2. Forutsattningar for
resecentra
2.1 Allmant Norrbotniabanan

Kustjirnvigen mellan Umed och Haparanda omfattar 27 mil ny jirnvig
mellan Umed och Luled. Den ca 18 mil langa jirnvigsstrickan mellan
Luled och Haparanda via Boden har redan jirnvig. Banverket har fitt i
uppdrag att rusta upp den befintliga jirnviigen mellan Boden och Kalix va-
rav strickan mellan Kalix och Haparanda fir helt ny jirnvig, vilket mins-
kar jirnvigsstrickan Luled-Haparanda med ca 3 km. Hastighetsstandar-
den hgjs liksom méjliga tagvikter. Tillsammans med Botniabanan skapar
Norrbotniabanan en sammanhingande jirnvig lings den befolknings- och
industritita norrlandskusten (se figur 2:1).

Det 6vergripande dndamalet for utbyggnaden av Norrbotniabanan ir att
projektet skall bidra till en ldngsiktigt héllbar samhillsutveckling. Milet
har viktiga ekonomiska, sociala och ekologiska dimensioner, som ir bero-
ende av varandra och som tillsammans bidrar till den hillbara utveckling-
en. Med okade miljokrav kommer skirpta krav att stillas pd de allmidnna
kommunikationerna. Jirnvigen kommer att f4 allt storre betydelse for savil
regionala som interregionala resor. Sirskilt kommer betydelsen att cka for
vardagsresandet till/frin arbete och till/frin utbildning,
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Figur 2:1. Norrbotniabanan medfér dramatiskt férkortade restider i norr-
landskuststrdket och fill/frén orter i anknytande strdk.
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Figur 2:2. Tatortsbefolkning i Norrbotniabanestrdket samt i angrénsande
strak.

Den ekonomiska och sociala héllbarheten i4r beroende av vilka arbetstill-
fillen regionen kan erbjuda bida parter i ett hushill, svil redan tidigare
bofasta som inflyttade. Nuvarande sysselsittnings- och pendlingsmonster
visar obalanser mellan arbetsmarknaderna. Obalanserna har som tydligaste
effeke lett till kvinnoutflytening och kvinnounderskott.

Snabba och effektiva personresor har stor betydelse for att erbjuda forvirvs-
arbete inom dagspendlingsrestid. Detta leder till hogre forvirvsfrekvenser,
bittre befolkningsbalans samt effektivare nyttjande av uppbyggt realkapi-
tal. Inbérdes kompletterande boendemiljser och arbetsplatser kan tas till-
vara. Den sociala och kulturella strukturen ir viktig for nyrekrytering, sir-
skilt av nyckelpersoner och bidrar hirigenom till bibehillande och 6kning
av antalet arbetstillfillen. En storre samspelande region far ocksa littare att
utveckla kulturlivet med 6kad dynamik och samtidigt med bibehéllande av
lokal prigel och sociala nitverk.

I ett lidge nir miljskraven skirps och miljokostnaderna dkar, far regioner
utan god kollektivtrafikforsorjning svirare att klara samhillets funktions-
krav i flera avseenden. Kollektivtrafiken behver dirfor kunna ta éver de
relativt stora person- och godstrafikmingder, som av miljsskil behéver
foras dver fran vigtrafiken.

Norrbotniabanan utformas med hog geometrisk standard for att medge
snabba persontransporter och effektiva godstransporter. Den héga stan-
darden pa Norrbotniabanan ger betydligt bittre forutsittningar att bilda
tyngre godstdg som nyttjar de totala tdgvikesmajligheterna.

Norrbotniabanan skapar tillsammans med Stambanan genom 6vre Norr-
land en dubbelsparsfunktion for godstrafiken. Med en 16sning av detta slag
skapas ocksé goda kapacitetsforutsittningar bade for godstrafiken (fordelad
pd bada banorna) och persontrafiken (frimst p& kustjirnvigen).

Norrbotniabanan blir dven en viktig link i det nordeuropeiska jirnvigssys-
temet, genom stirkta kopplingar frin/till norra Norge, norra Finland och

NV Ryssland.

Utvecklingsmdjligheter inom regionen

Lings Norrlandskusten ligger fem av Sveriges 30 storsta stider, ytterligare
tio kommuncentra samt ett tiotal titorter med regionaltdgspotentialer.
Orterna ligger pd inbordes avstind som passar bra fér modern tdgtrafik och
ger restider pd 20-45 minuter for inbdrdes kompletterande orter jimfore
med ungefir det dubbla f6r modern busstrafik. Med bra tillginglighet till
resecentra och regionaltdgstationer kommer orterna att kunna samverka be-
tydligt mer 4n idag. Detta kommer att bli siirskilt tydligt vad giller arbets-
marknader och hégre utbildning. Skillnaderna mellan orterna behéver inte
lingre leda till de obalanser, som sedan decennier varit s& patagliga mellan
norrlandskustens orter. Férutsittningar skapas i stillet for att orterna ska
kunna komplettera varandra. Med snabbtig med hogsta hastigheten 250
km/h blir t ex restiden Pited-Luled Tekniska Universitet endast 22 min for
expresstig och ca 28 min med “flerstoppstdg”.

Sédra Norrland trafikeras i dag av valnyttjad, modern regionaltdgstrafik
som drivs av L&nstrafiken i Gavleborgs l&n.



2.2 Val av stationsorter/antalet
stationer

Valet av strickning och stationsorter arbetas fram i den samlade utred-
ningsprocessen varvid Banverkets forstudier och jirnvigsutredningar har
sirskild betydelse. Stationsuppehéllsstrategin behover dels studeras med
hinsyn till den allmidnna samhillsplaneringen och dels i ett jirnvigssys-
temperspektiv. Dirfor behver strategin baseras pd flera olika faktorer:

e Strategier for regional utveckling och bebyggelseutveckling.

e Trafikeringsstrategi med avvigning mellan att verbrygga obalanser i en
storre geografisk omgivning gentemot tillgodoseendet av stérre potenti-
ella volymer i en mera begrinsad geografisk omgivning.

e Trafikeringssammansittning avseende:

* "Expresstdg” med fa uppehdll.

* "Fleruppehallstig” for regionforstoring inklusive ev lokaltag (Forut-
sittningarna for ev framtida lokaltdg 4r osikra och hinger bl a sam-
man med framtida drivmedels- och miljépolitik i ett globalt perspektiv).

2.3 Principiella lokaliserings- och
utformningsaspekter

Transportsystemet ir ett nit av olika transportslag. Ett bra system behdver
medge god tillginglighet till fots och med cykel samt smidiga och snabba
omstigningar mellan olika transportslag. Resecentrums lokalisering och
funktion #r dirfor mycket vikeig for att jirnvigsinvesteringen skall kunna
gora maximal nytta.

Resecentrumet ar bade en bytes- och
lokaliseringspunkt

Varje resecentrum fér tva strategiska funktioner i det regionala nitverket:

1. Att fungera som en kopplingspunkt mellan de olika transportsystemen.

2. Att fungera som en viktig lokaliseringspunkt for savil nationellt som
regionalt strategiska resmal.

Resecentrums strategiska lokaliseringsfunktion baseras pd att ett vil lokali-
serat och utformat resecentrum fungerar som en “sammanstrélningspunkt”
for de nationella, regionala och lokala transportsystemen. Resecentrums
lokalisering, utformning och innehall paverkar dirfor pd ett avgorande sitt
béde tillgingligheten och de miljomissiga effekterna.

Investeringen i nya jirnvigsstrik och resecentra behdver siledes sittas in i
ett helhetsperspektiv. Resecentra behver lokaliseras/utformas s3 att de blir
strategiska komplement till befintlig infrastruktur, som redan idag star for
betydande virden. Eftersom resecentra samtidigt far en viktig funktion for
hela nitverkets funktion inser man att betydande virden kan vinnas om
banans resecentra lokaliseras och utformas genomtinkt.

Resecentrumets funktion skall dirfor kunna nds smidigt till fots och
tillgodose smidiga omstigningar mellan de olika transportsystemen. Dessa
ticker i sin tur olika slag av tillginglighetsomraden.

De lokala transportsystemen forenar i forsta hand stadens dvriga omrdden
med stadens centrum. Det inomregionala transportsystemet forenar i forsta
hand landsbygdens titorter och glesbygden med stadens viktigaste mél-
punkter, sirskilt stadscentrum. Det regionala/ interregionala tdgtrafiksys-
temet stdr f6r samspelet mellan kommuner. Detta samspel avser tillging-
ligheten till arbetsplatser, hégre utbildning och annan strategisk service
samt inbérdes kompletterande service-, kultur- och rekreationsutbud samt

Vid nyttjandet av tva eller flera kollektiva fardmedel pd& en resa upp-
stdr ofta en osdkerhet om kollekfivtrafiksystems tidtabeller kan hallas.

sociala kontakter. I vissa regioner kommer tdgsystemet ocksd pa lingre sikt
att vara sammankopplat med flygsystemet, vilket innebir att dven inter-
regionala/internationella kopplingar kan formedlas via resecentrum. For
Norrbotniabanestriket och Malmbanestraket dr anknytning till Kallax
flygplats av sirskilt intresse.

Viktigt med god tillgdnglighet till fots och med
cykel

Tillgingligheten till resecentrum varierar starkt beroende pa avstdndet och
pé hur olika firdmedel knyter an till resecentrum. Den ir sirskilt god i och
nirmast resecentrum dir tillgingligheten kan tillgodoses till fots. Ca 800
m motsvarar det avstdnd dir andelen fotgingare minskar mycket kraftigt
enligt utforda resvaneundersskningar. Tillgingligheten kan utstriickas om
ging- och cykelvigarna utformas attraktiva och utan nivé- och trafikbarriirer.
Rikevirden for tillginglighet till fots och med cykel

* 1 km figelvig motsvarar acceptabelt gdngavstdnd vid hogklassig ging
forbindelse

* 243 km motsvarar acceptabelt cykelavstind vid hogklassig cykelforbin-
delse.
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Vid lag géng- och cykelstandard med bl a trafik- och terringbarridrer ris-
keras dessa acceptansgrinser halveras, vilket skulle reducera tillginglig yta
till en fjirdedel! Om s8 sker i tv inbordes kommunicerande orter minskar
det smidiga tillginglighetsomradet i denna ortsrelation till en dttondel !

Som exempel motsvarar gingavstindet 1 km for reseniren vid bra ging-
vigsstandard ungefir 3-4 tigmil ute pd banan. Vid lingre avstind ckar
resuppoffringen mycket kraftigt.

Vid bra viderlek och med bra cykelvigar finns det méjlighet att med cykel
tinja ut den goda tillgingligheten till ca 3 km frdn resecentrum (vilket
motsvarar ungefir 4 tdgmil i resuppoffring). Vid simre vider och vid
simre gdng- och cykelvigar samt f6r minniskor, som inte nyttjar cykel
(eller inte har cykel pd méalorten) blir det emellertid nddvindigt att byta
till buss, ta bil eller taxi.

Omstigningsstandard och resuppoffring

Busstrafikens roll fér anslutande resor ir starkt beroende av upplevd stan-
dard vid byte mellan trafikslag, turtithet och tidtabellsanpassning. Be-
roende pé forseningsrisken kan ibland tidtabellsanpassning vara tveksam
for stadsbusstrafik, eftersom tidtabellhdllningen 4r osiikrare och flertalet
passagerare pé berdrda bussar representerar andra resbehov dn anslutning
dll/ fran ddg.

Med ett turintervall pa 20 min och bekvimt byte mellan buss och tdg
motsvarar resuppoffringen for 2 km bussanslutningsresa ind3 hela 7 4 8
tdgmil ute pd banan (se figur 2:2)! Med den héga bussturtitheten 10 min
och bekvim omstigning buss - tdg motsvarar resuppoffringen for 2 km
bussanslutningsresa ungefir 3 4 4 tdgmil ute pa banan. Sedan tilltar res-
uppoffringen mera mattligt med ungefir en halv tdgmil per km eftersom
restiden i bussen ir betydligt mindre uppoffrande in sjilva bytet.

Anslutningsrestiden omréknad till snabbtagsmil

vid sémre busstrafikanslutning
(turtithet 20 min eller uppfattad som obekvam)

Anslutningsrestiden omraknad till

snabbtagsmil vid bra busstrafikanslutning
(turtéthet 10 min eller uppfattad som anpassad)

Km fagelvagen

l:l =1km Nationella och strategiska mal

I:I < 2km Tét bebyggelse

D >2km Bebyggelse koncentreras till
prioriterade busstrak

Figur 2:3. God tillgénglighet till resecentrum har mycket stor betydelse
fér resecentrums roll for sin omgivning.
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Bytesuppoffringen tig - buss ger siledes vid normal turtithet och utan

tidtabellsanpassning en drastisk héjning av resuppoffringen. Det ir dirfor

extra viktigt:

* act genom lokalisering och trafikplanering géra stationen smidigt till-
ginglig for ging och cykel

* act for avstdnd 2 km och dirdver ordna smidig omstigning buss - tig
samt att utveckla stadsbusslinjenitet med sé fa och turtita linjer som
majligt (vilket 6verlag 4r viktigt for stadsbusstrafikens standard och
kostnader)

e att utveckla god tidtabellsanpassning for regionala busslinjer.
(For regionala busslinjer dr méjligheten till tidtabellsanpassning med
tagtrafiken bittre én for stadsbusslinjer. Dessutom 4r medelhastigheten
hogre. Detta innebir att dven orter utanfér stationsorterna vid anpas-
sade tidtabeller kan ha relativt god tillginglighet till tagsystemet.)

e att utveckla god tillginglighet f6r anslutande biltrafik. Biltrafikens
betydelse for tillgingligheten till tdgtrafik 4r stdrre dn vad som framfors
i samhillsdebatten. Fér stationsorternas ytteromraden, for kransorter till
stationsorter och for landbygdsomraden 4r dirfor tillgingen till parke-
ringsplatser med smidiga anslutningsvigar av stor betydelse. Biltrafiken
ir emellertid inte tillginglig for alla. Planeringen av ett langsiktigt hall-
bart samhille méste dessutom beakta scenarios med minskad biltrafik.
Tillgdngen pd vil beligna parkeringsplatser idr dock viktig, sirskilt for
boende i glesare omriden utanfor buss- och GC-tillginglighet.

Samnyttjande av parkeringsytor med andra parkeringsnyttjare ir onskvird,
dels for att 6ka effektiviteten i parkeringsanvindningen (och markanvind-
ningen som helhet), dels beroende pé att bedémningen av erforderligt antal
parkeringsplatser pd flera hall visat sig vara en svir uppgift.

Av ovanstdende framgdr att det dr sirskilt viktigt:

* att resecentrum fir en placering som ligger si nira som méjlige till or-
ternas strategiska malpunkter (hdgre utbildning, sjukhus etc), centrum-
funktioner, befolkning och arbetsplatser.

* att gdng- och cykeltrafikens tillginglighet prioriteras, vilket férutom
genhet ocksa avser mittliga trafik- och terringbarriirer, trafiksikerhet,
god attraktivitet och miljs.

* att turtitheten for anslutande busstrafik dr hég sa att bytesuppoffringen
kan hallas nere. Alternativt att tidtabellsanpassning genomfors och
fungerar tillforlitligt buss-tag-buss.)
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Resecentrum ndra strategiska mdalpunkter och
markanvandning

Vidstiende analyser visar att det 4r betydelsefullt att regionalt och
nationellt strategiska mal lokaliseras s& niira resecentrum som méjligt och
helst inom 500 m och som lingst ca 1 km frin resecentrum. Omvint
behover resecentrum lokaliseras nira de viktigaste malpunkeerna.
Hirigenom blir dessa funktioner ocksa bittre tillgingliga for boende i
kommunernas ytteromrdden, eftersom ett samlat resecentrum ocksd 4r bist

tllgingligt for busstrafik.

For bostadsomradenas koppling till resecentrum ir avstindskinslighe-
ten nigot mindre 4n for verksamheter. Dels beroende pé att resenirerna
har bra kiinnedom om busstrafikens funktion och tidtabell p4 hemorten.
Dessutom har flertalet pd hemorten tillgdng till cykel p4 helt annat siitt 4n
pa malorten. Vid lingvarig dagspendling har dock manga 4ven cykel pa
malorten.

Detta innebir att tita bostadsomrdden med bra géng- och cykelanknyt
ning har rimlig tillginglighet om de ligger inom ca 1,5 - 2 km:s avstdnd
fran resecentrum. Tillgingligheten blir betydligt simre om man p viigen
in till taget 4r hinvisad till att nyttja buss med lag turtithet och utan tid-
tabellsanpassning. Bussen kan dock, 4ven vid ldg turtithetsstandard, vara
ett viktigt alternativ, sirskilt vid daligt viglag eller dligt viider. Vid alla
omstigningar mellan kollektiva firdmedel tillkommer osikerhetsfaktorn
att tv4 olika kollektivtrafiksystems tidtabeller bdde behover dverblickas av
resenirerna och héllas av trafikbolagen.

Tillg&ngligheten till resecentrum ar sarskilt viktig
for frekventa resor

For arbetspendling och utbildningspendling har tillginglighet till/

fran resecentrum avgorande betydelse. Resorna sker vanligen varje
arbetsvardag. Med otillfredsstillande planering blir anslutningsrestiden
ofta en betydande del av resans samlade resuppoffring. For
Norrbotniabanestriket finns ett uppddmt behov av 6kad arbets- och
utbildningspendling. Underldtenhet att ta tillvara dessa potentialer skulle
innebira att arbetsmarknadernas inbordes obalanser kvarstdr samt att
kompetensforsérjningen med hogre utbildade blir otillricklig. Sidana
resebortfall dr negativa for den lngsiktiga samhiillsekonomin och skulle i
hég grad motverka de politiskt efterstrivade effekterna.

For lingre tjinsteresor och lingre besdksresor har tillgingligheten till/ fran
resecentrum ndgot mindre betydelse, dels beroende pa att resuppoffringen
till/ frin resecentrum motsvarar en mindre andel av den totala resan, dels
beroende pé att man vid 7sillanresor” i hogre grad blir skjutsad eller accep-
terar att ta taxi. Vid 7sillanresor” tar man dessutom till storre tidsbuffertar.

/Sommon’roge’r )

Vidstdende analyser innebir sammantaget:

e att regionalt och nationellt strategiska malpunkter bor samlokaliseras
med resecentrum. Helst med direkt anknytning och mycket ogérna
mer 4n 1 km frén resecentrum.

att gdng- och cykelsystemet far stor betydelse for tillgingligheten och
behdver dgnas omsorgsfull planering pé avstdnd inom 1 resp 3 km
frin resecentrum.

att utformningen av resecentrum bér medge god tillginglighet till
bada plattformsindarna (girna samordnat med planskilda GC-strik,
som reducerar jirnvigens barriireffeke i stadsmiljon som helhet).
Detta ir sirskilt vikeigt for géngtrafikens tillginglighet (jfr tunnelba-
nesystemets entréstrategier).

att busstrafiken behéver ges god anknytning till resecentrum med
goda omstigningsméjligheter.

att lokalbusstrafiken koncentreras till prioriterade busstrak, s att man
uppndr hog turtithet och hog regularitet och dirmed korta vintetider
och bytestider samt tillférlitlighet.

att anslutande landsbygdstrafik ges god och tillférlitlig tideabellsan-
passning till tdgtrafiken.

att tit bostadsbebyggelse lokaliseras helst inom 2 km frdn resecentrum
med god gdng- och cykeltillginglighet till resecentrum och i évrigt
koncentreras till prioriterade busstrik med god turtithet och regularitet.

.

att biltrafiken ges smidiga angéringsméjligheter samt goda parkerings-
méjligheter (bdde for dagspendlare utan GC-tillginglighet och for
langtidsuppstillning vid lingre resor).

e att utformning enligt ovan medger:
¢ hog tillginglighet vilket vid dagens prisbild for transporter bade
medger 6kat samspel mellan orterna och viss avlastning av biltrafik.
e robusthet for skirpta miljé- och energikrav, som innebir att re-
gionen kan klara skirpta miljskrav och samtidigt vidmakthalla
god funktion genom att en vil fungerande kollektivtrafikstruktur
smidigt kan ta dver betydande transportfloden.

A\ J




2.4 Utformningsprinciper for
resecentrum

Allmdant

Norrbotniabanans resecentra ir viktiga entréer till respektive ort bade
funktionellt och upplevelsemissigt. Fér ménga resendrer ger resecentrum
det forsta intrycket av stadsmiljon. Dirfor dr det betydelsefullt med bide
tllgingligheten och den funktionella och arkitektoniska utformningen
av resecentrum med kringliggande miljger. Ytterligare en viktig utform-
ningsaspekt ir orienterbarheten, for att sirskilt de som 4r ovana i miljon
skall hitta ritt.

Vid resecentrum stills stora krav pd funktionsmissig smidighet i koppling-
arna mellan anslutande trafiksystem. Busshallplatser, parkeringar, cykelstill
etc behover ligga dverblickbart och med bekvimt avstind till resecentrums
entréer och utan avskiljande nivé- eller trafikbarriirer. Vad giller tillging-
ligheten ir det dessutom ofta limpligt att i bide stadsbyggnadslésningen
och i byggnadslésningen nyttja perrongens lingd och att utveckla entréer
frin bada indpunkterna sa att anslutningsresans resuppoffring minskar i
synnerhet for gng- och cykeltrafik och s3 att barridrer tvirs jirnvigen reduceras.

Tillgé&nglighet for alla

Olika grupper i samhillet har varierande férutsittningar att nyttja olika
kommunikationsmedel. Dirfor behéver planeringen anpassas till krav som
tillgodoser flera olika grupper av minniskor; yrkesverksamma kvinnor och
min, pensionirer, ungdomar, barn, minniskor utan och med tillgdng till
bil, fotgingare och cyklister.

Tillginglighetsanpassning for funktionshindrade har sirskild betydelse,
vilket ocksd avspeglas i lagstiftningen. Stationernas utformning behéver
underlitta for rorelsehindrade, synsvaga, hérselsvaga, allergiker samt
forstdndshandikappade. Hirutover framlyfts nu 4ven barnperspektivet.
Resecentrums utformning skall siledes ge tillginglighet for alla grupper i
samhillet.

Nirhet, enkelhet och sikerhet 4r viktiga fakrorer i utformningen. Cykel-
parkering bor finnas vid alla entréer och ligga mycket nira stationen pé en
upplyst plats med minimerad stéldrisk och risk fér ofredande. Det skall
vara smidigt att parkera cykeln och enkelt att nd perrongen. Om méojlige
bér delar av cykelparkeringen utformas med tak. Gdng- och cykelvigarna
ska vara upplysta och tilltalande.

Planeringen av angdring och parkering i anslutning till ett resecentrum

behéver ta hinsyn till olika biltrafikanters behov:

 Angoringsbehov - Limna av/himta resendrer. For att angéringen ska
vara smidig krivs att den kan ske mycket nira entrén till resecentrum.
Detta giller dven for taxi och firdginst. Sirskile viktigt ér att parkering
for funktionshindrade kan ske nira entréerna och att anslutande ytor
utformas s3 att inte konflikter uppstir mellan behoven f6r funktionshin-
drade och behoven for exempelvis cyklister.

 Behov av korttidsparkering/uppstillning - Biljettinkép, kioskirenden.
Korttidsparkeringen bor ligga nira huvudentrén.

 Behov av parkering for dagspendlare. Detta P-behov ir ofta stort for
utpendlingsorter. God nirhet dr 6nskvird, men kan med férdel vara till
en av perrongindarna, eftersom dagspendlare redan har biljett. Motor-
virmaruttag med tidsstyrning ir angelidgen.

 Behov av langtidsparkering - Parkering vid lingre resor. Avstdndet dr
inte lika viktigt som for angdring, korttidsparkering och dagspendlar-
parkering. Motorvirmaruttag med tidsstyrning ir angeligen.

Vid planskild passage av spr ir bro vanligen att foredra framfér tunnel.
Bro kan vanligen goras ljusare och trevligare 4n tunnel. Dessutom blir
overblickbarheten over stationen och ankommande/avgiende tdg bittre.

Det finns dock flera exempel dir bide gdng- och cykeltunnlar ger markni-
véintryck. Den niviskillnad som erfordras blir dessutom vanligen mindre
for tunnel 4n for bro, eftersom man i det senare fallet behéver upp ovanfor
kontaktledningarna. Anslutande terring har stor betydelse for valet av bro
eller tunnel.

Gang- och cykeltrafik ir dominerande firdsitt till/frin stationerna vad
giller de regionala tdgresorna. Dirfor behdver ging- och cykeltrafikanter
dgnas sirskild uppmirksamhet i planeringen. Gang- och cykelvigarna bér
utformas:

* Gena, smidiga och attraktiva

e Utan stora nivabarridrer

 Utan trafikbarridrer

GC-passager mellan omréden pa vardera sidan av resecentrum samordnas
limpligen med tillgingligheten till perrongerna.

GAng- och cykeltrafik &r dominerande fardsatt till/frén stationerna for
de regionala t&gresorna. GC-végarna behdver darfér utformas gena
och smidiga.

2. Forutsattningar for resecentra

-

Krav pd resecentrum )

Resecentrum har ménga olika nyttjare: resenirer, nyttjare av serviceutbud
i resecentrum och de som arbetar i och vid resecentrum. Nedan beskrivs
de olika intressenternas tinkbara behov. Dessa behov skall sedan vigas
ihop till ett fungerande resecentrum. Vissa behov 4r absoluta, andra behov
bér tillgodoses och ytterligare andra kan ses som &nskemal.

Behov och férvéntningar av service i ett resecenfrum

Serviceutbudet pa de olika resecentrumen/regionaltdgstationerna lings
Norrbotniabanan kommer att variera beroende pa resmingder, orternas
storlek och var resecentrum ligger i titorten. Nedan beskrivs fyra service-
nivder dir innehillen kan utokas successivt:

A Utvecklad reseserviceniva

P4 de storsta orterna med ett centrumnira resecentrum kan resecentrum
med férdel utvecklas som en del av centrumhandeln. Utéver den service
som erbjuds for niva C bor dven foljande erbjudas:

* Resecentrum bemannat under hela den tid trafiken ér iging

e Separata stillen for biljettkdp, information och servering

e Affirslokaler i och i nira anslutning till resecentrum

e Servering som éven erbjuder matritter

e Ledsagarservice

B Reseserviceniva

e Samlat resecentrum for tdg, titortsbussar, regional- och lokalbussar

e Parkering differentierad med korttids-, dagtids- och ldngtidsparkering.
Léngtidsparkeringar har motorvirmaruttag.

 Uppstillningsplatser for taxi

¢ Resecentrum bemannat under mest frekvent tid

e Forsiljning av alla typer av biljetter

e Servering och mindre kioskforsiljning samt effektforvaring i boxar

Korttidsarbetsplatser/méotesrum att tillgd

C Basniva

e Uppvirmda vintutrymmen i byggnad och p3 perrong
 Uppdaterbar information om tdg och bussar

e Toaletter

* Automater for vanliga biljetter samt varuautomater (dryck, smorgdsar)
* Mojlighet att bestilla taxi

* Motorvirmaruttag for bilar samt parkeringsplatser for MC.
e Cykelparkering under tak

 Hallplats for angdrande bussar

D Miniminiva

¢ Uppvirmt utrymme pa perrongen

* Monitorbaserad information om tdgen/hégtalarutrop

e Klar och tydlig skyltning

e Parkeringsplatser dven for funktionshindrade

* Cykelparkering

* Hallplats for bussar inom synhall
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2. Forutsattningar for resecentra

Barnperspektiv

En forutsitening for atc stirka barnens rittigheter och livsvillkor 4r att alla
beslut som rér barn genomsyras av barnens perspektiv. All samhiillsplane-
ring frin idéfas till projektering bér dirfor omfatta barnperspektivet.

FN:s konvention om barns rittigheter, den sk barnkonventionen, beskriver

fyra huvudprinciper dir begreppet ”barnets bista” dr grundpelare:

* Alla barn har samma rittigheter och lika virde. Ingen far diskrimineras.

* Barnets biista ska komma i frimsta rummet vid alla dtgirder som ror
barn.

* Varje barn har ritt att éverleva, leva och utvecklas. Detta giller savil den
fysiska hilsan som den andliga, moraliska, psykiska och sociala utveck-
lingen.

e Alla barn har ritt att uttrycka sina 3sikter och f dem beakrtade i frégor
som berdr honom eller henne. Nir 3sikterna beaktas ska hinsyn tas till
barnets &lder och mognad.

o Arbetet skall beakta barnens aktivetetsménster, vara probleminriktat och
leda till cgirder som ir bist for barnen.

Erfarenheter frin tidigare studier av barns forflyttningsménster visar bl a

att skolbarn:

e gor 6-7 forflyttningar per dygn, jimfort med hilften for vuxna.

e gor hilften av sina forflyceningar i grupp (tvé eller flera barn).

* 1/3 av forflyctningarna ér till/frén skola och 2/3 gors pa fritiden.

* har forhéllandevis god dverensstimmelse i sin angivelse av trafikfarliga
stillen med intriffade olyckor.
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Planering ur ett barnperspektiv behéver beakta:

* barns forflyteningsménster frin/till bostider och skolor och andra tink-
bara malpunkter i forhillande till resecentrum.

* anslutande ging- och cykelvigar till t ex skolor och bostadsomriden.

* korsande av viigar pd tryggaste sitt.

* gestaltning av in- och utfarter for att ge sikerhet och trygghet.

e siker utformning av hallplatser, resecentrum och regionaltigstationer.

I studien beaktas barnperspektivet ur flera aspekeer; t ex barn som enskilda
resenirer och i grupp, som géng- och cykeltrafikanter, som medresenirer i

buss och bil.

Barns och ungas resande

Studier visar att ca en tredjedel av alla kollektivresor gérs av barn och
ungdomar. Resandet sker frimst som skolresor och som fritidsresor. Trots
den stora omfattningen saknas tillricklig kunskap om barns resande. Den
forskning och statistik som finns visar att barn, liksom andra grupper i
samhillet, inte kan ses som en homogen grupp.

Av de undersskningar som genomforts framgar dock att det 4r frimst
ildersgruppen 15-19 &r som reser med sparbunden trafik. Barn i dldern
6-9 reser i mycket liten omfattning utan sillskap. Dataunderlaget for barn
under 15 &r omfattar for f3 individer for att ge tillfredsstillande underlag.
Att kunskaperna om barns resande ir bristfilliga beror bland annat p3 att
merparten av de resvaneundersskningar som hittills har genomforts inte
har haft barn som sirskild malgrupp.

Vad styr barns resande

Den okande bilismen begrinsar barnens rorelsefrihet. Ett utvidgat trafik-
system och ¢kad biltrafik begrinsar tillgingligheten till lekomraden och
gor skol- och fritidsviigar mera riskfyllda. Vigar och gator har blivit mer
eller mindre svirdverkomliga barriidrer. Barnens méjlighet att pa egen hand
leka och utforska sin omgivning har minskat efterhand som biltrafiken har
okat. Forbittrad tillginglighet for barn och ungdomar att p& egen hand
resa kollektive med tdg eller buss kan dock pa sikt leda till 6kad frihet for
bade barn och forildrar.

Barn behgver ibland kunna resa p& egen hand. Exempelvis har det vixel-
visa boendet hos mamma och pappa samt antalet friskolor och den skade
méjligheten att inom kommunen sjilv vilja skola medfért ett 6kat resande
for barn. Okade fritidsaktiviteter leder ocksi till ckat resande.

Resendrsgrupper

Gemensamt for resendrsgrupperna

Tillginglighetsfrigorna 4r gemensamt for resendrsgrupperna. Det skall
vara ldtt att hitta och hur man skall gd skall vara litt ate forsed. Skyltningen
skall upplevas som sjilvklar. Det skall vara litt att réra sig inom resecen-
trumomradet savil ute som inne. I utemiljén skall nivaskillnaden vara

s4 liten att den inte upplevs mirkbar nir man ror sig pi gingvigar och i
anslutningar till entréer.

Inne i resecentrum méste nivdskillnader som blir for stora tas upp med
sdvil bekvima trappor som rulltrappor och hissar. Reseniren skall inte
behdva fundera pd vart man skall g&. Skyltning och andra markeringar i t
ex golv skall ge klara anvisningar. Behovet av information skall tillgodoses
s att den vane bara behéver lisa delar av informationen, medan den ovane
resendren kan f3 fullstindig information. Skyltning p4 olika sprik under-
lctar for turister m fl.

Parkeringsplatser for funktionshindrade och uppstillningsplatser for cyklar
lokaliseras i direkt anslutning till resecentrums entré. Ovrig parkering
lokaliseras pd nira gdngavstind. Det skall vara enkelt att stilla frin sig sitt
fordon och g4 till tdg och bussar. Antalet parkeringsplatser och hur parke-
ringarna skall differentieras maste bedémas for varje ort. Bilparkeringen
bor ha bagagevagnar utstillda pé flera stiillen pd parkeringsytan. Ett storre
resecentrum behdver bagagevagnar bide i resecentrum och pé parkering.

P4 perrongen skall det g8 att vinta dven vintertid utan att behdva frysa.
Perrongen kan virmas upp till stérre eller mindre del.




Dagliga pendlare

For den dagliga pendlaren blir resecentrum en van miljé. Dagliga pendlare
har ett stort behov av att allt sker smidigt och snabbt.

Cykelparkering ir viktig for pendlaren. Cykeluppstillningar liggs nira den
entré som 4r nirmast perrongerna och vid dvriga entréer som har anslut-

ning till cykelvigsystemet. Viderskydd med tillricklig storlek dr 6nskvirda.

En del av pendlarna blir ofta skjutsade till resecentrum. Bilangdring och
parkeringar bér ligga nira smidiga anslutningsvigar till perrongen.

Avvikelseinformation dr mycket viktigt for pendlaren. Gar t ex tdget till
Umed alltid frén plattform 1, men édndras till plattform 2, behover den
informationen 4skadliggoras tydligt.

Tégen bor alltid stanna vid samma del av plattformen. Den vane reseniren
vill ha en tydlig rutin i trafiken.

Pendlaren behover pa ett enkelt sitt kunna ladda eventuella biljectkort
och/eller férnya sin ménadsbiljett p& perrongen.

Veckopendlaren

Skillnaden mellan veckopendlaren och den dagliga pendlaren 4r frimst att
veckopendlaren har mer bagage, t ex en rullbar viiska. Anslutningarna mel-
lan perrongen och entréerna ir viktiga. Veckopendlaren skall kunna rulla
viskan dnda ut pa perrongen, via rulltrappa eller hiss.

For veckopendlaren som aker lite lingre ir det av vikt att det gir att kdpa
tidningar och annan forstréelse samt fornédenheter inom resecentrum i
anslutning till alla avgéngar.

Forbestilld biljett skall kunna himtas éver disk eller i automat.

Sdallanresendren

Sillanreseniren har liknande krav pa tillginglighet som veckopendlaren.
Sillanreseniren har dock oftast har flera och stérre viskor. Viskorna bér
kunna kéras pa bagagevagn fran bilangéringen/parkeringen och frin bus-
sarnas perronger till tdigperrongen och tvirt om.

En ovan sillanresenir tillbringar mer tid per resa i resecentrum in tidigare
beskrivna resenirskategorier. Fullstindig och alltid tillginglig information
om resan gor att resendren kan kinna sig trygg. Informationen bor vara si
utforlig att den dven talar om nir det 4r limpligt att gd till perrongen for
att i god tid hinna med taget/bussen.

En resendr som vistas en lingre tid i resecentrum behover ocksa mojlig-
het att fika/dta etc. Nir viintan upplevs som meningsfull och innehallsrik
kinns resan kortare.

Ti@nsteresendren

Tjinstereseniren har ett behov av att alltid vara uppdaterad och effektiv.
Vid lingre vintan finns behov att kunna arbeta med bérbar dator och
anslutningsméjlighet till internet. Majlighet att 4ta, att képa forfriskningar,
gora kioskinkép etc 8kar flexibiliteten och effektiviteten. Det ér en stor
fordel for reseniren att kunna gra allt detta inom resecentrum, eftersom
man hir kan nyttja tiden effektive samtidigt som man har full kontroll
dver resmdjligheterna.

2. Forutsattningar for resecentra

Ett storre resecentrum kan ocksa erbjuda sammantridesrum och fungera
som motesplats for personer som anlinder frin olika orter.

Personer som moter resendrer

Synlig information om férseningar av ankommande férbindelser bér finnas
vid bilangsringen. Himtande personer kan hirigenom avgdra om man kan
std kvar, ska dka till parkeringen eller géra ndgot annat under vintetiden.

Resendrer med smd barn

Reseniirer med sma barn har likartade behov som sillanresenirerna. En
barnvagn kriver dock stdrre fria ytor inom resecentrum och vid resecen-
trums vintplatser. Vid stora nivdskillnader behaver forflyttningen kunna
ske 6verblickbart, smidigt och tryggt. Skétrum behéver vara tillricklige
stort for att dven storre barn ska rymmas tillsammans med forildern som
till exempel byter pd ett mindre barn. Méjlighet att virma villing och an-
nan barnmat 4r dnksvirt inom resecentrum.

Ensamresande barn

Ensamresande barn behover beaktas i planeringen. Besok av forilder som
bor pd annan ort ir en vanlig resa med tig och buss. Den som skall limna
sitt barn for en ensamresa behéver kunna férsikra sig om att personalen pd
tdget vet var barnet skall stiga av. Detta kan ske bide genom sirskild infor-
mation som gors i ordning vid biljettkép och som barnet har med sig eller
genom direktkontakt med ombordpersonalen vid tiget/bussen. (Jimfor
med flygets 16sningar).

For att en motande person skall kunna ta reda pa var barnet skall himtas
vid tiget/bussen 4r det bra om det gér att etablera kontakt mellan fordonet
och resecentrum 4ven under firden. For den métande 4r det viktigt med
information om forseningar eller andra férindringar, t ex byte av perrong.
Tordningstillda métespunkter pa resecentrum for resande barn underlittar
for sévil barnen som fér motande personer.
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2. Forutsattningar for resecentra

Verksamhetsgrenar

Gemensamt for verksamhetsutévarna

De olika foretagens behov av personallokaler och andra for foretagens
verksamhet nédvindiga lokaler bide vad avser omfattning och placering
behover klarliggas i planeringsskedet. Lisnings- och passeringskontroll-
system for resecentrum madste finnas for att uppritthélla sikerheten inom
omréidet.

Tagféretagen

Resecentrum kan komma att trafikeras av flera olika tagforetag och ak-
torer. Enhetliga kommunikationssystem bér tas fram och gemensamma
rutiner etableras. Ett kommunikationssystem mellan tigen och resecen-
trum behéver finnas for att relevant information skall kunna limnas ut vid
resecentrum. Ett sddant system fér inte bli en belastning for personalen
ombord, utan skall vara enkelt och uppfattas som ett rationellt hjilpmedel.

Bussféretagen

Bussforbindelserna inom resecentrum behéver utformas dverblickbara och
rationella. Tillrickligt med utrymme erfordras for bussarnas svingradier
och bussarnas angoringsplats behover vara separerad frén annan trafik. Ue
rymme for ledbussar tillgodoses. Ett tydligt informationssystem erfordras
for ace hinvisa bussen till rice hallplats, med motsvarande information till
resendrerna. Bussarnas kérvigar mellan héllplats, godsterminal och bus-
sparkering planeras med tanke pd svingradier och méjligheter att passera
varandra.

Kérytorna behgver hallas halkfria t ex genom att vara uppvirmda vintertid.
Stérre tvirs- och lingslutningar undviks. Sidoavstindet mellan tvd angs-
rande bussar mste vara s3 stort att sidoluckorna frin bigge bussarna kan
Sppnas och ge utrymme for lossning och lastning av resandes viiskor och
annat gods. Samtidigt skall dven resenirer rymmas pa perrongen.

Vid s.k.”gate”-system bér majlighet finnas att klara biljettinképen etc inom
resecentrumbyggnaden, s3 att bussens uppehallstid minimeras.

B g, —
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Resecentrum har mé&nga olika nyttjare: resendrer, nyttjare av serviceut-
bud iresecentrum och de som arbetari och vid resecentrum.

Gemensamt fér resendrsgrupperna dr fillgénglighetsfrdgorna.

Det skall vara &t aft hitta och att réra sig séval inom resecentrumom-
rédet som utanfér. Inne i resecentrum maste nivaskillnader som blir fér
stora tas upp med bekvéma trappor, rulltrappor och hissar.

Bussgods

Bussgods ir en visentlig del av dagens busslinjetrafik och en viktig trans-
portméjlighet fér ménga foretag. Bussgods behover ocksd kunna fungera i
samspel med tdgtrafik.

Godsterminalen i resecentrum behéver ligga nira hillplatserna, med
méjlighet for bussarna act kéra fram till terminalen och sedan tillbaka till
hallplatsen. Trafiken till godsterminalen behéver vara separerad mellan
bussar och bilar som limnar och himtar gods.

Taxi

Uppstillningsplatser for taxi tillgodoses i nira anslutning till resecentrums-
huvudentré. Hur ménga dessa platser skall vara behéver klarliggas for varje
ort. Goda och sikra méjligheter erfordras for hantering av rullstolar ur

och in i fordon. Direkttelefon till taxi underlittar fér resenirer som inte 4r
bekanta med orten.

Verksamhetsidkare

Tillginglighet, synliga/attraktiva ligen, individuell utformning av lokaler,
l&sning, larmning etc ir viktiga faktorer. Leverans av varor anordnas ratio-
nellt och s8 att stérningar uppkommer for dvrig verksamhet i resecentrum.
Tidsseparering kan vara ett medel for att undvika konflikter.

Resecentrums egen verksamhet

Ett mindre resecentrum behéver information, biljettforsiljning, servering,
tillhandahallandet av tekniska hjilpmedel som rullstol etc. Funktionerna
kan i vissa fall slds samman, vilket reducerar personalkostnaderna och iven
kan oka oppethdllandet. I ett stérre resecentrum bor dessa veksamheter
vara dtskilda under normaltid, men kan eventuellt samordnas under lag-
frekvent tid. Detta behéver beaktas under planeringen av resecentrumet.

Il
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2. Forutsattningar for resecentra

Omgivande boendes och verksammas krav

Nirboende och nirbeligna verksamheter behéver beaktas i planeringen.
Tillfartsvigarna till resecentrum behéver dimensionerade for den trafik-
miingd som alstras i omrddet. Boendes och verksamheters parkeringsplatser
behéver kunna fredas. Avskirmning av ljud och eventuellt stérande ljus
behdver beaktas. Atgirder pa byggnader kan behova goras for att minska
ljudstdrningar.

Resecentrumfunktioner foréndras vid okat
resande

Hur det kollektiva resandet kommer att forindras de nirmaste 20 — 30
dren kan endast 6versiktligt bedomas. Ett rimligt antagande dr dock att
enskilt resande med bil blir dyrare och mindre accepterat. Det kollektiva
resandet kommer i s4 fall att oka:

e Turtitheten dkar

¢ De vana resenirerna 6kar i antal

e Resecentrum fir en dkad genomstrémning av minniskor

* Behov av parkeringar bide for bilar och for cyklar skar

e Belastning p4 tillfartsvigar, nirliggande gator och GC-strik 6kar

e Perrongerna behéver klara fler vintande och ankommande reseniirer

Resecentrum behover planeras for att méta denna 6kning. Dimensione-
ringen av tillfartsvigarna behover klara dkad trafik och utékning behgver
kunna ske av antalet lingtidsparkeringar.

Med vanare resenirer blir upphllstiden per resenir i resecentrum kortare.
Servicen kan snabbas upp med fler biljettautomater och snabbare inkops-
stillen. Kommunikationsytorna behéver redan frin bérjan vara utformade
s att fler kan rora sig inom resecentrum utan att flaskhalsar uppstér.

Perrongerna behover frén borjan dimensioneras for ett storre antal vin-
tande och ankommande resenirer. Perrongens bredd #r avgérande for hur
manga som ryms pa perrongen.

19



2. Forutsattningar for resecentra

Matt och avstdnd for plattformar

Mittplattform eller sidoplattform viljs beroende pd vad som med aktuell
fysisk milj6 och trafikeringsforutsittning ger bist funktion. Mittplattform
ger god tillgingligher till tdg i bdda rikeningarna, vilket idr betydelsefulle
om tdgbyte ofta sker vid stationen. Anslutningen sker helst ovan- eller
underifrdn. Plattformstypen viljs frimst i de fall dir niviskillnader under-
ldttar planskildhet.

Sidoplattform ger direkt tillgiinglighet till tdg i ena riktningen utan att
ndgot spar miste passeras. Vid tdgbyten miste spiret passeras.

Plattformslingden for nattdg bedoms behdva vara 455 meter. Plattforms-
lingden for snabbtdg bedoms behéva vara minst 175 m. Fran bl a tdgfo-
ringssynpunke ir det virdefullt om samtliga stationer medger méte mellan
fullinga tag. For att medge méte mellan fullinga (750 m) godstdg, krivs
970 m hinderfri sparlingd.

Avstandet frin byggnad eller bergvigg till spirmitt ska vara minst 3,5 me-
ter. Plattformarnas bredd och utseende beror pa tighastighet, antal resande
och angdringsvigar.

Figur 2:4

Sidoplattform
Principskiss
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Figur 2:5

Mittplattform
Principskiss

Sidoplattform innebdar:

* smidig entre till plattformarna fran
markplanet

o td&ginformation behdver ges pd
bd&gge plattformarna

* plattformsbyte behdvs for byte av
Akriktning

«  GC-anslutningar till/frén plattforms-
andarna med hiss och trappor
mdaste ges fran bada plattformarna

Mittplattform innebdr:

gemensam plattform fér tag at olika
hall

taginformation kan ges pd ett ge-
mensamt stalle pd plattformen

|att att koppla plattformséndarna via
gemensam hiss och trappa till GC-
systemet
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2.5 Resecentrum som del av
tfransportsystemet

Vagsystemet

Vigniitet dr en viktig del av resecentrums infrastrukeur sévil for kollektiv-

trafik som for biltrafik.

De tillatna hastigheterna i viigsystemet sjunker successivt beroende pd
hojda trafiksikerhetskrav. Detta innebir forlingda bilrestider, vilket inne-
bir att tigtrafikens roll dkar for att klara erforderligt regionalt och interre-
gionalt samspel med korta restider.

Generellt 4r transportkvaliteten god fér bil- och busstrafiken i Norrbot-
niabanestriket. Sikerheten for kollektivtrafikanter som stiger pa och av
bussar dr dock ibland bristfillig. Avsaknad av vil upplysta bussfickor och
sikra gdng- och cykelanslutningar till hallplatserna innebir 13g sikerhet
och bekvimlighet. Forbittrad sikerhet och tillginglighet lings busslinjerna
forbiterar dven tillgingligheten till resecentrum.

GC-natet

Tillgingligheten till varje resecentrum behéver sikerstillas for act nyttan
skall kunna optimeras. Vid lokalisering av resecentrum efterstrivas sa stort
marknadsunderlag som méjligt inom acceptabla avstind:

e 1 km fagelvig 4r vid hogklassiga GC-viigar acceptabelt gingavstdnd.
 Upp till 3 km ir acceptabelt cykelavstind vid hogklassiga cykelvigar.

Ett bra gdng- och cykelnit med korta avstind behovs dven lingre ut i
trafikssystemet. Avsaknad av separat géng- och cykelbana kan vara ett stort
trafiksikerhetsproblem. P4 landsbygden behéver resenirer ofta gd pa vig-
renen till/frin regionalbussarnas hillplatser. Vigrenarna 4r pd vissa stillen
relativt breda och antalet ging- och cykeltrafikanter 4r litet, men vintertid
rdder dnd4 bristfillig trafiksikerhet. Lokalbussarnas hallplatser kan vara
daligt upplysta och anslutande gdng- och cykelvigar diligt plogade vinter-
tid. Bra och upplysta héllplatser tillsammans med bra vintervighallning
skapar bittre forutsittningar for att flera skall dka kollektivt till savil rese-
centrum som till/frin andra delar av orternas malpunkeer.

Resecentrum bér lokaliseras sd nira orternas koncentrationer av befolk-
ning, service och arbetsplatser som méjligt. Bostadsomradenas kopplingar
till resecentrum #r ndgot mindre avstdndskinsliga 4n verksamheternas. Re-
senirerna har bra kiinnedom om busstrafikens funktion pd hemorten och
langt fler har tillgdng till exempelvis cykel pi hemorten 4n pa mélorten.

Ett centralt lige for resecentrum ger god tillginglighet dven for boende i
kommunernas ytteromriden, eftersom resecentrum vanligtvis ocksa 4r bist
tillgiingligt for samtliga interregionala, regionala och lokala busslinjer.

Bussystemet

Interregionala férbindelser

Lanstrafikforetagen i Norrland samarbetar med trafik éver linsgrinserna

i mycket stor omfattning. I detta samarbete medverkar éven staten genom
Rikstrafiken. Det storsta samarbetet avser busstrafiken lings norrlandskus-
ten mellan Sundsvall och Haparanda.

Trafiksystemet lings norrlandskusten bestdr bdde av expressbusstrafik och
vanliga bussturer. Expressbusstrafiken bygger p& principen ett stopp i
varje kommun och turer varannan timme. Den vanliga busstrafiken har
hallplatser pd mycket fler stillen och ir en stor godstransportér. Med de
nya banorna Botniabanan och Norrbotniabanan kommer denna busstra-
fik lings Norrlandskusten att forindras, s att de snabbare tigen ersitter
expressbusstrafiken. Den vanliga busstrafiken blir i stérre omfattning in i
dag en matartrafik till tdgtrafiken, men kommer sannolike att behlla sin
betydelse lings hela kusten som godstransportér.

Samarbetet mellan Linstrafikforetagen i Norrland finns 4ven pa linjer som
gér i ostvistlig riktning, mellan kuststiderna och inlandet/fjilltrakeerna.
Mélpunkterna fér denna linséverskridande trafik 4r frimst Umed och
Skellefted. Den dstvistliga busstrafiken finns ocksa inom varje lin frin
kust till inland/fjilltrakterna med samtliga stider vid kusten som malorter.

Regionala férbindelser

Regionala bussforbindelser ir de som trafikerar mer 4n en kommun inom
ett lin. Dessa bussférbindelser bildar inom varje lin ett stomnit for 1ing-
viga trafik. I detta stomnit ingdr den tidigare beskrivna kusttrafiken, de
ostvistliga forbindelserna och den nord-sydliga inlandstrafiken. I Norrbot-
ten finns dven en inomregional tdgtrafik Kiruna — Luled som pd grund av
avstdnden betraktas som interregional och upphandlas av staten genom

Rikstrafiken.

2. Forutsattningar for resecentra

Dessa forbindelser fyller ménga behov for resenirerna:
* Arbetsresor

* Tjinsteresor

* Resor till skolor

* Resor till sjukhus

* Besoksresor

* Inképsresor

* Bytesresor till interregionala tdg, flyg och bussar

Busstrafikens betydelse som matartrafik till tdgen och ldngviga resor kom-
mer att 6ka markant med de nya banorna. Ovriga bussresor har kvar sin
betydelse med andra malpunkter 4n resecentrum. Trafikens utformning
och resecentrums placering behdver kunna tillgodose att dven de resor som
inte gér till/frin resecentrum skall kunna tillgodoses pd ett smidigt sitt.

Lokala férbindelser

Kommunens 6vriga orter och landsbygds knyts till kommuncentrum med
lokala forbindelser. Den trafiken kan besta av relativt turtit forortstrafik,
vanlig busstrafik som ir godsbirande och trafik med mindre fordon, t ex
taxi. Lokaltrafikens uppgifter dr desamma som for den regionala trafiken
men inom kommunen. Denna trafiken har utéver dagens uppgifter be-
tydelse som matartrafik till Norrbotniabanan. De lokala bussresorna till
arbete, skola, sjukhusvird och centrumresor ir trafikens viktigaste uppgif-
ter, vilket innebir att resecentrum behéver lokaliseras och utformas sa att
dessa resor inte forsvéras.

Tatortsbusstrafik

Titortsbusstrafik dr en relativt turtit trafik inom stiderna med samma
uppgifter som lokal trafik. Resorna inom det egna omrédet r innu

mer betonade. Norrbotniabanan kommer att innebira att betydligt

fler bytesresor kommer att goras dn idag. Planeringen behover klara
bytesresorna till resecentrum utan att férsimra for andra resenirer.
Detta stiller sirskilda krav pé resecentrums lokalisering och utformning.
Samtliga titortslinjer bor passera resecentrum utan omvig for dvriga
resendrer. Att behéva byta mellan tva titortslinjer for att nd resecentrum
gor att reseuppoffringen blir for stor.
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2. Forutsattningar for resecentra

Bussens funktioner till cenfrum och i
resecentrum
Avstigningshallplatsen vid resecentrum bér ligga s3 att

resenirerna pd ett naturligt och enkelt sitt kan ni rese-
centrums 6vriga funktioner och ortens olika malpunk-

ter. Ovriga krav som stills pa en avstigningshallplats ir:

* Den skall ligga inom resecentrum lings bussens
korvig.

Det skall finnas plats for att himta bagage frén bida
sidor av bussen (giller ¢j titortsbussar eller lokalbus-
sar).

* Andra bussar skall kunna passera p3 ett sikert sitt.

Det har betydelse ifall resecentrum ir en hallplats pd
linjen nir gods lossas eller lastas eller en @ndhallplats.
Vid en linjehallplats behdver lossning och ev last-
ning av gods ske med passagerare i bussen. Det mest
fordelakriga 4r att bussen stdr pé sin avgingshallplats
nir detta sker. Kvarvarande passagerare behover ges
méjlighet att rora sig utanfor bussen pa plattformen
och in till resecentrum. For att klara detta behdver
godset kunna transporteras smidigt mellan buss och
magasin.

Vid dndhéllplatsen behdver bussen kunna kéras di-
reke for avstigning till godslastningsplatsen och dir-
efter vidare till en avgdngshallplats eller uppstillning.

Ett godsmagasin kan ligga utanfor resecentrum

ifall alla bussar har sin slut- eller startpunke i orten.
Godslastningen kan klaras av fore eller efter resenirs-
utbytet.

Parkering av bussar sker normalt vid nista avgangs-
héllplats, om det finns tillrickligt med avgdngshill-
platser. Ricker inte hallplatserna for detta dindamél
behéver sirskilda uppstillningsplatser tillskapas i
direkt anslutning till terminalen. Dessa skall vara
liitta att nd och med korta inbérdes avstdnd. Behov
av “langtidsparkering” av bussar (lingre in 0,5 - 1
timme) finns. Sddan uppstillning kan vara utanfér
terminalomridet, men pd kort gdngavstind frin
personallokalerna.
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Ve
Bussens alternativa kérvagar inom
resecentrum

Beroende av resecentrums utformning, bussens nista

uppgift och om bussen skall lasta gods eller ¢j finns
olika alternativ f6r bussens rorelser inom resecentrum:

Hallplatser
pastigning

Godslastning I’\
Avstigning

Buss ut ur resecentrum Buss till resecentrum

e Bussen l&mnar avstigande passagerare pd sar-
skild avstigningshallplats.

¢ Bussen skall strax forsatta vidare och aker darfor
direkt till avgangshallplatsen.

e Gods lossas och lastas i bussen vid avgdangshdll-
platsen fran karra eller truck.

e Bussen avgar.

Hallplatser
av- och pastigning

A
Godslastning E
M

Buss ut ur resecentrum Buss till resecentrum

¢ Resecentrum har ingen sdrskild avstigningshall-
plats. Bussen kor direkt till avgangshdliplatsen

* Eftersom bussen strax skall fortsatta lossas och
lastas gods vid hdllplatsen fran kérra eller truck

¢ Bussen avgadr

A

Hallplatser
pastigning

Gods

Godslastning

Avstigning

'Y Buss ut ur resecentrum  Buss till resecentrumT
Samtliga passagerare stiger av pd den sarskilda
avstigningshallplatsen.

Bussen kor fill godsmagasinet for att lossa och
lasta gods.

Bussen kdrs pd bussplanen frdn godsmagasinet fill
avgdngshdllplatsen.
Bussen avgar

Hallplatser
av- och pastigning

Godslastning

Y Buss ut ur resecentrum Buss till resecentrum

Bussen kor fram till en av hdllplatserna och passa-
gerarna stiger av.

Bussen kor till godsmagasinet fér att lossa och
lasta gods

Fréin godsmagasinet kér bussen tillbaks till hall-
platsen fér pdstigning av resande.

Bussen avgar.

Hallplatser
pastigning
=)
(=
—
Gods )g P
s
N [

Godslastning

Avstigning

'Y Buss ut ur resecentrum  Buss till resecentrum

Passagerarna stiger av vid avstigningshdllplatsen
Bussen kér fram till godsmagasinet och lossar
gods

Bussen har ingen uppgift direkt utan kérs fill
avsedd parkeringsplats i anslutning fill eller inom
resecentrum.

Infér ndsta tur kors bussen fram till godsmagasinet
for lastning.

Frdn godsmagasinet kér bussen fram fill avgangs-
hallplatsen

Bussen avgar.




3. Resandeprognos

3. Resprognos 3.2 Restider 3.3 Prognos

. Restiderna mellan den norra kustjirnvigens stationsorter blir avsevirt kor-  Det valda scenariot forutsitter:
3.1 Trafikeri ng tare 4n idag och kommer att medge dramatiskt forbittrade forutsiteningar ¢ Turutbud enlige figur 3.1
Trafikeringsscenariot i figur 3.1 innefactar full utbyged Norrbotniabana for dfghg. arF)ets— th utblldnmgspendlmg. Detta dr mycket angeliget for Restldema i prognosen ir ett genomsnitt mellan restiderna for interre-
llan Umes och H da. via Bod. den langsiktiga regionala funktionen. gionala resp regionala tdg.
metian Umea och Haparanda, via boden. * Kustnira strickning, befintlig strickning Boden-Kalix, ny strickning

I figur 3:3 redovisas majliga restider for en fullt utbyggt kustjarnvig.
Restiderna beriknas halveras och medf6r att rimliga dagpendlingsrestider
méjliggdrs mellan orter som ligger upp till 15 mil frin varandra. Med in-
terregionala snabbtdg med firre stationsuppehéll och hégre hastigheter blir
restiderna ytterligare forkortade.

Kalix-Haparanda.

* Prognosen innefattar dven vissa resor i Norrbotniabanestriket som inte
genereras i striket, t ex Stockholm-Umed. Resande som genereras av det
forbittrade turutbudet beaktas.

Strickorna Haparanda/Kiruna-Lule antas trafikeras med regionaltig.
Luled-Ume3 antas trafikeras av bide regionaltig och interregionala snabb-
tdg. I detta scenario trafikeras Luled-Sundsvall med 6 dubbelturer (dt) och
Lule-Stockholm med 4 dt .

OKiruna I figur 3:4 redovisas mojliga restider pé ling sikt med interregionala Haparanda och Kalix kommuner

snabbrég och med fullt utbyggd kustjarnvig. Haparanda och Kalix fir med Norrbotniabanan avsevirt férbittrade res-

médjligheter till andra orter lings Norrlandskusten. Boden och Sunderbyn
nds inom rimliga pendlingsrestider. Restiden fran Kalix till Luled understi-

) Géllivare ger en timme, vilket dven det forbittrar mojligheterna till arbetspendling.

Merparten av Haparandas resande bedoms ske till/fran Kalix, Boden och

Sunderbyn, LT'U, Luled C och Kallax flygplats blir en viktig malpunke.
(OHaparanda
Murjek narvik® 160
. Kal iX Kiruna
Narvik ®.

Gallivare 124

Boden nderbyn

\ Luled U
4 dt Kiruna-Umea (Reg)

3 dt Haparanda-Umead (Reg) 2
3 dt Boden-Pites (Reg) Lulea C

o e kirna &
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°
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)
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L7 4 Idag 2010 med 2030 med
imra . . .
Sundsvall v Botniabanan hela kustjarnvagen
Sundsvall C utbyggd utbyggd
Figur 3:1. Trafikering enlig prognos Figur 3:2. Restider idag. Figur 3:3. Restider med utbyggd Figur 3:4. Restider med fullt ut-
Restidsproportionella avsténd mellan orfer BOTHIGbE}hO. Restidsproportionella byg_gd kusncrnvog.oReshdspro-
ortsavstand. portionella ortsavstédnd.
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3. Resandeprognos

Bodens kommun

Bodens omland forstoras avsevirt nir Pited, Haparanda och
Kalix nds inom en timmes restid. Bodens viktigaste pendlings-
utbyte bedéms bli med Luled, Sunderbyn, Kalix, och Hapar-
anda. Pendlingsutbyte kommer 4ven att ske med Pited.

Luled kommun

Luled ir i lika hog grad en in- som utpendlingsort. Med Norr-
botniabanan blir restiden Skelleftei-Luled under 55 minuter,
vilket ger attraktiv pendlingsrestid. Aven samspelet med Pited
okar avseviirt. Luled storsta in- och utpendlingsorterna bedéms
bli Pited och Boden, féljt av Skellefted och Umea. Luled C ir
en stdrre malpunke 4n Notviken/Luled Universitet, p g a storre
koncentration av befolkning och arbetsplatser.

Pited kommun

Pited fir dramatiske forbitcrade samspelsméjligheter med
orterna i striket. Sunderbyn, vars viktiga arbetsplats sjukhuset,
nds frin Pited med restid under 40 minuter. Luled Tekniska
Universitet nds p4 dnnu kortare tid. Inom ca en timmes restid
nds orter frin Boden i norr till Robertsfors i séder. Umed nés
pd under 1,5 timme.

Den forbittrade tillgingligheten till stora arbets- och studie-
marknader framgér av att utpendlingen bedéms bli hogre dn
inpendlingen.

Skellefte&d kommun

Skellefted bedoms f3 kraftigt Skat samspel med &vriga orter

i striket. Tillgiingligheten till Luled, Pited, Robertsfors och
Umesd forbittras avsevirt. Pendlingsutbytet med Umea blir
storst foljt av Pited och Luled. Aven resander till/frin Roberts-
fors bedoms oka.

Med regionaltigstation i Ursviken/Skelleftehamn bedéms
resandet bli ungefir det dubbla jimf6rt med Bured. Orsaken ir
att Ursviken/Skelleftehamn har stérre omlandsbefolkning, fler
tillgingliga arbetsplatser.

Stationsuppehdll i Byske medfor attraktiva restider bade till
Skellefted och Pited. Restiden till Luled forkortas betydligt,
vilket ger goda pendlingsméjligheter till ett kompletterande
utbud av arbetsplatser och hogre utbildning.

Kége har redan idag kort restid med buss och bil lings E4.
Med en regionaltdgstation forkortas restiden ytterligare och
utbytet kommer att 6ka sirskilt med Pited, Luled och Umed.

Ett stationsuppehall i Bured ger forkortade restider. Resandet
till Skellefted ckar. Aven resandet till Umes fir stor betydelse.
Utpendlingen frén Bured bedéms bli nistan lika hog till Umed
som till Skellefted.
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Med en regionaltdgstation i Burtrisk bedoms resandet vara
av samma storleksordning som resandet till/frin Robertsfors.
Orterna ir relative likartade betriffande befolkningstal (till-
ginglig befolkning inom stationsomlandet) samt avstdnd och
restider till storre stad (Skellefted resp Umes).

Robertsfors kommun

Robertsfors omland forstoras avsevirt med en regionaltdgsta-
tion i Robertsfors. Umed nds inom mycket attraktiv restid och
orter upp till Pited nds inom ca en timmes restid. Huvuddelen
in- och utpendling sker dven fortsittningsvis till Umed, men
Skellefted dkar i betydelse som pendlingsort.

Umed kommun

Sivar har redan idag tita bussforbindelser med relativt rimliga
restider till Umed. En regionaltdgstation i Sivar skulle minska
restiden till Umea och sirskilt till Skellefted avsevirt. Ume3 ir
den fortsatt stdrsta malpunkten, men Skellefted okar ocksd i
betydelse.

Umea ir fortsatt mycket viktig inpendlingsort. Skellefted
bedoms bli den storsta inpendlingsorten, foljt av Ornskoldsvik
och Pited. Utpendlingen frén Umed bedoms i forsta hand ske
till Skellefted, foljc av Ornskoldsvik, Luled, Robertsfors och
Pitea.
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Resor per dag fran/till stationerna i strdket
Fran Till Summa

Haparanda 580 210 790
Kalix 360 440 800
Boden 820 700 1520
Sunderbyn 160 960 1120
Luled U 710 630 1340
Luled C 1680 1440 3120
Pited 1930 1390 3320
Byske 180 170 350
Kage 150 60 210
Skellefted C 1550 1580 3130
Bured 220 130 350
Robertsfors 430 310 740
Savar 330 230 560
Umed C 1300 2150 3450
Umed O 1390 2160 3550

)

Vdsterbottens /q

/Antal resor enligt prognos )

@ 4000 resor

2000 resor
Tillreseort

1000 resor
500 resor
Franreseort

Figur 3:5. Resor fill/fréin studerade stationsorter (enlig AF-
Infraplans prognos). Prognossiffrorna avser ca 5 &r efter
trafikstart och omfattar saledes viss verksamhetsmognad.
Antalet resor kan éka betydligt om miljdkraven dkar kraftigt.

Den prognosberdkning som gjorts omfattar inte Burtrésk
och Ursviken/Skelleftehamn. Istallet har en jadmférelse gjorts
mellan Burtrdsk och Robertsfors samt mellan Ursviken/Skel-
leftehamn och Bured for att erhdlla en relevant beddm-
ning av resandet.
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== Strackning i prognos
(versiktligt)

Alternativ dragning
(6versiktligt)

Figuf 3:6. KorTo‘ med a

ntalet resor langs Norrbotniabanan (enligt AF-Infraplans prognos).
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