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Bilaga 2 resecenter och stadsutveckling 

1.1. Inledande OH- Bilder vid seminarium/ 
workshop i Piteå den 31 mars 2009 

 

 
Bild 1 

 
Bild 2 

 
Bild 3 
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1.2. Minnesanteckningar från seminariet den 31 
mars 2009 

 
Tid:  Tisdag 31 mars kl 9:30-16:30 
 
Plats:  Nolia City Konferens, Piteå 
 
Deltagare:  Lars Hedqvist, Skellefteå kommun 
  Sture Eriksson, Skellefteå kommun 
  Per-Håkan Westin, WRM 
  Malvina Lilja, Railize  
  Martin Sandberg, Railize 
  Anders Bylund, Luleå kommun 
  Helena Röckner, Piteå kommun 
  Patrik Wallgren, Piteå kommun 
  Ulf Hedman, Piteå kommun 
  Gusten Granström, NBB AB 
   Lars Nilsson, Länstrafiken i Norrbotten 
  Leif Aker, Jernhusen 
  Florian Steiner, Piteå kommun 
  Annika Kieri, Banverket 
  Isabella Forsgren, Umeå kommun 
  Åsa Vikström, Norrbotniabanegruppen 
  Urban Eriksson, Banverket 
  
Per-Håkan Westin inleder mötet med en kort presentation 
över uppdraget och syftet med dagens workshop.  
 

Urban Eriksson från Banverket  
Norrbotniabanan är skjuten utanför framtidsplanen 2021. 
Den skulle kunna bli aktuellt igen med en samfinansiering. 
 
Status 
Två sträckor längs Norrbotniabanan har järnvägsutredning 
ännu inte startats.  
Dessa sträckor är Umeå – Robertsfors och Piteå (Bonäset) – 
Luleå  
 

När man startar järnvägsutredningarna tar det ca 2-2,5 år 
innan de är klara. Den sammanlagda kostnaden för dessa 
sträckor är 35 miljoner. 
 
Resande 
Banverkets prognos över antal resande ligger på ca 5000 
resande/dygn vilket innebär omkring 1,5 miljoner/år. 
Banverket räknar med ca 50-60 tåg per dygn varav ca 40 är 
persontåg på Norrbotniabanan. Hastigheten kommer att 
ligga på samma som Botniabanan kommer att ha dvs. 
250km/h samt kommer att vara anpassad för både gods och 
persontrafik.  
 
Ekonomiska förutsättningar 
Resecentrerna kan få ca 50% av kostnaden för vissa bitar i 
stadsbidrag. Det gäller delar som har med resandet att göra 
så som exempelvis terminaler och väntehallar. Ansökan för 
att få bidrag måste vara relativt detaljerad. 
 
Några exempel på stationer visas. 
 
Gusten Granström från Norrbotniabanan AB 
pressenterar bolaget och projektet 
En förutsättning för att gå vidare till en järnvägsplan är att 
alla järnvägsutredningar för sträckningen måste vara klara 
och att det finns en finansieringsplan. 
Det måste finnas en affärsplan för att Näringsdepartementet 
ska behandla ärendet. En affärsmodell som inkluderar 
finansiering för både investeringskostnaderna och 
driftkostnaderna måste skapas för att öka projektets 
trovärdighet.  
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Leif Aker från Jernhusen: 
Jernhusen fungerar som ett kompetenscentrum då det 
kommer till att planera, bygga och driva resecentrum. 
Företaget är statligt ägt men driver resecentrumen på 
kommersiell basis. De arbetar med ett samarbetsavtal 
mellan Banverket och aktuell kommun. Jernhusen äger 
antingen stationsmarken själva alternativt svarar för driften 
av resecentret.  
 
Banverket står för byggandet av järnvägsinfrastrukturen, 
spår och plattformar. 
 
Leif Aker pressenterar lite exempel på hur man bygger ett 
resecentrum samt vilka funktioner som ska finnas där. Olika 
servicenivåer behövs beroende på stationens vilken kategori 
som stationen tillhör. Olika städer har kategoriserats från 1-
4 beroende på stationens läge och behov. 
 
Umeå Centrum resecentrum pressenteras. Jernhusen äger 
marken. 
 
Resecentret är viktigt eftersom det är ett kännetecken för 
staden. 
 

 
Figur 1. Servicenivå på resecentret beroende på vilken kategori 
stationen tillhör. 
 
Umeå kommun 
Botniabanans vision var att Järnvägen skulle ha minst lika 
bra konkurrensfördelar som bil och buss.  
 
Resecentrumprojekten längs Botniabanan har beviljats 50% 
statsbidrag på bidragsberättigade delar. Det har därtill 
funnits möjligheta att söka bidrag från EU mål 1 och 2 i 
samband med resecenterbyggande. Banverket har dock 
hittills reducerat statsbidragen med motsvarande belopp.  
 
Några små stationer presenteras.  
 Vid station Nordmaling har E4:an flyttats västerut för 
att järnvägen ska komma så nära samhället som möjligt.  
 Vid Hörnefors har Botniabana en stäckning genom 
samhället och stationen kommer att vara belägen på en ca 
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340m lång bro. Det planeras en kiosk med biljettförsäljning 
i resecentrumbyggnaden. Detta resecenter beräknas kosta 
drygt 20 miljoner kr. Under de senaste två åren har 
kommunen uppmärksammat att det skett en större efterfråga 
på tomt- och industrimark i området. Kan detta bero på 
planerad järnvägsstation? Kommunen förväntar att 
stationen kommer att ha ca 150 resenärer per dygn. 
 Det kommer att finnas möjlighet att bygga en hållplats 
vid Sörmjöle i framtiden. 
 

 
Figur 2. Bild över hur Umeå Östra station kan komma att se ut när den 
är byggd. 
 
Resecenter Umeå Östra – kommer att bli det största 
resecentret längs Botniabanan. Kommunen räknar med att 
ca 55% av Umeås totalt 6000 resenärer/dygn kommer att 
resa till/från Umeå Östra. Umeå C kommer att ha de övriga 
45% av dagliga resenärerna. Området kring Umeå Östra 
förväntas utvecklas mycket. Resecentret kommer att ligga 

mitt framför huvudentrén till Sjukhuset. Det kommer att 
byggas ca 240 bilparkeringar och 750 cykelparkeringar i 
samband med stationen. Man räknar med att omkring 70% 
kommer att cykla eller gå till/från stationen. 
Investeringskostnaden för stationen blir ca 170 miljoner. 
Det kommer att finnas utrymme för cafe/kioskverksamhet i 
resecentret. Stationen väntas vara klar hösten 2010.  
 
Umeå C – Ingår inte i Botniabanan.  
 
Diskussion efter presentationen: Viktigt att tänka på 
inför Norrbotniabanan: 
 Driftfrågorna kring resecentret. Hur klara av driften? 
Med flera verksamheter i samband med resecentret kan fler 
dela på driftkostnaderna.  
 Nätverk mellan kommunerna. Bra om kommunerna 
stöttar varandra och arbetar tillsammans mot/med 
Banverket. För Botniabanan representerade Botnibane-
gruppen kommunernas intresse i byggandet och planeringen 
av järnvägen. Bolaget Botniabanan AB har under byggtiden 
utgjort både med och motpart till kommunerna. 
 Om stationsavgifterna blir för höga kanske inte 
operatörerna väljer att stanna vid stationerna. Dessutom 
kommer dessa avgifter att drabba resenärerna och i sin tur 
kommunen igen. 
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Skellefteå kommun 
Stationen planeras ligga i centrala Skellefteå och i 
anslutning med den nuvarande järnvägen. Bussterminalen 
ska ligga vid resecentret. Oklarheter finns om stationen ska 
vara i markhöjd eller nedsänkt ca 10 meter. 

 
Figur 3. Ett förslag från Nilsson & Sahlin över hur planen för 
resecentret i Skellefteå C kan se ut. 
 
Några små stationer pressenteras.  
 Byske – Det finns två alternativ hur järnvägskorridoren 
ska gå. Ett alternativ är närmast vattnet så kallat 
Havsbadsalternativ. Det finns en idé om att stationen ska 
ligga på en ca 350-400 meter lång bro. 
 Bureå – stationen kommer att ligga ca 1 km från 
centrum av staden.  
 
Jernhusen tipsar om att kommunen ska börja sätta in 
busstrafik som kan övergå till järnvägstrafik. 
 

Piteå kommun   
Banverket har en tanke på att dra järnvägskorridoren nära 
Piteå havsbad.  
 
Piteå har ett pappersbruk på ett centralt läge i staden vilket 
innebär en stor mängd lastbilstransporter till och från bruket 
genom staden på Timmerleden. Kommunen bedömer att om 
det inte byggs någon järnväg där kommer Timmerleden 
troligtvis i framtiden behöva byggas ut till en fyrfilig bilväg 
för att klara av alla leveranser till och från pappersbruket.  
 
Banverket och Piteå kommun är inte helt överens om var 
stationsläget ska vara lokaliserat i staden. Banverket vill ha 
plattformen på ett lite mer centralt läge längs vattnet vid 
Sörfjärden medan kommunen hellre placera stationen något 
väster om centrum. Detta dels för att bevara utsikten mot 
vattnet och för att det finns större möjligheter att bygga 
exempelvis parkeringsplatser vid stationen i det mer 
västliga läget. Kommunen har som plan att flytta 
bussterminalen till resecentret.  
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Figur 4. Karta över centrala Piteå. Det röda området visar den plats 
där Piteå kommun vill ha sitt resecenter.  
 
Diskussion efter presentationen:  
Banverket framhåller att det är viktigt att kommun och 
Banverket är överens för att Näringsdepartementet ska ta 
tag i tillåtlighetsprövning för banan. Det uppkommer 
diskussioner om tidsaspekten. Man kommer fram till att det 
vore bra om kommunerna hade en gemensam ungefärlig 
tidplan för att synkronisera allting.  
 
Tillåtlighetsprövningen kan ta upp till 2 år. Ett förlag var att 
kommuner och Banverket ska vara överens för att ansöka 
om tillåtlighetsprövning år 2011. Kan kommunerna vara 
klara över sina planer till 2010? 
 
 
 
 
 
 

Luleå kommun 
Banverkets utredning startade senare i Luleå och med 
anledning av det har Luleå kommun inte kommit så pass 
långt i sin resecenterplanering. Det finns tre olika alternativ 
för järnvägsdragningar in till Luleå. Två av dessa har 
kommunen sedan tidigare haft med i sin översiktsplan. Se 
figur nedan. Ny översiktsplan ska vara klar 2011. 
 

 
Figur 5. Tre alternativ för järnvägsdragningar vid Luleå. 
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Hållplats Notvik – ingår inte i Norrbotniabanan utan är för 
närvarande under byggnation. Det kommer att bli en enkel 
station och inte med något resecenter. 
 
Resecentra Kallax Airport – Kommunen föredrar 
Hamnholmsalternativet som går förbi Kallax flygplats. 
Stationen ska ha ett resecenter som samordnas med 
flygterminalbyggnaden och det ska finnas väderskyddad 
förbindelse från perrongen till flygstationen.  
 
Resecentra Luleå C – Läget för den nya stationen ska vara 
samma som den befintliga järnvägsstationen. Där ska ett 
resecentra lokaliseras som utformas för optimala 
utbytesmöjligheter mellan tåg, buss och/eller bil. 
Kommunen vill behålla stadskärnan där den är i dagsläget.  
 
Diskussion och kommentarer efter presentationen:  
 
Önskemål från kommunerna framkom om att Banverket ska 
precisera på vilken detaljnivå som kommunerna måste vara 
på inför tillåtlighetsprövningen.  
 
Synsättet hos Näringsdepartementet har ändrats sedan 
Botniabanan. En högre detaljnivå behövs numera. 
 
Det finns ett behov av fortsatta diskussioner kommunerna, 
Banverket och länstrafiken emellan. Det kan vara en idé att 
kommunerna träffas och utbyter gestaltningsfrågor och 
idéer mellan varandra samt för att skapa en gemensam 
tidsplan och målbild. Piteå kommun tar på sig att ordna med 
fler möten. 
 
 

Sammanfattningsvis: 
 Ambitionsnivåer för resecentrerna: Servicenivån på 

de olika stationerna beror mycket på placeringen i 
staden. Samtliga av de större stationerna Umeå, 
Skellefteå, Piteå och Luleå kommer att ligga centralt 
och bedöms av Per-Håkan Westin vara av 
Jernhusens kategori 3, det vill säga att resecentrena 
ska ha ett utbud som gör det trivsamt att vänta där.  

 Servicenivån för de mindre stationerna är lägre. Det 
bör i alla fall finnas väntrum inomhus på grund av 
väderförhållanden.  

 Viktigt att kommunerna tar fram en gemensam 
tidplan för planeringen av Norrbotniabanans 
resecenter. Representanterna från Piteå kommun tog 
på sig att ordna fler möten för att arbeta fram en 
tidsplan samt utbyta idéer. Detta för att sätta lite 
press på Banverket och politiker genom att 
framhålla en enighet i regionen och visa på att 
ambitionen för att arbeta vidare finns.  

 Jernhusens erbjudande att hjälpa till med råd och 
tips 

 
 
 
Anteckningarna är skriva av Malvina Lilja, Railize. 
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1.3. Presentation från Jernhusen den 31 mars 
2009 

 
Bild 1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
Bild 2 
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2. Exempel på mindre station - Hörnefors 

 
Bild 1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
Bild 2 
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