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1 Sammanfattning

Bakgrund

Tillgangligheten for godstransporter pa jarnvag till/fran Sundvalls
hamn och industriomréadet Tunadal-Korsta-Ortviken begréansas dels av
att Tunadalsspéret ar oelektrifierat och i stort behov av standardhoj-
ning, dels av att det saknas ett sédergdende forbindelsespar (triangel-
spér) mellan Tunadalssparet och Adalsbanan. Stérsta tillatna axellast
(STAX) langs Tunadalssparet &r 22,5 ton och storsta tillatna hastighet
(STH) varierar mellan 40, 20 och 10 km/h.

For att nd Tunadal idag maste godstdg som kommer soderifran kéra
till Timra for att dar, vid befintlig métesstation, gora en lokrundgang.
Efter lokrundgangen kan taget ga tillbaka till Skonvik och fortsatta

till Tunadal. Detsamma, fast omvant, galler for tag fran Tunadal och
soderut. Bristerna innebar bland annat att transporterna med jarnvag
blir ineffektiva och kostnadskravande och samtidigt en tillkommande
trafikbelastning pa ett av Adalsbanans mest anstriingda avsnitt.

Forutsattningar

Foreliggande lokaliseringsutredning avser projekt Triangelspar Maland
samt Tunadalssparet. Projektet regleras av avtal mellan Sundsvalls
kommun och Trafikverket. Byggstart ar planerad till 2018. Projektet ar
indelat i tre delar:

e Upprustning av befintligt Tunadalsspar pa delen mellan Sundsvalls
hamn och Huggsta.

e Nybyggnadsdel med alternativa korridorer.

«  Partiellt dubbelspar langs Adalsbanan pa delen E4-Birsta métes-
station (erfordras for att klara tagvikter pa 1500 ton med ett lok
och for att undvika att Adalsbanan blockeras for évrig trafik 9-12
minuter varje gang ett tag kor fran Tunadal och s6derut).

Andamaélen med projektet utgors av:

e Projektet ska ge effektiva och miljdanpassade forutsattningar for
att trafikera Sundsvalls hamn (TEN-T).

e Projektet ska medverka till att en langsiktigt héllbar transportsys-
temuppbyggnad tillskapas i Sundsvallsomradet.
Projektmalen framgar nedan:

e Projektet ska ge konkurrenskraftiga forutsattningar for rationella
godstransporter pa jarnvag.

— Trafikering utan lokrundgang for norr- respektive sédergéende
trafik mellan Tunadalssparet och Adalsbanan. Som en konse-
kvens av detta ska kapacitet frigdras 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 dir osdkerheter minimeras.

e Projektet ska planeras med en bred samradsprocess bland myndig-
heter, allmanhet och néringsliv.

Partiellt dubbelspaér, ev
utbyggnad av Birsta
motesstation

Nybyggnadsdel

Birsta

Upprustning av befintligt
Tunadalsspar

Tunadal

Figur 1:1 Projektet &r indelat i tre delar.
Lokaliseringsutredningen avser Nybygg-
nadsdelen.
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Lokaliseringsutredningen har utforts i tva steg:

e Steg 1: Utvardering av alternativa norrgaende anslutningar inklusive forslag
till inriktningsbeslut.

e Steg 2: Utvardering av alternativa sddergdende anslutningar inklusive for-
slag till inriktningsbeslut.

De tva stegen summeras i det foljande.

Steg 1: Utvardering av norrgaende spar

Tre norrgaende utredningsalternativ kvarstar efter bortval av alternativ i Sam-
radsunderlaget samt bortval baserat pa lansstyrelsens yttranden 6ver Samrads-
underlaget:

e UAu1: Nytt tredje motesspar pa Birsta motesstation dar norrgdende trafik gor
lokrundgéang. Befintligt Tunadalsspar Malandsgarden-Skonvik utgér. For att
klarlagga forutsattningarna for ett triangelben norrut i omradet kring Birsta
vid anliggande av ny Adalsbana har en Etapp 2 av UA1 inkluderats i denna

utvardering. Denna etapputbyggnad bendmns i det f6ljande UA1+Etapp 2
norrgaende triangel Birsta.

e UA2: Nytt triangelspar genom Valmets verksamhetsomrade. Befintligt Tu-
nadalsspar Malandsgarden-Skonvik utgar.

e UA3: Befintligt Tunadalsspar upprustas och nyttjas for norrgaende trafik.

UAL1+
ETAP P 2 Tunadal

Tunadal

Figur 1:3 Utredningsalternativ norrgdende spar
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Utvarderingen av norrgaende spar visar att:

e Samtliga utredningsalternativ ger patagligt forbattrade forutsattningar for effektiva
och miljéanpassade transporter. Lokrundgang for norrgaende godstag i UAL &r en
nackdel. Den dag UA1 kompletteras med Etapp 2, det vill saga att ett norrgaende tri-
angelspar byggs i Birsta, kan norrgdende trafik kora direkt utan lokrundgéng. UA 2 och
UAS3 innebar att stora resurser laggs pa ett norrgadende spar i Malandsdalen och att det
i framtiden kommer att bli svart att motivera ett nytt triangelspar i Birsta.

e Samtliga utredningsalternativ ger 6kad konkurrenskraft for befintligt naringsliv och
forutsattningarna for nyetablering av exportintensiva foretag i omradet forbattras.
UA2 och UA3 innebar att Valmet paverkas patagligt negativt med 6kad barridrverkan
och minskad flexibilitet avseende framtida markanviandning, ndgot som kan undvikas
med UAL.

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

— Lokrundgang (UA1) innebér att gangtiden for godstag Tunadal-Timra blir ca 25
minuter langre jamfort med UA2 och UA3 (ca 50 minuter per omlopp).

— Aven med lokrundgéng erhalls patagligt forbattrade forutsattningar for effektiva
och miljoanpassade norrgdende transporter till/fran Sundsvalls hamn och den
planerade Logistikparken (Elektrifierat, STAX 25 och 1500 tons tagvikt).

— Huruvida den langre kortiden med lokrundgang for norrgaende 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 sammanvégning av ett stort antal faktorer. Vilken betydelse en nagot
langre kortid tillméts i ett sddant beslut kan foljaktligen endast berérd verksam-
hetsuttvare med sékerhet beskriva.

— Om UAL véljs for genomférande och det skulle framkomma att en verksamhet av-
star en lokalisering till den planerade Logistikparken pa grund av att lokrundgang
erfordras for norrgéende trafik, skall den uteblivna samhallsnyttan av ett sddant
beslut bland annat stillas mot det faktum att ett norrgadende spar genom Valmets
verksamhetsomrade, som &r det enda alternativet till UA1L, skulle innebara patagligt
forsamrade verksamhetsférutsattningar for ett av kommunens stérre och viktigare
exportforetag.

e Avvaganden avseende miljo:

— UAu1 anlédggs i anslutning till befintlig jarnvagsanlaggning, omradet har smé na-
tur- och kulturviarden och det finns fi boende i omradet. Alternativet bedoms fa
liten paverkan och de sammanlagda effekterna bedéms som sma. Positiva effekter
erhalls av att befintligt Tunadalsspar avvecklas. Inga bostadshus riskerar att behova
losas in. Néagra fa bostadshus kan behova 6vervigas for bullerskyddsatgarder.

— UA1 + etapp 2 innebdr att ett triangelspar byggs mellan befintlig Adalsbanan och
en framtida nydragning av Adalsbanan i hdjd med Birsta. Omradet saknar regist-
rerade natur- och kulturvarden med undantag for tva registrerade fornlamningar.
Nagra fa bostadshus riskerar att behdva losas in och nagra fa bostadshus kan be-
hova 6vervigas for bullerskyddsatgérder.

— UA2 innebar utbyggnad av ett nytt spar pa en striacka av ca 1600 meter och ett nytt
markintrang i den redan starkt pdverkade Malandsdalen och genom Valmets an-
laggning. Sparanldaggningen kommer ligga upp till tio meter 6ver befintlig markniva
och far stor visuell paverkan, markintranget blir ocksa stort da bankutbredning och
planskilda korsningar kraver stor yta. Alternativet far stora negativa konsekvenser
pa landskapsbilden, markanvandningen och boendemiljon i naromradet. Det kan
inte uteslutas att Valmets huvudkontor samt ett antal andra byggnader behéver 16-
sas in. Drygt ett 20-tal bostadshus kan behéva 6vervigas for bullerskyddsatgarder.
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UA3 innebér en upprustning och elektrifiering av befintligt Tunadals-
spér, en striacka pa ca 3,7 km. Upprustningen medfor profiljusteringar pa
vissa strackor och det ger ett utokat markintrang som kommer leda till
inlésen av bostadsfastigheter i héjd med Flodbergsgatan och ett storre
intrang genom Valmets anldggning och vid Malandsbadet. Alternativet
far stora negativa konsekvenser for landskapsbilden och markanvand-
ningen. For boendemiljon blir konsekvenserna mycket stora. Ett 10-tal
bostadshus, varav nagra flerfamiljshus, riskerar att behova 16sas in. Ett
35-tal bostadshus kan behdva overvigas for bullerskyddsatgarder.

e Avseende sékerhet beddms UAL i kombination med Etapp 2 vara det allra
fordelaktigaste, foljt av UA1. UA2 och UA3 ar sdmre sett fran sakerhetssyn-
punkt bland annat beroende pa att norrgaende transporter av farligt gods
leds genom Valmets verksamhetsomrade.

»  Oversiktligt utforda kostnadsbedémningar visar foljande:

UA1: Ca 70 Mkr.

Etapp 2: Ca 250 Mkr. Kostnaden kan eventuellt reduceras genom opti-
mering av triangelsparet.

UAz2: Ca 200 Mkr. For det fall Valmets huvudkontorsbyggnader behover
omlokaliseras beddms oversiktligt att den tillkommande kostnaden for
en sadan atgard skulle dverstiga 300 Mkr.

UA3: Ca 250 Mkr.

e  Utforda differenskalkyler visar att UA1 ar klart fordelaktigast

Forslag till inriktningsbeslut avseende norrgaende spar

Sammantaget bedoms att UAL innebér lagst kostnader, minst paverkan pa miljo,
hogst siakerhet och det basta utfallet i de differenskalkyler som utforts. Utford
analys av andamals- och projektmalsuppfyllelse visar foljaktligen att UA1 ar det
fordelaktigaste alternativet. UA1 foreslas utgora norrgdende anslutning i det
fortsatta arbetet. UA2 och UAS avfors fran fortsatta studier.

Spar 1
Spar 2
Spér 3

UA1
Befintligt spar

— Tredje motesspar
Vaxel A

Figur 1:4 Ortofoto med foreslaget alternativ UA1 med tredje spar
for lokrundgéng pa Birsta Motesstation.
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Steg 2: Utvardering av sédergaende spar

En korridor, Maland A, kvarstar efter bortval av alternativ i Samradsunderlaget
samt bortval baserat pa lansstyrelsens yttranden 6ver Samradsunderlaget. Inom
denna korridor har nio alternativa linjestrackningar skisserats. Baserat pa en
oversiktlig utvardering har dessa nio reducerats till tva:

e Maland A Skiirning: Alternativet ansluter i vister till befintlig Adalsbana i
ho6jd med E4. I ster sker anslutning till Tunadalsspéret ungefar i h6jd med
norra vaganslutningen till Johannedals industriomrade. Alternativets langd
uppgar till ca 2,8 km. Alternativet utformas med relativt god spargeome-
trisk standard. Langs hela strackan forléaggs jarnvagen med 10 promilles
langslutning. I sin vastliga del forldaggs jarnvagen i kraftig skdarning langs en
striacka av ca 500 meter. Vidare 6sterut ligger jarnvigen relativt vil inplace-
rad i bergsidan med mindre bankning och skérning fram till ca 300 meter
innan korsningen med Johannedalsvéagen. Darefter, i sin dstligaste del pa
en striacka av ca 700 meter, ges jarnvagen ett hogt profillige, som mest ca 10
meter Over befintlig mark. Jarnvagen passerar Johannedalsvigen planskilt
pa bro. Ett 20-tal bostadshus riskerar att behova I6sas in. Ett 40-tal bo-
stadshus kan behova 6vervigas for bullerskyddsétgarder.

«  Maland A Kort Tunnel: Alternativet ansluter i viister till befintlig Adalsbana
i hojd med E4. I 6ster sker anslutning till Tunadalssparet ungefar i hojd
med norra vaganslutningen till Johannedals industriomréde. Alternativets
langd uppgar till ca 2,8 km. Angiven linje inom korridoren erhéller en min-
dre bra plangeometri. Ett ndgot nordligare tunnellage ger forutsattningar
for battre plangeometri. I sin vastliga del forlaggs jairnvagen i kraftig skar-
ning langs en striacka av drygt 800 meter. Vidare Osterut forlaggs jairnviagen
i en nira 600 meter lang bergtunnel. Mitt pa tunneln finns en svacka i ter-
rangen och tunneln kan behova forstiarkas i denna del. Separat skyddstun-
nel torde sannolikt inte behdvas. Déarefter, i sin Ostligaste del, ges jarnvagen
ett hogt profillage, som mest ca 10 meter 6ver befintlig mark. Jarnvigen
passerar Johannedalsvigen planskilt pa bro. Drygt ett 10-tal bostadshus
riskerar att behdva l6sas in. Ett 35-tal bostadshus kan behdva dvervéagas fér
bullerskyddsatgarder.

: \ A~
Korridor inom vilken fortsatt optimering av jarnvagslinje
och jarnvagsanlaggning ska ske.

Notera att tillfalliga nyttjanderéatter under byggtiden,
vagar och avvattnande dikens hela utstréckning,

med mera, inte till fullo inryms i korridoren.

N
0 100 200 300
A — —

: : - ‘ / ‘ ‘ - \ g ‘ :\
Figur 1:4 Ortofoto med kvarstadende alternativ Maland A Skarning och Maland A Kort Tunnel.
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Utvarderingen av sodergaende spar visar att:

e De tva alternativen ger patagligt forbattrade forutsattningar for effektiva
och miljoanpassade godstransporter pa jarnvag.

- Bada alternativen ger stora negativa konsekvenser avseende boendemiljo
och hélsa, kulturmiljo, rekreation och friluftsliv och landskapsbild. Maland
A Kort Tunnel innebar jamforelsevis mindre paverkan till féljd av att jarnva-
gen forlaggs i tunnel langs en ca 600 meter lang delstricka.

«  Avseende naturmiljo beddms att bada alternativen ger mattliga negativa
konsekvenser. Maland A Kort Tunnel innebar jamforelsevis mindre paver-
kan till féljd av att jarnvagen forlaggs i tunnel langs en delstracka.

»  Avseende sakerhet bedoms Maland A Skarning vara nagot fordelaktigare an
Maland A Kort Tunnel.

e Maland A Skarning innebér avsevart lagre kostnad, ca 120 Mkr lagre jam-
fort med Maland A Kort Tunnel.

e Maland A Kort Tunnel innebir osdkerheter under byggtiden som kan vara
kostnadsdrivande och tidplanepaverkande, bland annat avseende geohydro-
logi och bergkvalitet (risk for sprickzoner, alnoitgangar).

e  Utforda differenskalkyler visar att Maland A Skiarning ar klart fordelaktigast.

Forslag till inriktningsbeslut avseende stdergaende spar

Bada alternativen tillgodoser uppsatta funktionskrav aven om Maland A Kort
Tunnel ger nagot samre spargeometri. Maland A Skarning innebar lagst kostna-
der och det basta utfallet i de samhillsekonomiska differenskalkyler som utforts.
Maland A Skarning innebar dartill betydligt mindre av oséakerheter under ge-
nomférandet. Maland A Kort Tunnel har fordelen att miljopaverkan blir jamfo-
relsevis mindre och att antalet bostader som riskerar inlésen farre.

Vid en sammanvagning bedoms att jaimforelsevis mindre miljopédverkan med
Maland A Kort Tunnel inte kan uppvéga de fordelar som avsevart lagre kost-
nad och avsevart mindre osékerheter i genomférandet som Maland A Skarning
innebar. Maland A Skarning foreslas darfor utgora sodergdende anslutning i det
fortsatta arbetet samt att fortsatt optimeringsarbete inom denna korridor bor
syfta till ytterligare miljoanpassning och val avvigda konsekvensbegriansande
atgarder. Maland A Kort Tunnel avfors fran fortsatta studier.

Fortsatt arbete

Lokaliseringsutredningen gors tillganglig for granskning under tiden 7 april-25
maj 2016. Trafikverket har darefter, baserat pa Samradsunderlag, Lokaliserings-
utredning och Samradsredogorelse, for avsikt att fatta ett beslut om lokalisering
under tidig host 2016.
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Figur 1:5 Processfléde for Lokaliseringsutredningen
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Figur 1:6 Foreslagen helhetslésning: Maland A Skarning och tredje motesspar pa Birsta motesstation.
Befintligt Tunadalsspar utgar pa delen Malandsgarden-Skénvik.
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2 Beskrivning av projektet

2.1 Bakgrund

Tillgangligheten for godstransporter pa jarnvag till/frdn Sundvalls hamn och
industriomradet Tunadal-Korsta-Ortviken begransas dels av att Tunadalssparet
ar oelektrifierat och i stort behov av standardhojning, dels av att det saknas ett
sddergdende forbindelsespér (triangelspar) mellan Tunadalssparet och Adals-
banan. Storsta tillatna axellast (STAX) langs Tunadalsspéaret ar 22,5 ton och
storsta tilldtna hastighet (STH) varierar mellan 40, 20 och 10 km/h.

For att nd Tunadal idag maste godstag som kommer sdderifran kéra till Timra
for att dér, vid befintlig motesstation, gora en lokrundgéng. Efter lokrund-
gangen kan taget ga tillbaka till Skonvik och fortséatta till Tunadal. Detsamma,
fast omvéant, géller for tag fran Tunadal och séderut. Bristerna innebéar bland
annat att transporterna med jarnvag blir ineffektiva och kostnadskravande och
samtidigt en tillkommande trafikbelastning pa ett av Adalsbanans mest an-
stréngda avsnitt.

Sundsvalls kommun och Trafikverket traffade 2014 ett avtal som bland annat
innebér att ovan angivna brister ska atgardas. Atgarderna ingér i Nationell
transportplan 2014-2025.

Figur 2:1:1 Ortofoto 6ver omradet Tunadal-Birsta-Timra. Befintlig jarnvdg markerad
med bla farg.
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Figur 2.1:2 Beslutad korridor BI& Ost for framtida Adalsbana, delen Sundsvall-Harnésand

Den trafikprognos som ligger till grund for projektet visar pa en kraftig 6kning av trafi-
ken nér atgirderna ar genomforda. Idag trafikeras Tunadalsspéret i genomsnitt av dtta
godstagsrorelser per dag, for ar 2030 forvantas trafiken ha okat till 22 godstagrorelser

per dag.

Projektet ansluter till befintlig Adalsbana. Under 2009/2010 tog Banverket (nuvarande
Trafikverket) fram en forstudie for Adalsbanan, delen Sundsvall-Harnésand. Forstu-
dien, som omfattar fyra alternativa korridorer, tydliggor bland annat dagens kapaci-
tetsproblem, besvarliga lutningsforhallanden och langa gangtider. Utifran forstudien
beslutade Banverket att projektet skulle drivas vidare i form av jarnvagsutredning och
att utredningsalternativen "UA E4 (bl& korridor)” och "UA Nord (réd korridor)” skulle
ligga till grund for fortsatt planering. Under aren 2012 och 2013 genomfordes en jarn-
vagsutredning for strackan Sundsvall-Harnosand. Under 2014 fattade Trafikverket be-
slut om lokaliseringsalternativ (B1& Ost, se figur 2.1:2). Korridoren ansluter till/korsar
befintligt spar vid Birsta motesstation. Stationerna i Birsta och Timré ar “fasta punkter’
for den fortsatta planeringen.Projektet finns inte med i nationell plan for 2014-2025,
darfor ar det oklart nar ett genomforande kan ske.
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Figur 2.1:3 Dagens och bedémd framtida trafik
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e Upprustning av befintligt Tuna-

e Nybyggnadsdel med alternativa

»  Partiellt dubbelspér langs Adals-

2.2 Indelning

Planmassigt ar arbetet med jarnvags-
planer indelat i tre separata delar:

dalsspar pa delen mellan Sunds- - .
artiellt dubbelspar, ev
valls hamn och Huggsta. utbyggnad av Birsta

motesstation

Nybyggnadsdel

korridorer. Birsta

banan pa delen E4-Birsta motes- Upprustning av befintligt
station samt eventuell utbyggnad Tunadalsspér
av tredje motesspar pa Birsta

motesstation.

Foreliggande lokaliseringsutredning Tunadal
avser prOJektets nybyggnadsdel. Figur 2.2:1: Projektet ar indelat i tre delar.
Foreliggande lokaliseringsutredning avser

nybyggnadsdelen.

2.3 Planlaggningsprocessen

Planlidggningsprocessen for projektet syftar till att inom ramarna for jarnvégs-
plan klarlagga lokaliseringen for sodergaende och norrgdende anslutningar
mellan Tunadalsspéaret och Adalsbanan.

Arbetet med samradsunderlag for projektet startade varen 2015 och fardig-
stilldes i borjan av oktober 2015, under denna tid genomfordes ett flertal olika
samrad.

2015-12-17 beslutade lansstyrelsen om huruvida projektets tre delar innebar
betydande miljopédverkan eller inte. Besluten innebar att nybyggnadsdelen be-
déms medfora betydande miljopaverkan medan projektets 6vriga tva delar inte
bedoms innebira betydande miljopaverkan.

Foreliggande lokaliseringsutredning utgor del av det skede som bendmns
samradshandling, ett skede som avses utmynna i en granskningshandling som
tillgangliggors for allmén granskning. Darefter tas en faststéllelsehandling fram.

Vagplan/jarnvéagsplan

Samradsunderlag

Framtagning av underlag
for lansstyrelsens beslut om

betydande miljépaverkan

f

: SAMRAD

Framtagning av

lokaliseringar

Lansstyrelsens beslut om Lansstyrelsens
betydande miljdpaverkan godkadnnande av MKB

Samradshandling

Granskningshandling | Faststéllelsehandling

Kungérande och granskning Faststallelse

f

Lansstyrelsens yttrande
(tillstyrkande)

Framtagning av planforslag

L
L
L
L
L
alternativa .
samt MKB x

f

Figur 2.3:1 Planlaggningsprocessen, aktuellt skede inringat
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2.4 Atgardsvalsstudie

Projektet paborjades fore ar 2013, vilket innebar att de inledande skedena av
planeringen har skett enligt den "gamla” planprocessen och négon specifik
Atgirdsvalsstudie for projektet finns inte framtagen. Projektet ar inkluderat i
"Underlag for Atgardsvalsstudie - Gods i Sundsvallsregionen” samt i en atgards-
valsstudie for dst-vastliga resor och transporter i Sundsvall, vilka kommenteras
i det foljande.

Rapporten Underlag till Atgardsvalsstudie — Gods i Sundsvallsregionen har
tidigare tagits fram i syfte att identifiera och effektbedéma atgarder som har
potential att forbattra forutsattningarna for godstransporter i Sundsvallsregio-
nen (Ké&lla: WSP, Underlag till Atgardsvalsstudie — Gods i Sundsvallsregionen,
2013). Malet har varit att foreslagna atgarder ska vara realistiska samt medfora
avlastning pa de strdk/omraden som prognoserna visar kommer att vara tungt
belastade. Utvarderingen resulterade i en lista med prioriterade atgarder, som
inkluderar elektrifiering av Tunadalssparet och triangelspar Maland. Triangel-
spar Maland har prioriterats hogt av intressenterna och den effektbedomning
som tidigare gjorts av Trafikverket visar pa att atgirden #r av stor vikt. Atgirden
beddms bidra till att frigéra kapacitet, férbattra ledtider for gods, méjliggéra
for SCA:s prognostiserade volymokningar att ga pa tag, majliggora direktanlop
med ellok till Tunadal samt bidra till minskad belastning pa Sundsvall C. Storst
effekt uppnas om savil triangelspar Bergsaker som triangelspar Maland byggs.

Figur 2.4:1 WSP:s underlag till AVS 2013. Figur 2.4:2 Trafikverkets AVS 2014.

I en dtgirdsvalsstudie for Ost-vistliga resor och transporter i Sundsvall har
byggande av triangelspar Bergsdker samt triangelspar Maland med Tunadals-
sparet pekats ut som atgardsval for att n& de mal man kommit fram till (Kalla:
Trafikverket, Atgirdsvalsstudie for 6st-vistliga transporter och resor i Sundsvall,
2014).
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2.5 Fyrstegsprincipen

For Tunadalssparet inklusive anslutning f6r séder- och norrgaende trafik pa

Adalsbanan gors foljande bedomningar avseende fyrstegsprincipen:

1. Tank om. Overvag atgarder som kan péverka behovet av transporter och
resor samt valet av transportsétt: De omfattande godstransporter som
genereras i industriomradet Korsta och Tunadals hamn ar direkt kopplade
till regionens niringsliv och dirmed av stor ekonomisk och social betydelse.
Forutsattningarna for godstransporter pa jarnvag till/fran detta omrade
begrénsas idag av bristfallig standard samt avsaknad av en sédergaende
sparanslutning. Dessa brister kan inte atgardas genom att godstransporter-
na pa jarnvag reduceras i omfattning eller genom val av annat transportsatt,
sadana atgarder skulle sta i direkt motsats till vad som anges i de transport-
politiska malen.

2. Optimera. Overvig atgirder som medfor ett mer effektivt nyttjande av den
befintliga infrastrukturen: De brister och begriansningar som idag finns kan
inte atgardas genom ytterligare optimering av vare sig tidtabeller for tdgen
eller genom andra val av vagnstyper.

Bygg om. Overvig begrinsade ombyggnationer: De delar av projektet som
dels avser befintligt Tunadalsspér, dels utbyggnad av partiellt dubbelspar pa
Adalsbanan delen E4-Birsta, avses atgardas till fullgod standard i huvudsak
i befintligt 1age men med ett bredare sparomréade. Huruvida dessa dtgarder
ar att betrakta som “begransade ombyggnationer” eller ”storre ombygg-
nadsatgirder” kan med sikerhet inte definieras. Avseende anslutningsspar
soderut sé finns inte nagot sddant i dagslaget varfor ombyggnad inte ar ett
alternativ. Avseende anslutningsspar norrut s kan befintligt spar nyttjas
forutsatt att det upprustas till fullgod standard. En sddan upprustning
skulle dock innebara att dagens barriarproblematik forstarks (banan gar i
sin nordliga del genom verksamhetsomréden, i direkt narhet av bebyggelse
och till delar nara strandkanten), varfor alternativa norrgadende anslutning-
ar behdver provas.

4. Bygg nytt: Om behovet inte kan tillgodoses med ovanstaende tre punkter

2.6 Andamal och projektmal

Foljande andamal har definierats for projek-
tet:

genomfors nyinvesteringar och/eller storre ombyggnadsatgiarder: Samman-
fattningsvis bedoms att upprustningen av befintligt Tunadalsspar respektive
partiellt dubbelspér kan ske genom ombyggnation i huvudsak i befintligt
lage och med breddning av sparomradet. Anslutningsspar séderut tillskapas
med nodvandighet genom nyinvestering. Avseende norrgdende anslutning
behdover savil ombyggnation i befintligt 14ge som nyinvestering provas.

Y\

B {’ Pites
\ llefted
I
N

Imea (TENT) /= .

Projektet ska ge effektiva och miljoan-
passade forutséattningar for att trafikera
Sundsvalls hamn (TEN-T).

Projektet ska medverka till att en langsik- | M Bros
tigt héllbar transportsystemuppbyggnad | o | ARG
tillskapas i Sundsvallsomradet. ‘

\_/
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Luled G2%4

Figur 2.6:1: Sundsvalls hamn ar en av
Sveriges storsta skogsindustrihamnar
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Projektmal utgors av:

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

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

— Stax 25 ton (Storsta tillatna axellast) och totala tagvikter upp till 1 500
ton med ett lok.

e Projektet ska, s& langt det ar méjligt, anpassas till omgivande miljo.
«  Andamalet med projektet ska kunna uppnés utan oskalig kostnad.
*  God byggbarhet dir osikerheter minimeras.

e Projektet ska planeras med en bred samradsprocess bland myndigheter,
allménhet och néaringsliv.

2.7 Beslut om betydande miljépaverkan

2.7.1 Beslut

Lansstyrelsen beslutade 2015-12-17, enligt 2:4 lagen om byggande av jarnvag
och 6 kap 4 § miljobalken att dtgdrderna inom projektets nybyggnadsdel kan
antas medfora betydande miljopaverkan.

Avseende projektets ovriga tva delar, dvs Upprustning av befintligt Tunadals-
spar pa delen grindarna till industri- och hamnomradet-Huggsta samt Partiellt
dubbelspér langs Adalsbanan pa delen E4-Birsta métesstation samt eventuell
utbyggnad av tredje motesspar pa Birsta motesstation, s beslutade lansstyrel-
sen 2015-12-17 att dessa inte antas medfora betydande miljopaverkan.

2.7.2 Lansstyrelsens bedomning

"Jarnvagsprojektets omfattning och karaktar ar i form av nybyggnad av jarn-
vdg (ca 1 km). Projektets omfattning dr svdarbedomd da det finns flera alterna-
tiv som har olika pdverkan pa olika aspekter. Oavsett detta innebdr Gtgdrder-
na ingrepp 1 och irreversibel pdverkan pa ett omrade med héga virden i form
av bostdder, fornlamningar, jordbruksmark och landskapsbild. En industri
finns ocksa i paverkansomrddet. En 6kning av trafiken pa banan kommer att
ske. Projektet kan utforas oberoende av andra projekt.

De storre miljoéaspekterna att ta hdnsyn till i den miljokonsekvensbeskrivning
som ska uppridttas dr konsekvenserna for boendemiljon (intrdang, buller, mm),
fornldmningar, industri, landskapsbild och jordbruksmark, samt storningar
under byggtiden (trafik, damning, buller, etc), omhdndertagande av eventu-
ella markfororeningar samt buller i driftskede.

Aven barridreffekter och trafikscikerhet i driftskede mdste beskrivas. Forslag
pa Gtgdrder for att minska negativa miljokonsekvenser ska beskrivas.”

Lansstyrelsens avgransning av miljoaspekter ligger till grund f6r avgransningen
av miljoeffektbedémningen. Se vidare kapitel 3.2 Avgransningar.

- NYBYGGNADSDELEN
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3 Syfte, avgransningar och metod

3.1 Syfte

Foreliggande lokaliseringsstudie har som syfte att utvirdera alternativa soder-
gaende och norrgdende anslutningar mellan Tunadalsspéret och Adalsbanan
och att med utvarderingen som grund klarléagga vilket av de studerade alterna-
tiven som sammantaget ar det mest férdelaktiga och att dvriga alternativ avfors
fran fortsatta studier.

3.2 Metod

Tidigare underlag

I samradsunderlaget konstaterades att det fanns en rad olika alternativa kom-
binationsmojligheter och en jamférelse mellan alla samtidigt skulle troligen bli
mycket svaroverskadligt och komplicerat att redovisa.

Sodergaende anslutningar Norrg&ende anslutningar
Befintligt Tt als- Triangelspar via Lokrundgéng
spar Valmet

Maland A-Tunnel

Maland A-Skéarning

Maland A-Malandsvégen

Maland A-Dalgang

Figur 3.2:1 Kvarstdende alternativ efter samradsunderlag och Lansstyrelsens yttrande.

For att tydligare och enklare utvirdera dessa alternativ gors lokaliseringsutred-
ningen i tre steg.

Steg 1 - Utvardering av Norrgaende spar

I det forsta steget utvarderas alternativa norrgdende anslutningar. Avseende
norrgaende spar finns efter urvalsprocessen endast ett begransat antal, tre
stycken, kvarstaende alternativ. Dessa konsekvensbeskrivs och utviarderas
darefter dels avseende Andamaéls- och projektmalsuppfyllelse, dels i en samlad
jamforelse.

Resultaten av denna utvardering for norrgadende spar summeras i kapitel 6.3
samt framgar i sin helhet av bilaga 3 Oversiktlig utvardering av alterna-
tiva lokaliseringar av norrgdende spar, 2016-04-06.
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Steg 2 - Utvardering av Sédergaende spar
I nista steg av lokaliseringsutredningen ar fokus pa att utvirdera alternativa

sddergdende anslutningar mellan Tunadalsspéret och Adalsbanan. Alternativ-
studier och effektbedémningar jamférs med:

¢ Nollalternativ 2030: Bedémd framtida situation men att projektet inte ge-
nomforts inom det omréde som projektets nybyggnadsdel omfattar.

e Utredningsalternativ: Alternativa sodergaende strackningar inom korrido-
ren Maland A utvarderas och stalls mot ett Nollalternativ.

Till skillnad fran norrgdende spar har ett storre antal alternativ identifierats i
ett inledande skede, totalt nio stycken. Som underlag for en gallring till farre
alternativ har samtliga nio dversiktligt utvérderats och darefter, med utvarde-
ringen som grund, har analyser av andamals- och projektmalsuppfyllelse legat
till grund for bortval till ett mer begrénsat antal alternativ.

Den utvardering som genomforts av de nio alternativen skedde med medverkan
av ansvariga for samtliga teknikomraden. Utvarderingen utfordes enligt foljan-
de: Respektive teknikansvarig, totalt ca 15 personer, fick en skriftlig instruktion
om att avge synpunkter pa de nio alternativa linjestrackningar som skisserats:

e Endel av er kommer att ha manga synpunkter, andra bara nagra fa eller
inga alls. Oavsett omfattning sa dar varje synpunkt vardefull.

e Var konkret ndr du laimnar synpunkter.
e Undvik tyckande, undvik fragor — ge svar.

e I tabellen nedan finns utrymme for synpunkter for resp linjealternativ.

Namn pa linje Teknikom- Lépnummer | Synpunkter (Jamfort Typ av synpunkt Viktning
rade med Nollalternativ) (Nackdel(Fordel/ 1-5 (1 lagst)
Konflikt)
Maland A Dalgang

Maland A Malandsvéagen

Maland A Skéarning

Maland A Tunnel

Maland A Tunnel, variant 1

Maland A Tunnel, variant 2

Maland A Kort Tunnel

Maland A Kort Tunnel variant

Maland A Skérning Tunnel

Totalt avgavs 360 synpunkter fordelade pé nio alternativa linjestrackningar.
Tillsammans med planer, profiler och kostnadsbedéomningar 1ag sedan dessa
synpunkter till grund for:

e Beskrivning av respektive alternativs karaktéristika och évergripande ef-
fekter.

e Analyser av dandamals- och projektmélsuppfyllelse.

e Bortval av alternativ.

Avseende analysen av andamals- och projektmalsuppfyllelse har dessa utforts i
enlighet med Rapport planldggning av viagar och jarnvagar, TRV 2012/85425.
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Steg 3 - Forslag till inriktningsbeslut

I det sista steget sammanfattas rapporten i ett forslag till inriktningsbeslut for
det alternativ som forordas utifran utforda effektbeskrivningar for norrgaende
och stdergdende spar.

3.3 Avgransningar

Beskrivningen av forutsattningar och intressen i omradet inriktas pa det som
kan komma att paverkas av projektet och som har betydelse for den fortsatta
planldggningen. Lansstyrelsens beslut om betydande miljopaverkan samt kom-
munens remissvar pa Samradsunderlaget ger vagledning i detta avseende.

Avgransning miljéaspekter
Beskrivningen av lokaliseringsutredningens miljéeffekter fokuserar i huvudsak
pé att belysa alternativskiljande aspekter och allménna intressen.

Den éversiktliga utvarderingen av alternativa lokaliseringar av norrgdende spar
ar framtagen innan lansstyrelsens beslut om betydande miljopaverkan (2015-
12-17), miljoaspekterna i denna handling ar beskrivna i ett vidare perspektiv.

Lansstyrelsen i Vasternorrland har i sitt beslut om betydande miljopaverkan,
se kapitel 2.7, tagit upp de aspekter som lansstyrelsen anser vara av sarskild
betydelse. Dessa ar:

e Konsekvenser for boendemiljon sasom intrang och buller

e Konsekvenser for fornlamningar, industri, landskapsbild och jordbruks-
miljo.

e Omhéandertagande av eventuella markféroreningar.

e  Storningar under byggtiden sasom trafik, damning, buller etc.

Lansstyrelsens avgransning av miljoaspekter ligger till grund for avgransningen
av miljoeffektbedomningen i Lokaliseringsutredning Malandstriangeln-Nybygg-
nadsdelen, avseende sddergaende spar. De sakomraden som har bedémts vara
relevanta att studera framgar nedan:

e Landskapet
e Kulturmiljé
e Naturmiljo
e Boendemiljo och hélsa:

— Boendemiljo

— Barriarer, rekreation och friluftsliv
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Hushallning med mark och vatten:

— Areella ndringar och naturresurser
— Yt- och grundvatten
Risk och sékerhet

Foljande sakomraden har avgransats bort:

Luftféroreningar avgransas bort eftersom det ej utgér en alternativskiljande
aspekt. En elektrifierad jarnvég alstrar dessutom mycket sma utsléapp till
luft. Jarnvagen ger positiva effekter avseende luftfororeningar eftersom
gods- och persontransporter 6verflyttas fran vag till jairnvag. I detta projekt
sker overflyttningen enbart for godstransporter.

Vibrationer i bostader avgréansas bort eftersom det ej utgor en alternativskil-
jande aspekt.

Elektromagnetiska falt avgransas bort eftersom det ej utgor en alternativ-
skiljande aspekt. Bada alternativen kommer att alstra elektromagnetiska
falt, men i samma utstrackning och bada alternativen ligger till storsta del i
djup skarning.

Fororenade omraden utreds separat i projektet, det avgransas bort i lokali-
seringsutredningen eftersom det ej utgor en alternativskiljande aspekt. Fra-
gan kommer att fordjupas och konsekvensbedémas i samradshandlingen.

Klimat avgransas bort eftersom det ej utgor en alternativskiljande aspekt.

Paverkan under byggtiden avgriansas bort eftersom det ej utgor en alterna-
tivskiljande aspekt. Fragan kommer att belysas och konsekvensbedémas i
det fortsatta arbetet med jarnvagsplan.
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4 Forutsattningar

4.1 Samradsunderlag

I samradsunderlaget finns en utforlig beskrivning av forutséttningar for projek-
tet. L&saren hanvisas till foljande kapitel:

2 Beskrivning av projektet
2.1 Planlaggningsprocessen
2.2 Bakgrund
2.3 Projektmal och andamal
2.4 Atgardsval
2.5 Befintlig jarnvagsanlaggning
2.6 Sjofart
2.7 Vagsystem
2.8 Ledningar
2.9 Angransande planering
2.10 Tidigare utredningar och underlag

3 Avgransningar

4 Forutsattningar
4.1 Boende
4.2 Sysselsatta
4.3 Godstransporter
4.4 Verksamhets- och bebyggelsestruktur
4.5 Markférhallanden
4.6 Landskapet
4.7 Kulturmiljo
4.8 Naturmiljo
4.9 Boendemilj6 och halsa
4.10 Hushallning med mark och vatten
4.11 Arbetsmiljo

5 Tankbara atgarder
5.1 Kriterier
5.2 Tekniska standardkrav
5.3 Funktionsbedémningar

Figur 4.1:1 Samradsunderlag daterat 2015-10-01
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4.2 Utvecklade forutsattningar och tillkommande
underlag

Sedan samradsunderlaget togs fram under 2015 har kunskapen om utrednings-
omradets forutsattningar pa olika satt fordjupats, dessa tillkommande underlag
beskrivs har nedan. For att fa en helhet 6ver amnesomradena rekommenderas
att lasa nedanstdende delkapitel tillsammans med samradsunderlaget daterat
2015-10-01.

Lopande utredningar och understkningar gérs ocksa avseende fororenad mark
samt geo- och bergteknik. Dessa utgor underlag for de kommande jarnvagspla-
nerna och redovisas inte i denna lokaliseringsutredning.

Nedanstaende separata handlingar har ocksa fardigstallts, dessa redovisas som
underlagsmaterial till lokaliseringsutredningen.

e Kulturarvsanalys, 2015-11-30

e PM naturvardesinventering — Malandstriangeln och Tunadalssparet, 2015-
08-19

4.2.1 Landskapet

Sedan samradsunderlaget togs fram har en noggrannare beskrivning gjorts av
landskapet samt gestaltningsprinciper tagits fram.

Landskapet ar ett resultat av hur olika komponenter i var miljo — bade natur-
givna som geologi, jordarter, klimat, flora och fauna samt kulturella/sociala som
markanvandningsmonster, bebyggelse och annan méansklig pdverkan — verkar
tillsammans och upplevs av oss manniskor. Det ar var formaga att uppleva som
gor att land blir till landskap. En landskapsanalys for val av lokalisering ska ge
en forstaelse for landskapet som delas av projektgruppen och ska fungera som
ett av underlagen i lokaliseringsarbetet.

Landskapskaraktirsanalys (LKA) ar en metodik som syftar till att féra in kun-
skap om landskapets forutsattningar, kanslighet och potential tidigt i plane-
ringsprocessen och styra slutresultaten sa att malen for ett hallbart transport-
system och héllbart landskap kan forverkligas.

Syftet med att ha med kunskap om landskapet tidigt i planeringen ar att 6ka
forutsattningarna att finna lampliga atgarder och 16sningar som tar hansyn till
landskapets kanslighet och nyttjar dess potential, liksom infrastrukturens krav
och behov. Metodiken beskrivs i trafikverkets publikation 2011:122, Landskap i
langsiktig planering- Pilotstudie i Vistra Gotaland.

Nedanstaende beskrivning ar en forkortad version, hamtad ur rapporten
“Landskapskaraktdrsanalys for Visternorrland — Delrapport inom projektet
Landskap i langsiktig planering”, Publ. 2015:159.
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De stora dragen

Den skogskladda bergkullterrangen och de hoglanta skogs- och myrrika omra-
dena dominerar de vistra delarna av Vasternorrland. Landskapet genomskars
av tre stora djupt nedskurna dlvdalar. Narmast kusten finns mer 6ppna dal-
géngar och mosaiklandskap, men den flikiga och bitvis kraftigt kuperade kusten
(Hoga kusten), behaller i stort sin skogliga huvudkaraktér.

Det ar i kustlandskapen och dlvdalarna vi finner huvuddelen av savil odlings-
mark som bebyggelse och infrastruktur. Utredningsomrédet for Malandstriang-
eln och Tunadalssparet betecknas som "Dalgangslandskap”.

Dalgangslandskap

Dalgéngslandskapen (markerat med gul farg, figur 4.2:1) priglas av boljande,
backiga dalgangar, ofta i flera riktningar, omgivna av skogkladda berg. Har sak-
nas de langa linjerna som finns i dlvdalarna och skogsédlvarna — men landskapet

Q\Utredningsomréde

Figur 4.2:1 Karta 6ver Véasternorrland med det aktuella utredningsomradet norr om Sundsvall inringat. Landskap med gemensamma
karaktarsdrag &r indelade i landskapstyper. Kélla: "Landskapskaraktarsanalys for Vasternorrland — Delrapport inom projektet Landskap i
l&ngsiktig planering”, Publ. 2015:159.
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har fortfarande tydliga riktningar. I dalbotten finns vattendrag som kan utvidga
sig till sjoar eller omges av sumpigare partier. Ovanfor dessa finns uppodlade
sluttningar, medan bebyggelse och viagar aterfinns i gransen mellan den odlade
marken och de omgivande skogarna eller p& mindre moranhéjder ute i dal-
gangen.

Landskapets skala varierar. I anslutning till storre vattendrag eller sjoar samt
dar flera dalgdngar mots ar det storskaligt, medan andra delar dr mer mosaikar-
tade och sméskaliga. Gardar med ekonomibyggnader mm ar viktiga karaktars-
skapare i de jordbruksdominerade delarna. De stadsnara delarna ar utsatta for
hogt forandringstryck, dar den ursprungliga jordbruksstrukturen far ge vika for
bebyggelse och infrastruktur. De kvarvarande delarna saknar ofta sammanhang,
blir svarbrukade och upplevs som Gvergivna.

Dalgangslandskapens kanslighet och potential

Dalgédngslandskapen tillhor de tidigaste jordbruksbygderna i Vasternorrland
och det dldre vignatet foljer bebyggelsens placering. Landskapet ar kénsligt for
etablering av nya barridrer som skir av bebyggelsen fran odlingsmarkerna eller
splittrar odlingsmarken pa ett satt som forsvarar ett livaktigt jordbruk.

Kyrkor markerar bygdecentran och utgor viktiga landmarken i landskapet, ett
finmaskigare vagnat sammanstralar ofta vid kyrkorna. Landskapskaraktaren ar
kansligt for nya vagstrackningar, eller atgarder som péaverkar vagnétet i strack-
ningar och skala.

I dalgéngslandskapen har ofta tidigare sldtter- och betesmarker i granszonen
mot barrskogen vuxit igen. Dar finns nu ekologiskt viktiga 16vridaer. Landska-
pet ar darfor kiansligt mot anlaggning av ny infrastruktur i dessa I6vrika kant-
zoner. Landskapets topografi stiller krav pa utformningen av ny infrastruktur.
Landskapet ar t.ex. kansligt for vag pa hoga bankar, vilka kan skapa barriaref-
fekter for bade manniskor och ekologiska funktioner, samt paverka den visuella
upplevelsen av dalgéangarna.

Dalgingslandskapets topografi ger samtidigt potential at ny infrastruktur att
tydliggora landskapets former och strukturer. Det finns potential fér nya linje-
dragningar langs sluttningar, eller att bygga landbroar 6ver dalgdngarna som
accentuerar landskapets form, bevarar ekologiska samband och funktioner samt
tidsdjup. Det ger forutsattningar att uppleva och forsta landskapet.

Landskapets form, dar backiga dalgadngar knyter i varandra och stricker sig i
flera riktningar, ger potential att knyta ihop de jordbrukspriglade dalgéngarna
med gronstrukturen i titorter och i periurbana omraden. Det finns ddrmed
potential att i samarbete med andra aktdrer och den kommunala planeringen
skapa rekreativa samband i métet mellan landsbygd och stad, och 1dka ihop de
ofta splittrade periurbana omradena.

Biologiska spridningskorridorer kan spela en sérskild roll i annars splittrade
omraden, sdsom de tatortsnara landskapen. Manga av dngs- och hagmarkerna
som det vasternorrlandska landskapet historiskt sett varit rikt pa ar idag borta.
Vigkanter, vigdiken, stationsomréden och banvallar har en potential att fung-
era som artrika spridningskorridorer och lanka samman sma biotoper kopplade
till de kvarvarande angsmarkerna. Artrika infrastrukturmiljoer bor slas regel-
bundet och héllas fria fran for hog vegetation I de tatortsnira dalgidngarna finns
potential att utnyttja och f6ljs det dldre, agrara vagnitet for exempelvis gang-
och cykelnit, i samband med fortsatt urbanisering av landskapet.

- NYBYGGNADSDELEN
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Figur 4.2:2 Karta 6ver det aktuella utredningsomradet norr om Sundsvall med jarnvagssparen
markerade. Landskap med gemensamma karaktérsdrag ar indelade i landskapstyper (se teckenfor-

klaring). Kartan &r en tolkning och detaljering av figur 4.2:1.

4.2.2 Fordjupning, landskapskaraktar i utredningsomradet

Den naturliga landskapsbilden utmed Sundsvallskusten domineras av vattnet
med omkringliggande skogbekladda bergsryggar. Innanfor héjderna finns en
mer varierad kulturbygd med dkrar, dngar och bostadsbebyggelse. Harstaberget
markerar inloppet mot Sundsvall, norrifran. Berget har en viktig funktion efter-
som landskapsrummet delas upp i en nordsydlig del, utmed Alnésundet, och en
vastostlig del, runt Sundsvallsfjarden. Se figurer, "Landskapsanalys”, nedan.

De bada landskapsrummen bestar av stor andel industri utmed stranderna,
nagot som Harstaberget tonar ner eftersom sikten begréansas sa att betraktaren
upplever en del i taget. Industriomradena underordnas pa sa sitt det naturgivna
landskapet. De skogklddda hojdryggarna reser sig over anldggningarna, balan-
serar deras storskalighet och binder samman kusten till en helhet.

I ett mer lokalt perspektiv, inom utredningsomradet, innebéar de givna topogra-
fiska forutsiattningarna och infrastrukturen en fragmentering av landskapet. De
olika delomradena inom utredningsomradet har vitt skild karaktar, vilket i sig

bidrar till det ssmmantagna intrycket av landskapet. Snedbilder pa de foljande

sidorna ar tagna hosten 2014.
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Figur 4.2:3 Snedbild 1. Utredningsomradet sett vasterifran, Birsta externhandels- och verksamhetsomrade i forgrunden som med sina
storskaliga byggnader och trafikmiljber star i stark kontrast till den angrdnsande Malandsdalen (i bakgrunden till vanster), Skéns kyrka till
héger och Véstland bostadsomrade till véanster. Kélla: Trafikverket.

Figur 4.2:4 Snedbild 2. Utredningsomradet sett fran nordvast. Aven bostadsomréadet Vastland i férgrunden kontrasterar starkt mot
Malandsdalens karnomrade, centralt i bilden. Tidigare forhallningssatt mellan 6ppen mark och bebyggelse syns tydligt vid Harstaberget,
till héger i bild. Alnésundet och Alnén i fonden. Kélla: Trafikverket.
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Figur 4.2:5 Snedbild 3. Utredningsomradet sett norrifran. Sund industriomrade i férgrunden med Valmets huvudkontor. Valmet servicean-
laggning och Malandsdalen centralt i bilden. Tunadalssparet och serien av industrianlaggningar praglar strandzonen mot Alnésundet.

Haérstaberget och Alnén i fonden. Kélla: Trafikverket.

Figur 4.2:6 Snedbild 4. Utredningsomradet sett soderifran. Tunadalsspéaret mitt i bild, bostadsomradet Berghemsvéagen nedanfor
Harstabergets Ostsluttning till vanster. Malandsbadet i bildens mitt, dar Tunadalssparet gor en S-kurva. Strandzonen mot Alnésundet
séder om badet &r den enda kvarvarande som har naturlig strandlinje. Kélla: Trafikverket.
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Figur 4.2:7 Snedbild 5. Tunadalssparet sett dsterifrdn, med ségverket i Skonvik i forgrunden. Omradet préaglas av storskaliga industrimil-
Jj6er med trafikytor, upplag och anldggningar fér processindustrin. Strandzonen &r otillgdnglig och strandlinjen ar utfylld i omgangar. Kélla:
Trafikverket.
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Figur 4.2:8 Rumslighet, landskapselement och omraden med gemensam karaktar. Omraden med numrering enligt listan, nedan.
Bildvinklar for snedbilder pa de foregdende sidorna.
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Det lokala landskapet kan beskrivas i ett stort antal olika "omraden” med egna

karaktarer. Nagra av de viktigaste for upplevelsen av utredningsomradet i sin

helhet dr: (Numrering hanvisar till landskapsanalys for utredningsomradet, se

figurerna 4.2:8 och 4.2:9):

1. Vistland samt Ljustadalen - Bostadsomraden

2. Birsta City - Handelsomrade

3. Birsta, Sund samt Johannedal — Industri-/verksamhetsomraden
4. Tunadal — Sagverk (bebyggelse och upplag)

5. Malandstriangeln - Oppen &kermark

6. Maland — Bebyggelsemiljo (mellan akern i Malandstriangeln och natur-

omradet pa Harstaberget)
7. Harstaberget - Naturomrade (framforallt vid Skon och vid Fillan)

8. Malandsbadet - Strandzon (enda kvarvarande naturliga strandlinjen
inom utredningsomradet)

9. Tunadal — Bebyggelsemiljo (mellan Johannedal och ner mot verksam-

hetsomradet langs Tunadalssparet)
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Figur 4.2:9 Rumslighet, landskapselement och omraden med gemensam karaktar. Omraden med numrering enligt listan, nedan.
Bildvinklar for snedbilder pa de foregaende sidorna.
Slutsatser

Landskapet i utredningsomrédet praglas av de naturgeografiska forutséattning-
arna, idldre tiders markanvandning och niringar och det geografiska laget i re-
gionen. Dalgangslandskapet med relativt stora nivaskillnader mellan dalbottnar
och hojdpartierna diaremellan, skapar sekvenser av tydligt avgransade land-
skapsrum. Den 6verordnade rumsligheten forstarks genom de areella néringar-
na men genom samhallets industrialisering, motorisering och suburbanisering
har en tilltagande fragmentering skett framforallt det senaste halvseklet.

Idag ar dalgangslandskapet mer kinsligt mot ytterligare fragmentering genom
forandrad markanvandning, till exempel vid komplettering av transportinfra-
strukturen. Impediment och restytor kan inte havdas rationellt och vaxer pa sikt
igen. Externhandel och annan storskalig végtrafikorienterad verksamhet med

tillhorande parkering och trafikytor bildar stora distrikt/omraden med egen
karaktér och tillhérande rumssamband.

Projekt som gar ut pé att lokalisera nya védg- och jarnvagslinjer i dalgangsland-
skapet behover vaga olika funktionskriterier mot kansligheten och sarbarheten
vid fragmentering och vélja placeringar som minimerar intrdng i smaskaliga och
homogena miljoer som dnnu préglas av areella naringar som Malandsdalen eller
av de villkor som tidigare gillt for lokalisering av bebyggelse och végar i produk-
tionslandskapet, likt sluttningszonen for Harstaberget. P4 samma satt behéver

barridrverkan undvikas och saval fysiska som visuella samband mellan olika
befintliga landskapsrum och omréden bibehallas.
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4.2.3 Kulturmiljo

Som omnamnts ovan har kulturarvsanalysen for projektet fardigstallts (Kultur-
arvsanalys Malandstriangeln, 2015-11-30) sedan samradsunderlaget togs fram.
Nedan foljer en kort sammanfattning av den for att ge Iasaren en helhet samt
en beskrivning av tillkommande férutsattningar avseende kulturmiljon.

Sammanfattning av kulturarvsanalysen

En kulturarvsanalys har gjorts i utredningsomréidet med syfte att pd en 6vergri-
pande niva skapa underlag for miljoanpassning inom MKB-process och projek-
tering. Analysen ger en noggrann beskrivning av utredningsomradets kultur-
historia och visar att det inom utredningsomradet finns en unik och komplex
fornlamningsmiljo vilket staller hoga krav for anpassning till omradets hoga
kulturmiljévarden.

Landhgjningen &r en viktig del av utredningsomradets historia och ligger till
grund for de ménga fornlamningar fran jairnaldern som finns i omradet. Under
jarnaldern fanns i Malandsdalen en skyddad havsvik som utvecklades till en
plats av stor betydelse vilket anldggandet av monumentala gravhogar vittnar
om. Mgjligheten att patraffa ytterligare fornlamningar inom Malandstriangelns
péverkansomréde bedoms som stor. Omréadet har ocksé en ldng bebyggelse-
kontinuitet och byldgen kan relateras till de forhistoriska gravarna. Det 6ppna
odlingslandskapet i dalgdngen medger mojlighet till Ianga siktlinjer vilket bidar
till forstaelsen av landhojningen och till landskapets utveckling.

Kulturhistorisk vérdering

Kulturarvsanalysen identifierar tio virdekarnor i utredningsomradet. De virde-
karnor som ar aktuella for korridorerna som utreds i denna lokaliseringsutred-
ning ar:

e Nr 6: Malandsgarden. Historiskt bebyggelseldge. Malands by med bebyg-
gelse idag i samma lage som pa 1700-talskartan.

e Nr7: Malandsvigen. Byvigen bevarad idag i samma strackning som pa
1700-talskartan.

e Nr 8: Malands by. Historiskt bebyggelseldge, fran mitten av 1800-talet.

Malands by, Malandsvagen och Malandsgarden visar pa en bebyggelsekontinui-
tet som funnits sedan 1700-talet, de aterfinns pa kartmaterial fran 1767 och laga
skifteskartan fran 1858, se kulturarvsanalysen.

Kulturarvsanalysen definierar ocksa ett kirnomréde som har ett hogt kunskaps-
varde och kan darmed ge ytterligare information om omradets forntida verk-
samhet och fordjupa kunskapen om jarnéldern i Vasternorrland, se figur 3.2.10.

Karnomradet tillsammans med vardekarnorna ar de viktigaste delarna av kul-
turmiljon i utredningsomradet.
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Figur 4.2:10 Kartan visar karnomradet och vardekarnorna i utredningsomradet, utpekade i
kulturarvsanalysen.
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Kulturarvsmal och atgéardsférslag for anpassning
Ur kulturhé@nsyn adr mélet att bibehalla landskapets historiska lasbarhet samt
bruks- och upplevelsevarden, vilket sker genom att:

minimera intrang i fornlamningsmiljoer. Malet ar att helt undvika intrang i
avgransat karnomrade och att sa langt som mojligt undvika intrang i varde-
karnor vilka innehaller bevarade kulturhistoriska strukturer.

bibehalla kvarvarande jordbruksmark som skapar 6ppenhet i landskapet
vilket kan aterkopplas till den forntida 6ppna havsviken. Ett fortsatt bru-
kande ar ett kulturvarde i sig. Malet ar att inte inkrakta mer an nédvandigt
pa jordbruksmarken och att minimera fragmenteringen av brukningsbar
mark.

bibehalla siktlinjer fran utredningsomradet mot Alnén. Malet ar att bevara
mdjligheten att se och uppleva sambandet mellan kulturmiljon inom utred-
ningsomradet och kulturmiljon av riksintresse pa den andra sidan Alndsun-
det.

bibehalla bebyggelse med 14ng kontinuitet samt omradets kvarvarande
historiska vagnat. Malet ar att medge mojlighet att uppleva omradets
historiska och kvarvarande bebyggelse samt Malandsvagens alderdomliga
vagstrackning.

kommunen kan i hdgre grad samordna och tillgangliggéra omradets natur-,
kultur- och rekreationsvarden for invanare och turister. Kulturmiljon ar en
viktig samhaéllsresurs. Malet &r att fornlamningsmiljén inom utredningsom-
radet utvecklas som besoksmal.

Vidare kan tilldggas att generellt bedoms att nivaer 6ver 13 meter Gver
havet inom utredningsomradet, kan hysa potentiella fornlimningar fran
jarnaldern. Har kan gravar, boplatser, anldggningar avsatta i samband med
olika aktiviteter patraffas. Pa den sodra sidan av Malandsdalen, i kanten av
den forntida havsviken ar det mycket sparsamt med kdnda fornlamningar.
Kanske har omréadet inte varit intressant som boplats- och eller gravomrade
eller sa har sentida exploateringar inneburit att Ilimningar forsvunnit. I den
vastra delen av utredningsomradet saknas kontakt med strandlinjer under
jarnalder.

Atgardsforslag som behéver évervagas for anpassning till kulturmiljon:

Gestaltningsprinciperna ska grundas i kulturmiljons varden och kulturmil-
jokompetens medverkar vid saval lokalisering som utformning.

Jarnvagen anlaggs pa landbro for att minska markintrang och sakerstalla
fria siktlinjer i landskapet.
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4.2.4 Naturmiljd

En naturvardesinventering gjordes i samband med framtagandet av samradsun-
derlaget. Utvecklingen av projektet och det forfinade arbetet med korridorerna
har gjort att de alternativ som nu utreds i denna lokaliseringsutredning till viss
del ligger utanfér omradet for naturvardesinventeringen. Darfor har en éver-
siktlig inventering av det tillkommande omradet gjorts i februari 2016 och den
redovisas nedan. | samradsunderlaget saknas en redovisning av Sundsvalls
kommuns planer avseende naturmiljé. Dessa beskrivs nedan.

Lokala varden

Kompletterande naturvérdesinventering

I februari 2016 gjordes en kompletterande inventering av omrédet redovisat pa
kartan nedan, bokstaverna pa kartan markerar fotopunkter. Arstiden hindrar
fran att gora en fullstandig inventering.

Skogen i omradet ar granskog med inslag av bjork och al. Gallring har skett i
omradet och det finns endast yngre trad med ett fital undantag. Genom omra-
det gar en kraftledningsgata och en huvudvattenledning. Skogen i omradet ar
péverkat av el- och vattenledningen och ar delvis s& stormskadad att den skulle
kunna utgora ett atgardsobjekt enligt skogslagen. Naturvardena i omradet be-
doms som laga dé skogen beddms vara produktionsskog.

Kompletterad

Naturvardesinventering

—— Inventeringsomrade
Fotopunkt
Vattenledning
Befintlig kraftledning

Figur 4.2:11 Karta och bilder fran den kompletterande naturvardesinventeringen februari 2016.

- NYBYGGNADSDELEN
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Kommunala planer

Gronplan fér Sundsvall

Gronplanen (Gronplan for Sundsvall, Sundsvalls kommun 1998) beskriver
natur- och rekreationsvarden i kommunen med fokus pa vardefull natur nara
staden. Gronplanen ar uppdelad i en allméan del, som beskriver naturomradena
pa en mer overgripande skala, samt i delomradesbeskrivningar som ar mer spe-
cifika och pekar ut sarskilt vardefulla delar av gronstrukturen.

Den stdra delen av utredningsomradet ligger inom gransen for det évergri-
pande omrédet 8 S/O — Odlingslandskapet norr om Ljustadalen som ar ett
variationsrikt och smakuperat odlingslandskap som pa grund av natur- och
kulturvarden, landskapsbilden och tillgédngligheten i form av stigar dr mycket
attraktivt for rekreation. Strandzonen pekas ocksa ut som sarskilt viktig for re-
kreation. Dir utredningsomradet ligger inom omradet 8 S/O utgors det av skog.
Odlingsmarken ligger langre soderut, utanfor korridorerna, varfor omradets
utpekade varden ej bedéms berdras av projektet.

Utredningsomradet ligger inom delomradena Finsta-Sundsbruk och Ljustada-
len. I Finsta — Sundsbruk finns tre utpekade omraden:

e Malandsbiacken — strak, vegetationsrida, bryn. Ligger norr om korridorerna.

e Su-N15 Lovskog med hagmarkskaraktar (Omrade Mal 02 i naturvardesin-
venteringen) ligger norr om befintlig Adalsbana, ligger norr om korrido-
rerna.

e Su-N14. Lévskog. (Omrade Mal 02 i naturvardesinventeringen) ligger norr
om befintlig Adalsbana, ligger norr om korridorerna.

Inget av de utpekade omrédena paverkas av de aktuella korridorerna.

Figur 4.2:12 Kartutdrag ur Gronplan for Sundsvall (Kélla: Sundsvalls kommun)
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Kustplan

Sundsvall kommuns kustplan (Kustplan, planeringsunderlag for éversiktsplan
2011-04-27 Sundsvalls kommun, miljékontoret. Beslutad i kommunfullméktige
2011-02-28) dr ett planeringsunderlag till 6versiktsplanen som behandlar var-
den och ansprék kopplade till kusten. I planen klassas kustomradena i omraden
med generella riktlinjer samt riktlinjer enligt klass 1, 2 eller 3 dar klass 1 repre-
senterar de hogsta naturvardena. Utredningsomradet ligger inom kustzonen
med generella riktlinjer och 6verlappar delvis omrade 63 som ér ett klass 2
omrade, se figur 4.2:13.

De generella riktlinjerna innebar att allméanna intressen i kustzonen kan krava
hénsyn vid bade pagéende och férandrad markanvandning. Mojligheten att
starka gronstruktur och allmanhetens tillgang till stranden bor tas tillvara och
sarskild hansyn ska tas till strandskyddet samt att befintliga och framtida véar-
den for natur, kultur och rekreation ska beaktas.

Klass 2 omradena har mycket héga naturviarden, men kan vara paverkade av
bebyggelse eller annan markanvindning. Omradena kan ocksd ha hoga varden
for friluftsliv. Bebyggelse eller andra atgérder inom omréadena far inte medfora
nagon pataglig skada pa naturvarden.

Figur 4.2:13 Kartutdrag ur Kustplan (Kalla: Sundsvalls kommun).
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Oversiktsplan

Utredningsomradet ligger inom ett omrade utpekat som gronstrak i oversikts-
planen. Gronstraken ar sammanhangande natur- eller parkstrak i tatorten vars
funktion ar viktig att bevara eller utveckla. Omradet 6verlappar delvis omradet
8 S/0 — Odlingslandskapet norr om Ljustadalen fran kommunens gronplan.

Omrade 63 som utgor ett klass 2-omrade i kustplanen finns inte upptaget i
oversiktsplanen. Eftersom kustplanen endast utgor ett planeringsunderlag till
oversiktsplanen galler dversiktsplanen dver kustplanen.

Figur 4.2:14 Kartutdrag ur Sundsvalls kommuns oversiktsplan markanvandningskarta kustlandet. (Kalla: Sundsvalls kommun). Gronst-

reckade omraden utgor gronstraken.
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4.2.5 Boendemiljo och halsa
Barriarer, rekreation och friluftsliv

I samradsunderlaget saknas en redovisning av Sundsvalls kommuns planer
avseende rekreation och friluftsliv. Dessa beskrivs nedan.

Kommunala planer — éversiktsplan

Utredningsomradet angrénsar till omraden pa Héarstaberget och vid Alnésun-
dets kust som utpekas som gronstrak i Sundsvalls kommuns Gversiktsplan, se
figur pa foregdende sida. Gronstraken beskrivs i 6versiktsplanen som samman-
hangande natur- eller parkstrak i tatorten vars funktion &r viktig att bevara eller
utveckla. Gronstraket pa Harstaberget 6verlappar delvis omradet 8 S/O — Od-
lingslandskapet norr om Ljustadalen fran kommunens grénplan.

Harstaberget

Pa Harstaberget finns ett elljusspar som kallas Birstasparet. Sparet anviands
bland annat for skidakning och ar viktigt for rekreation och friluftslivet i omra-
det.
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Figur 4.2:15 Kartan redovisar elljussparets lage pa Harstaberget, gulstreckad linje.
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5 Tidigare stallningstaganden

| kapitlet redovisas den urvalsprocess som skett inom ramarna for Sam-
radsunderlag (2015-10-01) samt baserat pa Lansstyrelsens yttrande dver
Samradsunderlaget.

5.1 Kvarstaende alternativ och bortval av alternativ i
samradsunderlaget

I samrédsunderlaget for Malandstriangeln och Tunadalssparet studeras ett an-
tal alternativa korridorer. I samradsunderlaget foreslas att féljande korridorer
skall kvarsta for fortsatta studier:

e Maland A

e Maland B

Figur 5.1:1 Maland A Figur 5.1:2 Maland B
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Foljande korridorer foreslas i samradsunderlaget
utga fran fortsatta studier:

e Soder Birsta: Avfort pa grund av orimligt
hdga kostnader.

«  Norr Birsta: Avfort pa grund av att alternati-
vet bedoms som tekniskt svargenomforbart,
orimligt hoga kostnader samt att funktions-
kraven inte tillgodoses.

e Lokrundgang i Skonvik: Avfort pa grund av
ineffektiva forutsattningar for sédergdende
trafik (dvs det dominerande trafikflodet)
samt att forutsattningar for en rationell an-
slutning till framtida Adalsbana saknas.

For en utforligare beskrivning av respektive alter-
nativ och motiv for bortval hanvisas till samrads-
underlaget.

LOKALISERINGSUTREDNING MALANDSTRIANGELN - NYBYGGNADSDELEN

Figur 5.1:3 Avford korridor Soder Birsta

Figur 5.1:4 Avford korridor Norr Birsta

Figur 5.1:5 Avford korridor Lokrundgang i Skonvik
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5.2 Avforda alternativ baserat pa lansstyrelsens
yttranden

5.2.1 Norrgaende Maland A

Under sommaren 2015 utfordes kompletterande, geofysiska undersokningar
avseende fornldmningar i Malandsdalen. Undersokningarna visar pa ytterligare,
tidigare okdnda, fynd och som en f6ljd av detta har omrédet ytterligare 6kat i
kulturhistoriskt varde.

Bilagt denna rapport framgér utférd kulturarvsanalys. Av denna kan bland an-
nat utlasas att omradet utgor en unik och komplex fornlamningsmiljo. Landhoj-
ningen ar en viktig del av omradets historia och ligger till grund for de manga
fornldamningar frén jarnaldern som finns i omrédet. Under jarnéldern fanns

i Malandsdalen en skyddad havsvik som utvecklades till en plats av stor bety-
delse, vilket anldaggandet av monumentala gravhogar vittnar om. Méjligheten att
patraffa ytterligare fornlamningar bedoms som stor. Omrédet har ocksa en lang
bebyggelsekontinuitet och byldgen kan relateras till de forhistoriska gravarna.
Det 6ppna odlingslandskapet i dalgdngen medger majlighet till langa siktlinjer,
vilket bidar till forstaelsen av landhdjningen och till landskapets utveckling.

Kulturarvsanalysen definierar ett kirnomrade som har ett hogt kunskapsvirde
och kan darmed ge ytterligare information om omrédets forntida verksamhet
och férdjupa kunskapen om jarnaldern i Vasternorrland.

Registrerade fornlamningar FMIS

Fornlamning punkt
Fornlamning yta
Restultat geofysisk markundersékning
Grav eller gravindikation
L Ovriga objekt
Ovrigt

Av Léansstyrelsen utpekat
karnomrade
Slantfot bef. Adalsbana

Hojdkurvor

Figur 5.2:1 Resultat fran geofysisk markundersokning
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Lansstyrelsens understryker omradets virde i sitt yttrande 2015-10-27 Gver
Samradsunderlaget och norrgdende spar i Malandsdalen och anger bland annat
foljande:

“Den geofysiska kartering som gjorts pd uppdrag av Trafikverket under 2015
visar att fornlimningsbilden i Maland dr betydligt mer komplex och omfat-
tande dn vad som tidigare var kdnt. Lansstyrelsen anser att denna fornlam-
ningsbild dr unik i sin sammansdttning av komplexa och omfattande fornlam-
ningar och kulturlager, koncentrerade inom en begrdnsad yta. Det omrdde
som identifierats som arkeologiskt kdrnomrdde har ett mycket stort veten-

skapligt vdrde och det dr viktigt att detta kdrnomrade kan bevaras i sin helhet.

Ldnsstyrelsen kommer ddarfor att vara mycket restriktiv vad gdller tillstand
enligt kulturmiljolagen (KML) till ingrepp i fornlimningsomrdde som be-
ndmns kdrnomrdade. Strdckningsalternativ Maland A norrgdaende delen,
innebdr ett oacceptabelt stort ingrepp i karnomrddet och kommer inte att ges
tillstand. Alternativ Maland B bedoms innebdra mindre pGverkan pd kdrnom-
radet. Denna strdckning kan ddrfor utredas vidare i detalj, for att avgora hur
omfattande ett ingrepp i kdrnomradet kan komma att bli, och om detta kan
godtas utifran KML.”

Som en foljd av ovanstaende har korridoren for Maland A korrigerats sd att en
norrgdende koppling i Malandsdalens vastra del inte ingar, se aven nedansta-
ende figur.

Figur 5.2:2 Korridoren Maland A korrigerad.
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5.2.2 Maland B

Korridoren Maland B har bland annat studerats avseende paverkan pa karn-
omradet for fornlaimningar i Maland. Studierna visar bland annat att befintliga
lamningar av en sa kallad Kungshdg skulle slas ut med detta alternativ.

Lansstyrelsen anger foljande 2016-01-25 i sin bedomning av alternativet:

Linsstyrelsen anser att det planerade jarnvdagsspdret Maland B dven 1 juste-
rad form innebar ett stort ingrepp i det fornlamningsomrdade som identifierats
som ett arkeologiskt kdrnomrade, och att strdckningen ddarfor dr olamplig
utifran kulturmiljolagen.

Ldnsstyrelsen har i ett tidigare yttrande 6ver det samlade samradsunderlaget
for Malandstriangeln (dnr 343-7232-15) pdtalat att omradets centrala del
har en fornldmningsbild som dr unik i sin sammansdttning av komplexa och
omfattande fornlimningar och kulturlager, koncentrerade inom en begrdn-
sad yta. Det omrdde som identifierats som arkeologiskt kdarnomrade har ett
mycket stort vetenskapligt virde och det dr viktigt att detta kdrnomrdade kan
bevaras i sin helhet. Linsstyrelsen kommer ddarfor att vara mycket restriktiv
vad galler tillstand enligt kulturmiljolagen till ingrepp i kdrnomradet.

I det tidigare samrdadsyttrandet menade ldnsstyrelsen att Maland B behovde
utredas mer i detalj, for att vi ska kunna avgora vilken paverkan denna
strdckning far pa fornlamningsomrddet. Nuvarande samrddsunderlag visar
dock tydligt att den justerade strdckningen for Maland B innebdr ett stort
ingrepp i fornlimningsomradet (kdrnomradet), vilket ockséa Trafikverket kon-
staterat redan i samradsforfragan.

Utover paverkan pa fornlamningar medfér Maland B paverkan pa den norra
delen av Valmets detaljplanelagda expansionsomride. Maland B erfordrar en
detaljplaneandring, vilket inte med sékerhet kan sagas vara mojligt att uppna
till f6ljd av omradets strategiska varden for Valmet.

Maland B innebér stor paverkan pa landskapsbilden i Malandsdalen och den
hdga banken kommer att utgéra en pataglig barriar mellan dalgangen och
Alnosundet. Dartill kommer att sparet far en 1&g geometrisk sparstandard med
atféljande hoga kostnader for drift- och underhall.

Sammantaget bedéms, mot bakgrund av ovanstaende, att korridoren Maland
B vare sig ar lamplig eller framkomlig. Maland B avfors darfor fran fortsatta
studier.

Figur 5.2:3 Avférd korridor Maland B. Befintlig Kungshégs centrum/topp markerad med réd cirkel
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Figur 5.2:4 Korridoren Maland B avfors fran fortsatta studier. Bl linje anger karnomrédet for fornlamningar. Rod linje anger detaljplane-
lagt omrade, varvid den norra delen av det detaljplanelagda omradet, beldagen utanfér karnomradet for fornlamningar, utgor Valmets
primara expansionsomrade. Streckad lila linje anger bedémt slantutfall+5 meter for jarnvagen.
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Namnas bor att varianter av Maland B, sodergaende spar, har studerats med
ambitionen att dstadkomma ett nordligare ldge, norr om Valmets expansions-
omréde och samtidigt att undvika intrang i befintlig Kungshog som ar beldgen
intill Adalsbanan. En sddan utformning ar dock inte genomférbar, och har
avforts fran fortsatta studier, beroende pa att:

e Den langre kurva som erhalls for sodergaende spar blir allt for snav for att
kunna accepteras. Minsta rekommenderade horisontalradie &r 300 meter
och det kan inte uppnas.

« Lings Adalsbanan, pa delen mellan Birsta métesstation och nytt soderga-
ende spar, erfordras partiellt dubbelspar av kapacitetsskal. Ett sadant dub-
belspar kan inte, med Maland B, anlaggas utan att intrang erhélls i karnom-
radet for kulturmiljo och i befintlig Kungshog.

Figur 5.2.5 Ett nordligare lage for sédergdende spar Maland B, med horisontalradie av 300 meter innebdr ett stort och patagligt intrang i
Valmets verksamhetsomréde. Ett norrgéende spar véster om Valmets huvudkontor, dar Adalsbanan lagts om sé att norrgéende spar
hamnar ca 40 meter fran huvudkontoret, skulle ytterligare och pa ett patagligt satt forstarka barriarverkan i Valmets verksamhetsomrade
samtidigt som en kostsam omlaggning av Adalsbanan (>100 Mkr) skulle erfordras p& en stracka av drygt 1 km. Dartill erfordras partiellt
dubbelspar Iéngs Adalsbanan, vilket skulle ge intréng i en av de befintliga Kungshégarna. Den skisserade stréckningen &r inte aktuell for
fortsatta studier.
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En annan variant som studerats innebar att det sodergaende sparet forlaggs
langre norrut och att kravet pa horisontalradie storre an 300 meter tillgodoses,
se figurerna 5.2:5 och 5.2:6. En sddan lokalisering skulle bland annat innebéra
att Valmets omrade for godsmottagning samt en storre forradsbyggnad skulle
behova tas i ansprak. Ett eventuellt norrgéende spar, antingen via befintligt
Tunadalsspér eller viaster om Valmets huvudkontor, skulle dartill ytterligare och
pé ett patagligt negativt sétt forstarka intrdngen i Valmets verksamhetsomréde.
Utover det tillkommer att ett partiellt dubbelspér erfordras langs Adalsbanan
mellan Birsta motesstation och det sédergaende sparet, vilket skulle innebéara
ett intrang i kirnomradet for kulturmiljo och i en av de befintliga Kungshogarna.
Skisserade alternativ, enligt figurerna 5.2:5 och 5.2:6, har mot bakgrund av
ovanstdende avforts fran fortsatta studier.

Figur 5.2:6 Ett nordligare lage for sodergdende spar Maland B, med horisontalradie av 300 meter innebar ett stort och patagligt intrng i
Valmets verksamhetsomrade. Ett norrgaende spar via befintligt Tunadalsspar skulle ytterligare och pa ett patagligt negativt sétt forstarka
barridrverkan i verksamhetsomradet. Dértill erfordras partiellt dubbelspér Iangs Adalsbanan, vilket skulle ge intréng i en av de befintliga

Kungshdgarna. Den skisserade strackningen ar inte aktuell for fortsatta studier.
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6 Alternativ

6.1 Projektet

Foreliggande lokaliseringsutredning avser projektets nybyggnadsdel och
omfattar utbyggnad av nytt sodergdende spar och samtidigt tillgodoseende av
norrgaende anslutning. Nybyggnadsdelens geografiska avgransning framgar av
nedanstiende figur.

Figur 6.1:1 Nybyggnadsdelens geografiska avgrénsning.
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6.2 Trafikering och tekniska krav

Nedan sammanfattas forslag till tekniska krav for nybyggnadsdelen:

Enbart godstag.

Tagmoten erfordras ej.

Storsta tillatna hastighet: Upp till 70 km/h.

Tekniska specifikationer for driftskompabilitet (TSD) ska foljas.
Utrustas med ERTMS-L2 (standardiserat europeiskt sakerhetssystem).
Banan ska dimensioneras for Stax 25 ton och Stvm 8,0 ton/m.
Normalsektion for fria rummet ska anvandas.

Sparet byggs skarvfritt.

Sparet elektrifieras med kontaktledningssystem ST7,1/7,1 som utgors av ett
BT-system.

Skyddsatgarder for buller och vibrationer ska utredas och 6vervigas med
malsattningen att gallande riktvarden ska nas.

Totala tagvikter som ska tillgodoses: 1500 ton med ett lok.
Storsta tillatna langslutning: 10 promille.

Minsta rekommenderade horisontalradie i normalhuvudspar: 300 meter

Dagens och bedomd framtida trafik pa Tunadalsspéret och angransande striack-
or pa Adalsbanan framgar av nedanstiende figur.
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Figur 6.2:1 Dagens och beddémd framtida trafik. Kélla: Dagens trafik: Trafikverket, T15 12/02/2015.
Framtida trafik: Trafikverkets prognos fér 2030, Sundsvalls Logistikpark AB (SLPAB). Prognosen
bygger pa att projekt Malandstriangeln och Tunadalssparet ar genomfort. Pagaende utbyggnad av
SCA Ostrand &r beaktad
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6.3 Oversiktlig utvardering av alternativa lokaliseringar
av norrgaende spar

Antalet kvarstdende alternativ efter lansstyrelsens remissyttrande 6ver samrads-
underlaget uppgar till 12, se figur 6.3:2.

P& grund av det stora antalet kvarstdende alternativ har lokaliseringsutredning-
en delats in i steg, dar det forsta steget innebar en utvardering av de tre kvarsta-
ende, alternativa norrgadende anslutningarna. Dartill beaktas forutsattningarna
for ett nytt, norrgdende triangelspar mellan befintlig Adalsbana vid Birsta och
framtida, ny Adalsbana. Utvirderingen, som redovisas i bilaga till denna lokali-
seringsutredning, utmynnar i f6ljande forslag till inriktningsbeslut:

e Sammantaget beddms att UAL innebar lagst kostnader, minst paverkan pa
miljo och det basta utfallet i de differenskalkyler som utforts. Utford analys
av dandamals- och projektmalsuppfyllelse visar foljaktligen att UA1 ar det
fordelaktigaste alternativet. UA1 foreslas utgéra norrgaende anslutning i det
fortsatta arbetet med lokaliseringsutredning for sddergaende spar. UA2 och
UA3 avfors fran fortsatta studier.

Bilaga 3 & TRAFIKVERKET

OVERSIKTLIG UTVARDERING AV ALTERNATIVA LOKALISERINGAR AV
NORRGAENDE SPAR

Malandstriangeln och upprustning av Tunadals-
sparet

Sundsvalls kommun, Vasternorrlands lan

Jarnvéagsplan, bilaga till Lokaliseringsutredning, 2015-12-11, rev 2016-04-06
Diarienummer: TRV 2015/35756

ETAPP 2 Tunadal

Tunadal

Figur 6.3:1 Bilaga 3 med utvardering av norrgdende anslutningar



LOKALISERINGSUTREDNING MALANDSTRIANGELN - NYBYGGNADSDELEN

Sodergdende anslutningar

Norrgdende anslutningar

Befintligt Tunadalsspar

Triangelspar via Valmet

Lokrundgéng

Maland A-Tunnel

Maland A-Skérning

Maland A-Malandsvédgen

Maland A-Dalgang

Figur 6.3:2 Kvarstaende alternativ efter Lansstyrelsens yttrande 6ver samradsunderlaget.

Figur 6.3:3 Valt norrg&ende alternativ

Figur 6.3:4 Mdjlig, framtida etapp 2 for valt

norrgdende alternativ
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6.4 Nollalternativ fér utvardering av sédergaende spar

Nollalternativet avser bedomd framtida situation ar 2030 men att projektet inte
genomforts i ndgon del inom det omréde som projektets nybyggnadsdel omfat-
tar.

6.5 Alternativgenerering och bortval avseende
sodergaende spar

Nio linjealternativ har skisserats inom korridoren Maland A. De olika alternati-
ven kan delas in i tre grupper:

e Alternativ i dagen.
e Alternativ med kortare tunnel.

e Alternativ med langre tunnel.

Samtliga nio alternativ har utvarderats grundat pa den metod som anges under
kapitel 3.3. Utvarderingen av respektive alternativ har sedan legat till grund for
en analys av huruvida andamal och projektmél uppfylls eller inte.

Alternativen beskrivs i det foljande och motiv for bortval anges. I kapitel 6.5.7
summeras utférda bedémningar.

Fillaviken

ALTERNATIV KORRIDOR
3 Maland A

N o

A © Lantmaéteriet, Geodatasamverkan
Figur 6.5:1 Reviderad korridor Maland A
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Figur 6.5:2 Alternativa linjeexempel inom korridor Maland A.
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6.5.1 Metod

Som grundprincip for urvalsprocessen har intentionerna i Rapport planlaggning
av vigar och jarnvagar, TRV 2012/85425 nyttjats dir det bland annat anges
foljande:

Utredning av alternativa lokaliseringsalternativ ska bidra till att hitta en
lokalisering som dr lamplig med hdnsyn till att dndamdalet ska kunna upp-
ndas med minsta intrdng och oldgenhet samt utan oskdlig kostnad. Olika
tankbara lokaliseringsalternativ ska utredas och provas for att fa fram
vilket eller vilka som uppfyller indamadlet, dr genomforbara med hdansyn
till olika intressen och ddrfor intressanta att studera vidare.

Ovanstaende har tillampats pa foljande satt:

Respektive alternativ har analyserats utifran foljande fragestallningar: Upp-
nas andamalen? Uppnas projektmalen? Dessa fragor har sedan besvarats,
baserat pa utférda bedémningar, antingen med Ja, Nej eller Delvis. Resulta-
ten av dessa bedomningar framgar av kapitel 6.5.2-6.5.6.

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

Alternativ som inte uppfyller de tvd andamélen och/eller att ett eller flera
av de fem projektmaélen inte uppfylls, det vill sdga att ndgon av ovanstaende
fragestallningar besvarats med Nej, avfors fran fortsatta studier.

Alternativ som endast Delvis uppfyller ett andamal avfors fran fortsatta
studier.

For alternativ som uppfyller andamalen men att ett eller flera av projektma-
len uppfylls endast Delvis, sker bedomningar och avvagningar fréan fall till
fall.

Andama@l och projektmal for projektet framgar av kapitel 2.6.
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6.5.2 Tre alternativ i dagen

Tre alternativ i dagen har skisserats: Maland A Dalgdng, Maland A Malands-
vagen och Maland A Skdrning. Resultaten av den utvardering som gjorts for
respektive alternativ summeras i de farglagda rutorna (gréna rutor anger forde-
lar, orange anger nackdelar).

Maland A Skérning ansluter i vister till befintlig Adalsbana i héjd med E4. T
oster sker anslutning till Tunadalssparet ungefar i hojd med norra vaganslut-
ningen till Johannedals industriomrade. Alternativet utformas med relativt god
spargeometri. I sin vastliga del forlaggs jairnvagen i kraftig skiarning. Vidare
osterut ligger jarnvagen inplacerad i bergsidan omvéaxlande pa bank och i skar-
ning. I sin Ostligaste del ges jarnvigen ett hogt profillige. Jarnvigen passerar
Johannedalsvagen planskilt pa bro. Foljande bedoms:

e Relativt god spargeometri.
e Gynnsamma geotekniska forhéllanden.

e Forutsatt att banken avgransas i sin utbredning behéver sannolikt inte SCA-tuben
laggas om

e Jarnvagen ar kraftigt nedskuren i sin véstliga del (frén E4 och drygt 1 km Gsterut). I
ovrigt ligger jarnvagsbanken relativt val inplacerad med mindre bankning och skér-
ning fram till anslutningen mot befintligt Tunadalsspar, dar bankningen 6kar till
ungefar fem meter. Det bakomliggande Harstaberget utgor en fond som gor att jarn-
vagsanlaggningen inte kommer att dominera landskapsrummet i Malandsdalen.

e Lagst kostnad av de studerade linjealternativen.

e Det mest fordelaktiga samhallsekonomiska utfallet till foljd av l1agst kostnader.
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Maland A Malandsvdgen: 1 Malandsdalen forlaggs sparet ungefar i laget for
den befintliga Malandsvagen. Jarnvigen far ett hogt profillage genom dalgang-
en, som mest upp till 8 meter Gver befintlig markniva. Foljande bedéms:

Relativt god spargeometri.

Gynnsamma geotekniska forhallanden forutom pa en ca 500 meter lang
stracka dar urgravningar av losa sediment kravs

—~

Figur 6.5:4 Ortofoto med Maland A Malandsvagen
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Maland A Dalgdng: Sparet forlaggs i den sddra delen av Malands dalgang.

Jarnviagen far ett mycket hogt profillage, som mest upp till 14 meter 6ver befint-
lig markniva. Féljande bedéms:

e God spargeometri.
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6.5.3 Kvarstadende alternativ och bortval avseende alternativ i
dagen

Sammantaget bedéms féljande avseende de tre alternativen i dagen:
e Maland A Dalgang bedéms inte tillgodose tre av projektmalen:

— Alternativet innebar inte minsta intrdng och olagenhet. Flertalet dvriga
alternativ, det vill sdga samtliga tunnelalternativ samt till viss del Ma-
land A Skarning som lokaliseras langre upp i Harstabergets sluttning,
bedoms ge jamforelsevis mindre miljéintrang.

— Kostnaden blir hég jamfért med Maland A Skarning utan tillkommande
nyttoeffekter.

— Byggbarheten bedoms inte som god till f6ljd av mycket déliga geotek-
niska forhallanden i Malandsdalen.

— Alternativet avfors fran fortsatta studier.

e Maland A Malandsvdgen bedoms inte tillgodose ett av projektmalen samt
att ett av projektmalen tillgodoses delvis:

— Alternativet innebar inte minsta intrang och olagenhet. Flertalet dvriga
alternativ, det vill sdga samtliga tunnelalternativ samt till viss del Ma-
land A Skarning som lokaliseras langre upp i Harstabergets sluttning,
beddms ge jamforelsevis mindre miljointrang.

— Hogre kostnad jamfort med Maland A Skarning.
— Alternativet avfors fran fortsatta studier.

e Maland A Skdrning bedéms delvis inte tillgodose projektmalet om minsta
intrang och olagenhet, i 6vrigt tillgodoses malen.

— Alternativet kvarstar for fortsatta studier.

Korridor inom vilken fortsatt optimering av jarnvagslinje
och jarnvagsanlaggning ska ske.

Notera att tillfalliga nyttjanderatter under byggtiden,
vagar och avvattnande dikens hela utstréckning,

med mera, inte till fullo inryms i korridoren.

Figur 6.5:6 Kvarstdende alternativ: Maland A Skarning
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6.5.4 Alternativ med langre tunnel

Tre alternativ med en ca 1,5 km lang tunnel genom Harstaberget har skisserats;
Maland A Tunnel, Maland A Tunnel variant 1 samt Maland A Tunnel variant 2.
Alternativa planldgen har studerats med syfte att &stadkomma en sé god berg-
tackning som majligt. Resultaten av den utvardering som gjorts for respektive
alternativ summeras i de farglagda rutorna, resultaten bedéms vara giltiga fér
samtliga tre alternativ. Féljande beddms:

e Malandsdalen kan i huvudsak besparas fysiska intrang, vilket ger betyd-
ligt mindre negativa konsekvenser for boende, kulturmiljo, landskapsbild,
friluftsliv och djurliv an évriga alternativ.

e Liten paverkan pa SCA;s ravattentub.

o Endast tva bostadshus riskerar att behéva lsas in. 15-20 bostadshus kan
behova overvagas for bullerskyddsatgarder.
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6.5.5 Alternativ med kortare tunnel

Tre alternativ med jamforelsevis kortare tunnel genom Harstaberget har skisserats; Maland
A Kort Tunnel, Maland A Kort Tunnel variant samt Maland A Skdrning Tunnel. Syftet med
dessa alternativ ar att begrénsa jarnvagens negativa paverkan pa Malandsdalen genom att for-
lagga sparet i tunnel men samtidigt att halla tunnellangden nere for att begransa de kostnads-
maissiga och sdkerhetsmassiga nackdelar och osidkerheter i 6vrigt som tunnelbyggnad innebar.

Avseende Maland A Kort Tunnel bedoms féljande:

e Paverkan pé boende, landskapsbild och kulturmiljo begransas dar jarnvagen gar i tunnel.

e SCA-tuben behdver inte laggas om.

e Sett fran sakerhets- och kostnadssynpunkt ar en kortare tunnel (ca 600 meter) mer for-
delaktig jamfort med en langre tunnel (ca 1,5 km).

)

Figur 6.5:8 Ortofoto med Maland A Kort Tunnel
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Avseende Maland A Kort Tunnel variant bedéms foljande:

God plangeometri.
SCA-tuben behdver inte laggas om.

Paverkan pé boende, landskapsbild och kulturmiljo begransas dar jarnvagen gar i tunnel.

Sett fran sdkerhets- och kostnadssynpunkt ar en kortare tunnel (ca 600 meter) mer for-
delaktig jamfort med en langre tunnel (ca 1,5 km).
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Fér Maland A Skdarning Tunnel beddms féljande:

Alternativet ar fordelaktigt ur landskapsbildssynvinkel. Endast en kortare

striacka blir synlig, soder om Malandsvégens anslutning till Johannedals-
végen, i skydd av Harstaberget.

Sett fran sikerhets- och kostnadssynpunkt &r en kortare tunnel (ca 600
meter) mer fordelaktig jamfort med en langre tunnel (ca 1,5 km).

Figur 6.5:10 Ortofoto med Maland A Skarning Tunnel.
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6.5.6 Kvarstdende tunnelalternativ och bortval av tunnelalternativ
Sammantaget bedoms foljande avseende tunnelalternativen:

e Maland A Tunnel inkl de tva varianterna bedoms inte tillgodose tva av projektmalen:
— Byggkostnaden bedéms bli oskiligt hog.

— Genomforandet ar forknippat med stora osidkerheter avseende byggande och planpro-
cess, vilket i sin tur kan paverka tidplaner och kostnader i negativ riktning.

Alternativet och dess tva varianter avfors fran fortsatta studier.

e Maland A Kort Tunnel och Maland A Kort Tunnel variant bedéms delvis tillgodose tre av
projektmalen:

— Alternativen innebar nadgot mindre intrdng och oldgenhet jamfort med Maland A Skér-
ning men jamforelsevis storre intrdng an Maland A Tunnel.

— Hogre kostnad jamfort med Maland A Skarning.

— Genomforandet ar forknippat med osdkerheter avseende byggbarhet samt planprocess,
vilket i sin tur kan paverka tidplaner och kostnader i negativ riktning. Kortare tunnel
ger mindre osékerhet jamfort med langre tunnel.

— Alternativen kvarstar for fortsatta studier och sammanfors till en korridor dar den vas-
tra delen av Maland A Kort Tunnel variant avgransas i linje med Maland A Kort Tunnel
(med syfte att uppratthélla god plangeometri och samtidigt minska intréngen).

— Kuvarstaende korridor illustreras med linjestrackningen Maland A Kort Tunnel. Kost-
nadsbedomningar och differenskalkyler i kapitel 7 avser denna linjestrackning. Avse-
ende miljobedomningar utgar aven dessa fran angiven linje men att resonemang fors
kring nordligare tunnelldgen inom korridoren. Att linjestrackningen Maland A Kort
Tunnel har valts att "representera” korridoren beror pa att den bedéms vara den som
bast tillgodoser syftet med en strackning i tunnel, dvs. att begrénsa jarnvagens intrang
och olagenheter.

e Maland A Skarning Tunnel bedéms delvis tillgodose &ndamalen och tre av projektmalen:

— Andamalsuppfyllelsen kan paverkas negativt av dilig spargeometri i plan.

— Alternativet innebar ndgot mindre intrdng och olagenhet jamfért med Maland A Skar-
ning men jamforelsevis storre intrdng an Maland A Tunnel.

— Hogre kostnad jamfort med Maland A Skarning.

— Genomforandet ar forknippat med osidkerheter avseende byggbarhet samt planprocess,
vilket i sin tur kan paverka tidplaner och kostnader i negativ riktning. Kortare tunnel
ger mindre osdkerhet jamfort med langre tunnel vad géller byggbarhet.

— Alternativet avfors fran fortsatta studier.

~ / \ /
- \ | ( (

Figur 6.5:11 Ortofoto med kvarstdende korridor Maland A Kort Tunnel. Inom korridoren inryms

alternativa tunnellagen. | kostnadsberak-
ningar och differenskalkyler i kapitel 7 tas utgangspunkt i den linje som framgar av figuren. Avseende miljdbedémningar utgar dven
dessa fran angiven linje men att resonemang fors kring nordligare tunnellagen inom korridoren.
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6.5.7 Summering av urvalsprocess for sodergadende anslutning

Baserat pa utvarderingen av de nio alternativen har bedémningar gjorts avse-
ende dndamals- och projektmaélsuppfyllelse. I nedanstdende tabell summeras
utférda bedémningar. Beddmningarna har utforts enligt féljande:

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

e De bedémningar som utforts for respektive alternativ och som framgar av
kapitlen 6.5.2, 6.5.4 och 6.5.5 ligger till grund for analyserna av maluppfyl-

lelse.

e De gramarkerade textrutorna i 6.5.3 och 6.5.6 ger en viagledning om vilka
bedomningar som gjorts nar graden av maluppfyllelse har analyserats.

e Alternativ som fullt ut uppfyller de tvd &ndamalen och de fem projektmalen,
det vill saga att ovanstdende fragestallningar har besvarats med Ja, kvarstar
for fortsatta studier.

e Alternativ som inte uppfyller de tvd &ndamélen och/eller att ett eller flera
av de fem projektmaélen inte uppfylls, det vill sdga att ndgon av ovanstdende
fragestallningar besvarats med Nej, avfors fran fortsatta studier.

e Alternativ som endast Delvis uppfyller ett indamal avfors fran fortsatta
studier.

e For alternativ som uppfyller &ndamalen men att ett eller flera av projekt-
mélen uppfylls endast Delvis, sker bedomningar och avvagningar for varje

Figur 6.5:12 Bedomningar av uppfyllelse av andamal och projektmal fér sédergaende anslutning
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Kvarstdende alternativ for fortsatta studier utgors av:

e Maland A Skéarning.

»  Enkorridor avgransad av de tva linjealternativen Maland A Kort Tunnel och
Maland A Kort Tunnel variant. Linjen Maland A Kort Tunnel "represente-
rar” korridoren.

Maland A Skarn,-ng

=~

L7,
4
&
Korridor inom vilken fortsatt optimering av jarnvagslinje = "

\ Lo
och jarnvagsanlaggning ska ske. ‘ \ //"f,//!
Notera att tillfalliga nyttjanderatter under byggtiden, | N 2 ‘“-“".m.\
vagar och avvattnande dikens hela utstrackning, — ) \ ) —~—\\ (0O N
med mera, inte till fullo inryms i korridoren. ]
~
N

0 100 200 300 400 500
A —

— —— M

\
Figur 6.5:13 Ortofoto med kvarstadende alternativ Maland A Kort tunnel och Maland A Skarning

U f\;:r\ . s/ J — | o \ .
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6.6 Utredningsalternativ

6.6.1 Maland A Skarning

Alternativet ansluter i vister till befintlig Adalsbana i h6jd med E4. I Gster sker
anslutning till Tunadalssparet ungefar i hojd med norra vaganslutningen till
Johannedals industriomréde. Alternativets langd uppgar till drygt 2,8 km. Alter-
nativet utformas med relativt god spargeometrisk standard med relativt stora
radier pa cirkularkurvor. Langs hela strackan forlaggs jarnvagen med 10 promil-
les langslutning. Lokaliseringen av alternativet har bland annat haft ambitionen
att beakta foljande:

e Undvik att utbyggnaden fysiskt paverkar Alnosundet, Malandsgarden med
kringliggande omraden samt den vardefulla strandremsan soder om Ma-
landsgarden (Mal 04).

Efterstriava ett gynnsamt lage for korsningen med Johannedalsvagen och att
SCA-tuben inte behdver laggas om.

Forlagg jarnvagen sa langt séderut som majligt i Malandsdalen, det vill séaga
langs bergsidan séder om Malandsvégen. Efterstrava en terrénganpassning
som gor att jarnvagen inte blir synlig fran langt hall utan att tunnelutbygg-
nad erfordras.

I sin vistliga del forlaggs jarnvagen i kraftig skdarning langs en stricka av ca 500
meter. Som mest uppgar skarningsdjupet till ca 12 meter. Avseende teoretiskt
slantutfall, det vill sdga utan anpassning och optimering, bedéms att jarnvags-
omradet far en bredd av som mest ca 70 meter (pa en ca 200 meter lang stracka
Oster om dar jarnvagen korsar Malandsvigen). Vidare Osterut ligger jarnviagen
inplacerad i bergsidan med mindre bankning och skarning fram till ca 300
meter innan korsningen med Johannedalsvagen. Darefter, i sin 6stligaste del
pé en striacka av ca 700 meter, ges jairnvagen ett hogt profillige, som mest ca 10
meter 6ver befintlig mark. Jirnviagen passerar Johannedalsvigen planskilt pa

£

Figur 6.6:1 Jarnvagens utbredning vid 6 meters bergskarning

L

Figur 6.6:2 Jarnvagens utbredning vid 3 meters jordskarning
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bro. Féljande allmanna vagar berors: Malandsvégen och Galaxvagen, jarnvagen
korsar i djup skarning, goda forutsattningar for att anlagga planskildheter om
sa erfordras samt Johannedalsvagen, omlaggning av vdgen kravs pa en ca 200
meter lang stracka.

Befintliga broar for E4 och Norra vigen kan kvarstd utan atgarder. Antalet
bostadshus belagna inom 30 meters avstand fran sparmitt uppgar till ca 20 st,
merparten av dessa torde bli aktuella fér inlosen. Avseende SCA-tuben bedéms
att omléggning inte erfordras forutsatt att bankens utbredning kan begransas av
gabioner eller liknande. Plan och profil framgéar av Bilaga 1.

M
/

MALAND A SKARNING

i \ Spar inkl teoretiskt slantutfall
— Vaéxel

/ A Jarnvag som avvecklas

e Granssnitt mot angransande
jarnvagsplan

N
A (0] 100 200 300 400 500

— — —— T

Figur 6.6:3 Maland A Skarning. Ortofoto med exempellinje och teoretiskt beraknat slantutfall, det vill sdga ett slantutfall som inte
anpassats eller optimerats

Vid Malandsvégen ar skarningen upp till 12 meter djup

Lagre bankhdjder mellan Malandsvégen och Johannedalsvéagen

0 Upp till tio meters bankhdéjd vid Johannedalsvagen

40 m

30m —

2m &e \
0m o M‘\
=

—_—
om NORRAVAGEN ~ MALANDSVAGEN
km 360 km 361 km 362 [JOHANNEDALSVAGEN km 363
ANSLUTNING ADALSBANAN ANSLUTNING TUNADALSSPARET

Figur 6.6:4 Figuren visar Maland A Skérnings profil i férhallande till terrédngen. Svart linje &r banans profil och brun linje &r befintlig
markniva. Dar profilen ligger nedanfor terréngen gér jarnvégen i skérning. Dér profilen ligger ovanfér terréngen gar jérnvégen pa bank.
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6.6.2 Maland A Kort Tunnel

Alternativet ansluter i vister till befintlig Adalsbana i h6jd med E4. I dster sker an-
slutning till Tunadalssparet ungefar i hojd med norra vaganslutningen till Johan-
nedals industriomrade. Alternativets langd uppgar till drygt 2,8 km. Angiven linje
inom korridoren erhaller en mindre bra plangeometri. En nordligare tunnellage
ger forutsattningar for battre plangeometri.

Lokaliseringen av alternativet har bland annat haft ambitionen att beakta féljande:

e Undvik att utbyggnaden fysiskt paverkar Alnosundet, Malandsgarden med
kringliggande omraden samt den vardefulla strandremsan soder om Malands-
garden (Mal 04).

e Efterstrava ett gynnsamt lige for korsningen med Johannedalsvigen och att
SCA-tuben inte behdver laggas om.

e Forldgg jarnvagen i tunnel i den 6stra delen av stridckan, med syfte att begransa
negativ paverkan i Malandsdalen for boende, friluftsliv och djurliv.

Isin vistliga del forlaggs jarnvagen i kraftig skarning langs en stracka av drygt 800
meter. Som mest uppgar skarningsdjupet till ca 12 meter. Det teoretiska slantutfal-
let, det vill sdga utan anpassning och optimering, i denna del innebér att jarnvégs-
omrédet far en bredd av som mest ca 50 meter. Vidare Osterut forlaggs jarnvagen
ien nara 600 meter lang bergtunnel. Mitt pa tunneln finns en svacka i terrangen
och tunneln kan behova forstarkas i denna del. Separat skyddstunnel torde sanno-
likt inte behdvas. Ett nordligare tunnellage i korridoren ger en kortare tunnel. Dar-
efter, i sin Ostligaste del, ges jarnvigen ett hogt profillige, som mest ca 10 meter

Figur 6.6:5 Jarnvagsbankens utbredning blir ca 50 meter vid 10 meter bank

Figur 6.6:6 Jarnvag forlagd i tunnel
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over befintlig mark. Ett nordligt 14ge i korridoren innebar relativ narhet till bebyggelsen
langs Polarisvagen. Jarnvagen passerar Johannedalsvagen planskilt pa bro.

Foljande allménna vagar berdrs: Malandsvagen och Galaxvégen, jarnvagen korsar i
djup skarning, goda forutsattningar for att anlagga planskildheter om sa erfordras samt
Johannedalsvagen, omlaggning av vagen kravs pa en ca 200 meter lang stracka.

Befintliga broar for E4 och Norra vigen kan kvarstd utan dtgarder. Antalet bostadshus
belagna inom 30 meters avstand fran sparmitt uppgar till ca 10 st, merparten av dessa
torde bli aktuella for inlésen. Avseende SCA-tuben beddms att omlaggning inte erfor-
dras forutsatt att bankens utbredning kan begréansas av gabioner eller liknande. Plan

och profil for Maland A Kort Tunnel framgar av Bilaga 2.

MALAND A KORT TUNNEL

Spar inkl teoretiskt slantutfall
\ Tunneldel

4 — Vaéxel

\ Jarnvag som avvecklas

) Granssnitt mot angransande
-~ \ jarnvagsplan

—
e

N
A 0 100 200 300 400 500

— — —— T

Figur 6.6:7 Maland A Kort Tunnel. Ortofoto med exempellinje och teoretiskt berdknat slantutfall, det vill séga ett slantutfall som inte
anpassats eller optimerats

Vid Malandsvagen ar skarningen upp till 12 meter djup

Vaster om Johannedalsvégen gar jarnvagen i tunnel

0 Tunnelmynning /\ Upp till tio meters bankhojd vid Johannedalsvagen
m -
40 m / \
0m —— / \/\ \/\
\/\/ \/\
20 m S
0 -- 4\\4_‘_
om NORRA VAGEN  |MALANDSVAGEN
km 360 km 367 km 362 JOHANNEDALSVAGEN km 363
ANSLUTNING ADALSBANAN ANSLUTNING TUNADALSSPARET

Figur 6.6:8 Figuren visar Maland Kort tunnels profil i férhallande till befintlig markniva. Svart linje & banans profil och brun linje ar befintlig
markniva. Déar profilen ligger nedanfér terréngen gér jarnvégen i skérning och dér profilen ligger ovanfér terrdngen gar jarnvéagen pa bank.
Den streckade linjen visar var jarnvagen gar i tunnel.
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7 Effekter sodergaende spar

I kapitlet beskrivs 6versiktligt effekterna av de tva sodergaende alternativen
avseende:

e Godstagtrafik och anvindargrupper

e Lokalsamhalle och regional utveckling
«  Miljo

e Kostnader

¢ Sambhillsekonomisk differenskalkyl

« Relatering till transportpolitiska och miljomassiga mal

7.1 Godstagstrafik och anvandargrupper

Nollalternativet innebar att dagens situation med patagligt orationella forutsatt-
ningar for godtagtrafik till/fran Tunadalsomradet kvarstér.

De tva alternativen Maland A Skarning respektive Maland A Kort Tunnel
bedoms ge likvardigt goda effekter, bada innebar att varuagare och transportfo-
retag i det transportintensiva Tunadalsomradet far mojlighet att nyttja effektiva
godstransporter pa jarnviag med elektrifierade och tyngre tag.

Figur 7.1:1 De tvé alternativen Maland A Skérning respektive Maland A Kort Tunnel ansluter till Adalsbanan strax véster om befintlig
E4-bro
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7.2 Lokalsamhalle och regional utveckling

Nollalternativet innebar att dagens situation med patagligt orationella forutsatt-
ningar for godtagtrafik till/frdn Tunadalsomradet kvarstar. Det innebar i sin tur
bland annat att férutséttningarna for att etablera den planerade Logistikparken

undermineras.

De tva alternativen ger forutsattningar for en fortsatt utveckling av Sundsvalls
hamn och en utbyggnad av Logistikparken. Dartill kommer att ett flertal storre,
transportintensiva och exportbaserade verksamheter &r lokaliserade 1angs
kuststrackan mellan Tunadal och Timra. Projektet kommer pa ett patagligt satt
att forbattra forutsattningarna for effektiva och miljdanpassade transporter fér
flera av dessa verksamheter. De tva alternativen Maland A Skirning respektive
Maland A Kort Tunnel bedéms pa ett likvardigt satt medverka till 6kad kon-
kurrenskraft for befintligt naringsliv och férutsiattningarna f6r nyetablering av
exportintensiva foretag i omradet forbéattras.

Figur 7.2:1 lllustration, Sundsvalls Logistikpark
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7.3 Miljoeffekter

7.3.1 Beddbmningsgrunder

Arbetet med miljokonsekvensbeskrivningen ar baserat pa miljobalken och
Trafikverkets MKB-handbocker sdsom den senaste "Miljokonsekvensbeskriv-
ning for vagar och jairnvagar Handbok Metodik Publikation 2011:090” samt
TRV 2012/85426 "Planliggning av vigar och jarnvagar”.

I detta stycke beskrivs den metodik och de mest centrala bedomningsgrunderna
som anvéants for MKB-arbetet. Med metodik menas det tillvagagangssatt som
anvands for att identifiera, beskriva och bedoma projektets effekter pA mann-
iskor och miljon. Bedomningsgrunder &r de juridiska, eller pa annat satt ved-
ertagna "normer” som anvands som utgangspunkt for att beskriva och gradera
de konsekvenser man identifierat. Bedomningsgrunderna anviands framst for
att gora andamaélsenliga och tydliga konsekvensbeskrivningar och for att kunna
gora sammanfattade bedomningar i den sammanfattande matrisen i kapitel 8
Samlad jamforelse.

De beskrivningar av nuldge och utredningsalternativ som genomfors i forelig-
gande handling gors med stod av féljande typer av bedomningsgrunder:

e Trafikverkets transportpolitiska mél
«  De nationella miljokvalitetsmalen

e Miljobalkens hansynsregler

e Miljokvalitetsnormer

¢ Riksintressen, natura 2000, naturreservat, fornlamningar och 6évriga
skyddsomraden enligt Miljobalken samt Lagen om kulturminnen.

e Riktvirden for buller som normalt inte bor 6verskridas vid nybyggnation
eller visentlig ombyggnad av trafikinfrastruktur. Riktvarden och fortydli-
ganden finns redovisade i Trafikverkets Riktlinje Buller och vibrationer fran
trafik pa vag och jarnvag daterad 2015-11-13.

e Regionala och lokala véarden

Riksintressen, vilka omraden, miljokvalitetsnormer, riktvarden och sa vidare
som berors specifikt av projektet redogors det for under respektive delkapitel
samt i samradsunderlaget, se kapitel 3 Forutsattningar.

Miljobalkens hansynsregler och de nationella miljokvalitetsmalen anvands sal-
lan som konkreta bedémningsgrunder da dessa ar av mer generell karaktéar och
ska vara allmant vagledande i miljéarbetet i samhallet. Hur projektet relateras
till miljomassiga mal sdsom Miljobalkens hansynsregler och nationella miljo-
mal, och transportpolitiska mal redovisas i kapitel 7.6.
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Beddmningsskala

Viarderingen av bedomningsgrunderna som utgor grunden till bedomningsska-
lan bygger pa intressents varde kopplat till ingreppets/storningens omfattning.
Intressets viarde beskrivs pa skalan stor till liten, dar nationellt varde sdsom t.ex.
riksintresse/naturreservat ar stort och dar lokala intressen sdsom t.ex. véarden
utpekade i 6versiktsplanen ar lokalt/litet. Ingreppets omfattning beskrivs pa
skalan begransad till stor.

Konsekvensen bildar darefter forhallandet mellan intressets véarde och ingrep-
pets omfattning. Ett omrade som har ett lokalt varde och ett ingrepp som ar
begransat ger en liten konsekvens. Se matrisen i figur 7.3:1.

»  Skalan gar fran positiv konsekvens, ingen konsekvens, liten negativ konse-
kvens, mattlig negativ konsekvens till stor negativ konsekvens. En positiv
konsekvens innebar positiva forandringar som ger férbattringar for vardet/
intresset. Inga konsekvenser innebar inga forandringar. Med stora negativa
konsekvenser avses exempelvis ett stort ingrepp som medfér en stor for-
andring pa en plats med stort véarde. Stor konsekvens kan ocksa uppsta om
mycket stora virden paverkas i méttlig utstrackning.

Det ar viktigt att ha i dtanke att det finns odndligt ménga nyanser i bedomning-
arna som kan vara svéra att uttrycka i ett trubbigt sprakbruk. Det ar dven viktigt
att komma ihég att det ofta finns ett matt av subjektivitet i bedomningarna. Det
viktigaste ar inte skalan i vilken beddmningarna gors utan att man redovisar
vad konsekvensen bestér i och vad den beror pa samt hur den kan forebyggas el-
ler mildras (om den ar negativ). Bedomningen av miljokonsekvenser utgar fran
den berorda platsens forutsattningar och varden, samt projektets forvantade
péaverkan pa dessa.

Intressets
varde

Nationellt/stort
varde

Liten

Lokalt/litet | konsekvens
varde

Ingreppets
omfattning

Figur 7.3:1. Matris som visar bedémningen av konsekvenser.
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7.3.2 Landskapet

Malandsdalens kanslighet och potential

Vid lokalisering av nya spar i Malandsdalen, dr det viktigt att det 6verordnade
landskapsrummet inte splittras rumsligt eller domineras av ny transportinfra-
struktur. Lokalisering bor for att kunna underordnas andra karaktérsbildande
landskapselement ske i 6vergdngen mellan 6ppen terrang och omgivande bryn-
zoner.

Sarskilda atgdrder kommer pa grund av geometriska funktionskrav pa nya
anlaggningar att bli nédvandiga for att anpassa och kompensera for de intrang
som maste ske i narmiljon kring bostader och tidigare utmarker. Prioriteringar
kan behodva gdras mellan olika planldgen inom angiven korridor och mgjlighe-
ten att kompensera for fragmentering och barridreffekter skall dvervagas.

Effekter pa landskapsbilden

Landskapsbilden i utredningsomrédet ar av regional betydelse. Dalgéngsland-
skapet moter den urbaniserade och industrialiserade kustzonen och blir har
tillganglig for Sundsvalls- och Timrabor. Jarnvégens linje och dess detaljer ar
viktiga for hur den upplevs i landskapet och den landsbygd eller stadsmiljo den
passerar. En jarnvag kommer att bli synlig frin en mangd platser som végar,
naturomraden och bostadshus. Landskapsbilden skiftar beroende pa varifran
den betraktas. Upplevelsen av jarnvagsanlaggningen varierar stort. Effekterna
pé landskapsbilden for de olika alternativen illustreras nedan med hjalp av vyer
genererade ur en virtuell samradsmodell.

Nollalternativet

Nollalternativet innebar att dalgdngslandskapet i Malandsdalen med sin rela-
tion till Harstaberget fortsitter att vara tillgangligt for utflykter och upplevelser
ivardagsbestyr och genom nirrekreation, for lokalbefolkningen och de som
arbetar i nérheten.

Alternativ Maland A - Skarning

Sammantaget innebar placeringen av sparet i alternativ Maland A Skarning,
att den norra sluttningszonen av Harstaberget tas i ansprak. Omradet utgor
Malandsdalens sodra kant och innehaller smaskalig bebyggelse och varierad
markanvandning kring denna som ar kanslig for de forandringar som lokali-
sering av infrastruktur medfor. Effekterna pa landskapsbilden blir lokalt stora
med intréng i ett antal gards- och bostadsmiljoer 1angs Malandsvagen. Bar-
ridrverkan blir stallvis svar. Mojligheter till narrekreation och viltpassager 6ver
berget paverkas vasentligt.

Jarnvagens profillage ar hart nerskuren vid ingéngarna till passagen av Ma-
landsdalen, fran saval 6ster som fran vaster. Mitt pa strackan ar jarnvagen
istéllet bankad och exponerad mot dalgéngen. Vid passagen 6ver Johannedals-
vagen for anslutningen av Tunadalsspéret, ar jairnvagen bankad 8 meter. Val av
bullerskarmande atgarder paverkar exponeringen av sparet negativt.

Maland skarning bedéms sammantaget ge stora negativa konsekvenser for
landskapsbilden.
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Notera att illustrationerna nedan dar exempel pa hur en lokalisering 1 korri-
doren skulle kunna se ut. For det fall att alternativet vdljs for genomforande

kommer mer detaljerade studier att goras bland annat avseende ldge i plan
och profil, utformningar av sldnter och bankar mm.

nr1

nré
nr4 \

nr nr3

nr2

N0 0,5 1
A

— \

Figur 7.3:2 Maland A — Skarning. Bildvinklar fér vyer genererade ur samradsmodell.

Figur 7.3:3 Maland A - Skarning, fagelvy éver Malandsdalen fran Alndsundet mot véster. Stérre delen av Malandsdalen lamnas intakt.
Intrng i sluttningszonens nedre delar. Vy nr 1 genererad ur samradsmodell.
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Figur 7.3:4 Maland A - Skarning, bank 6ver Johannedalsvagen, vy mot norr. Bankhdjden som mest tio meter, norr om vagporten. Vy nr 2
genererad ur samradsmodell.

Figur 7.3:5 Maland A - Skarning, bank som évergdr i skarning langs Malandsvagen, vy mot vaster. Intrang sker i narmiljoer till fastigheter.
Lokalvagar blir avskurna. Vy nr 3 genererad ur samradsmodell.

Figur 7.3:6 Maland A - Skarning, berg- och jordskarning langs Malandsvéagen, vy mot dster och Harstabergets ostra del. Intrang i
narmiljoer till fastigheter. Lokalvagar blir avskurna. Malandsvéagen behover bro 6ver det nya spéret vilket inte har illustrerats. Vy nr 4
genererad ur samradsmodell. Notera att den illustrerade bergskarningen kommer att ges en storre utbredning nar hansyn tas till
overliggande jordlager, behov av éverdiken mm.
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Figur 7.3:7 Maland A - Skarning, berg- och jordskarning langs Malandsvagen, vy mot dster och Alnésundet. Intrang sker i narmiljoer till
fastigheter. Lokalvagar blir avskurna. Vy nr 5 genererad ur samradsmodell.

Figur 7.3:8 Maland A - Skarning, bergskarning i Harstabergets ostra sluttning, vy mot séder och Alnésundet. Skarningen 6vergar i bank
pa vag mot Johannedalsvagen. Vy nr 6 genererad ur samradsmodell. Notera att den illustrerade bergskarningen kommer att ges en
storre utbredning nér hansyn tas till 6verliggande jordlager, behov av 6verdiken mm.

Figur 7.3:9 Maland A - Skarning. Markvy 6ver Malands dalgdng med Harstaberget och sédergdende spar i fonden. Vy genererad ur
samradsmodell.
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Alternativ Maland A - Kort Tunnel

Sammantaget innebar placeringen av jarnvagstrassén i alternativ Maland A
-Kort tunnel, att den vastra delen av den norra sluttningszonen av Harstaberget
tas i ansprak. Omradet utgér Malandsdalens sddra kant och innehaller smaska-
lig bebyggelse och varierad markanvindning kring denna som ar kanslig for de
forandringar som lokalisering av infrastruktur medfor. Effekterna pa landskaps-
bilden av jarnvagstrassén, blir lokalt stora med intrang i ett antal gards- och
bostadsmiljéer langs Malandsvagen, framforallt i den vastra delen. Méjligheter
till narrekreation och viltpassager dver berget paverkas.

Jarnvagens profillage ar hart nerskuren fram till det vistra tunnelpaslaget. Fran
det Ostra tunnelpéaslaget 6vergar skiarningen till bank. Vid passagen 6ver Johan-
nedalsvagen for anslutningen av Tunadalssparet, ar jarnvagen bankad 7 meter.
Val av bullerskdrmande atgéarder paverkar exponeringen av sparet negativt.

Maland kort tunnel bedéms sammantaget ge stora negativa konsekvenser
for landskapsbilden. Tunneln gér dock att de negativa konsekvenserna blir min-
dre an i alternativ Maland A Skarning

Notera att illustrationerna nedan dr exempel pa hur en lokalisering 1 korri-
doren skulle kunna se ut. For det fall att alternativet vdljs for genomforande
kommer mer detaljerade studier att goras bland annat avseende ldge i plan
och profil, utformningar av sldnter och bankar mm.

nr9\\

a2 nr10

nr7 nr11

nr8

N0 0,5 1
A [ | km \

Figur 7.3:10 Maland A — Kort tunnel. Bildvinklar for vyer genererade ur samradsmodell.
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Figur 7.3:11 Maland A Kort tunnel, fAgelvy av vastra tunnelpaslaget ver Harstaberget. Storre delen av dalen lamnas intakt. Intrang i
gards- och boendemiljer begransas. Vy nr 7 genererad ur samradsmodell. Notera att den illustrerade bergskarningen kommer att ges
en storre utbredning nér hansyn tas till éverliggande jordlager, behov av éverdiken mm.

Figur 7.3:12 Maland A Kort tunnel, fagelvy av 6stra tunnelpaslaget éver Harstaberget. Skarning évergar i bank for passage mindre &an 10
meter éver Johannedalsvagen som behdver laggas om vid inkopplingen till Tunadalsspéret. Vy nr 8 genererad ur samradsmodell. Notera
att den illustrerade bergskarningen kommer att ges en stdrre utbredning nér hansyn tas till éverliggande jordlager, behov av 6verdiken
mm.
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Figur 7.3:13 Maland A Kort tunnel, fagelvy mot Harstaberget éver vastra tunnelpéslaget. Skarningen lamnar boendemiljoerna i den éstra
delen mot tunnelpaslaget relativt intakt. | vaster skapas en kraftig barriar mellan bebyggelsen mot Malandsvagen. Vy nr 9 genererad ur
samradsmodell. Notera att den illustrerade bergskarningen kommer att ges en storre utbredning nar hansyn tas till éverliggande jordlager,

behov av dverdiken mm.

Figur 7.3:14 Maland A Kort tunnel, fagelvy mot Harstaberget dver Gstra tunnelpaslaget. Soder om tunnel-paslaget vergar skarningen i en
hog bank éver Johannedalsvagen som behdver laggas om. Vy nr 10 genererad ur samradsmodell.
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Figur 7.3:15 Maland A Kort tunnel, vy mot 6stra tunnelpaslaget. Séder om tunnelpaslaget 6vergar skarningen i en hog bank éver
Johannedalsvagen som behover laggas om. Vy nr 11 genererad ur samradsmodell.

Figur 7.3:16 Maland A Kort tunnel, vy dver skarning langs Héarstabergets norra sluttningszon. Malandsdalen och miljderna utefter
Malandsvagen skyddas fran buller. Vy nr 12 genererad ur samradsmodell. Notera att den illustrerade bergskarningen kommer att ges en
storre utbredning nér hansyn tas till 6verliggande jordlager, behov av 6verdiken mm.

Figur 7.3:17 Maland A - Kort Tunnel. Markvy 6ver Malands dalgdng med Harstaberget och sédergéende spar i fonden. Vy genererad ur
samradsmodell.
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7.3.3 Kulturmiljo

Kulturmiljévardena i utredningsomradet ar regionala eftersom det i omradet
finns en unik och komplex fornlamningsmiljé som kan férdjupa kunskapen om
jarnaldern i Vasternorrland. Nationella intressen finns i utredningsomradet i
form av registrerade fornlamningar, riksintresse-omraden saknas i det aktuella
utredningsomradet for lokaliseringsutredningen. Risken for att upptacka ore-
gistrerade fornlamningar ar stor. Fornlamningar skyddas av kulturmiljélagen
(1988:950). Det ar enligt lagen forbjudet att utan tillstand fran lansstyrelsen
rubba, ta bort, grava ut, tacka over eller genom bebyggelse, plantering, eller pa
annat satt andra eller skada en fornlamning.

Nollalternativet

Nollalternativet skulle kunna innebéra att kulturmiljon i Malandsdalen blir mer
tillgdnglig om kommunen eller myndigheter bestimmer sig for att satsa pa at-
garder for detta pa grund av omradets unika varden. Om detta inte sker bedoms
nollalternativet inte ge nagra fordndringar for kulturmiljon. Inga fornlamningar
eller vardekarnor kommer att paverkas. Eventuella oregistrerade fornlamningar
kommer inte att upptickas till f6ljd av en ny jarnvag.

Maland A Skéarning

Maland A Skarning medfor att utredningsomradet blir &n mer paverkat av infra-
struktur an vad det ar idag vilket kan forsamra landskapets historiska lasbarhet
och mojligheten att uppleva omradets kulturhistoriska varden. Alternativet kor-
sar ingen fornldmning men gransar till fornldimningen Skon 45:1. I kulturarvs-
analysen faststills att det finns stor risk for att uppticka oregistrerade fornlam-
ningar i omréadet, vilka skulle kunna komma i konflikt med en ny jarnvag.

Risken att hitta oregistrerade fornlamningar ar storst kring 15 meter éver havet
och hogre. Den 6stra delen av korridoren ligger pa en hojdniva mellan 9 och 20
meter 6ver havet vilket innebér att risken for att hitta nya fornlamningar ar hog.

Alternativet korsar vardekiarna 8 — Historiskt bebyggelseldge, Malands by som
definieras i Kulturarvsanalysen. Byggandet av jirnvigen i korridoren Maland A
Skarning medfor att stora delar av bebyggelsen i Malands by méste rivas vilket
ger negativa effekter for kulturmiljon i omradet. Vardekarnan har ett stort varde
och ingreppet av korridoren &r stort, darfor bedoms de negativa konsekvenser-
na for vardekiarnan som stora. Intrénget i virdekdrna 8 innebar ocksé att lasbar-
heten av det kulturhistoriska landskapet forsvaras och dess varde minskar.

Maland skarning bedéms ge stora negativa konsekvenser for kulturmiljon.

Maland A Kort Tunnel

Maland A Kort Tunnel medfor likt Maland A Skarning att utredningsomra-
det blir mer paverkat av infrastruktur &n vad det &ar idag vilket kan forsamra
landskapets historiska lasbarhet och méjligheten att uppleva omradets kul-
turhistoriska varden. Tunneln gor dock att de negativa effekterna blir mindre
an i Maland A Skarning da paverkan pa landskapsbilden och barriareffekten
blir mindre. Maland A Kort Tunnel korsar en fornlamning (Skon 45:1) vilket
innebir negativa konsekvenser for kulturmiljon. I kulturarvsanalysen faststalls
ocksa att det finns stor risk for att upptacka oregistrerade fornldmningar i om-
radet vilket troligen kommer innebara paverkan pa idag okanda fornlamningar
och darmed fa stérre konsekvenser for kulturmiljon, samtidigt som kunskapen
for omradets kulturhistoria 6kar.
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Risken att hitta oregistrerade fornlamningar ar storst kring 15 meter 6ver havet
och hogre. Den ostra delen av korridoren ligger pa en hojdniva mellan 9 och 20
meter 6ver havet, men pa delar av denna stracka foreslas jarnvagen ga i tunnel
vilket innebar att risken for att hitta nya fornlamningar ar ldgre 4n i Maland A
Skarning.

Alternativet korsar likt Maland A Skirning vardekérna 8 fran Kulturarvsana-
lysen. Byggandet av jarnvigen i korridoren Maland A Kort Tunnel medfor att
stora delar av bebyggelsen i Malands by méste rivas vilket ger negativa effekter
for kulturmiljon i omradet. Vardekirnan har ett stort varde och ingreppet ar
stort, darfor bedoms de negativa konsekvenserna for vardekarnan som stora.
Intranget i virdekarna 8 innebar ocksa att ldsbarheten av det kulturhistoriska
landskapet forsvaras och dess varde minskar. Landskapet blir annu mer frag-
menterat och ett patagligt infrastrukturlandskap.

Maland A Kort Tunnel beddms ge stora negativa konsekvenser for kul-
turmiljon. Tunneln gor dock att de negativa konsekvenserna blir mindre an i
alternativ Maland A Skarning.

Malands by 1858

Figur 7.3:18 Kartorna visar vardekarnan i Malands by 1858 och idag. Byns nuvarande utbredning
liknar den for ca 150 ar sedan, vilket visar pa en lang bebyggelsekontinuitet. Bilder fran Kulturarvs-
analys, 2015-11-30.
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7.3.4 Naturmiljo

Naturmiljovardena som finns i utredningsomradet ar lokala, det saknas riksin-
tressen, naturreservat och liknande féorordnandeomraden. Kusten ar strand-
skyddad. Naturmiljon som finns i omradet ar vardefull lokalt pa platsen eftersom
den storsta delen av utredningsomradet ar verksamhetsomraden, bostadsomra-
den och jordbruksmark.

Nollalternativ

Nollalternativet medfor att Tunadalssparet pa strackan mellan Malandsbadet
och Skonvik ligger kvar vilket innebér att de positiva konsekvenserna som en
rivning av sparet skulle medféra uteblir.

Maland A Skéarning

Maland A Skarning medfor att naturmark forsvinner inom korridoren, da
jarnvégen ligger pa bank alternativt i skarning och sidoanlaggningar behover
anldggas som tar marken i ansprak, se figur 6.1:1 for exempellinje med teoretisk
slantutbredning. Maland A Skarning bildar ocksa en stor barriar for djurlivet
eftersom banan eventuellt kommer vara stangslad langs delavsnitt och ligga i
djup skirning pa drygt halva striackan, vilket medfoér samre majligheter for vilt
att réra sig i omradet. Naturmarken som tas i ansprak ar till storsta del skog
som klassats till klass 3 "patagligt naturvarde” enligt naturvardesinventeringen.
Skogen pa ostra delen av Harstaberget ar svart stormskadad vilket innebér att
naturvardena dar ar 1dga. Den sammantagna konsekvensen for naturmiljon

i omradet bedoms som liten eftersom naturvardena &r lokala och ingreppet
mattligt. For djurlivet ar ingreppet stort pa grund av banans barridrverkan, men
konsekvenserna bedoms &nda totalt sett som mattliga.

Tva omraden fran naturvardesinventeringen korsas av Maland A Skarning:
Maland 06 med naturviardesklass 3 samt Maland 01 med naturvardesklass 4,
vilket ar relativt ldga naturviarden. Ingreppet bedoms som maéttligt di omradena
endast delvis tas i ansprak, vilket gor de samlade konsekvenserna till sma.

Maland A Skarning korsar ocksa ett omrade med generella riktlinjer fran Sunds-
valls kommuns kustplan, samt angransar till ett klass 2 omrade vid Gubben som
har mycket hoga naturvirden. Klass 2-omrédet ar ocksa utpekat som gronstrak

i Sundsvalls kommuns 6éversiktsplan. Maland A Skéarning ligger &ven inom
strandskyddat omrade vid Gubben. Ingreppet i kustomradet bedoms som litet
till mattligt, beroende pa exakt var jarnvagen gar inom korridoren och hur stora
omraden kring jarnvagen som tas i ansprak. Detta omrade behover detaljstude-
ras i nasta skede for att minimera konsekvenserna for naturmiljon.

Figur 7.3:19 Bilden visar naturvardsobjektet Figur 7.3:20 Bilden visar naturvardsobjektet
MAL 01. Naturvardsobjektet har naturvardes- MAL 06. Naturvardsobjektet har naturvardes-
klass 3 och bestar av igenvaxande akermark klass 4 och bestar av blandskog med flertalet
med lévskogsvegetation. aldre trad.
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Kalla: Naturvardesinventering 2015 AF. Gradering enligt svensk standard SS 199000:2014

Figur 7.3:21 Karta som visar gradering av naturvardesklasser inom omradet fér Naturvardesinvente-
ringen. Omradet for den kompletterande inventeringen redovisas i kapitel 3.

Maland A Skarning bedoms ge mattliga negativa konsekvenser for natur-
miljon, framforallt pa grund av barriarverkan och att alternativet tar ett tidigare
oexploaterat omrade i ansprak.

Maland A Kort Tunnel

Maland Kort tunnel medfor att naturmark férsvinner genom att jarnvagen
byggs pd bank alternativt med skdrning samt att sidoanldggningar anldggs som
tar marken i ansprak, se figur 6.6:2 for exempellinje med teoretisk slantutbred-
ning. Alternativet bildar ocksa en barriar for djurliv vilket medfor samre mojlig-
heter for till exempel vilt att rora sig i omradet. Tunneln gor dock att barriarver-
kan och andelen naturmark som tas i ansprak bli mindre &n i Maland Skarning.
Naturmarken som tas i ansprak ar till stérsta del skog som klassats till klass 3

"patagligt naturvarde” enligt naturvardesinventeringen. Skogen pa ostra delen
av Harstaberget ar svart stormskadad vilket innebar att naturvardena dar ar
laga. Den sammantagna konsekvensen for naturmiljon i omradet bedoms som
liten da naturvardena ar lokala och ingreppet mattligt. For djurlivet &r ingreppet
mattligt varfor konsekvenserna bedéms som mattliga.

Tva omraden fran naturvardesinventeringen korsas av Maland A Kort tunnel:
Maland 06 med naturvardesklass 3 samt Maland 01 med naturvardesklass 4,
vilket ar relativt 1dga naturvarden, se figur 7.3:19. Ingreppet bedéms som maétt-
ligt dd omradena endast delvis tas i ansprak, vilket gor de samlade konsekven-
serna till sma.

Maland A Kort Tunnel korsar ocksa ett omrade med generella riktlinjer fran
Sundsvalls kommuns kustplan, samt angransar till ett klass 2 omrade vid Gub-
ben som har mycket hoga naturviarden. Klass 2 omréadet ar ocksa utpekat som
gronstrak i Sundsvalls kommuns 6versiktsplan. Maland A Kort Tunnel ligger
aven inom strandskyddat omrade vid Gubben. Ingreppet i kustomradet bedoms
som litet till mattligt beroende pa var jarnvagen gar inom korridoren och hur
stora omraden kring jarnvagen som tas i ansprak. Detta omrade behover detalj-
studeras i nasta skede for att minimera konsekvenserna for naturmiljon.

Maland A Kort Tunnel bedéms ge mattliga negativa konsekvenser for
naturmiljon, framforallt pa grund av barriarverkan och att alternativet tar ett
tidigare oexploaterat omrade i ansprék. Tunneln gor dock att de negativa konse-
kvenserna blir mindre an i alternativ Maland Skarning.
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7.3.5 Boendemiljo och halsa

Boendemiljo

Boendemiljon kring Malandsvagen ar i dagslaget redan paverkad av omkringlig-
gande infrastruktur sdsom Adalsbanan, Tunadalsspéaret och E4:an som bidrar

till omradets fragmentisering och boendemiljons redan utsatta miljé. Boendemil-
jéerna ligger fint pa Harstabergets norrsluttning, men omgardas av infrastruktur.

Nollalternativ
Nollalternativet medfor inga forandringar for boendemiljon.

Maland A Skarning

Maland A Skarning paverkar framst fastigheter langst Malandsvéagen. Cirka 20
bostadsfastigheter bedoms ligga i riskzonen for inlosen pa grund av markin-
trang, buller och séakerhet. Ytterligare 40 bostadsfastigheter kan behova Gver-
vagas for bullerskyddsatgirder. Exakt vilka fastigheter som kommer paverkas
beror pa var jarnvagen lokaliseras inom korridoren, vilket kommer att utredas
vidare efter val av alternativ och paborjad detaljprojektering.

De bostader som inte 16ses in men som kommer att ligga i néra anslutning till
banan kommer att fa en patagligt forsamrad boendemiljé pa grund av 6kad bul-
lerpaverkan och en forandrad narmiljo. Alternativet medfor ocksa att Malands-
végen skars av vilket innebar forandringar av lokalvagarna i omradet.

Jarnvagen kommer att utgdra en barriar for boende som forsamrar mojlighe-
terna att rora sig fran Malandsdalen till Harstaberget och kommer ocksa att 6ka
narvaron av infrastruktur i omradet vilket bidrar till en férandring av land-
skapsbilden. Ingreppet bedoms som stort varfér konsekvenserna bedéms som
stora.

For att minska negativa konsekvenser pa boendemiljon ar planskilda korsningar
viktigt. En 6verdackning som minskar jarnvagens barriarverkan ar ocksa av stor
vikt for att minska barridrverkan och den férsamring av boendemiljon som den
innebar.

Maland A Skarning beddms ge stora negativa konsekvenser for boende-
miljon pa grund av att bostader maste I6sas in och att banans barriarverkan,
Okat buller och forandrad landskapsbild bidrar till att forsémra en redan utsatt
boendemilj6 for de bostdder som finns kvar.

Maland A Kort Tunnel

Maland A Kort tunnel paverkar framst fastigheter i vastra delen av Malandsda-
len samt i anslutning till Tunadalssparet. Cirka 10 bostadsfastigheter bedéms
ligga i riskzonen for inlésen pa grund av markintrang, buller och sékerhet. Yt-
terligare 35 bostadsfastigheter kan behova 6vervigas for bullerskyddsétgarder.
Exakt vilka fastigheter som kommer paverkas beror pa var jarnvagen lokaliseras
inom korridoren, vilket kommer att utredas vidare efter val av alternativ och
paborjad detaljprojektering.

De bostader som inte 16ses in men som kommer att ligga i nara anslutning till
banan kommer att fa en patagligt forsamrad boendemiljo pa grund av 6kad bul-
lerpaverkan och en forandrad narmiljo. Alternativet medfor ocksa att Malands-
végen skars av vilket innebar forandringar av lokalvagarna i omradet.

Jarnvagen kommer att utgdra en barriar fér boende som férsamrar mojligheter-
na att rora sig fran Malandsdalen till Harstaberget, framférallt i vastra delen av
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Figur 7.3:22 Boendemiljé langs Malandsvéagen

utredningsomradet. Jarnvagen kommer ocksa att 6ka narvaron av infrastruktur i
omradet vilket bidrar till en forandring av landskapsbilden. Ingreppet bed6ms som
stort varfor konsekvenserna ocksa bedéms som stora.

For att minska negativa konsekvenser pa boendemiljon ar planskilda korsningar
viktigt samt att service- och raddningsvagar till tunneln utformas sa att de ocksa
kan anvandas som rekreationsvagar for allménheten.

Maland A Kort Tunnel beddms ge stora negativa konsekvenser fér boendemil-
jon pa grund av att bostader maste l6sas in och att banans barriarverkan, ckat bul-
ler och férandrad landskapsbild bidrar till att férsamra en redan utsatt boendemiljo
for de bostdder som finns kvar. Tunneln gér dock att de negativa konsekven-
serna blir mindre an i alternativ Maland A Skarning.

Barriarer, rekreation och friluftsliv

Friluftslivs- och rekreationsvardena i utredningsomradet ar lokala. Friluftslivs- och
rekreationsvardena ar i dagslaget nedsatta pa grund av att omradet ar starkt pa-
verkat av infrastruktur. De friluftslivs- och rekreationsvardena som finns i omradet
ar dock vardefulla pa platsen eftersom utredningsomradet domineras av verksam-
hetsomraden, infrastruktur, bostadsomraden och jordbruksmark.

Nollalternativ

Nollalternativet medfor att Tunadalssparet pa strackan mellan Malandsbadet och
Skonvik ligger kvar vilket innebér att de positiva konsekvenserna som en rivning av
sparet skulle medfora for friluftslivet uteblir.

Maland A Skarning

Maland A Skirning innebér att en ny fysisk och visuell barriar mellan Malands-
dalen och Harstaberget skapas. Malandsdalen &r i dagslaget redan avgransat fran
intilliggande omraden i dst, norr och vast genom vég E4, Adalsbanan och Johan-
nedalsvigen, vilket gor att jairnvagen tillsammans med befintliga barridrer helt
ringar in Malandsdalen. Buller fran trafik pa jirnviagen samt att omradet blir mer
paverkat av infrastruktur bidrar ocksa till barriarverkan vilket minskar omradets
rekreationsvarde och manniskors mojligheter att réra sig mellan Malandsdalen och
Hérstaberget. Tillgangligheten for boende i Malandsdalen till odlingslandskapet
norr om Ljustadalen som pekas ut i Sundsvalls kommuns gronplan kommer ocksa
att forsamras kraftigt. Ingreppet som korridoren innebar bedéoms som stort, konse-
kvenserna bedoms som mattliga da vardet ar lokalt (litet).
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Elljussparet "Birsta sparet” ligger som narmast ca 30 meter fran korridorens
ytterkant och bedéms inte paverkas.

Maland A Skarning okar ocksa jarnvagens barriarverkan vid Alnésundet pa
grund av att den ligger hogre i terrdngen och maste byggas pa en upp till ca 10
m hdg bank déar den 16per 1angs med Johannedalsvagen. Eftersom alternativet
ocksa medfor att Tunadalssparet pa strackan mellan Malandsbadet och Skonvik
rivs bedéms ingreppet som litet och de samlade konsekvenserna for tillgdngen
till strandomradena som sma.

For att minska barriarverkan och den férsamring av mojligheterna till friluftsliv
och rekreation som alternativet innebar kravs att planskilda korsningar langs
stréackan utreds i den fortsatta planprocessen.

Maland A Skarning beddms ge stora negativa konsekvenser for rekreation
och friluftsliv i omréadet pa grund av den 6kade barriarverkan och paverkan av
infrastruktur i omradet. En positiv konsekvens for rekreation och friluftslivet ar
att befintligt Tunadalssparet rivs pa strackan Malandsbadet-Skonvik.

Maland A Kort Tunnel

Maland A Kort Tunnel innebér att en ny fysisk och visuell barriar mellan Ma-
landsdalen och Harstaberget skapas. Malandsdalen &r i dagsléget redan avgran-
sat frén intilliggande omraden i 6st, norr och vést genom vag E4, Adalsbanan
och Johannedalsvigen, vilket gor att jarnvégen tillsammans med befintliga
barridrer helt ringar in Malandsdalen. Buller frén trafik pa jairnvigen samt att
omradet blir mer paverkat av infrastruktur bidrar ocksa till barriarverkan vilket
minskar omradets rekreationsvarde och manniskors majligheter att rora sig
mellan Malandsdalen och Héarstaberget. Tunneln gor dock att barriérverkan
blir mindre &n i Maland Skérning. Tillgangligheten fér boende i Malandsdalen
till odlingslandskapet norr om Ljustadalen som pekas ut i Sundsvalls kommuns
gronplan kommer ocksa att forsdmras. Ingreppet som korridoren innebéar be-
doms som stort, konsekvenserna bedéms som mattliga da vardet ar lokalt (litet).

Maland A Kort Tunnel 6kar ocksa jarnvagens barridrverkan vid Alnésundet pa
grund av att den ligger hogre i terrdngen och méste byggas pa en upp till ca 10
m hdg bank déar den 16per 1angs med Johannedalsvagen. Eftersom alternativet
ocksa medfor att Tunadalsspéaret pa strackan mellan Malandsbadet och Skonvik
rivs bedéms ingreppet som litet och de samlade konsekvenserna for tillgdngen
till strandomradena som sma.

Elljusspéaret "Birsta sparet” korsas av Maland A Kort Tunnel dar jarnvagen gar i
tunnel och bedoms darfor inte paverkas.

For att minska barriarverkan och den forsamring av méjligheterna till friluftsliv
och rekreation som alternativet innebéar kravs att planskilda korsningar langs
stréackan utreds i den fortsatta planprocessen. Eventuella service- och radd-
ningsvagar till tunneln bor utformas sa att de aven kan anvandas som rekrea-
tionsvagar for allménheten.

Maland A Kort Tunnel bedoms ge mattliga negativa konsekvenser for
rekreation och friluftslivet i omradet pa grund av den 6kade barriarverkan och
paverkan av infrastruktur i omradet. Tunneln gor att de negativa konsekven-
serna blir mindre &n i alternativ Maland Skarning.
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Figur 7.3:23 Maland A Skarning langs Malandsvagen

Figur 7.3:24 Maland A Kort Tunnel langs Malandsvagen. Notera att den illustrerade bergskarningen kommer att ges en stdrre utbredning
nar hansyn tas till dverliggande jordlager, behov av dverdiken mm.

89



LOKALISERINGSUTREDNING MALANDSTRIANGELN - NYBYGGNADSDELEN

90

7.3.6 Hushallning med mark och vatten
Areella naringar och naturresurser

De areella naringarna i utredningsomradet ar skogs- och jordbruk. Eftersom
brukningsenheterna ar relativt sma, vilket gor ett rationellt jord- och skogs-
bruk svarare, har de areella naringarna endast har lokala varden. Skogen
pa Ostra delen av Harstaberget ar svart stormskadad vilket innebar ett lagre
produktionsvarde.

Nollalternativ
Nollalternativet innebéar inga forandringar for areella naringar och naturresur-
ser.

Maland A Skarning

Maland A Skarning medfor att skogsmark tas i ansprak vilket innebéar negativa
effekter for skogsbruket lokalt. Den barriar som jarnvéagen bildar kan ocksa
forsvara brukandet av skogen. Ingreppet bedéms som méttligt eftersom Maland
A Skarning ligger i gransen mellan jordbruksmarken i Malandsdalen och skogs-
marken pa Harstaberget vilket innebar att brukningsenheter troligen inte delas
av. Konsekvenserna for skogsbruket bedoms som sma.

Da alternativet ligger bade pa bank och i skarning kan troligen massor att kunna
ateranvandas i projektet vilket ar positivt ur ett naturresursperspektiv.

Maland A Skarning bedoms ge sma negativa konsekvenser for areella na-
ringar och naturresurser.

Maland A Kort Tunnel

Maland A Kort Tunnel medfor att skogsmark tas i ansprak vilket innebar nega-
tiva effekter for skogsbruket lokalt. Den barriar som jarnvagen bildar kan ocksa
forsvara brukandet av skogen. Tunneln gor dock att de negativa effekterna blir
mindre dn i Maland A Skarning. Ingreppet bedoms som mattligt eftersom alter-
nativet ligger i gransen mellan jordbruksmarken i Malandsdalen och skogsmar-
ken pa Harstaberget vilket innebar att brukningsenheter troligen inte delas av.
Konsekvenserna for skogsbruket bedéms som sma.

Eftersom alternativet framforallt byggs med skiarning och tunnel med en mindre
andel bank kommer byggandet av jirnviagen kommer troligen att medfora ett
massdverskott.

Maland A Kort Tunnel bedéms ge sma negativa konsekvenser for areella
néringar och naturresurser.
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7.3.7 Yt- och grundvatten

Alnodsundet har klassats enligt miljokvalitetsnormer for ytvatten till mattlig eko-
logisk status och det uppnar ej god kemisk ytvattenstatus. Det finns inga storre
grundvattenmagasin inom utredningsomradet enligt SGU:s sammanstallning av
storre grundvattenmagasin. Inom utredningsomradet saknas grundvattenfore-
komster faststallda som miljokvalitetsnormer.

Nollalternativ
Nollalternativet innebar inga forandringar for yt- och grundvatten i omradet.

Maland A Skarning

Ytvatten

Omradet som avvattnas mot den foreslagna jarnvagen kan delas upp i tre
avvattningsomraden, se figur 7.3:25. Maland Skarning medfor att ytvattnets
naturliga avrinning och infiltration bryts och maste tas om hand i dagvattensys-
tem som exempelvis trummor och 6ppna diken. Dagvattnet fran avrinningsom-
raddet omradet i mitten och langst vasterut kommer att samlas och ledas norrut.
I avrinningsomradet langst 6sterut samlas och leds dagvattnet 6sterut mot
Alndsundet.

Behovet av atgarder for att minimera kvavelackage vid sprangning, anvand-
ning och mellanlagring av bergmassor behéver utredas i det kommande arbetet.
Under férutsattning att spridning av féroreningar inte sker bedéms miljékvali-
tetsnormer for ytvatten for Alnosundet inte paverkas.

Grundvatten

Den djupa skarningen i den vastra delen av strackningen kan komma att leda
till permanent sankning av grundvattennivan i naromradet och viss minskning
av grundvattenbildningen till grundvattenmagasinet i Malandsdalen. Om nér-
liggande kvarvarande bebyggelse eller befintligt norrgiende jarnvagsspar har
grundvattenberoende grundlaggning sa kan grundvattenbortledningen utgora
tillstandspliktig vattenverksamhet. Detta kommer att utredas i senare skede. I
évrigt bedoms alternativet inte ha negativa effekter pa grundvattenforhallan-
dena.

For att minska eventuell paverkan pa grundvattennivan kan utdranerat grund-
vatten samt delar av dagvattnet aterinfiltreras. En eventuell aterinfiltration av
dagvatten bor utredas vidare nar man mer vet hur grundvattnet kan paverkas
samt vilka jordarter som finns i omréadet.

Maland Skarning bedéms ge mattliga negativa konsekvenser for yt- och
grundvatten, framst beroende pa risken for grundvattensankning och minsk-
ning av grundvattenbildning. Om grundvattensankningen blir omfattande blir
konsekvenserna istéllet stora.

- NYBYGGNADSDELEN
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Maland A Kort tunnel

Ytvatten

Omréadet som avvattnas mot den foreslagna jarnvagen kan delas upp i tva av-
vattningsomraden, se figur 7.3:26. Maland Kort tunnel medfor att ytvattnets
naturliga avrinning och infiltration bryts och méste tas om hand i dagvattensys-
tem som exempelvis trummor och 6ppna diken.

Dagvattnet fran bada avrinningsomradena kommer att ledas mot Alnésundet i
exempelvis 6ppna diken eller jarnvagstrumma.

Behovet av atgarder for att minimera kvavelackage vid sprangning, anvand-
ning och mellanlagring av bergmassor behéver utredas i det kommande arbetet.
Under forutsattning att spridning av féroreningar inte sker bedéms miljokvali-
tetsnormer for ytvatten for Alnésundet inte paverkas.

Grundvatten

Den djupa skarningen i den vastra delen av strackningen kan komma att leda
till permanent sankning av grundvattennivan i naromradet och viss minskning
av grundvattenbildningen till grundvattenmagasinet i Malandsdalen. Om nar-
liggande kvarvarande bebyggelse eller befintligt norrgéende jirnvagsspar har
grundvattenberoende grundldaggning s& kan grundvattenbortledningen utgora
tillstdndspliktig vattenverksamhet. Detta kommer att utredas i senare skede.
Bergets sprickighet och vattenforande formaga i laget for tunneln ar okéand och
behdver utredas for att kunna bedoma effekten pa grundvattenforhallandena.

Om tunneln medfér minskad grundvattenbildning till berg och darmed séankta
grundvattentrycknivaer i berg kan alternativet innebara en liten minskning av
kapacitet i de ca tio bergborrade energibrunnar som finns i omradet.

For att minska eventuell paverkan av grundvattennivan kan utdranerat grund-
vatten samt delar av dagvattnet dterinfiltreras En eventuell dterinfiltration av
dagvatten bor utredas vidare nar man mer vet hur grundvattnet kan paverkas
samt vilka jordarter som finns i omradet.

Maland Kort tunnel bedéms ge mattliga negativa konsekvenser for yt- och
grundvatten, framst beroende pa risken for grundvattenséankning och minsk-
ning av grundvattenbildning. Om grundvattensdnkningen blir omfattande blir
konsekvenserna istéllet stora.
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7.3.8 Risk och sakerhet

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
nedanstiende figur. For varje perspektiv bedoms sedan paverkan for mianniska,
naturmiljo, samhéllsviktiga funktioner samt for jarnvagsanlaggningen.

Foreliggande kapitel fokuserar pa en avgransad del av helheten och redogor for
den paverkan som olyckor i verksamheten (respektive delstricka) kan generera
pa manniska i omgivningen samt inom den egna verksamheten det vill saga

en delméngd av perspektiven B och C enligt nedanstdende figur. Andra risker
sdsom naturolyckor med mera till f6]jd av ett forandrat klimat behandlas inte.
Inte heller behandlas risker forknippade med ett byggskede.

Figur 7.3:27 Typer av olycksrisker som bor behandlas i en MKB (Figur efter MSB ).

Paverkan till foljd av olycksrisker bedoms genom att risknivaer for respektive
delstracka skattas med hjalp av kvalitativa resonemang och éverslagsberakning-
ar. Risknivaerna virderas darefter mot rekommenderade skyddsavstand och
forslag pa acceptanskriterier framtagna av Myndigheten for samhélls-skydd
och bered-skap (MSB) samt Léansstyrelsen i Vasternorrland .

Paverkan pa omgivningen (manniska) beddms med hjalp av tva matt pa risk,
individrisk och samhéllsrisk:

e Individrisk ett platsspecifikt riskmatt som beskriver sannolikheten att om-
komma for en individ som befinner sig pé en specifik plats. Individrisken ar
oberoende av hur manga personer som drabbas vid en handelse.

«  Sambhallsrisken &r ett riskmatt som fokuserar pa antalet personer som
drabbas vid en handelse. Samhallsrisken berdknas over ett storre omrade (1
km2) och &r starkt beroende av befolkningstathet samt var personintensiva
verksamheter lokaliseras.

Paverkan inom den egna verksamheten (manniska) bedéms med hjalp av kvali-
tativa bedomningar. Paverkan graderas i tre nivéer: a) Acceptabla risknivaer, b)
Atgarder behover vidtas, och ¢) Oacceptabla risknivaer.



LOKALISERINGSUTREDNING MALANDSTRIANGELN - NYBYGGNADSDELEN

Pa det framtida Tunadalssparet kommer transporter med farligt gods att ga
till/fran Logistikparken, Sundsvalls hamn, SCA och Flogas. Samtliga klasser av
farligt gods forutsatts forekomma pa jarnvagsstriackan. Foljande olycksrisker
behandlas och utgor urvalsgrund for utredningsalternativen med avseende pa
risk:

e Ursparning vid tagrorelse
e Olycka vid transport av farligt gods
e Branditag

Nollalternativ

Nollalternativet innebar att Tunadalssparet behalls i nuvarande strackning och
att trafiken, liksom i dagsldget, leds norrut. Nuvarande strackning via Valmet
behalls i sin nuvarande strackning.

Riskpaverkan

Individrisken bedoms vara s hog att atgarder behdver vidtas inom 30 m fran
sparmitt. Samhallsrisken bedoms vara forhdjd i omradet kring Valmet och pa
sadana nivaer att atgarder behover vidtas. Med avseende pa paverkan inom den
egna verksamheten sa innebar nollalternativet en acceptabel riskniva.

Maland A Skarning

Det nya sparet gar langre ifran befintlig bebyggelse an nollalternativet och med-
for darmed en generell riskreduktion i det omrade dar Tunadalssparet ligger
idag. Maland A Skarning innebar dock att sparet aven i fortsattningen kommer
ga i mycket nira anslutning till ett antal bostadshus och fritidshus. Berorda
byggnader ligger i huvudsak i omraden som idag inte paverkas av jarnvigen.

Individrisken bedoms vara sa hog att atgarder behover vidtas inom 30 m fran
sparmitt. Trafik tillfors i detta alternativ dessutom Adalsbanan i hjd med
Birsta handelsplats, som har forhojda risknivaer redan i dagslaget. Samhalls-
risken i omradet kring Malands vastra del och Birsta bedoms vara forhojd och
pa sadana nivaer att atgarder behdver vidtas. Med avseende pa paverkan pa den
egna verksamheten sa innebar Maland A Skarning en acceptabel riskniva.

Maland A Kort Tunnel

Det nya sparet gar langre ifran befintlig bebyggelse dn nollalternativet och med-
for darmed en generell riskreduktion i det omrade dar Tunadalssparet ligger
idag. Maland A Kort Tunnel innebéar dock att sparet aven i fortsattningen kom-
mer ga i mycket nira anslutning till ett antal bostadshus och fritidshus. Berérda
byggnader ligger i huvudsak i omraden som idag inte paverkas av jarnvégen.

Individrisken bedoms vara sa hog att atgiarder behover vidtas inom 30 m fran
sparmitt Trafik tillfors i detta alternativ dessutom Adalsbanan i hgjd med Birsta
handelsplats, som har forhéjda risknivaer redan i dagslaget. Samhallsrisken i
omradet kring Malands véstra del och Birsta bedoms vara forhojd och pa sa-
dana nivaer att atgarder behover vidtas. Med avseende pa paverkan pa den egna
verksamheten sa innebar Maland A Kort Tunnel en forhojd risk och pa sddana
nivaer att atgarder behover vidtas.
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7.4 Kostnader

Kostnadsbedémningar i prisniva februari 2016 har utarbetas i enlighet med
TDOK 2011:193 Mall Forutsattningar for underlagskalkyl v. 1.0. Kostnadsberak-
ningarna visar att:

e Maland A Skarning beddms ge en total kostnad i intervallet 300-400 MKkr.

e Maland A Kort Tunnel beréknas ge en total kostnad i intervallet 420-550
MKkr, dvs ca 120 Mkr hogre &n Maland A Skarning.

7.5 Differenskalkyl

Nedan redovisas en Oversiktlig samhallsekonomisk utvardering i form av dif-
ferenskalkyl. Efter lokaliseringsutredningens fardigstallande avses en fullddig
samlad effektbeddomning (SEB) tas fram for projektet i sin helhet.

7.5.1 Forutsattningar

En samhéllsekonomisk utvardering av projektet behdver omfatta helheten, dvs.
inkludera séval nybyggnadsdelen, partiellt dubbelspér, utveckling av Birsta
motesstation och upprustning av Tunadalssparet. Med en sadan ansats ges for-
utsédttningar for att kvantifiera och vardera forviantade effekter, berdkna totala
investeringskostnader for att sedan relatera respektive Utredningsalternativ
(UA) till ett Jamforelsealternativ. Ett sddant tillvigagdngssatt utmynnar i att en
nettonuvérdekvot berdknas som indikerar om projektet &r I6nsamt eller inte.

Foreliggande utvardering fokuserar pa en avgransad del av helheten, dvs. tva
alternativa nybyggnadsdelar — Maland A Skiarning respektive Maland A Kort
Tunnel. En traditionell samhéllsekonomisk utvérdering med berdknande av
nettonuvardekvot beddms i sammanhanget inte relevant att utféra, huruvida
projektet ar I1onsamt eller inte ska bedomas i ett helhetsperspektiv med utgangs-
punkt i uppsatta andamal for projektet. Daremot kan enskilda delar av projektet
utvarderas och stallas mot varandra utan att nettonuvérdekvot berédknas genom
en sd kallad differenskalkyl. Det innebar att samtliga berdaknade kostnader for
respektive alternativ berédknas och summeras till nuvarden. Det alternativ som
ger de lagsta totala kostnaderna ar det alternativ som &r det mest fordelaktiga.

7.5.2 Parametrar och antaganden
Kostnadsposter som beaktas i differenskalkylen ar:

e Investeringskostnader inkl skattefaktor

e Operativa kostnader godstag

e Godstidsvarde

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

e Marginalkostnader for buller

Alla lok pa berorda banavsnitt antas vara elektrifierade lok. Eftersom jarnvégs-
trafikens externa marginalkostnader for emissioner och koldioxid mits i kr
per liter diesel innebar detta att det inte beréknas bli ndgra alternativskiljande
kostnader for luftfororeningar och koldioxidutslapp.
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Bland annat f6ljande antaganden ligger till grund for kalkylen:

Kalkylperiod: 60 ar

Oppningsar (trafikdppningsir): 2018. (Enligt ASEK ska investeringskalkyler for
atgiarder som ska kunna jamforas och rangordnas ha gemensamt kalkylmassigt 6pp-
ningsar. Detta ar dr 2018.)

Diskonteringsér: 2018.
Basar for priser (penningvarde): 2010
Byggtider:

— Maland A Skéarning: 2 ar (2018 -1 ar resp -2 ar, fordelning av investeringskostna-
den ar satt till 50% ar -1 och 50% ar -2 enligt ASEK Tabell 3.3)

— Maland A Kort Tunnel: 2 ar (2018 -1 ar resp -2 &r, fordelning av investeringskost-
naden enligt ovan)

Trafik vid kalkylmassigt 6ppningsar: 22 godstig (inkl. retur)
Korstrackor:

— Maland A Skirning: 2,8 kilometer

— Maland A Kort Tunnel: 2,8 kilometer

Oversiktligt bedomda gangtider:

— Maland A Skéarning: 2,6 minuter (baserat pa antagen genomsnittlig hastighet pa
65 km/h pé strickan)

— Maland A Kort Tunnel: 2,6 minuter (baserat pa antagen genomsnittlig hastighet
pé 65 km/h pa strackan)

Vardering i monetira termer sker enligt foljande:

Investeringskostnader (se kapitel 7.4.) * skattefaktor 1,3.
Operativa kostnader godstag, inkl. generellt momspaslag exkl banavgifter

— Kr/nettotonkilometer enligt ASEK 5.2, Kap 14 Operativa trafikeringskostnader
for godstransporter, Tabell 14.4.

— Kr/nettotontimme enligt ASEK 5.2, Kap 14 Operativa trafikeringskostnader for
godstransporter, Tabell 14.4.

Godstidsvarde

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

Marginalkostnader for drift, underhall och reinvesteringar

— Beréknas enligt ASEK 5.2 i kronor per tagkilometer resp kronor per bruttotonki-
lometer enligt tabell 6.3 * skattefaktor 1,3. Produktionsstéd ingar schablonmas-
sigt med 6 procent.

Marginalkostnader for olyckor

— Beriknas enligt ASEK 5.2, Tabell 9.9 Genomsnittlig marginalkostnad, kr/tagkilo-
meter for plankorsningar och 6vriga olyckor.

Marginalkostnader for buller

— Beraknas enligt ASEK 5.2, Tabell 10.4 Genomsnittliga marginalkostnader for bul-
ler for tagtypen Gods El i kr per tagkilometer. Eftersom Maland A Tunnel delvis
gar i tunnel bedéms bullerstérningen bli lagre i detta alternativ. Marginalkostna-
den for buller i Maland A Tunnel antags vara cirka halften jamfért med Maland
A Skéarning.
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7.5.3 Kalkylsammanstallning
Utforda berakningar visar att:

e Maland A Skarning &ar det mest fordelaktiga alternativet med ca 140 miljo-
ner kronor lagre samhallsekonomisk kostnad &n Maland A Kort Tunnel.

e Kalkylsammanstillningen summeras i nedanstdende diagram och tabell.

600

500

400 -

300 -

200 -

100 -

0 -

Operativa kostnader

Anlaggningskostnad

Prisniva 2010)

Maland A Skérning Maland A Kort Tunnel

Figur 7.5:1 Beraknade samhallsekonomiska kostnader for respektive alternativ

Kostnader, nuvarden, Mkr Maland A Maland A
Skarning Kort Tunnel
Operativa kostnader godstag, inkl. generellt 19 19
momspaslag exkl banavgifter
Marginalkostnader for drift, underhall och 8 8
reinvesteringar
Godstidvarden 1 1
Forseningstidvarde 0 0
Marginalkostnader for olyckor 0 0
Marginalkostnader for buller 3 1
Anlaggningskostnad 418 561
Summa kostnader, nuvarde, kronor 450 590

Figur 7.5:2 Samhéllskostnader fordelade efter kostnadsposter, Mkr
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7.6 Relatering till miljomassiga och transportpolitiska
mal

7.6.1 De allmanna hansynsreglerna

Miljobalkens andra kapitel innehéller hansynsregler som syftar till att fraimja en

héllbar utveckling. Reglerna ska ligga till grund for planering och utformning

av vagar och jarnvigar. Eftersom uppfyllanden av reglerna ar samma f6r bada
alternativen beskrivs de samlat.

4 § Produktvalsprincipen och 5§ Hushéllnings och kretsloppsprinciperna ar inte
aktuella i detta skede och beskrivs darfor inte.

e 1§ Bevisbordesregeln — verksamhetsutévaren har bevisbérdan

MKB-processen ar ett led i uppfyllelsen av bevisbordesregeln som innebar
att verksamhetsutovaren ska visa att hansynsrelgerna uppfylls.

e 2§ Kunskapskravet — man ska veta vad man gor sa att man inte stor

Planprocessen enligt lagen om byggande av jairnviag, med omfattande
samrad, borgar for god kunskap om planens forutsattningar, effekter och
konsekvenser.

» 3§ Forsiktighetsprincipen — redan risken for negativ paverkan kan innebara
en skyldighet att vidta skyddsatgirder och andra forsiktighetsmatt

Negativa konsekvenser och risk for sadana kommer att beskrivas i MKB:n.
Atgardsforslag for att undvika eller minska negativa konsekvenser kommer
att redovisas dér det ar relevant.

e 6§ Lokaliseringsprincipen — man ska vilja den plats som ar lampligast for
miljon

Alternativa lokaliseringar har undersoks och utvérderats i samradsunderla-
get, oversiktlig utvardering av fyra alternativa lokaliseringar av norrgéende
spar samt i denna lokaliseringsutredning.

e 7§ Skilighetsregeln — nyttan av en skyddsatgird eller ett forsiktighetsméatt
ska vagas mot kostnaderna

Eventuella skyddsatgiarder kommer att arbetas fram senare i processen.

e 88 Ansvar for att avhjalpa skador — skador ska avhjilpas, dven sédana som
orsakats tidigare

Verksamhetsutovaren ar ansvarig for skador. Arbetet med arbetsmiljoaspek-
ter har inletts och kommer att folja projektet genom planprocessen samt
dokumenteras.
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7.6.2 Miljokvalitetsnormer

Miljokvalitetsnormer (MKN) ar ett rattsligt styrmedel for miljopolitiken som
satter granser for vad man anser att manniska och miljé kan utsattas for utan
att betydande oldgenhet uppstar. Miljokvalitetsnormerna regleras i miljébal-
kens femte kapitel. En miljokvalitetsnorm ska tas fram pa vetenskapliga grun-
der och ange den lagsta godtagbara miljokvalitet som manniskan och/eller
miljon kan anses tala. For narvarande finns miljokvalitetsnormer for luftkvalitet,
fisk- och musselvatten, buller och vattenforekomster.

Miljokvalitetsnormerna for luftkvalitet kan vara en kritisk faktor i titbebyggda
miljoer och tranga stadsrum vilket inte ar fallet i Maland och Tunadal, varfor
paverkan pa miljokvalitetsnormen inte bedoms.

Fisk- och musselvatten ar inte relevant eftersom att sddana vatten saknas i
projektomradet.

Miljokvalitetsnormen for buller ar inte heller relevant eftersom detta ar en stra-
tegisk planeringsfraga som behandlas vid strategisk planering sasom 6versikts-
planering.

Beskrivning av alternativens bedomda paverkan pa vattenforekomster framgar
av kapitel 7.3.7 Yt- och grundvatten.

7.6.3 Miljokvalitetsmal

Sveriges regering och riksdag har faststallt 16 miljokvalitetsméal som syftar

till att vi till nésta generation ska kunna lamna over ett samhalle dar de stora
miljoproblemen &r l6sta. Méalen &r en kompass for att miljoarbete, pa alla nivaer.
Arbetet med miljokvalitetsmalen vilar pa fem grundlaggande varden:

e Frdmja manniskors hélsa

e Virna om biologisk mangfald och andra naturvarden
e Tatillvara pa de kulturhistoriska vardena

e Bevara ekosystemens lingsiktiga produktionsforméiga
e Trygga en god hushallning av naturresurserna

Nedan redovisas hur alternativen relaterar till miljokvalitetsmalen. Miljokvali-
tetsmélen Begransad klimatpéverkan Frisk luft, Bara naturlig forsurning, Skyd-
dande ozonskikt och Ingen 6vergodning beskrivs tillsammans eftersom de alla
ar relaterade till luftféroreningar. Likasa beskrivs Levande sjoar och vattendrag,
Grundvatten av god kvalitet och Hav i balans samt levande kust och skargard
tillsammans.

Miljokvalitetsmélen myllrande vitmarker och storslagen fjallmiljo ar inte rele-
vanta for projektet och beskrivs darfor inte.
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Miljokvalitetsmal Maland A Skéarning Maland A Kort Tunnel

Begransad klimatpaverkan, Frisk luft,
Bara naturlig foérsurning, Skyddande
ozonskikt, Ingen dvergdédning.

Giftfri miljo Ingen paverkan pa mélet. Ingen paverkan pa malet.

Séker stralmiljo Ingen namnbar paverkan pa malet. Ingen namnbar paverkan pa malet.
Levande sjoar och vattendrag, Hav i Ingen namnbar péverkan p& malet. Ingen namnbar paverkan pa malet.
balans och Levande kust och

skargard.

Grundvatten av god kvalitet

Levande skogar

Ett rikt odlingslandskap Ingen namnbar paverkan pa malet. Ingen namnbar paverkan pa malet.

God bebyggd miljo

Ett rikt vaxt- och djurliv

Figur 7.6:1 Beddémd maluppfyllelse for respektive alternativ

101



LOKALISERINGSUTREDNING MALANDSTRIANGELN - NYBYGGNADSDELEN

102

7.7.4 Transportpolitiska mal
I det foljande relateras de transportpolitiska mélen till de olika alternativen.

Det dvergripande malet for svensk transportpolitik ar att sdkerstalla en sam-
hallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for med-
borgare och naringsliv i hela landet.

e Som framgar av delkapitel 6.5.7 bedoms att indamélen, och ddrmed det
évergripande transportpolitiska malet, tillgodoses med de tva alternativen.

Under det 6vergripande mélet finns ocksé funktionsmal och hinsynsmal med
ett antal prioriterade omraden.

Funktionsmalet handlar om att skapa tillganglighet for manniskor och gods.
Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska medverka till att
ge alla en grundlaggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt
bidra till utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska transportsystemet vara
jamstéllt, det vill séga likvardigt svara mot kvinnors respektive méns transport-
behov.

- Bada alternativen ger patagliga forbattringar avseende tillganglighet och
transportkvalitet for godstrafik pa jarnvag i en av Sveriges transportinten-
siva regioner. Projektet bidrar med utvecklingskraft genom att forbattring-
arna ger grundlaggande forutsattningar for fortsatt positiv utveckling av
Sundsvalls hamn.

Hiansynsmaélet handlar om sidkerhet, miljo och hilsa. De ar viktiga aspekter som
ett hallbart transportsystem maste ta hinsyn till. Transportsystemets utform-
ning, funktion och anvandning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas
allvarligt. Det ska ocksa bidra till det 6vergripande generationsmalet for miljo
och att miljokvalitetsmalen uppnas, samt bidra till 6kad héalsa.

e Bada alternativen ger goda forutsiattningar for 6verflyttning av godstran-
sporter fran vag till jarnvag, vilket ar positivt sett fran miljo- och sékerhets-
synpunkt. Avseende miljoaspekter, se 7.6.1-7.6.3.
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8 Samlad jamforelse avseende
sOdergaende spar

I nedanstiende tabell summeras utférda bedomningar. Fargskalan avser graden
av konsekvens enligt nedanstadende fargschema.

Stor Mattlig Liten Positiv
konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens

Maland A Skérning Maland A Kort Tunnel

Godstagtrafik och anvandargrupper

Lokalsamhalle och regional utveckling

Miljo
Landskapet

Kulturmiljé

Boendemiljo

Barriarer, rekreation och friluftsliv

Naturmiljo

Areella naringar och naturresurser Skogsmark med lokala varden tas i ansprak. Skogsmark med lokala varden tas i ansprak.
Massbalans kan troligen uppnas. Sma negativa | Byggandet av jarnvagen medfor ett massover-
konsekvenser. skott. Sma negativa konsekvenser.

Yt- och grundvatten

Sékerhet Nagot fordelaktigare &n Maland A Kort Tunnel Nagot samre an Maland A Skarning

Kostnader

Differenskalkyler

Osékerheter
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9 Farslag till inriktningsbeslut

9.1 Sddergaende spar

Bada alternativen tillgodoser uppsatta funktionskrav aven om Maland A Kort
Tunnel ger nagot samre spargeometri. Maland A Skarning innebar lagst kost-
nader och det bésta utfallet i de samhillsekonomiska differenskalkyler som
utforts. Maland A Skarning innebar dartill betydligt mindre av osidkerheter
under genomforandet. Maland A Kort Tunnel har férdelen att miljopaverkan
blir jamforelsevis mindre.

Vid en sammanvégning bedoms att jamforelsevis mindre miljopaverkan med
Maland A Kort Tunnel inte kan uppvéga de fordelar som avsevart lagre kost-
nad och avsevart mindre osdkerheter i ggnomférandet som Maland A Skarning
innebar. Maland A Skarning foreslas darfor utgora sddergdende anslutning i det
fortsatta arbetet samt att fortsatt optimeringsarbete inom denna korridor bor
syfta till ytterligare miljoanpassning och vil avviagda konsekvensbegriansande
atgarder. Maland A Kort Tunnel avfors fran fortsatta studier.

9.2 Norrgaende spar

Sammantaget bedéms att UAL innebér lagst kostnader, minst paverkan pa miljo
och det basta utfallet i de differenskalkyler som utforts. Utford analys av dnda-
mals- och projektmalsuppfyllelse visar foljaktligen att UA1 ar det fordelaktigaste
alternativet. UA1 foreslas utgora norrgaende anslutning i det fortsatta arbetet.
UA2 och UA3 avfors fran fortsatta studier.

=

e

-
DAY

Figur 9:1 Foreslagen helhetslésning: Maland A Skarning och tredje spar pa Birsta
motesstation. Befintligt Tunadalsspar utgar pa delen Malandsgarden-Skénvik.
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Korridor inom vilken fortsatt optimering av jarnvagslinje
och jarnvéagsanlaggning ska ske.

Notera att tillfalliga nyttjanderatter under byggtiden,
véagar och avvattnande dikens hela utstrackning,

med mera, inte till fullo inryms i korridoren.

UA1

—— Befintligt spar

— Tredje motesspar
Véaxel

o 100 200

Figur 9:3 Tredje spér vid Birsta motesstation
foreslas for fortsatt projektering
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10 Fortsatt arbete

Lokaliseringsutredningen gors tillganglig for granskning under tiden 7 april-25
maj 2016. Trafikverket har darefter, baserat pa Samradsunderlag, Lokaliserings-
utredning och Samradsredogorelse, for avsikt att fatta ett beslut om lokalisering

under tidig host 2016.
o _ ]
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FORTSATT ARBETE MED LOKALISER-
INGSUTREDNING FOR HELHETSLOSNING. LOKALISER-
LOKALISERINGSSTUDIE Linjestudier inom korridor Maland A. INGSUTR. TILL- TRV BESLUTSPROCESS. TRV
NORRGAENDE SPAR UAL (tredje métesspar) ing&r som en forutsat- SSQG;'SSUR,\?K Samradsredogorelse. BESLUT
tning for samtligg linjestudier. TER, 6/4-25/5
Slutrapport 6 april.

Slutrapport 6 april

Figur 10:1 Processfldde fér lokaliseringsutredningen.
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1 Sammanfattning

Foreliggande oversiktliga utvardering har fokus pa
alternativa norrgaende anslutningar mellan Tunadals-
sparet och Adalsbanan. Syftet &r att ge underlag for val
av det norrgaende alternativ som sammanvéagt bedéms
vara fordelaktigast och att 6vriga norrgdende alternativ
kan avforas fran fortsatta studier. Tre utredningsalter-
nativ (UA) har studerats:

e UAL: Nytt tredje motesspar pa Birsta motesstation
dar norrgaende trafik gor lokrundgang. Befintligt
Tunadalsspar Malandsgarden-Skonvik utgar. For
att klarldgga forutsattningarna for ett triangelben
norrut i omradet kring Birsta vid anldggande av ny
Adalsbana har en Etapp 2 av UAL inkluderats i den-
na utvardering. Denna komplettering bendmns i det
foljande UAL+Etapp 2 norrgaende triangel Birsta.

e UA2: Nytt triangelspar genom Valmets verksam-
hetsomrade. Befintligt Tunadalsspar Malandsgéar-
den-Skonvik utgar.

o UA3: Befintligt Tunadalsspar upprustas och nyttjas
for norrgdende trafik.

Respektive utredningsalternativ jamfors med ett Jam-
forelsealternativ (JA). JA utgors av framtida situation
ar 2030, samt att befintligt Tunadalsspar grindarna-
Huggsta har upprustats, en sédergaende anslutning
har byggts ut (exemplifierad med Maland A-Skéirning)
och att ett partiellt dubbelspér har anlagts langs Adals-
banan pa delen Birsta motesstation-E4.

Utvarderingen visar att (se aven summerande tabell i
kapitel 6):

» Samtliga utredningsalternativ ger patagligt forbatt-
rade forutsattningar for effektiva och miljdanpas-
sade transporter. Lokrundgang for norrgédende gods-
tag i UAL ar en nackdel.

e Samtliga utredningsalternativ ger 6kad konkurrens-
kraft for befintligt naringsliv och forutsattningarna
for nyetablering av exportintensiva foretag i om-
radet forbattras. UA2 och UA3 innebar att Valmet
paverkas patagligt negativt med 6kad barriarverkan
och minskad flexibilitet avseende framtida markan-
vandning, ndgot som kan undvikas med UAL.

e Slutsatser avseende miljo:

— UA1 anléggs i anslutning till befintlig jarn-
vagsanlaggning, omradet har sma natur- och
kulturvarden och det finns fa boende i omra-
det. Alternativet bedoms fa liten paverkan och
de sammanlagda effekterna bedéms som sma.
Positiva effekter av att befintligt Tunadalsspar
avvecklas. Goda forutsattningar for framtida
anslutning till ny Adalsbana.

— UAL + etapp 2 innebar att ett triangelspar
byggs mellan befintlig Adalsbanan och en
framtida nydragning av Adalsbanan i héjd med
Birsta. Omradet saknar registrerade natur- och
kulturvarden med undantag for tva registre-

rade fornlamningar. | laget for triangelsparet
finns nédgra fa bostadsfastigheter. Alternativet
beddms ge storst konsekvenser av att dessa
behdver tas i ansprak samt den foljdpaverkan
anlaggningen far for markomradet som stangs
in av Adalsbanan och Timmervagen.

— UAZ2 innebar utbyggnad av ett nytt spar pa en
strécka av ca 1600 meter och ett nytt markin-
trang i den redan starkt paverkade Malands-
dalen och genom Valmets anlaggning. Spar-
anlaggningen kommer ligga upp till tio meter
over befintlig markniva och fér stor visuell
paverkan, markintradnget blir ocksa stort da
bankutbredning och planskilda korsningar
kraver stor yta. Alternativet far stora negativa
konsekvenser pa landskapsbilden, markan-
vandningen och boendemiljon i naromradet.

— UA3 innebir en upprustning och elektrifiering
av befintligt Tunadalsspar, en stricka pa ca 3,7
km. Upprustningen medfor profiljusteringar
pa vissa strackor och det ger ett utokat markin-
trdng som kommer leda till inlésen av bostads-
fastigheter i hojd med Flodbergsgatan och
ett storre intrang genom Valmets anlaggning
och vid Malandsbadet. Alternativet far stora
negativa konsekvenser for landskapshbilden
och markanvandningen. Fér boendemiljon blir
konsekvenserna mycket stora.

¢ Avseende sékerhet beddms UA1 i kombination med
Etapp 2 vara det allra férdelaktigaste, foljt av UAL.
UA2 och UA3 ar samre sett fran sakerhetssynpunkt
da dessa alternativ lokaliseras i direkt narhet av
verksamhets- och boendemiljder.

e Slutsatser avseende kostnader:
— UAu1: Ca70 Mkr.

— Etapp 2: Ca 250 Mkr (Eventuellt kan optime-
ring bidra till lagre kostnad).

— UAZ2: Ca 190 Mkr. For det fall Valmets hu-
vudkontorshyggnader behdver omlokaliseras
beddéms oversiktligt att den tillkommande
kostnaden for en sadan atgard skulle dverstiga
300 Mkr.

— UAS3: Ca 235 Mkr.

e Utforda differenskalkyler visar att UAL ar klart for-
delaktigast

Forslag till inriktningsbeslut

Sammantaget bedoms att UAL innebér l&gst kostnader,
minst paverkan pa miljo och det basta utfallet i de dif-
ferenskalkyler som utforts. Utford analys av andamals-
och projektmalsuppfyllelse visar foljaktligen att UA1L
ar det fordelaktigaste alternativet. UAL foreslas utgéra
norrgaende anslutning i det fortsatta arbetet med loka-
liseringsutredning for sodergaende spar. UA2 och UA3
avfors fran fortsatta studier.
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2 Bakgrund

Tillgangligheten for godstransporter pa jarnvég till/fran Sundvalls hamn och
industriomradet Tunadal-Korsta-Ortviken begransas dels av att Tunadalssparet
ar oelektrifierat och i stort behov av standardh6jning, dels av att det saknas ett
sddergdende forbindelsespéar (triangelspar) mellan Tunadalssparet och Adals-
banan. Storsta tillatna axellast (STAX) langs Tunadalssparet ar 22,5 ton och
storsta tillditna hastighet (STH) varierar mellan 40, 20 och 10 km/h.

For att nd Tunadal idag maste godstag som kommer soderifran kéra till Timra
for att dar, vid befintlig motesstation, gora en lokrundgéng. Efter lokrund-
gangen kan taget ga tillbaka till Skonvik och fortsatta till Tunadal. Detsamma,
fast omvant, galler for tag fran Tunadal och soderut.

Bristerna innebér bland annat att transporterna med jarnvag blir ineffektiva
och kostnadskravande och samtidigt en tillkommande trafikbelastning pa ett av
Adalsbanans mest anstrangda avsnitt.

Sundsvalls kommun och Trafikverket triaffade 2014 ett avtal som bland annat
innebér att ovan angivna brister ska &tgardas. Atgarderna ingér i Nationell
transportplan 2014-2025.

Figur 2:1 Ortofoto 6ver omradet Tunadal-Birsta-Timra.




3 Syfte, avgransningar och metod

Foreliggande oversiktliga utvardering har fokus pa att utvardera alternativa
norrgéende anslutningar mellan Tunadalssparet och Adalsbanan. Syftet ar att
ge underlag for val av det norrgdende alternativ som sammanvagt bedéms vara
fordelaktigast och att 6vriga norrgaende alternativ kan avforas fran fortsatta
studier. Metodmassigt har darfor antagits att samtliga norrgaende alternativ
forutsitter att befintligt Tunadalsspar upprustats pa delen grindarna-Huggsta,
att en sddergdende anslutning har byggts ut och att ett partiellt dubbelspar har
byggts langs Adalsbanan pa delen Birsta motesstation-E4.

Normalt sker bedomningen av ett jarnvagsprojekts konsekvenser med utgangs-
punkt i nollalternativet, som beskriver den framtida situationen utan utbyggt
jarnvagsprojekt. I detta fall avser utvarderingen en avgransad del av projektet,
det vill saga att endast norrgdende alternativa anslutningar utvarderas samtidigt
som en sodergaende anslutning forutsatts vara utbyggd. For en sadan jamfo-
relse bedéms inte relatering till ett nollalternativ vara relevant utan avses ske i
néasta steg nar projektet som helhet utvarderas inom ramarna fér en samhalls-
ekonomisk bedémning.

Efter utvarderingen av norrgdende anslutning har lokaliseringsarbetet fortsatt
avseende sddergaende anslutning, det vill sdga en utvardering av alternativa
lagen inom korridoren Maland A kombinerad med den norrgdende anslutning
som valts.

Denna inledande utvardering av norrgdende spar ingadr som en bilaga till Loka-
liseringsutredning daterad 2016-04-06.

Figur 3:1 Befintlig Adalsbana strax éster om Birsta métesstation



Lokaliseringsutredningen gors darmed i tva steg for att tydliggora och enklare
utvardera de ingdende delomradena.

Antalet norrgéende alternativ uppgar, som framgar av 4.2, till tre:

e UAu1: Nytt tredje motesspar pa Birsta motesstation dar norrgéende trafik gor
lokrundgang

e UA2: Nytt triangelspar genom Valmets verksamhetsomrade
e UA3: Befintligt Tunadalsspar upprustas och nyttjas for norrgaende trafik

For att klarlagga forutsattningarna for ett triangelben norrut i omradet kring
Birsta vid anlaggande av ny Adalsbana har en Etapp 2 av UA1 inkluderats i
denna utvéardering. Denna etapputbyggnad bendmns i det foljande UA1+Etapp
2 norrgdende triangel Birsta.

Beskrivningen av forutséattningar och intressen i omradet inriktas p& det som
kan komma att paverkas av projektet och som har betydelse for den fortsatta
planléggningen.

Tidsperspektivet for de effektbedomningar som gors avser ar 2030, dvs. en tid-
punkt dé de olika delarna av avtalet mellan Sundsvalls kommun och Trafikver-
ket har genomférts och varit i drift under ett antal ar.

Figur 3:2 Utblick soderut fran Valmets huvudkontor



4 Alternativ

4.1 Utgangspunkter

I samradsunderlaget for Malandstriangeln och Tunadalssparet (2015-10-01)
studeras ett antal alternativa korridorer, varav nagra avfors fran fortsatta
studier. Dartill kommer att lansstyrelsen angett att vissa av de studerade
strackningarna inte kan bli aktuella till f6ljd av oacceptabel paverkan pa forn-
lamningsomradet i Maland. Antalet kvarstaende alternativ efter denna gall-
ringsprocess uppgar till 12, se nedanstdende sammanstéllning.

Foreliggande oversiktliga utvardering har fokus pa de tre norrgdende alternati-
ven samt att en Etapp 2 av UAL inkluderats i utvarderingen.

Sodergaende anslutningar

Maland A-Tunnel

Maland A-Skarning

Maland A-Malandsvégen

Maland A-Dalgang

Figur 4.1:1 Kvarstaende alternativ efter Lansstyrelsens yttranden éver Samradsunderlaget



4.2 Alternativen

Tre alternativ samt en Etapp 2 av UAL studeras och relateras till ett Jamforelse-
alternativ (JA).

Utredningsalternativen ar:

e UAL: Tredje motesspar

» UAl+Etapp 2 Tredje motesspar+Forutsatter att ny Adalsbana ar
utbyggd- Norrgaende triangelspar Birsta

e UA2: Triangelspar via Valmet

e UAS3: Befintligt Tunadalsspar

4.2.1 Jamforelsealternativ (JA)

Respektive utredningsalternativ jamfors med ett Jamforelsealternativ (JA). JA
utgors av framtida situation ar 2030, samt att befintligt Tunadalsspéar grindar-
na-Huggsta har upprustats, en sédergaende anslutning har byggts ut (exempli-
fierad med Maland A-Skirning) och att ett partiellt dubbelspar har anlagts langs
Adalsbanan p& delen Birsta motesstation-E4.

| Schematisk sparutformning for partiellt dubbelspar framgar av bilaga 1. Plan
—| och profil framgar av bilaga 2.
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4.2.2 UA1: Tredje motesspar
Alternativet innebar att ett nytt, tredje motesspar byggs pa Birsta motesstation.

Det tredje motessparet ersitter befintligt Tunadalsspar pa delen Malandsgéar-
den-Skonvik, som rivs upp. Inom Valmets omrade atergar marken till Valmet,
norr om Valmet ar det mojligt att sparomradet gors om till gdng- och cykelvag.

UA1 innebar att norrgaende trafik, fran/till Tunadal, trafikerar Birsta mdtessta-
tion for lokvandning. Norrgaende direktkérningsmojlighet tillgodoses darmed
inte.

Det tredje motessparet ges en total langd av ca 1 km. Hinderfri langd blir 770
meter. Hinderfri langd for spar 1 blir 1033 meter (att jamfora med 879 meter
idag) och 771 meter for spar 2 (att jimfora med 877 meter idag).

Hojdmassigt forlaggs det tredje motessparet pa motsvarande hojd som spar 1
och 2. Den vastra delen av det tredje motessparet (ca 250 meter 1ang) ges en
langslutning av ca 3 promille. Resterande ca 750 meter ges en langslutning av ca
10 promille.

Ett tredje motesspar innebar att befintligt jairnvagsomrade breddas med ca 10
meter och utrustas med kontaktledningsbryggor.

Schematisk sparutformning for tredje motesspar framgar av bilaga 1. Plan och
profil framgar av bilaga 2.

Figur 4.2:2 Birsta motesstation, utblick vasterut



Figur 4.2:3 UAL Tredje métesspar vid Birsta motesstation
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UA1+Etapp 2 Norrgaende triangelspar Birsta

Detta alternativ férutsatter att ny Adalsbana har byggts ut pa delen Birsta-Tim-
ra. Vald korridor, Bla ost, har har nyttjats for att exemplifiera denna utbyggnad.
Alternativet innebar att UA1 kompletteras med en andra etapp i form av ett
norrgaende triangelspar vid Birsta.

Ny Adalsbana har Birsta métesstation och Timr& bangdrd som “fasta punkter”.
Birsta motesstation ar beldgen ca 57 meter 6ver havet och Timra bangard ca 10
meter 6ver havet. Det far till f6ljd att ny Adalsbana férlaggs i maxlutning av ca
10%o pa detta ca fem km langa avsnitt och till storre del i bergtunnel.

UA1+Etapp 2 innebér att nytt norrgiende triangelspar anlidggs mellan befintlig
Adalsbana och ny, framtida Adalsbana. Triangelsparet startar lings befintlig
Adalsbana vid den vistra delen av befintlig bro ver Timmervigen. Triangelspa-
ret viker av norrut i en bage med en radie av ca 350 meter. Triangelsparet korsar
Timmervagen planskilt och forlaggs darefter i separat tunnel. Triangelsparet an-
sluter darefter till ny Adalsbana ca 800 meter in i berget. Triangelsparets totala
langd blir i detta exempel ca 1,5 km, varav ca 850 meter forlaggs i bergtunnel.

Alternativet innebir att befintlig Adalsbana, p& delen Birsta-Timr4, kan utga.

Handritad plan och profil samt jordartskarta for det aktuella omradet framgér
av bilaga 3.

Figur 4.2:4 UA1 + Etapp 2 viker av norrut (&4t héger i bilden) strax véster om befintlig bro éver
Timmervagen.



Figur 4.2:5 UA1 Etapp 2 med triangelspar som ansluter till framtida, ny Adalsbana
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4.2.3 UA2: Triangelspar via Valmet HK

UAZ2 innebér att ett nytt triangelspar byggs mellan anslutningen till soderga-
ende spar Maland A i h6jd med Malandsgérden och anslutningen till befintlig
Adalsbana strax norr om Valmets huvudkontor. Spéret far en langd av ca 1600
meter.

Triangelspéret forlaggs strax ster om Johannedalsviagen och korsar ett flertal
infartsvagar/promenadstrak och parkeringsplatser i Valmets verksamhetsomra-
de. Vid Valmets huvudkontor lokaliseras triangelsparet i direkt narhet, avstan-
det mellan sparmitt och huvudkontor blir ca 10 meter.

Triangelsparet forlaggs till 6vervigande del hogt Gver befintlig markniva, som
mest ca 11 meter over befintlig mark. Det innebar att sparet behéver anldggas pa
hog bank vars bredd som mest beddms uppga till ca 50 meter. Bankens utbred-
ning illustreras pa ortofoto pa nasta sida. P& den nordligaste delen av triangel-
sparet forutsatts att bankens utbredning begréansas av stodmurar. Med hansyn
till den negativa paverkan en hog och bred bank skulle innebéra i befintliga
miljoer behover en utformning dar hela eller delar av triangelsparet utformas
som landbro, istéllet fér bank, évervagas.

Banan dimensioneras for hastigheter upp till 70 km/h. Sdkerhetsstandarden
hojs bland annat genom att antalet plankorsningar reduceras och att kvarsta-
ende passagemojligheter regleras alternativt gors planskilda. Instéangsling av
sparet kan bli aktuellt pa delstrackor for att tillgodose erforderlig sakerhetsstan-
dard.

Triangelsparet ersitter befintligt Tunadalsspar pa delen Malandsgarden-Skon-
vik. Befintligt spar rivs upp. Inom Valmets omrade &tergér marken till Valmet,
norr om Valmet ar det mojligt att sparomradet gors om till gdng- och cykelvag.

Plan och profil for UA2 framgér av bilaga 4.
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Figur 4.2:6 UA2 med norrgaende spar ldngs Johannedalsvédgen och strax véster om Valmets huvudkontor
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Figur 4.2:7: Principiell utformning av jarnvagsbank for enkelspar, bankhojd 11 m, slantlutning 1:2.
Jarnvagsbanken forutsétts modellerad med mjukt rundat slantkron och slantfot.

Figur 4.2:8: Principiell utformning av jarnvagsbank for enkelspar byggd av mur, inkladd i fasadtegel,
bankhojd 11 m, murlutning 5:1. Tegelfasaden kan ge effekten att banken lattare inordnas i
narmiljon som ar praglad av industrianlaggningar med olika alder.

Figur 4.2:9: Principiell utformning av jarnvagsviadukt fér enkelspar, sparlage 11 m éver omgivande
mark. Viadukten kan 6vervagas utféras pa en stracka med mellan 300 och 600 meters langd, dar
sparlaget &r som hogst, for att mildra visuell och funktionell barriarverkan.



4.2.4 UAS: Befintligt Tunadalsspar

UA3 innebar att befintligt Tunadalspér, pa delen Malandsgérden-Skonvik, upp-
rustas. Strackans langd ar ca 3,7 km.

Banan dimensioneras for upp till 70 km/h. Sakerhetsstandarden hdjs bland
annat genom att antalet plankorsningar reduceras och att kvarstdende passage-
mojligheter regleras alternativt gors planskilda. Instangsling av sparet kan bli
aktuellt pa delstrackor for att tillgodose erforderlig sakerhetsstandard. Elektri-
fiering innebar att jarnvagsomradet okar i bredd jamfort med idag.

I den nordligaste delen, dir banan ansluter till befintlig Adalsbana, #r befintlig

bana forlagd i ca 20%o lutning pa ett knappt 1 km langt avsnitt. Langslutningen
pa detta avsnitt bedoms behova atgardas till ca 4%o for att sakerstélla att gods-

tégen kan stanna innan pé&fart pd Adalsbanan och darefter starta for vidare fard
norrut. Profilh6jningen innebar att sparet, som mest, hojs med ca 5 meter.

Avseende profilen i den sodra delen behover denna atgirdas for att majliggora
anslutning till sodergédende spar Maland A. Har hojs profilen pa ett ca 1,5 km
langt avsnitt. Pa delen mellan Valmets produktionsbyggnader och sdderut, forbi
Gula villan, uppgér hojningen som mest till ca 3 meter. Tva befintliga korsande
vagar/promenadstrak i plan behoéver atgardas och utformas planskilt samt att
del av befintliga parkeringsplatser kan behova tas i ansprak. Langre soderut, vid
Malandsgarden narmast anslutningen till sédergaende spar, uppgar héjningen
som mest till ca 10 meter. Med hansyn till den negativa paverkan en hog och
bred bank skulle innebéra i befintliga miljéer behover en utformning med land-
bro, istallet for bank, 6vervagas.

Utbredningen av upprustat Tunadalsspar illustreras pa ortofoton pa foljande
sidor.

Plan och profil for UA3 framgar av bilaga 5.
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Figur 4.2:10 UA3 Befintligt Tunadalsspar upprustas, sédra delen



Figur 4.2:11 UA3 Befintligt Tunadalsspar upprustas, norra delen
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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.
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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
300 200

180
250

160
140
200
120
150 100
80
100 60 4
40 -~
50 -
20
0 T T T 0 - T T T
UAL UA3

UAL Etapp2 UA2 UA3 Etapp2 UA2

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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