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5 Effekter av de studerade alternativen

5.1 Effekter for godstagtrafik och anvandargrupper

Samtliga studerade alternativ innebdar att varuagare och transportforetag far
mojlighet att nyttja elektrifierade och tyngre tag for sina transporter till/fran
Tunadal. Detta innebér en vasentlig forbattring i samtliga alternativ.

Alternativen skiljer sig at nar det galler korstracka och gangtider. Nedanstaende
figur illustrerar oversiktligt bedomda gangtider samt korstrackor Timra-Tuna-
dal for studerade alternativ.

UA1 innebar en korstracka pé ca 17,5 kilometer. Géngtiden for UA1, som in-
kluderar lokgrundgang i Birsta, uppskattas till ca 45 minuter. Gangtidsbedém-
ningen forutsatter en hastighetsstandard pa upprustad/ny strackning Tunadal-
Birsta med sth 70 km/h.

Korstrackan i UAL +
Etapp 2 blir genom Km/Min Tunadal-Timra, korstracka resp gangtider

. .. . 50
direktkdrnings- a5 mmm KOrstracka, km

maojligheten norrut 20 mm— G&ngtid, min
kortare én i UAL,

o N .. 35
men nagot langre an 20

i UA2 och UA3. UAL .
+ Etapp 2 bedoms fa 20
den kortaste gang- 15 |
tiden av samtliga 10 -
alternativ till foljd av 5 -
att alternativet delvis 0 - : : :
UA1 UAL + etapp 2 UA2 UA3

gar pa framtida, ny
Adalsbana, som antas
fa hog hastighetsstandard.

Generellt sett ir befintlig Adalsbana hart belastad. Det innebir att ju kortare

tid godstégen tar i ansprék pa Adalsbanan, desto battre ar det ur kapacitetssyn-
punkt. UAL + etapp 2 beddms vara bast ur denna kapacitetssynpunkt. Nést bast
ur kapacitetssynpunkt for Adalsbanan bedéms UA3 vara, genom den relativt
korta uppehallstiden pa befintlig Adalsbana, som alternativet medfor.

5.2 Effekter for lokalsamhallet och regional utveckling

Ett flertal storre, transportintensiva och exportbaserade verksamheter ar
lokaliserade langs kuststrackan mellan Tunadal och Timra. Malandstriangeln
och upprustning av Tunadalssparet kommer pa ett patagligt satt att forbattra
forutsattningarna for effektiva och miljéanpassade transporter for flera av dessa
verksamheter.

Samtliga utredningsalternativ beddms medverka till 6kad konkurrenskraft for
befintligt niringsliv och forutsiattningarna for nyetablering av exportintensiva
foretag i omradet forbattras. UA2 och UA3 bedoms ndgot fordelaktigare/effek-
tivare, eftersom den lokrundgéng som erfordras for norrgdende trafik med UA1
kan undvikas.

Figur 5.1:1 Korstracka och gangtid for respektive utredningsalternativ.



Ett av de storre exportféretagen i omradet, Valmet, kommer inte att ha direkt nytta av
de forbattrade transportmojligheterna pa jarnvag. Tvartom sa innebéar saval UA2 och
UA3 att verksamhetsforutsattningarna paverkas patagligt negativt till foljd av 6kad
barridrverkan och minskad flexibilitet avseende omradets framtida markanviandning.
UA1 ger & andra sidan positiva effekter eftersom den norra delen av befintligt Tuna-
dalsspar kan utga och att inga nya norrgaende spar tillkommer i omradet, vilket ger
radighet for Valmet att utveckla verksamheten pa ett &ndamalsenligt satt.

Foljande avvagning gors avseende effekterna av lokrundgéng stallda mot intrang i
Valmets verksamhetsomrade:

e Lokrundgéng (UAL) innebar att gangtiden for godstdg Tunadal-Timra blir ca 25
minuter langre jamfort med UA2 och UA3 (ca 50 minuter per omlopp).

«  Aven med lokrundgang erhalls pétagligt forbattrade forutsattningar for effektiva
och miljéanpassade norrgdende transporter till/fran Sundsvalls hamn och den
planerade Logistikparken (Elektrifierat, STAX 25 och 1500 tons tagvikt).

e Huruvida den langre kortiden med lokrundgéng for norrgdende trafik kan inne-
bara att en verksamhet avstar fran att lokalisera sig till Logistikparken kan inte
beddmas: Ett (om)lokaliseringsbeslut for en verksamhet &ar ett komplext beslut
som baseras pa en sammanvagning av ett stort antal faktorer. Vilken betydelse
en nagot langre kortid tillmats i ett sddant beslut kan féljaktligen endast berord
verksamhetsutdvare med sékerhet beskriva.

e« Om UAL véljs for genomfoérande och det skulle framkomma att en verksamhet av-
star en lokalisering till den planerade Logistikparken pa grund av att lokrundgang
erfordras for norrgaende trafik, skall den uteblivna samhéllsnyttan av ett sddant
beslut bland annat stallas mot det faktum att ett norrgaende spar genom Valmets
verksamhetsomrade, som ar det enda alternativet till UA1, skulle innebéara pa-
tagligt forséamrade verksamhetsforutsattningar for ett av kommunens stdrre och
viktigare exportforetag.

Figur 5.2:1. Partiellt dubbelspér ingér i JA och anléggs séder om befintlig Adalsbana pé& delen Birsta
métesstation och E4.
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5.3 Miljoeffekter

5.3.1 UAl1

Utbyggnaden av UA 1 innebir att befintlig métesstation i Birsta utokas med ett
tredje motesspar, ca 1000 meter lingt. Sparet forlaggs soder om befintlig motes-
station och mark tas i ansprak lings sodra sidan av befintligt jarnvigsomréde.
Figur 4.2:2 redovisar utbyggnaden.

Landskapet

Omrédet dar Adalsbanan gar utgor idag ett smébrutet landskap med tydlig
pragel av de senaste artiondenas suburbanisering av Sundsvall: jarnvagen, verk-
samhetsomraden (Birsta), vag 622 och anslutande gator bidrar till detta.

Den befintliga jairnvagsanliaggningen utdkas i utredningsalternativet och det vi-
suella intrycket fran banan forstarks. Teknikinnehallet i landskapet 6kar nagot.

Det ligger inga kénsliga miljoer eller funktioner inom Birsta industri/handels-
omrade som kan komma att stéras genom den utbyggda bananlaggningen.

Paverkan och effekter av utbyggnaden for landskapsbilden och ur gestaltnings-
hénseende blir i det nd&rmaste forsumbar.

Markanvédndning

Ny mark kommer tas i ansprak for utbyggnaden, men inte i ndgon storre
utstrackning, paverkan pa markanvandningen i Birsta blir liten. Utbyggnaden
innebéar ingen forandring av yt- och grundvattenforhallandena pa platsen och
beddms inte gora intrdng i nagra potentiella féroreningar. Effekten for markan-
vandningen beddms som liten.

UA1 innebar dven att befintligt Tunadalsspar rivs upp péa strackan fran Ma-
landsbadet och norrut, vilket ar positivt da barriaren genom Valmets anlaggning
forsvinner och sa dven sparen genom bostadsomradet norr om Valmet.

Natur-, kultur- och boendemiljé

Partiellt dubbelspar med tredje motesspar gors i anslutning till befintlig jarn-
vagsanlaggning, natur- och kulturvardena i anslutning till banan bedéms som
sma, paverkan och effekten som liten.

Det finns enbart ett fatal bostadsfastigheter i anslutning till banan vid Birsta och
de paverkas redan idag av Adalsbanan. Paverkan och effekten p boendemiljon
beddms som liten.

Den barriar som befintligt Tunadalsspar innebér fran Valmet och norrut kom-
mer att forsvinna da befintligt spar rivs upp pa denna striacka. Banvallen ar
mojlig att anvanda som gang- och cykelvég.

Konsekvenserna av UA1 blir positiva fran Malandsgarden upp till Skonvik och i
ovrigt sma da inga vardefulla natur-, kultur eller friluftsvarden berors.



UA1 + etapp 2

Etapp 2 ingar inte i projekt Malandstriangeln och upprustning av Tunadals-
sparet. Det ar dock av vikt att dversiktligt beskriva dess tekniska egenskaper och
dess funktion. Etapp 2 innebar ett triangelspar med en total langd pa cirka 1,5
km, varav ca 850 meter i tunnel i ny strackning. Figur 4.2:4 redovisar principut-
byggnaden.

Miljoforutsattningarna for denna etapp beskrivs inte i samradsunderlaget och
kommer inte heller att géra det fortsattningsvis, eftersom det forutsatter att
Adalsbanan &r utbyggd i ny strackning. En dversiktlig inventering av doku-
menterade varden ar &nda gjord for att kunna beskriva dess miljoeffekter pa
en mycket oversiktlig niva, for att redan i detta sammanhang uttala eventuella
framtida konflikter.

Det saknas riksintressen for natur- och kulturmiljo, natura 2000-omraden, na-
turreservat och dvriga dokumenterade varden hos lansstyrelsen, skogsstyrelsen
och kommun i omrédet kring triangelsparet. Mellan Timmervagen och befintlig
Adalsbana finns tva fornlimningar, Skon 127:1 och 127:2, 6vrig kulturhistorisk
lamning, en tegelindustri. I laget for triangelsparet finns nagra fa bostadsfastig-
heter langs Malasvagen.

Paverkan pa landskapet kommer bli stor lokalt da triangelsparet kommer ga i
skarning innan det gar in i tunnel. Utifran en inventering av dokumenterade
varden, det finns fa, bedoms eventuella konflikter som smé. Det ar dock viktigt
att poangtera att omradet 4nda kan inneha stora varden och konflikter som inte
gar att utlasa av enbart ovanstdende listade dokumenterade varden.

Triangelsparet bedoms pa Gversiktlig niva fa storst konsekvenser av att nagra fa
bostadshus riskerar att behtva I6sas in och att nagra fa bostadshus kan behéva
6vervégas for bullerskyddsatgarder samt den foljdpaverkan anlaggningen far
for markomradet som stangs in av Timmervéagen i norr, Adalsbanan i séder och
triangelsparet i oster. Det bor tillaggas att triangelsparet ar en mycket liten del
av utbyggnaden av ny Adalsbana. Omradet kring Birsta kommer att forandras

i och med att Adalsbanan fér ett nytt lage och det kommer sannolikt fa stora
effekter i naromradet.

Figur 5.3.1 Ortofotot visar triangelsparets sddra del och omradet dar nagra fa bostadsfastigheter
tas i ansprak och omradet som stangs in av infrastruktur.
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5.3.2 UA2

UA 2 innefattar en utbyggnad av ett nytt spar pa en stracka av 1600 meter,
mellan Adalsbanan i norr och befintligt Tunadalsspar i soder, sparet forliggs
direkt 6ster om Johannedalsvégen och ansluter Adalsbanan i héjd med Valmets
huvudkontor. Befintligt Tundalsspar rivs frin Malandsbadet och norrut. Figur
4.2:6 redovisar forslag till utbyggnad.

Landskapet

Jarnvagsbanken skarmar av dalgangen visuellt och upplevelsemassigt vid Ma-
land dar dalgangens landskapsrum mynnar i Alnésundet. Bankningen borjar bli
framtradande ungefar i hojd med den skogsridd som avgransar det 6ppna faltet
vid infarten till Valmets huvudkontor. Som mest &r banken 11 hég, strax séder
om Malandsbadet, i hjd med Uppfartsvagens anslutning till Johannedalsvagen.
Minsta utbredning for jarnvagsbanken ar pa denna stracka ca 50 m (slantlut-
ning 1:2).

Ett antal lokalvagar ansluter idag till Johannedalsvagen i dalgdngen. Dessa &r:
infarten till Valmets huvudkontor, gangvég till ’Gula villan”, Gustaf Gidlofs
vag och Malandsvagen/infart till badet. Portar kan dvervagas byggas for dessa,
undantaget gangvagen till gula villan.

Om végportarna istéllet skulle utformas som luftiga genomféringar i jarnvags-
banken, kan dess skarmande verkan mildras nagot. Ett utforande dar banken
ersatts med viadukt kan évervagas att utredas for en 300 till 600 m lang stracka
dar bankhdjden ar som hogst och de negativa konsekvenserna ar som storst i
forhallande till dalgangen, dvs. forbi Gustaf Gidlofs vag och Malandsvagen och
Malandsbadet.

Jarnvagsbankens utbredning och iansprakstagande av mark for annan anvand-
ning, skulle kunna minskas genom att hela eller delar av banken erséatts med en
anlaggningskonstruktion uppbyggd med hjélp av stodmurar. En inkladnad av
dessa i fasadtegel skulle kunna skapa en industriell pragel som skulle kunna ge
jarnvagsanlaggningen en viss forankring i landskapet.

Olika tankbara principer (bank, stédmur, viadukt) for passage av Maland (rélso-
verkant pa ca 11 m 6ver omgivande terrang), illustreras i figurerna 4.2:7-9.

Paverkan och effekter av utbyggnaden for landskapsbilden och ur gestaltnings-
hanseende blir mycket stor.

Situationen fér UA2 med minsta utbredning av jarnvégsbank 1:2 vid passagen
av Maland, redovisas i figurer 5.3:4.

Markanvédndning

UAZ2 ligger precis dster om Johannedalsvagen fran Malandsbadet i soder, vidare
over en fotbollsplan, tvérs Valmets fastighet och ansluter till Adalsbanan véldigt
nara Valmets huvudkontor, fran sparmitt ar det enbart ett avstand pa 10 meter
till byggnaden, med slantutfall blir avstandet valdigt litet, med en teoretisk slant
1:2 tangerar slantfoten byggnadens nordvéastra horn. En alternativ utformning
av slanten ar nodvandig. Narheten till byggnaden &r ett problem &ven ur risk-
synpunkt, se vidare kapitel 5.4 Séakerhet.

Valmets anlaggning priglas redan idag av att befintligt Tunadalsspéar gir genom
omradet, Valmet har anpassat sin anlaggning efter sparet. UA2 innebar att
befintligt Tunadalsspar rivs upp och ett nytt spér laggs pé ostra sidan av Johan-
nedalsvégen och skapar en ny barriar inom Valmets anlaggning. Féljden blir att
merparten av byggnaderna inom Valmets anlaggning samlas pa den 6stra sidan
sparet, det &r enbart servicecentret som ligger pa motsatt sida sparet. Detta kan
eventuellt mojliggora for Valmet att utveckla sin verksamhet, vilket ar positivt.



Figur 5.3:2 UA2, passage Maland.
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Markintranget pa fastigheten blir dock mycket stérre an i dagslaget da banan
ligger hogt och banken kan bli s& bred som upp till 50 meter pa den sédra delen,
se figur 4.2:6 som redovisar forslaget. En 6versyn av korsande vagar behover
goras, de korsningspunkter som blir kvar kommer att behdva goras planskilda.

Fotbollsplanen séder om Valmet kommer behdva erséattas med en ny i ett an-
nat lage. Vid Malandsgarden och Malandsbadet kommer sparet ligga i ungefar
samma lage som befintligt Tunadalsspar, men bankutbredningen kommer att
ta mer mark i ansprak. Entrébyggnaden till Malandsbadet som innehaller bl.a.
omkladningsrum kommer att paverkas av banken.

Beroende pa utformning av UA2 med olika typ av bank, stédmurar och broar
far alternativet valdigt olika paverkan pa markanvandningen, detta beskrivs
narmre under rubriken Landskapet for respektive alternativ. Samma sak géaller
avvattningen av banan.

Alternativet bedéms inte gora intrang i nagra potentiella fororeningar.

Paverkan pa markanvandningen kommer bli stor och effekten for anvandandet
av marken likasa.

Natur- och kulturmiljé
I samradsunderlaget har en naturvardesinventering och en kulturarvsanalys
tagits fram.

Naturvardesinventeringen visar att aktuellt omrade for UA2 har ett 1&gt varde
inom Valmets anlaggning, dvs. anldggningens gronytor (vit markering i kartan,
saknar numrering). Det parkliknande omradet runt gula villan och norr om Ma-
landsgérden bedoms ha ett visst naturviarde (Mal 07). Séder om Malandsbadet
ansluter en strandremsa med lévskog som bedoms ha ett patagligt naturvarde
(Mal 04), se karta nedan. UA2 kommer att gora intrang i det parkliknande om-
radet vid Gula villan (Mal 07) som har ett visst virde, men eftersom naturvar-
dena bedéms som sma blir paverkan pa naturmiljon och effekten liten.

Naturmiljon vid Malandsbadet ar viktig for de boende i omradet da det ar den
enda strandremsa som finns lings Tunadalsspéiret idag. Den ar dessutom en av
fa naturliga strandremsor som finns i

norra delen av Sundsvallsomradet. Ur
denna aspekt far UA2 stora konse-
kvenser da tillgangen till omradet
begrénsas av den nya banan.

Kulturarvsanalysen redovisar utred-
ningsomradets historiska utveckling.
Dalgangen i Maland har haft en viktig
funktion historiskt och omradet &ar
rikt pa fornlamningar. UA2 ligger
utanfor kulturmiljons karnomrade,
dar kulturmiljon bedéms som allra
mest vardefull. Det finns dock regist-
rerade fornlamningar inom Valmets
fastighet och det &r troligt att det kan

ﬁnnas_y.tterhgare lammnga_r i omrddet Figur 5.3:3 Karta med gradering av naturvardes-
som ej ar kartlagda. De registrerade klasser inom omradet for naturvardesinvente-

fornlamningarna kommer dock inte ringen.
paverkas av strackningen. Omradet



Figur 5.3:4: Kartan visar registrerade fornlamningar inom Valmets fastighet.

bedoms ha ett stort varde for forstaelsen for utvecklingen i Malandsomradet
med utvecklingen i omradet kopplat till landhojningen. Da omradet &r valdigt
fragmenterat idag har alla synliga historiska spar ett stort upplevelsevarde.
Kulturmiljovardena i omradet bedéms som stora d&ven om inga registrerade
fornlamningar paverkas. Effekterna som UA2 medfor i forlorat upplevelsevarde
beddms som stor.

Boendemiljé

UA2 kommer utgdra en ny barriar mellan Malandsdalen och Alndsundet efter-
som banan kommer att bli mycket mer pataglig i landskapet dn befintligt Tuna-
dalsspar. Infrastrukturlandskapet och dess barriarverkan kommer att forstarkas
vilket ar en negativ konsekvens for de boende i omradet, ocksa for rekreation
och friluftslivet. Den barriar som befintligt Tunadalsspar innebar fran Valmet
och norrut kommer att forsvinna da befintligt spar rivs upp pa denna stréacka.
Banvallen &r mojlig att anvanda som gang- och cykelvag.

Fotbollsplanen soder om Valmet tas i ansprak av banan, den foreslas ersattas i
ett annat lage.

Det finns fa bostider i direkt narhet av UA2. Drygt ett 20-tal bostadshus kan
behdva dvervagas for bullerskyddsatgarder.

Den totala paverkan for boendemiljon i naromradet kommer bli stor och sa
aven effekten.
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5.3.3 UA3

UA3 innefattar en upprustning av befintligt Tunadalsspar pa en stracka av cirka
3,7 km med profiljusteringar soder om Skonvik och en profilh6jning fran Valmet
och soderut for att mojliggora en anslutning av Tunadalssparet till Maland A-
Skarning. Upprustningen innebar ocksa en elektrifiering av banan. Figurerna
4.2:10-11 redovisar forslag till utbyggnad.

Landskapet

Jarnvagsbanken skarmar av dalgangen visuellt och upplevelsemassigt vid Ma-
land dar dalgangens landskapsrum mynnar i Alnésundet. Bankningen borjar
bli framtradande ungefar i hdjd med Gustaf Gidlofs vag. Som mest &r banken
11 meter hdg, strax séder om Malandsbadet, i hdjd med Uppfartsvagens anslut-
ning till Johannedalsvagen. Minsta utbredning for jarnvagsbanken ar pa denna
delstracka ca 50 m (slantlutning 1:2).

Ett antal lokalvagar ansluter idag till Johannedalsvagen i dalgéangen. Ett par av
dessa fordrar planskilda korsningar med den ombyggda jarnvagsbanken: Gustaf
Gidlofs vag och Malandsvagen/infart till badet. Om dessa skulle behéllas och
utformas som luftiga genomféringar i jarnvagsbanken, kan dess skdrmande
verkan mildras nagot. Ett utforande dar banken ersatts med viadukt kan 6ver-
végas att utredas for en 300 — 600 m l&ng stracka dar bankhojden ar som hogst
och de negativa konsekvenserna ar som storst i forhallande till dalgangen (forbi
Malandsvagen).

Jarnvagsbankens utbredning och iansprakstagande av mark for annan anvéand-
ning, kan minskas genom att hela eller delar av banken ersatts med en anlagg-
ningskonstruktion uppbyggd med hjalp av stddmurar. En inkladnad av dessa i
fasadtegel skulle kunna skapa en industriell pragel som skulle kunna ge jarn-
vagsanlaggningen en viss férankring i landskapet.

Olika tankbara principer (bank, stodmur, viadukt) for passage av Maland (ralso-
verkant pa ca 11 m 6ver omgivande terrang), illustreras i figurerna 4.2:7-9.

Norr om Valmets huvudkontor innebar ombyggnaden av Tunadalssparet
mindre paverkan. Enskilda bostadshus ar redan idag mycket trangda vid sparet
och erforderliga atgarder for standardhgjning och elektrifiering 6kar intranget
genom narmiljon till dessa nagot, framforallt vid Sparvagsgatan.

Paverkan och effekter av utbyggnaden for landskapsbilden och ur gestaltnings-
hanseende blir mycket stor.

Situationen fér UA3 med minsta utbredning av jarnvéagsbank 1:2 vid passagen
av Maland, redovisas i figuren 5.3:7.

Markanvédndning
UA3 innebér en upprustning av Tunadalsspéret i befintlig strackning. Upprust-
ningen innebar en elektrifiering av banan samt profiljustering.

Langst i norr, dar profilen kommer att justeras kommer banan att ligga ca fem
meter Over befintligt spar, det medfor ett utokat markintréng i den redan tranga
sektionen. Elektrifieringen av banan samt elsikerhetsavstand kan komma att
medfora att markintranget blir &nnu storre, se figur 4.2:10-11 som redovisar
forslaget och bankens teoretiska utbredning. Markintranget medfor att ett
flertal bostadsfastigheter lings Flodbergsgatan kommer att behova 16sas in. Den
forhojda profilen innebar ocksé att den upplevda barriareffekten av banan kom-
mer att 6ka. Antalet plankorsningar kommer att ses 6ver och flertalet kommer
att stangas.



Figur 5.3:5: UA3, passage Maland
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Valmets anldggning priglas redan idag av att befintligt Tunadalsspar gar genom
omradet, Valmet har anpassat sin anlaggning efter sparet. UA3 innebar att
befintligt Tunadalsspar rustas upp i befintlig strackning och barriiren forstarks
da sparet kommer ligga hogre &n det gor idag och bankutbredningen kommer
vara storre, markintranget okar ocksa darmed. En 6versyn av korsande vagar
behodver goras, de korsningspunkter som blir kvar kommer att behéva goéras
planskilda.

For att kunna ansluta till Maland A Skérning och till befintligt Tunadalsspar
hojs profilen pa sparet, vid Malandsbadet kommer spéret att ligga pa en drygt
tre meter hog bank och langst i soder, dar UA3 ansluter till Maland A ligger
sparet pa en bank som ar cirka 10 meter hog. Entrébyggnaden till Malandsbadet,
som innehaller bl.a. omkladningsrum, kommer att paverkas av banken, delar av
fotbollsplanen kommer att tas i ansprak.

Beroende pa utformning av UA3 med olika typ av bank, stédmurar och broar
far alternativet valdigt olika paverkan pa markanvandningen, detta beskrivs
narmre under rubriken Landskapet for respektive alternativ. Samma sak géaller
avvattningen av banan.

UA3 beddms vara det alternativ som kan innebara intrang i hogst andel forore-
nade omréaden eftersom befintligt Tunadalsspar fran Malandsbadet och norrut
rustas upp.

Den sammanlagda paverkan pd markanvandningen av UA3 blir stor, effekten
for boende och verksamhetsutévare blir ocksa stor.

Natur- och kulturmiljé
I samradsunderlaget har en naturvardesinventering och en kulturarvsanalys
tagits fram.

Naturvardesinventeringen visar att aktuellt omrade for UA3 har ett 1agt varde
inom Valmets anlaggning, dvs. anldggningens gronytor (vit markering i kartan,
saknar numrering). Det parkliknande omradet runt gula villan och norr om Ma-
landsgérden bedoms ha ett visst naturviarde (Mal 07). Séder om Malandsbadet
ansluter en strandremsa med lévskog som bedoms ha ett patagligt naturvarde
(Mal 04), se karta nedan. UA3 kommer att gora intrang i det parkliknande
omrédet vid Gula villan (Mal 07) som har ett visst viarde samt i strandremsan
med 16vskog (Mal 04), men da intrénget gors i anslutning till befintlig bana och
naturvardena ar forhéllandevis sméa bedéms paverkan pa naturmiljén och ef-
fekten liten.

Naturmiljon vid Malandsbadet ar viktig for de boende i omradet da det ar den
enda strandremsa som finns langs Tunadalsspéret idag. Den dr dessutom en
av fa naturliga strandremsor som finns i norra delen av Sundsvallsomréadet. Ur
denna aspekt far UA3 stora konsekvenser da tillgangen till omréadet begransas
av den nya banan.

Kulturarvsanalysen redovisar utredningsomradets historiska utveckling. Dal-
gangen i Maland har haft en viktig funktion historiskt och omradet ar rikt pa
fornlamningar. UA3 ligger utanfor kulturmiljons karnomrade, dar kulturmiljon
bedoms som allra mest vardefull. Det finns dock registrerade fornlamningar
inom Valmets fastighet och det ar troligt att det finns ytterligare lamningar i
omradet som ej ar kartlagda. De registrerade fornlamningarna kommer dock
inte paverkas av UA3:s strackning. Omradet bedoms ha ett stort varde for for-
staelsen for utvecklingen i Malandsomradet med utvecklingen i omradet kopp-



Figur 5.3:6: Kartan visar registrerade fornlamningar inom Valmets fastighet.

33



34

lat till landhojningen. D& omradet ar valdigt fragmenterat idag har alla synliga
historiska spar ett stort upplevelsevarde. Kulturmiljévardena i omradet bedéms
som stora dven om inga registrerade fornlamningar paverkas. Effekterna som
UA3 medfor i forlorat upplevelsevarde beddms som stor.

Befintligt Tunadalsspér ligger inom riksintresseomrade Merlo — Skonvik (Y12).
Riksintresset ar kopplat till sdgverkssamhaéllet Skonvik och dess byggnader. Pro-
filjusteringen av banan kommer inte att paverka riksintressets viarden.

UA3:s paverkan pa kulturmiljovardena langs Tunadalssparet bedéms som liten,
effekten bedoms bli mattlig p& grund av att utbyggnaden gors inom riksintres-
seomradet. Kulturmiljévardena i Malandsdalen bedoms som stora aven om inga
registrerade fornlamningar paverkas. Effekterna som UA3 medfor i forlorat
upplevelsevarde bedéms som stor och den sammantagna effekten for kulturmil-
jon som stor.

Boendemiljé

UAg3 forstarker den befintliga banans barridreffekt, da banan till stor del kom-
mer ligga pa en hogre bank &n i dagslaget. Detta medfor ocksa ett betydligt
storre intrang i den tranga passagen dar Tunadalssparet ligger mellan Skonvik
och Valmet. Bankens utbredning och elektrifieringen av banan med de krav pa
skyddsavsténd som finns fran kontaktledning medfor att konsekvenserna for
boendemiljon blir mycket stora. Ett 10-tal bostadshus, varav nagra flerfamiljs-
hus, riskerar att behdva losas in. Ett 35-tal bostadshus kan behdva 6vervégas for
bullerskyddsatgarder.

Vid Malandsgarden och Malandsbadet kommer banan att ligga pa en hig bank
vilket medfor att banan kommer bli mycket mer pataglig i landskapet 4n befint-
ligt Tunadalsspar. Infrastrukturlandskapet och dess barriareffekter kommer att
forstarkas vilket ar en negativ konsekvens for de boende i omradet, ocksa for
rekreation och friluftslivet.

Fotbollsplanen vid Malandsbadet kommer till viss del att tas i ansprak, planen
kommer behova omdisponeras eller flyttas till annan plats.
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Figur 5.3:7: Kartan visar registrerade fornldmningar och riksintresseomradet Merlo-Skénvik (Y12).
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5.4 Sakerhet

| detta kapitel beskrivs aspekten risk och sakerhet samt den paverkan pa om-
givningen som ploétsligt intréffade handelser (olycksrisker) medfor till foljd av
planerad jarnvagsutbyggnad.

5.4.1 Forutsattningar

For att ge en god bild av risksituationen och den paverkan som kan uppsta ska
olycksrisker identifieras och beaktas utifran de tre perspektiv som anges i figur
5.4:1. FOr varje perspektiv bedoms sedan paverkan for manniska, naturmiljo,
samhallsviktiga funktioner samt for jarnvagsanlaggningen.

Foreliggande kapitel fokuserar pa en avgransad del av helheten och redogor for
den paverkan som olyckor i verksamheten (respektive delstracka) kan generera
pa manniska i omgivningen dvs. en delméngd av perspektiv B enligt nedansta-
ende figur. Andra risker sdsom naturolyckor mm. till féljd av ett forandrat kli-
mat behandlas inte. Inte heller risker férknippade med ett byggskede behandlas.

Figur 5.4:1 Typer av olycksrisker

5.4.2 Beddmningsgrunder

Paverkan till f6ljd av olycksrisker bedoms genom att risknivaer for respektive
delstracka skattas med hjalp av 6verslagsberakningar. Risknivaerna varderas
darefter mot rekommenderade skyddsavstand och forslag pa acceptanskriterier
framtagna av Myndigheten for samhallsskydd och beredskap (MSB) samt Lans-
styrelsen i Vasternorrland .

Bedomningen gors utifran tva matt pa risk: individrisk och samhallsrisk.

e Individrisk ett platsspecifikt riskmatt som beskriver sannolikheten att om-

komma for en individ som befinner sig pa en specifik plats. Individrisken ar
oberoende av hur manga personer som drabbas vid en handelse.

e Samhallsrisken ar ett riskmatt som fokuserar pa antalet personer som

drabbas vid en handelse. Samhallsrisken berdknas over ett storre omrade (1
km?) och ar starkt beroende av befolkningstathet samt var personintensiva
verksambheter lokaliseras.



I detta fall har utredningsomradet avgransats i langdled till de jarnvagsstrackor som
direkt berors av utredningsalternativen och i sidled till ett omrade som stracker sig
500 m ut fran sparmitt.

Paverkan graderas i tre nivaer: a) Acceptabla risknivaer, b) Atgarder behover vidtas,
och ¢) Oacceptabla risknivaer.

5.4.3 Risker med planerad verksamhet

Tunadalsspéret ar idag en ej elektrifierad jarnvagsstracka med plankorsningar och
hastighetsbegransningar som varierar mellan 10 och 40 km/h. Stréackan har en
dygnstrafik av ca 8 godstag, inga persontag trafikerar strackan.

Prognosen for 2030 (fran Sundsvall logistikpark dat. 2014) &r att Tunadalsspéret
kommer trafikeras av 22 tdg/dygn, 16 av dessa kommer att ga séderut och 6 tag
kommer att g norrut. Banan dimensioneras for en hastighet av 70 km/h.

Pa det framtida Tunadalssparet kommer transporter med farligt gods att ga till/fran
logistikparken, hamnen, SCA och Flogas. Samtliga klasser av farligt gods kommer
att forekomma pa jarnvagsstrackan.

Potentiella olyckshéndelser

Foljande olycksrisker behandlas och utgér urvalsgrund fér utredningsalternativen
med avseende pa risk:

e Ursparning vid tagrorelse
e Olycka vid transport av farligt gods

5.4.4 Riskpaverkan for respektive utredningsalternativ

For respektive utredningsalternativ presenteras nedan kort relevanta forutsattning-
ar utifran ett olycksriskperspektiv samt hur och vilken riskpaverkan som kan ske.

UA1

Utredningsalternativ 1 innebér att Tunadalssparet norrut avvecklas i sin nuvarande
strackning och istallet byggs ett tredje motesspar i hojd med Birsta handelsomrade.

Forutsattningar

Endast ett fatal byggnader ligger i anslutning till Birsta i den del dar det tredje
motessparet ska ligga. | Birsta ligger daremot en mangd verksamheter och arbets-
platser mycket ndra nuvarande strackning av Adalsbanan. Vid val av UA 1 kommer
samtligt gods fran och till SCA och den framtida kombiterminalen att ledas denna
vag. Den utokade trafikeringen kan medfora en paverkan pa risknivaerna i omradet
men eftersom majoriteten av godset, 16 av 22 godstag, gar séderut aven i jamforel-
sealternativet (JA) beddms skillnaden i relation till JA bli marginell.

Riskpaverkan

Individrisken bedéms vara oacceptabelt hég utmed Adalsbanan upp till ca 15 m frén
sparmitt och sa hog att atgarder behover vidtas upp till ca 40 m fran sparmitt. Sam-
hallsrisken i Birsta bedoms vara forhojd och ligger i omradet dar atgarder behover
vidtas. Riskpaverkan beror i huvudsak p4 befintlig trafikering av Adalsbanan, vilken
inte ar alternativavskiljande. Tillfors risk till omraden med redan hoga risknivaer
kravs normalt att atgarder vidtas. Behovet av atgarder kan eventuellt vara alterna-
tivskiljande.
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UA 1 + Etapp 2

Utredningsalternativ 1 + etapp 2 innebar att ett triangelspar byggs i Birsta, att
en ny strickning for Adalsbanan byggs samt att befintlig strickning av Tuna-
dalssparet avvecklas.

Forutsattningar
I huvudsak galler samma bedémning som for UAL.

Riskpaverkan

I huvudsak giller samma bedémning som fér UA1. Nir Adalsbanans befintliga
strackning forbi Valmet och Skdnvik avvecklas innebar det en betydande sank-
ning av risknivaerna inom utredningsomradet (bade individrisk och samhélls-
risk). Detta innebaér att alternativet ar betydligt battre ut risksynpunkt an UAL.

UA2

Utredningsalternativ 2 innebér att en ny banstrackning dras via omradet kring
Valmet samt att Tunadalssparet avvecklas i sin nuvarande strackning.

Forutsattningar

Det nya sparet gar langre ifran befintlig bebyggelse och medfor darmed en
generell riskreduktion i det omrade déar sparet ligger idag. UA2 innebéar dock att
sparet aven i fortsattningen kommer ga i mycket nara anslutning till Valmets
huvudkontor <10 m. Utmed nuvarande strackning av Tunadalssparet ligger
flertalet byggnader, bade bostader (<30 m) och 6vrig bebyggelse (<60 m).

Riskpaverkan

Individrisken beddms vara s& hog att atgarder behover vidtas inom 25 m fran
sparralsmitt, for Tunadalssparet. Trafik tillfors i detta alternativ dessutom
Adalsbanan, norr om den punkt dar triangelspéret ansluter, som enligt samma
resonemang som i UA 1 har forhojda risknivaer redan i dagslaget

Sambhdllsrisken i omradet kring Valmet/Finnsta/Gangviken/Vastland bedoms
vara forhojd och pa sadana nivaer att atgarder behover vidtas.

UAS

Utredningsalternativ 3 innebar att befintlig strackning av Tunadalssparet rustas
upp i befintligt lage.

Forutsattningar

Det upprustade sparet gar i anslutning till befintlig bebyggelse bade i omradet
kring Valmet och i anslutning till Skonvik. Nar sparet passerar Valmets huvud-
kontor sker det pa sddant avstand att Lansstyrelsen i Vasternorrlands rekom-
mendationer kring riskhansyn intill jarnvag frangas.

Riskpaverkan

Individrisken bedoms vara s& hog att atgarder behover vidtas inom 30 m fran
ralsmitt. Samhallsrisken i omradet kring Valmet och i Skonvik bedéms vara
nagot forhojd och uppgar till sddana nivaer att atgarder behover vidtas.

Vart att notera ar att oavsett om godset gar pa Tunadalssparet eller leds via
Adalsbanan (UA1 och UA2) kommer det att passera genom Skénvik och i anslut-
ning till de byggnader som ligger dar.



5.4.5 Slutsats

Nedan dras slutsatser om erhallna resultat samt vilket behov av fortsatt riskhan-
tering som féreligger i det fortsatta arbetet med jarnvéagsplanen.

Riskpaverkan

Erhallna resultat visar att individrisken for sparomradenas naromrade bedéms
vara forhojd (inom ca 30-40 m fran sparmitt) i samtliga fall. For Tunadals-
sparet ar dock dessa nivaer lagre (30 m) och drabbar ett snavare omrade an
kring Adalsbanan (40 m). For bada jarnvagsstiackorna behover riskreducerande
atgarder utvarderas och troligtvis vidtas. For Adalsbanan bedéms dessutom
individrisken var oacceptabelt hog i sparets absoluta narhet (inom ca 15 m fran
sparmitt). Riskpaverkan kring Adalsbanan beror i huvudsak pa befintlig trafi-
kering vilken inte ar alternativavskiljande. Tillfors risk till omraden med redan
hoga risknivaer kravs normalt att dtgarder vidtas. Behovet av atgarder kan even-
tuellt vara alternativskiljande.

Samhallsrisken for utredningsomradet bedéms vara forhojd och atgarder kom-
mer behdvas for att reducera denna. Samhallsrisken ar inte att betrakta som
oacceptabelt hog, men atgarder behdver utredas och troligtvis vidtas. Tillfors
risk till omraden med redan hdga risknivaer kravs normalt att atgarder vidtas.

Rangordning med avseende pa riskpaverkan

Nedan rangordnas foreliggande alternativ utifran de olycksriskperspektiv som
beaktats.

e UA1+ etapp 2 ar det alternativ som bedoms mest fordelaktigt utifran
olycksrisksynpunkt, da detta d&ven medfér att Adalsbanan far en ny strack-
ning.

e UA 1bedoms vara det nast basta alternativet, da det innebar en éverféring
av trafik till Adalsbanan. Effekten blir att risknivierna hojs utmed Adals-
banan samt kring Maland och Birsta handelsomrade medan de séanks kring
och utmed den nuvarande stréackningen av Tunadalssparet.

e UAS3 (Tunadalssparet i befintlig strackning) bedéms vara det siamsta al-
ternativet, tatt foljt av Triangelspar via Valmet (UA2). | UA3 och UA2 leds
trafik 6ver till Adalsbanan. Tunadalsspéret gir i niira anslutning till befintlig
Adalsbana och att fora over trafik till Adalsbanan ger dérfor ingen uppenbar
riskreduktion. De bada berérda strackningarna (forutom genom Valmet) ar
i huvudsak identiska i avstand till narmaste bebyggelse och befolkningstét-
het.
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Behov av fortsatt utredning

Flertalet riskaspekter har avgransats bort i aktuellt kapitel. Dessa ar dock inte
forsumbara utan bor utredas vidare.

e Riskperspektiv A och Ci figur 5.4:1

e Paverkan pa naturmiljo och samhallsviktiga funktioner

e Risker i byggskedet

»  Atgirder for att hantera identifierade risker behdver tas fram och redovisas

e Naturolyckor samt risker forknippade med ett férandrat klimat t.ex. olika
typer av éversvamning, ras och skred mm

e Samrad med Lansstyrelsen avseende avgransningar samt djup och omfatt-
ning pa fortsatta utredningar

5.5 Kostnader

Oversiktliga kostnadsberakningar i prisniva 2015 visar att:

e UAlinklusive Etapp 2 ger den hogsta kostnaden, totalt ca 320 Mkr.
e Enbart UA1 ger en kostnad av ca 70 Mkr.

e Kostnaden for UA2 beddms till ca 190 Mkr.

e Kostnaden for UA3 beddms till ca 235 Mkr.

Notera att kostnadsbeddémningarna avser hdsten 2015 och att dessa ej beaktar
resultaten av den osakerhetsanalys som genomforts for sédergaende spar under
varen 2016. Motsvarande osakerhetsanalys for norrgaende spar skulle med
storsta sannolikhet visa pa en hogre kostnadsniva jamfort med vad som anges
hér.

Beradknade kostnader, Mkr Kostnad per meter, tkr
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Figur 5.5:1 Oversiktligt berdknad kostnad for Figur 5.5:2 Oversiktligt berdknad kostnad for
respektive alternativ, Mkr. respektive alternativ, Mkr.



5.6 Differenskalkyler

5.6.1 Forutsattningar

En samhéllsekonomisk utvardering av projektet behéver omfatta helheten,

det vill saga att saval sédergdende som norrgaende sparanslutningar behéver
ingd. Med en siddan ansats ges forutsiattningar for att kvantifiera och viardera
forvantade effekter, berdkna totala investeringskostnader for att sedan relatera
respektive Utredningsalternativ (UA) till ett Jamforelsealternativ. Ett sadant
tillvadgagangssatt utmynnar i att en nettonuvardekvot berédknas som indikerar
om projektet &r Ionsamt eller inte.

Foreliggande utvardering fokuserar pa en avgransad del av helheten, det vill
sdga fyra alternativa norrgaende anslutningar (UA1, UA2, UA3 och UA1+Etapp
2). En traditionell samhallsekonomisk utvardering med berdknande av nettonu-
vardekvot beddms i sammanhanget inte relevant att utfora, huruvida projektet
ar lonsamt eller inte ska bedomas i ett helhetsperspektiv med utgangspunkt

i uppsatta andamal for projektet. Daremot kan enskilda delar av projektet utvar-
deras och stallas mot varandra utan att nettonuvardekvot beraknas genom en sa
kallad differenskalkyl. Det innebéar att samtliga berdknade kostnader for respek-
tive alternativ berdknas och summeras till nuvarden. Det alternativ som ger de
lagsta totala kostnaderna ar det alternativ som ar det mest fordelaktiga.

5.6.2 Parametrar och antaganden
Kostnadsposter som beaktas i differenskalkylen &r:

e Investeringskostnader inkl skattefaktor

e Operativa kostnader godstag

e Godstidsvarde

e Marginalkostnader for drift, underhall och reinvesteringar
e Marginalkostnader for olyckor

e Marginalkostnader for buller

Alla lok pé berérda banavsnitt antas vara elektrifierade lok. Eftersom jarnvags-
trafikens externa marginalkostnader for emissioner och koldioxid maéts i kr
per liter diesel innebar detta att det inte berdknas bli ndgra alternativskiljande
kostnader for luftféroreningar och koldioxidutslapp.

Bland annat féljande antaganden ligger till grund for kalkylen:
e Kalkylperiod: 60 ar

«  Oppningsér (trafikdppningsar): 2018. (Enligt ASEK ska investeringskalkyler
for atgarder som ska kunna jamforas och rangordnas ha gemensamt kalkyl-
maéssigt 6ppningsar. Detta ar ar 2018.)

» Diskonteringsar: 2018.

e Basar for priser (penningvarde): 2010
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Gangtider (godstag)

TIMRA

Valmet-Timra
Korstracka:  ca 5 km

Hastighet: ~ 80-90 km/h
Gangt. (del av UA2): ca 7 min

Skonvik-Timra
Hastighet: ~ 80-90 km/h
Korstracka:  ca 3 km
Gangtid (del

av UA1 & UA3): ca 5 min

SKONVIK

Tunadal-Skonvik

Tunadal-Timra
Korstracka:  ca 13 km
Hastighet: 70/120 km/h

Gangtid (UA1 + etapp 2): ca 15 min

Korstracka: ca 8,6 km
Hastighet: 70 km/h
Gangtid (del av UA3): ca 11 min

BIRSTA

Tunadal-Valmet

Oversiktligt bedomd gangtid (min)
Godstag 1500 t + Rc4

UA1: 11421 (lokrundgéng i Bia)+8+5 = ca 45

UA2: 9+7+ ett par min i samband med stopp vid
UA3: 1145 + ett par min i samband med stopp vi
UAT + etapp 2: ca 15 (inkl ett par min i samband

Korstracka:  ca 6,5 km
Hastighet: 70 km/h
Gangt. (del UA2): ca 9 min

Birsta-Skonvik

Korstrécka:  ca 5,5 km
Hastighet: ~ 80-100 km/h
Gangt. (del av UA1): ca 8 min

Tunadal-Birsta
Korstracka: ca9km
Hastighet: 70 km/h
Gangt. (del av UA1):ca 11 min

1 TUNADAL
utfart =ca 20

d utfart = ca 20
med stopp vid utfart)

Figur 5.6:1 Korstrackor och 6versiktligt bedomda gangtider

e Byggtider:
— UAL:14ar (2018 -1 ar)

— UAZ2:2ar (2018 -1 ar resp -2 ar, fordelning av investeringskostnaden ar
satt till 50% ar -1 och 50% ar -2 enligt ASEK Tabell 3.3)

— UAS3:24ar (2018 -1 ar res
enligt ovan)

p -2 ar, fordelning av investeringskostnaden

— UAl+Etapp 2: 1 ar (2018 -1 ar, avser tredje métesspar) och 1 ar (kalkylar
10, avser nytt norrgaende triangelspar)

e Trafik vid kalkylméssigt 6ppningsér: 6 godstag (inkl. retur) Tunadal-Timra

bangard

e Korstriackor och oversiktligt

bedomda géngtider, se figur 5.6:1.

Vardering i monetéra termer sker enligt féljande:

e Investeringskostnader inkl s

kattefaktor. Se kapitel 5.5.

e Operativa kostnader godstag, inkl. generellt momspaslag exkl banavgifter

— Kr/nettotonkilometer enligt ASEK 5.2, Kap 14 Operativa trafikerings-
kostnader for godstransporter, Tabell 14.4.
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— Kr/nettotontimme enligt ASEK 5.2, Kap 14 Operativa trafikeringskost-
nader for godstransporter, Tabell 14.4.

e  Godstidsvarde

— Beriknas enligt ASEK 5.2, Kap 7 Vardering av kortare transporttid,
Tabell 7.14. Transporterad godsmingd och godstidvarden i kronor per
tontimme fér 2030 per SAMGODS-varugrupp.

«  Marginalkostnader for drift, underhall och reinvesteringar

— Beréknas enligt ASEK 5.2 i kronor per tagkilometer resp kronor per
bruttotonkilometer enligt tabell 6.3 + skattefaktor.

e Marginalkostnader for olyckor

— Berdknas enligt ASEK 5.2, Tabell 9.9 Genomsnittlig marginalkostnad,
kr/tagkilometer for plankorsningar och 6vriga olyckor.

e Marginalkostnader for buller

— Beréknas enligt ASEK 5.2, Tabell 10.4 genomsnittliga marginalkostna-
der for buller for tagtypen Gods El i kr per tagkilometer.

5.6.3 Kalkylsammanstallning
Utférda berakningar visar att:

e UAL ar det mest fordelaktiga alternativet.

e UAZ2 ar det nast mest fordelaktiga alternativet med ca 85 miljoner kronor
hdgre samhallsekonomisk kostnad an UAL.

e UAL + etapp 2 beraknas fa en ca 105 miljoner kronor hogre samhéllsekono-
misk kostnad jamfort med UAL.

e UA3 beraknas fa den hogsta samhallsekonomiska kostnaden, omkring 135
miljoner kronor hogre an UAL.

Kalkylsammanstéllningen summeras i nedanstadende diagram.

Kostnader for respektive alternativ, Mkr
400

350

Operativa kostnader
300

250

200

150 Anlaggningskostnad
(Prisniva 2010)

100

50

0 .
UAL UAL + etapp 2 UA2 UA3
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Kostnader for respektive alternativ, Mkr

UAL UAL + UA2 UA3
etapp 2

Operativa kostnader godstag, inkl. generellt 106 69 55 55
momspaslag exkl banavgifter
Marginalkostnader for drift, underhall och 16 14 11 11
reinvesteringar
Godstidvarden 10 6 5 5
Marginalkostnader for olyckor 1 1 1 1
Marginalkostnader for buller 4 4 3 3
Anlaggningskostnad 81 232 232 282
Summa kostnader, nuvarde, kronor 220 325 305 355
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5.6.4 Kanslighetsanalys
Foljande parametrar provas:

Hur paverkas kalkylen om antalet godstagrorelser per dygn blir det dubbla,
dvs. 12 istéllet for 6?

Om UAZ2 innebar att Valmets huvudkontorsbyggnader behdver omlokali-
seras tillkommer en kostnad som bedéms vara hogre an 300 Mkr, vilken
inverkan skulle det fa pa kalkylen?

Vad innebar det om Etapp 2 forutsatts fardigstallas ar 20 eller ar 30 i kalky-
len?

Kanslighetsanalyserna visar att:

UA1 ar fordelaktigast &ven med dubblerad trafik.

Om UA2 innebar att Valmets huvudkontorsbyggnader behdver omlokalise-
ras med en tillkommande kostnad pa ca 300 Mkr i UA2 medfor det att den
samhallsekonomiska kostnaden fér UA2 blir i storleksordningen 360-500
miljoner kronor hogre an for évriga studerade alternativ.

Om Etapp 2 fordigstalls ar 20 innebar det att UA1 fortfarande ar det mest
fordelaktiga alternativet och att UAL + Etapp 2 blir nést mest fordelaktigt.
Aven i det fall Etapp 2 fardigstalls &r 30 blir alternativet UAL + Etapp 2
nast fordelaktigast och skillnaden i kostnad mellan detta alternativ och UA1
minskar.



Kostnader, nuvarden, Mkr UA1 UAL + UA2 UA3
etapp 2

Operativa kostnader godstag, inkl. generellt 212 138 110 110
momspaslag exkl banavgifter

Marginalkostnader for drift, underhall och 33 27 22 22
reinvesteringar

Godstidvarden 21 11 9 9
Marginalkostnader for olyckor 2 1 1 1
Marginalkostnader for buller 9 7 6 6
Anlaggningskostnad 81 232 232 282
Summa kostnader, nuvarde, kronor 355 415 380 430

Kostnader, nuvarden, Mkr UAL UAL + UA2 UA3
etapp 2

Operativa kostnader godstag, inkl. generellt 106 69 55 55
momspaslag exkl banavgifter

Marginalkostnader for drift, underhall och 16 14 11 11
reinvesteringar

Godstidvarden 10 6 5 5
Marginalkostnader for olyckor 1 1 1 1
Marginalkostnader for buller 4 4 3 3
Anlaggningskostnad 81 232 642 282
Summa kostnader, nuvarde, kronor 220 325 715 355

Kostnader, nuvarden, Mkr UAL UAL + UA2 UA3
etapp 2

Operativa kostnader godstéag, inkl. generellt 106 82 55 55
momspaslag exkl banavgifter

Marginalkostnader for drift, underhall och 16 15 11 11
reinvesteringar

Godstidvarden 10 7 5 5
Marginalkostnader for olyckor 1 1 1 1
Marginalkostnader for buller 4 4 3 3
Anlaggningskostnad 81 188 232 282
Summa kostnader, nuvarde, kronor 220 295 305 355

Kostnader, nuvarden, Mkr UAL UAL + UA2 UA3
etapp 2

Operativa kostnader godstéag, inkl. generellt 106 91 55 55
momspaslag exkl banavgifter

Marginalkostnader for drift, underhall och 16 15 11 11
reinvesteringar

Godstidvarden 10 8 5 5
Marginalkostnader for olyckor 1 1 1 1
Marginalkostnader for buller 4 4 3 3
Anlaggningskostnad 81 157 232 282
Summa kostnader, nuvarde, kronor 220 275 305 355
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6 Samlad bedomning

6.1 Summering av utférda bedémningar

I nedanstdende tabell summeras utférda bedémningar.

UAL

UA2

UA3

Godstagtrafik och anvédndar-
grupper

Patagligt forbattrade forutsatt-
ningar for effektiva och
miljdanpassade transporter.

UAL bedéms ta nagot mer
kapacitet i ansprak pa
Adalsbanan. UA1 + etapp 2
beddms vara bast ur
kapacitetssynpunkt for
Adalsbanan.

Viss nackdel med lokrundgang.

Patagligt forbattrade forutsatt-
ningar for effektiva och
miljdanpassade transporter.

Patagligt forbattrade forutsatt-
ningar for effektiva och
miljdanpassade transporter.

Relativt fordelaktigt ur
kapacitetssynpunkt for
Adalsbanan.

Lokalsamhélle och regional
utveckling

Okad konkurrenskraft for
befintligt néringsliv och
forutséattningarna for nyetable-
ring av exportintensiva féretag
i omradet forbattras. Valmet
besparas intrang.

Okad konkurrenskraft for
befintligt néringsliv och
forutsattningarna for nyetable-
ring av exportintensiva féretag
i omradet forbéattras. Valmet
paverkas negativt med 6kad
barriarverkan och minskad
flexibilitet avseende framtida
markanvandning

Okad konkurrenskraft for
befintligt néringsliv och
forutsattningarna for nyetable-
ring av exportintensiva féretag
i omradet forbattras. Valmet
paverkas negativt med okad
barriarverkan och minskad
flexibilitet avseende framtida
markanvandning

Férutséttningar for framtida
anslutning till ny Adalsbana

(Etapp 2)

Tekniskt sett goda forutsatt-
ningar.

Stora resurser laggs pa
triangelspar via Valmet HK,
svart att motivera nytt
triangelspar i Birsta. Befintlig
Adalsbana Maland-Timré&
behover kvarstd aven om
nyttjandet &r begransat.

Stora resurser laggs pa
upprustning av befintligt
Tunadalsspar, svart att
motivera nytt triangelspar i
Birsta. Befintlig Adalsbana
Skonvik-Timra behover
kvarsta aven om nyttjandet ar
begréansat.

ansprak langs befintligt spar.
Medfér en véldigt liten
paverkan pa markanvand-
ningen.

Liten negativ effekt.

ansprak. Sparet ligger pa hog
bank i Malandsdalen, och
genom Valmets anléaggning,
néra HK, stor paverkan.

Stor negativ effekt.

Miljo
Landskapet Marginellt utbkad omfattning Kraftig barriarverkan visuellt Kraftig barriarverkan visuellt
och 6kning av landskapets och fysiskt i kulturhistoriskt och fysiskt i kulturhistoriskt
teknikinnehall, i redan kanslig miljé med stora kanslig miljd med stora
etablerad anlaggning estetiska varden. estetiska véarden.
Obetydlig negativ effekt. Mycket stor negativ effekt. Mycket stor negativ effekt
Markanvédndning Alternativet tar ny mark i Alternativet tar ny mark i Alternativet innebéar en

upprustning av befintligt
Tunadalsspar. Sparet ligger pa
hdgre bank &n idag och
kommer ta mer mark i ansprak
och markinlésen som féljd
samt att intrdnget genom
Valmet blir storre, vilket ger
stor paverkan.

Stor negativ effekt.
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UA1 UA2 UAS
Natur- och kulturmiljé Alternativet ligger i direkt Naturvardena beddms som Naturvardena pa strackan
anslutning till befintlig sma pa strackan. Kulturmiljo- | bedéms som sma och

jarnvagsanlaggning, sma
natur- och kulturvarden, liten
paverkan.

Liten negativ effekt.

vardena, framforallt omradets
upplevelsevéarde beddms som
stora, utbyggnadens paverkan
blir darfor stor.

Stor negativ effekt.

paverkan liten.

Merlo-Skénvik é&r av riksin-
tresse for kulturmiljo, alternati-
vet ligger inom riksintresset
men bedéms inte paverka
vardet.

Malandsdalens kulturhisto-
riska upplevelsevarde bedoms
som stora, utbyggnadens
paverkan blir darfor stor.

Stor negativ effekt.
Boendemiljo Det finns fa bostader i Det finns f& boende i direkt Det finns flertalet bostader i
anslutning till banan, medfor anslutning till alternativet. direkt anslutning till norra
liten paverkan pa markan- delen av alternativet. Dessa
vandningen i Birsta. Rivningen kommer behdva lésas in.
o o Banans barriéreffekt och
av Tunadalssparet fran R ;
forstérkningen av infrastruktur-
Malandsbadet och norrut . P
. « o landskapet i Malandsdalen Barriéreffekten och forstark-
innebar en positiv effekt. . S . .
beddms som stor. Rivningen ningen av infrastrukturland-
av Tunadalssparet fran skapet bedéms som mycket
Positiv effekt. Malandsbadet och norrut stor.
innebar dock en positiv effekt.
Alternativet beddms trots det .
ge en stor negativ effekt. Mycket stor negativ effekt.
Séakerhet Riskpaverkan beror i Samhallsrisken i omradet Samhallsrisken i omradet
huvudsak pa befintlig kring Valmet/Finnsta/ kring Valmet och i Skonvik
trafikering av Adalsbanan, Gangviken/Vastland bedéms beddms vara nagot forhojd
vilken inte ar alternativavskil- | vara forhéjd och pa sadana och uppgar till sddana nivaer
jande. nivaer att atgarder behdéver att atgarder behdver vidtas.
vidtas.
Liten negativ effekt. Stor negativ effekt.
Stor negativ effekt.
Kostnader 70 Mkr for UA1, 320 Mkr om 190 Mkr. Fér det fall att 235 Mkr

Etapp 2 inkluderas

Valmets huvudkontorsbyggna-
der behdver omlokaliseras
beddms oversiktligt att
kostnaden for en sddan atgard
skulle éverstiga 300 Mkr.

Differenskalkyler

Fordelaktigast. Ger lagst
samhéllsekonomisk kostnad:
220 Mkr (nuvérde).

UAT + Etapp 2 ger en
samhallsekonomisk kostnad
av 325 Mkr (nuvérde).

Nast mest férdelaktigt.
Samhallsekonomisk kostnad
305 Mkr (nuvérde)

Samst. Samhéllsekonomisk
kostnad 355 Mkr (nuvérde)
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6.2 Relatering till &andamal och projektmal

Som grundprincip for val av alternativ ska intentionerna i Rapport planldggning
av vagar och jarnvagar, TRV 2012/85425 beaktas:

e Utredning av alternativa lokaliseringsalternativ ska bidra till att hitta
en lokalisering som ar lamplig med hansyn till att &ndamalet ska kunna
uppnas med minsta intrang och olagenhet samt utan oskalig kostnad. Olika
tankbara lokaliseringsalternativ ska utredas och provas for att fa fram vilket
eller vilka som uppfyller andamalet, ar genomforbara med hansyn till olika
intressen och darfor intressanta att studera vidare.

Ovanstaende har har tillampats pa foljande satt:

e Respektive alternativ har analyserats utifran foljande fragestallningar: Upp-
nas andamalet? Uppnas projektmalet? Dessa fragor har sedan besvarats,
baserat pa utférda bedémningar, antingen med Ja, Nej eller Delvis.

e Alternativ som fullt ut uppfyller de tva andamaélen och de fem projektmalen
(se nedan), det vill saga att ovanstaende fragestallningar har besvarats med
Ja, kvarstar for fortsatta studier.

e Alternativ som inte uppfyller de tvd &ndamalen och/eller att ett eller flera
av de fem projektmalen inte uppfylls, det vill sdga att ndgon av ovanstaende
fragestallningar besvarats med Nej, foreslas avforas fran fortsatta studier.

e Alternativ som endast Delvis uppfyller ett &ndamal foreslas avforas fran
fortsatta studier.

e For alternativ som uppfyller indamalen men att ett eller flera av projektma-
len uppfylls endast Delvis, sker bedémningar och avvagningar fran fall till
fall.

Andamalen med projektet framgér nedan:

e Projektet ska ge effektiva och miljoanpassade forutséattningar for att trafi-
kera Sundsvalls hamn (TEN-T).

»  Projektet ska medverka till att en langsiktigt hallbar transportsystemupp-
byggnad tillskapas i Sundsvallsomradet.

Projektmalen framgéar nedan:

e Projektet ska ge konkurrenskraftiga forutsattningar for rationella godstran-
sporter pa jarnvag.

— Trafikering utan lokrundgang for norr- respektive sodergédende trafik
mellan Tunadalsspéret och Adalsbanan. Som en konsekvens av detta ska
kapacitet frigéras pa Adalsbanan.

— Stax 25 och totala tagvikter upp till 1 500 ton med ett lok.

e Projektet ska, s& langt det ar mojligt, anpassas till omgivande miljo.

« Andamalen med projektet ska kunna uppnas utan oskalig kostnad.



e God byggbarhet dar osdkerheter minimeras.

e Projektet ska planeras med en bred samréadsprocess inkluderande myndig-
heter, allmanhet och naringsliv.

Som framgar av nedanstdende bedémningar, och med stod av ovan angivna

kriterier, beddms att:

e Vare sig UA2 eller UAS tillgodoser projektmalet om minsta intrang och
oléagenhet. For UA2 ar dartill osdkerheterna avseende genomférande och
kostnader mycket stora till foljd av sparlaget vid Valmets huvudkontor. Al-
ternativen foreslas avforas fran fortsatta studier.

e UAI har nackdelen med lokrundgang, nagot som i en framtid kan atgardas
till fullgod funktion nar ny Adalsbana byggs. Alternativet féreslas kvarsta
for fortsatt projektering.

Alternativ Andamal: Andamal: Projektmal: Projektmal: Projektmal: Projektmal: Projektmal: Slutsats
norrgdende Projektet ska Projektet ska Projektet ska Minsta intrdng | Andamalen God Projektet ska
anslutning ge effektiva medverka till ge konkurrens- | och olagenhet med projektet byggbarhet dar | planeras med
och miljéan- att en kraftiga ska kunna osékerheter en bred
passade langsiktigt forutsattningar uppnas utan minimeras samradspro-
forutsattningar | hallbar for rationella oskalig cess bland
for att trafikera | transportsys- godstranspor- kostnad. myndigheter,
Sundsvalls temuppbygg- ter pa jarnvag. allmanhet och
hamn (TEN-T). | nad tillskapas i naringsliv.
Sundsvallsom-
radet.
UA1, etapp 1 Ja Ja Delvis Ja Ja Ja Ja Kvarstar
UA1, etapp 2 Ja Ja Ja Ja Ja Delvis Ja Kvarstar
UA2 Ja Ja Ja
UA3 Ja Ja Ja

Figur 6.2:1 Bedomningar av uppfyllelse av andamal och projektmal fér norrgdende anslutning
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7 Forslag till inriktningsbeslut

Sammantaget bedoms att UAL innebér lagst kostnader, minst paverkan pa miljo
och det béasta utfallet i de differenskalkyler som utforts. Utford analys av &nda-
mals- och projektmalsuppfyllelse visar féljaktligen att UAL ar det fordelaktigaste
alternativet. UA1 foreslas utgora norrgaende anslutning i det fortsatta arbetet

med lokaliseringsutredning for sédergaende spar. UA2 och UA3 avfors fran
fortsatta studier.

Figur 7.1 Ortofoto: UAL foreslas utgéra norrgdende anslutning i det
fortsatta arbetet med lokaliseringsutredning.
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