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Sammanfattning  

Norrbotniabanans regionala utveckling gagnar hela landet 

Norrbotniabanan, en ny järnväg mellan Umeå och Luleå, bedöms skapa förutsättningar för 

en hållbar samhällsutveckling, ökad konkurrenskraft för näringslivet och en  positiv regional 

utveckling som gagnar hela landet. Den nya järnvägen ska förstärka godstrafiken och  

möjliggöra persontrafik längs Norrlandskusten.  

 
Delen Dåva-Gryssjön 

Trafikverket har påbörjat planläggningen av den första etappen av Norrbotniabanan mel lan 

Umeå och Skellefteå där järnvägsplanen för DåvaïGryssjön är den andra delen av etappen. I 

detta PM utvärderas alternativa linjedragningar inom utredningskorridoren mellan Dåva 

och Gryssjön. 

 
Arbetet med att studera tänkbara järnvägssträckningar har gjorts i flera steg 

Identifiering och utvärdering av linjer inom utredningskorridoren har gjorts i fem steg med 

aktiva samråd med berörda intressenter som t.ex. näringslivet, boende i Sävar och Umeå 

kommun. De översiktliga studier na med flera olika alternativ  har under arbetets gång 

förfinats och övergått till mer detaljerade studier av färre alternativ allteftersom 

kännedomen om förutsättningar och konsekvenser fördjupats.  Följande tre linjer har 

slutligen utvärderats och bedömts: 

¶ Linje Norr ï ny järnväg norr  om Sävar och väg E4 

¶ Linje Central ï ny järnväg genom Sävar tätort i nära anslutning till väg E4  

¶ Linje Syd ï ny järnväg söder om Sävar tätort och väg E4 

Bedömningar av funktion, samhälle, genomförande, miljö och ekonomi  

Kommande linjeval grundas på bedömning av de konsekvenser som alternativen kan 

förväntas få för de fem analyserade aspekterna funktion ( 5), samhälle (2), genomförande 

(4), miljö ( 10) och ekonomi (3).  

 

Funktion:  Linjer na bidrar alla till en mycket god godstrafikutveckling för Västerbotten och 

Norrbotten , och de tre alternativen skiljer  sig inte särskilt mycket åt med hänsyn till gångtid 

och kapacitet för den nya anläggningen. Den E4- och centrumnära anläggningen för l inje 

Central och Syd bidrar till en positiv utveckling av tillgänglighet  i Sävar med omland, men 

innebär en något högre investeringskostnad än linje Norr . De positiva konsekvenserna av ett 

centrumnära stationsläge för Sävar som pendlingsort, bedöms dock överväga. Linje Norr 

anses som något sämre ur funktion på grund av stationslägets perifera placering och bedöms 

också ha en sämre funktion som bytespunkt, genom att den inte knyts ihop med 

samverkande transportsystem lika effektivt som de E4-nära linjerna.  

 

Samhälle:  Samtliga alternativ stödjer den regionala utvecklingen som syftar till att stärka 

och knyta ihop samhällen längs Norrlandskusten. De E4-nära alternativen , linje Central och 

Syd, stödjer den kommunala planeringen och lokalsamhällets utveckling bäst genom att de 

har störst möjligheter  att integreras i det lokala vägnätet med sitt centrumnära läge och 

närhet till utvecklingsområden . Det gäller såväl idag som vid en planerad utveckling. 

Linjernas placering innebär goda möjligheter att skapa en bytespunkt mellan transportslag.  

En placering parallellt med väg E4 håller ih op väg och järnväg med goda möjligheter till ett 

samlat grepp för minskade barriäreffekter. Samtidigt innebär en E4-nära lokalisering att 

infrastrukturbarriären breddas vilket riskerar att dela samhället i två delar. Linje Norr 
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skapar en helt ny barriär som kapslar in Sävar mellan två infrastrukturstråk . Linje Central 

och Norr medför den största påverkan på bostäder, skolområde och verksamhetsområdet på 

kort och lång sikt. Odlingarna på Skogforsk påverkas i viss mån av Linje Syd. 

 

Genomförande:  Alternati ven bedöms vara relativt likvärdiga med hänsyn till geoteknik, 

hydrologi,  förorenad mark, markförlagda ledningar samt miljöprövningar. Linje Norr och 

Syd ger ett massunderskott medan Linje Central ger ett massöverskott. Alternativskiljande 

konsekvenser vad beträffar genomförande, är för Linje Central och Syd kopplade till behov 

av ombyggnad av väg E4 och de två trafikplatserna söder och norr om Sävar. De 

ogynnsamma och sneda korsningsvinklarna , mellan väg E4 och järnvägen samt vattentäkten 

i linje Syd, påverkar också bedömningarna. Linje Norr bedöms som den enklaste att 

genomföra byggnadstekniskt.   

 

Miljö : En ny järnväg kommer ofrånkomligt att påverka miljö samt boende och hälsa. Dess 

påverkan beaktas vid val av linje för att få minsta möjliga negativa påverkan.  Till exempel 

har, för samtliga linjer , passager över järnväg och väg E4 planerats för att minska 

barriäreffekter för rennäring, vilda djur, rekreation och friluftsliv.   

Linje Norr innebär större konsekvenser för natur, rekreation och friluftsliv, r ennäring, 

landskapsbild och riksintressen än övriga två linjer både under bygg- och driftstid. Detta 

beror till stor del på att mycket mark låses in och att linjen passerar över känsliga natur - och 

landskapsavsnitt, viktiga rekreations - och friluftsområden  samt renbetesmarker. Linjen 

berör också i högre grad Sävaråsen och dess grundvattenförekomst. 

Linje Central innebär en flytt  av väg E4 och byggande av järnväg nära Sävars skola och 

idrottshall samt nära bostadskvarter . För boendemiljön innebär det måttlig a konsekvenser 

avseende buller  och risk samt stor påverkan under byggtiden. För landskapets värden är 

intrången och störningarna begränsade. 

Konsekvenserna av Linje Syd är likartade som för Central vad gäller boende och hälsa under 

driftstiden, men påverka n under byggtid blir något bättre genom att en stor del av 

byggarbetet sker på andra sidan av E4:an. De största konsekvenserna på landskapet bedöms 

uppstå för kulturmiljö genom intrånget i kärnområdet för slagfältet i Krutb rånet. Linje Syd 

passerar i skärning över en grundvattentäkt . 

Sammantaget bedöms Linje Syd och Central ge minst allvarliga konsekvenser förutsatt att 

skydds- och kompensationsåtgärder vidtas för att minimera effekterna från buller och risk i 

Sävar. Linje Syd behöver beakta intrång i Krutb rånet och vattenskyddsområdet. 

 

Ekonomi : Linje Norr är det alternativ som har lägst investeringskostnad. Linje Central och 

Syd är jämförbara och har en investeringskostnad som är ungefär 200 mkr dyrare än Linje 

Norr.  
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Lista över initialförkortningar 
 
Förkortning  Förklaring  

EN Rödlistekategori för arter, starkt hotad  

FMIS Riksantikvarieämbetets fornminnesinformationssystem  

FÖP Fördjupad översiktsplan  

HDPE ñHigh-density polyethyleneò (polyeten med hög densitet) 

JU Järnvägsutredning 

KC-pelare Kalkcementpelare 

LCA ñLife Cycle Assessmentò (Klimatkalkyl) 

LCC òLife Cycle Costsò (Livscykelkostnad) 

MB Miljöbalken  

MKB Miljökonsekvensbedömning  

MKM  Mindre känslig markanvändning  

NB Norrbotni abanan (i projektsammanhand)  

NT Rödlistekategori för arter, nära hotad  

PM Promemoria 

RAÄ Riksantikvarieämbetet  

SGU Sveriges geologiska undersökning 

SLU Sveriges lantbruksuniversitet  

STAX Största tillåtna axellast  

VA Vatten och Avlopp 

VU Rödlistekategori för arter, sårbar 

ÖP Översiktsplan 

 



8 
 

1. Beskrivning av projektet 

Norrbotniabanan bedöms skapa förutsättningar för en hållbar samhällsutveckling, ökad 

konkurrenskraft för näringslivet och en positiv regional  utveckling . Järnvägen ger 

möjlighet till både  tyngre och längre tåg som effektiviserar godstrafiken, samt utvecklar 

den regionala persontrafiken mellan Umeå, Skellefteå, Piteå och Luleå. För att bidra till 

att uppfylla ändamålet för Norrbotniabanan  har ett antal projektmål formulerats för 

sträckan Då va-Gryssjön. Projektmålen är kopplade till de transportpolitiska målen och är 

uppdelade i funktionsmål, miljömål och ekonomiska mål.  

1.1. Bakgrund 

Stambanan genom övre Norrland utgör en viktig länk för att tillgodose landets behov av 

järnvägstransporter genom Norrland. Banan är enkelspårig, har tvära kurvor, branta 

lutningar och klarar inte tunga laster eller höga hastigheter. Detta begränsar banans 

kapacitet och gör den sårbar för störningar, som kan förorsaka industrin driftstopp med 

stora förluster som följd . Den kan därför inte nyttjas tillfredsställande för landets viktiga 

godstransporter. 

Placeringen av Stambanan genom Norrlands inland planerades under en tid då regionens 

inland skulle utvecklas under devisen òundvik kustenò. Idag ªr den inte strategiskt placerad i 

förhållande till att befolkningen är koncentrerad längs kusten vilket innebär att resenärerna 

Figur 1 Norrbotniabanan med sträckan Dåva-Gryssjön 
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får åka en stor omväg genom inlandet om de ska åka tåg. Restiderna är således långa och 

turerna få. 

Norrbotniabanan, som blir en ny kustnära järnväg mel lan Umeå och Luleå (se Figur 1) 

bedöms skapa förutsättningar för en hållbar samhällsutveckling, ökad konkurrenskraft för 

näringslivet och en positiv regional utveckling som gagnar hela landet. 

En ny järnväg mellan Umeå och Luleå ger möjlighet till både tyngre och längre tåg. Med 

Norrbotniabanan beräknas företagens transportkostnader minska med upp till 30 procent. 

En sådan effektivisering får inte bara genomslag i norr utan i hela landet eftersom mer än 

hälften av den tunga godstrafiken kommer från norr med destination i söder.  

Norrbotniabanan innebär att den regionala persontrafiken mellan Umeå, Skellefteå, Piteå 

och Luleå kan utvecklas. Restiderna på sträckan kan halveras med Norrbotniabanan. 

Trafikverket har påbörjat planläggning en av den första etappen av Norrbotniabanan mellan 

Umeå och Skellefteå där järnvägsplanen för DåvaïGryssjön är den andra delen. Detta PM 

behandlar alternativa järnvägslinjer förbi Sävar på sträckan DåvaïGryssjön. 

1.2. Läsanvisning 

Kapitel 1 Beskrivning av projektet  redogör för bakgrunden till projektet och dess syfte och 

mål. 

Kapitel 2 Avgränsningar  beskriver de avgränsningar och metoder för bedömningar som 

gjorts i projekt et. 

Kapitel 3 Förutsättningar redogör för de förutsättningar som gäller för hela sträckan. 

Tyngdpunkten ligger på den typen av förutsättningar som rör miljön och landskapet.  

Kapitel 4 Studerade linjealternativ  redogör för de alternativ som studerats och processen 

som föranlett de bortvalda alternativen, samt vilka alternativ som valts bort i samband med 

linjestudien.  

I kapitel 5 Effekter och konsekvenser av de studerade alternativen  presenteras vilka typer 

av konsekvenser de olika linjerna får med avseende på funktion, samhälle, miljö, 

genomförande och ekonomi. 

1.3. Planläggningsprocessen 

Ett järnvägsprojekt ska planeras enligt en särskild planläggningsprocess som styrs av lagar 

och som slutligen leder fram till en järnvägsplan. I planläggningsprocessen utreds var och 

hur järnvägen ska byggas. Tiden för planläggningsprocessen påverkas av bland annat 

projektets storlek, hur många undersökningar som krävs, alternativa sträckningar, budget 

och inkomna synpunkter.  

I början av planläggningen tar Trafikverket fram ett u nderlag som beskriver hur projektet 

kan påverka miljön. Länsstyrelsen beslutar sedan om projektet kan antas medföra en 

betydande miljöpåverkan. I detta fall har L änsstyrelsen bedömt att projektet kan medföra 

betydande miljöpåverkan vilket innebär att en mi ljökonsekvensbeskrivning (MKB) kommer 

tas fram i projektet. I denna ska Trafikverket beskriva projektets miljöpåverkan och ge 

förslag till försiktighets - och skyddsåtgärder. Planen hålls tillgänglig för granskning så att de 

som berörs kan lämna synpunkter innan Trafikverket färdigställer den. När planen är 

fastställd följer en överklagandetid innan planen vinner laga kraft. Först efter detta kan 

Trafikverket sätta spaden i jorden. 

Samråd är viktigt under hela planläggningen. Det innebär att Trafikverket tar  kontakt och 

för dialoger med andra myndigheter, organisationer , allmänhet och särskilt berörda för att 
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få in synpunkter och kunskap. Synpunkterna som kommer in under samråd sammanställs i 

en samrådsredogörelse. 

 

 

Den nya planläggningsprocessen trädde i kraft i januari 2013. Planering av Norrbotniabanan 

påbörjades enligt den tidigare processen med förstudie, utredning och plan men följer nu 

den nya planläggningsprocessen (se Figur 2). Föreliggande handling, PM Linjestudie r, utgör 

en del av samrådshandlingen.  

Figur 2 Planläggningsprocessen (Trafikverket, 2017) 
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1.4. Tidigare utredningar och beslut 

För planering av eventuella investeringsprojekt i järnvägssystemet har Trafikverket 

utarbetat en metod, fyrstegsprincipen, där möjliga förbättringar av transportsystemet 

prövas stegvis (se Figur 3). 

1.4.1. Analys enligt fyrstegsprincipen 

För Norrbotniabanan har en analys enligt 

fyrstegsprincipen genomförts dels i idé - och 

förstudieskedet och dels i kompletterande studier 

av ett s¬ kallat ñNollplus-alternativò vilket skulle 

innebära en omfattande upprustning av 

Stambanan. 

Slutsatserna av de analyser som gjorts är att 

åtgärder enligt steg 1, 2 och 3 är otillräckliga. 

Behovet av kortare transport- och restider är stort 

för såväl godstrafik som persontrafik. Transporter 

på järnväg är ett mer hållbart alternativ än 

transporter på väg och behovet av transporter kan 

inte mötas med enklare åtgärder. 

En omfattande upprustning av Stambanan, enligt 

steg 4, skulle inte heller möta de behov som finns. 

En upprustning skulle kräva invester ingar i 

paritet med en ny järnväg längs kusten och ändå 

ge ett begränsat utfall vad gäller transport och 

restider eftersom de viktigaste målpunkterna 

finns längs med kusten. 

Slutsatsen av analyserna är att en ny bana längs 

kusten, enligt steg 4, är ett långsiktigt hållbart 

alternativ som innebär att behoven av 

järnvägstransporter kan mötas och nya effektiva 

transporter kan införas.  

1.4.2.  

1.4.3. Idéstudier 

I mars 2003 redovisade Trafikverket ett regeringsuppdrag om en idé till ny järnväg på 

sträckan UmeåïLuleåïHaparanda. Trafikverket rekommenderade år 2004 sträckan 

SkellefteåïPiteå som en lämplig första etapp, men framhöll att förstudier bör upprättas för 

att klargöra om utbyggnad av hela sträckan UmeåïLuleå skulle kunna bli aktuell.  

1. Tänk om: Det första steget 
handlar om att först och främst 
överväga åtgärder som kan 
påverka behovet av transporter och 
resor samt valet av transportsätt. 

2. Optimera: Det andra steget 
innebär att genomföra åtgärder som 
medför ett mer effektivt utnyttjande 
av den befintliga infrastrukturen. 

3. Bygg om: Vid behov 
genomförs det tredje steget som 
innebär begränsade 
ombyggnationer. 

4. Bygg nytt: Det fjärde steget
genomförs om behovet inte kan

tillgodoses i de tre tidigare stegen. 
Det betyder nyinvesteringar och/ 

eller större ombyggnadsåtgärder. 

Figur 3 Åtgärder enligt fyrstegsprincipen 
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Figur 4 Beslutad korridor för sträckan UmeåïRobertsfors, JU 110 

1.4.4. Förstudier 

Under 2004ï2006 genomfördes tre förstudier på sträckan UmeåïLuleå. I förstudierna 

studerades flera tänkbara korridorer mellan Umeå och Luleå på en översiktlig nivå. I 

förstudieskedet gjordes bedömningen att projektet kan antas medföra betydande 

miljöpåverkan.  
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1.4.5. Järnvägsutredningar 

Trafikverket genomförde mellan 2006 ï2011 sex järnvägsutredningar som baserades på de 

kvarstående sträckningarna från förstudierna. I järnvägsutredningarna beslutades en 

utredningskorridor för lokalisering längs hela sträckan. Den beslutade utredningskorridoren 

för järnvägsutredningen (JU) 110, Sträckan UmeåïRobertsfors (se Figur 4), ligger till grund 

för den fortsatta  planläggningen av delen UmeåïDåva-Gryssjön. 

1.5. Mål 

De olika mål som projektet berör är uppdelade i transportpolitiska mål, nationella 

miljökvalitetsmål, Norrbotniabanans ändamål och projektmål  vilka beskrivs mer ingående 

under nedanstående rubriker.  

1.5.1. Transportpolitiska målen 

Det övergripande transportpolitiska målet är att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv 

och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgare och näringsliv i hela landet. 

Sveriges transportpolitiska mål kan delas upp i ett funktionsmål och i ett hänsynsmå l. De är 

viktiga aspekter som ett hållbart transportsystem måste ta hänsyn till.  

 

Funktionsmålet handlar om att skapa tillgänglighet för resor och transporter.  

 

òTransportsystemets utformning, funktion och anvªndning ska medverka till att ge alla en 

grundl äggande tillgänglighet med god kvalitet och användbarhet samt bidra till 

utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jämställt, det vill säga likvärdigt 

svara mot kvinnors respektive mªns transportbehov.ò 

 

Hänsynsmålet handlar om säkerhet, miljö och hälsa. 

 

òTransportsystemets utformning, funktion och anvªndning ska anpassas till att ingen ska 

dödas eller skadas allvarligt. Det ska också bidra till att miljökvalitetsmålen uppnås och att 

ºkad hªlsa uppn¬s.ò 

1.5.2. Nationella miljökvalitetsmål 

Det svenska miljömålssystemet innehåller ett generationsmål, sexton miljökvalitetsmål 

(Figur 5) och tjugofyra etappmål. Målen är kopplade till Trafikverkets arbete med 

hänsynsmålet och ska uppnås också genom Trafikverkets verksamhet och planering. 

Generationsmålet anger inriktningen för den samhällsomställning som behöver ske inom en 

generation för att miljökvalitetsmålen ska nås. Generationsmålet är därför vägledande för 

miljöarbetet på alla nivåer i samhället.  

 

òDet ºvergripande m¬let för miljöpolitiken är att till nästa generation lämna över ett 

samhälle där de stora miljöproblemen är lösta, utan att orsaka ökade miljö - och 

hªlsoproblem utanfºr Sveriges grªnser.ò  
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Miljökvalitetsmålen med preciseringar beskriver det tillstånd i den s venska miljön som 

miljöarbetet ska leda till. Etappmålen är steg på vägen för att nå generationsmålet och ett 

eller flera miljökvalitetsmål. De visar vad Sverige kan göra och tydliggör var insatser bör 

sättas in. Utav de sexton miljökvalitetsmålen anses åtta mål vara direkt relevanta för 

projektet, se Figur 5. De miljömål som anses direkt relevanta för projektet är markerade 

med tjockare typsnitt.  

 

 

1. Begränsad 

klimatpåverkan 

 

9. Grundvatten av god kvalitet 

 
2. Frisk luft 

 

10. Hav i balans samt levande kust 

och skärgård 

 
3. Bara naturlig försurning 

 

11. Myllrande våtmarker 

 
4. Giftfri miljö 

 

12. Levande skogar 

 
5. Skyddande ozonskikt 

 

13. Ett rikt odlingslandskap 

 
6. Säker strålmiljö 

 

14. Storslagen fjällmiljö 

 
7. Ingen övergödning 

 

15. God bebyggd miljö 

  

8. Levande sjöar och 

vattendrag  

 

16. Ett rikt växt- och djurliv 

Figur 5 De sexton miljökvalitetsmålen (Naturvårdsverket, 2017) 

1.5.3. Ändamål 

Norrbotniabanans  övergripande ändamål är, i enlighet med de transportpolitiska målen, att 

bidra till en långsiktigt hållbar utveckling. En hållbar utveckling förutsätter ett samspel 

mellan ekonomiska, sociala och ekologiska dimensioner och därför ska Norrbotniabanan 

tillg odose: 

 

¶ framtidsinriktad och hållbar näringslivsutveckling  

¶ samspelande arbets-, utbildnings -, och bostadsmarknader genom regionförstoring 

¶ samverkande bebyggelse och transportsystem 

¶ god miljö och långsiktig hållbarhet.  
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1.5.4. Projektmål 

För att bidra till uppfylle lse av ändamålet för Norrbotniabanan har ett antal projektmål för 

järnvägsplanen DåvaïGryssjön formulerats. Projektmålen är kopplade till de 

transportpoli tiska målen. En hög måluppfyllelse av projektmålen innebär en god uppfyllelse 

av ändamålet. 

 

Funktions mål 

 

¶ Lokalisering och utformning av järnvägen och tillhörande mötesstationer, ska göras 

med hänsyn till att optimera järnvägssystemets kapacitet, t.ex. gångtider, placering 

och avstånd mellan driftplatser. Järnvägsplanen ska skapa förutsättningar för 

optim ala anslutningar mot anslutande järnvägsplaner.  

 

¶ Banans sträckning ska möjliggöra ett attraktivt läge för regionaltågsstation i Sävar. 

Stationsområdet ska planeras med god tillgänglighet och ändamålsenlig 

utformning. Viktiga målpunkter, strukturer och samb and i orten, närhet till boende, 

möjlighet till resandeutbyte, parkering, anslutande vägar, ortens utbyggnadsplaner i 

framtiden ska beaktas. Alla människors behov ska beaktas. 

 

 

Miljömål  

 

¶ Barriärverkan och fragmentering för människor, djur och verksamheter  (skogs- och 

jordbruk) ska begränsas. 

 

¶ I järnvägsplanen ska anpassningar och skyddsåtgärder vidtas för att möjliggöra 

passager och så långt som möjligt möjliggöra funktionella ekologiska samband. 

Påverkan på områden med Naturvärdesklass 1 och 2 ska begränsas. 

 

¶ Renskötselns intressen och behov ska i största möjliga mån beaktas. Vid val av 

sträckning ska intrång i värdefulla betesområden i möjligaste mån undvikas. Genom 

att möjliggöra passager ska funktionella samband i möjligaste mån bibehållas. 

 

¶ Landskapets helhetsvärden ska särskilt beaktas i känsliga områden såsom Pålböle, 

Sävar, Sävarådalen och Krutb rånet för att behålla de stora kulturhistoriska - 

ekologiska- bruks ett och upplevelsevärdena. 

 

¶ En sammanhållen god bebyggd miljö med små hälsorisker för så många människor 

som möjligt.  

 

¶ Goda förutsättningar för sportutövande och friluftsliv i Sävar ska finnas.  

 

Ekonomiska mål 

 

¶ Järnvägens sträckning ska utformas så att ändamålet och framtagna projektmål 

uppfylls till lägsta möjliga investeringskostnad.  

 

¶ Anläggningen ska utformas för att minska energianvändning och utsläpp av 

koldioxid i ett livscykelperspektiv  
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¶ Järnvägsanläggningen ska utformas för att uppnå en effektiv drift med målsättning 

att minimera livscykelkostnaderna. Vid val av utformning ska det efterst rävas att 

minimera kostnadsdrivande och/eller underhållskrävande anläggningsdelar, t.ex. 

tunnlar och broar  

 

¶ Sträckningen ska optimeras för att kunna nyttja massor i byggnationen i så stor 

utsträckning som möjligt. Projektet ska speciellt studera masshanter ing redan vid 

val av linje för att kunna minimera mängden och nyttja massorna i byggnationen. 

Där detta inte är möjligt ska bra uppläggningsytor planeras och i sista hand ska 

deponi av massor ske. Hantering av sulfidjord ska minimeras. 
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2. Avgränsningar  

Alter nativa järnvägssträckningar har studerats inom utredningsområdet som sträcker sig 

från Dåva i sydväst till kommungränsen mot Robertsfors i nordost. I bedömningen av 

alternativa sträckningar har hänsyn tagits till betydelsefulla aspekter vad gäller funktion , 

samhälle, miljö, genomförande och ekonomi.  

2.1. Geografisk avgränsning 

PM Linjestudie r omfattar alternativa linjer inom den beslutade korridoren för 

Norrbotniabanan mellan Dåva och Gryssjön. Den geografiska avgränsningen framgår av 

Figur 6 som också visas i större format i Bilaga 1. 

 

 

Figur 6 Korridor för linjestudier. 

 

Beskrivning av förutsättningar samt effekter och konsekvenser för miljön har gjorts utifrån 

de planerade åtgärdernas förväntade influensområde. Med influensområde menas det 

område som direkt eller indirekt kan komma att påverkas av den planerade järnvägen. En 

geografisk avgränsning av influensområdet är svår att redovisa eftersom området kan vara 

olika stort beroende på vilka miljöaspekter som beaktas. 

2.2. Avgränsning av aspekter 

I denna handling redovisas de aspekter avseende funktion, samhälle, miljö, genomförande 

och ekonomi som bedöms vara betydelsefulla för val av linje. Detaljeringsgraden är på en 

sådan nivå som bedöms tillräcklig för val av linje inom utredningskorridoren. Mer 

detaljerad beskrivning av förutsättningar samt effekter och konsekvenser ingår inte i detta 

skede utan hanteras i kommande skede då en linje har valts inom korridoren. 
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3. Förutsättningar 

Utredningsområdet ligger på Västerbo ttens kustslätt som präglas av flack skogs - och 

myrmark. Den planerade järnvägen följer E4:ans riktning som knyter ihop 

kustkommunerna. Korridoren skär diagonalt genom landskapets nord -sydliga system av 

myrmarker, svaga höjder, renbetesmarker och uppodlade  dalgångar. Bebyggelsen inom 

utredningskorridoren är främst koncentrerad till Sävar och Täfteböle. Sävar ligger i 

Sävaråns dalgång, längs det Natura 2000 -klassade området som också är populärt för 

friluftsliv. Sävar är bl.a. känt f ör att ha varit spelplan för  Slaget i Sävar, det sista krig et i 

Sverige 1809 mot Ryssland. Umeå kommun planerar för en befolknings ökning på orten, 

vilket kan bli möjligt genom att en station lokaliseras här. Dessutom är landskapet  runt 

Sävar viktiga områden för rennäringen.  

3.1. Järnväg och järnvägsnät 

Utredningskorridoren ansluter till Stambanan genom övre Norrland genom sträckan 

VännäsïUmeå samt Botniabanan. 

 

Stambanan genom övre Norrland:  Stambanan genom övre Norrland sträcker sig från 

Bräcke till Luleå, inklusive sträckan VännäsïUmeå. Banan är enkelspårig med 

mötesstationer, med undantag för vissa partier på sträckan MellanselïVännäs där 

dubbelspår finns. Stambanan är elektrifierad och största tillåtna axellast är 25 ton (STAX 

25). 

 

Stambanans lokalisering genom inlandet är varken strategisk för industrins transporter eller 

för persontrafik. De flesta städerna är belägna längs kusten vilket innebär att resenärerna får 

åka en stor omväg genom inlandet om de ska åka tåg. 

 

Stambanans främsta uppgift är att hantera stora godsflöden mellan norra och södra Sverige. 

Att banan är enkelspårig med långa avstånd mellan mötesstationer innebär begränsad 

kapacitet. Banan har tvära kurvor och branta lutningar, vilket medför låg hastighetsstandard 

och låga tillåtna vagnsvikter. Begränsningarna innebär bland annat att ett lok endast kan 

dra ca 1 000 ton jämfört med ca 1600 ton på övriga delar av systemet. Detta hindrar den 

tunga godstrafiken från att ha samma kapacitet som järnvägstransporter i övriga delar av 

systemet, vilket innebär högre transport kostnader och konkurrensnackdelar för industrin.  

 

Att banan är enkelspårig och har bristande kapacitet innebär även att den är sårbar för 

störningar, som kan förorsaka industrin driftstopp med stora förluster som följd.  

 

Anslutande banor till Stambanan genom övre Norrland är Haparandabanan, Malmbanan, 

Botniabanan, Ådalsbanan, Mittbanan och Norra stambanan.  

 

Botniabanan:  Botniabanan utgör en viktig länk mellan norra och södra Sverige. 

Botniabanan förbinder städer och tätorter söderut på sträckan UmeåïNyland och är viktig 

med hänsyn till såväl persontrafik som godstrafik. I Nyland ansluter Botniabanan till 

Ådalsbanan som möjliggör trafik vidare söderut till Kramfors, Härnösand, Timrå och 

Sundsvall. I Umeå ansluter banan till Stambanan genom övre Norrland. Botn iabanan är 

enkelspårig och klarar STAX 25. 
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Ny järnväg Dåva ï Gryssjön (NB02):  Järnvägen mellan Dåva ï Gryssjön, förbi Sävar, 

kommer att ansluta till tidigare etapp Umeå ï Dåva, NB01, i sydväst. Vid kommungränsen 

till Robertsfors i nordost ska järnvägen ansluta till nästa etapp, NB03. I höjd med Sävar ska 

en driftplats och resecentrum med totalt tre spår, anordnas. Nordost om Sävar, nära 

kommungränsen till Robertsfors kommer en driftplats med två spår anordnas. Den nya 

järnvägen kommer att dimensioneras för en hastighet av 250 km/h  med undantag för Linje 

Central som har en reducerad hastighet av 180 km/H förbi Sävar. Vid driftplatserna får 

lutningar inte överstiga 2  procent. Järnvägen blir enkelspårig förutom vid driftplatserna.  

3.1.1. Godstrafik 

Industrin längs Nor rlandskusten är exportintensiv och mer än hälften av den tunga 

godstrafiken kommer från norr med destination i söder. De största godsflödena, sett till 

godsvolymer, sker via sjöfart och på järnväg. Godstrafiken på Stambanan genom övre 

Norrland är omfattand e. De största godsflödena utgörs av systemtåg med stora volymer i 

hela tågsätt. Inom utredningskorridoren sk er godstransporter idag på väg. 

 

Trafikprognoser:  Prognoser för trafikering av Norrbotniabanan redovisas i Tabell 1. 

 

Tabell 1 Trafikprognoser av Norrbotniabanan mellan Umeå godsbangård och Skellefteå, baserat på 

BAS2030. 

Tågtyp Antal under maxtimme (tåg/h) * Antal tåg per dygn* 

Snabbtåg 2 4 

Regionaltåg 2 36 

Nattåg 1 4 
Godståg 2 22 

Totalt 7 66 

* totalt antal tåg i båda riktningar.  

3.2. Väg och trafik 

Persontrafik och pendling: Vägnätet är dominerande med hänsyn till persontrafik där 

biltrafiken står för de i särklass största resflödena. Persontransporter inom utrednings -

området sker framförallt med bil på väg E4. Pendlingsresor sker i huvudsak in till Umeå  från 

omkringliggande tätorter.  

 

Kollektivtrafik: Då ingen järnväg finns utgör busstrafiken ett viktigt färdmedel mellan 

orterna. Alla Länstrafikens linjer som trafikerar Norrlandskust en passerar genom 

utredningsområdet via E4:an.  

3.3. Lokalsamhälle och regional utveckling 

3.3.1. Befolkning och bebyggelse 

Bebyggelsen inom utredningskorridoren är främst koncentrerad till Sävar och Täfteböle.  

 

Sävar samhälle har ca 3000 invånare. Bebyggelsen består av småhus och ett fåtal mindre 

flerfamiljshus, ett centrum med service och Sävar skola i anslutning till sporthall och 
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simhall. I norra delen av samhället vid Stranden, Palmbrånet och Pålböle finns gårdar och 

enfamiljshus. Söder om E4:an ligger forskningsanläggningen vid Skogforsk och 

bostadsbebyggelse vid Tomterna och Granbodavägen. 

 

I Täfteböle ligger husen söder om E4:an. Bebyggelsen som består av enfamiljshus och gårdar 

är lokaliserad i anslutning till Täfteån och väg 685.  

3.3.2. Näringsliv och sysselsättning 

Skogsbruket och träförädling är och har varit en betydande näring i Sävar. I norra delen av 

samhället ligger ett industriområde där Sävar såg, som ägs av Norra Skogsägarna, är den 

största verksamheten. Sågverket är modernt och har gjort stora investeringar de senaste 

åren, bland annat i en ny såglina. Den totala godsvolymen beräknas till 1,2 miljoner ton och 

sågen har en årsproduktion om cirka 240 000 kubikmeter sågad vara.  Planerade 

investeringar innebär en volymökning till ca 2 milj ton fram till 2025.  

 

 

Figur 7 Sävar såg 

 

I södra Sävar ligger Sävar snickeri, Sävar Metall, Södra Interiör  och Skogforsks anläggning. 

Skogforsk är det svenska skogsbrukets forskningsinstitut, finansierat av skogsnäringen och 

staten.  Forskningsstationen i Sävar omfattar ca 80 hektar och innefattar bland annat  

plantskola, laboratorium och en anläggning för fröservice till skogsbruket.  

 

I Sävar finns även butiker och service samt skolan som ger flertalet arbetstillfällen. 

Småföretagare finns i form av lantbruk, hästgårdar, hantverkare och serviceyrken. En stor 

del av Sävars befolkning arbetspendlar till Umeå .  

3.3.3. Regionala planer 

I rapporten Regional utvecklingsstrategi för Västerbottens län  (Region Västerbotten, 2013) 

utgör förbät trad systemfunktion och kapacitet i transportinfrastrukturen samt hållbar och 

effektiv person- och godstrafik prioriterade områden. Norrbotniabanan lyfts fram som 




































































































































































