).

Alternativa korridorer och titortspassager

Anliggningskalkylen baseras p4 antagandet att UA Ost
viljs for alla delstrackor. For genomfart av Skellefted har
alternativet via Skelleftea flygplats och Tuvan anvants
med utgang norrut vid Myckle, i Pitea har alternativet
via E4 anvints och i Lulea har alternativet via Gaddvik
anvants.

Om andra korridorval blir aktuella varierar kostnaden.
Ovriga korridorer (kombinationskorridorer) som kan
bli aktuella ar:

"Kombinationskoridor Ost-Viist via
Robertsfors-Burtriisk”,

delen Umea-Skelleftea. + 1,4 miljarder kr
"Kombinationskorridor Mitt-Ost
Robertsfors-Skellefted”,

delen Ume3-Skellefted + 1,2 miljarder kr

“Korridor Vist”, delen Pited-Luled+ 0,5 miljarder kr

Om andra alternativ for genomfarten av stiderna viljs
varierar kostnaden med:

Skellefted - 0,3 till + 0,2 miljarder kr
Pited + 0,2 till + 0,5 miljarder kr
Luled + 0,2 till + 0,5 miljarder kr

Det bor har understrykas att alternativa korridorval
och titortslosningar kan hianga samman. Exempelvis
kan kombinationskorridoren via Burtrask vara sarskilt
intressant om den kombineras med en titortslosning
i Skellefted via sjukhuset (med ldgre bedomd kostnad
an anldggningskalkylen). Det innebdr att det ar mindre
sannolikt att en kombination av de dyraste varianterna
av korridor samt titortslosning kan bli aktuell.

Ekonomiska osikerheter som exkluderas fran
kalkylen - kringatgirder i infrastrukturen

Se beskrivning i inledande avsnitt Kalkylmetoder.

Planerade atgirder som inte ingar i kalkylen

Atgirder som inte ingdr i kalkylen ar planerade investe-
ringar som redan ingari Banverkets gillande langsiktiga
plan. Tidsplanen for dessa atgarder kan visserligen pé-
verkas av Norrbotniabanans genomférande, men motiv
och finansiering ar inte beroende av Norrbotniabanan.
Exempel pa dessa atgirder dr byte av signalstallverk i
Luled, trafikstyrning pa Skellefteabanan (ERTMS), samt
kapacitetsatgarder pa Stambanan genom 6vre Norrland
(ny- och ombyggnad av motesstationer).

I anldggningskalkylen ingdr Banverkets dtagande vid
resecentrum, bla. spar, plattformar, plattformsforbin-
delser, trafikantinformationsutrustning m.m. Ovriga
intressenters atagande ingdr inte, t.ex. gang- och cy-
kelvigar, anslutningsvigar, parkeringsplatser, resecen-
trumbyggnad. Dessa uppskattas till ca 100-200 miljoner
kr per kommun.
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Sammanstillning, projektkostnad ny jirnvig
Umea-Lulea

Sammanstallning,
projektkostnad ny jarnvig Umea-Luled

miljarder kr
(prisniva 2005-08)

Anlaggningskalkyl, inkl. bedomda osékerhe- 15.9
ter (projektreserv 2,2 mdr) !

Kalkylosakerhet anlaggningkostnader -1,1 till +2,3

Kostnadsspann anldggningskalkyl 14,8 till 18,2

Alternativa korridorval O till +1,9
Alternatl\ia tatortspassager (Skelleftea, Pitea 20,3 till +1,2
och Luled)

Kringatgarder i infrastrukturen, godsbangar- 0till +1,7
dar mm

Kringatgarder i infrastrukturen, passage +0,2 till +0.8

Skellefted i tunnel/6verdackning

Figur 8.11:3 Sammanstallning av oséakerheter.

Med ovanstiende som grund bedéms den totala pro-
jektkostnaden for ny jarnvag Umea-Lulea ligga inom
intervallet 16-19 miljarder kronor, i enlighet med den
successiva kalkylmetoden. Kostnadsintervallet belyser
att det dels finns en kalkylosédkerhet avseende anldgg-
ningskostnaderna, dels att det finns flera alternativa kor-
ridorer kvar, samt dven hojd for att det finns osikerheter
som har identifierats men som ligger utanfor kalkylen.

I sammanstallningen ovan av osdkerheter finns det risker
och andra alternativa losningar som totalt sett Gverstiger
kostnadsintervallets 6vre grins, dvs. 19 miljarder kronor.
Foljande antaganden maste gilla for att de maximala
identifierade osdkerhetsnivaerna ska intraffa:
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- avseende kalkylosdkerhet anldggningskostnad
att samtliga kalkylposters maxvirde infaller, t.ex.
mark- och bergforhallanden dr simre dn berdknat
pd hela strackan,

- avseende korridorval och titortspassager att de
dyraste varianterna konsekvent viljs,

- samt avseende kringatgirder i infrastrukturen att
samtliga identifierade osikerheter ska genomforas
och bekostas av Banverket till 100 %. Krav fran
ovriga intressenter (kommuner, myndigheter m.fl.)
ingar hir och ir en viktig faktor i det fortsatta
arbetet.

Banverket bedomer att det inte ar sannolikt att samtliga
"max-osdkerheter” intraffar. Anlaggningskalkylens upp-
skattningar av kostnadsnivaer och osikerheter bygger till
stor del pa erfarenhetsvarden fran andra entreprenader,
bla. fran den pagaende byggnationen av Botniabanan.
Kalkylmetoden medfor ocksa att hinsyn tas till risker
for varje anlaggningsdel som ingar i kalkylen. Inom
kostnadsintervallet 16-19 miljarder inryms mojligheten
att flera av ovanstaende osdkerheter intraffar till en lagre
niva dn den maximala osdkerhetsnivan per kalkylpost,
utover de 2,2 miljarder i ekonomiska osikerheter som
redan ingar i kalkylen.

Intervallet 16-19 miljarder ska dven ses som en sty-
rande niva for anliggningskostnadernas omfattning
i det fortsatta arbetet. Kalkylmetoden gor det mojligt
att tidigt i processen identifiera riskerna sa att kom-
mande utredningsskeden kan bidra till att minska osa-
kerheterna och att Banverket tillsammans med 6vriga
intressenter aktivt valjer l1dsningar med lagre risk och
anliggningskostnad.

Denna ambition understryks i ett samverkansavtal som
ar tecknat i forstudieskedet mellan Banverket, berérda
kommuner (Umed, Robertsfors, Skelleftea, Pited och Lu-
led), lansstyrelserna i Norrbottens och Visterbottens lan,
samt lanstrafikbolagen i Norrbotten och Visterbotten.
Avtalet klargorbl.a. att parterna ar 6verens om att verka
for en utformning och lokalisering av Norrbotniabanan
som dr andamalsenlig och langsiktigt hallbar till en sa
ldg anlidggningskostnad som mojligt.



KAPITEL 8 « EFFEKTER OCH KONSEKVENSER

BEDOMD PROJEKTKOSTNAD UMEA-LULEA

20 000 000

(NORRBOTNIABANAN)

18 000 000 -

16 000 000 -

14 000 000 -

12 000 000 -

< 10 000 000

kkr

8 000 000 -

6 000 000 -

4 000 000

2 000 000 -

0,

o Max berdknad kalkylrisk samt ev val av
alternativa I6sningar och kostnader for
kringatgarder i infrastrukturen.

O Ekonomiska osakerheter dvs projektreserv

m Anl.kalkyl exkl. ekonomiska osakerheter,
dvs projektreserv

Figur 8.11:2 Kostnadsjamforelse.
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Jamforelse med anlidggningskostnad i regerings-
uppdrag ar 2003 (idéstudie)

En jimforelse ar gjord av den nu beriknade anligg-
ningskostnaden i forstudieskedet med den kalkyl som
Banverket genomforde ar 2003 i det sirskilda regerings-
uppdraget om Norrbotniabanan.

Jamforelsen visar att bedomningarna stimmer mycket
val dverens, med hdnsyn tagen till skillnaderi prisniva.
Anlaggningskostnaden i forstudieskedet ar baserad pa
det nya utredningsmaterialet och helt nya kostnads-
bedomningar ar gjorda, i syfte att minska risken for
att eventuella "fel” som gjordes i antagandena ar 2003

upprepas.

Vid jamforelsen har skillnader mellan kalkylerna juste-
rats, t.ex. foratt likstilla innehallet avseende antaganden
om ovriga intressenters dtagande i resecentrumanligg-
ningar.

Anlaggningskostnaden i idéstudien 4r 2003 berdkna-
des i prisniva 2002-01. Med indexupprakning (enligt
byggindex, basar 1999) till prisniva 2005-08 blir an-
ldggningskostnaden, exklusive ekonomiska osikerheter,
i idéstudien ca 14,3 miljarder kronor. Motsvarande
bedomning av anliggningskostnaden, exklusiva osi-
kerheter, ari forstudieskedet 13,7 miljarder kronor. Den
s.k. grundkalkylen, exklusive ekonomiska osdkerheter,
ar dirmed ca 4 % ligre i forstudieskedet.

Ekonomiska osikerheter bedomdes i idéstudien ar
2003 till 10 % (paslag fran grundkalkylen). Idéstudiens
anldggningskostnad inklusive ekonomiska osakerheter,
blir med indexupprakning ca 15,7 miljarder kronor.
Motsvarande bedomning av anldggningskostnaden i
forstudieskedet ar 15,9 miljarder kronor (varav osa-
kerhetsposten ar 14 %, vilket motsvarar ett paslag fran
grundkalkylen med ca 16 %). Anldggningskostnaden
med hinsyn till ekonomiska osakerheterar ca 1% hogre
i forstudieskedet. Notera att olika hinsyn tagits till de
ekonomiska osdkerheterna.
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Iidéstudien ar 2003 togs darutéver fram en niva med 30
% projektreserv. Med indexupprikning dr den kostnads-
nivan ca 18,0 miljarder kronor. Detta kan jamforas med
attdetiforstudien har tagits fram en kalkylosakerhet for
anlaggningskostnaden diar den maximala nivin enligt
det angivna kostnadsspannet ar 2,3 miljarder kronor,
vilket ger en total anliaggningskostnad inkl. maximal
kalkylosakerhet, om ca 18,3 miljarder kronor. Vid denna
jamforelse dr anliggningskostnaden i forstudieskedet
ca 2 % hogre, vilket forklaras av en hogre projektreserv
(bade procentuellt och i kronor).

Noterbara skillnader mellan kalkylerna i idéstudien res-
pektive forstudieskedet dratt kalkylsikerheten har okat i
forstudieskedet avseende kostnaderna forjarnvagslinjen
mellan de storre titorterna. Detta belyses bla. av att
anldggningskostnaden i den s.k. grundkalkylen ar lagre
iforstudieskedet, framst tack vare en hogre detaljerings-
grad i underlaget for kostnadsbedomningen. Samtidigt
harvissa osikerhetsposter faktiskt okat i forstudieskedet.
Detta giller framfor allt titortspassagerna (Skellefted,
Pited och Luled) samt att nya kunskaper - baserade pa
erfarenheter fran arbetet med Botniabanan — medfor
storre hojd i kalkylerna for osikerheter kring plane-
ringsprocessen, miljofragor, icke identifierade faktorer
pga. tidigt skede m.m..

Slutsatserna av jaimférelsen med idéstudien fran 2003
ar:

+ Anlaggningskalkylen haller!

« Storsta ekonomiska osikerheter inféor kommande
jarnvagsutredningar ar passagerna av Skelleftea,
Pited och Luled, inklusive behov av kringitgirder
i infrastrukturen och risken for 6kade krav frian
olika intressenter.



8.12 Samhallsekonomi

For alla infrastrukturprojekt som finansieras med of-
fentliga medel ska en samhillsekonomisk bedomning
goras. Beddmningen anvinds for att underlitta priori-
tering och val av alternativ. Den samhillsekonomiska
bedomningen bestar av en samhillsekonomisk kalkyl
samt en beskrivning av effekter som inte faingas upp i
kalkylen. I kalkylen medtas alla monetirt varderbara
effekter, dvs, alla effekter i form av kostnader och nyt-
tor som kan kvantifieras och varderas penningmassigt.
De effekter som inte dr monetirt virderbara beskrivs
verbalt i kompletterande text.

I den samhallsekonomiska kalkylen studeras de ef-
fekter som hinger samman med projektet under dess
kalkylperiod. For jarnvagsinvesteringar uppgar kalkyl-
perioden vanligtvis till 60 ar raknat fran det ar projektet
ar fardigstillt. Effekterna diskonteras till nuvirde med
hjalp av en kalkylranta och sammanfattas sedan i en
nettonuvirdekvot. Nettonuvardekvoten ar ett I1onsam-
hetsmatt som kan tolkas som ”samhillsekonomisk vinst
persatsad krona”. Nir nettonuvirdekvoten dr O innebar
det att de nuvirdeberiknade effekterna precis tar ut
varandra och att avkastningskravet, som for narvarande
ar 4 procent, uppfylls. Nettonuvirdekvoten 1 innebar
att varje investerad krona ger ett 6verskott pa en krona
over kalkylperioden utover avkastningskravet.

I normala fall utfors den samhallsekonomiska kalkylen
forst som en lonsamhetskalkyl, dar utredningsalternati-
ven stills mot ett jimforelsealternativ som omfattar de
forhallanden som rader fore investeringen. Denna typ
av jaimforelsealternativ kallas ibland for nollalternativ,
JA(0). Lonsamhetskalkylen ger en indikation om ut-
redningsalternativen 6verhuvudtaget ar lonsamma att
genomfora ur en monetart varderbar aspekt.

For Norrbotniabaneprojektets tre deletapper i forstu-
dieskedet gors bedomningen att det inte ar lampligt
att anvanda ett JA(O) i varje etapp eftersom det inte ar
helheten som ska prévas i denna utredning utan basta
korridoralternativ for respektive etapp. I stillet utfors
darfor kalkylen for respektive forstudieetapp som en
differenskalkyl dar utredningsalternativen inom etappen
jamfors motvarandra. Det innebir att ett av utrednings-
alternativen inom etappen viljs som jamforelsealternativ
vilket de 6vriga utredningsalternativen inom etappen
sedan stills mot. Syftet med differenskalkylen ar att
stirka motiven till bortval av alternativ inom en etapp.

Efter forstudiernas firdigstillande kommer en totalkal-
kyl att utforas dirhela strackan Umea-Luled utvarderas
mot ett JA(0). I nista utredningsskede, jarnvagsutred-
ningen, studeras kvarvarande alternativ fran respektive
etapp och fran dessa viljs de delstrickor som kommer
att ingd i totalkalkylens strackning.

For en mer detaljerad samhéllsekonomisk bedémning, se
tillhorande "PM samhillsekonomi — underlagsrapport,
orstudie ny jarnvag Umea-Luled BRNT 2006:10" med
diarienummer BRN 04-768/BY 10.

Disposition

Fortsittningen av kap Samhallsekonomi 4r indelad i
foljande avsnitt:

-Allménna kalkylférutsattningar

- Studerade alternativ och anldggningskostnader
- Trafikering

- Monetirt virderbara effekter

- Kalkylsammanstallning och resultatanalys

- Monetirt ej virderbara/virderade effekter

- Slutsats

Allmanna kalkylforutsattningar

Beddmning av projekt inom jarnvagssektorn sker med
hjalp av Banverkets berakningshandledning for sam-
hillsekonomiska bedéomningar, BVH 706. Féljande
generella forutsattningar ligger till grund for den sam-
hillsekonomiska kalkylen:

Byggstartar (kalkylmassigt) 2010
Byggtid 3ar
Kalkylperiod 60 ar
Kalkylranta 4%
Prisniva 2001-01
Diskonteringsar 2010
Prognosar 2010
Skattefaktor I 1,23
Skattefaktor I 1,30
Skattefaktor I och II 1,53

Sida 113



Studerade alternativ och
anlaggningskostnader

I denna samhillsekonomiska 16nsamhetsbedémning
jamfors de fem utredningsalternativen med varandra.

- Korridor Vist, i den fortsatta framstillningen kallad
Vist

- Korridor Mitt, i den fortsatta framstillningen kallad
Mitt

- Korridor Ost, i den fortsatta framstéllningen kallad
Ost

- Kombination Ost-Vist, i den fortsatta framstillningen
kallad komb. Ost-Vist

- Kombination Ost-Mitt, i den fortsatta framstillningen
kallad komb. Ost-Mitt

I forstudien redovisas berakningar for samhéllsekonomi

foralla huvudalternativ (de fem utredningsalternativen)
se figur 8.12:1. Samma strackningar har legat till grund
for de kostnadsberakningar som redovisas i kapitel 8.11.
Det har teoretiskt sett varit mojligt att studera betyd-
ligt fler alternativa strackningar eller kombinationer
av strickningar men av resursmassiga skil har denna
forstudieetapp avgransats till att omfatta ovanstaende
fem alternativ. Nedan ges ytterligare motiv till de valda
strackningarna

Det drinledningsvis viktigt att notera att Banverket inte
studerar jarnvagslinjer i forstudieskedet. Forstudieske-
det syftar till att gallra bort de jarnvagskorridorer som
medfor de mest negativa konsekvenserna med avseende
pa funktion, intrang, miljo med mera. Detta innebir att
de strackningar som ligger till grund for anlaggnings-
kostnaderna och den samhallsekonomiska kalkylen kan
forandras i den fortsatta planeringen.

I det hir fallet har Ost valts som jimforelsealternativ
eftersom det alternativet har lagst anliggningskostnad.

Skelleftea C
 Ursviken/

\<§ﬁ ( - %% [ zke\\?ftehamn
rieg BB

)
= e N

\ I/
/
J y J
\\ / Anaset % Anas
) Robertsfors

Robertsfors

gerintig
- Ursviken/ Jarvagoro

N Skelleftehamn Seavateama

porenig
Searotomo

Burtras Burtrask

KORRIDOR A VAST

Bygdsiljum

8

Umea C

Umea Ostra Umea Ostra

Vést Mitt

Umea Ostra

ﬁ
o :
\

Ost

Oavsett vilket alternativ som viljs som jamforelsealter-
nativresulterar dock den samhéllsekonomiska kalkylen i
samma rangordning av alternativen. Det dr darfor endast
avredovisningstekniska skal som alternativet med lagst
anlaggningskostnad valts.

For att Ost, som har ligsta anliggningskostnaden, inte
skall favoriseras i forhallande till Vist och Mitt samt
komb. Ost-Vist och komb.Ost-Mitt har den genaste
strackningen i de fem alternativen valts. Strackningen
ar vald sa kort som mojligt, men intrangsmdssiga och
topografiska hdnsyn ar tagna for att exempelvis undvika
kansliga naturomraden och minimera lingden pa broar
och tunnlar. Foratt fa jamférbarhet mellan alternativen
anvands Umea C och befintligt stationslage i Skelleftea
som start- och malpunkt i samtliga strackningar inom
denna etapp. Placering av godsbangard och resecentrum
i Skellefted kommer att studeras i detalj i kommande
utredningsskede och bedéms inte paverka valet av
korridor.

Den prognos som ligger till grund for berdkning av effek-
ter av persontrafik baseras pa en 6stlig strackning med
stopp i Robertsfors och Skellefted flygplats. Eftersom
det i nuldget saknas en prognos for av- och pastigande
i Bygdsiljum och Burtrisk i de vastliga alternativen
samt en personprognos for en strickning utan stopp
motsvarande Mitt ar det inte mojligt att anvanda fak-
tiska forutsattningari respektive alternativ. Darfor antas
samtliga alternativ ha samma resande och trafikering
som Ost och inget stopp sker heller vid hallplatser som
ligger mellan Umead och Skellefted. Se den samhallseko-
nomiska underlagsrapporten for vidare diskussion om
effekter av stopp vid hallplatser.

Om Osti detta utredningsskede, givet de forutsittningar
som ligger till grund for differenskalkylen och med
hénsyn till endast monetart varderbara faktorer, visar
sig vara bast ur en samhallsekonomiskt monetart var-
derbaraspekt och en avde dnnu 6stligare straickningarna

Ursviken/
Skelleftehamn

N |

N
() Lovanger ) \ \\’/
/ Bygdsijum ¢ /;{‘/ /

7 Ana: I/

Burtras|

KORRIDOR X VAST

\ \
Bygdsiljum
\ ///\&
A [

\‘
)

ea C
Umea Ostra Umea Ostra

komb. Ost-Vast komb. Ost-Mitt

Figur 8.12:1 lllustrationer av utredningsalternativen som de samhallsekonomiska bedémningarna ar gjorda for.
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(har kallat alternativ Ost-Ost — som exempelvis skulle
kunna innebdra anslutning till Lévanger, Burea och Ur-
sviken) i ett senare utredningsskede visar sig vara bittre
i jamforelse mot Ost, 4r Ost-Ost dirmed ocksa bittre
4n de vistliga och mittersta alternativen. Ifall Ost-Ost
visar sig vara simre 4n Ost kvarstar Ost som det bista
alternativet

[ figur 8.12:2 redovisas anliggningskostnaden och total
sparlingd for respektive alternativ. Anlaggningskost-
nader anges i prisniva 2005-08 och avser nominella
("vanliga”, foretagsekonomiska) priser. I Sparlangd ingar
samtliga spar i huvudtigspar och motesstationer. For
ndrmare beskrivning av utredningsalternativen sevidare
kapitel 71 forstudien.

Trafikering

Till forstudieskedets samhallsekonomiska differenskal-
kyl har det inte bedomts vara nodvandigt att ta fram nya
prognoser for gods- och persontrafiken. I stillet anvinds
Banverkets senaste prognoser for straickan Umea-Skel-
lefted. Godsvolymen som anvands i differenskalkylen ar
5,63 miljoner nettoton per ar. I Banverkets nuvarande
modell for berikning av samhillsekonomiska godsef-
fekter anvands antal nettoton per ar som underlag.
Antalet godstag per dygn behover dirfor inte matas in i
den samhillsekonomiska kalkylen. Volymer som gar pa
Stambanan genom 6vre Norrland nar Norrbotniabanan
aridriftingarinteikalkylen. For persontrafiken anvinds
1,36 miljoner passagerare per ar och 40 persontag per
dygn (8 snabbag, 26 interregionaltdg och 6 nattag).

Monetart varderbara effekter

Nedanstaende effekter beaktas i den samhillsekonomis-
ka differenskalkylen. Effekter av biljettintakter beaktas
inte. Se den samhaillsekonomiska underlagsrapporten.

- Kostnader for reinvesteringar, drift och underhall av
den nya jarnvagen.

- Kostnader for transport av gods. I transport kostnader
ingar avstands- och tidsberoende kostnader for tigdrift
samt godsets transport tidskostnad.

- Kostnader for transport av passagerare. I transport-
kostnaderna ingdr avstands- och tidsberoende kostnader
for tagdrift samt resendrernas restidskostnad (restidsup-
poftring).

- Kostnader for externa effekter av tagtrafik. Externa ef-
fekter ar effekter som drabbar andra pa ett positivt eller
negativt sitt och som inte fullt ut ar korrigerade med
exempelvis skatter. De externa effekter som ingari den
samhillsekonomiska kalkylen i detta fall ar marginella
kostnader for slitage och olyckor. Externa effekter av
ovrig trafik arinte relevant att bekata med hansyn till de
forutsattningar som differenskalkylen ar baserad pa. Se
den samhillsekonomiska underlagsrapporten.

Samtliga effekter beriknas med utgiangspunkt fran all-
manna kalkylforutsattningar enligt avsnittet ovan dar
inte annat anges. Nedan redovisas ytterligare underlag
som ligger till grund for berdkning av effekterna.

Reinvestering, drift och underhall

Reinvesterings-, drift- och underhallskostnader be-
raknas utifran anldggningsmassa och kalkylvirden
baserade pa erfarenhetsvirden.

Vast Mitt Ost Komb. Ost-Vast Komb. Ost-Mitt
Spérlangd (km)
inklusive métesstationer, triangel- 131,5 131,2 141,3 146,2 135,2
spar och dubbelspar
Anlaggningskostnad (Mkr) 8 800 9 000 6 700 8 100 7 900

Figur 8.12:2 Spérlangd och anlaggningskostnad for respektive utredningsalternativ, etappen Umea-Skellefted.
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Godstransporter

Tagdriftskostnader och godstidskostnad berdknas
utifran godsvolymer och godstyper samt gangavstand
och gangtider enligt utférda gangtidsberakningar. Gang-
tidsberakningen stracker sig frin Umed C till befintligt
stationslage i Skelleftea.

I gangtiderna for godstag ingar inga uppehall vid gods-
bangirdarna i Umea respektive Skellefted eftersom
uppehallstiderna vid godsbangardarna inte ar alterna-
tivskiljande.

De olika avstind och tider for godstagen som di fas
redovisas nedan i figur 8.12:3 som visar skillnad mellan
respektive utredningsalternativ och jaimforelsealterna-
tivet. Ett negativt tal innebar ett kortare gangavstand
eller en kortare gangtid i utredningsalternativet an i
jamforelsealternativet.

Tabellen visar att gingavstdnd och gangtid for godstagen
4r kortast for Mitt och ldngst for komb. Ost-Vist.

Persontransporter

Tagdriftskostnader, omkostnader och restidskostnader
beriknas utifran antal resendrer och antal tig samt ging-
avstind och gangtid fran gangtidsberakningar utférda
enligt samma princip och med samma strickning som
for godstransporter.

I gangtiderna ingar inga uppehdll vid resecentrumen i
Umei respektive Skellefted eftersom de uppehallstiderna
inte dr alternativskiljande. Det ingdr inte heller nidgot

stopp vid de mellanliggande hallplatserna i Robertsfors
och Skelleftea flygplats i de Ostliga alternativen eller i
Bygdsiljum och Burtraski de vistliga alternativen, se av-
snitt Studerade alternativ och anldggningskostnader.

De olika avstand och tider for persontidgen som fas fran
gangtidsberdkningen redovisas i figur 8.12:4 som visar
skillnad mellan respektive utredningsalternativ och
jamforelsealternativet. Ett negativt tal innebar ett kortare
gangavstand eller en kortare gangtid i utredningsalter-
nativet 4n i jimforelsealternativet.

Tabellen visar att gangavstiand och gangtid for person-
tdgen 4r kortast for Mitt och lingst for komb. Ost-Vist.
Eftersom samtliga tdglinjer har samma strackning i res-
pektive alternativ men olika hastighet beroende pa om
det ar ett snabbtag (S), ett interregionaltag (IR) eller ett
nattag (N) varierar gangtiden men inte gangavstinden
mellan de olika taglinjerna inom ett alternativ.

Externa effekter, tagtrafik

Slitagekostnader och olyckskostnader beraknas med
utgdngspunkt fran godsvolymer och godstyper, antal
resendrer och antal persontdg samt gangavstand enligt
tabell 8.12:3 och 8.12:4.

Godstyp Vist Mitt Ost Komb. Ost-Vist Komb. Ost-Mitt
Gangavst Géngtid Géngavst Gangtid Géngavst Géngtid Gangavst Géngtid Géngavst Géngtid
(km) (minuter) (km) (minuter) (km) (minuter) (km) (minuter) (km) (minuter)

Samtliga godsvolymer -7,0 -3,8 9,9 -5,6 0,0 0,0 4,7 3,2 -5,8 -3,5

Figur 8.12:3 G&ngavstand och géngtider enkel vag for godstg i respektive utredningsalternativ i jamférelse med jamforelsealternativet Ost. Ett
negativt tal innebér ett kortare gdngavstand eller en kortare gangtid i utredningsalternativet &n i jamforelsealternativet.

Taglinje Vist Mitt Ost Komb. Ost-Vast Komb. Ost-Mitt
Géngavst Gangtid Géngavst Géangtid Géngavst Gangtid Géngavst Gangtid Géngavst Géangtid
(km) (minuter) (km) (minuter) (km) (minuter) (km) (minuter) (km) (minuter)
Kiruna-Umea (IR) -7,0 -0,4 -9,9 -3,2 0,0 0,0 4,7 3,1 -5,8 -1,8
Stockholm-Sundsvall- -7,0 0,8 -9,9 -2,5 0,0 0,0 4,7 3,2 -5,8 -1,5
Lulea (S)
Sundsvall-Luled (IR) -7,0 -0,4 -9,9 -3,2 0,0 0,0 4,7 3,1 -5,8 -1,8
Umea-Luled-Boden =70 -0,4 -9,9 32 0,0 0,0 47 3,1 -5,8 -1,8
(IR)
Stockholm-Narvik (N) -7,0 -1,3 -9,9 -3,2 0,0 0,0 4,7 S -5,8 -2,0
Stockholm-Lulea- -7,0 -1,3 -9,9 -3,2 0,0 0,0 4,7 3,1 -5,8 -2,0
Haparanda (N)
Malmo-Goteborg- -7,0 -1,3 -9,9 -3,2 0,0 0,0 4,7 3,1 -5,8 -2,0
Lulea (N)

IR= Interregionaltdg, S= Snabbtdg, N= Nattdg

Figur 8.12:4 Gangavsténd och gdngtideer enkel vag for persontag i respektive utredningsalternativ i jamférelse med jamforelsealternativet Ost. Ett
negativt tal innebdr ett kortare géngavstand eller en kortare gangtid i utredningsalternativet &n i jamforelsealternativet.
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Kalkylsammanstallning och resultatanalys

Kalkylsammanstillning

I nedanstiende kalkylsammanstédllning redovisas
skillnaden mellan respektive utredningsalternativs och
jamforelsealternativets samhillsekonomiska kostnader
och nyttor. Som jimforelsealternativ anvinds Ost, se
avsnitt Studerade alternativ och anlaggningskostnader.
Skillnaderna uttrycks som nuvarden. Sist i kalkylsam-
manstallningen redovisas nettonuvardekvoten. Nedan
ges forklaringar till hur vardena i kalkylsammanstall-
ningen ska tolkas.

Ett utredningsalternativ som har hogre anlaggnings-
kostnad 4n jamforelsealternativet ges ett positivt virde
pd den samhillsekonomiska anlaggningskostnaden. Ett
utredningsalternativ som har storre nyttor an jamforel-
sealternativet ges ett positivt virde pa effekterna och ett
med ldgre nyttor ges ett negativt varde pd effekterna. De
utredningsalternativ som har hogre samhillsekonomisk
lonsamhet dn jimforelsealternativet far positivt virde pa
nettonuvarde och nettonuviardekvot. Ett alternativ med
nettonuvardekvoten -0,2 dr samhallsekonomiskt battre
in ett alternativ med nettonuvirdekvoten -0,4. Seunder
figur 8.12:5 for forklaring av hur de olika kalkylposterna
ar beraknade.

Resultatanalys

Resultatet visar att Ost 4r det mest I6nsamma alterna-
tivet med hansyn till monetart varderbar 1onsamhet.
Dairnist foljer komb. Ost-Mitt, Mitt, Vist och sist komb.
Ost-Vist. Rangordningen blir densamma om ett annat
utredningsalternativvaljs som jamforelsealternativ, men
med forandrade tabellvirden.

Dd nettonuvirdekvoten tolkas som “vinst per inves-
terad krona” innebir exempelvis nettonuvirdekvoten
-0,8 for komb. Ost-Mitt att varje satsad krona utéver
investeringskostnaden i jimforelsealternativet Ost ger
ett underskott pa 80 ore 6ver kalkylperioden 60 ar.

Monetart ej varderbara/varderade effekter

Hittills har endast de effekter som gir att beskriva i
monetdra viarden redovisats. De effekter som i nuliget
arsvara att kvantifiera och/eller som det for narvarande
inte 4r mojligt att ge ett monetirt virde ar till exempel
negativa intrangseffekter i natur-, kultur- och boende-
miljoer. Dessa effekter har beskrivits tidigare i forstudien
i avsnitt 8.1 och framat och behandlas inte ytterligare i
detta kapitel. Effekterna av nya resecentra garvisserligen
att kvantifiera och virdera monetirt men det saknas i
nulaget tillrackligt med underlag for att kunna genom-
fora en relevant berikning.

Slutsats

Givet de forutsattningar som ligger till grund for dif-
ferenskalkylen och med hansyn till endast monetart
virderbara faktorer 4r Ost det samhillsekonomiskt mest
l6nsamma alternativet. Det framstar darfor som det ut-
redningsalternativ med tillhorande utredningskorridor
som bor studeras vidare i nasta utredningsskede. Andra
faktorer som exempelvis monetirt ej virderbara/var-
derade effekter, uppfyllelsen av de transportpolitiska
malen och andra funktioner méste dock vigas in i den
samlade bedomningen infor beslutet att vilja vilka
utredningsalternativ som skall ga vidare till jirnvigs-
utredningsskedet for fordjupade studier.

Lonsamhet f6r angivet huvudalternatiy i Vast Mitt Bst Komb. Ost-Vast | Komb. Ost-Mitt
jamforelse med jamforelsealternativet Ost

A. Samhallsekonomisk anlaggningskostnad 2 548 2791 0 1 699 1456

B. Effekter och infrastrukturhallare -342 -313 0 -242 -82
Reinvesteringar 22 22 0 -27 11
Drift och underhall -365 -335 0 -215 -94

C. Effekter for trafikoperatorer 127 255 0 -179 150
Tagdriftskostnader, persontrafik 97 212 0 -159 125
Férandrade omkostnader 30 43 0 -20 25
Biljettintakter 0 0 0 0 0

D. Effekter for resenarer och godskunder 113 299 0 -242 178
Restidsuppoffring 16 158 0 -163 91
Tagdriftkostnader, godstrafik 84 121 0 -66 74
Transporttid gods 13 20 0 -13 13

E. Effekter for samhallet 55 78 0 -37 46
Marginella externa effekter, tag 55 78 0 -37 46
Marginella externa effekter, dvrig trafik 0 0 0 0 0

F. Summa Nyttor -47 318 0 -699 291

G. Nettonuvarde -2 595 -2 473 0 -2 398 1165

H. Nettonuvardekvot -1,0 -0,9 0,0 -1,4 -0,8

F=B+C+D+E, G=F-A, H=G/A
Figur
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8.13 Maluppfyllelse

For att andamalet med Norrbotniabanan ska uppfyllas
skall den uppfylla savil de transportpolitiska delmélen
som Riksdagen har stillt upp som de mal som har for-
mulerats for Norrbotniabanan som projekt. Graden av
maluppfyllelse varierar mellan korridorerna och mellan
olika alternativ inom respektive korridor.

Transportpolitiska delmal

P& bade systemniva och pa regional nivé forvintas Norr-
botniabanan bidra till en 6kad uppfyllelse av samtliga
transportpolitiska delmal (Med systemniva avses hela
Norrbotniabanan mellan Umea och Luled. Med regional
niva avses i detta fall delstraickan Umea-Skelleftea for
vilken det finns skillnaderi maluppfyllelse mellan olika
utredningsalternativ. De storsta skillnaderna mellan al-
ternativen beror pa vilka stationsorter och stationsldgen
som mojliggors):

Systemniva
- Tillgidngligt transportsystem:

Norrbotniabanan forbittrar avsevirt tillgangligheten till
jarnvagssystemet for befolkningen lings norrlandskus-
ten. Skellefted och Pited, som idag saknar persontdgtrafik,
far jarnvagstrafik. Dessutom skapas forutsattningar for
regionaltagstation i flera mindre orter langs strackan.

- Hog transportkvalitet:

Transportkvaliteten forbattras avsevart for bade gods-
och persontrafiken tack vare forbattrad kapacitet, ter-
minaler och industrisparsanslutningar och foérkortade
res-/transporttider samt hogre turtithet.

- Siker trafik:

Sakerheten forvantas forbittras med Norrbotniabanan
till f6ljd av att jarnvagen utformas pd ett sa sikert sitt
som mojligt. Exempelvis byggs alla korsningar mellan
vag och jarnvag planskilda. Jarnvigstrafik iar ocksa
betydligt sikrare an biltrafik. En viss andel av de trans-
porter och resor som idag gar pa vag kommer att flyttas
over till jarnvag. Detta kommer att leda till farre olyckor
och dodsfall.

- God miljé:

En relativ 6kning av transportarbetet pd jairnvig pa be-
kostnad av vigtransporterna gor att resursforbrukning
och koldioxidutslapp minskar.

- Positiv regional utveckling:

En okad tillginglighet till en storre geografisk arbets-
marknad samt till utbildningscentra, tillsammans med
forbittrade transportmojligheter for foretagen, gor att
forutsittningarna for en positiv regional utveckling
forbattras avsevart.
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- Jamstillt transportsystem:

Forutsittningarna att pendla lings Norrlandskusten
forbattras avsevart da restiderna halveras. Kollektiv-
trafiken torde darfor bli ett mer attraktivt firdmedel for
bade kvinnor och man. Norrbotniabanan bidrar dirmed
till transportsystemets tillgodoseende av kvinnors och
mans pendlingsbehov. Norrbotniabanan kommer att
overbrygga de obalanser som finns mellan olika arbets-
marknader, da pendlingsmojligheterna forbattras. Da
dessa obalanser ir storre for kvinnor 4n min, kommer
effekterna att bli storst for kvinnorna.

Regional niva

Pa regional niva kan skillnader i maluppfyllelse fin-
nas inom samtliga av de transportpolitiska delmélen.
Alternativ som exempelvis knyter fler stationsorter till
den nya jarnvigen dn andra alternativ kan eventuellt
komma att medféra en 6kad maluppfyllelse for de sex
delmalen. Hir maste dock en avvigning mellan antalet
stationsuppehall och den restid detta skapar pd strackan
Umea C-Skelleftea C goras. For ménga stationsuppehall,
med dartill 6kande restid, kan fa negativa konsekvenser
for delmalen om okningen i restid medfor att det vinster
som ndas genom att himta upp resenirer pa en mindre
ort medfor forlorade resendrer i exempelvis relationen
Umea-Skelleftea.

Foratt na en optimerad maluppfyllelse pa regional niva
maste en avvigning mellan restid och antalet stations-
orter goras.



Tillgingligt
transportsystem

Hog transport-
kvalitet

Siiker trafik

God miljo

Positiv regional
utveckling

Jamstillt trans-
portsystem

Korridor Ost

Tillgingligheten fér godstransporter pa
regional niva paverkas dels av lokalise-
ring av godsterminaler i férhallande till
Norrbotniabanan och till godsgenere-
rande verksamheter, dels av méjligheter
till direkta sparanslutningar for de
verksamheter som anvinder systemtag.
Korridor 6st mojliggor anslutning till
Davamyrans industriomrade. I Skellef-
ted tillgodoses godset behov bist med
en genomgangslosning.

For persontrafiken mojliggor korridor
ost flest regionala tagstationer (Sivar,
Robertsfors, Aniset, Bured, Ursviken/
Skelleftehamn, Skelleftea flygplats).
Vilken eller vilka orter som fér regional
tagstation avgors i senare skede.

De olika alternativen ar timligen jaim-
forbara med avseende pa paverkan pa
delmalet hog transportkvalitet. Samt-
liga alternativ mojliggor anslutning till
Dévamyrans industriomrade vilket 4r
positivt for godstrafiken. Forutsittning-
ar for persontigstrafiken skapas.

Det som kommer att skilja alternativen
at 4r vilken l6sning respektiva alterna-
tiv medfor genom Skellefted. Har ar en
genomgangslosning att foredra framfor
en sicklosning.

En vistlig utgang fran Skellefted C mot
norr medfér att korridor Ost ger en
genomgangslosning i Skellefted.

Komb. Ost-Vist
(Robertsfors-Burtrisk)

Tillgingligheten fér godstransporter pa
regional niva paverkas dels av lokalise-
ring av godsterminaler i forhallande till
Norrbotniabanan och till godsgenere-
rande verksamheter, dels av mojligheter
till direkta sparanslutningar for de
verksamheter som anvéinder systemtag.
Korridor 6st mojliggor anslutning till
Davamyrans industriomride. I Skellef-
ted tillgodoses godset behov bist med
en genomgangslosning.

For persontrafiken giller att kombina-
tionen angor de tvd orterna Roberts-
fors och Burtrisk som virderats till
klass 2 (storsta tyngden pa stations-
orterna mellan Umed-Skelleftea).
Négot mindre mojlighet att nd samma
maluppfyllelse som i korridor Ost d4
mojliga stationsorter ar firre (endast
Sévar, Robertsfors, Burtrisk). Vilka
orter som far regional tigstation avgors
i senare skede.

Se beskrivning korridor Ost.

En 6stlig utgang fran Skelleftea C mot
norr medfor att kombination Ost-Vist
ger en genomgangslosning i Skellefted.

Komb. Ost-Mitt

Tillgingligheten for godstransporter pa
regional niva paverkas dels av lokalise-
ring av godsterminaler i férhallande till
Norrbotniabanan och till godsgenere-
rande verksamheter, dels av méjligheter
till direkta sparanslutningar for de
verksamheter som anvander systemtag.
Korridor 6st mojliggor anslutning till
Déavamyrans industriomrade. I Skellef-
ted tillgodoses godset behov bast med
en genomgangslosning.

Kombinationen ir, i enlighet med
ovriga alternativ, ett stort steg mot att
skapa ett tillgingligt transportsystem
for persontrafiken. Kombinationen
medfor dock, i jaimforelse med dvriga
tva alternativ, ligst mojlighet att nd
samma maluppfyllelse dd mojliga sta-
tionsorter 4r firre 4n i Gvriga alternativ
(endast Savar och Robertsfors). Vilken
eller vilka orter som far regional tagsta-
tion avgors i senare skede.

Se beskrivning korridor Ost.

En vistlig utgang fran Skellefted C mot
norr medfér att kombination Ost-Mitt
ger en genomgangslosning i Skellefted.

De olika alternativen ir timligen jamforbara med avseende pa paverkan pd delmalet siker trafik. Samtliga alternativ medfor
en overflyttning av vigtransporter av olika slag till jarnvig vilken medfér en 6kad trafiksikerhet utmed E4 (avsaknaden av
mojligheten till regionala tigresor medfor mer biltrafik vilket minskar trafiksikerheten). Konsekvenserna av en eventuell
olycka pa jarnvagen med farligt gods blir storre i narhet till boendemiljéer och arbetsplatser. Strackningar som passerar fler
av dessa miljoer medfor en okad risk en andra som passerar firre.

De olika alternativen ir timligen jimforbara med avseende pa paverkan pa delmalet god miljo. Buller, vibrationer och bar-
ridreffekter paverkar boendemiljoer och arbetsplatser. Beroende pa strickning kan fler eller firre orter komma att beroras.
Korridor Ost kan komma att paverka fler boendemiljoer och arbetsplatser 4n 6vriga alternativ. Alternativen medfor battre
mojligheter till regionala tagresor vilket medfér mindre biltrafik och mindre miljopaverkan.

Forkortade restider samt en eller flera stationer mellan Umed och Skellefted medfor kraftigt forbattrade pendlingsmojlighe-
ter. Detta fir effekter pa bl.a. kompetensforsorjning och effektivare arbetsmarknader, dd dessa kompletterar varandra bittre.
Forutsittningarna for en effektivare godstrafik forbittras i och med att Norrbotniabanan tillsammans med Stambanan
bildar ett dubbelspar. Tryggheten for niringslivet 6kar vilket ér positivt for befintliga foretag och eventuella nyetableringar

i norr. Kombination Ost-Vist kopplar férutom Robertsfors dven Burtrisk till banan, vilka bada virderats till klass 2 (storsta
tyngden av stationsorter mellan Umed-Skellefted).

Forutsattningarna till arbetspendling forbattras avsevart. Kollektivtrafiken torde darfor bli ett mer attraktivt firdmedel
for bade kvinnor och man. Norrbotniabanan bidrar dirmed till transportsystemets tillgodoseende av kvinnors och mins
pendlingsbehov.

Figur 8.13:1 Uppfyllelse av de transportpolitiska delmélen i de olika korridorférslagen.
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Projektmal

For Norrbotniabanan har ett projektmél med ett antal
delmal stallts upp. Malet for projektet dr att lokalisering
och utformning av Norrbotniabanan sker enligt ett antal
punkter, dessa punkter och uppfyllelsen av dessa ses i
figur 8.13:2.

Projektmal:
Malet for projektet ar att lokalisering och utformning av
Norrbotniabanan sker:

Pa ett indamalsenligt och langsiktigt hallbart s:itt.

I enlighet med Milj6balkens intentioner och i
enlighet med nationella och regionala miljémal.

Med en bred sambhiillelig forankring.

Med god gestaltning och med stor hinsyn till
optimerad anliiggningskostnad.

Sa att gods- och persontransporter kan ske pa ett

snabbt, sikert, effektivt och konkurrenskraftigt sitt.

Sa att regionférstoring av arbetsmarknader, kultur-
och fritidsutbud samt samhillsservice lings
kuststraket och strakets influensomraden frimjas.

Figur 8.13:2 Norrbotniabanans uppfyllelse av projektmalen.
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Maluppfyllelse

Norrbotniabanan planeras och utformas med ett langsiktigt
perspektiv, bade vad giller geografisk placering, miljohansyn,
teknisk utformning, ekonomiska konsekvenser, m.m. Detta giller
savil lokala och regional faktorer som systemeffekter. Malet
bedoms hittills vara uppfyllt.

Norrbotniabanan planeras utifrin Miljobalkens krav och enligt
nationella och regionala miljomal. Milet bedéms hittills vara
uppfyllt.

Under planeringens gang har flera samrad med allmdnheten
hallits. Projektet har har haft en 6ppenhet bade mot media och
pa Banverkets hemsida. Synpunkter fran allmanhet, intresseor-
ganisationer, kommuner, myndigheter och andra intressenter har
beaktats. Malet bedoms hittills vara uppfyllt.

Alternativ med tydligt daliga forutsattningar vad avser gestalt-
ning och anliggningskostnad och som inte har andra avgérande
fordelar har valts bort i forstudieskedet. Urvalet av alternativ
kommer att fortsitta under kommande planeringsskeden med
malsittningen att optimera anliggningskostanden med hiansyn
till kravet pa god gestaltning. Malet bedoms hittills vara uppfyllt.

Som en effekt av den kraftigt forbittrade standarden och
forkortade res-/transporttider forbattras jirnvigens konkurens-
kraft mot andra transportsitt. Jarnvigstransporterna forbittrar
trafiksikerheten och 6kar effektiviteten i godstransporterna. Det
som kommer att skilja alternativen at ar vilken 16sning respektive
alternativ medfor genom Skellefted. Hir 4r en genomgingslos-
ning att féredra framfor en sicklosning. Malet bedoms hittills
vara uppfyllt.

Med kortade restider forbittras tillgingligheten och fler ges
mojlighet att ta del av stadernas arbetsmarknader, kultur- och
fritidsutbud samt samhallsservice, samtidigt som mojligheterna
att bositta sig i mindre titorter med taganslutning forbattras.
Malet bedoms hittills vara uppfyllt.



8.14 Samlad bedémning

I detta och tidigare kapitel har forutsittningarna for
och effekterna av en dragning av Norrbotniabanan
inom respektive korridor redovisats. For att ge en mer
enhetlig bild gors i detta avsnitt en sammanstillning av
de faktorer som ar avgorande for en samlad bedomning
av de olika korridoralternativen.

Figur 8.14:1 ger en 6versiktlig sammanstillning av ef-
fekterna av de olika kvarstidende korridoralternativen.

Samlad bedomning av kvarvarande alternativ

Trafikeffekter gods

Trafikeffekter
person

Markanvindning

Natur- och
kulturmiljo

Paverkan pa
Natura 2000 och
riksintressen

Rekreation och
friluftsliv

Klimat och hilsa

Risk och sarbarhet

Anliggnings-
kostnad och Lingd

Korridor Ost

Dévamyrans industriomrade kan angoras.
Skapar genomgangslosning i Skellefted om en
vistlig utgdng frin Skellefted C viljs mot norr.

En optimal utformning fér persontranspor-
terna 4r en avvigning mellan antalet stopp och
dirtill horande restid i exempelvis relationen
Umea-Skelleftea. Stationer dr mojliga att
anligga i Savar, Robertsfors, Aniset, Bures,
Ursviken/Skelleftehamn och vid Skelleftea
flygplats. En avgorande skillnad mellan
alternativen ar hur losningen genom Skellefted
blir, om en vistlig utging fran Skellefted C
viljs mot norr ar korridor Ost att foredra. Valet
av 16sning genom Skellefted paverkar vilka
malpunkter som kan nés i de olika alternativen
soder om Skellefted.

Alla alternativ paverkar jord- och skogsbruk
genom intrdng och barriirer. Korridor Ost
paverkar mer jordbruksmark dn évriga. De orter
som far en station kan medfora en forindrad
markanvindning inom orten vid eventuella
etableringar av nya féretag och en okad efter-
fragan pa bostider.

Komb. Ost-Vist
(Robertsfors-Burtrisk)

Davamyrans industriomrade kan angoras.
Skapar genomgéngslosning i Skellefted om
en Ostlig utgang fran Skellefted C viljs mot
norT.

Se beskrivning korridor Ost. Stationer 4r
mojliga att anligga i Sivar, Robertsfors och
Burtrask. Om en 6stlig utgang fran Skellefted
C viljs mot norr ar kombination Ost-Vast

att foredra.

Se beskrivning korridor Ost. Ost-Vist 4r ca 9
km langre dn 6vriga alternativ vilket paverkar
den areal som tas i ansprak.

Komb. Ost-Mitt

Davamyrans industriomrade kan
angoras. Skapar genomgangslosning i
Skellefted om en vistlig utgang fran-
Skelleftea C viljs mot norr.

Se beskrivning korridor Ost. Stationer
ar mojliga att anlagga i Sdvar och
Robertsfors. Om en vistlig utgang fran
Skellefted C viljs mot norr ar kombina-
tion Ost-Mitt att foredra.

Se beskrivning korridor Ost.

Paverkan pa natur- och kulturmiljé r inte alternativskiljande. Dock korsas Savaran och Ricklean. Kulturmiljder i Robertsfors och Anaset

kan komma att beroras.

Natura 2000 och riksintressen har exkluderats vid framtagningen av korridoralternativ och berérs inte (exklusive Sivaran med bifléden,
Rickledn och rennidringen). Samtliga korridoralternativ kommer att korsa Sivaran i nigon punkt. Renniringens riksintressen kommer att

péverkas.

Paverkar forutsittningar for rekreation och friluftsliv i liten grad.

Positiva systemeffekter. Alla alternativ bidrar till minskad klimatpaverkan. Bullerstérningar kan komma att bli stérst i korridor Ost bero-
ende pd val av strickning inom korridoren (korridor Ost innehaller flest méjliga stationsorter). Ett ostligt alternativ med endast stopp i
Robertsfors, orsakar minst bullerstorningar.

Risken for farligtgodsolycka vid nya stationsomridden bedéms ej vara alternativskiljande. Vid en summering av risken for farligtgodsolyckor

med konsekvenser for naturmiljéer och naturresurser bedéms detta scenario ej vara alternativskiljande. Samlokalisering av vig-jirnvig
alternativt jirnvig-flyg okar sarbarheten for samhillets infrastrukturférsorjning da en olycka pd ett trafikslag kan ge konsekvenser for ett
annat. Exempel pé sadana lokaliseringar ir en dragning nira E4 i Savar och vid Skellefted flygplats.

Anlaggningskostnaden (Umea nya godsban-
gard-Skelleftea C) beriknas bli 6,7-6,9 miljar-
der kronor beroende pa val av strickning inom
korridoren. Lingden mellan Umea C-Skellef-
ted C varierar mellan 128 och 132 km.

Anlaggningskostnaden (Umea nya gods-
bangard-Skellefted C) beraknas bli 8,1-8,3
miljarder kronor beroende pé val av strick-
ning inom korridoren. Lingden mellan
Umed C-Skellefted C varierar mellan 133 och

136 km.

Anlaggningskostnaden (Umea nya
godsbangard-Skellefted C beriknas
bli 79-8,1

miljarder kronor beroende pé val av
strickning inom korridoren. Lingden
mellan Umeéd C-Skellefted C varierar
mellan 123 och 126 km.

Figur 8.14:1 Oversiktlig jamforelse av effekter och konsekvenser for de olika korridoralternativen.
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Stora likheter mellan de kvarvarande alterna-
tiven

De kvarvarande alternativen dr mycket lika avseende
paverkan och intrdng pa omgivande miljointressen.
Boendemiljoer berdrs i samtliga alternativ, beroende pa
strickning och val av stationsligen kan fler eller firre
orter komma att beréras i de olika alternativen. Intrang
iriksintressen for renniringen sker i samtliga alternativ,
viss samlokalisering med E4 kan goras framst pa delen
Umea-Robertsfors (giller samtliga kvarvarande alterna-
tiv). Intrang i jordbruksmark sker i samtliga alternativ
med en omfattning som beror pd linjeval och mojlighet
att anpassa jarnvagen inom respektive kvarvarande
alternativ. En skillnad ar dock att intranget i skogs- och
jordbruksmark kan bedommas vara proportionellt mot
lingden pa den nya jarnvigen vilket medfor att lingre
strackningar inom respektive korridor medfor ett storre
intrdng an kortare strackningar. Langden pd ny jarn-
vagsstrackning ar forhallandevis lika i de kvarvarande
alternativen varfor detta inte bedéms vara alternativ-
skiljande. Inte heller risk- och sarbarhetsobjekt bedoms
vara alternativskiljande. Detsamma giller de flesta andra
omgivningsintressen som redovisats i forstudien.

Alternativskiljande aspekter for de kvarvarande
alternativen

De alternativskiljande faktorerna i denna forstudie ror
frimst:

- om en genomgangslosning eller kort sicklosning viljs
i Skellefted. Val av ingdng till Skellefted C fran norr har
betydelse for funktionen i de olika alternativen.

- vilka och hur manga stationsorter som kan kopplas till
jarnvigen och hur detta paverkar restid respektive pend-
lingsutbyte exempelvis mellan Umea och Skelleftea.

- anliaggningskostnader i de olika alternativen.

Funktion for godstrafiken

Den samlade bedémningen ir att samtliga kvar-
varande alternativ skapar goda forutsattningar for
godstrafiken. Hur 16sningen genom Skellefted blir har
betydelse for godstrafiken. Har dr en genomgangslosning
att foredra framfor en sicklosning. Korridor Ost och
kombination Ost-Mitt 4r att foredra om en vistlig ut-
gang fran Skellefted Cvaljs mot norr da dessa alternativ
medfor en genomgangslosning. Om en Ostlig utgang
fran Skellefted Cviljs mot norr dristillet kombination
Ost-Vist att foredra.

Funktion f6r persontrafiken

For persontrafiken har val av 16sning genom Skelleftea
stor betydelse. Har ir en genomgangslosning att foredra
framfor en sacklosning.
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- Vid en vistlig utging fran Skellefted C mot norr skapar
korridor Ost och kombination Ost-Mitt en genom-
gangslosning och ir av denna anledning att foredra.

- Vid en 6stlig utgdng fran Skellefted C mot norr aristil-
let kombination Ost-Vist att foredra.

Uppfyllelse av indamalet

Samtliga kvarvarande alternativ bedéms ha moj-
lighet att uppfylla andamalet med Norrbotniabanan.
Val av l6sning genom Skellefted och vilken restid med
regionaltagstrafiken som olika l¢sningar inom respektive
alternativ medfor har dock betydelse forivilken omfatt-
ning dndamalet uppfylls.

Avvigning mellan restid, val av strickning och
antalet stopp

Vid kortare anslutningsresor till station respektive ar-
betsplats nas en total restid for en arbetspendlingsresa
med snabbtagstrafik inom en timme vilket bedoms
skapa goda forutsattningar for pendlingsutbyte orterna
emellan.

All arbetspendling i relationen Umea-Skellefted kom-
mer inte att kunna ske enbart med snabbtagstrafiken.
Den regionala tagtrafiken har dven betydelse for detta
utbyte. Skillnaden i mojlig restid mellan Umea C och
Skellefted C (utan stopp) i de olika kvarvarande al-
ternativen dr sma och uppgar till ett par minuter. Den
stora skillnaden i restid uppstar i vilka och hur ménga
stationsstopp som valjs inom respektive kvarvarande
alternativ. For ménga stationsstopp medfor att den totala
restiden, for regionaltagstrafiken, kan komma att ligga en
bit 6ver en timme. Detta riskerar att medfora negativa
konsekvenser for pendlingsutbytet orterna emellan da
bendgenheten att pendla avtar med ¢kad restid, se figur
23:21kapitel 2.

I nasta skede (jarnvagsutredning) bor dessa fragor
studeras djupare i syfte att gora en avvagning mellan
restid och antalet stopp som medfor en god funktion for
persontrafiken sa att andamalet med att knyta komplet-
terande arbetsmarknader till varandra uppnas.

Uppfyllelse av projektmal

Samtliga kvarvarande alternativ bedoms dven att ha
mojlighet att uppfylla de projektmal som formulerats for
projektet (aven harharvalet avlosning genom Skellefted
och vilken restid som olika losningar inom respektive
alternativ medfor betydelse).

- Korridor Ost medfér dock storst grad av optimerad
kostnad fér Norrbotniabanan mellan Ume&-Skellef-
ted.



9 Banverkets stallningstagande

Regeringen har givit Banverket i uppdrag att utreda férutsattningarna fér en ny jarnvag pa strackan
Umea-Lulea, Norrbotniabanan. | Framtidsplanen finns tre miljarder anvisade fér en férsta etapp av
Norrbotniabanan ar 2010-2015. Férstudien ar det forsta formella planeringssteget som Banverket

skall utféra innan byggnationerna kan pabérjas.

9.1 Bakgrund

Byggandet av den nya jirnvagen maste i likhet med alla
andra jarnvagsbyggen foregds av en fysisk planerings-
process. Planeringsprocessen for byggande avjarnvag ar
reglerad i Lagen om byggande avjarnvag (LBJ 1995:1649)
och Miljobalken.

Vid planldggning och byggande av jarnvag skall tillses
(LBJ kap 1 §4), att jarnvagen far ett sadant lige och
utforande att dndamélet med jarnvigen vinns med
minsta intrang och oligenhet utan oskalig kostnad, och
att hansyn tas till stads- och landskapsbilden och till
natur- och kulturvarden.

Planeringsprocessen for den nya kustnara jarnvagen,
delen Umed-Luled inleddes under hosten 2004 da
Banverkets forstudiearbete paborjades.

Stambanan genom 6vre Norrland ar kurvig och backig
och kan darforinte nyttjas till fullo for Sverige sa viktiga
malm-, stil- och skogstransporter. Jirnvagen ar inte
heller ett attraktivt alternativ for persontransporter
pa grund av sin placering en bit in i landet. Dartill ar
forutsattningarna att bedriva en effektiv och snabb per-
sontrafik forsimrad till f6ljd av Stambanans bristande
lige, geometri och standard.

Stambanan genom 6vre Norrland ar dven enkelsparig
hela vigen. Det finns inga alternativa korvagar i nord-
sydlig riktning, vilket gor jarnvagen pa strickan kanslig
for storningar och sarbar. Hindelser som medfor stopp
i jarnvagstrafiken far dirfor omfattande- och kost-
samma konsekvenser med produktionsstorningarinom
den industri som dr beroende av t.ex. systemtdgen. En
utbyggnad av Norrbotniabanan ger tillsammans med
befintlig jarnvag funktionen av ett dubbelsparvilket ger
en vasentlig forbittrad leveranssikerhet.

9.2 Studerade alternativ som avforts
eller justerats

9.2.1 Alternativ som avforts fore delrapport
forslagshandling

I forstudieskedet provas alla tankbara 16sningar for en
ny jarnvag. Efter hand som kunskap inhamtas genom
inventeringar och samrad gors ett urval av alternativ
som beddms vara mojliga att genomfora. Urvalet pagar
under hela forstudieskedet.

I kapitel 7 redovisas de korridorer och alternativ som
valts bort tidigare under forstudieskedet, bland annat
med hinsyn till inkomna remissyttranden pa delrapport
"Handling for tidigt samrad” i september 2005. Figur
9.2:1 pa nista sida redovisar korridorer som avforts fore
delrapport férslagshandling som gra och de da gillande
korridorerna som firgade.

9.2.2 Alternativ som avforts efter delrapport
forslagshandling

Foljande forindringar av de studerade jarnvigskorri-
dorerna har gjorts efter fordjupade studier och/eller pa
grund avinkomna remissyttranden jamfort med de som
presenteras i kapitel 7 (se figur 9.2:2). Dessa beskrivna
forandringar har gjorts efter den férslagshandling som
redovisades for samrad i december 2005.

Vistlig utgang fran Umea

Av kostnadsskal och intrangsrisk i en vatmark klass 1,
Kumyran, har korridoren begransats sa att endast en
strickning sdder och oster om Bullmark mojliggors.
Strackningen medfor dock att vattenskyddsomradet
soder om Bullmark kommer att behdva korsas.

Korridor Ost

Avsmalning av korridoren i Sévar

En dragning via Savar forutsatter att orten kommer att
anslutas till banan. For att i till ett resecentrum med
god funktion dr narheten till dem som skall nyttja ba-
nan viktigt. Korridoren har darfor smalnats av vid pas-
sagen av Sivar for att enbart mojliggora ett titortsnara
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resecentrum vid E4 sdder och dster om orten eller i
tatortens norra del.

Avsmalning av korridoren i h6jd med Bygdea

Bygdea som stationsort har tidigare under forstudien
valts bort vilket beskrivs under rubrik 7.10 i kapitel 7.
Om Bygdes skulle vara aktuell som regional tagstation
sd maste korridoren via Sivar och sedan vidare upp
mot Robertsfors viljas. Tre regionala tigstationer pa en
sdpass kort stricka drinte trafiktekniskt eller ekonomiskt
forsvarbart. Bygdea 4r den malpunkt av dessa tre som
bidrar minst till att uppfylla Norrbotniabanans andamal.
For att undvika negativ paverkan av Norrbotniabanan
pa Bygdea har darfor korridorgrinsen flyttats vaster ut,
bort fran orten.

Avsmalning av korridoren vid Robertsfors

Robertsfors kommun har i tva olika yttranden till
Banverket patalat att de vill se en dragning av Norr-
botniabanan 6ster om orten. Ett resecentrum beldget i
ostra kanten av Robertsfors centralort eller mojligtvis
mellan centralorten och Siked kan dessutom nés pa
enklast sitt av flertalet av de kommuninvanare som bor
utanfor centralorten.

Avdessa skil harkorridoren avsmalnats sa att den endast
gar oster om och strax 6ster om orten Robertsfors.

Bortval av geotekniskt svara avsnitt och miljovir-
den

Inom korridor Ost har tvd omraden med geotekniskt
svara partier undvikits for att kunna na en s kostnads-
effektiv strickning av Norrbotniabanan som mojligt,
dessutom kan intring i omrdden med jordbruksmarker
undvikas.

Av dessa skil har korridor Ost delats in i tva tinkta
korridorstrackningar dels norr om Bullmark och dels
norr om Andset.

Korridor Mitt

Korridor Mitt i sin helhet, mellan Ume4& och Skellefte3,
har tidigare under forstudien valts bort vilket beskrivs
under rubrik 7.10 i kapitel 7. Den norra delen (mellan
Robertsfors och Skellefted) av korridor Mitt har dock
funnits kvar som ett kombinationsalternativ med kor-
ridor Ost. Efter djupare studier av den norra delen av
korridor Mitt sa viljs dven denna bort. Orsakerna till
det ir att Korridor Mitt medfér i jamforelse med kor-
ridor Ost, p4 delen mellan Robertsfors och Skellefted,
ca 1 miljard kronorhogre anlaggningskostnad och ingen
mojlighet att i framtiden knyta fler orter till banan, en
méjlighet som finns i korridor Ost. Genom detta medfor
korridor Ost en stérre mojlighet till indamalsuppfyllelse
dn korridor Mitt i framtiden och det till en betydligt lagre
kostnad. Korridor Mitt ansluter inte heller till Skellefted
stad pa nagot ytterligare sitt 4n korridor Ost, si genom
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attvalja bort korridor Mitt utesluts inga mojliga ingangar
till staden fran soder.

Av dessa skil har dven den norra delen av korridor Mitt
samt kombnationer mellan korridor Mitt och korridor
Ost motiverats bort fran vidare studier.

Korridor Vist

Avsmalning av korridoren i och norr om Burtrisk

En dragning via Burtrask forutsitter att orten kommer
att anslutas till banan. For att fa till ett resecentrum
med god funktion dr narheten till dem som skall nyttja
banan viktigt, dirav har Korridor Vast smalnats av for
att dels mojliggora en titortsnara lokalisering av Norr-
botniabanan i Burtrisk och dels for att undvika intrang
i en vattentdkt och naturgrusférekomst nordvast om
Burtrask.

Kombination korridor Ost - Vist via Robertsfors-
Burtrisk

Kombinationen har smalnats av for att undvika svara
geotekniska avsnitt i den norra delen av kombina-
tionskorridoren. Valet att smalna av korridor Ost i
Robertsfors medfor dven att delar av den sédra delen
av kombinationskorridoren faller bort.

Skelleftea stad

Foljande alternativ harvalts bort efter fordjupade studier
i forstudien pa delen Skelleftea-Pited.

Alternativen med bade 6stlig och vastlig sidckstation
i Skellefted har valts bort efter féordjupade studier av
gangtider och kapacitet, vilka har visat att en sicksta-
tion forlanger gangtiden med 15-20 minuter beroende
pa byte av fardriktning och moten med andra tdg samt
genererar behov av dubbelspar pa en lang stricka i
Skellefted. Dock finns alternativet med en kort vistlig
sdckstation kvar som gar norrut via Sjukhuset.



9.3 Kvarvarande alternativ och motiv

Fokus i kommande jirnvigsutredning kommer att ligga
paatt fa envil fungerandejirnvig genom Skellefted stad
vilken dr en komplex utredningsfraga som Banverket
maste titta speciellt pa. Detta gor att korridorvalet soder
om staden avgors mer eller mindre av vilket alternativ
som viljs genom staden. Dirav finns det ett flertal alter-
nativa ingangar kvar soder ifran in till Skelleftea stad.

Skellefteds langsmala, vast-ostliga, stadsstruktur gor
det sarskilt viktigt att resecentrum har ett centralt och
strategiskt lige i anslutning till arbetsplats-, malpunkts-
och befolkningskoncentrationerna. Detta lige bor vara
nagonstans mellan vig E4a lige och sjukhuset.

For Skelleftea stad bor fordjupade studier av en vistlig
sackstation med utgang via sjukhuset goras inled-
ningsvis for att klargora funktion och effekter av detta
alternativ.

De kvarvarande huvudalternativen bestir av korridor
Ost i sin helhet inklusive kombinationen med en vist-
lig utgdng fran Umea samt ett kombinationsalternativ
av korridor Ost upp till Robertsfors och direfter en
anslutning till korridor Vist mot Burtrisk och vidare in
till Skelleftea.

Beskrivning av alternativen

Korridor Ost

Korridor Ost foljer kuststraket och gar delvis intill E4.
Hir ar det mojligt att nd ménga stationsorter: Savar,
Robertsfors, Aniset, Burea och Skelleftea flygplats. Om
Burea viljs framfor Skellefted flygplats sa finns dven
en mojlighet att nd Ursviken/Skelleftehamn med ett
stationslage. Antalet mojliga stationsldgen kan variera i
olika strackningar inom korridoren. Korridoren angér
Skelleftea stad fran oster, vilket mojliggor genomgaende
tagtrafik vid Skellefted C med en vistlig utging mot
NOIT.

Kombination som mojliggor en vistlig utgang 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, kombinationen
mojliggor ingen anslutning till Savar.

Kombination - korridor Ost - Vist

Alternativet gor det mojligt att koppla Savar, Roberts-
fors och Burtrisk till banan. Kombinationen mojliggor
genomgdende tagtrafik genom Skellefted stad med en
ostlig utgang fran Skellefted mot norr.

Kombinationsalternativet foljer antingen en vistlig ut-
gang ur Umea mot Robertsfors eller korridor Ost mellan

Umed C och Robertsfors. Fran Robertsfors dras banan
fran korridor Ost till korridor Vist mot Burtrisk.

Hirifran foljer alternativet korridor Vist till jirnvigs-
bron 6ver Skelleftedlven och in mot Skellefted stad.

Stora likheter mellan de kvarvarande alternati-
ven

De kvarvarande alternativen ar mycket lika avseende
paverkan och intrang pa omgivande miljointressen.
Boendemiljoer berors i samtliga alternativ, beroende pa
strackning och val av stationsldgen kan fler eller farre
orter komma att beroras i de olika alternativen. Intrang
iriksintressen for renndringen skeri samtliga alternativ.
Langden pé ny jarnvagsstrackning ar forhallandevis lika
i de kvarvarande alternativen varfor detta inte bedoms
vara alternativskiljande.

Alternativskiljande aspekter for de kvarvarande
alternativen

De alternativskiljande faktorerna ror framst:

- Utgangen fran Skelleftea C mot norr har betydelse for
vilka alternativ som kan bli aktuella soder ifran for att
erhélla en genomgangslosning i Skellefted stad.

- Vilka och hur ménga stationsorter som kan kopplas till
jarnvigen och hur detta paverkar restid respektive pend-
lingsutbyte exempelvis mellan Umea och Skelleftea.

- Anlaggningskostnaderi de olika alternativen. Korridor
Ost medfér storst grad av

optimerad anliggningskostnad fér Norrbotniabanan
mellan Umed-Skelleftea.

Funktion fér gods- och persontrafiken

Den samlade beddmningen &r att samtliga kvarvarande
alternativ skapar goda forutsattningar for gods- och
persontrafiken. Hurlosningen genom Skelleftea blir har
betydelse for godstrafiken. Aven en genomgangslésning
for godstrafiken ar att foredra framfor en siacklosning.
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9.4 Fortsatt arbete

Med rubricerad forstudie som grund samt inkomna
yttranden over projektet beslutar Banverket att:

Fortsatt planering fér Norrbotniabanan, delen Umea-
Skelleftea, skall goras i tva jirnvigsutredningar med
indelningen:

* Umea - Robertsfors
* Robertsfors — Skelleftea (— Ostvik)

De alternativa jirnvigskorridorer som skall utre-
dasvidare i jirnvigsutredningarna irkorridorerna
inom alternativ Ost samt delar av Korridor Vist, se
karta ovan/bilaga 3.

Banverkets bedomning enligt Miljobalken 6 kap 4 § samt
forordning (1998:905) om miljékonsekvensbeskriv-
ningar 3§, bilaga 2 ar att projektet kan antas medfora
betydande miljopaverkan, vilket innebir att ett samrad
ska héllas inledningsvis i jirnvagsutredningsskedet med
en utokad samradskrets.

Syftet med jarnvagsutredningen ar att utreda, konse-
kvensbeskriva samt utvardera kvarvarandejarnvagskor-
ridorer utifran aspekterna funktion (avseende gods- och
persontrafik), miljo, samhallseffekter/markanvandning,
geoteknik, risk och sarbarhet samt ekonomi.

I det fortsatta utredningsarbetet skall foljande sarskilt
beaktas:

* Limpliga passagepunkter av dlvarna och de storre
vattendragen (Natura 2000 och riksintresse) maste
sarskilt utredas inom respektive korridor.

* En oversiktlig inventering av naturvirden inom
kvarvarande korridorer skall goras.

* Nyajarnvagsanldggningar skall utformas om-
sorgsfullt och med hansyn till omgivande miljoer.
De gestaltningsprinciper som presenteras i forstu-
dien skall nyttjas i det fortsatta arbetet.

+ Effekter och konsekvenser av samtidig exponering
fran flera bullerkillor samtidigt till exempel fran
flyg- vag och tagtrafik.

* Sparombyggnad av befintliga spar med anslut-
ningar till industrier och lamplig placering av
godsbangard i Skelleftea.

» For genomfart Skellefted méste alla foreslagna &t-
garder analyseras avseende storningar och behov
av provisorier under byggskedet for bdde vag- och
jarnvagsanldggningar samt industrin.

Lulea, 24 april 2006

e Sledre

Bjorn Svanberg
Regionchef

Banverket Norra banregionen
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Ordlista

Har foljer en ordlista med forklaringar till svdra ord som anvands i
forstudierapporten.

ATC-system
Automatisk tagkontroll. Ett sdkerhetssystem for 6vervakning och
presentation av signal- och hastighetsbesked till jarnvagsfordon.

Axellast

Den last som ligger pd en hjulaxel pa en jarnvagsvagn.
Bank

Uppfylinad, éver naturlig markniva, pa vilken jarnvéag byggs.
Barriareffekt

Effekt av fysiskt eller visuellt hinder orsakat av exempelvis vag eller
jarnvag, som forsvarar naturliga rorelsemoénster hos exempelvis vilt.

Bulkgods

Bulkgodset domineras av négra godsslag sdsom kol, koks, kalksten
och skrot. Bulkgods hanteras vanligen i mycket stora volymer utan att
man behover ta hansyn till att godset ar 6mtéligt.

Byggnadsverk
Vid en jarnvagsutbyggnad avses exempelvis broar och stédmurar.

Barighet

Matt pa en jarnvagsanlaggnings status. En 1&g barighet innebar att
mindre last kan transporteras pa jarnvagen dan om den hade hog
bérighet.

Decibel (dB eller dBA)
Méttenhet for buller.

Detaljplan

En detaljplan uppréattas av kommunen f6r att med bindande verkan
faststalla ett omrades utnyttjande for olika &ndamal. Detaljplanen
forutsatts bli genomférd enligt i handlingen angiven tid. | plan- och
bygglagstiftningen finns narmare angivet i vilka situationer som
detaljplan forutsatts bli upprattad och de regler som galler for till
exempel inlésen.

Driftsskede
Anger perioden da anldggningen &r i drift.

Dubbeltur
En dubbeltur innebar ett tag i varje riktning.

Ekvivalentniva
Genomsnittsniva. Anvands som medeltal for bullerstyrka under en viss
tidsperiod, i trafiksammanhang ofta ett dygn. Anges i dBA.

Exploatera
Ta i bruk, bebygga mark.

Exponera
Avser hur individer eller befolkningsgrupp utsétts (exponeras) for en
stérning, exempelvis luftféroreningar.

Farligt gods

Gods som kan orsaka till exempel brand, explosion, forgiftning eller
radioaktivt utslapp. Transporter av farligt gods pa jarnvag omfattas av
ett regelverk (RID) som definierar olika slag av farligt gods samt hur
det ska méarkas ut och hanteras.

Fragmentering
Uppsplittring av landskap sé att funktionella samband bryts.

Faltstyrka

Ett begrepp som har anvands for att beskriva de magnetiska faltens
vaxelverkan, styrka och utbredning. Denna faltstyrka mats i enheten
Tesla (T), ofta angivet som miljondelar, mikrotesla (uT).

Genomgangslésning
Jarnvagsstation med spér i bada riktningar. Tég som angor stationen
kan fortsatta utan att vanda. Jamfér med sackstation.

Geologi
Ldran om berg och jord.

Geohydrologi
Laran om grundvatten i berg och jord.

Geoteknik

Ingenjoérsvetenskap som behandlar dels de byggnadstekniska
egenskaperna hos de geologiska materialen jord och berg, dels
metoder for att bygga i, pd och med jord och berg.

Gestalta
Forma.

Grundvatten
Vatten som férekommer i vattenférande jordlager och i pordst och

sprickigt berg dar alla halrummen &r vattenfyllda.

Gransvarde
Varde som enligt bestammelse i lag eller liknande inte far 6verskridas
(se aven riktvarde).

Horisontalradie
Anger hur snav en kurva &r. Ju mindre vérde desto snévare kurva.
Anges i meter.

Hansynsregler
Regler i miljdbalken som ska bidra till en hallbar utveckling.

Hogsta kustlinjen (HK)
Hogsta havsnivan efter isavsmaltningen.

Influensomrade
Det geografiska omrdde som direkt eller indirekt pdverkas av till
exempel en vag- eller sparutbyggnad.

Infrastruktur
Anordningar for transporter samt el- och vattenforsérjning.

Interregional (forkortat IR)
Mellan olika regioner.

Isdlvsavlagring
Geologisk avlagring bildad i smaltvattensalvar fran glaciarer och
inlandsisar.

Kapacitet

Prestations- och produktionsformaga. | jarnvagssammanhang avser
kapaciteten en avgransad jarnvagsstrackas formaga att klara sin
trafikuppgift.

Koldioxid
Amne som bildas vid férbranning. Koldioxid &r en sa kallad vaxthusgas
som péverkar jordens energibalans och medfor ett varmare klimat.

Kombitrafik

Godstrafik med I6sa lastbarare i form av trailer, container och vaxelflak
som kan transporteras bade pd jarnvagsvagnar och lastbilar och lastas
om pa speciella terminaler.

Kvaveoxider (NOx)

Samlingsterm p& kemiska féreningar med kvéve och syre. De
vanligaste ar kvaveoxid (NO), kvavedioxid (NO2) och dikvaveoxid,
lustgas (N20). Kvaveoxider bildas vid forbranning och bidrar till
férsurning av mark och vatten.

Lastprofil
Lastens bredd och hgjd.

Magnetfalt

Magnetiska falt bildas av elektrisk strom och mats i Tesla (T).
Elektriska och magnetiska falt uppkommer runt alla stromférande
kablar och vid elektriska apparater (under drift) som till exempel
dammsugare, TV-apparater, datorer och mobiltelefoner.



Maximalniv

Med maximalniva avses har den hogsta ljudnivan, matt som medeltal
under en mycket kort tidsperiod. Tvd matmetoder (tidsperioder)
tillampas, FAST (snabb) och SLOW (l&ngsam). Maximalnivan anges i
decibel, dBA.

Miljébalken (forkortat MB)
Overgripande miljélagstiftning.

Miljokvalitetsnorm
Anger hogsta tillatna halt for luftféroreningar eller andra
miljéforhallanden.

MKB
Forkortning for miljékonsekvensbeskrivning.

Morén
Geologisk avlagring bildad i direkt anslutning till en glaciar eller
inlandsis.

Métesstation
Dubbelspar av cirka en kilometers langd for tagmaéten.

Nollalternativ

Nollalternativet avser en framtida situation utan att Norrbotniabanan
byggs. | detta aktuella fall utgér nollalternativet en framtidssituation
dar &tgarder gors enligt Banverkets framtidsplan samt drift- och
underhéllsatgarder genomférs pd Stambanan genom 6vre Norrland och
tvéarbanor.

Norrbotniabanan

Norrbotniabanegruppens definition av Norrbotniabanan ar en
planerad ny jarnvag mellan Umea och Haparanda. Strackan kommer
att omfattas av sdval nybyggnad som upprustning av befintliga
jarnvagsdelar.

Banverkets definition av Norrbotniabanan &r en ny kustnara jarnvag
mellan Umea och Lulea.

Norrbotniabanegruppen

Lobbygrupp bestdende av representanter fran kommuner langs med
Norrlandskusten, lansstyrelse, landsting, handelskammare, foretag
med flera som arbetet for att Norrbotniabanan skall komma med i
Banverkets planer och bli en realitet.

Plankorsning
Korsning mellan vag och jarnvag med exempelvis bommar och
ljussignaler.

Planskild korsning
Véag och jarnvag korsar varandra med vagport eller vagbro.

Regionforstoring
Battre resmojligheter med bil eller tag gor att ménniskor kan vélja
bostad och arbete inom ett storre geografiskt omrade an tidigare.

Riksintresse
Angiven klassificering av intressen enligt miljébalkens kapitel 3 och 4.

Riktvarde
Varde fér exempelvis buller som ska hallas. Om ett riktvarde dverskrids
ar den som orsakar storningen vanligtvis skyldig att vidta atgarder.

Risk

Har anvéands uttrycket "risk” for att definiera sannolikheten for en
handelse, multiplicerat med konsekvenserna av handelsen, om den
intraffar. En stor risk kan saledes bestd av en osannolik handelse
med stora konsekvenser, eller av en sannolik handelse med smé
konsekvenser.

Samrad
Ett samrad ska enligt miljobalken informera, héra och beakta enskilda
och organisationer som berérs av en verksamhet.

Silt
Kornfraktion som bestér av partiklar med diametrar mellan 0,002
och 0,06 mm; &ven benamning pa en jordart som till dominerande

del innehaller kornfraktionen silt och déar lerhalten ar mindre dn 15
viktprocent.

Skarning
Nerschaktad jarnvagsstracka.

Sparprofil
Jarnvagens lutning och hdéjdlage i langsled.

STAX
Storsta tillatna axellast. Uttrycks i ton.

Systemtag
Hela taget gar bestamda tider mellan olika industrier.

Sackstation

Typ av jarnvagsstation dar alla spdr lamnar stationen i samma riktning.
Tag som angor stationen méste byta fardriktning for vidare fard. Se
dven genomgangslosning.

Tesla, mikrotesla

Tesla (T) ar enheten for magnetisk flodestathet. Mikrotesla &r en
miljondels tesla. De magnetiska félten i narheten av jarnvagar ar
vanligtvis i storleksordningen 0,1-10 mikrotesla (uT), beroende
av avstandet till jarnvagen, antalet tdg och typen av tdg samt hur
stromforsorjningen ar ordnad.

Tilldtlighetsprévning

Storre vag- och jarnvagsprojekt ska tillatlighetsprovas av regeringen
enligt 17 kap miljobalken. Provningen av det aktuella projektet gors
pé grundval av jarnvagsutredningen och de synpunkter som Idmnas pa
den.

Transportkvalitet

For jarnvag karaktariseras transportkvalitet av forutsagbarhet, sakerhet,
flexibilitet, bekvamlighet, framkomlighet, tillgdng till information, dkad
punktlighet, kapacitet, 6kad barighet och lastprofil

Tagvikt

Den sammanlagda vikten av taget.

Vagnslasttrafik
Traditionell godstrafik. Jamfér med kombitrafik och systemtag.

Vagnvikt
Tagvikten minskad med vikten av verksamma drivfordon, dvs den vikt
som far dras av loket/loken pa en stracka.

Vertikalradier
Sparens krokning i hojdled, det vill saga éver kullar och ner i dalar.

Visuellt
Synligt.

Vaxthuseffekten

En del av gaserna i jordens atmosfar (framst vattenanga och koldioxid)
har en formaga att absorbera varmestralning. De hindrar inte solljuset
fran att na ner till jordytan och virma upp den, men de fangar effektivt
upp en del av den varmestralning som sénds tillbaka fran jorden ut i
rymden. Med andra ord har de ungefar samma verkan som glasrutorna
i ett vaxthus. Atmosfarens naturliga vaxthuseffekt ar en forutsattning
for livet pa jorden. Utan den skulle det vara nastan 35 grader kallare
vid jordytan &n det ar i dag.

Oversiktsplan

Oversiktsplanen & kommuntickande och redovisar grunddragen i
mark- och vattenanvéndningen samt hur den bebyggda miljon ska
utvecklas och bevaras. | planen redovisas dessutom kommunens
stallningstagande till olika allménna intressen, till exempel
riksintressen. Oversiktsplanen ar inte juridiskt bindande men ska ge
vagledning for efterféljande beslut om anvandningen av mark- och
vattenomraden.

Overskottsmassor
Massor av jord eller berg som uppkommer vid schaktning eller
sprangning och som inte anvands i bygget av jarnvagen.
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Norrbotniabanan

—— Norrbotniabanan —— Botniabanan

Norrbotniabanan blir en kustnara jarnvag mellan Umeéa och Lulea. Den ger
snabba tagforbindelser till staderna langs Norrlandskusten. For godstrafiken
innebar Norrbotniabanan kraftigt 6kad kapacitet och snabbare transporter
da den kortare strackan mellan Lulea och sodra Sverige innebar tidsvinster
pa tva till tre timmar. Leveranstryggheten via jarnvag okar i och med att
Norrbotniabanan tillsammans med Stambanan genom Ovre Norrland kommer
att bilda ett dubbelspar.

Tack vare det bedoms Norrbotniabanan skapa forutsattningar for en héallbar
samhallsutveckling och en positiv regional utveckling i 6vre Norrland i
synnerhet men ocksa i hela Sverige i allmanhet.

Forutom stora positiva effekter pd godstransporterna ger Norrbotniabanan
ocksa helt nya mojligheter for regionaltagtrafik langs kusten. Exempelvis
vantas restiden for persontdgen mellan Umea och Lulea bli 1,5 till 2 timmar
jamfort med dagens kortast mojliga tid med buss pa ca fyra timmar.
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