Jarnvagen i landskapet

Till hoger 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 fran sidan och uppi-
fran. R6da kvadrater pa illustrationerna forestaller
bebyggelse i landskapet.

det kan bli aktuellt med bank for jarnvéagen. Jarnvagen
kommer dock pé lingre hall att doljas av skogen och
blirinte speciellt framtridande. Landskapstypen berors
i samtliga kvarvarande alternativ.

Dalgangar med rik odlingsbygd

Alternativ som korsar landskapets strukturer

En jarnvagsdragning kan komma att korsa landska-
pets stora strukturer, som bestar i 6ppna dalgangar i
nordvist-sydostlig riktning. Konsekvensen blir en stor
paverkan pa denna landskapskaraktiar med hoga bankar
och djupa skidrningar som foljd. Behov av terraingan-
passning kan uppsta i samtliga korridorer. I korridor
Ost korsas fler dalgingar med odlingslandskap 4n i
kombinationsalternativen.

Alternativ anpassat till landskapets strukturer

En jirnvagsdragning som foljer landskapets strukturer
har storre mojligheter att folja landskapets terringformer
och har diarmed litt att utan storre ingrepp anpassas
till landskapets form och rumsliga karaktar. 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 karaktar 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 jarnvigsdragning anpassas till ett
naturligt lige i kanten pa dalgangen och blir dirigenom
inte speciellt framtradande, (se illustrations exemplet
”dalgangar med rik odlingsbygd, alternativ anpassad
till landskapets riktningar”). Bergkullterrangen berors
av kombination Ost-Vist (Robertsfors-Burtrisk).

Lokalt kuperat sjorikt landskap

Det smaskaliga landskapet kring sjoarna ar kansliga
for en sd storskalig paverkan som en jarnvagsdragning
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Figur 8.3:1 Flack myrrik skogsmark.

Figur 8.3:2 Dalgangar med rik odlingsbygd.
Jarnvagen korsar en dalgéng.

Figur 8.3:3 Dalgangar med rik odlingsbygd.
Jarnvagen anpassas till dalgdngen.

Figur 8.3:4 Bergkullterréng.

Figur 8.3:5 Lokalt kuperat sjorikt landskap.



utgor. Jarnvagen blir ett frimmande inslag i landskaps-
bilden, och risken ar stor att jarnvagen bryter upp och
forandrar landskapets karaktir. Omraden med flack
skogsmark dr mindre kinsliga for ingrepp dd en jiarn-
vigsdragning gar relativt latt att anpassa till terrangen.
Jarnvagen kommer att ddljas av skogsmarken och blir
inte speciellt framtrddande. (se illustrationer till exemplet
flack myrrik skogsmarki soder). Landskapstypen berérs
av korridor Ost och kombination Ost-Mitt.

Fortsatt gestaltningsarbete

De olika landskapstyperna ar som beskrivits i kap 6.1
olika kinsliga for ett storskaligt ingrepp som en jarnvags-
dragning ar. Det ar dock mojligt att genom ett framsynt
arbete med gestaltning genom hela planeringsprocessen
nd ett gott resultat. Konsekvenser for landskapsbilden
ar inte alternativskiljande. I det fortsatta arbetet bor
gestaltningsinsatserna fokuseras pa:

Landskapsanpassning

Da jarnvigsdragningen passerar genom omraden som
utgors av dalgangar och rik odlingsbygd samt lokalt
kuperat sjorikt landskap bor jarnvagen sa langt 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 boér undvikas da en jirnvigsdragning innebir en
stor visuell paverkan. Istillet ska i storsta mojliga man
jarnvagen lokaliseras till skogsbevuxna platser dir an-
liggningen 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 ar 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 ir det angeldget
med en mer detaljerad bearbetning da jarnvagen kom-
mer nira inpd minniskors vardagsmiljoer.

Bergskirningar

Hoga bergskarningar, sarskilt i anslutning till kinsliga
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.

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 drbeldgna eller formade sd att pa-
verkan i ndgon form dnda blir aktuell i vissa alternativ.

Riksintresset for naturmiljoé Sivarin maste korsas oav-
sett strackning. Den riksintressanta delen av Ricklean
berors i en Ostlig del av korridoren. Broar kan placeras
och byggas sa att naturvirdena i vattendragen paverkas
i liten grad.

Riksintressen for kulturmilj6é 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.

De foreslagna riksintressena fér renniringen ticker stora
arealer och dessa kommer att paverkas i viss utstrick-
ning i alla alternativ.

8.5 Naturmiljo

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

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

Byggandet av en ny jarnvag innebar att en ny struktur
tillkommerilandskapet, som kan innebara barriar- och
fragmenteringseffekter for vilt och i naturmiljon i all-
manhet. Hoga bankar bildar kraftigare barriarer for vilt
och strickor i kuperad terring ger alltsa storre siddan
effekt.

Riksintressen har behandlats ovan.

8.6 Kulturmiljé

Odlingslandskap med hoga kulturmiljovarden berors i
alla korridorer, 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 ir mycket skonsam mot
luftmiljon eftersom inga direkta avgasutslapp 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 utslappen namnvart. Forutsattingar for langvaga
godstrafik ir likvardiga for alla alternativ.

Buller och vibrationer

Lokala hilsoaspekter av jirnvigen bestdr fraimst i bul-
lerpaverkan i boendemiljoer. Hir medfor kombination
Ost-Mitt minst paverkan 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 dr aktuellt vid passage av dalgdngar och jordbruks-
omraden, som forekommer i ndgot storre utstrickning
i korridor Ost.

Utanfor tatorerna kommer man att striva efter att ligga
banan pa avstdnd fran bebyggelse. I de fall bostider
kommer att utsittas for bullernivaer 6ver gallande rikt-
varden for buller fran jarnvagar kommer buller skydds-
atgarder att vidtas sa att riktvardena uppfylls.

Elektromagnetiska falt

Hur elektromagnetiska falt paverkar manniskors halsa
ar inte kant idag. Faltet kring jarnvagen overstiger bak-
grundsstralningen endast just intill banan och endast
vid tagpassage. Detta saknar betydelse for val av alter-
nativ.

8.9 Risk och sarbarhet

Skillnaden mellan alternativen avseende risk och sérbar-
het beror till stor del pa vilka skadeobjekt och riskobjekt
som finns inom respektive korridor. Nedan foljer en
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beskrivning av de effekter Norrbotniabanan medfér
med avseende pad risk och sarbarhet.

Olyckor med farligt gods

De transporter med farligt gods som idag sker p& 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 fér manniskor och miljo.

Jarn vagen ar dock det i sirklass det sdkraste transport-
systemet jamfort med végtransporter.

Olyckor med utslapp av farligt gods ar mycket ovanliga.
Under alla de ar det har funnits jarnvag i Sverige har en
manniska dodats i samband med en olycka med farligt
gods pajarnvag, detta trots att jirnvigen garrakt igenom
manga stora stader. Risken for olyckor pa Norrbot-
niabanan blir dessutom dnnu mindre 4n péa befintliga
jarnvagar, eftersom banan byggs utan plankorsningar
och med hogsta sikerhetsstandard. Hansyn till risken
for olyckor med farligt gods bedoms darforinte paverka
valet av alternativ i nagon storre utstrackning,

Umea

Godstrafiken kommer i Umed att passera rakt genom
centrum - nira universitetssjukhus, bostider, butiker
och samlingslokaler. Tankbara atgirder ar ett triang-
elspar nordvist om Umed som tillater farligt gods att
passera utanfér Umed i riktning mot Stambanan, vilket ir
mojligt for samtliga alternativ. For gods pa Botniabanan
och for gods till hamnen har lyfts fram behovet av ett
framtida yttre godsspar norr och oster om staden. En
fordjupad inventering av farligt godsfléden pa jarnvig
runt Umed behover goras for att avgora behovet av
atgirder. Kostnaden for att anordna ett yttre godsspar
varierar kraftigt beroende pa val av utgang fran Umes,
oster eller vister om skjutfiltet norr om Umed.

Skelleftea

Riskexponeringen i Skellefted varierar kraftigt beroende
pavilken principlosning som viljs forjarnvigen. Anvands
nuvarande strickning genom centrum exponeras manga
bostider, arbetsplatser, butiker for risker med farligt
gods. Triangelspar kan anlaggas vid en vastlig ingdng for
att kunna lanka av tdg med farligt gods mot Stambanan,
vilket 4r mojligt i kombination Ost-Vist. P4 samma stt
mojliggor en strickning i korridor Ost och kombination
Ost-Mitt att farligt gods soderifran kan linkas avvia ett
triangelspar till Skellefted hamn/Ronnskirsverken 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 Skellefte4 behéver en fordjupad
inventering av farligtgodsfléden pa jarnvagen goras for
att avgora hur jarnvigen ska dras.

Nya stationssamhiillen

Att skapa centrala resecentrum kommer ofta i konflikt
med hanteringen av risker med farligt gods. Aven om
jarnvagen placeras utanfor de befintliga titorterna kan
riskfridgan himma 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 nedsittning av hastigheten forbi stationerna,
men det kan motverka restidsmalen om det sker pa for
manga stillen mellan Umed och Skellefted. Utvecklingen
avval avvidgda 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 begransar bebyggelseutvecklingen. For
att minska konsekvenserna av en eventuell olycka kan
tekniska atgirderi form av avstingningsbar ventilation,
utrymningsvagar och skyddsvallar behovas.

Fororeningar i naturen

Naturresurser och naturmiljder riskerar frimst att féro-
renas vid farligtgodsolyckor. Samtliga alternativkommer
att korsa riksintressena Sivaran och Rickledn, men det
arframst i de Ostliga delarna av korridoren dar Rickleans
riksintressanta omrade direkt berdrs. Kombination Ost-
Vast medfor dven en jarnvagsdragning i narheten av riks-
intresset Finnforsan. Sker ett utslipp i ett vattendrag ska
sanering ske omgaende for att begrinsa konsekvenserna.
Sarskilt kinsliga 4r ovannimnda vattendrag. Utfors inte
en effektiv saneringsinsats kan bade vattendraget och
riksintressen dar vattendraget mynnar ut i Bottenviken
skadas.Ju langrein ilandet jirnvagen 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 bedémning av
risker och behov av atgirder i kommande skeden bor
sarbarheten for utslapp for de aktuella skadeobjekten
undersdkas nirmare.

Dammbrott

Alla kvarvarande korridorer korsar de storsta reglerade
vattendragen inom utredningsomradet — Rickledn,
Buredlven och Skelleftedlven. Risken for dammbrott be-
doms i detta skedevara likvardig for samtliga alternativ.
Noggrannare analys i kommande skeden foreslas.

Sarbarhet for paverkan fran 6vrig infrastruktur

Kombination Ost-Vist gar i befintligt spar vister om

Skelleftea dér jarnvagen gir nira riksvig 95. Korridor
Ost kan innebira samlokalisering av Norrbotniabanan
och vig E4 pa vissa strackor, exempelvis vid Savar.
Risken for tagolyckor som péaverkar vigtrafiken och
tvart om bor belysas mer ingdende i kommande jarn-
vigsutredning.

Héga floden

I kombination Ost-Vist finns risk for hoga floden hu-
vudsakligen i omradet kring Burtrask. Inom korridor
Ost och kombination Ost-Mitt bedéms omradet i hojd
med Burtrdsk vara kansligt for hoga floden. I korridor
Ost nira Skellefteds flygplats finns ett omraden dir det
finns risk for hoga floden.

Skredrisk

Generellt sett bedoms risken for skred vara liten inom
utredningsomradet. Dock bor jarnvigspassager inom
sedimentomraden i anslutning till nederoderade vat-
tendrag sirskilt beaktas.
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8.10 Geoteknik

De geotekniska forhdllandena i de kvarvarande alter-
nativen beskrivs nedan i tva deletapper mellan Umea-
Robertsfors och Robertsfors-Skelleftea. Generellt kan
det dock konstateras att de geotekniska egenskaperna
arrelativtlikartade i de kvarvarande alternativen, nagra

skillnader finns dock.

Delen mellan Umea och Robertsfors

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

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

Delen mellan Robertsfors och Skelleftead

Omriden 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 pd grund av att sedimenten har storst utbred-
ning och miktighet. Andelen med lera och sulfidjord i
sedimenten dr ocksa storre an i Ovriga alternativ. Dessa
egenskaper gerjorden saimre byggnadstekniska egenska-
pervilket innebar mer omfattande grundférstarkningar.
Storre innehall av sulfidhaltig jord innebir risk for 6kade
kostnader i samband med schaktarbeten eftersom sul-
fidjorden kan ha forsurande effekter p4 omgivningen.

Kombination Ost-Vist bedéms likvirdig med korridor
Ost trots mindre utbredning av dilig geotekniska omra-
den. Det beror frimst p3 att de topografiska forhéllan-
dena ger hogre kostnader for grundforstarkning avhoga
jarnvigsbankar pa sedimentjordar samt 6kade kostnader
for bergschakt och lingre tunnelstrackningar.

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

Nedan redovisade kostnader ar preliminira och utgor
fortfarande ett arbetsmaterial.

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
projektet Botniabanan. Byggherrekostnader, kostnader
for BEST samt konstbyggnader ar framtagna utifran plan
och profil enligt AMA struktur.

I tabellen nedan redovisar kostnaden pa strickan mellan
Umea nya godsbangard och Skellefted C for de kvarva-
rande alternativen. En 6stlig utgang har antagits ut ur
Umea upp mot Robertsfors for samtliga alternativ.

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.

Korridor Ost Komb. Ost-Vist | Komb. Ost-Mitt
(Robertsfors-Bur-
trask)
Langd 125,3 km 129,9 km 120,1
Kostnad | 6,70 miljarder kr | 8,10 miljarder kr | 7,86 miljarder kr

Figur 8.11:1 Anlaggningskostnader for de kvarvarande alternativen.

I ovan beskrivna kostnader genom Skelleftea ingar
upprustning till STAX 30 pa befintlig jairnvag samt
ombyggnader till planskilda korsningar. Detta ar en
miniminivd pa atgarder som kan utforas. Utover detta
tillkommer kostnader som i dagslaget ar for tidigt att be-
doma. Skelleftea stad beskrivs mer utforligt i forstudien
for etappen Skellefted — Pitea.



8.12 Samhallsekonomi

Kalkylen i detta skede av forstudien, forslagshandlingen,
aren forenklad form av den gingse berikningsmodellen
i Banverkets handbok fér samhallsekonomiska bedom-
ningar, BVH 706, och utférs som en differenskalkyl. I
en differenskalkyl jaimfors utredningsalternativen med
varandra och ett av utredningsalternativen ir jamfo-
relsealternativ.

Syftet med en samhillsekonomisk kalkyl i detta skede
av forstudien dr att kunna belysa storre skillnader mel-
lan alternativen, vilket kan stdrka motiven till bortval.
I samtliga alternativ for denna etapp och i detta skede
av forstudien har person- och godstrafiken samma
start- och malpunkt, samma passagemojlighet genom
respektive stad, samma storlek pd antal resenirer
respektive godsvolym, samma antal och hastighet for
respektive tagslag och vidare gor tdgen inte uppehall vid
ndgon hallplats/motesstation mellan stiderna. Darfor
ar det till stor del alternativens fysiska egenskaper som
ar avgorande for alternativens inbordes skillnader och
darmed for utfallet i kalkylen. De fysiska egenskaperna
aterspeglas i anliggningskostnader och effekter som
exempelvis tdgdriftskostnader. Anlaggningskostnaderna
paverkas bland annat av topografi, markbeskaffenhet
och avstand och samtliga effekterna som ingarikalkylen
ar direkt proportionella mot avstandet.

Om det gjorts felaktiga berakningsantaganden och vissa

effekter utelimnats i den forenklade samhillsekono-
miska kalkylen kommer samma grundfel och samma
brist pa effekter att finnas i samtliga alternativ, varfor
metoden ger en god bild av det inboérdes forhallandet
mellan alternativen.

Resultatet av den forenklade formen av de samhalls-
ekonomiska kalkylerna redovisas nedan, dar ett positiv
viarde innebir en inbesparing och ett negativt viarde en
fordyring,. I kapitel 7 valdes korridor Vast och korridor
Mitt bortisin helhet men redovisas samhallsekonomiskt
nedan for att ge ytterligare motiv till bortval.

Korridor Ost dr lonsammare i jimforelse med korridor
Vast och Mitt och bor darfor utredas vidare i jarnvagsut-
redningen tillsammans med kombination Ost-Vist och
Ost-Mitt forutsatt att de tva senare ir 16nsammare in
korridor Vist respektive Mitt. Den senare jamforelsen
redovisas i de tva nedanstdende tabellerna.

Kombination Ost-Vist 4r lénsammare dn korridor Vist,
varfér den sodra delen avkorridor Vist bor kunna viljas
bort till jarnvagsutredningsskedet.

Kombination Ost-Mitt ir [énsammare 4n korridor Mitt,
varfor den sodra delen av korridor Mitt bor kunna viljas
bort till jairnvagsutredningsskedet.

En fordjupad samhillsekonomisk kalkyl kommer tas
fram till slutrapporten.

Nuvérden i Mkr Korridor Ost i forhallande till

Korridor Vst Korridor Mitt Komb. Ost-Vast | Komb. Ost-Mitt
Sambhallsekonomisk Anlaggningskostnad 2593 2812 1732 1439
Summa Nyttor -207 -281 142 -159
Vinst (Nettonuvarde) 2 386 2 530 1874 1279

Figur 8.12:1 Korridor Ost i férhallande till dvriga alternativ.

Nuvérden i Mkr Kombination Ost-Vast i forhéllande till
Korridor Vst

Samhallsekonomisk Anlaggningskostnad 861

Summa Nyttor -349

Vinst (Nettonuvérde) 512

Figur 8.12:2 Korridor Ost-Vast i férhallande till korridor Vast.

Nuvérden i Mkr

Kombination Ost-Mitt i forhllande till

Korridor Mitt

Samhallsekonomisk Anlaggningskostnad 1373
Summa Nyttor -122
Vinst (Nettonuvarde) 1251

Figur 8.12:3 Korridor Ost-Mitt i férhallande till korridor Mitt.
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8.13 Maluppfyllelse

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

Transportpolitiska delmal

P& bade systemniva och pa regional niva 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-Skellefted 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 avsevart 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:

Sikerheten forvantas forbittras med Norrbotniabanan
till f6ljd av att jarnvagen utformas pd ett sa sikert sitt
som mojligt. Exempelvis byggs alla korsningar mellan
vdg och jarnvag planskilda. Jarnvagstrafik ar ocksa
betydligt sikrare dn 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 pa jarnvag 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 transportmajligheter for foretagen, gor att
forutsittningarna for en positiv regional utveckling
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forbittras avsevart.
- Jamstillt transportsystem:

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

Regional niva

P4 regional niva kan skillnader i maluppfyllelse finnas
inom samtliga de transportpolitiska delmalen. Alternativ
som exempelvis knyter fler stationsorter till den nya
jarnvagen 4n andra alternativ kan eventuellt komma att
medfora en 6kad maluppfyllelse for de sex delmalen.
Hir maste dock en avvagning mellan antalet stations-
uppehdll och den restid detta skapar pa strickan Umea
C-Skelleftea C goras. For manga stationsuppehall, med
dartill 6kande restid, kan fi negativa konsekvenser for
delmélen om o6kningen i restid medfor att det vinster
som nas genom att hamta upp resendrer pa en mindre
ort medfor forlorade resendrer i exempelvis relationen
Ume3-Skelleftea.

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



Korridor Ost

Komb. Ost-Vist
(Robertsfors-Burtrisk)

Komb. Ost-Mitt

Tillgangligt
transportsystem

Mojliggor flest regionala tdgstationer
(Savar, Robertsfors, Aniset, Burea, Ursvi-
ken/Skelleftehamn, Skellefted flygplats).
Vilken eller vilka orter som fér regional
tigstation avgors i senare skede.

Kombinationen angor de tva orterna
Robertsfors och Burtrisk som virderats
till klass 2 (storsta tyngden pa stations-
orterna mellan Umed-Skellefted). Nagot
mindre mojlighet att nd samma mélupp-
fyllelse som i korridor Ost d& mojliga
stationsorter dr firre (Sivar, Robertsfors,
Burtrask). Vilka orter som fir regional
tagstation avgors i senare skede.

Kombinationen ir, i enlighet med &vriga
alternativ, ett stort steg mot att skapa ett
tillgédngligt transportsystem. Kombina-
tionen medfér dock, i jaimférelse med
dvriga alternativ, ligst mojlighet att na
samma maluppfyllelse dd mojliga sta-
tionsorter 4r firre dn i évriga alternativ
(Savar och Robertsfors). Vilken eller vilka
orter som far regional tagstation avgors i
senare skede.

Hog transport-
kvalitet

De olika alternativen ir timligen
jimfoérbara med avseende pa paver-

kan pa delmilet hog transportkvalitet.
Samtliga alternativ mojliggor anslutning
till Davamyrans industriomride vilket ir
positivt for godstrafiken. Forutsattningar
for persontigstrafiken skapas.

Det som kommer att skilja alternativen
at arvilken losning respektiva alternativ
medfor genom Skellefted. Hir r en ge-
nomgingslosning att foredra framfor en
sicklosning. En vistlig inging till Skellef-
ted C frdn norr medfor att korridor Ost
ger en genomgingslosning i Skellefted.

Se beskrivning korridor Ost. En 6stlig
ingang till Skellefted C fran norr medfor
att kombination Ost-Vist ger en genom-
gangslosning i Skellefted.

Se beskrivning korridor Ost. En vistlig
ingang till Skellefted C fran norr medfor
att kombination Ost-Mitt ger en genom-
gangslosning i Skellefted.

Siker trafik

De olika alternativen ar timligen jam-
férbara med avseende pa paverkan pa
delmalet saker trafik. Samtliga alternativ
medfor en éverflyttning av vigtranspor-
ter av olika slag till jarnvig vilken medfér
en okad trafiksikerhet utmed E4 (avsak-
naden av mojligheten till regionala tag-
resor medfor mer biltrafik vilket minskar
trafiksikerheten). Konsekvenserna av en
eventuell olycka pa jirnvigen med farligt
gods blir storre i nirhet till boendemil-
joer och arbetsplatser. Strackningar som
passerar fler av dessa miljoer medfor en
okad risk en andra som passerar farre.

Se beskrivning korridor Ost.

Se beskrivning korridor Ost.

God miljo

De olika alternativen ir timligen jim-
forbara med avseende pé paverkan pa
delmalet god milj6. Buller, vibrationer
och barriireffekter paverkar boende-
miljoer och arbetsplatser. Beroende

pé strickning kan fler eller firre orter
komma att beroras, giller samtliga
alternativ. Korridor Ost kan, beroende
pé val av strickning, komma att paverka
fler boendemiljder och arbetsplatser 4n
ovriga alternativ. Alternativen medfor
bittre mojligheter till regionala tagresor
vilket medfér mindre biltrafik och min-
dre miljopaverkan.

Se beskrivning korridor Ost.

Se beskrivning korridor Ost.

Positiv regional
utveckling

Forkortade restider samt en eller flera
stationer mellan Umea och Skelleftea
medfor kraftigt forbattrade pendlings-
mojligheter. Detta far effekter pa bl.a.
kompetensfoérsorjning och effektivare
arbetsmarknader, da 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 dr
positivt for befintliga foretag och eventu-
ella nyetableringar i norr.

Se beskrivning korridor Ost. Kombina-
tion Ost-Vist kopplar forutom Roberts-
fors dven Burtrisk till banan, vilka bada
virderats till klass 2 (storsta tyngden av
stationsorter mellan Umed-Skellefted).

Se beskrivning korridor Ost.

Jamstillt trans-
portsystem

Forutsattningarna till arbetspendling for-
battras avsevirt. Kollektivtrafiken torde
darfor bli ett mer attraktivt firdmedel

fér bade kvinnor och min. Norrbotnia-
banan bidrar dirmed till transportsys-
temets tillgodoseende av kvinnors och
mans pendlingsbehov.

Se beskrivning korridor Ost.

Se beskrivning korridor Ost.

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

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

8.14 Samlad bedémning

I detta och tidigare kapitel har forutsattningarna for
och effekterna av en dragning av Norrbotniabanan
inom respektive korridor redovisats. For att ge en mer
helhetlig 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 oversiktlig sammanstallning av ef-
fekterna av de olika kvarstdende korridoralternativen.

figur 8.13.2.

Projektmal:

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

Maluppfyllelse

Pa ett indamalsenligt och langsik-
tigt hallbart sitt.

Norrbotniabanan planeras och utformas med ett lang-
siktigt perspektiv, bdde vad giller geografisk placering,
miljéhinsyn, teknisk utformning, ekonomiska kon-
sekvenser, m.m. Detta giller sdvil lokala och regional
faktorer som systemeffekter. Mdlet bedoms hittills vara

uppfyllt.

I enlighet med Miljobalkens inten-
tioner och i enlighet med natio-
nella och regionala miljéomal.

Norrbotniabanan planeras utifrin Miljobalkens krav
och enligt nationella och regionala miljomal. Malet
beddms hittills vara uppfyllt.

Med en bred sambhiillelig forank-

ring.

Under planeringens gang har flera samrdd med allmin-
heten hallits. Projektet har har haft en 6ppenhet bade
mot media och pa Banverkets hemsida. Synpunkter fran
allmanhet, intresseorganisationer, kommuner, myndig-
heter och andra intressenter har beaktats. Malet bedoms
hittills vara uppfyllt.

Med god gestaltning och med stor
hinsyn till optimerad anligg-
ningskostnad.

Alternativ med tydligt daliga forutsittningar vad avser
gestaltning och anliggningskostnad och som inte har
andra avgorande férdelar har valts bort i forstudieske-
det. Urvalet av alternativ kommer att fortsitta under
kommande planeringsskeden med mélsittningen att
optimera anliggningskostanden med hansyn till kravet
pé god gestaltning. Malet bedoms hittills vara uppfyllt.

Sa att gods- och persontranspor-
ter kan ske pa ett snabbt, sikert,
effektivt och konkurrenskraftigt
satt.

Som en effekt av den kraftigt forbittrade standarden
och forkortade res-/transporttider forbittras jirnvigens
konkurenskraft mot andra transportsitt. Jirnvigstran-
sporterna forbittrar trafiksikerheten och 6kar effekti-
viteten i godstransporterna. Det som kommer att skilja
alternativen &t ir vilken l6sning respektiva alternativ
medf6r genom Skellefted. Hir 4r en genomgangslosning
att foredra framfor en sicklosning. Malet beddms hittills
vara uppfyllt.

Sa att regionforstoring av arbets-
marknader, kultur- och fritidsut-
bud samt samhillsservice lings
kuststraket och strakets influens-
omraden frimjas.

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

uppfyllt.

Figur 8.13:2 Norrbotniabanans uppfyllelse av projektmalen.
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Korridor Ost

Komb. Ost-Vist
(Robertsfors-Burtrisk)

Komb. Ost-Mitt

Trafikeffekter gods

Kraftigt forbattrade forutsittningar. Dava-
myrans industriomrade kan angoras. Skapar
genomgangslosning i Skellefted om en vistlig
ingang till Skellefted C viljs fran norr.

Kraftigt forbittrade forutsittningar. Dava-
myrans industriomrade kan angdras. Skapar
genomgangslosning i Skellefted om en 6stlig
ingang till Skellefted C viljs fran norr.

Kraftigt forbattrade forutsittningar. Dava-
myrans industriomrade kan angoras. Skapar
genomgangslosning i Skellefted om en vistlig
ingang till Skellefted C viljs frén norr.

Trafikeffekter
person

En optimal utformning for persontranspor-
terna ir en avvigning mellan antalet stopp och
dirtill hérande restid i exempelvis relationen
Umea-Skellefted. Stationer dr mojliga att
anligga i Savar, Robertsfors, Aniiset, Burea,
Ursviken/Skelleftehamn och vid Skellefted
flygplats. En avgorande skillnad mellan
alternativen 4r hur 16sningen genom Skellefted
blir, om en vistlig inging till Skelleftea C viljs
frin norr 4r korridor Ost att foredra. Valet

av 16sning genom Skellefted paverkar vilka
mélpunkter som kan nds i de olika alternativen
sdder om Skelleftea.

Se beskrivning korridor Ost. Stationer ar
mojliga att anligga i Sivar, Robertsfors och
Burtrisk. Om en 6stlig ingdng till Skellefted
Cviljs fran norr 4r kombination Ost-Vist att
foredra.

Se beskrivning korridor Ost. Stationer ar moj-
liga att anlégga i Sivar och Robertsfors. Om en
vistlig ingéng till Skellefted C viljs fran norr ir
kombination Ost-Mitt att foredra.

Markanvindning

Alla alternativ paverkar jord- och skogsbruk
genom intrdng och barridrer. Korridor Ost
paverkar mer jordbruksmark dn évriga. De orter
som far en station kan medfora en férindrad
markanvandning inom orten vid eventuella
etableringar av nya foretag och en okad efter-
fragan pa bostader.

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

Se beskrivning korridor Ost.

Natur- och
kulturmiljo

Paverkan pa natur- och kulturmiljé ir inte
alternativskiljande. Dock korsas Sivardn och
Ricklean. Kulturmiljeri Robertsfors och Anaset
kan komma att berdras.

Se beskrivning korridor Ost.

Se beskrivning korridor Ost.

Paverkan pa
Natura 2000 och
riksintressen

Natura 2000 och riksintressen har exkluderats
vid framtagningen av korridoralternativ och
berors inte (exklusive Sivardn med bifléden,
Ricklean och renniringen). Samtliga korrido-
ralternativ kommer att korsa Sivaran i nigon
punkt. Renndringens riksintressen kommer att
paverkas.

Se beskrivning korridor Ost.

Se beskrivning korridor Ost.

Rekreation och
friluftsliv

Paverkar forutsattningar for rekreation och
friluftsliv i liten grad.

Se beskrivning korridor Ost.

Se beskrivning korridor Ost.

Klimat och hilsa

Positiva systemeffekter. Alla alternativ bidrar till
minskad klimatpaverkan. Bullerstorningar kan
komma att bli storst i korridor Ost beroende
pa val av strackning inom korridoren (korridor
Ost innehaller flest mojliga stationsorter). Ett
alternativ som endast gar genom Robertsfors,
giller samtliga alternativ, orsakar minst bul-
lerstérningar.

Se beskrivning korridor Ost.

Se beskrivning korridor Ost.

Risk och sarbarhet

Risker for farligt gods ar starkt kopplade till
mojligheten att med t.ex. triangelspar mot Stam-
banan elleryttre godsspar undvika transporter av
farligt gods genom Umed och Skellefted. Triang-
elspér drmojligt vid Umea for samtliga alternativ.
Vid Skellefted behover en fordjupad inventering
av farligt godsfléden pa jirnvigen goras for att
avgora hurjirnvagen ska dras. Risken for farligt-
godsolycka vid nya stationsomrdden beddms ej
vara alternativskiljande. Vid en summering av
risken for farligtgodsolyckor med konsekvenser
for naturmiljéer och naturresurser bedéms detta
scenario ¢j vara alternativskiljande. Samlokali-
sering av vig-jirnvig alternativt jarnvig-flyg
okar sarbarheten for samhallets infrastruktur-
forsoérjning da en olycka pa ett trafikslag kan ge
konsekvenser for ett annat. Exempel pd sddana
lokaliseringar ar en dragning nira E4 i Savar och
vid Skelleftea flygplats.

Se beskrivning korridor Ost.

Se beskrivning korridor Ost.

Anliggningskost-
nad (preliminir)
och lingd

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

Anliggningskostnaden (Umea nya godsban-
gard-Skellefted C) beriknas bli 8,1-8,3 miljar-
der kronor beroende pé val av strickning inom
korridoren. Lingden mellan Umed C-Skellef-
ted C varierar mellan 133 och 136 km.

Anliggningskostnaden (Umea nya godsban-
gard-Skellefted C berdknas bli 79-8,1
miljarder kronor beroende pé val av strickning
inom korridoren. Lingden mellan Umed C-
Skelleftea C varierar mellan 123 och 126 km.

Samhillsekonomi

Samhillsekonomi kommer att beskrivas till
beslutshandlingen.

Samhillsekonomi kommer att beskrivas till
beslutshandlingen.

Samhillsekonomi kommer att beskrivas till
beslutshandlingen.

Figur 8.14:1 Oversiktlig jamférelse av effekter och konsekvenser for de olika korridoralternativen.
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Samlad bedémning av kvarvarande alternativ

Stora likheter mellan de kvarvarande alterna-
tiven

De kvarvarande alternativen ar mycket lika avseende
paverkan och intrang pa omgivande miljointressen.
Boendemiljéer berors i samtliga alternativ, beroende pa
strickning och val av stationsligen kan fler eller farre
orter komma att berdras i de olika alternativen. Intrang
iriksintressen for rennaringen sker i samtliga alternativ,
viss samlokalisering med E4 kan goras framst pa delen
Umea-Robertsfors (giller samtliga kvarvarande alterna-
tiv). Intrdng 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 bedémmas vara proportionellt mot
lingden pa den nya jarnvagen 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 bedoms vara alternativ-
skiljande. Inte heller risk- och sarbarhetsobjekt bedoms
vara alternativskiljande. Detsamma giller manga andra
omgivningsintressen som redovisats i forstudien.

Alternativskiljande aspekter for de kvarvarande
alternativen

De alternativskiljande faktorerna i denna forstudie ror
framst:

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

- vilka och hur manga stationsorter som kan kopplas till
jarnvagen 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 ir att foredra om en vistlig
ingang till Skelleftea Cvaljs fran norr da dessa alternativ
medfor en genomgingslosning. Om en 6stlig ingang
till Skelleftea C viljs fran norr ir istillet kombination
Ost-Vist att foredra.

Funktion for persontrafiken

For persontrafiken har val av 16sning genom Skelleftea
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stor betydelse. Har dr en genomgangslosning att foredra
framfor en sicklosning.

- Vid en vistlig ingdng till Skelleftea C fran norr skapar
korridor Ost och kombination Ost-Mitt en genom-
gangslosning och ar av denna anledning att foredra.

- Vid en 6stlig ingang till Skelleftea C fran norr aristéllet
kombination Ost-Vist att foredra.

Uppfyllelse av indamalet

Samtliga kvarvarande alternativ bedoms ha moj-
lighet att uppfylla dndamalet med Norrbotniabanan.
Val av 16sning genom Skellefted och vilken restid med
regionaltagstrafiken som olika 16sningar inom respek-
tive alternativ medfor har dock betydelse for i vilken
omfattning.

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 forutsittningar for pendlingsutbyte orterna
emellan.

All arbetspendling i relationen Umea-Skellefted kom-
mer inte att kunna ske enbart med snabbtigstrafiken.
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 4r smd och uppgar till ett par minuter. Den
stora skillnaden i restid uppstar i vilka och hur ménga
stationsstopp som viljs inom respektive kvarvarande
alternativ. For manga stationsstopp medforatt den totala
restiden, for regionaltagstrafiken, kan komma att ligga en
bit éver en timme. Detta riskerar att medfora negativa
konsekvenser for pendlingsutbytet orterna emellan da
bendgenheten att pendla avtar med 6kad restid, se figur
23:2 i kapitel 2.

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

Uppfyllelse av projektmal

Samtliga kvarvarande alternativ bedoms idven att ha
mojlighet att uppfylla de projektmal som formulerats for
projektet (aven har harvalet av1osning genom Skellefted
och vilken restid som olika l6sningar inom respektive
alternativ medfor betydelse).

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



9 Banverkets stallningstagande I

Kompletteras senare.
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