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1 Sammanfattning

Sundsvalls kommun, SCA och Trafikverket driver ett gemensamt projekt for att fa
till stdnd en effektiv jirnviigskoppling mellan Adalsbanan och Ortvikens pappers-
bruk. Projektet omfattar ocksa en ny kombiterminal, utbyggnad av befintlig hamn
i Tunadal, en jirnvégsanslutning till Tunadals sagverk och skapande av verksam-
hetsytor for magasin, tredjepartslogistik och industri om sammanlagt 6ver 40 ha.
Denna rapport behandlar jirnviigsdelen av projektet.

Nuvarande jirnvig mellan Adalsbanan och hamnen i Tunadal 4r ca 8 km, oelek-
trifierad och banan haller en lag standard samt har ett stort underhéllsbehov. Tag
mellan Sundsvall och Tunadal maste idag lokvéinda vid Timra station vilket innebér
ca 40 minuter extra per tag. For att slippa omviigen 6ver Timra station har ett tri-
angelspar mellan Adalsbanan och Tunadalsspéret i Maland foreslagits (Férstudie
(FS) Sundsvall - Hiarnosand, 2010-03-31).

Omradet Tunadal - Korsta - Ortviken &r sedan linge starkt priiglat av industri-
och logistikverksamheter men innehaller ocksa stadsnéra rekreationsomraden med
inslag av bade permanentboende och fritidsbebyggelse. 2009 antog kommunfull-
miktige en fordjupad 6versiktsplan f6r omradet som visar hur omradet ska kunna
utvecklas till ett transportcentrum med utbyggd hamn, kombiterminal och nya vig-
och jirnvigsanslutningar. Efter 6verklagande vann den férdjupade 6versiktsplanen
laga kraft i april 2010.

I den hér rapporten redovisas det utredningsarbete som skett efter Trafikverkets
forstudie och efter arbetet med kommunens férdjupning av 6versiktsplanen. Tri-
angelsparsanslutningen i Maland och upprustningen av Tunadalssparet har utretts
med fokus pa att klara kravet om en storsta lutning for jirnvigen pa 11 % mellan
Adalsbanan och Tunadalssparet. Flera alternativ har studerats och jimférts med
forslaget som presenterades i ovan nimnda foérstudie. Det mest fordelaktiga alter-
nativet har bedomts vara ”Alt. 3b bad + nord” (se sida 22) som innebir en fullstindig
triangel med bade ett nybyggt sydligt och ett nordligt triangelben i Maland. Detta
innebir att befintligt Tunadalsspar norr om Metso i Vistlandsdalen kan tas bort.
Alternativet ér kostnadsberéknat till 264 Mkr varav nybyggnad av triangelsparet ut-
gor hélften (132 Mkr) och upprustning av befintlig bana den andra hélften. Denna
rapport utgor underlag f6r Trafikverkets kommande planering och beslut av atgéird
i projektet.

Trafikverket tog den 1 april 2010 éver de verksamheter som tidigare fanns inom Banverket.
Samtidigt avvecklades banverket, Viigverket och SIKA. trafikverket ansvarar fér ldngsiktig
planering av transportsystemet for vdgtrafik, jarnvdgstrafik, sjéfart och luftfart. Trafikver-
ket ansvarar dven fér byggande samt drift och underhdll av statliga véigar och jérnvégar.



2 Projekt beskrivning

2.1 Bakgrund och syfte

Det overgripande syftet med projektet ir att skapa forutséttningar for tillviixt i det
lokala och regionala niringslivet genom att forse omradet Tunadal - Korsta - Ort-
viken med ett hogklassigt transportsystem och skapandet av ett intermodalt trans-
portcentrum. Detta sker genom en samlokalisering av hamn, kombiterminal och
transportintensiv industri som forses med effektiva anslutningar till angréinsade
infrastruktur.

Intermodalitet innebér att transporten av en godsenhet sker med utnyttjande av
flera transportslag. En hog grad av intermodalitet i transportsystemet innebér att en
storre méngd gods léttare kan flyttas 6ver fran lastbil till jirnvég eller fartyg vilket
innebir att godstransporterna kan ske pa ett effektivt sétt som ocksa dr langsiktigt
hallbart f6r miljon.

2.2 Tidigare utredningar och beslut

Under 2006 tog Banverket fram en idéstudie om lokalisering av ny rikskombitermi-
nal i Sundsvallsregionen. Rikskombiterminalen var avsedd att utgéra en link mellan
olika transportslag for att i viixande utstrickning 6verfoéra godstransporter fran vig
till jarnviig och fran vig till sjéfart. En hamn av riksintresse med goda kopplingar
till 6vergripande viig- och jarnvégsnit dr en forutsittning och Tunadalshamnen har
i det ssmmanhanget mycket goda férutsittningar. Tunadalshamnen har i en stat-
lig utredning foreslagits som en av tio strategiska hamnar i landet. Arbetet med att
utse rikskombiterminaler och strategiska hamnar har avstannat men for industrin
och utvecklingen av Sundsvalls hamn &r liget i Tunadal - Korsta fortfarande lika
intressant.

Mot bakgrund av ovan nimnda ir det fortsatta arbetet med realisering av en ny
Kombiterminal och en moderniserad transportkorridor med bade elektrifierad
jarnvég och intern transportled for tunga fordon av stor vikt f6r utvecklingen i re-
gionen och Sundsvalls kommun.

2.2.1 Fordjupning av 6versiktsplanen

Kommunstyrelsen gav kommunstyrelsekontoret den 4 december 2006 i uppdragit
att i samrad med stadsbyggnadskontoret och berorda intressenter utarbeta forslag
till fordjupad oversiktsplan for Tunadal-Korsta-Ortviken. Syftet med planen var
att visa hur omradet ska kunna utvecklas till ett transportcentrum med strategisk
hamn och kombiterminal. Den férdjupade 6versiktsplanen fér omradet antogs av
kommunfullmiktige den 26 oktober 2009 och vann laga kraft den 21 april 2010 efter
overklagande till bade Lénsritt och Kammarritt.



Férdjupad dversiktsplan (FOP) Tunadal-Korsta-Ortviken suses kemmun osoz1
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Figur 2.1. Plankarta férdjupad éversiktsplan fér Tunadal - Korsta - Ortviken.



2.2.2 Forstudie Sundsvall - Hirnésand

Forstudien Sundsvall — Harnosand, slutrapport 2010-03-31, studerar fyra utred-
ningsalternativ for strickan Sundsvall-Hiarngsand. Samtliga alternativ utgar fran
byggnation av ny bana och befintlig bana utnyttjas enbart pa de partier som ansluter
till industrier och hamnar. Samtliga utredningsalternativ gar i tunnel genom Birsta-
berget pa vistra sidan om E4.

3

!
/
i

1
i

Figur 2.2. Férstudiens utredningsalternativ pa stréickan Sundsvall - Timrd. Triangelspar Maland dr
markerat i lila.



Triangelspar Maland kan kopplas till samtliga utredningsalternativ genom att
befintlig bana behalls och anvénds. Utformningen av triangelsparet beskrivs i for-
studien med lutningar om ca 15 % och som det séigs ocksa att det &r mer &n vad som
normalt accepteras for godstrafik och att lutningsférhallandena bér studeras vidare
i kommande skede.

Fordelarna med ett nordligt ben nimns och ett sddant ryms inom det markerade
FS-omradet.

Det framgar av forstudien att utbyggnaden av Malandsspéret inte paverkar nagra
natur- eller friluftsintressen negativt, dock kan ett fatal fornlimningar komma att
paverkas.

FS-omradet for triangelsparet (lila) stricker sig at véster till jirnviigsbron 6ver
Timmervigen. Dir ansluter dock FS-omradet for ett av utredningsalternativen
(gron). Vilket innebér att hela strickan till fran Birsta motesstation dr markerad
som FS-omrade.

I den ekonomiska kalkylen om 258 Mkr ingar Malandsparet (2km) och upprust-
ning/elektrifiering av Tunadalssparet (ny kontaktledning, nytt spar med betongs-
liprar, nya véxlar och upprustning av banken). Byggkostnaden for Malandsparet och
elektrifiering av Tunadalsspéaret riknas som nyinvestering och utgor 117 Mkr. Reste-
rande 141 Mkr betraktas som reinvestering. I den samhéllsekonomiska kalkylen f6r
triangelsparet (ddr endast nyinvesteringen ingar) erhalls ett nettonuvérde pa +225
Mkr och en nettonuviirdeskvot pa 2,0 utan storre osékerheter.

Banverkets stillningstagande (2010-03-30)
Strickan Sundsvall - Hiarnosand ska drivas vidare i form av jirnvigsutredning déir
utredningsalternativen ”UA E4 (bla korridor)” och UA Nord (r6d) ska ligga till
grund {6r fortsatt planering

For triangelspar Maland samt upprustning av Tunadalssparet beslutar Trafikver-
ket att projektet ska drivas vidare i form av att jirnviigsplan med MKB upprittas
fér ”Triangelspar Maland” och ”Upprustning och elektrifiering av Tunadalssparet”.

Viktiga aspekter att beakta i det fortsatta arbetet:
*  Arkeologisk utredning i samrad med Lénsstyrelsen
*  Utformning av viigport och bank med héinsyn till landskapsbild
*  Minimera lutning och maximera kurvradier for jirnvéigen
* Fortsatt arbete ska ske i samrad med 6vrig samhallsplanering
*  Fordjupad studie av lutningsforhéllanden mellan Tunadalssparet och

Adalsbanan

2.2.3 Genomférandeavtal
Mellan Trafikverket, Lénsstyrelsen Visternorrland, SCA Forest Products AB och
Sundsvalls kommun har ett genomférande- och finansieringsavtal triffats som
innebir att parterna ska genomfora foljande atgérder:
* Ny sparanslutning mellan Adalsbanan och Tunadalsbanan via Maland
*  Upprustning och elektrifiering av Tunadalsbanan

* Ny kombiterminal som ansluts till Tunadalsbanan vid hamnomradesgrins

* Ny sparanslutning fran kombiterminalen till Ortvikens pappersbruk



* Ny sparanslutning fran Tunadalsbanan till Tunadalssagen

* Ny spardragning inom hamnomradet.

2.2.4 Lokaliseringsutredning

2007 genomférde Banverket studien “Fordjupad idéstudie - Lokalisering av kom-
biterminal i Sundsvallsregionen”, slutrapport 2007-05-04. I studien bedéms 8 po-
tentiella lokaliseringar av en kombiterminal utifran kriterier for planeringsforut-
sdttningar, geografiska forutsdttningar, riskhantering, kostnader for tillkommande
infrastruktur och for drift och underhdll samt ut-vecklingspotential.

Lokalisering i Fillan/Tunadal framstar som det totalt sett bista alternativet och
vérderas hogst pa omradena utrymme, tillgdnglighet, godsstruktur och transportslag
och utvecklingspotential.

Tabell 2.1. Utvirderingstabell fran "Férdjupad idéstudie - Lokalisering av kombiterminal i Sundsvallsregionen”, Banverket, slutrapport 2007-05-

04. Banverkets forslag till virdering av lokaliseringsalternativ fér kombiterminal.

TOVADALEN

KRITERIER LOKALISERINGSALTERNATIV
STAVREVIKEN SORAKER OSTRAND BIRSTA FILLAN

1. Utrymme

2. Intréng

3. Stérningar och
emissioner

STOCKVIK

4. Graden av
tillganglighet

5. Godsstruktur och
transportslag

6. Risker

7. Investeringsbehov

8. Utvecklingspotential

*Vid vérdering galler en tregradig skala; gront, gult och rott, dar gront &r bra och rott ar samst.
*Alternativ som innehar en r6d markering gar inte vidare till fortsatt utredning.

2.3 Projektmal

Projektets 6vergripande mal ér att skapa forutséttningar for en langsiktig och hall-
bar tillvéixt f6r det lokala och regionala niringslivet. Vidare &r ambitionen att de
satsningar som gors pa infrastrukturen i omradet ska leda till att ett intermodalt
transportcentrum vixer fram som pa sikt ska komma att spela en viktig roll som
central nod i det internationella godstransportsystemet.

2.4 Avgransning

2.4.1 Geografisk avgransning

Det geografiska omradet inom vilket fysiska atgéirder planeras utgors av omradet
kring jirnvigen Maland - Ortviken i kartan nedan.

Det geografiska omradet som pa nagot sétt kan komma att paverkas av projektet
ir dock avsevért storre.
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infrastruktur, saviil befintlig som framtida, som dr av betydelse fér projketet.



2.4.2 Grinser inom omradet

Kartan nedan ingar i det genomférandeavtal som &r tecknat mellan Trafikverket,
Sundsvalls kommun och SCA. I avtalet beskrivs de interna grinsdragningarna som
delar in jirnvéigsanliggningen i respektive intressents geografiska ansvarsomrade.
Strickan fran Adalsbanan fram till infarten till hamnen &r Trafikverkets ansvar,
fran denna punkt vidare till sydvéstra dnden av kombiterminalen dr kommunens
ansvarsomrade och fran kombiterminalen till sparets slut &r SCA:s ansvarsomrade.

/ B
BANDELAR MALAND - ORTVIKEN

\—

\

TUNADALSSPARET
—— BANVERKET
'H’! —
L]

TERMIMALSPAR
SUNDSYALLS KOMMUN

TERMINALDMRADE

Figur 2.4. Overldmningspunkter som ingdr i genomforandeavtalet mellan SCA, Sundsvalls kommun
och Trafikverket.
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2.4.3 Avgrinsningar for detta dokument

Denna rapport avser Trafikverkets ansvarsomrade enligt genomférandeavtalet, se
karta pa féregaende sida. Trafikverkets ansvarsomrade dr jirnvigskopplingen mel-
lan Adalsbanan i norr fram till 6verlimningspunkten vid infart till Tunadalshamnen
i soder, se karta féregaende sida. Rapporten &r en férdjupning av forstudien Sunds-
vall - Héarnosand, slutrapport 2010-03-31 dér triangelspar Maland ingick.

2.5 Planerings- och projekteringsprocessen

Detta projekt spinner 6ver savil statlig jirnvig- och vigplanering som kommunal
planering och industrins produktionsplanering. Nedan beskrivs de formella stegen
i statlig och kommunal planering.

2.5.1 Trafikverkets planering

Enligt lagen om byggande av jirnvig ska, om olika alternativ &r tinkbara och om
projektet kan antas medféra betydande miljépaverkan, planeringsprocessen om-
fatta tre utredningsskeden - férstudie, jarnvigsutredning och jarnvigsplan.

Forstudie

Forstudien dr det forsta formella steget i Trafikverkets planeringsprocess. Den
dr oversiktlig och ska klarldgga forutséttningarna for den fortsatta planeringen. I
forstudieskedet dr de allménna intressena i fokus och om det ska klargéras om det
finns ett samhéllsbehov av projektet. I férstudiearbetet identifieras och analyseras
brister och mojligheter for att hitta tinkbara 16sningar och idéer som inte bedoms
genomf6rbara sorteras bort. Om Trafikverket inte kan vilja ett alternativ efter for-
studien och/eller om projektet ska tillatlighetsprovas av regeringen, genomfors en
jarnvigsutredning. I annat fall kan projektet drivas vidare i en jarnvégsplan.

Detta projekt ingar som en del i FS Sundsvall - Hérnosand (slutrapport 2010-
03-30). Banverkets beslutar i stillningstagandet att jirnvégsutredning ska upprét-
tas for Striickan Sundsvall - Hirnosand medan jirnvigsplan med tillh6rande MKB
direkt kan uppriittas fér Triangelspar Maland samt upprustning och elektrifiering
av Tunadalssparet.

Nista formella steg fér detta projekt dr saledes jirnvigsplan.

Jarnvdgsutredning
Jiarnvégsutredningen &r det andra formella steget i Trafikverkets planeringspro-
cess. I arbetet med jirnvigsutredningen prévas, analyseras och utvirderas de ge-
nomférbara lgsningarna med syfte att ta fram underlag for Trafikverkets beslut om
val av 16sning. Till jirnvégsutredningen hor en miljékonsekvensbeskrivning (MKB)
som ska vara godkénd av linsstyrelsen.

Med jarnvigsutredningen som underlag tas beslut om vilket om vilket alternativ
som ska ligga till grund fér uppréttande av jairnvégsplan.

Jarnvagsplan
1 Jirnvégsplanen preciseras mer detaljerat utformningen och detaljlokaliseringen
av den valda jarnvégsstrickningen. I Jirnvégsplanen klargors vilken mark som per-
manent behover tas i ansprak for jarnviigen och vilken mark som tillfilligt maste
nyttjas under bygget. Jirnvigsplanen ska innehalla en av lidnsstyrelsen godkéind
MKB. Samrad halls med sakégare som finns med i fastighetsférteckningen, kom-
muner, ldnsstyrelser och 6vriga myndigheter och andra som kan ha vésentligt in-
tresse i saken.

Det ér Trafikverkets avsikt att paborja arbetet med Jarnvégsplan {6r Triangelspar
Maland samt upprustning och elektrifiering av Tunadalssparet under hosten/vin-
tern 2011/2012.



Systemhandling
Systemhandling dr det dokument som specificerar de tekniksystem som banan ska
byggas med for att uppfylla alla tekniska och trafikméssiga krav.

Bygghandling
Bygghandlingen styr byggprocessen och i denna redovisas detaljprojekteringen av
anléggningen.
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3 Befintliga férhallanden

3.1 Befintliga verksamheter
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Figur 3.1. Befintliga verksamheter.



3.2 Tunadalssparet

Det oelektrifierade industrisparet Tunadalssparet férbinder Tunadalshamnen med
Adalsbanan (Befintlig jirnvig mellan Sundsvall och Langsele, via Hirndsand). An-
slutning till Adalsbanan sker i Skénvik och sddergiende trafik méste lokviinda pa
Timra station da en sydlig anslutning till huvudbanan saknas. Banan &r drygt 8 km.

“qTﬁnadaIs‘pérg;t_

B e

Mittbanan

g

Y Ankarsvik

A}
\

m\Ostkustbq‘nan

N\
\

e 2 S 4 T + LANTMATERIET, JUNI 2010

Figur 3.3. Kartan visar jdrnvdgsndtet med férhdllandet till Tunadalsparet.
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Regionens jirnvigsniit bestidr av Adalsbanan, féljt av Botniabanan norrut till
Umea. Ostkustbanan gar lings kusten s6derut via Gévle och Uppsala till Stockholm.
Mittbanan gér i dst-vistlig riktning mellan Sundsvall och Trondheim via Ange och

Ostersund.

3.2.1 Kapacitet och trafikering Tunadalssparet

Trafikméngden pa Tunadalssparet ir i dag normalt ca 6 tag per dygn (3 inkom-
mande och 3 avgaende). Taglingden &r i normalfallet ca 200 meter. Den framtida
trafiken pa banan har antagits till 22 tag per dygn, 11 ankommande och 11 avgaende.
14 tag antas trafikera den sGdra triangeln medan 8 tag trafikerar at norr, se tabell 3.1.
Tagen fordelar sig pa respektive industri enligt tabell 3.2. Tagens lingd kommer att
variera men anliggningarna dimensioneras for taglingd 750 meter.

Tabell 3.1. Nuvrande och framtida trafikering.

Bandel Nuvarande | Framtida
trafikering trafikering

Tunadalssparet séder om | 6 tag/dygn | 22 tag/dygn

Maland
Tunadalssparet Norr om | 6 tag/dygn | 8 tag/dygn*
Maland
Sédra triangelsparet - 14 tag/dygn
Norra triangelsparet - 8 tag/dygn*

*Om norra triangelspdret byggs upphdr trafiken pa Tunadalssparet norr om Maland helt.

Tabell 3.2. Framtida trafikerning férdelat pa repektive industri.

Industri Antal tag
SCA Ortviken 2 tag/dygn
Kombiterminal 4 tag/dygn

SEAB Korstaverket 1tag/dygn

Tunadalshamnen 2 tag/dygn

SCA Tunadals sagverk | 2 tag/dygn

Kapacitetsanalys

En kapacitetsanalys med ovanstaende trafikering har genomforts i RailSys som &r
ett simuleringsprogram for tagtrafik. Analysen visar att det inte kommer att uppsta
kapacitetsbrist pa Tunadalssparet med en dygnstrafikering pa 22 tag. Inga tagméten
pé banan kommer att behévas. Problem uppstar dock vid anslutningen till Adalsba-
nan dér det i och med den framtida trafikeringen blir svart att hitta tagligen. Om
verksamheterna kan vara flexibla med ankomst- och avgangstider kommer det dock
att finnas mojliga taglidgen att vilja.

For att studera kinsligheten har ett trafikscenario med 36 tag per dygn analyse-
rats och resultatet for sjélva Tunadalssparet dr det samma, trafikeringen gar att ut-
fora utan tagméten. Det blir dock dnnu svarare att hitta tigligen pa Adalsbanan och
verksamheterna maste i hog grad anpassa sig efter 6vrig trafik.

Kapacitet och trafikering pa Adalsbanan

Kapacitetsutnyttjandet pa Adalsbanan beskrivs i tabell 3.3. Den kraftiga 6kningen
hirrér frin 6ppnandet av Botniabanan och nya Adalsbanan vid arsskiftet 2011/2012.
Da kapacitetsutnyttjandet 6verskrider 80 % innebér det att kapacitetsbrist rader



och att trafiksystemet dr mycket storningskénsligt.

Godstrafiken kommer ar 2020 att vara totalt 34 godstag per dag pa strickan
Sundsvall - Timra, inkluderat genomfartstrafik. Av dessa dr det 13 tdg som har de-
stination Timra och bland dessa finns tag fran och till Tunadalssparet.

Tabell 3.3. Kapacitetsutnyttjandet pé Adalsbanan.

Bandel Nuvarande Framtida
kapacitetsutnyttjande | kapacitetsutnyttjande

sundsvall-Timra 36 % 88 %

Timra Harnésand 22 % 72 %

3.3 Vagsystem

Johannedalsviigen utgor huvudstraket i omradet med en trafikmiingd pa ca 14 000
fordon per dygn. Johannedalsvigen &r kopplingen mellan industrier och hamn till
det regionala huvudvégniitet.
Det regionala huvudviignitet utgérs av europavigarna E4 som gar ldngs kusten i
nord-sydlig riktning och E14 i 6st-vistlig riktning mellan Sundsvall Och Trondheim.
Industrier och hamnen i omradet ér transportintensiv, ungefér 1000 tunga trans-
porter sker dagligen till och fran verksamheterna i omradet.

3.4 Sjofart
Tunadalshamnen ér en kommunal hamn med mdjlighet att ta emot fartyg med
djupgaende max 9-12 meter. Kaj for torrbulk ca 600 meter, Ro-Ro ramp samt en

mindre kaj fér lossning av propan. Arligen lastas och lossas ca 1,6 miljoner ton gods
férdelat pa ca 500 fartygsanlop (2008).

Tabell 3.4. Farttygsanlép Tunadalshamnen 2008.

Fartygstyp Antal anlép
2008

Torrlast 190

RoRo 234

Tank 13

Bulk 12

Kryssning 2

Container 45

Summa 496

3.5 Markanvindning

I Vistlandsdalen i norra delen av omradet dominerar jordbruksmark med inslag av
bostadsbebyggelse och industri. Langre soderut langs befintligt Tundalsspar okar
andelen industrimark. I omradet for den framtida logistikparken finns bade indu-
strimark och skogsmark och ett flertal permanent- och fritids-bostéder.
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3.5.1 Kommunala planer

Den 6vergripande markanvindningen beskrivs i den férdjupade over-siktsplanen
fér Tunadal-Korsta-Ortviken (se tidigare i dokumentet). I Gvrigt regleras markan-
vindningen av ett antal kommunala detaljplaner. De detaljplaner som kommer, el-
ler kan komma att behova éndras i projektet ér:

*  S$530 (Sundsbruk)

*  S$3603 (Maland)

*  DP 207 (Fillan)

*  DP 291 (Fillan reningsverket)

*  S3606 (Tunadalssagen)

* DP 312 (Korstabickskajen)

*  S3569 (Tunadalshamnen)

*  DP 313 (Korstaverket)

*  DP 259 (Imerys)

* DP 45 (gasolhamnen)

*  DP 250 (Ortvikens nya plan, éstra)

* DP 318 (Ortviken)

Varav de fem forsta paverkas, eller kan komma att paverkas av den statliga
jarnvigsanliggningen.

I vissa fall kan konflikten vara sa liten att det ror sig om en "mindre avvikelse”.
Da behovs ingen planiindring. En mindre avvikelse kan avse t.ex. industrispar inom
befintligt industriomrade som inte ber6r nagra viktiga planbestimmelser.

Om den planéindring som krévs ir av begréinsad betydelse eller saknar intresse
for allménheten kan enkelt planforfarande tillimpas. Processen &r da férenklad en-
ligt f6ljande:

1. SBN tar beslut om start.

2. Ettsamrad/underrittelse

3. Beslut om antagande av SBN
4. Antagande av KF

*Detta tar minst 4 manader, oftast 6-9 manader.

Nya detaljplaner kommer att behovas i vissa omraden som idag inte ir planlagda,
frimst f6r hamn och kombiterminal samt nya verksamhetsytor. Jirnvégen i sig be-
hover inte vara detaljplanelagd i sin helhet.



3.5.2 Riksintressen

Kap.3 Miljobalken innehaller bestimmelser om hushéllning med mark och vatten
och preciserar vissa slag av mark- och vattenomraden som &r av allmént intresse.
Riksintressen enligt 3 kapitlet ska skyddas mot atgérder som kan patagligt férsvara
niringarnas bedrivande, utvinning, tillkomsten eller utnyttjandet, motverka eller
skada deras virden.

*  Riksintresse for sjofarten giller for Tunadalshamnen, bade i Alnsundet och pa
land. Aven Ortviken r betecknat som riksintresse.

* Sundsvallsfjirden/Alndsundet &r av riksintresse for yrkesfisket. I det berérda
omradet regleras dock frimst att fiskodling inte ska bedrivas.

* Johannedalsvigen dr en riksintressant kommunikationsliank eftersom den
forbinder tva riksintressen, Tunadalshamnen och E4.

+  Adalsbanan, Ostkustbanan och Mittbanan #r jirnviigar av riksintresse.

Inga miljovirden av riksintresse finns i omradet.
3.6 Byggnadstekniska férutsattningar
3.6.1 Geotekniska forhallanden

Ingen geoteknisk markunders6kning har utférts inom ramen {6r projektet forutom
i mindre skala inne pa Ortvikens vedplan. Dock har en genomgang av gamla mark-
undersokningar gjorts. Den finns i sin helhet i rapporten ”Jvg Maland - Ortviken,
Arkivborrning, 6versiktlig geoteknisk bedémning, 2009-01-22”

Genom funnet och studerat arkivmaterial kan man identifiera fasta och 16sa om-
raden, samt fa viss vetskap om dess utbredning i yta och djup. Manga av arkivun-
dersokningarna &r dock gamla och det &r inte séikert att marken 6verensstimmer i
dagsliget pga. fyllnadsmassor mm.

For fortsatt projektering bér man ringa in fastmarksomradena och dess inne-
hall béttre samt identifiera svarigheter i de 16sa omradena genom att faststilla
egenskaper och fasthet i jordmaterialen genom kompletterande sonderingar. I
flera omraden bestar befintlig mark av gammal sjébotten med generellt daliga
stabilitetsférhallanden.

Med tanke pa omradets historia med industriell verksamhet 4r det sannolikt att
det pa flera hall féorekommer markfororeningar som maste saneras i samband med
kommande anliggningsarbeten.

3.6.2 Ledningar

Ortviken foérses med férskvatten via en 6verforingsledning fran Indalsilven. Led-
ningen ligger pa flera hall i konflikt med planerade anliggningar och maéste ledas
om.

Ett flertal kraftledningar, fjirrvirmeledningar och vattenledningar finns ocksa i
omradet.
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4 Funktionsanalys av transportsystemet

44 Tillganglighet
411 Befintlig jarnvag

Den befintliga jirnviigen mellan Timra station/Skénvik och Tunadalshamnen ir
alderstigen och &r kraftigt nedsliten med stort underhallsbehov. Banan saknar mo-
dernt signalsystem och elektrifiering. Banans birighet och sparstandard &r lag. An-
slutningen mot Adalsbanan sker idag i Skénvik. TAg som kommer frin ostkustbanan
eller har som destination ostkustbanan i sdéder eller mittbanan i vister maste i dag
gora sa kallad lokvindning i Timra station for att loket skall kunna dra taget ner till
Tunadalshamnen. Denna procedur &r bade tidskrivande och tillsammans med ba-
nans laga standard i 6vrigt innebér det att jirnvigskopplingen till Tunadalshamnen
haller mycket lag klass. I dagsléget hanteras som mest tagset med halv taglingd vid
terminalen i Tunadalshamnen, i manga fall dnnu kortare tag. Sammanséttning av
tag sker pa Timras eller Sundsvalls bangard.

4.2 Regional utveckling

Ett effektivt transportsystem &r av stor vikt for niringslivet och invénarna i regio-
nen, begrinsningar och brister i systemet innebér att utvecklingen himmas.

4.3 Transportsakerhet

Pa flera hall korsas Tunadalssparet av végar i plankorsningar utan bommar. Detta
innebir en hog olycksrisk jamfort med bomreglerade eller planskilda korsningar.
Tillsammans med de transport6kningar som férvéntas framover blir olycksrisken
oacceptabel.

4.4 Miljo

Den bristfilliga jarnvigsanslutningen innebér att merparten av land-transporterna
idag sker med lastbil pa det allméinna vignétet. Industrin i omradet planerar kraf-
tiga produktionsdkningar under den nirmaste framtiden och med dagens trans-
portsystem innebir det att lastbilstrafiken kommer att 6ka flerfaldigt och ddrmed
miljébelastningen bade lokalt och globalt.

En stor méngd farligt gods transporteras ocksa till och fran omradet ldngs det
allménna végnitet och en olycka skulle kunna fa alvarliga konsekvenser i de nérbe-
ligna bostadsomradena.



5 Nollalternativ

Nollalternativet dr ett jimforelsealternativ och beskriver situationen om inga av de
planerade atgidrderna genomfors. Industrin i omradet kommer dock fortfarande att
oka sin produktion, men inte i samma takt. Detta medf6r en orimlig belastning pa
befintligt transportsystem och en 6kad lastbilstrafik som inte dr langsiktigt hallbar.

Trafiken kommer att fortsétta pa Tunadalssparet och underhallsatgéirder for att
siikra driften kommer att utforas. Det 16pande underhallet pa jirnvéigsanldggning-
en bedéms dock bli omfattande sa att reinvesteringsatgéirder ir nédvéndiga for att
uppritthalla trafiken pa banan.

Befintlig kombiterminal blir kvar vid Sundvall central dir mojligheterna till ex-
pansion ir begridnsade.
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6 Forslag till atgarder

6.1 Planeringsforutsattningar, randvillkor

Utredningsarbetet som presenteras i denna rapport utgar fran ett antal pa féorhand
givna planeringsforutséttningar. Dessa forutséttningar eller randvillkor har stor be-
tydelse for hur férslagen nedan dr utformade och har varit, och kommer att vara
en stor utmaning i arbetet med projektet. De randvillkor som styr arbetet &r bland
annat:

* Jirnvigsanslutningen ska vara av hog klass for att ge en effektiv kommunikation
mellan Adalsbanan och befintliga och planerade verksamheter.

> Detta stiller i sin tur krav pa en hog standard pa framfoérallt plan- och
profilgeometrin pa framférallt triangelsparet genom Vistlandsdalen och pa
passagen runt Korstaberget mellan nuvarande hamn och kombiterminalen.

» Elektrifiering av jirnvigen lings hela striickan fram till Ortvikens vedplan.

> Detta paverkar logistiken i kombiterminalomradet genom att hoglyftande
containertruckar och andra fordon inte med litthet kan korsa
kontaktledningen pa huvudsparet.

*  Kombiterminal med 750 m rakspar.

> Att kombinera detta kravn med den Dbefintliga terringen,
markanvindningsgréinserna fran den fordjupade oversiktsplanen och
jarnvigens krav pd stora kurvradier och sma lutningar innebir att
terminalen i princip ér last i det lige som presentera nedan.

*  Minst 40 hektar nya ytor for etableringar av logistikverksamheter och eller
industrier med forutsittningar fér en god intern kommunikation maste kunna
skapas i omradet.

> Terringen i omradet innebdr att ytor for tredjepartsaktérer och andra
verksamheter dr dyra att skapa och maste anlidggas i terrasser med
hojdskillnad i mellan.

* Nybyggda kajer bor ha ett stérre djup dn befintliga kajer, helst Ostersjo
max 16,5 m.

> Innebér att en ny kaj maste placeras relativt langt fran land for att undvika
omfattande muddring.



6.2 Alternativ for triangelspar och upprustning av Tunadalssparet

I kartan nedan visas korridor f6r nybyggda triangelsparsalternativ i Vistlandsdalen.
Korridoren inrymmer Alt. 1 - forstudie som kommer fran banverkets férstudie for
strickan Sundsvall - Hirnoésand, Alt 2- dal och Alt 3 - bad som ér nya alternativ som
presenteras i den hér fordjupade utredningen av triangelsparet.

Figur 6.1. Korridor fér nybyggda triangelsparsalternativ i Vistlandsdalen.

6.2.1 Triangelspar Maland

I Banverkets forstudie for strickan Sundsvall - Hirnésand studerades plan- och
profilutformningen av triangelsparet i Maland 6versiktligt. Dér framgar att triang-
elsparet har en hog samhéllsekonomisk 16nsamhet med en nettonuvirdeskvot pa
+2,0. Banverkets stéllningstagande &r att projektet triangelspar Maland och upp-
rustning och elektrifiering av Tunadalssparet ska drivas vidare till jarnvigsplan
men att man maste ta hinsyn till nagra viktiga fragor i det fortsatta arbetet:

*  Fordjupad studie av lutningsférhillandena mellan befintlig Adalsbana och
Tunadalssparet.

*  Minimera lutning och maximera kurvradier for jirnvagen.
«  Utformning av vigport och bank med hénsyn till landskapsbild.
*  Arkeologisk utredning.
*  Tortsatt arbete ska i samrad med 6vrig samhillsplanering

For att klara den stora nivaskillnaden mellan befintlig Adalsbana och Tunadals-
sparet har tidigare studerade alternativ haft lutningar pa 15 - 17 %. Detta Gver-
skrider normalt tillaten storsta lutning och en flackare bana ir nodvindig for att
kunna bedriva rationell jirnviigstrafikering utan restriktioner. Detta alternativ be-

nimns hiddanefter som Alt. 1 - forstudie och ir ett jamforelsealternativ till de andra
utredningsalternativen.
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Alt 1 - forstudie

vixel till Adalsbanan ligger mellan broarna fér E4 och Norra vigen. Lutningen ge-
nom Vistlandsdalen ir 16,5 %. Bankh4jden genom dalgingen blir som mest ca 8
meter. Vid korsningen med Johannedalsvigen ligger viig och jirnviig pa ungefir
samma niva vilket innebér att viigen antingen maste sinkas under eller héjas over
jarnvégen. En plankorsning &r inte ldmplig. Alt. 1 - forstudie ansluter till befintlig
bana strax sdder om Malandsbadet. Som nordligt triangelben anvénds befintligt
spar mot skénvik.

Utredningsalternativ

Tva alternativ har utretts for ett sydligt triangelben, Alt.2 - dal och Alt. 3 - bad. Ett
nybyggt nordligt triangelben har ocksa utretts och jamférts med att anvinda befint-
ligt Tunadalsspar som nordlig anslutning.

Figur 6.2. Triangelspdrsalternativ Alt. 2 - dal med landbro 6ver Johannedalsvigen. Viy fran VR-modell.

Figur 6.3. Triangelspdrsalternativ Alt. 3 - bad med nybyggt nordligt ben. Viy fran VR-modell. |
fér-grunden syns hur triangelspdret viker av frén Adalsbanan och fortsdtter ner mot befintligt
Tunadalsspdr. Den svarta byggnaden dr Metsos servicecenter.

6.2.1.1 Teknisk utformning

Forutséttningarna for den fordjupade studien av triangelsparet &r att hitta en 16s-
ning som uppfyller f6ljande krav:

*  Storsta lutning: 11 %

*  Minsta kurvradie: 450 m



For att klara kravet om storsta lutning pa 11 % maste nivaskillnaden mellan Adals-
banan och Tunadalssparet tas upp pa en ldngre stricka dn vad som ir fallet i tidigare
utredningar, exempelvis Alt. 1 - forstudie. Detta kan goras genom att viixelpunk-
terna for triangelspéret forskjuts i respektive riktning. I bade Alt. 2 - dal och Alt.
3 - bad sker kopplingen med Adalsbanan i anslutning till Birsta métesstation som
ligger ca 2 km viister om E4s passage av Adalsba-nan.

Fréan viixelpunkten Iper triangelspéret parallellt med Adalsbanan, men i en bran-
tare lutning fram till det att Adalsbanan viker av i skarp sviing norrut. Dir fortsitter
triangelsparet i 6stlig riktning genom Vistlandsdalen f6r att dérefter vika séderut
och ansluta till befintligt Tunadalsspar ca 500 meter sdder om malandsbadet.

Skillnader mellan Alt. 2 - dal och Alt. 3 - bad

Alt. 2 - dal ligger i en sydligare strickning &n Alt. 3 - bad
* Alt. 2 - dal dr ca 50 meter kortare dn Alt. 3 - bad

* Alt. 2 - dal innebir en nagot hogre bank da eftersom terringen utnyttjas simre
dniAlt. 3 - bad

* Alt. 3 - bad ger avsevirt bittre forutsiattningar fér en bro 6ver Johannedalsvigen

* Alt. 2 - dal ligger nidrmare befintlig bostadsbebyggelse och kommer darmed
sannolikt att innebéra fler inlosningar.

* Alt. 2 - dal &r littare att kombinera med befintligt Tunadalsspar norrut

Befintliga konstbyggnader

Mellan vixelpunkten i Birsta till Vistlandsdalen passeras tre broar, jirnvigsbron
over Timmervégen och viigbroarna for E4 och Norra véiigen. Dessa ér forberedda for
2 spar och bor inte utgéra ett hinder for triangelsparet.

Det finns ddremot en grins for storsta mojliga skillnad i hojdled mellan sparen
vid passage av broarna. En nivaskillnad pa maximalt 80 cm mellan sparen ér mojlig
att erhalla vid passagen under E4-bron med konventionell typsektion for bergbank,
BVH 585.31. For storre nivaskillnad krévs speciella atgirder med stddmursfunda-
ment mellan sparen.
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Figur 6.5. Sektionsskiss passage av E4-bron.

Bank och landbro

1 Vistlandsdalen faller terréingen snabbt undan och jirnvéigen kommer inte att kun-
na f6lja markens profil utan ligga i ett lige som mest 8 — 10 meter 6ver befintlig
markniva genom dalgangen. I bade Alt. 2 — dal och Alt. 3 - bad sker passagen genom
dalgangen pa bergbank och en jirnvigsbro 6ver Johannedalsvigen. Strickan med
ho6g bergbank dr ca 1500m.

En bergbank som &r 10 meter hog har en bankfot pa ca 40 meter och innebér en
stor belastning pa befintlig mark och en geoteknisk utredning krivs for att klargora
markf6érhallandena.

Jarnvégen passerar 6ver Johannedalsvigen. Korsningsvinkeln mellan jirnvigen
och Johannedalsviigen avgor vilken brolingd som krévs. For att minimera broléng-
den kan Johannedalsviigen byggas om léngs en striicka sa att korsningsvinkeln blir
storre.

Istéllet f6r en kort bro eller vigport kan en lingre landbro anliggas som forutom
en planskild korsning med viigen ger mojlighet for gangpassager och djurliv att pas-
sera under jirnvigen. Bron bor vara minst 100 meter lang for att &ven bidra till att
minska intranget som jarnvégen férorsakar. Hur lang striicka som det &r ekonomiskt
mojligt att bygga bro beror i hég grad pa hur dyr grundlédggningen for bergbanken
blir. Om de geotekniska forutsittningarna dr ogynnsamma och grundliggningen
for en bank blir kostsam kan det vara ekonomiskt rimligt med bro lings en lingre
stricka.



Figur 6.6. Triangelsparsalternativ Alt. 3 - bad, vy fran VR-modell. Kombination bank och landbro vid
passage av Johannedalsvigen i Vistlandsdalen. Banksldnten har gjorts flackare for att minska det
visuella intrdnget i landskapet.

6.2.1.2 Fornlamningar

1 Vistlandsdalen finns flera kéinda fornlimningar av mycket virdefull karaktir. Tro-
ligen var Véstlandsdalen en central plats for handel under hela forsta artusendet
e.Kr. Ett flertal fynd fran omradet indikerar detta. Jirnvigslinjen ligger i direkt kon-
flikt med fornldmningarna och omfattande arkeologisk utredning maste goras. Se
separat PM - Sammanfattning av fornldmningsssituationen vid Malandstriangeln,
2010-06-10.

6.2.1.3 Nordligt triangelben

I tidigare utredningar har befintligt Tunadalsspar pekats ut som nordligt triangel-
ben. Det finns dock uppenbara férdelar med ett nybyggt nordligt ben i Vistlands-
dalen. Ett sadant kan astadkommas med ca 750 meter nybyggd jarnvig utan okat
intrang eller paverkan av bostider. Detta kan jimforas med upprustning och elek-
trifiering av befintlig bana som &r ca 3300 meter och med ett flertal obevakade jérn-
vigskorsningar och boende intill sparet.

Ett nybyggt nordligt triangelben kan ansluta till Adalsbanan pa rakstrickan norr
om den gamla stationen Sundsbruk och ansluta till sydligt triangelben precis soder
om Metso servicecenter. Minsta radie blir 450 meter och storsta lutning 11 %.
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6.2.2 Upprustning och elektrifiering av Tunadalssparet

Strickan som avses &r befintligt Tunadalsspar s6der om triangelsparets anslut-
ningspunkt fram till en 6verlimningspunkt vid infarten till hamnomradet. Om det
tas beslut om att anvinda befintligt spar som nordligt triangelben avses &ven strick-
an norr om triangelsparets anslutning till anslutningen med Adalsbanan i Skoénvik.

Upprustningen innebér mindre justeringar i plan och profil samt att banans bérig-
het séikras genom utbyte av 6verbyggnad, slipers och réler. Banan elektrifieras ocksa
lings hela strickan.

6.2.2.1 Vagkorsningar

Vid Fillan planeras en planskild korsning som dven medger dubbelspar eller métes-
spar pa banan. Pa sikt ska denna vig kunna fungera som nordlig huvudinfart for hela
logistikomradet. Planskildheten ger ocksa en bra anslutning till riddningstjénstens
6vningsomrade och Fillans reningsverk.

R T

Figur 6.7. Bro éver jdrnvdgen vid Fillan.
6.2.2.2 Overlamningsbangard

En 6verlimningsbangard planeras i Fillan. En 6verlimningsbangard &r en bangard
dir vagnsgrupper kan himtas och limnas med enbart insats av lokpersonal. Spar for
ankommande tag bor ha en signalfri lingd pa 770 sparmeter for att tillata fullingds-
tag. Overlimningsbangarden mojliggdr snabb och effektiv himtning och avlimning
av vagnsgrupper till industrier, hamn eller kombiterminalen.

6.2.2.3 Delen norr om triangelsparsanslutningen

Befintligt Tunadalsspar norr om anslutningen till triangelsparet ansluter till Adals-
banan i Skonvik. Strackan dr ca 3300 meter. Banan har ett stort upprustningsbehoyv,
lag geometrisk standard och det finns flera bostadshus alldeles invid sparet, speci-
ellt i omradet kring flodbergsudden.



Figur 6.8. Befintlig Tunadalsbana passerar ndra bostadshus vid Flodbergsudden.

6.2.3 Konfliktpunkter

Det finns ett antal konfliktpunkter savil ldngs det befintliga Tunadalssparet som
léings nybyggnadsdelen som &r vird extra uppmérksamhet och som kriver djupare
utredning i projektets senare skeden.

1 Bro E4 - Passage under E4 maste utredas nirmare. Hur stort avstand &r
mojligt mellan sparen i vertikalled utan att bygga om bron?

2. Bro Norra viigen — Passagen under Norra vigen finns mer utrymme 4n un
der E4 men bor dnda utredas nidrmare.

3. Fornlimningarna i viistlandsdalen - Fornlimningssituationen maste utre
das och eventuella utgrévningar kan komma att paverka tidplanen.

4, Passage av Johannedalsvigen - Jirnvigsbro kommer att krévas éver
Johannedalsvigen.
5. Flodbergsudden - Bostéder ligger néra jarnvigen, ett flertal fastigheter

maste sannolikt 16sas in om sparet behalls lings denna stréicka.

6. Metso industriomrade - Sparet gar i dag rakt genom industriomradet. Ett
flertal plankorsningar finns som &r en sikerhetsrisk med framtida trafik.

7. Infart till industriomradet - i dag en obevakad plankorsning av lag standard.

8. Passage Ljustavigen - I dag en plankorsning dir svara olyckor har skett.
En vigbro byggs 6ver Tunadalssparet.

9. Infart Tunadals sagverk - Idag en obevakad plankorsning. Standarden pa
korsningen maste hojas om den ska finnas kvar med framtida trafikering.
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Triangelspar Maland

Adakshann
Reinvastering
Nyinvesbering

Figur 6.9. Karta med konfliktpunkter samt reinvesteringsdel och nyinvesteringsdel.



6.3 Effekter och konsekvenser av foreslagna alternativ

Det finns 6 utredningsalternativ fér Trafikverkets jirnviigsanliggning mellan Adals-
banan och Tundalshamnen:

1. Nollalternativet. Innebér att befintlig bana upprustas och underhalls sa
att trafikeringen kan uppritthallas.

2. Alt 1: forstudie. Forslag till triangelspar som presenterades i forstudien
Sundsvall - Hirnésand. Som nordligt triangelben anvénds befintligt
Tunadalsspar.

3. Alt. 2: dal. Sydligt triangelspar alternativ DAL som beskrivs i den hér
utredningen. Kombineras med befintligt Tunadalsspar som nordligt
triangelben.

4. Alt. 2b: dal + nord. Alternativ DAL kombineras med ett nybyggt nordligt
triangelben i Viistlandsdalen.

5. Alt. 3: bad. Sydligt triangelspar alternativ BAD som beskrivs i den hir
utredningen. Kombineras med befintligt Tunadalsspar som nordligt
triangelben.

6. Alt. 3b: bad + nord. Alternativ BAD kombineras med ett nybyggt nordligt
triangelben i Viistlandsdalen.

6.3.1 Nollalternativet

Nollalternativet far som konsekvens att merparten av de planerade projekten i om-
radet ej genomfors, diribland anlidggandet av kombiterminal och logistikpark samt
sparanslutning till Ortviken. Detta innebér bland annat att mojligheten att flytta
over gods fran vig till jirnvag minskas avsevirt och att Sundsvalls kombiterminal
blir kvar i befintligt lige i centrum.

Mojligheten till tillviixt for befintliga verksamheter som sagverket, Ortvikens
pappersbruk och Korstaverket begriinsas.

6.3.2 Alt. 1: forstudie
6.3.2.1 Kapacitet och restid

Restiden kommer att férkortas avsevirt for tdg pa striickan Tunadal - Adalsbanan
s6derut. Kapacitet kommer att frigéras pa Timra bangard i och med att lokvénd-
ningarna upphor.

Alt. 1 - forstudie innebér lutningar pa triangelsparet pa 16,5 % vilket medfor be-
griansningar i tagvikt och hastighet. Begrinsning till 1aga hastigheter bade for an-
kommande och avgiende tag innebir att acceleration och retardation maste ske ute
pa linjen vilket dr kapacitetskréivande.

Begrinsningar i tagvikt innebdr att ett extra lok kan komma att behdvas
pa triangelsparet vilket kommer att krdva kapacitet pa triangelsparet och pa
overlimningsbangarden.

Restiden for tig pa strickan Tunadal - Adalsbanan norrut kommer inte att for-
bittras i lika stor utstrickning. Upprustning och elektrifiering av befintligt spar till
Skonvik kommer dock att innebéra att restiden kan férkortas och att byte till diesel-
lok vid Timra station inte lingre blir nodvindig.

6.3.2.2 Trafiksdkerhet

Trafiksikerheten kommer att forbéttras. Pa det nybyggda triangelspéret férekom-
mer inga plankorsningar. Vidare lings befintligt spar ner till Tunadalshamnen
byggs korsningen i Fillan om med planskildhet. Andra obevakade planévergangar
kommer att stingas eller férses med bommar.
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1 Alt. I utgors nordligt triangelben av befintligt spar och pa den strickan kommer
det dven efter upprustningen att finnas kvar ett antal viigkorsningar i plan. Dessa
kommer att utgéra en trafikséikerhetsrisk som stadigt véixer i och med att trafike-
ringen norrifran okar.

6.3.2.3 Miljo

Landskapsbild

Den nybyggda jarnviagen genom Vistlandsdalen kommer patagligt att fordndra
landskapsbilden i omradet. En som mest 8 meter hog bank innebir en visuell bar-
ridr som kommer att férhindra utblick mot Alnésundet.

Naturmiljo

Gronplan f6r Sundsvall pekar pa att det, trots befintliga industrier och tydliga spar
av gamla industrier, finns flera virdefulla miljoer i omradet. Bland annat nimns
ddellovskog, strandmiljGer och miljoer kring utstromningsomraden och smabéckar.

Vattenmiljo
Flera mindre vattendrag passeras pa strickan, bland annat Malandsbécken i Vist-
landsdalen och vid Fillan mynnar Ljustabédcken som avvattnar Ljustadalen. Ma-
landsbiicken kommer att paverkas negativt av jirnviigsanldggningen genom kulver-
tering pa flera stréckor i Vistlandsdalen.

Dabefintligt spar redan i dag korsar Ljustabécken bedoms inte paverkan bli stérre
i och med att banan upprustas.

Anliggningsarbetena ska planléiggas och utforas sa att minsta mojliga paverkan av
vattendragen sker under byggtiden.

Kulturmiljo

De virdefulla fornlimningarna i Vistlandsdalen kommer att paverkas av jirnvigs-
anldggningen. En arkeologisk utredning maste utféras som visar pa utgridvningsbe-
hov och som kan peka pa sirskilt intressanta omraden som bér undvikas bada av
den permanenta jirnvigsanlidggningen och under byggtiden.

Rekreation och Friluftsliv

Jarnvigen kommer att utgora ett hinder for friluftslivet i omradet. Den nybyggda
delen genom Vistlandsdalen skapar en barridr i dalgangen med den planskilda
korsningen for Johannedalsvigen som enda majlighet till korsande passage. Upp-
rustningen och elektrifieringen av befintligt Tunadalsspar och 6kad trafikering for-
svarar kontakt med strandlinjen pa hela strickan mellan Skénvik och Tunadal.

6.3.2.4 Boendemiljo och hdlsa

Barridreffekter

Jarnvigen kommer att utgora en tydlig barriér i Véstlandsdalen. Upprustning och
elektrifiering tillsammans med 6kad trafikering innebir ocksa en 6kad barridreffekt
av befintligt Tundalsspar.

Buller

I Vistlandsdalen kommer bostadshus som tidigare varit nagorlunda férskonade
fran jarnvégsbuller att fa en klart férsdmrad bullersituation. Malséttningen vid ny-
byggnad eller visentligt ombyggnad av bana ir att inga bostéder ska ha bullervirden
som 6verskrider riktvirdena (frifiltsvirde) 60 dBA ekvivalent ljudniva utomhus vid
fasad och 70 dBA maximal ljudniva vid uteplats. For att klara riktvirdena kommer
bade inlosen av fastigheter och bullerddmpande atgirder som fénsteratgérder och
skidrmning av uteplatser att beh6va vidtas. De flesta berorda fastigheter ligger 1dngs
Polarisvigen och Malandsvégen.



Alt. 1 bedoms orsaka storst bullerpaverkan av samtliga alternativ pa bostadsbe-
byggelsen i Vistlandsdalen.

Lings befintligt Tunadalsspar kommer bostéder pa flera hall att paverkas av okat
buller fran jarnvigen, bade pa grund av 6kad trafikering och pé grund av hojd has-
tighet. Fran norr berors frimst omradena: Flodbergsudden, Metsos kontor och ute-
milj6é och bebyggelse lings Johannedalsvigen.

Tabell 6.1. Indata till utférda bullerberdkningar.

Berékningsférutsattningar buller
Trafikering Taglangd Hastighet Bankhojd
[tag/dygn] [meter] [km/h] [m]
Sédra triangelspdret, Véist-landsdalen 14 650 80 7
Befintligt tunadalsspar, séder om triangelspdret 22 650 80 1
Befintligt tunadalsspdr, norr om triangelsparet 8 650 50 1

Tabell 6.2. Berdknade bullernivaer.

Berdkningsresultat buller

Avstand fran sparmitt till bostadsbebyggelse utan atgérder och frifalt

55 dBA 60 dBA Eq.niva 70 dBA Max-niva | 45 dBA
Eq.niva utom-hus (=30 dBA utomhus Max-niva
utomhus inom-hus) inomhus
Sédra triangelspdret, Véstlandsdalen 157m 60m 428m 230m
Befintligt tunadalsspar, séder om 165m 61m 360m 178m
triangelspdret
Befintligt tunadalsspdr, norr om 59m 25m 250m 14m

triangelspdret

Avstand fran sparmitt till bostadsbebyggelse med atgérder (fonster, +10dBA dimpning)

60 dBA Eq.niva 45 dBA
utom-hus (= 30 dBA Max-niva
inom-hus) inomhus
Sédra triangelspdret, Véstlandsdalen Uppnas ej* 38m
Befintligt tunadalsspar, séder om 10m 39m
triangelspdret
Befintligt tunadalsspdr, norr om <7m 25m

triangelspdret

*Med bankhdjd 7m uppnas aldrig vardet pga att hus som ligger valdigt nara banken hamnar i
buller-skugga.

Tabellen ovan ger en indikation pa bullernivaerna kring ny och befintlig sparan-
liggning med den f6érvintade trafiksituationen. Vid berékningarna &r det oskidrmad
bebyggelse som avses. I praktiken skidirmas manga hus i téit bebyggelse av byggnader
som ligger nirmare jirnvigen.

Maximal bullerniva inomhus &r det virde som kommer att vara begréinsande, av-
standet for det ligger pa ca 40 meter.

Vibrationer

Risken for vibrationer beror frimst pa vilka markférhallanden som rader i kombi-
nation med tagvikt och hastighet. Med tunga godstag och finkorniga jordar finns
en klar risk for vibrationsstorningar. Trafikverkets riktvirde for vibrationer vid ny-
byggnad av bana eller visentlig ombyggnad dr maximalt 0,4 mm/s.
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Elektromagnetiska falt
Jirnvigen kommer att elektrifieras lings hela strickan. Om avstandet fran kontakt-
ledningen till bostadshus &r lingre dn 20 meter ir magnetfiltet sd svagt att nivaer
som Overskrider bakgrundsviirdena &r ovanliga. Vid ett avstand pa nagra fa meter
fran jirnvigen dr magnetfiltet betydligt under stralskyddsinstitutets rekommende-
rade referensvirden (300uT vid 16,7 Hz) &ven precis nér ett tag passerar.
Magnetfiltets styrka pa olika avstand fran jirnvigen vid tagpassage respektive
nir taget dr mer dn 2,5 km bort. Stromstyrka 200 A och frekvens 16,7 Hz.
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Figur 6.10. Magnetfdltets styrka pa olika avstand fran jdrnvigen vid tagpassage respektive nér taget
dr mer dn 2,5 km bort. Strémstyrka 200 A och frekvens 16,7 Hz.

Luftkvalitet

Alternativet innebér dkade forutséttningar for att flytta 6ver gods fran vég till jarn-
vig vilket bidrar till att minska utslédppen. Elektrifieringen innebér att diesellok kan
bytas till ellok.

6.3.2.5 Markanvandning

Frémst jordbruksmark, men ocksa skogsmark och tomtmark med permanentbosti-
der kommer attbehova tasiansprak fér det nybyggda triangelspareti Vistlandsdalen.

Upprustning och elektrifiering av befintlig Tunadalsbana innebér att sparomra-
det maste breddas nagot och att viss justering i plan och profil gors. Detta medfor
att viss ny mark maste tas i ansprak, frimst industrimark, jordbruksmark och skogs-
mark, men dven privata tomter och ytor for fritidsaktiviteter.

I norr kommer inlésen av bostadsfastigheter att vara nodvindig vid framfo-
rallt Flodbergsudden, men ocksa mark och eventuellt byggnader inom Metso
industriomrade.

6.3.2.6 Risker och sarbarhet

Den nya jirnvégsanldggningen kommer att utformas pa ett sikrare sitt &n den nu-
varande. Bland annat inférs modernt signalsystem och planskilda korsningar byggs.
Déremot kan 6kad trafikering och hogre hastighet leda till 6kad risk f6r pakérnings-
olyckor eftersom att man kan forvénta sig att obehoriga personer kommer att korsa
jarnvégen pa andra stillen dn vid signalreglerade korsningar.

6.3.2.7 Teknik och byggbarhet

Byggande av jarnvigsbanken (upp mot 8 meter hég) genom Vistlandsdalen ir att
betrakta som en teknisk kinslig del i projektet sa linge som geotekniska undersok-
ningar inte har utforts i omradet. De geotekniska férhallandena har stor betydelse
for val av grundldggningsteknik.

Planskildhet med Johannedalsvigen maste 16sas. Antingen sidnks vigen under
jarnvégen vilket kan medféra problem med grundvattennivan och dagvattenhante-
ring. Eller sa byggs en vigbro 6ver jirnvigen.



Lings befintligt spar utgér passagen férbi Flodbergsudden i Skonvik ett problem.
Fastigheter maste l6sas in och sékra passager 6ver jirnviigen maste skapas.

Vid passagen genom Metsos omrade maste sikerhetshéjande atgéirder genom-
foras som fungerar med Metsos vigtransporter.

I Fillan maste geotekniska undersékningar ge svar pa hur passagen 6ver Ljusta-
bickens mynning bést konstrueras.

Mellan Tunadals sagverk och Johannedalsviigen ir utrymmet begrinsat. Hir
maste en hog grad av samordning ske med sagverkets planering for att astadkomma
bista mojliga 16sning.

6.3.3 Alt. 2: dal
6.3.3.1 Kapacitet och restid

Restiden kommer att férkortas avsevirt for tdg pa striickan Tunadal - Adalsbanan
sO6derut, restiden kommer att bli kortare &n i Alt. 1 - forstudie da betydligt hogre
hastigheter mojliggors. Kapacitet kommer att frigéras pa Timra bangard i och med
att lokvindningarna upphor.

En maximal lutning pa 11 % och anslutning till Adalsbanan vid Birsta métessta-
tion innebér att tag inte behover accelerera och retardera ute pa linjen vilket hojer
kapaciteten pa Adalsbanan. Inga restriktioner pa tagvikt och behov av ytterligare
lok kommer att vara nédvéndigt.

Restiden for tig pa strickan Tunadal — Adalsbanan norrut kommer inte att pa-
verkas i lika stor utstrickning. Upprustning och elektrifiering av befintligt spar till
Skonvik kommer dock att innebéra att restiden kan férkortas och att byte till diesel-
lok vid Timra station inte lingre blir nodvindig.

6.3.3.2 Trafiksakerhet

Se Alt. 1 stycke 6.3.2.2.

6.3.3.3 Miljo

Landskapsbild

Jiarnvigsbanken i Vistlandsdalen blir &n mer pataglig &n i Alt. 1 - forstudie da den
stricker sig en bra bit forbi korsningen med Johannedalsviigen. Bankhojden blir
som mest ca 10 meter. Det visuella intrycket kan forbattras genom att landbro byggs
istéllet for bank pa delar av strickan.

Naturmiljo
Se alt 1, stycke 6.3.2.3.

Vattenmiljo
Se alt 1, stycke 6.3.2.3.

Kulturmiljo
Se alt 1, stycke 6.3.2.3.

Rekreation och Friluftsliv

Effekterna pa friluftslivet kan begrinsas med landbro pa delar av strickan genom
Viastlandsdalen. Malandsbadet kommer sannolikt inte att kunna vara kvar. Delar av
fotbollsplanen s6der om badet kommer ocksa att behova tas i ansprak. I 6vrigt se alt
1, stycke 6.3.2.3.
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6.3.3.4 Boendemiljo och hilsa

Barridreffekter
Se alt 1, stycke 6.3.2.4.

Buller

Alt. 2 - dal ligger som mest ca 70 meter lidngre ifrdn Malandsvigen &n Alt. 1 — férstu-
die vilket bidrar till mindre bullerstérningar fér boende i Vistlandsdalen. I 6vrigt se
alt 1, stycke 6.3.2.4.

Vibrationer
Se alt 1, stycke 6.3.2.4.

Elektromagnetiska falt
Se alt 1, stycke 6.3.2.4.

Luftkvalitet
Se alt 1, stycke 6.3.2.4.

6.3.3.5 Markanvindning

Malandsbadet och delar av fotbollsplanen s6der om badet kommer att behova tas i
ansprak. I ovrigt se alt 1, stycke 6.3.2.5.

6.3.3.6 Risker och sarbarhet

Se alt 1, stycke 6.3.2.6.

6.3.3.7 Teknik och byggbarhet

Betriffande anldggning av bergbank, se alt 1, stycke 6.3.2.7.

Planskildhet med Johannedalsvigen kréver en relativt lang jarnvigsbro eller att
Johannedalsviigen byggs om léngs en stréicka pa ca 500 meter. Vigen kan ocksa be-
hova séinkas nagon meter vid passagen.

For befintligt spar, se alt 1, stycke 6.3.2.7.

6.3.4 Alt. 2b: DAL + nord
6.3.4.1 Kapacitet och restid

For sydligt triangelben, se alt 2, stycke 6.3.3.1.

Restiden for tdg pa strickan Tunadal - Adalsbanan norrut kommer att férkor-
tas markant, framforallt genom mdjligheten till hogre hastigheter, med ett nybyggt
nordligt triangelben.

6.3.4.2 Trafiksdkerhet

Stora trafiksiikerhetsvinster astadkoms genom att befintlig bana mellan Malandsba-
det och Skonvik kan rivas. Speciellt blir omradet kring Flod-bergsudden och inne pa
Mestso avsevirt sikrare.

Vad det géller 6vriga delar, se alt 1, stycke 6.3.2.2.



6.3.4.3 Miljo

Landskapsbild
For sodra triangelbenet se alt 2, stycke 6.3.3.3.

Det norra triangelbenet medfor endast marginell ytterligare paverkan pa land-
skapsbilden i Véstlandsdalen.

Naturmiljo
Se alt 1, stycke 6.3.2.2.

Nedldggning av sparet mellan Malandsbdcken och Skénvik innebér att paverkan
pa flera viirdefulla naturvirden i omradet minskas.

Vattenmiljo
Se alt 1, stycke 6.3.2.2.

Kulturmiljo
En storre areal paverkas i viistlandsdalen. Sannolikt innebér det 4n mer paverkan pa
fornldmningarna pa platsen. Se vidare alt 1, stycke 6.3.2.2.

Rekreation och Friluftsliv

Effekterna pa friluftslivet kan begrinsas med landbro pa delar av strickan genom
Vistlandsdalen. For 6vriga effekter av det sodra triangelbenet se vidare alt 2, stycke
6.3.3.3.

Nir ett nytt nordligt triangelben byggs finns inte ldngre nagot behov for befintlig
bana mellan Malandsbicken och Skénvik. Banvallen kan istillet 6verga i kommu-
nens igo och till exempel kan en géng- och cykelvig anldggas pa striickan. Detta
skulle medfora en stor positiv paverkan pa rekreation och friluftslivet i omradet.

6.3.4.4 Boendemilj6 och hilsa

Barridreffekter
For sodra triangelbenet, se alt 1, stycke 6.3.2.4.

Nedliggning av befintlig jarnvig mellan Malandsbécken och Skénvik innebér att
ett en kraftig barriér i omradet férsvinner. I kommunens gronplan star ocksa att
strandomradet har stora potentiella viirden och kan vidareutvecklas som natur- och
rekreationsomrade. Stranden dr en “sovande” resurs for naturupplevelser som en
nedliggning av jirnviigen kommer att gora lét-tillginglig.

Buller
For sodra triangelbenet, se alt 2, stycke 6.3.3.4.

Det nybyggda triangelbenet i Alt 2b bed6ms inte tillféra nagon ytterligare bul-
lerpaverkan pa bostadsbebyggelsen i Vistlanddalen. Industrin och arbetsplatsen
Metso Servicecenter kommer dock att fa héjda bullernivaer.

Ett flertal bostadsfastigheterfastigheter som ligger niira befintligt spar vid Flod-
bergsudden kommer att fa en avsevirt bittre bullersituation.

Vibrationer
For sodra triangelbenet, se alt 1, stycke 6.3.2.4.

Vibrationerna kommer att minska utmed befintligt spar mellan Malandsbécken
och Skoénvik.
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Elektromagnetiska falt
Se alt 1, stycke 6.3.2.4.

Luftkvalitet
Se alt 1, stycke 6.3.2.4.

6.3.4.5 Markanvindning
For s6dra triangelbenet, se alt 2, stycke 6.3.3.5.

En storre del av Vistlandsdalen kommer att paverkas och omradet som innesluts i
triangeln blir svar att bruka. Lings hela strickan mellan Malandsbécken och Skon-
vik, 3,3 km kan befintlig jirnvig rivas och istéllet kan ett gdng- och cykelstrak skapas.
6.3.4.6 Risker och sarbarhet
Riskerna minskar i och med att delen Malandsbicken - Skénvik tas ur drift, flera
plankorsningar férsvinner. Se vidare alt 1, stycke 6.3.2.6.
6.3.4.7 Teknik och byggbarhet
Betriffande anliggning av bergbank och passage av Johannedalsvigen, se alt 2,
stycke 6.3.3.7.

Det norra triangelbenet kriver en avsevirt ldgre bank dn det sédra benet och be-
doms bli ldttare att anléigga.

For befintligt spar, se alt 1, stycke 6.3.2.7.

6.3.5 Alt. 3: bad

6.3.5.1 Kapacitet och restid

Alt. 3 - bad dr ca 50 meter lidngre dn alt. 2 - dal vilket innebér en marginellt lingre
restid. I 6vrigt, se alt 2, stycke 6.3.3.1.

6.3.5.2 Trafiksdkerhet

Se alt 1, stycke 6.3.2.2.
6.3.5.3 Miljo
Landskapsbild

Se alt 2, stycke 6.3.3.3.

Naturmiljo
Se alt 1, stycke 6.3.2.3.

Vattenmiljo
Se alt 1, stycke 6.3.2.3.

Kulturmiljo
Se alt 2, stycke 6.3.3.3.



Rekreation och Friluftsliv

Effekterna pa friluftslivet kan begrinsas med landbro pa delar av strickan genom
Vistlandsdalen. Varken Malandsbadet eller fotbollsplanen séder om badet kommer
att kunna vara kvar i Alt. 3 - bad. I 6vrigt se alt 1, stycke 6.3.2.3.

Boendemiljo och hilsa

Barriareffekter
Se alt 1, stycke 6.3.2.4.

Buller

Alt. 3 - bad ligger ldngst ifran bostadsbebyggelsen av samtliga alternativ. Det inne-
bér att bullerstérningarna och kostnaderna f6r bullerddimpande atgérder blir min-
dre dniAlt. 1 och Alt. 2.1 6vrigt Se alt 2, stycke 6.3.3.4.

Vibrationer
Se alt 1, stycke 6.3.2.4.

Elektromagnetiska falt
Se alt 1, stycke 6.3.2.4.

Luftkvalitet
Se alt 1, stycke 6.3.2.4.

6.3.5.4 Markanviandning

Malandsbadet och fotbollsplanen s6der om badet kommer definitivt att behéva tas
i ansprak. I 6vrigt se alt 1, stycke 6.3.2.5.

6.3.5.5 Risker och sarbarhet

Se alt 1, stycke 6.3.2.6.

6.3.5.6 Teknik och byggbarhet

Betriiffande anldggning av bergbank, Se alt 1, stycke 6.3.2.7.

Planskildhet med Johannedalsvégen ir littare att 16sa &n i Alt. 2 - dal eftersom
att korsningsvinkeln &r storre. Antagligen kan passage 6ver Malandsbicken ske pa
samma gang.

Anslutningen till befintligt spar norrut kan 1sas pa flera sétt, men blir svarare &n
i 6vriga alternativ.

For befintligt spar, Se alt 1, stycke 6.3.2.7.

6.3.6 Alt. 3b: bad + nord

Alt. 3b - bad + nord innebér inga andra konsekvenser én vad som dr beskrivet un-
der 6vriga alternativ. For sodra triangelbenet se Alt. 3 - bad. For norra triangelbe-
net se Alt. 2b - dal + nord. For befintligt Tunadalsspér séder om tri-angeln, se Alt.1
- forstudie.
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6.4 Kostnader for Triangelspar och upprustning av Tunadalsbanan

Tabell 6.3. Alternativens byggkostnader. Jirnvig frén Adalsbanan till Overldmningspunkt "grind
Tunadal,” WSP 20100913. Redovisade kostnader dr behdftade med viss osdkerhet da de dr framtagna
utan att geotekniska fdltundersékningar utférts i omradet fér triangelsparet.

langd (m) 0-Alt | Alt1 Alt 2 - dal Alt 2b - dal | Alt3-bad Alt 3b - bad
- forstudie + nord + nord

Sodra benet i 3150/ 4150 0 81 18 18 M4 M4
triangel
Norra benet i 750 0 0 0 18 0 18
triangel
Upprustning 3450 15 28 28 0 28 0
befintlig bana
norr om triangel
Bana triangel till | 5400/ 4400 | 80 124 105 105 105 105
grind
Mbtesbangard 1000 0 24 24 24 24 24
Fillan
Bro over jvg 25 0 3 3 3 3 3
Fillan
Summa 95 260 278 268 274 264

* Kostnader i miljoner kronor
* 0-alt utan signal och el
* Kalkyl innehaller inte lang landbro

Kostnaderna ovan ér inte fullt jimforbara. For att kunna jimfora kostnaderna for
Alt 1 - forstudie med Alt 2, Alt 2b, Alt 3 och Alt 3b bor dessa ocksa genomga en suc-
cessiv kalkyl. Kostnadskalkylerna for alt 2, alt 2b, alt 3 och alt 3b baseras pa verkliga
byggkostnader fran projekt Adalsbanan.

For att se vilken geografisk omfattning en bandel har se karta pa sidan 30. Dir
specificeras ocksa vad som kan klassas som nyinvestering och reinvestering.
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8 Risker

Nagra av projektets storsta risker i dag kan antas vara finansiering, tidplan och kon-
kurrens om resurser da andra stora projekt i regionen kan komma att ha byggfas
samtidigt som detta projekt.

En annan risk {6r projektet r att de arkeologiska utredningsarbetet och en even-
tuell utgrévning kan komma att forskjuta tidplanen for byggstart vilket i sin tur
kommer att paverka angriinsande projekt i omradet.



9 Fortsatt arbete

Projektet forviintas drivas vidare med jirnvigsplan och tillhérande miljékon-
sekvensbeskrivning som avses pabérjas under 2011. Ovriga angrinsande projekt som
drivs av Sundsvall kommun och det privata néringslivet i omradet pagar med fram-
tagande av nya detaljplaner samt med projektering av industri och infrastruktur.
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10 Kallférteckning

Utover nedanstaende dokument har en rad muntliga, skriftliga och digitala kéllor
utgjort underlag till rapporten.

>

FS Sundsvall - Harndsand, Banverket, slutrapport 2010-03-31.

Samlad effektbed6mning objekt BVGv_021 Sundsvalls hamn, Tunadalssparet,
Banverket, 2009-03-25.

Oversiktsplan fér Sundsvalls kommun, 2005.

Fordjupad oOversiktsplan Tunadal-Korsta-Ortviken, Sundsvalls kommun,
lagakraftvunnen 2010-04-21.

Groénplan fér Sundsvall, Sundsvalls kommun, 1998.
Utredning kombiterminal i Tunadalshamnen, Sundsvalls Hamn, 2006-04-20.

Fordjupad idéstudie- Lokalisering av kombiterminal i Sundsvallsregionen,
Banverket, 2007-05-04.

Idéskiss och en presentation av kombiterminal Sundsvalls hamn Tunadal,
Ramboll, 2008-07-22.

Kombiterminal - Tunadal sammanstéllning, Jernhusen, 2009.

Forslag till regional utvecklingsplan for kombiterminaler, Banverket,
september 2005.

Den funktionella enheten ”Terminal”, Banverket, 2008-10-02.
Klart vi ska ha en kombiterminal, SKL, 2010.

Strategiskt niit av kombiterminaler, Banverket, 2007.
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