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1. Sammanfattning

V&g E4 &r en av landets viktigaste vagar for gods- och persontransporter till och fran Norrland.
Passagen genom Ornskéldsvik har dalig framkomlighet for genomfartstrafik. Vagen skapar en
barriareffekt genom stadskarnan som framst paverkar tillganglighet och trafiksédkerhet for barn, aldre
och funktionshindrade. Miljon paverkas av till exempel buller och luftféroreningar.

E4 bidrar ocksa till att gransvardet i miljokvalitetsnormen for partiklar i luft dverskrids i centrala
Ornskoldsvik. Férutom riskerna for olyckor med transporter av farligt gods ar den tunga trafiken
besvarande for attraktiviteten och trivseln i omradet kring Centralesplanaden.

Ornskoldsviks kommun har under ménga ar uttalat énskemal om att vag E4 ska forlaggas utanfor
staden. En forstudie avseende en tunnel har genomforts men i dagsléget ar en tunnel inte finansierad i
nagon plan.

Denna lokaliseringsutredning utreder tva korridorer for ny strackning av E4 i tunnel genom Asberget.
Alternativen ar foljande:

« Korridor Asberget nord

« Korridor Asberget syd under respektive éver Botniabanan
I arbetet med samradshandlingen har alternativet Korridor syd 6ver Botniabanan valts bort fran
vidare studier pa grund av mycket stor paverkan under byggtiden och mycket stor paverkan pa
boendemiljon vid Angermanlandsgatan.
Samradshandlingen fokuserar i hog grad pa alternativskiljande egenskaper och efter genomférda
samrad ska Trafikverket med beaktande av samradssynpunkter, samhallsekonomisk kalkyl,

klimatkalkyl och samlad effektbedémning kunna genomfdra val av lokaliseringsalternativ.

Framtaget material kommer ocksa att utgora underlag for framtida eventuell prioritering i den
langsiktiga planen.



2. Beskrivning av projektet

2.1. Planlaggningsprocessen

Ett vag- eller jarnvégsprojekt ska planeras enligt en sarskild planldggningsprocess som styrs av lagar
och som slutligen leder fram till en vagplan eller jarnvégsplan.

I planlaggningsprocessen utreds var och hur vagen eller jarnvagen ska byggas. Hur lang tid det tar att
fa fram svaren beror pa projektets storlek, hur manga undersékningar som kravs, om det finns
alternativa strackningar, vilken budget som finns och vad de berdrda tycker.

I borjan av planlaggningen tar Trafikverket fram ett underlag som beskriver hur projektet kan paverka
miljon. Lansstyrelsen beslutar sedan om projektet kan antas medfora en betydande miljopaverkan. |
sa fall ska en miljokonsekvensbeskrivning tas fram till vag- eller jarnvagsplanen, dar Trafikverket
beskriver projektets miljopaverkan och foreslar forsiktighets- och skyddsatgarder. | annat fall ska en
miljobeskrivning tas fram. Vagplanen halls tillganglig for granskning sa att de som berors kan lamna
synpunkter innan Trafikverket gor den fardig. Nar planen ar faststalld féljer en déverklagandetid innan
planen vinner laga kraft. FOrst efter detta kan Trafikverket satta spaden i jorden.

Téankbara lokaliseringsalternativ ska utredas och prévas for att fa fram vilka som uppfyller andamalet
med projektet och ar genomforbara med hénsyn till olika intressen och darfor &r intressanta att
studera vidare. Lokaliseringsalternativ formas utifran samrad, studier och analyser av insamlat
material och forutsattningarna i omradet. Antalet alternativ kan begransas allt eftersom omraden som
inte &r lampliga for korridoren identifieras. Orsak till bortval dokumenteras. En val fungerande
samradsprocess ar en forutsattning for att kunna vardera lokaliseringsalternativens for- och nackdelar.

Samrad ar viktigt under hela planlaggningen. Det innebar att Trafikverket tar kontakt och for dialoger
med andra myndigheter, organisationer och berérd allménhet for att Trafikverket ska fa deras
synpunkter och kunskap. Synpunkterna som kommer in under samrad sammanstalls i en
samradsredogorelse.

Vagplan/jarnvagsplan

f  Samradsunderlag Samradshandling Granskningshandling

Faststallelsehandling

Framtagning av underlag Framtagning av Framtagni lanfars] :
. for lansstyrelsens beslut om alternativa ram agnlngtaxﬂpKBan OrS138 '+ Kungorande och granskning Faststillelse
betydande miljgpaverkan lokaliseringar e :
L&nsstyrelsens beslut om Lansstyrelsens E L&nsstyrelsens yttrande
betydande miljspaverkan godkannande av MKB E (tillstyrkande)
: SAMRAD

Figur 2.1 Planlaggningsprocessen. For narvarande befinner sig projektet i skedet Samradshandling och
Framtagning av alternativa lokaliseringar.

Den ovan beskrivna planldggningsprocessen borjade gélla enligt lag den 1 januari 2013. Projektet E4
Ornskoldsvik startades nar den gamla processen fortfarande géllde. Det innebar att det underlag som
togs fram infor lansstyrelsens beslut om betydande miljopaverkan i detta projekt kallas "forstudie” och
inte som idag "samradsunderlag”. Innehallet &r dock i princip detsamma.



2.2. Bakgrund

Vag E4 ar en av landets viktigaste vagar for gods- och persontransporter till och fran Norrland.
Passagen genom Ornskoldsvik har dalig framkomlighet for genomfartstrafik.

Vagen skapar en barriareffekt genom stadskarnan som framst paverkar tillganglighet och
trafiksakerhet for barn, aldre och funktionshindrade. Miljon paverkas av till exempel buller och
luftféroreningar. For den genomgaende trafiken pa E4 utgér passagen genom Ornskoldsvik en
flaskhals. Cirkulationsplatser och trafikljus paverkar transportkvalitet negativt. E4 bidrar ocksa till att
gransvardet i miljokvalitetsnormen for partiklar i luft dverskrids i centrala Ornskoldsvik. Férutom
riskerna for olyckor med transporter av farligt gods ar den tunga trafiken besvérande for
attraktiviteten och trivseln i omradet kring Centralesplanaden.

Ornskoldsviks kommun har under manga ar uttalat 6nskeméal om att vag E4 ska forlaggas utanfor
staden. En forstudie for hur situationen i Ornskoldsvik kan férbattras har genomforts. | dagslaget ar
projektet inte finansierat i nagon plan. Utdver den korridor som beskrivits i Ornskoéldsviks kommuns
oversiktsplan for tunnel genom Asberget identifierades och studerades alternativa strackningar genom
Asberget dversiktligt. Detta har medfort att korridoren fér mojliga strackningar genom Asberget har
breddats. Ornskoldsviks kommun pépekar i sitt yttrande till forstudien att det &r ohallbart att
reservera hela denna korridor for vagandamal i versiktsplanen och vill darfor att Trafikverket utreder
och beslutar om en snévare korridor.

2.3. Tidigare utredningar

Tidigare utredningar med béaring pa projektet ar:

» Omradesplan for centralorten (april 1978 reviderad, oktober 1978) uppréttad av
Ornskoldsviks kommun.

« Utredningsplan Vag E4 genom Ornskéldsvik, Frammerhornas — Asberget —
Arnasvall (september 1992), upprattad av davarande Vagverket.

« Fordjupad oversiktsplan for E4 genom Ornskoldsviks centralort (april 1993)
upprattad av Ornskoldsviks kommun.

« Oversiktsplan for centrum med Sjogatan och Jarvedsstranden, Ornskoldsvik (juni
2005), upprattad av Ornskéldsviks kommun.

« Fordjupad forstudie E4 genom Ornskoldsvik (juni 2013), upprattad av Trafikverket.

» Atgardsvalsstudie E4 sddra infarten Ornskoldsvik (april 2015) upprattad av
Trafikverket

« Atgardsvalsstudie E4 centrala Ornskéldsvik (2015) upprattad av Trafikverket

» Renare luft i centrum, Atgardsprogram for att forbattra luftkvaliteten i Ornskéldsviks
centrum och uppfylla miljokvalitetsnormen for partiklar (PM10) (oktober 2011) Uppréattad av
Ornskoéldsviks kommun.

Denna lokaliseringsutredning har kommit till stdnd baserat pa Ornskoéldsviks kommuns yttrande om
rimligheten i bredden pa den utredningskorridor som tidigare genomforda fordjupade forstudie
resulterat i. Ornskéldsviks kommun har dven varit medverkande i utredningen.



Den foreliggande fordjupade forstudien bedomer att projektets mal inte kan uppfyllas enbart genom
enkla atgarder som avser att paverka transportbehov, optimera i befintlig infrastruktur eller gora
mindre ombyggnader. Enligt forstudien kravs det mer omfattande nybyggnadsatgarder for att uppfylla
malen. Att leda E4 i tunnel genom Asberget &r en &tgéard som stodjer projektmalen tillsammans med
enklare och mera optimerande atgarder.

2.4.  Beslut om betydande miljopaverkan

Lansstyrelsen i Vasternorrlands I&n har, enligt 15 § forsta stycket vaglagen och 6 kap 4 § miljébalken,
enligt "Beslut i frdga om betydande miljopéverkan avseende forstudie E4 genom Ornskoldsvik" daterat
2013-05-24, fattat beslut om att projektet kan antas medfora betydande miljopaverkan.

2.5.  Andamal och projektmal

2.5.1. De transportpolitiska malen

Det dvergripande malet

Transportpolitikens mal ar att sakerstalla en samhéllsekonomiskt effektiv och l1angsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. Det 6vergripande malet ska
uppnas genom att tillgangligheten for medborgarna och naringslivet sékerstélls samtidigt som hansyn
tas till trafiksdkerhet, miljé och halsa.

Funktionsmal — tillganglighet

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela
landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill séga likvardigt svara mot kvinnors respektive
mans transportbehov.

Hansynsmal — Sakerhet, Miljé och Halsa

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas till att ingen ska dédas eller
skadas allvarligt, bidra till att det 6vergripande generationsmalet for miljé och miljokvalitetsmalen nas
samt bidra till 6kad héalsa.

Overgripande géller de mal for transportsystemet som ar faststéllda av riksdag och regering. Dessa mal
ar vagledande for Trafikverkets verksamhet och syftar till att skapa ett hallbart transportsystem.

2.5.2. Projektmal
Tillganglighet
» Forbattrad tillganglighet for oskyddade trafikanter i Ornskoldsvik.

» Forbattrad tillganglighet och framkomlighet pa vag E4.
Trafiksdkerhet

» God trafiksédkerhet pa vag E4.

» Minskad risk for olyckor med farligt gods i centrala Ornskoéldsvik.
Miljé och hélsa

» Forbattrad miljo med avseende pa buller och luft i Ornskéldsvik.
» Forsumbar negativ paverkan pa natur- och kulturmiljo.

« Foérbifart och genomfart ska sammantaget ge lagre utslapp av klimatgaser an tidigare.



2.5.3. Kommunala mal

Ornskoldsviks dversiktsplan

I Ornskoldsvik finns en 6versiktsplan (OP) for 2012, antagen 17 december 2012. Nedan redogors for de
visioner i OP 2012 som finns tillgangliga i nulaget och som berér gestaltning och utformning vid ny
lokalisering av E4 genom Asberget:

Forslag till riktlinjer for vagtrafik:

 Prioritera byggande av Asbergstunneln som E4-genomfart utanfér Ornskéldsviks centrum.

e Det ar sarskilt angelaget for stadens attraktivitet att infarterna ges en tilltalande utformning
och miljo.

Forslag till riktlinjer fér jarnvagstrafik:

» Kommunen ska stélla hoga krav pa att stationerna och omgivande miljo far en funktionell och
attraktiv utformning. Mycket god tillganglighet till Botniabanans stationer for gdende, cyklar,
bilar och bussar ska efterstréavas.

Ornskoldsviks handelspolicy

Ornskoldsvik har en antagen Handelspolicy (2014-06-16). Avsikten med policyn &r att skapa
forutsattningar for handeln att vaxa genom tydliga riktlinjer, battre infrastruktur och tillganglighet.
Det ar viktigt att etableringarna sker pa de platser som ar bast lampade for olika typer av handel.
Nedan redogdrs for de inriktningsmal som berérs av utformning och lokalisering av E4 genom
Asberget:

« Viska bevara en stark cityhandel och samtidigt skapa plats foér en kompletterande
externhandel.

« Entré Norr och Norra handelsomradet &r prioriterade omraden for extern handel, och bor
goras tillgangliga genom en ny trafiklosning.

En halvextern lokalisering av dagligvaruhandel pekas ut vid Norra station, liksom extern lokalisering
av sallankodpsvaror och volymhandel.

Foreslagna atgarder i vagplanen for ny lokalisering av E4 ska vara forenliga med de uttalade
kommunala malen.



3. Avgransningar och metoder

Utredningsomradet utgors av det omrade som kan komma att paverkas av tankbara atgarder.
Utredningen fokuserar pa befintlig E4 fran Brostarondellen i nordost till korsningen med
Golfbanevéagen i sydvast, omgivande bebyggelse langs befintlig E4 och de tva alternativa korridorerna
genom Asberget. Korridorerna illustreras dversiktligt i nedanstéende karta.
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Figur 3.1 Studerade korridorer

Utredningen fokuserar i hog grad pa alternativskiljande egenskaper. Det forhallandevis snava
utredningsomradet gor att manga vanligen viktiga aspekter i lokaliseringsutredningar blir i hog grad
likartade. Detta medfor att denna utredning i stor utstrackning fokuserar pa tekniska detaljer,
investeringskostnader och miljofragor med fokus pa intréng, buller och luftmiljé. Ovriga aspekter

hanteras mera summariskt.

Inom varje korridor har en mdjlig linje studerats och mdjliga trafikplatslésningar har studerats i
forhallande till varje linje. Den studerade linjen inom korridor Asberget norr benamns "alternativ 1”
och linjen inom korridor Asberget syd benamns "alternativ 2”. Dessa linjer ligger till grund for
konsekvensbeskrivningar, investeringskalkyler, bullerberékningar etc. Korridorerna ger dock med sin
utbredning utrymme for variationer pa dessa linjer, och andra tekniska lésningar, &n de som studerats

i denna studie.
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4. FOrutsattningar

4.1. Befintlig vags funktion och standard

Befintlig E4 leder genom centrala Ornskéldsvik och medfor en barriar i tatorten. Omgivande
bebyggelse bestar, norrifran och séderut, av verksamheter i form av raddningstjansten, halvexternt
handelsomrade, bostadsomrade nedanfor sjukhuset, centrumbebyggelse i form av byggnader for
restaurang, handel och arbetsplatser, badhuset Paradiset som ar en stor malpunkt innan E4 lamnar
centrala Ornskéldsvik. Vid sédra infarten, langs med Sjalevadsgatan och Asvagen finns bostadshus och
viss naringsverksamhet.

Raddningstjansten har sin utfart for brandkarsutryckning direkt anslutande till E4. Vid utryckning
stoppas passerande trafik pd E4. Ambulansstationen ligger i den gamla brandstationen vid korsningen
Vikingagatan/E4.

Befintlig E4 ar tvafilig (1+1 korfalt) utan motesseparering fran Brostarondellen och ner till
kyrkogarden. Darefter breddar vagen ut till 2+2 korfalt med vanstersvangfalt separerade av en
mittremsa genom centrala Ornskoldsvik ner till Paradisrondellen innan den ater blir en tvafilig vig
utan motesseparering.

Norr om Brostarondellen utgdrs E4 av en ca 18 m bred vég, med 2+2 korfalt och mittrackesseparering
och 100 km/tim. Gallande hastighet dr sedan 70 km/tim, med begransning till 50 km/tim fran
Vikingagatan ner till Paradisrondellen. Dessa hastigheter kommer att justeras till 60 respektive 40
km/tim under 2016. Soder om Ornskéldsvik utgors E4 av en ca 13-14 m bred 2-faltsvag utan
motesseparering med 70 km/tim som maximal tillaten hastighet.

Museum Nejesanl

b T AL Centrum
Paradidyondellen Badfus
Hoppbacke A Skola
Hoppbacke',
A}
1 —

o 100 200 300 400 soo
[ e—— e ] \

E4 BEFINTLIG TRAFIKSTANDARD

® Lantmateriet, Geodatasamverkan

Figur 4.1 Trafikljus, hastighetsbegransningar och antal korfalt.
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4.2.  Trafik och anvandargrupper
4.2.1. Dagens trafikfloden

Vag E4 utgor forutom genomfartsled med bade tung trafik och transporter av farligt gods dven lokal
vég for lokala trafikrorelser.
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Figur 4.2 och figur 4.3 Uppmaitta trafikfloden respektive trafikprognos 2040. Varden i parentes avser tung trafik.
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4.2.2. Lokaltrafik

Den lokala kollektivtrafiken tacker mycket val in stadens delomraden och stadstrafikens samtliga linjer
passerar eller utgar fran Ornparken. Fran navet Ornparken korsar samtliga linjer Centralesplanaden
(E4) vid E4 vid Nygatan. Tva av linjerna, linje 2 och 8 gar en kort stracka, mellan Nygatan och
Lasarettsgatan p& E4 genom centrala Ornskéldsvik, innan de via lokalgator gar pa Sjalevadsgatan
vasterut. Linje 2 gar var 30:e minut hela dagen. Linje 8 gar endast en tur pad morgonen.

Den regionala busstrafiken avgar fran Ornskéldsviks resecentrum. Linje 10 gar strackan Sundsvall-
Umea och linje 100 samt Y-buss gar strackan Stockholm-Sundsvall-Umea. Line 10 och 100 utgar fran
Ornskoldsviks resecentrum och Ornskoldsviks norra. Linje 40 gér strackan Ornskoldsvik-Sollefted-
Ostersund och utgar fran Ornskoldsviks resecentrum.
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Figur 4.4 Busslinjekarta i Ornskoéldsvik. Centralt i bilden syns bussnavet Ornparken. Siffrorna inom cirklarna avser
linjens nummer.

4.2.3. Trafiksakerhet

Befintlig E4 genom Ornskéldsvik har under perioden 2005-01-01-2015-09-15 enligt vad som &r kant
av polisen eller sjukvarden totalt haft 284 trafikolyckor, varav 258 med personskador.
Upphinnandeolyckor ar vanligast. Upphinnandeolyckor uppstar ofta vid koer vid trafikljusen eller vid
cirkulationsplatserna, nar bilister bromsar in for gult/rétt eller for att invanta annat fordon i
cirkulationsplatsen och blir pakord bakifran.

I statistiken redovisas allvarlighetsgrad enligt sjukvardens klassificering. Denna bygger pa i vilken grad
skadan anses livshotande i det akuta skedet vid olyckstillfallet. Bland de lindrigt skadade finns de som
far en strackning i nacken (en sk whiplash/ halsryggsdistorsion), bldmarken och skarsar som inte gett
stor blodforlust eller ar mycket stora ytmassigt. Strackningar i leder &r ocksa vanligt forekommande
hos lindrigt skadade.
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Bland de mattligt skadade finns den stora delen av alla "vanliga” benbrott, t ex pa ben och armar. Ett

vanligt forekommande exempel &r ett brott pd nagot av underarmsbenen. Bland de allvarligt skadade
finns skadade personer med till exempel brutna larbenshalsar, multipla revbensfrakturer eller skador
pa hjarnan som allvarligaste skadan.

_____

I

5 pe -."""'."54__"
N il
A 0
Centrum
A Y
Y ——
Tvillingsta A\ 7
\ \l
TRAFIKOLYCKOR N
Rapporterade olyckor frén Svarighetsgrad 0 02 04 08 08 1 1
sjukvérd och polis @ Dodsolycka @0 Mattlig olycka — L }\
mellan 2005-2015 @ Allvarlig olycka Lindrig clycka ® Lantmateriet, Geodatasamverkan

Figur 4.5 Polis och/eller sjukhusrapporterade olyckor med personskador langs E4 och Bjérnavagen 2005-2015,
uttag ur STRADA.

Olyckstyp Antal Dod Allvarlig  Mattlig Lindrig
Upphinnande (motorfordon) 98 0 0 6 92
Fotgéngare (singel) 41 0 0 21 20
Korsande (motorfordon) 35 1 1 4 29
Singel (motorfordon) 20 1 0 3 16
Cykel/Moped (motorfordon) 15 0 0 7 8
Cykel (singel) 9 0 0 3 6
Fotgangare (motorfordon) 8 0 2 1 5
Moped (singel) 8 0 0 1 7
Ovrigt 6 0 0 0 6
Avsvang (motorfordon) 5 0 0 0 5
Mdéte (motorfordon) 4 1 0 1 4
Vandning 4 0 0 1 3
Omkdrning (motorfordon) 2 0 0 0 2
Cykel-cykel 1 0 0 0 1
Fotgangare-fotgangare 1 0 0 0 1
Parkerat fordon 1 0 0 0 1
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Totalt 258 3 3 48 204
Tabell 4.1 Olyckor sorterade efter olyckstyp och allvarlighetsgrad enligt sjukvardens skadeklassning.
Olyckor utan personskador summeras inte i denna tabell.

Platstyp Antal Dod Allvarlig  Mattlig Lindrig
Gatu-/Vagkorsning 106 1 2 20 83
Gatu-/Vagstracka 93 1 1 9 82
Cirkulationsplats 23 0 1 1 22
Gangbana/Trottoar 23 0 0 12 11
Gang- och cykel-bana/vag 1 0 0 6 5
Ovriga 2 1 0 0 0

Tabell 4.2 Olyckor sorterade efter platstyp.

De flesta olyckorna &r av lindrig art, men av 258 olyckor med personskador har 3 lett till dodsfall, 3 till
allvarliga skador och 48 till méattliga skador. Av de redovisade olyckorna med fotgangare/cykel/moped
har den absoluta majoriteten halkat, snubblat eller fallit med cykeln.

Dagens trafiksdkerhetsmassiga problem verkar i huvudsak ha sin orsak i stora trafikfloden med ryckig
trafikrytm till foljd av trafikljusen i centrala Ornskoldsvik. De forhallandevis laga hastigheterna i
centrum gor dock att de flesta olyckorna &r av lindrig art.

4.3. Lokalsamhalle och regional utveckling

Ornskoldsvik ligger i den norra delen av Hoga Kusten i Vasternorrlands Ian. Kommunbefolkningen
uppgar till 55 457 personer (juni 2015). Bebyggelsen i de norra delarna av utredningsomradet bestar av
sjukhuset samt omréade for halvextern handel och smaskalig industriverksamhet. Langs
Centralesplanaden finns huvudsakligen affars- och kontorsbyggnader. | séder bestar bebyggelsen till
stor del av bostadsbebyggelse. Se figur 3.2 for dversiktskarta med verksamheter och malpunkter.

Ornskoldsvik &r en kommun med manga foretag och en 1ang tradition av féretagande. Totalt finns det
omkring 2 500 foretag i kommunen, och manga manniskor arbetar inom naringsgrenarna tillverkning
och utvinning, narmare bestamt 21 procent jamfort med rikssnittet som ligger pa 12 procent (2013).
Storsta arbetsgivarna ar Ornskéldsviks kommun och Landstinget Vasternorrland, medan BAE Systems
Hagglunds, Metsa Board, Bosch Rexroth och Aditya Birla/Domsjé fabriker ar stérst bland foretagen.

4.4. Landskapet och staden

Ornskoldsvik ar en del av Vasternorrlands I4n och ligger inom Hoga Kustenomréadet. Kannetecknande
for Hoga Kusten ar ett unikt och dramatiskt landskap med stora hojdskillnader och tranga slingrande
dalgangar &tskilda av branta hojder. Ornskéldsvik ligger langs kusten vid mynningen av Moélven och

Natra&n, omgiven av hdga berg som Asberget och Varvsberget.
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4.4.1. Stads- och landskapskaraktarer

Ytterstad med bostader i dalgédng och alvslandskap (omrade 1 i figur 4.6)

Soder om Ornskéldsvik 6ppnar landskapet upp sig kring Veckefjarden och Sjalevadsfjarden.
Bebyggelsen ligger koncentrerad kring Moélven som forbinder fjardarna. Pa de laglanta markerna
forekommer aven inslag av éppen jordbruksmark. Utblickarna koncentreras till landskapets
Ostvastliga riktning ut dver omgivande vatten. E4 passerar tvars igenom élvslandskapet éver Moélven
och vidare norrut genom Asdalen som &r dalgdngen mellan Varvsberget och Asberget. Vag E4 stracker
sig langs dalbotten mellan bergen och passagen mellan &r delvis trdng med bergsskarning pa vagens
bada sidor. Bergspassagen skapar en naturlig avsmalning av vagrummet och bildar en yttre entré in
mot staden. | passagens férlangning syns de forsta flerfamiljehusen i sédra Ornskoldsvik. Norr om E4
stracker sig den gamla landsvéagen, Sjalevadsgatan, parallellt med E4. Vagen utgdr en av kommunens
utpekade cykelvagar. Vid Asdalens angoring mot staden korsar Botniabanan E4 och viagen omges av
ett gronskande park- och dagvattenlandskap.

Stadskéarna (omrade 2 i figur 4.6)

For trafikanter soderifran pa E4 blir ankomsten till staden tydlig vid Paradisrondellen. Karaktaristiskt
for Ornskoldsviks centrum &r den tydliga rumsavgransningen av stadskarnan. Ornskoéldsvik begransas
pa tre sidor av bergen, Varvsberget, Asberget samt hojdpartiet vid Skyttisterrangen. P& den fjarde
sidan begrénsas staden av Ornskoéldsviksfjarden. Utméarkande landmarken i stadsbilden &r
hoppbacken pa Varvsberget, vipparmskranarna i hamnen, bostadshuset Tingl och Fjallraven center i
forlangningen av Viktoriaesplanaden. Dessa har dessutom ett symbolvérde for Ornskoldsvik.

Rutnatet praglar Ornskoéldsviks stadskarna mellan sjukhuset och fjarden. Stadskarnan har en nord-
sydlig riktning med langa rata genomgaende gator. | 6st-vastlig riktning ar gatorna rata men sallan
helt genomgaende och avstanden ar kortare. Karaktaristiskt ar utsikten fran de raka gatorna mot
vattnet i Ornskoldsviksfjarden eller med de omgivande bergen. Frén de centrala delarna mot
bergssidorna och ned mot hamnomradet l6ses rutnatet upp.

Ytterstad med bostader, sjukhusomrade och gronomraden (omrade 3 i figur 4.6)

Mellan Vikingagatan och Bjérnavagen dndrar staden karaktar. Omradet narmast vag E4 bestar av
gronomraden med parkomrade, bollplaner och kyrkogard. Strackan praglas av gronska, 6ppenhet och
storskalighet. Vid Angermanlandsgatan ligger héga punkthus och ésterut mot Skyttisterrangen finns
gronstrak integrerade med bostadsbebyggelsen. Vid Bjornavagen ligger Botniabanan och Norra station
som ar en viktig malpunkt for resenarer. | anslutning till stationen finns cykelparkering och utpekade
cykelstrak passerar omradet och platsen.

Ytterstad med handels- och industriomrade (omrade 4 i figur 4.6)

Fran korsningen med Bj6érnavéagen och ésterut omges E4 av ett storskaligt vagrum omgivet av lagre
koplador och foretagsbyggnader med tillhdrande stora hardgjorda ytor for parkering mm. For
trafikanter pa E4 norrifran annonseras staden vid cirkulationsplatsen i anslutning till
E4/Myrangsvagen. Langs E4 stracker sig ett kommunalt utpekat cykelstrak.

Ytterstad med bostader i dalgang och alvslandskap (omrade 5 i figur 4.6)

Norr om Ornskéldsvik éppnar landskapet upp sig kring dalgdngen vid Arnas. E4 passerar tvars
alvslandskapet vilket skapar en storskalig miljo med lang sikt 6ver dkrar och verksamheter med
bostadsbebyggelse i fonden. Arnas kyrka ett landmarke som annonserar ankomsten till Ornskéldsvik
fran hojdpartierna norr om dalgangen.

16



IeFuruselp
eaneuraye gd Se[sigq o
sh|euesdeyspue| ' el

yyenloyoo - - .
-Jued 10§ yeuspnany  : 1l ] =9

¥ uey 1aka ‘tafurpyig

usBuiudie[uesea jow
Iasje[dsyosaq ueiy 1adp

Jasyedsuonenyamn

‘U2pe1S 101 8110
UBUERQEIWIOY I9U0TIRIS

‘SpEIWOoLSNPUL oo

-S[2puEey paul prlsially

1auejd[joq yoo -ugd
e103s ed uoneanal

o0 apeawosnipn(s
19pEISOq pawl peisiank

vuIpispEIg . .

dexyspueale
Y20 Suedep 1 25|28

-84qaq pawt peisiang

B19g O .

ONIIVTAIOA

Figur 4.6 Landskapsanalys
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4.5.  Milj6 och hélsa
45.1. Kulturmiljo

Omrédet i och kring Ornskoldsvik har sedan 2000 ar tillbaka varit bebott av manniskor som levde av
jordbruk, fiske och handel. Utformningen av Ornskéldsviks stad bérjade planeras i forsta halvan av
1800-talet. Ornskéldsvik blev stad 1894.

Ornskoldsviks kommun har tagit fram ett kulturmiljoprogram som syftar till att lyfta fram de
kulturvarden som ar kopplade till den bebyggda miljon. Dessa kulturvarden ska ingd som del i
planarbeten och andra samhaéllsutvecklingsverksamheter. Exempel pa omrade som omfattas av
kulturmiljéprogrammet for Ornskéldsvik ar Ornskéldsviks centrum.

Inom utredningsomradet finns ett antal forn- och kulturminnen. De flesta aterfinns i centrala
Ornskéldsvik. Inom utredningskorridoren finns en kulturhistorisk lamning, Sjalevad 35:1 som bestar
av ett vagmarke vid Sjalevadsgatans sddra infart.

Sjalevad 35:1

E .A ;
NATUR- OCH KULTURMILJOINTRESSEN FRILUFTSLIV
A Kulturhistoria (objekt) G Kulturmiljéprogram D Namaturomride Vandringsled Gdngbro
istaria ka) | 5 T 4 ; 3 T 0 1
Kulturhistoria (stracka) Sumpskogar D Omrade med naturvarde Elljusspar Gangstig km )
D Kulturhistoria {omrade) Naturvirdsobjekt Cykelvig Linbana @ Lantméateriet, Geodatasamverkan

Figur 4.7 Natur- och kulturmiljéintressen

45.2. Naturmiljé

Utredningsomradet bestar av naturomraden med varierad vegetation med gran- och tallskog, mindre
omréden med lévskog samt ett par sankmarksomraden pa Asberget. Det finns inga ekologiskt kansliga
omraden som ska skyddas mot atgarder som leder till negativa konsekvenser for naturmiljon. Inom
utredningsomradet finns inte heller nagra nyckelbiotoper, naturvardesobjekt eller sumpskogar enligt
Skogsvardsstyrelsens kartlaggning.
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Naturtypsinventering

Enligt naturtypsinventeringen, utférd i juli 2012 inom féreliggande férstudie, utgdr Asbergets
nordostliga delar framst av parkmark, tomtmark och industrimark. Ett mindre markomrade
beddémdes inneha naturvéarden kopplat till att det utgors av ett frodigt skogsparti med formodat
kulturspridda véaxter och toppvaxskivling. P& Asbergets sodra/sydvéstra sida finns tvd mindre omréde
som beddms innehalla naturvarden: dels ett I6vskogsomrade och dels ett fuktomrade med
naturvarden i form av bland annat balsampoppel, veketdg och vattenpilort.

45.3. Rekreation och friluftsliv

Inom utredningsomrédet finns tva stadsnara parker, Vikingavallen vid kyrkogdrden norr om Asberget
och Asdalsparken séder om Asberget. Vikingavallen anvands av barn och ungdomar fér spontanidrott
och i Asdalsparken finns det dammar som hanterar dagvatten. P& Asberget finns det vandringsleder
och motionsspar.

4.5.4. Skyddade omraden

Riksintressen
V&g E4, Botniabanan och Mellanselsparet utgor Riksintresse for kommunikationer, vag respektive
jarnvag.

Utanfor utredningsomradet ligger Modalven som ar av riksintresse for naturvarden enligt 3 och 4 kap
men saknar specifikt omradesskydd. Natura 2000-regelverket medfor dock att verksamheter i nara
anslutning till det skyddade omradet kan krava tillstand. Riksintresseomradet kommer inte att berdras
av tankbara atgarder.

Naturmiljo

Moalven &r utpekat att inga i Natura 2000-néatverket enligt Art- och habitatdirektivet mot bakgrund av
att det inom omradet finns i direktivet utpekade naturtyper (Naturliga storre vattendrag av
fennoskandisk typ respektive Vattendrag med flytbladsvegetation eller vattenlevande mossor) och
arter (Stensimpa och Utter). Natura 2000-omradet kommer inte att berdras av tankbara atgarder.

455, Buller

Buller definieras ofta som odnskat ljud, vilket gor att nar ljud uppfattas som stérande kan variera fran
person till person. Orat uppfattar ljud med olika frekvens olika starkt. For att beskriva upplevelsen av
ljud anvéands ofta en frekvensvagning A som efterliknar 6rats formaga att uppfatta ljudstyrka vid olika
frekvenser av ljud. Denna A-vagda ljudtrycksniva har enheten dB(A), och kallas ibland lite forenklat

enbart for ljudniva. Bullerniva uttrycks vanligtvis som A-vagd ljudtrycksniva, dvs med enheten dB(A).

Nedanstaende varden ar ungeférliga och beror bl a pa avstandet till det som bullrar.

Hortroskel Tysthontorsrum Storstadsgata Rochkonsert

Startande

fovrunm §am tal .
lasthil

Ed 4N

fe 20 d0 40 F0 60 70 80 80 100 110 120 130 48 (R

Startende jetplan

Figur 4.8 Exempel pa ljudnivaer vid olika aktiviteter.
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Hur stérande ett ljud &r beror inte bara pa nivan, utan aven pat ex karaktaren, hur lange stérningen
pagar och vilken instéallning man har till den. Fér samhallsbuller anvéands tva storheter, ekvivalent
ljudniva respektive maximal ljudniva:

e Ekvivalent ljudniva ar en form av medelvérde av en ljudniva som varierar i tiden.

e Den hogsta momentana ljudnivan som uppstar under en viss tid kallas for maximalniva eller
maximal ljudniva. Vid berakning av trafikbuller avses med maximalniva den hogsta
momentana ljudniva som uppstar nar ett fordon passerar.

Det finns riktvarden avseende buller. Eftersom detta projekt avser nybyggnad av infrastruktur ska
riktvarden for buller vid nybyggnad tillampas (enligt Prop 1996/97:53, antagen i riksdagen 1997). |
tabell 4.3 visas dessa riktvarden. Riktvardena ska innehallas under forutsattning att det ar tekniskt
majligt och ekonomiskt rimligt.

Bostadsbebyggelse
Inomhus (ekvivalentniva) 30 dB(A)
Inomhus (maximalniva) 45 dB(A) (nattetid)
Utomhus (ekvivalent frifaltsvarde) 55 dB(A)
Utomhus (maximal niva) 70 dB(A) (i anslutning till uteplats)

Tabell 4.3 Riktvarden for vagtrafikbuller vid nybyggnad/vasentlig ombyggnad av infrastruktur.

Nuvarande trafikering pd E4 genom Ornskéldsvik ger en situation med hdga bullernivaer vid bostader
langs vagen. Vid byggnader langs Centralesplanaden beréknas de ekvivalenta ljudnivaerna till som
mest nara 70 dB(A) vid fasad. Aven langs avsnittet forbi skidbacken och vidare ner mot centrum samt
strackan fran sjukhuset och in mot centrum beraknas narmaste bostader ha ljudnivaer éver 60 dB(A)
vid fasad.
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Figur 4.9 Dygnsekvivalent ljudniva tva meter 6ver mark i dagens situation.

4.5.6. Luft

Matningar av luftféroreningarna som dygnsmedelvarden av kvavedioxid och partiklar som PM10
(luftburna partiklar av storlek mindre an 10 mikrometer, um) har bedrivits i centrala Ornskéldsvik
sedan &r 2007. Dessa har utforts vid E4:an, Centralesplanaden mellan Storgatan och Nygatan.
Matningarna har i huvudsak bedrivits under vinterhalvaren mellan oktober till mars manad, pa senare
ar har matningarna forlangts till att ocksa innefatta flertalet av arets manader. Méatningarna jamfors i
forsta hand mot miljokvalitetsnormerna men ocksa mot miljokvalitetsmalen.

Miljokvalitetsnormer for utomhusluft (MKN) ar juridiskt bindande styrmedel i miljébalken. Detta
innebar exempelvis att en detaljplan som medverkar till att 6verskrida MKN kan komma att stoppas
pa grund av detta. En kommun som 6verskrider MKN alaggs att ta fram atgardsprogram for att
komma tillratta med 6verskridandena. MKN syftar till att skydda manniskors hélsa och preciseras i
Luftkvalitetsforordningen (2010:477). MKN for kvavedioxid och PM10 redovisas i tabeller 4.4 och
tabell 4.5 nedan.

Miljokvalitetsnormen utgor ett krav pa luftkvalitet. Det finns dven miljokvalitetsmal for luft. Dessa har
arbetats fram av Naturvardsverket utifrdn det nationella miljomalet Frisk luft. Riktvardena i
miljokvalitetsmalen har satts med hansyn till kdnsliga grupper. Miljokvalitetsmalen beskriver det
tillstand i den svenska miljon som miljoarbetet ska leda till.
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Kvéavedioxid i utomhusluft

Miljokvalitetsnorm

Skydd for manniskors halsa

Maximalt antal dverskridanden

Arsmedelvarde 40 ug/m? Medelvarde
Dygnsmedelvarde 60 ug/m? 7 ggr per kalenderar
Timmedelvarde 90 pg/m? 175 ggr/kalenderar om nivan aldrig dverstiger

200 pg/m?*under 1 timme mer an 18 ggr per

kalenderar

Miljokvalitetsmal

Skydd for kansliga grupper

Maximalt antal dverskridanden

Arsmedelvarde

20 pg/m?

Medelvarde

Timmedelvarde

60 pg/m?

175 ggr per kalenderar

Tabell 4.4 Miljokvalitetsnormer och miljokvalitetsmal for kvavedioxid

Partiklar (PM10) i utomhusluft

Miljokvalitetsnorm

Skydd for manniskors halsa

Maximalt antal dverskridanden

Arsmedelvarde

40 ug/m?

Medelvéarde

Dygnsmedelvéarde

50 pg/m?

35 ggr per kalenderar

Miljokvalitetsmal

Skydd for kansliga grupper

Maximalt antal dverskridanden

Arsmedelvarde

15 pg/m3

Medelvarde

Dygnsmedelvéarde

30 pg/m?

Medelvarde

Tabell 4.5 Miljckvalitetsnormer och miljokvalitetsmal for partiklar (PM10)

Kvavedioxidhalter

2011 overskreds miljokvalitetsnormen for dygnsmedelvarde for kvavedioxid i centrala Ornskoldsvik.
Under 10 dygn uppméttes halter 6ver 60 ug/m3 mot tillatna 7 dygn. Vintern 2011 var dock ovanligt
kall. Klar vaderlek och laga temperaturer kan leda till inversion eller s.k. stabil skiktning vilket innebar
att luften i gaturummet inte kan stiga i héjdled och spadas ut. Detta medfor i sin tur att
luftféroreningarna stannar kvar i markniva varfor halterna dkar i gaturummet. Det skulle kunna
forklara de ovanligt hoga halterna under 2011. Naturvardsverket kom fram till att underlaget var for
litet for att kunna beddma miljokvalitetsnormen som éverskriden 2011. Kvavedioxidhalterna har
darefter legat under miljokvalitetsnormen for bade ar och dygn under aren, 2012 och 2014. 2013
mattes inte kvévedioxid.

Miljomalet for kvavedioxid som arsmedelvarde har 6verskridits under samtliga ar.

Partikelhalter, PM10

Under 2008 och 2009 6verskreds miljokvalitetsnormen for dygnsmedelvérde for partiklar (PM10) i
centrala Ornskoéldsvik. Det foranledde ett krav fran Naturvardsverket pa atgardsprogram. Kommunen
fastslog ett atgardsprogram hosten 2011 som man sedan dess arbetar med och foljer upp kontinuerligt.

Mellan 2011 och 2015 har inga nya 6verskridanden av miljokvalitetsnormen for PM10 noterats.

Miljomalet for partiklar, PM10, som arsmedelvarde har dverskridits under samtliga ar.
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45.7. Fororenade omraden

Ett fororenat omrade ar en deponi, mark, grundvatten eller sediment som ar sa fororenat att halterna
patagligt overskrider en lokal/regional bakgrundshalt. Schaktning i fororenade omraden kan vara en
fara for manniskors halsa och kan skada miljon allvarligt om arbetet bedrivs felaktigt. Det kan aven
vara kostsamt om férorenad mark patraffas da en sanering kan vara tidskravande och darmed
allvarligt forandra tidsplanen for projektet. Det kan &ven leda till kostsamma och tidskrévande
ansvarsutredningar. Det ar darfor av vikt att fororenade omraden identifieras och kartlaggs utifran
utbredning och art, samt att ansvaret for eventuella atgarder faststélls.

De fororenade omraden som ar av betydelse for de bada tunnelalternativen redovisas pa figur 4.10. Det
handlar om ett stéllverk, ett antal drivmedelsanlaggningar och en fore detta drivmedelsanlaggning
samt en kemtvétt. Vid gamla stallverk kan fororeningar fran PCB och oljor férekomma. Strax norr om
sjukhusomradet, mellan en forradsbyggnad och stéllverket patraffades i december 2014 en potentiell
fororening i samband med geotekniska undersdkningar for tunnelalternativ UAL. | ett av
grundvattenrdren noterades en kraftig lukt av petroleum. Tillsynsmyndigheten underréttades om den
mojliga fororeningen.

‘ Drivmedelsanldaggningar VO—

Stéllverk

As

\

Potentiell férorening

f

\I Fd. drivmedelsanldaggning |

Figur
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4,10 Kanda férorenade omraden inom influensomradet for de bada utredningsalternativen

4.5.8. Farligt gods

Vag E4 ar en primar transportled for farligt gods. Det innebar att vigen anvénds foér genomfartstrafik
och att alla typer av farligt gods kan transporteras pa vagen. De primara transportlederna utgor
stommen i vagnatet dar farligt gods far transporteras.

Statistiska centralbyran, SCB, har gjort en undersokning &t Myndigheten for samhéllsskydd och
beredskap, MSB. Enligt denna understkning fraktades det ca 33 000 — 66 000 ton farligt gods pa E4
under september 2006. Det ar viktigt att podngtera att resultaten endast ger en bild av
transportflodena for en ménad, september 2006. Resultaten ar inte representativa for hela aret och de
kan inte heller raknas upp till helarsbasis.
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Farligt gods definieras som amnen och féremal som pa grund av sina kemiska eller fysikaliska
egenskaper kan orsaka skador p& manniskor, djur, miljoé och egendom. Amnena delas in i nio olika
klasser (ADR-klasser) beroende pa de egenskaper amnet har.

Klass Forklaring Ton Andel
1 Explosiva amnen och foremal 1100 0,1%
2.1 Brandfarliga gaser 25047 1,8 %
2.2 Icke brandfarliga, icke giftiga gaser 80736 5,9 %
2.3 Giftiga gaser 166 0,0 %
3 Brandfarliga vatskor 959953 69,6 %
41 Brandfarliga fasta amnen, sjalvreaktiva 3630 03%
amnen och okénsliggjorda explosiva &mnen
4.2 Sjalvantandande &mnen 429 0,0 %
43 Amnen som utvecklar brandfarlig gas vid 753 0.1%
kontakt med vatten
5.1 Oxiderande amnen 8820 0,6 %
5.2 Organiska peroxider 46 0,0 %
6.1 Giftiga @mnen 1694 0,1%
6.2 Smittforande &mnen 1819 0,1%
7 Radioaktiva &mnen -- --
8 Fratande amnen 172767 12,5 %
9 Ovriga farliga amnen och foremal 123163 8,9 %
Totalt 1380124 100 %

Tabell 4.6 Transporterad mangd farligt gods pa vag fordelad efter klass, september 2006.

I forstudien genomfoérdes en kartlaggning tillsammans med Raddningstjansten i Ornskéldsvik av de
storsta anvandarna och/eller producenterna av farligt gods i naromradet. Informationen kommer fran
handlaggare av sdkerhetsfragor vid respektive verksamhet.

Verksamhet Lokalisering Ton Transporter per ar
Wibax Sjogatan dster om 8 1300
centrum
AkzoNobel Domsjoomréadet 8 <100
Domsjo Fabriker AB Domsjoomréadet 2.2 35
23 500
4.1 200
8 1300
Sekab Domsjoomradet 3 1532
8 18

Tabell 4.7 Verksamheter med omfattande hantering av farligt gods.
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4.6. Byggnadstekniska forutsattningar
4.6.1. Geologi och geoteknik

Fran Veckefjarden och in mot det sddra tunnelpaslaget dvergar jordlagren fran losmarksomrade med
mycket 16s siltig lera med méktigheter uppemot 10 m till fastmarksomrade med friktionsjord av sand
och moran som 6verlagrar berg. Inslag med tunna lager av silt och lera antas forekomma i 6vergang
mellan I6smark och fastmark

Omradet for planerad tunnel utgérs huvudsakligen av berg i dagen med partier av tunna skogskladda
jordlager i form av moran.

Vid det norra paslaget bestar jordlagren av 0-10 m maktiga lager av friktionsjord pa berg.
Friktionsjorden bestar framst av siltmoréan. Tidigare undersékningar visar att fastmarksomradet vid
stéllverket 6vergar till ldsmarksomréde mot cirkulationsplats Bjérnavagen/Angermanlandsgatan dar
2-5 m maktiga lager av lerig silt/siltig lera forekommer.

4.6.2. Berggrund och strukturgeologi

Berggrunden i Asberget, utifrdn den storskaliga bergrundskartan (SGU, 2014), bestar av vulkaniska
bergarter. Botniabanan gar i tunnel genom Asberget. Denna tunnel korsar utredningskorridorerna i
denna lokaliseringsutredning. Kunskap fran Botniabanans tunnel kan darfér anvandas som indikation
for vilka forutsattningar som galler for lokaliseringsalternativen. De vulkaniska bergarterna i laget for
befintlig jarnvagstunnel ar granit och gnejs. Berggrunden i omradet for de olika tunnelalternativen
overlagras av ett mattligt jordtécke, O — 10 m. Utforda jord-bergsonderingar visar att det &rca2 —5m
ner till berg fran markytan for norra paslagsalternativet vid Botniabanan och 3 — 10 m ner till berg vid
det sodra paslaget.

4.6.3. Hydrogeologi och hydrologi

Omradet utgdrs huvudsakligen av berg i dagen och tunna skogskladda jordlager i form av moran.
Jordlagrens kapacitet som magasin ar liten p& grund av den branta topografin, liten méktighet pa
jordlagren och att grundvattenbildningen ar lag. Berggrunden utgors av relativt tata kristallina
bergarter (gnejs och granit) men sprickzoner med hogre vattenforingsformaga forekommer.
Bebyggelse férekommer langs E4 och Sjalevadsgatan séder om bergryggen samt vid norra
tunnelpaslaget.

Asberget delas i flera avrinningsomraden av en vattendelare. Omradet fér planerade tunneln korsas av
en ytvattendelare som gar i en ost-vastlig riktning. Ytvattendelaren har framtagits med avseende pa
topografin och aven grundvattendelaren foljer sannolikt topografin. Det norra avrinningsomradet
dranerar till Hoglandssjon i norr och det sédra avrinningsomradet dranerar till Ornskoldsviksfjarden i
syd.

Grundvattnet nyttjas i form av energi- och dricksvattenbrunnar i omradet narmast Asberget. Brunnar
paverkas allméant sett negativt av grundvattennivasankningar och betraktas darfor som skyddsobjekt.
De narmaste energibrunnarna ligger pa privatagda fastigheter vid sodra paslaget samt séder om det
sodra tunnelalternativet, dar planerade tunneln korsar Botniabanan. Tva dricksvattenbrunnar ligger
nara norra tunnelpéaslaget p& mark som tillhér Ornskéldsviks sjukhus.

4.6.4. Generella bergtekniska forhallanden

Ett grundlaggande antagande som gjorts angaende bergteknik och stabilitet géller den bergtéckning
som antas behdévas for att kunna fa en stabil valvsituation i tunneltaket utan omfattande
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forstarkningsarbeten. En ofta anvand tumregel ar att bergtackningen minst bor uppga till halva
tunnelbredden sa lange inte bergkvaliteten ar dalig. Det kanns darfor rimligt att i detta skede anta att
bergtackningen ska uppga till minst 5 m, vilket motsvarar halva tvarsnittets bredd, vid portalerna samt
vid korsningen med jarnvéagstunneln.

Tunneldrivning

Tunneldrivning kan géras med konventionell borrning och spréangning for samtliga alternativ. Vissa
omraden kan behova tas ut med extra forsiktig sprangning eller alternativa metoder om riskanalysen i
ett senare skede indikerar sarskilt kénslig utrustning eller byggnader.

4.6.5. Generella hydrogeologiska och hydrologiska forhallanden

Tidigare utférda undersdkningar
Bergets hydrauliska konduktivitet har tidigare berdknats med hjalp av inldckagedata fran den
befintliga jarnvagstunnel (Botniabanan) som gér igenom Asberget (Ormann, 2006).

Inlackaget av grundvatten till jarnvagstunneln varierar fran 11 1/min/100m tunnel i norr dar
Botniabanan korsar stdra tunnelalternativet till 2 1/min/100m tunnel i séder (Botniabanan Galnas-
Arnas, anstkan om tillstdnd, 2002). Efter tatning av tunneln uppmattes inlackaget till 2 I/min/100m
tunnel langs hela tunneln (Bergab, 2008).

Paverkan fran Botniabanan pa grundvattennivan i omkringliggande brunnarna bedémdes vara
minimalt enligt kontrollprogrammet utfoért av Bergab, 2004.

Utford undersokning infor samradshandlingen
| samband med geotekniska faltundersokningar har 6ppna grundvattenror installerats i 2 punkter.

Grundvattenytan norr om Asberget har uppmatts till niva +53,7, ca tvd meter under markytan. Séder
om Asberget har information fran brunnsarkivet (SGU) anvénts fér uppskattning av grundvattennivan
da det installerade grundvattenroret var torrt vid faltmatningstillfallet. Enligt data erhallit av SGU fran
brunnsborrarna ligger grundvattnet pa sodra sidan om berget ca 10m under markytan.
Grundvattenytan ligger pa ungefar samma djup som bergytan pa bada sidorna av berget och
grundvattnet foljer med storsta sannolikhet bergytan. Grundvattenytan antas ligga ca 1-3m under
markytan nadrmare mitten av korridorerna dar jordtédckningen &r mindre méktig och marken
huvudsakligen utgors av berg. Grundvattennivan utreds vidare i samband med upprattande av
vagplan. Energibrunnarna som ingick i kontrollprogrammet for Botniabanan kan nyttjas for méatning
av grundvattnet.

4.6.6. Generella geotekniska forhallanden

Allméant

Omradet for planerad tunnel utgérs huvudsakligen av berg i dagen med partier av tunna skogskladda
jordlager i form av moréan. Jordlagren i omradet bestar generellt av 0-10 m méktiga lager av
friktionsjord pa berg. Friktionsjorden bestar framst av siltmoran.

Sddra sidan

Fréan Veckefjarden och in mot sédra sidan av Asberget évergér jordlagren fran I6smarksomrade med
mycket 16s siltig lera med maktigheter uppemot 10 m till fastmarksomrade med friktionsjord av sand
och moran som Gverlagrar berg. Inslag med tunna lager av silt och lera antas férekomma i 6vergang
mellan 16smark och fastmark.
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Norra sidan

Norra omradet vid stéllverket: Jordlagren bestar av 0-10 m méaktiga lager av friktionsjord pa berg.
Friktionsjorden bestar framst av siltmoran. Tidigare undersokningar visar att fastmarksomradet vid
stallverket 6vergar till Idsmarksomrade mot cirkulationsplats Bjérnavagen/Angermanlandsgatan dar

2-5 m maktiga lager av lerig silt/siltig lera forekommer.

S6dra omradet vid Kv Algen: | omradet varierar djup till berg med 5-8 m enligt utforda
undersokningar. Jordlagren beddms besta av 0-4 m 16st lagrad friktionsjord av silt som underlagras av

fastare friktionsjord, sannolikt siltmoran.

4.7. Ledningar

Ledningséagare verksamma inom utredningsomradet visas i tabell nedan, dessa har kontaktats via

www.ledningskollen.se. Ytterligare intressenter med ledningar inom omradet kan finnas, foérdjupning
och specificering av ledningslagen utfors i vagplanearbetet.

Verksamhet Ledningségare

Vatten & Avlopp Miljé och Vatten i
Ornskéldvik AB (MIVA)

Eln&t Vattenfall Eldistribution

Mellersta Norrland

Elnat Ovik Energi AB

Fiber Fjarrvarme/kyla Ovik Energi AB

Fiber, Tele Telia/ Skanova

Fiber TDC
Ledningar langs jarnvdg  Trafikverket

Tabell 4.8 Ledningsagare inom utredningsomrédet

Lokalisering

Hela omrédet

Sodra sidan Asberget samt stéllverk vid
sjukhusomradet

Norra sidan Asberget samt gatubelysning hela
omradet.
Hela omradet

Hela omrédet

Samforlaggning med Telia/Skanova

Botninabanan

Vattenfall Eldistribution ager delar av det som beskrivs stéllverket. DVS det som kallas
utomhusstallverket. Ovik Energi Nat AB ager byggnad och i de i den placerade 130/10kV
krafttransformatorer. Vattenfall ager aven de luftledningar som ansluter till stéllverket.

Elnatet 4gs av Ovik Energi Nat AB och &r ett dotterbolag till Ovik Energi AB. Fjarrvarme och
fjarrkylaledningar finns pa Norra sidan Asberget och ags av Ovik Energi AB.
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5. Alternativ

5.1.  Forutsattningar for lokaliseringen

Lokaliseringsutredningen ska utreda 2 korridorer som beslutats i forstudieskedet. Alternativen ar
foljande:

« Korridor Asberget norr
» Korridor Asberget syd under respektive éver Botniabanan

Inom varje korridor har en mdjlig linje studerats och méjliga trafikplatslésningar har studerats i
forhallande till varje linje. Den studerade linjen inom korridor Asberget norr benamns "alternativ 1”
och linjen inom korridor Asberget syd benamns alternativ 2”. Dessa linjer ligger till grund for
konsekvensbeskrivningar, investeringskalkyler, bullerberékningar etc. Korridorerna ger dock med sin
utbredning utrymme for variationer pa dessa linjer, och andra tekniska lésningar, &n de som studerats
i denna studie.
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Figur 5.1 Studerade korridorer

Trafikplatsernas utformning i bagge dndar av tunneln har stor betydelse for valet av alternativ, sa
dessa har studerats mycket noga. Utredningsalternativen ansluter till befintlig E4 vid Brostarondellen
i norr och infarten till golfbanan vid As i s6der.

Befintlig E4 byggs pa gemensamma strackor om till métesfri landsvag, 2+1 korfalt och 100 km/tim.

Anslutning mellan befintlig E4 och E4 i ny strackning i tunnel sker med trafikplatser med av- och
pafarter utan korsande trafikstrommar. Gang- och cykelstrak passerar planskilt.
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Specifika utformningskrav har av Trafikverket satts till:

e Végstrackan fore och efter tunneln ska vara 2+1, mittseparerad
e Tvatunnelrér med 2 korfalt vardera

» Trafikplatser vid bada andar av tunneln

¢ Max 3 % langslutning accepteras i tunneln

e Referenshastighet 100 km/h

5.2. Nollalternativ

Nollalternativet utgor ett jamférelsealternativ och innebar att inga atgarder genomfors pa strackan,
forutom normala drift- och underhallsatgarder. Nollalternativet innebar att trafiken fortsattningsvis
kommer att ga pa vag E4 genom centrala Ornskoldsvik med bibehéllen hastighet och att trafiken
kommer att 6ka fram till 2040.

5.3.  Alternativsokning — bortvalda alternativ

Under projektets gdng har en mangd alternativ studerats och successivt valts bort. Alternativ har valts
bort i forstudieskedet, i beslutet efter forstudien samt i arbetet med samradshandlingen for val av
lokaliseringsalternativ (denna handling).

5.3.1. Bortval i forstudien

Vag i marklage over Asberget

| forstudien studerades ett alternativ med vag éver Asberget, i samma planldge som for alternativet
med en tunnel. Utgangspunkten for studien var ett tidigare framtaget material. Alternativet dver
Asberget forkastades da det kraver orimliga skarningar och en bro pé norra sidan med orimliga métt.
Alternativet skulle vidare komma att medféra oacceptabla ingrepp i landskapsbilden.

5.3.2. Bortval efter forstudien

Tunnel under centrum

I forstudien studerades ett alternativ med tunnel under centrum, i samma planléage som befintlig E4.
Alternativet medfor effekter som bidrar till uppsatta méal, men i lagre utstrackning &n tunnel genom
Asberget. Effekterna avseende luftkvalitet kring centralesplanaden &r osékra. Tunneln skulle medféra
mdjligheter att binda samman stadens centrala delar, men samtidigt ska nya barriérer vid
tunnelmynningarna éverbryggas. Tunneln skulle inte medféra nagra storre tidsvinster eftersom den
begransas av plankorsningar i badda dndarna. Tunneln skulle medféra stora konsekvenser for de lokala
gatorna. Fordon med farligt gods skulle fortfarande trafikera centrala Ornskoldsvik. Av dessa
anledningar har Trafikverket valt bort tunnel genom centrum som alternativ.

5.3.3. Bortval i samradshandlingen

Korridor Asberget syd 6ver Botniabanan

En tunnel enligt korridor syd med korsning inne i berget éver Botniabanan har valts bort fran vidare
studier. Alternativet skulle medféra ca 1400 m tunnel, med 1,5 — 2,5 % langslutning. Det htga laget i
korsningen med Botniabanan gor att tunneln pé norra sidan av Asberget far tunneltaket i hojd med
parkeringen och entrén till sjukhuset. Sjukhusentrén och parkeringsytan framfor sjukhusentrén
kommer under byggtiden inte att kunna anvéandas da ett djupt schakt kommer att behéva anlaggas,
varifran tunneldrivning genomfors. Fardig tunnel kommer att dras igenom parkeringsgaraget under
sjukhusets entréomrade, vilket d&ven under driftskedet medfor behov av ersattningsparkeringar pa
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andra platser inom sjukhusomradet. Alternativet ger ocksa att ny dragning av E4 med 2+2 koérfalt och
100 km/tim anlaggs i markniva mellan bostadshusen pa Algenomréadet. Tva av punkthusen pa
Algenomrédet hamnar mindre &n 10 meter fran vagkant och ytterligare ett hamnar inom 20 meter fran
vagkant. Detta skulle medftra en ljud- och luftmiljo som inte ar hallbar for de boende, och sannolikt
skulle atminstone tre av punkthusen p& Algenomradet behéva rivas for att medge en E4-dragning i
marklage mellan husen.

Intranget av alternativet blir for stort for att det ska vara aktuellt att studera vidare, eftersom det finns
alternativa lésningar som inte medfor lika stora intrang.
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Figur 5.2 Profillinje for alternativ Syd dver Botniabanan

5.4. Kvarvarande alternativ i samradshandlingen

Efter genomforda bortval, finns tva korridorer kvar. Alternativ 1 som motsvaras av Korridor
Asberget nord och alternativ 2 som motsvaras av Korridor Asberget syd under Botniabanan.

54.1. Gemensamt for studerade alternativ

Utredningsalternativen ansluter till befintlig E4 vid Brostarondellen i norr och infarten till golfbanan
vid As i sdder. Befintlig E4 mellan Golfbanevéagen och tunneln pé sédra sidan samt pa norra sidan
mellan Brostarondellen och tunneln pa norra sidan byggs om i befintlig strackning till motesfri
landsvag med 2+1 korfalt. Trafikplatser pa vardera sidan av tunneln gor att korsande trafikstrommar
inte forekommer. Anslutning till ny E4 och tunnel sker via av- och pafartsramper. Korsande vagar som
inte ansluter till E4, exempelvis ett antal gang- och cykelvagar samt lokalgator pa vardera sidan av
tunneln korsar ny E4 i planskilt lage. Korsande gator i centrala Ornskoldsvik, med sévél kollektivtrafik
som gang- och cykeltrafik passerar i plan som tidigare, men med ett klart lagre trafikflode pa
Centralesplanaden.

Linjeféringen pa ny vag E4 har minsta radie 700 m vilket stimmer 6verens med referenshastigheten
100 km/tim. Linjeforingen vantas ge god visuell ledning for trafikanterna pa E4.

Den enda kvarvarande utfarten till E4 kommer att vara Raddningstjéanstens utfart strax norr om
Vikingabron.
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5.4.2. Utformning av tunnel

Utformning av vagtunnlar styrs av ett antal dokument. Dimensionering och utformning av tunnel styrs
av Trafikverkets publikation 2011:087. TRVK Tunnel 11 — Trafikverkets tekniska krav vid
dimensionering och utformning av tunnlar. For sékerhet i vagtunnlar géller Boverkets
Forfattningssamling, med foreskrifter och allmanna rad om sakerhet i vagtunnlar, BFS 2007:11 BVT 1
och Transportstyrelsens forfattningssamling, med foreskrifter och allmanna rad om sékerhet i
vagtunnlar, TSFS 2015:27 samt Europaparlamentets och radets direktiv 2004/54/EG om minimikrav
for sakerhet i tunnlar som ingéar i det transeuropeiska vagnéatet och som &r langre &n 500 meter.

Utformningen av tunneln &r inte alternativskiljande. Hur tunneln slutligen utformas avgérs i senare
skeden, i detaljprojektering och riskanalyser.

Tunnelbredd

Tunnelns bredd styrs forutom av ovan uppraknade dokument dven av tvingande férutsattningar i form
av korfaltens och vagrenens bredd som har minimimatt enligt Trafikverkets krav i VGU 2015. Till
dessa matt kan sedan ytterligare utrymmen behdvas i vagren for installationer och kérbanans bredd
kan Okas for battre komfort. Féreslagna bredder illustreras i figur 5.4. Vanster vagren ar bredare an
kravet i VGU 2015 for att nddvéndiga installationer ska kunna placeras under denna. En viktig
forutsattning for bredderna ar att de forutsatter en slat yta utanfor vagrenen, i princip en
betonginkladd tunnel. Denna konstruktion &r i princip underhallsfri men dyr att installera. Om
traditionell vatten- och frostisolering utfors behdver barridrelement installeras. Vagrenens bredd
behover i sé fall 6kas med bredden pa barriarelementen. Breddningen blir totalt i storleksordningen 1
till 1,5 meter for ett tunnelror.

1,20 m/l:/ 3,50m ¥ 3,50m ¥ 2,00 m
Vagren Vanster korfalt Hoger korfalt Vagren

Figur 5.4 Méttkedja for bredd och héjd i en tunnel med tva korfalt med illustration av det utrymme som behévs for
skyltbryggan vid sin infastningspunkt.

Tunnelhdjd

Tunnelns fria hojd ska vara 4,7 m. Den fria hojden uppratthalls utefter hela bredden (korfalt + vagren).
Tunnelns hoéjd 6ver kérbanan bér vara minst 6,2 m for att rymma skyltbryggor samt innehaller ett
extra frimatt for att skydda skyltar fran fladdrande stroppar etc. Tunnelhéjden illustreras i figur 5.4.

Rekommenderad sektion

Rekommenderad typsektion for vagtunneln redovisas i figur 5.5. Figuren redovisar invandiga matt
ovan vagbanan. Inklusive utrymme for férstarkning blir tunnelns totala bredd 10,7 m och dess héjd
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ovan vagbanan 7,35 m som mest. Utrymmet under védgbanan bestadms av vagoverbyggnadens tjocklek
samt djupet for ledningsgraven. Detta bestams i detaljprojekteringen.
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Figur 5.5 Typsektion vagtunnel modifierad fran BeFo rapport 141.

Installationer och tunnelsékerhet
Med avseende pa uppskattad trafikmangd har bedomningen gjorts att ventilationstorn ej ar
nodvandiga. All ventilation kan ske langs tunnelréret med hjalp av impulsfléaktar vid behov.

Utrymmeskravande installationer i tunneltak bestar av skyltar och flaktar enligt exempel i figurer
nedan. Utrymme for dessa finns i utformningen enligt typsektionen. Forutom dessa
utrymmeskravande installationer finns en méngd mindre utrymmeskravande installationer, som
kablar och kabelstegar, belysning, utrustning for styrning och 6vervakning etc.

Figur 5.6 Exempel pa MCS-skyltar (Motorway Control System) och Tunnelinformationsskylt mellan MCS
skyltarna.

Figur 5.7 Impulsflaktar i tunneltak, Norra léanken t.v. och Norrortsleden till héger.

Kanalisation foreslas utforas under vanstra vagrenen i ett av tunnelréren. Fordelning till andra
tunnelrdret sker genom tvartunnlarna/utrymningsvagarna. Kanalisationen kan utféras med ett system
liknande det i figur nedan.
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Figur 5.8 Exempel pa kanalisation med OPI systemet. Paketet gjuts igen i ett senare skede.

Teknikutrymmen samforlaggs i tvartunnlarna som gors nagot bredare an vad som kravs for endast
noédutrymning. Dar placeras styrutrustning och centralutrustning for 1TV, FM-radiokommunikation,
ovriga radiosystem, vaghallarkanaler, mobiltelefoni, trafikstyrning (av korfaltsignaler och
tunnelinformationsskyltar) och belysningscentraler, mm. Teknikutrymmena bor ha ett nagot hogre
lufttryck &n tunnelréren med syftet att minska méngden smuts och damm i utrymmet.

Losningen forutsatter att eldriftsutrymmen placeras utanfor tunneln, lampligen i narheten av paslagen
och ett pa var sida om tunneln. Eldriftutrymmet ryms inom en mindre byggnad pa ca 100 m2. Att
samordna teknikutrymmen och tvartunnlarna staller krav pa att tilltradet kan l6sas pa ett ur
arbetsmiljosynpunkt sakert sétt. Det foreslas en angérings-/parkeringsficka pd samma sida som
vagrenen, utrustad med pakorningsskydd av betongblock eller stalracke. In och utfart till
parkeringsfickan assisteras av trafikledningscentralen och MCS skyltar.

Tvar-
tunnel

Vigren

10m 15m

Figur 5.9 lllustration av angoringsficka med pakorningsskydd till tvartunnel.

Utrymningsvagar ska finnas med ett maximalt avstand om 500 m. Dock géller att om avstandet ar
storre an 200 m ska gransvarden for vad som ar kritiska forhallanden faststallas. Utrymningsvagar
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installeras som tvartunnlar till intilliggande tunnelrér. Det har i detta skede antagits att dessa
utrymningstunnlar placeras pa 150 m inbdérdes avstand.

Vid eventuell olycka i ett av tunnelréren genomfors raddningstjanstens insatser fran det andra
tunnelrdret via lampligast belédgen tvartunnel.

Avvattning

Vagdagvattnet skall sa 1dngt som mojligt omhandertas inom vagomradet och i sa stor omfattning som
mojligt utnyttjas slanter och diken for infiltration och fastlaggning av partiklar. Dar inte forhallandena
ar sadana att detta mojliggors eller om sarskilda orsaker sdsom hydrauliska behov i nedstroms
liggande system eller sarskilda skyddsbehov finns sa behéver vidare utredning goras angaende
uppsamling och rening. Exempelvis for omhandertagande av spill vid olycka eller vatten vid
tunneltvatt. Har beaktas ocksa recipientpaverkan. Exempel pa I6sningar for rening av vagdagvatten ar
dammar, infiltrationsanlaggningar och vatmarker.

5.4.3. Alternativ 1 — Korridor Asberget nord

Norr om tunneln, sédergdende trafik

Efter passage av Brostarondellen byggs vag E4 om till 1+2 korfélt i befintlig stréackning. Vid
brandstationen breddar E4 ut med ett korfalt &t hoger for fordon som ska mot Ornskdéldsviks centrum.
Detta korfalt leds som en avfartsramp ner i 6 % lutning mellan stddmurar fér att sedan korsa in under
ny E4-bro och stiga mot befintlig markniva med ca 4,5 % lutning och ansluta mot en ny
cirkulationsplats som anlaggs vid befintligt lage for korsningen E4 och Bjornavagen. Vikingabron
byggs om for att rymma ombyggd E4 med intilliggande cykelvag.

E4 leds vidare pa en ny bro 6ver Carstedts, bel4aget p& handelsomréadet, Algenrondellen och
Botniabanan innan E4 leds in i Asberget med en tunnel med tunnelmynning vid stéllverket. Vaglinjen
dras med 700m radie, vilket medfor att dnskad referenshastighet 100 km/tim kan hallas genom
trafikplatsen.

Fran en ny cirkulationsplats pa Bjornavagen leds en pafartsramp for trafik som ska séderut upp (ca 5
% lutning) mot E4 och nar den vid tunnelpaslaget ansluter mot det genomgaende korfaltet bildar den
det extra korfaltet som blir i tunneln (2+2). Denna pafartsramp blir den enda och kommer darfor
belastas av all trafik frdn Ornskoldsvik som ska soderut genom tunneln.

Efter passage pé bro éver Algenrondellen finns méjlighet att ansluta en avfartsramp med ca 5 %
lutning ner till den nya cirkulationsplatsen pa Bjérnavagen. En ramp som i sa fall primart kommer
trafikeras av de som ska nordvast langs Bjornavagen. Denna mdjliga ramp redovisas i figur 5.11, men
ar inte nédvandig for trafikplatsens funktion.

Trafikanter fran Bjornavagen och handelsomradet ansluter till E4 i sodergaende riktning via den nya
cirkulationsplatsen pa Bjornavagen.

Géende och cyklister fardas pa separat GC-vag, delvis i ny strackning, parallellt med E4, langs rampen

under den nya bron. Vid den nya cirkulationsplatsen korsas Bjornavagen i plan och ansluter till det
befintliga GC-natet.
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Figur 5.11 Norra trafikplatsen for alternativ 1. Se ven bilaga 1 for stor karta.

Norr om tunneln, norrgaende trafik

Efter att ha kort ut ur tunneln leder E4 for norrgaende trafik ut pa bron éver Botniabanan och
Algenrondellen med tva korfalt. Vid Algenrondellen bildar det hogra kérfaltet en avfartsramp ner (ca 5
% lutning) genom en snav radie pa 35 meter (minimum fér ramper) mot nya cirkulationsplatsen i
korsningen befintlig E4 och Bjoérnavagen.

Trafik fran centrala Ornskoldsvik leds via befintlig E4 via nya cirkulationsplatsen eller ett direktfalt
som tangerar kyrkogarden upp pa en ramp som ansluter till ny E4 fore passagen av Vikingabron och
bildar da ett nytt hoger korfalt pa E4.

Soder om tunneln, sodergaende trafik

Soder om tunnelmynningen mots ny E4 med befintlig E4 och Asvigen/Sjélevadsgatan i en ny
trafikplats. | slutet av tunneln breddar de tva sodergaende korfalten ut till ett parallellavfartsfalt som
efter passagen 6ver befintliga Asvégen bryter ut och ansluter till en ny cirkulationsplats pé
Sjalevadsgatan. Cirkulationsplatsen hanterar trafik mellan As och centrala Ornskéldsvik men den
storsta trafikméngden torde bli den som kommer inifrén centrala Ornskoldsvik och ska séderut langs
E4.
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Figur 5.12 Sddra trafikplatsen for alternativ 1. Se aven bilaga 2 for stor karta.

Soder om tunneln, norrgdende trafik

E4 passerar befintlig bro dver jarnvagen med 2+1 korfalt. Fran det norrgédende korfaltet finns en
kilavfartsramp for trafik som ska in mot Ornskéldsviks sodra stadsdelar och centrum. Till rampen
norrut.

ansluter dven nya Asvéagen och leder in till en ny cirkulationsplats med fyra ben. Ovriga ben bestar av

befintlig E4-strackning in mot centrum, ny anslutning upp till Sjalevadsgatan samt pafartsramp till E4

Nya Sjalevadsgatan gar fran cirkulationen upp (ca 6 % lutning) mot berget och ansluter till befintlig
strackning ungefér vid Véstra Dalgatan.

genom tunneln.

Pafartsrampen norrut startar vasterut och gar i skarp hdgersvang (radie 35 meter) och stiger (ca 5 %)
for att sedan ansluta mot det genomgaende korfaltet pa E4 och darmed bilda ett andra korfalt norrut
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Figur 5.13 Alternativ 1 — Korridor Asberget nord. Se dven bilaga 3 fér stor karta.
Driftutrymme

Det finns utrymme fér placering av byggnad fér eldriftutrymme for tunnelinstallationer vid
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tunnelpéslag bade norr och séder om Asberget. Norr om Asberget rivs byggnaden Skeppet och séder
om Asberget rivs bostadsfastigheter vilket skapar tillréckligt stora tillgangliga ytor.



5.4.4. Oversiktligt studerade alternativ inom korridor Asberget nord

Ytterligare nagra alternativ har studerats inom korridoren for att om maojligt undvika intrang i
intilliggande byggnader, i forsta hand stallverket och en administrativ byggnad pa sjukhusomradet.
Alternativa losningar har studerats for att forsoka minska detta intrang till att galla endast stallverket
eller byggnaden Skeppet.

Inom korridoren har utredningen studerat en variant med 500 meters radier i kurvorna norr om
tunneln. Detta medfor ett avsteg fran de tekniska riktlinjerna da referenshastighet 100 km/tim inte
kan hallas under hela trafikdygnet. Daremot ar det enligt riktlinjer i Vagar och gators utformning,
VGU, mojligt att med 500 meter radie tillata variabla hastigheter, sa att hastigheten kan héjas till 100
km/tim nér trafikflodena sa tillater och i 6vrigt hallas pa 80 km/tim. De snavare radierna gor att
tunnelmynningen och ny E4 kan byggas utan att stéllverket rivs och flyttas.

=
— St
" amtn X

Figur 5.14 Detaljbild Variant med 500 m radie for att undvika intrdng i Stéllverket. Se dven bilaga 4 for stor karta.

Inom korridoren har det &ven studerats ett alternativ med 900 meters radie i kurvorna norr om
tunneln, vilket skulle medge en referenshastighet pa 110 km/tim. Preliminara studier av denna variant
tyder pa storre intrdng i handelsomradet norr om tunneln, att vaglinjen kommer narmare
bostadshusen p& Algenomréadet och narmare sjukhuset.

Stallverket

o e
81900

(0 K/ .

Algenomradet

Figur 5.15 Detaljbild Variant med 900 m radie fér 110 km/tim. Denna variant har inte studerats lika ingdende som
Ovriga varianter. Av figuren framgar dock att vaglinjen kommer betydligt narmare bade Bilbolaget, vilket helt eller
delvis rivs, och bostadshusen pa Algenomradet. Se &dven bilaga 5 for stor karta.
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Trafikplatsen norr om Asberget &r som tidigare beskrivet méjligt att komplettera med en ytterligare
avfartsramp for trafik norrifrén efter passage av Algenrondellen. Séder om Asberget ar det méjligt, om
sa skulle foredras, anlagga en cirkulationsplats i stallet for en trafikplats. Denna majlighet beskrivs
narmare under avsnitt 5.4.6.

5.4.5. Alternativ 2 — korridor Asberget syd under Botniabanan

Norr om tunneln, sédergaende trafik

Efter passage av Brostarondellen byggs vag E4 om till 2+2 korfalt i befintlig strackning. Efter att ha
passerat under Vikingabron breddar E4 ut med ett korfalt for fordon mot Ornskoéldsviks centrum eller
Bjornavagen. Detta korféalt leder in till en cirkulationsplats i markniva vid korsningen mellan befintlig
E4 och Bjornavégen.

Efter passage under Vikingabron leder E4 ner under marken i en skarning med stddmurar och
betongtunnel under cirkulationsplatsen innan bergtunnel tar vid under bostadshusen pa
Algenomrédet. Lutningen &r inledningsvis i tunneln 5 %, vilket innebar ett mindre avsteg fran
utformningskraven, for att sedan bli 2,25 %. Vikingabron byggs om fér att medge utrymme for 2+2
korfalt med intilliggande cykelvég.
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Figur 5.16 Norra trafikplatsen for alternativ 2. Se aven bilaga 6 for stor karta.

Norr om tunneln, norrgaende trafik
Efter utfart ur tunneln ansluter norrgéende trafik fran centrala Ornskoéldsvik och Bjornavagen via en
pafartsramp som vavs ihop med E4 efter passage av Vikingabron.

Trafik till centrala Ornskoéldsvik och Bjornavégen fortséatter till Bréstarondellen och vander dar tillbaka

for att via avfartsramp séderut nd sina destinationer. Trafik fran centrala Ornskéldsvik kan eventuellt
ansluta cirkulationsplatsen alternativt via ett direktfalt som tangerar kyrkogarden.
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Figur 5.17 Skillnad i fardvag mellan alternativ 1 och alternativ 2 i ett exempel for en bil frin Gullanget eller Bjérna
som ska kéra E4 soderut. Vid cirkulationsplatsen vid Bjornavagen maste bilisten i alternativ 2 ta E4 norrut och
vanda i Brostarondellen for att ansluta till tunneln och vidare fard pa E4 s6derut. Orange pil i hbgra kartan visar
hur langt samma bil kommer vid fard genom centrum i stéllet for att vanda i cirkulationsplatsen. Se aven bilaga 7
for stor karta.

Soder om tunneln
Soder om tunneln &r alternativ 2 identiskt med alternativ 1. Se avsnitt 5.4.3.
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Figur 5.18 Alternativ 2 — Korridor Asberget syd under Botniabanan. Se dven bilaga 8 fér stor karta.

Driftutrymme
Det finns utrymme fér placering av byggnad for eldriftutrymme for tunnelinstallationer vid

tunnelpaslag b&de norr och séder om Asberget. Norr om Asberget finns utrymme pé grénytan vid
kyrkogéarden eller mellan den nya cirkulationsplatsen och Carstedts. Séder om Asberget rivs
bostadsfastigheter vilket skapar tillréckligt stora tillgangliga ytor.
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5.4.6. Oversiktligt studerade alternativ inom korridor Asberget nord och korridor
Asberget syd under Botniabanan

P& sodra sidan av Asberget har utredningen &ven studerat en méjlig l16sning med cirkulationsplats pa
E4 i stallet for trafikplats. E4 passerar befintlig bro 6ver jarnvagen med 2+2 korfalt och ansluter till en
cirkulationsplats vid den plats dar Asvagen och Sjalevadsgatan ansluter till E4. Efter
cirkulationsplatsen leder E4 vidare med 2+2 korfalt in i tunnel i Asberget.

Asvégen i vaster leds om och ansluter till cirkulationsplatsen. Sjalevadsgatan i dster leds om och
ansluter till befintlig E4, som i sin tur ansluter till cirkulationsplatsen. Denna variant kan anvandas i
béde alternativ 1 och alternativ 2, men ingar inte i ndgot av alternativen.

Figur 5.19 Mgjlig variant av alternativ 1 och 2. Se aven bilaga 9 for stor karta.
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6. Effekter och konsekvenser

6.1. Konsekvenser for trafik och anvandargruppen

6.1.1. Trafikkonsekvenser

Trafikprognoser

Som utgangspunkt for bedomning av trafikkonsekvenser anvands den trafikomférdelningsanalys som
Trafikverket tog fram med analysverktyget Sampers infor forstudien &r 2012. Denna analys visade att
ca 50 % av trafiken genom centrala Ornskoldsvik kommer att vélja ett tunnelalternativ enligt korridor
Asberget nord. For alternativ 2 har antagits att ca 40 % av trafiken genom centrala Ornskoldsvik
kommer att valja tunnelalternativet.

Nollalternativet
Nedan redovisas prognosticerade floden for nollalternativet, med prognos for ar 2040.
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Figur 6.1 Trafikfloden i nollalternativet

Trafikprognos alternativ 1 — Korridor Asberget nord

Alternativ 1 vantas medfdra att trafikflddet i tunneln uppgar till 11 000 fordon per dygn (ADT 2040),
varav 1 650 tunga fordon. Detta medfor forenklat en avlastning pa befintlig E4 genom centrum i
motsvarande grad.
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Figur 6.2 Trafikfloden i alternativ 1

Trafikprognos alternativ 2 — Korridor Asberget syd under Botniabanan
Alternativ 2 vantas medféra att trafikflodet i tunneln uppgér till 8 500 fordon per dygn (ADT 2040),
varav 1440 tunga fordon.
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Figur 6.3 Trafikfléden i alternativ 2
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Skillnaden mellan alternativen beror pd den omvag som vissa trafikfloden tvingas till. Exempelvis en
personbil fran Bjornavagen som ska kéra E4 soderut tvingas med alternativ 2 att kora via
cirkulationsplatsen och ner pa norrgaende ramp till E4 for att i Brostarondellen vanda och fortsatta sin
fard pa E4 soderut genom tunneln. Denna omvag motsvarar ca 1,6 km, och medfor att tunneln enligt
alternativ 2 har samre trafikavlastning fran centrala Ornskéldsvik &n vad alternativ 1 har.

Brosta- Brosta-
rondellen rondellen

VAGALTERNATIV 1 : VAGALTERNATIV 2
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tunnel genom Asberd®
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‘/\ =

Paradisrondellen Paradisrandellen

Figur 6.4 Skillnad i fardvag mellan alternativ 1 och alternativ 2 i ett exempel fér en bil fran Bjérna som ska kora E4
soderut. Vid cirkulationsplatsen vid Bjérnavagen maste bilisten i alternativ 2 ta E4 norrut och vanda i
Brostarondellen for att ansluta till tunneln och vidare fard pa E4 séderut. Orange pil i hbgra kartan visar hur langt
samma bil kommer vid fard genom centrum i stéllet for att vanda i cirkulationsplatsen.

Prognosticerade trafikfloden, Alternativ 1 Alternativ 2
ADT 2040 Total trafik  Tung trafik  Total trafik  Tung trafik
Trafikflode i tunneln 11 000 1650 8500 1440
E4 norr om Bristarondellen 12 400 1800 12 400 1800
E4 séder om Brostarondellen 17 800 2400 17 800 2400
Bjornavagen vid Carstedts 9600 600 9600 600
Bjornavagen utanfor Ovik 2500 200 2500 200
E4 nedanfor sjukhuset 9500 400 10 500 600
E4 nedanfor Statoil 11 000 400 12 000 600
E4 vid Nygatan 10 400 300 11 400 500
E4 vid Paradiset 9500 200 10 400 400
E4 vid skidbacken 9300 1800 8900 1700
E4 s6der om tunnelpaslaget 15 800 2100 15 800 2100

Tabell 6.1 Prognosticerade trafikfléden for respektive tunnelalternativ.

Norr om Asberget medfor b&da alternativen att befintlig gdng- och cykelvég forskjuts &t sidan, men
funktionen férandras inte. S6der om Asberget medfér b&da alternativen att ny dragning av gng- och
cykelvagen blir nédvandig for att mojliggora planskild passage med E4.
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6.1.2. Tillganglighet

Alternativ 1 och 2 innebar b&da en tunnel genom Asberget och korridorerna har till stor del samma
stréackning. Skillnaden mellan de olika alternativen ar var infarten till tunneln ska ligga i norra delen av
Ornskoldsvik. Detta ger dock inga konsekvenser i tillgéanglighet for gang- och cykeltrafikanter till
vanliga malpunkter som ligger norr och séder om Ornskéldsvik, varken for medborgare eller for
naringsliv. Det finns inte heller ndgon pavisad skillnad for kollektivtrafiken.

Vid den sodra infarten ar de tva alternativen identiska och innebar en ny dragning av gang- och
cykelvagen, vilket ger en nagot langre strackning i jamforelse med nollalternativet. Vid den norra
infarten kommer gang- och cykelvagarna vara separerade fran E4 men funktionen dndras inte.

De positiva och negativa konsekvenserna for trafikanter och kundgrupper ar lika oberoende av
alternativ eftersom korridorernas infarter- och utfarter ligger s& nara varandra. Fagelvagen &r det ca
500 meter mellan tunnelinfarterna.

6.1.3. Gestaltning och anpassning till omgivande milj6

Gemensamt for alternativ 1 och alternativ 2, sddra trafikplatsen

Véagen passerar genom "Ytterstad med bebyggelse i dalgadng och alvslandskap”. Platsen for
vaganlaggningen ar beldgen i en 6vergangszon dar gles villabebyggelse med lantlig karaktar 6vergar till
gles stadsbebyggelse och parkmarker. Trafikplatsen kommer ligga i en smal dalgang som &r relativt
oppen. De korsande vaganldggningarna kommer ta storre plats och ha nagot hogre vagbankar an
dagens véaganléaggningar.

D& Asvagen/Sjalevadsgatan skérs av kommer den historiska férankring vagen har i landskapet att
brytas, liksom upplevelsen av en aldre landsvag. Trafikplatsen bestar av saval av- och pafarter till E4,
delvis utforda med planskildhet samt tva cirkulationsplatser for anslutningar till Sjalevadsgatan och
Asvégen. Dessa véagstrukturer fragmenterar landskapsrummet. Vaganldggningens skala ar stor jamfort
med landskapets skala da den fyller ut den smala dalgangen bade pa bredden och pa langden.

Bebyggelse narmast tunnelpéslaget vid Asberget kommer i detta forslag att 16sas in.

Parallellt p& norra sidan av vaganliggningen ligger Asvéagen, kantad av gles villabebyggelse vid
Asbergets fot. Bebyggelsen narmast tunnelpdslaget kommer Iésas in och rivas, men trafikplatsen vid
E4 kommer bli ett framtradande inslag i landskapet fran bostaderna pa Kamgatan da befintlig
vegetation forsvinner nar Asgatans lage flyttas.

Befintlig E4 ligger pa bank norr om jarnvagen och norr om ett fatal villor samt nagra verksamheter och
en alpinanlaggning som ligger vid foten av Varvsberget. Denna bebyggelse kommer att fa ett storre
avstand till trafiken pa ny E4 men befintlig E4 ligger kvar i samma lage for trafik mot centrum.
Bebyggelsen har kommer fortsattningsvis vara avskarmad fran vaganlaggningen genom den hoga
vagbanken.
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Figur 6.7 Gestaltningsprinciper sddra trafikplatsen
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Alternativ 1 — korridor Asberget nord, norra trafikplatsen

Alternativet passerar genom stadskaraktéarerna "Ytterstad med bostader, sjukhusomrade och
rekreation pa stora gron- och bollplaner samt ”Ytterstad med handels- och industriomrade.
Alternativet gor ett visst intrang pa sjukhusomradet i dess norra del.

Véaganlaggningens skala 6verensstammer med omradets storskaliga 6ppenhet. Den nya bron och
ramper i anslutning till tunnelmynningen blir dock val exponerad i det breda 6ppna vagrummet
samtidigt som vaganlaggningens skala 6verensstammer med karaktarsomradenas storskaliga
oppenhet. Vagomradet blir, fran Bjérnavagen bort mot Vikingagatans éverfart, bredare an vad dagens
anlaggning ar.

Bebyggelsen pa den norra sidan av vaganlaggningen bestar av handelslador och pa den sydvéstra sidan
bestar den av bostader och sjukhus. For bostader i de narliggande punkthusen kommer alternativet
innebdra att en ny vig pa bro anlaggs cirka 50 meter fran det norra punkthuset. Vid Algenrondellen
ligger kdrbanan pa E4 6-8 meter Gver vagytan i cirkulationsplatsen. Utsikten fran fonster och
balkonger pa dess norra sida kommer skymmas av en broanlaggning med tillhérande bullerskydd.
Vagtrafiken kommer innebéra en dkad bullerniva jamfort med dagens.

Sydost om vaganlaggningen gransar vaganlaggningen med pa- och avfartsramper och cirkulationsplats
mot centrum till omgivande parkomrade, bollplaner och kyrkogard. Anlaggningen kommer gora ett
visst intrdng pa befintlig parkmark och tangera i direkt narhet till kyrkogardens nordvéastra horna.

| ytterstaden och handelsomradet ar tillganglig mark hogt varderad for anvandning av verksamheter
av olika slag. Darfor ar det av stor vikt att av - och pafartsramper pa bank och i skarning utformas i
syfte att minimera intrdng samt utformningsmaéssigt ansluta till omgivande karaktar.

Utformningen av cirkulationsplatserna ska syfta till att annonsera platsen och sénka hastigheten.
Korsande och angdrande gator ska ges en egen karaktar som skiljer sig fran ny E4 och befintlig E4 ska
ges forutsattningar att pa sikt starkas i sin karaktar som stadsgata.

Alternativet medfor att en cirka 400 meter lang bro, bullerskydd, stodmurar och en 6verdéackning 6ver

Botniabanan i anslutning till berget anldggs. Aven befintlig bro for Vikingagatan maste forlangas for
att fa plats med breddad vaganlaggning.
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Figur 6.5 Gestaltningsprinciper alternativ 1
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Alternativ 2 — korridor Asberget syd under Botniabanan, norra trafikplatsen

Alternativet passerar genom "Ytterstad med bostéader, sjukhusomrade och rekreation pa stora gron-
och bollplaner samt "Ytterstad med handels- och industriomrade. Till skillnad fran 6vriga nordliga
alternativ berors ej sjukhusomradet och stallverket da vagen passerar in i tunnel under omradet och
tunnelmynningen ar belagen nedanfér sjukhushdjden i anslutning till befintlig korsning for
Centralesplanaden och Bjornavégen.

Véaganlaggningen &r i alternativet val samlad med pa- och avfarter liggande i direkt anslutning till E4 i
jamforelse med Ovriga nordliga alternativ. Efter passagen under Vikingabron leder E4 ner under
marken i en skarning med stodmurar. Skarningen skapar framst en fysisk barriar inom naromradet
men ger aven en visuell paverkan. Dock blir skarningen mindre exponerad fér omgivningen pa hall 4n
dvriga nordliga alternativ med bro.

For bostader i de narliggande punkthusen kommer alternativet innebara att en cirkulationsplats och
en tunnelmynning anlaggs cirka 100 meter fran de tva ostliga punkthusen. Utsikten fran fonster och
balkonger pa den Ostra sidan skulle, om den nuvarande tradridan kan behéllas, inte paverkas stort fran
de lagre vaningsplanen. Fran de hégre vaningsplanen kommer boende att uppleva en bredare
vaganlaggning an dagens.

Soder om vaganlaggningen ligger ett parkomrade med bollplaner och kyrkogérd. Grénomradet
fortsatter in mot centrum. Till skillnad mot alternativ 1 kommer vaganlaggningen gora ett visst intrang
pa befintlig parkmark och ga in 6éver kyrkogardens nordvastra horn.

| ytterstaden och handelsomradet ar tillganglig mark hogt varderad for anvandning av verksamheter
av olika slag. Darfor ar det av stor vikt att skarningen for tunnelpaslaget och av-/ pafarter utformas i
syfte att minimera intrdng samt utformningsmassigt ansluta till omgivande karaktar.

Utformningen av cirkulationsplatsen ska syfta till att annonsera platsen och sénka hastigheten.
Korsande och ang6rande gator ska ges en egen karaktar som markerar anslutningen till staden
gentemot av- och pafarter till motorvagen. Befintlig E4 ska ges forutsattningar att pa sikt starkas i sin
karaktar som stadsgata.

Alternativet medfor att en knappt 200 meter lang skarning med stoédmurar i anslutning till
tunnelpaslaget anlaggs. Muren/skéarningen blir som mest nara nio meter hég. Skarningen kommer
upplevas som en spricka i stadslandskapet pa nara hall, som forstarks av att vaggar/ bergsytor
kommer ligga i slagskugga.
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Figur 6.6 Gestaltningsprinciper alternativ 2
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6.1.4. Transportkvalitet och trafikantupplevelse

Alternativ 1 och 2 séder om Asberget

Trafikplatsen innebar att befintlig strackning av Asvagen/Sjélevadsgatan, som &r en utpekad cykelled
kommer att brytas. Cykelvagen kommer férlaggas langs de nya strackningarna av Sjalevadsgatan och

Asvégen. Det kommer att paverka oskyddade trafikanter fran Sjalevad och andra yttre omraden, vilka
idag tar sig till centrala Ornskoldsvik langs med denna strackning. Den nya strackningen av gc-végen

pa bro 6ver E4 innebar saval att strakets historiska kontinuitet bryts som att strackningen blir langre.

Trafikanter pa E4 fran en "trangre” trafikmiljo (smal bergsskarning fran soder alternativt tunnel fran
norr) ut till trafikplatsens 6ppna och storskaliga karaktér. Trafikanter kommer uppleva en
trygghetskansla och tydlighet i den genomgaende trafikrérelsen. Den visuella annonseringen av staden
ar dock svag.

Alternativ 1 — korridor Asberget nord

Alternativet innebér att befintlig pendlar- och cykelparkering till viss del 6verdéckas av bro samt att
befintliga cykelstrak passerar under brokonstruktioner. Cykelstraket parallellt med E4 s6derut
kommer att passera under saval bro for E4 som avfartsramp in mot staden och Centralesplanaden.

Trafikanter soderifran pa E4 som kommer ut ur tunneln kommer att moétas av vyer mot i forsta hand
punkthusen och omgivande handelsomrade. Nagra sekunder senare mots trafikanten av vyn mot park-
och kyrkogard. | bakgrunden anas bebyggelse i sluttning upp mot Skyttisterrangen. Siktlinjen for
trafikanter norrifran mot punkthusen och sjukhuset fran E4 sodergaende korfalt ar viktig for att starka
kopplingen och narheten till stadskarnan.

Alternativ 2 — korridor Asberget syd under Botniabanan

Alternativet innebar att cykelstraket parallellt med E4 soderut kommer att passera i plan for
avfartsramp fran E4 mot Bjérnavagen liksom korfalt for Bjornavéagen i anslutning till cirkulationsplats
in mot staden och Centralesplanaden.

I alternativet har E4 en tydlig karaktar och riktning. Tunnelpaslaget syns pa avstand for trafikanter
norrifran. Siktlinjen mot punkthusen och sjukhuset fran E4 sodergdende korfalt ar en viktig bild av
stadsmiljon och signalerar narheten till staden. Punkthusen kommer fortsattningsvis vara ett viktigt
landmarke bakom vegetationsridan i vyn mot tunnelpaslaget. For trafikanter ut ur tunneln kommer
Vikingavégens bro ligga i siktlinje med vyer éver gronomradet och handelsomréadet.

Cirkulationsplatsen blir i och med den samlade trafiklosningen en tydlig entré till staden for trafik
norrifran.

6.1.5. Trafiksakerhet

En stor trafikmangd kommer att flyttas 6ver fran den anstrangda centrumdelen av E4 till en ny,
motesfri landsvag med hdg trafiksdkerhet. Stérre mangd i alternativ 1 &n 2. | centrum kommer alla
korsningar och passager i plan att kvarstd, men med betydligt lagre trafikflode. Projektet innebar dven
att gaturummet langs Centralesplanaden far ny, mer stadsanpassad utformning och sénkt hastighet.
Tung trafik inklusive transporter med farligt gods kommer med en tunnel att flyttas ut fran de centrala
delarna av Ornskéldsvik.

Vid utryckning fran brandstationen kommer trafiken att behdva stangas av i bada riktningarna. Detta
medfor en potentiell risk for att norrgéende trafik kan komma att bilda en stillastaende Ko i

nordgéende tunnelrér. Oversiktliga berdkningar av kélangder visar att det i alternativ 1 under trafikens
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maxtimme kan byggas upp en ca 270 m lang fordonsko (med bilar i tva korfalt) vid en avstangning for
utryckning som varar under fyra minuter. I alternativ 1 ar avstandet mellan tunnelmynning och
utfarten fran Raddningstjansten ca 700 m. Motsvarande berdkningar for alternativ 2 ger att det kan
byggas upp en ca 225 m lang fordonsko (med bilar i tva korfalt) vid en avstangning for utryckning som
varar under fyra minuter. | alternativ 2 ar avstandet mellan tunnelmynning och utfarten fran
Raddningstjansten ca 400 m.

I normalfallet kommer kén, oavsett val av alternativ, att med rimlig marginal rymmas mellan
tunnelmynningen och stoppsignalen fér raddningstjansten. | det fortsatta arbetet med planering och
projektering av tunnel i Ornskéldsvik med tillhérande riskanalys far eventuella atgarder for att
sakerstalla att stillastaende ko6 inte uppkommer i tunnelroret. Exempelvis kan det vara aktuellt med
signaler och bommar vid tunnelmynning som férhindrar fortsatt trafikinstromning i tunneln nar det
ar stopp pa andra sidan av tunneln. En sadan l6sning skulle ge avsevart kortare koer dn i de
genomforda berdkningarna. En annan I6sning kan vara variabel hastighet i tunneln sa att max tillaten
hastighet sénks i tunneln vid utryckning. Aven pé det sattet hinner farre fordon fram till stoppsignalen
vid raddningstjansten.

Bada de studerade alternativen utformas pa ett trafiksakert satt. Skillnaden i prognosticerade
trafikvolymer gor dock att avlastningen pa Centralesplanaden blir storre. Darmed blir dven
forbattringen av trafiksakerheten pa det hela storre i alternativ 1.

I dagslaget géller 70 km/tim vid réddningstjansten. Det ar troligt att framtida hastighetsbegransning
vid raddningstjansten kommer att sattas till 60 eller 80 km/tim. | senare skeden med
detaljprojektering och riskanalys kommer detta att beslutas. Det kan ocksa vara aktuellt att se 6ver
alternativa utryckningsvagar for Raddningstjansten, exempelvis via Brostarondellen for utryckningar
norrut langs E4.

6.1.6. Halsoaspekter och sarskilda risker for trafikanter

Gemensamt for alternativ 1 och alternativ 2

Om trafiken flyttas fran centrala Ornskoldsvik innebar det en relativt stor forbattring av luftkvaliteten
vid Centralesplanaden, oavsett vilket utredningsalternativ som valjs eftersom bada alternativen
avlastar centrum fran trafik i samma storleksordning och skillnaden i uppkommen halt &ar l1ag. Nar det
galler partiklar innebér skillnaden jamfort med nollalternativet att man troligen inte alls riskerar att
overskrida dygnsnormen om trafiken flyttas. | nollalternativet ligger den berdknade halten visserligen
under normen men inom felmarginalen.

Alternativ 2 — Korridor Asberget syd under Botniabanan

Alternativ 2 medfér med sitt djupare lage i berget brantare lutning. | handelse av olycka eller vid
stillastaende trafik i tunneln ar det svarare att se till att tunneln halls ventilerad och avgaser samt
eventuell brandrok riskerar att forsvara och forvarra vid driftavbrott i tunneln.

6.1.7. Jamstalldhet

Ett av Sveriges transportpolitiska delmal ar ett jamstallt transportsystem. Det innebar att kvinnor och
mans behov och varderingar tillmaéts lika stor betydelse och beaktas i lika hdg grad. Hur kvinnor och
man ror sig i transportsystemet skiljer sig at, bland annat gallande resvanor, fardmedelsval och
tillgang till bil. Det finns aven stor skillnad i attityder till resor och fardmedel. Kvinnor &r generellt sett
mer oroade 6ver miljo- och trafiksékerhetsfragor och ar i hdgre utstrackning beredd att géra
uppoffringar av dessa skal.
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En viktig mélpunkt i utbredningsomradet jarnvagsstationen Ornskoldsvik Norr med tillhérande bil-
och cykelparkeringen samt busshallplats. Eftersom kvinnor i storre utstrackning &n man aker
kollektivt och cyklar samt kanner sig mer otrygga i offentliga miljoer ar paverkan pa detta omrade av
betydelse ur jamstalldhetssynpunkt.

Alternativ 1 har, till skillnad fran alternativ 2, en vagbro som kommer att g éver bil- och
cykelparkeringen till jarnvagsstationen och paverkar upplevelsen av busshallplatsen i omradet.
Vagbron kan ge en negativ effekt pa trygghetsaspekten eftersom en del av omradet hamnar i skugga
och bildar ett tak 6ver parkeringen. En miljé som upplevs otrygg kan leda till en ovilja att vistas i
omradet vilket har en negativ effekt pa tillgangligheten och transportkvaliteten. Vagbron gar aven 6ver
gang- och cykelvégen vid ett tillfalle, vilket kan skapa otrygghet och paverka transportkvaliteten
negativt. Dessa negativa aspekter gar att bygga bort genom att gestalta omradena i syfte att uppnéa en
god narmiljo for gaende och cyklister.

I sbdra utredningsomradet kommer strackningen av gang- och cykelvagen dras om vilket kan leda till
en forsamring av transportkvaliteten och majligtvis d&ven ge negativ inverkan pa upplevd trygghet.
Alternativens strackning skiljer sig dock inte at i detta omrade vilket inte ger ndgon skillnad for
jamstalldheten mellan de olika alternativen.
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6.2.  Miljoeffekter och miljokonsekvenser

6.2.1. Buller

Nollalternativet

Om planen inte genomfors forvantas i framtiden en fortsatt 6kning av bullernivéer langs E4 genom
Ornskoldsvik. Den trafikbkning som forvantas till &r 2040 leder till en 6kning av de ekvivalenta
ljudnivderna med strax under 1 decibel jamfort med dagens situation, med likande effekter inom hela
det studerade omradet.

T - o \L—
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— =
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EKVIVALENT LJUDNIVA -NOLLALTERNATIV
Leq24 ink fasadreflex, dB(A)
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>70 @ Lantmaéteriet, Geodatasamverkan

Figur 6.8 Dygnsekvivalent ljudniva tva meter 6ver mark i nollalternativet ar 2040.

Utredningsalternativ — Gemensamt for alternativen, Centralesplanaden

Bada utredningsalternativen innebar en betydande minskning av ljudnivaer fran trafik i hela straket
langs befintliga E4 mellan tunnelpaslagen. Minskningen av de ekvivalenta ljudnivaerna beréaknas till
upp mot 7 dB(A) langs Centralesplanaden genom centrum vilket ger ljudnivaer strax 6ver 60 dB(A)
som hogst. | ytteromradena blir minskningen nagot mindre, upp mot 5 dB(A) langs strackan fran
centrum och upp mot sjukhuset och cirka 2 dB(A) pa strackan fran skidbacken och in mot
Paradisrondellen. Skillnaden mellan alternativen ar sma och anses inte alternativskiljande.
Minskningen av buller beror inte enbart pa férandringen i total trafikvolym utan &ven pa att tunga
fordon i annu hoégre grad an personbilstrafiken leds utanfér centrum. En ytterligare orsak ar att det
utan genomfartstrafiken finns mojlighet till en omvandling av véagen till en gata med mer
stadskaraktar och lagre hastighet.
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Aven de maximala ljudnivderna minskar kraftigt da en stor del av den tunga trafiken férsvinner fran
centrum. Maximala ljudnivan beraknas minska med upp till 4 dB(A) under nattetid, men kanske annu
viktigare ar att antalet tillfallen med lastbilspassager under natten kommer att minska kraftigt. |
nollalternativet ar 2040 beddms det kunna férekomma nara 350 lastbilspassager under nattetid (kl
22.00-06.00) under ett arsmedeldygn. I utredningsalternativen (liknande effekter i bada alternativ)
beddms detta kunna minska till runt 50 passager per natt.

Gemensamt for alternativen, séder om Asberget

Trafiklosningen runt det sodra tunnelpaslaget ar lika for de bada alternativen. De skillnader i buller
som kommer fran skillnaden i trafikmangd genom tunneln beddms inte vara alternativskiljande. Vid
det sddra tunnelpaslaget kravs inlosen av ett antal bostadsfastigheter. For kvarvarande bostader
nordvast om trafikplatsen 6kar de ekvivalenta ljudnivderna med ca 3 dB(A) och beraknas efter
projektets genomférande uppga till mellan 60 och 64 dB(A). Bostaderna soder om E4 far minskade
ljudnivaer jamfort med nollalternativet, pa grund av den minskade trafiken pa befintlig E4.

Langs hela strackan fran trafikplatsen och séderut till korsningen med Golfbanevagen okar de
ekvivalenta ljudnivaerna med cirka 3 dB(A) till foljd av att projektets genomférande medger en 6kad
hastighet fran 70 km/h till 100 km/h. Denna férandring ar oberoende av val av tunnelstrackning.

Skillnader mellan alternativ, norr om Asberget

Vid den norra tunnelmynningen ger alternativ 1 en 6kad ljudniva jamfért med nollalternativet vid
sjukhusomradet och vid punkthusen narmast trafikplatsen. Vid det punkthus narmast trafikplatsen
beraknas den ekvivalenta ljudnivan vid fasad 6ka med nara 7 dB(A) jamfort med nollalternativet och
beraknas efter projektets genomforande uppga till som mest 67 dB(A). Vid punkthuset nedanfor blir
ljudnivaer i stort satt oférandrade och vid 6vriga punkthus sjunker ljudnivaer pa grund av att trafiken
pa befintlig E4 minskar.
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Figur 6.9 Dygnsekvivalent ljudniva tva meter 6ver mark med tunnelstrackning enligt alternativ 1 — dver
Botniabanan.

Alternativet 2 — under Botniabanan innebar att fasader vid samtliga punkthus far en lagre ljudniva an i

nollalternativet.
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Figur 6.10 Dygnsekvivalent ljudniva tva meter 6ver mark med tunnelstréackning enligt alternativ 2 — under
Botniabanan.

| bada alternativen gor hojd hastighet pa E4 fran tunnelmynningen till Arnasrondellen att bostadshus
vaster om rondellen far en ndgot 6kad bullerniva.

Bullerskydd

Riktvarden for trafikbuller vid vasentlig ombyggnad av infrastruktur kommer att 6verskridas vid
bostader runt bada tunnelpéaslagen och langs strackorna p& E4 dar projektet innebér att
hastighetsgransen pd vdgen kan hojas. Atgarder kommer i senare skeden att utredas fér samtliga
bostader dar ljudnivaer 6kar och dverskrider riktvarden efter planens genomférande.

Alternativ 1 — 6ver Botniabanan innebar ett storre behov av bullerskyddsatgarder pa grund av de hdga
ljudnivaerna vid det norra tunnelpaslaget. For 6vriga delar av planomradet ar behovet av atgarder inte

alternativskiljande.

Sammantaget beddms tunnelalternativ 2 — under Botniabanan som det mest férdelaktiga alternativet
avseende buller.
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6.2.2. Luftkvalitet

Ett PM-luft har ssmmanstéllts dar alla luftberdkningar fér alla alternativ redovisas med
utbredningskartor av fororeningshalter. Berédkningar har utforts i berdkningsprogrammet SIMAIR och
omfattar kvavedioxid och partiklar, PM10.

Utslapp av kvavedioxider i tatorter kommer i huvudsak fran forbranningsmotorer dar dieselfordon
utgor en stor del av utslappen. Partiklar orsakade av trafik bestar av direkta partiklar bildade ur
avgasemissioner samt indirekta partiklar orsakade genom slitage av vagbanor, framst av
dubbdacksanvandning, och uppvirvling av damm och smuts pa vagbanan. | denna studie inkluderas
bade avgaspartiklar samt partiklar fran slitage och uppvirvling i de totala partikelhalterna PM10.

Nollalternativet

Berékningarna visar att genom centrum kan det fortsatt 2040 vara kritiskt att klara dygnsnormen pa
50 ug/m3 for partiklar. Arsmedelvardet for partiklar ligger dock med god marginal under
miljokvalitetsnormen. Vid omradet kring sjukhuset beraknas PM10- halterna vid bostader och sjukhus
till under, eller i niva med gallande miljokvalitetsmal for arsmedelvarde. Samma galler vid sédra sidan
av Asberget.

For kvavedioxid beradknas samtliga berorda platser 2040 ha halter under miljokvalitetsmalen och
miljokvalitetsnormen, de laga halterna kan forklaras med en forvantad utveckling vad galler
avgasreningsteknik. Aven om teknikutvecklingen &r svar att prognostisera och berékningar av
framtidsscenarion darmed blir osakra sa ar marginalerna upp till miljokvalitetsmal och
miljokvalitetsnorm i de flesta omraden stora.

Beraknat varde

Partiklar (PM10)

Miljokvalitetsnorm

Miljokvalitetsmal

Arsmedelvarde

40 ug/m?

15 ug/m?

24 ug/m3

Dygnsmedelvarde

50 ug/m?

30 pyg/m?

46 ug/m?

Tabell 6.2 Partiklar i utomhusluft vid nollalternativet

Kvéavedioxid NO,

Miljokvalitetsnorm

Miljokvalitetsmal

Beraknat varde

Arsmedelvarde 40 ug/m? 20 ug/m? 14-20 pg/m?
Dygnsmedelvérde 60 ug/m? - 24 ug/m?
Timmedelvérde 90 pg/m? 20 pg/m? 40 ug/m?

Tabell 6.3 Kvavedioxid i uteluft vid nollalternativet

Centrum med alternativ 1 eller alternativ 2

Berékningar visar att bada tunnelalternativen ger stora forbattringar langs Centralesplanaden
avseende PM10-halter for bade arsmedelvarden och extremvarden jamfort med nollalternativet. Den
trafikavlastning som tunnelalternativen innebar goér att exponeringen for boende och bestkare i
centrum blir lagre. Det galler framfdrallt korttidsexponering av extremhalter.

Aven for kvavedioxid blir forbattringen stor jamfort med nollalternativet. Med trafikavlastningen i

centrum kan miljokvalitetsmalet for arsmedelvardet nas. Eftersom relativt manga manniskor
exponeras for luften i centrum, i synnerhet korttidsexponering, s& ar dessa forbattringar av stor
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betydelse ur ett halsoperspektiv. Skillnaderna mellan de bada utredningsalternativens paverkan pa

centrum ar forsumbar.

Partiklar (PM10)

Miljokvalitetsnorm

Miljokvalitetsmal

Beraknat varde

Arsmedelvarde

40 pg/m?

15 ug/m?

18 ug/m3

Dygnsmedelvarde

50 ug/m3

30 ug/m?

32 ug/m?

Tabell 6.4 Partiklar i utomhusluft i centrum med alternativ 1 och alternativ 2

Kvavedioxid NO,

Miljokvalitetsnorm

Miljokvalitetsmal

Beraknat varde

Arsmedelvarde 40 ug/m? 20 ug/m? 14 ug/m?®
Dygnsmedelvarde 60 ug/m3 - 24 ug/m?
Timmedelvarde 90 ug/m? 20 ug/m3 30 ug/m?

Tabell 6.5 Kvavedioxid i centrum med alternativ 1 och alternativ 2

Utredningsalternativ 1

Berédkningarna for tunnelmynningen visar att halterna avtar snabbt fran tunnelmynningen. Se
exempel PM10 dygnsmedelvarde som 90-percentil figur 6.11. Matningar vid tunnelmynningar har i
andra studier visat att halterna minskar med en faktor 4-5 redan vid vagkanten 20 m fran mynningen.
I vagmitt pa 70-100 meters avstand fran mynningen i trafikriktningen ar halterna som regel halverade.

I denna utredning har tunnelemissionerna beskrivits med veckade linjekéllor for att simulera
fordonens inverkan pa spridningen av mynningsluften. Utformningen av veckningens langd och
amplitud kan paverka halternas spridning vid tunnelmynningen och det kan vara svart att fullt ut
simulera spridningsforhallandena vid mynningarna. Men berakningarna visar anda att risken for
overskridande av miljokvalitetsnormer dar ménniskor vistas ar mycket liten. Halterna inom
sjukhusomradet forandras mycket litet jamfort med nollalternativet, utom just vid sjalva
vagen/tunnelmynningen dar manniskor normalt inte vistas.
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Figur 6.11. Alternativ 1. Dygnsmedelvarden som 90-percentil av partiklar som PM10. Luftmiljon inom storre delen
av sjukhusomradet ligger mellan 15-20 pug/m* som 90-percentil vilket ar p& samma niva som i nollalternativet och
under bade miljokvalitetsnorm och miljokvalitetsmal.

Partiklar (PM10)

Miljékvalitetsnorm

Miljokvalitetsmal

Beraknat varde

Arsmedelvarde

40 ug/m?

15 ug/m?

10-14 ug/m?®

Dygnsmedelvéarde

50 yg/m?

30 pg/m?

15-20 ug/m?

Tabell 6.6 Partiklar i utomhusluft vid sjukhusomradet med alternativ 1

Kvavedioxid NO;

Miljokvalitetsnorm

Miljokvalitetsmal

Beraknat varde

Arsmedelvarde 40 ug/m? 20 ug/m3 <8 ug/m?
Dygnsmedelvéarde 60 ug/m3 - 24 ug/m3
Timmedelvarde 90 ug/m3 20 ug/m3 30 pyg/m?

Tabell 6.7 Kvavedioxid i utomhusluft vid sjukhusomrédet med alternativ 1

Utredningsalternativ 2

I de omréden dar manniskor i huvudsak bor och vistas (mellan Angermanlandsgatan och
Bjornavagen/E4an) ar skillnaderna mellan alternativ 2 och nollalternativet litet. Halterna ligger i
samma spann som i nollalternativet, for partiklar i nivd med miljokvalitetsmalet och for kvavedioxid
under miljokvalitetsmalet. Boende pd Angermanlandsgatan 12 och 14 utséatts fér mindre trafik och
séledes ocksa nagot lagre luftfororeningshalter med detta alternativ jamfort med nollalternativet.
Parkeringarna vid Carsteds och ICA norr om tunnelmynningen far ndgot samre luftkvalitet med
alternativ 2 men vistelsetiden pa en parkeringsplats &r i de flesta fall mycket kort. | figur 6.12 visas den
forvantade utbredningen av féroreningshalter vid tunnelmynningen for partiklar, dygnsmedelvarden
som 90-percentil. Samma osékerhet som i alternativ 1 rader angaende féroreningarnas exakta
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utbredning vid tunnelmynningen. Risken for dverskridanden av ndgon miljokvalitetsnorm dar

maéanniskor vistas ar dock mycket liten.

Partiklar (PM10)

Miljokvalitetsnorm

Miljokvalitetsmal

Beraknat varde

Arsmedelvarde

40 ug/m?

15 ug/m?

10-14 ug/m3

Dygnsmedelvarde

50 ug/m3

30 pyg/m?

15-20 ug/m?

Tabell 6.8 Partiklar i utomhusluft vid bostadsomrédet med alternativ 2

Kvavedioxid NO;

Miljékvalitetsnorm

Miljokvalitetsmal

Beraknat varde

Arsmedelvarde 40 ug/m? 20 ug/m?® 14-20 ug/m3
Dygnsmedelvéarde 60 yg/m? - 24 ug/m3
Timmedelvéarde 90 ug/m? 20 uyg/m? 40 pug/m?

Tabell 6.9 Kvavedioxid i utomhusluft vid bostadsomradet med alternativ 2

ugim3

Figur 6.12 Alternativ 2. Dygnsmedelvarden som 90-percentil av partiklar som PM10. Luftmiljon vid bostaderna
vaster om tunnelmynningen ligger mellan 15-20 pg/m3 som 90-percentil vilket &r p4 samma niva som i

nollalternativet och under miljokvalitetsmalet.
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Sddra tunnelmynningen

Halterna bade vad géller partiklar och kvavedioxid kommer att 6ka runt trafikplats och
tunnelmynning. Eftersom ett flertal bostader kommer att behéva I6sas in sa ar det endast ett fatal
kvarvarande bostader dster om tunnelmynningen som riskerar att drabbas av halter hégre an i
nollalternativet. Dock med nivaer langt under nagon miljokvalitetsnorm. I likhet med alternativ 1 och
alternativ 2 rader osakerheter kring exakt hur stor utbredningsplymen runt tunnelmynningen blir.

Partiklar (PM10)

Miljokvalitetsnorm

Miljokvalitetsmal

Beraknat varde

Arsmedelvarde

40 ug/m?

15 ug/m?

10-15 ug/m3

Dygnsmedelvarde

50 ug/m?

30 pyg/m?

15-20 ug/m3

Tabell 6.8 Partiklar i utomhusluft vid sédra tunnelmynningen med alternativ 1 ocl

h alternativ 2

Kvéavedioxid NO,

Miljokvalitetsnorm

Miljokvalitetsmal

Beraknat varde

Arsmedelvarde 40 ug/m? 20 ug/m? <8 ug/m3
Dygnsmedelvarde 60 ug/m? - <18 ug/m?
Timmedelvarde 90 ug/m? 20 ug/m3 <25 ug/m?

Tabell 6.9 Kvavedioxid i utomhusluft vid sédra tunnelmynningen med alternativ 1 och alternativ 2

Sammanfattning luftkvalitet

Bada alternativen ger en minskning av genomfartstrafiken i centrala Ornskéldsvik vilket leder till en
forbéattrad luftkvalitet i staden. Géallande halten av partiklar innebar skillnaden gentemot
nollalternativet att risken att dverskrida dygnsnormen minskas drastiskt. Nollalternativet ligger under
normen men inom felmarginalen.

De negativa effekterna som kan uppkomma vid tunnelmynningarna ar relativt sma eftersom de héga
halterna avtar snabbt med avstand fran tunnelmynningen. | de omraden dar manniskor i huvudsak
bor och vistas ar skillnaden mot nollalternativet mycket liten. Skillnaderna mellan alternativ 1 och 2
sinsemellan ar sma eftersom halterna kring tunnelmynningarna avklingar snabbt. Eftersom det vistas
fler personer kring alternativ 1 pa grund av narheten till sjukhuset som &r en stor arbetsplats och ocksa
med kansliga, redan sjuka personer, kan det ur luftmiljohanseende sagas vara nagot samre &n
alternativ 2.

Forbattringen av luftkvalitén i centrum beror flera hundra boende och ytterligare flera hundra som
arbetar och vistas i omradet. Den forbattrade luftkvalitén kan forvantas ge halsovinster eftersom en
minskning av luftféroreningar aven pa en mattlig niva ar positivt ur halsosynpunkt.

6.2.3. Natur- och kulturmiljo

Gemensamt for bada alternativen

Det finns inga ekologiskt kansliga omraden som ska skyddas mot atgarder som leder till negativa
konsekvenser for naturmiljon. Inom utredningsomradet finns inte heller nagra nyckelbiotoper,
naturvardesobjekt eller sumpskogar enligt Skogsvardsstyrelsens kartlaggning.

Bortledning av tunnelvatten kan komma att ske till recipienterna Hoglandssjon och

Ornskoldsviksfjarden som ar ekologiskt kansliga. Rening av vatten kan kravas innan det nar
recipienterna. Hansyn for detta tas i kommande skeden.

61



P& Asbergets sddra/sydvastra sida finns tvd mindre omraden som bedéms innehalla naturvarden, se
figur i avsnitt 4.8. Dessa omraden kommer med bade alternativ 1 och alternativ 2 att omvandlas till
trafikplats och dammar fér lokalt omhandertagande av vatten.

Den kulturhistoriska lamningen vagmaérket Sjélevad 35:1 kommer att behdva flyttas eller tas bort nér
E4 leds om i nytt lage.

Alternativ 1
Alternativ 1 kommer med tunnelpaslaget vid sjukhuset att paverka ett mindre omrade, belaget bakom
byggnaden Skeppet, som beddoms innehalla naturvarden, se figur i avsnitt 4.8

6.2.4. Rekreation och friluftsliv

Gemensamt for alternativ 1 och alternativ 2

Med E4 i ny strackning enligt alternativ 1 kommer trafikmangden pa befintlig E4 som loper parallellt
med Vikingavallen att minska, vilket medfér lagre vagtrafikbuller fér de som nyttjar parken till
exempel till rekreation och spontanidrott.

6.2.5. Fororenad mark

Alternativ 1 passerar genom det potentiellt fororenade omradet som finns mellan sjukhuset och
stallverket. Vid gamla stéllverk kan fororeningar fran PCB och oljor forekomma.

Bada utredningsalternativen riskerar att paverka riktningar pa grundvattenstromningar. Alternativ 2
ligger endast ca 250 m fran en potentiell fororeningskélla i form av en gammal kemtvétt. Féroreningar
fran kemtvéattar utgors av klorerade alifatiska kolvaten med hog densitet vilket gor att de sjunker nedat
i akvifaren. Transporten sker langs sarskilt gynnsamma spridningsvagar, sdsom sprickor i jord eller
berg. En paverkan pa grundvattnets stromningsriktning kan innebara att potentiella féroreningar fran
kemtvatten forflyttas och/eller kommer ut i tunnelvattnet. Eftersom alternativ 2 ligger ndrmare
kemtvétten &n alternativ 1 innebér alternativ 2 en storre risk for spridning av fororeningar fran den
kallan.

Nollalternativet innebér att fororeningarna sannolikt ligger ordrda vilket nédvandigtvis inte behdver
vara battre avseende ménniskors och miljoéns exponering.

6.2.6. Avvattning

Alternativ 1

Dagvatten fran det sodra tunnelpaslaget leds i ledning till lagre terrang och vidare i dike. Vagytor
avvattnas i mojligaste man éver slanter och via diken. I anslutning till trafikplatsen anordnas damm
for fordrojning av vagdagvatten for att minska belastningen pa nedstroms liggande system. |
anslutning till tunnelpaslaget anordnas ett avsattningsmagasin for sedimentering/rening av
tunnelavloppsvatten innan utslapp till recipient, Ornskoldsviksfjarden, eller spillvattennat.

P& norra sidan Asberget planeras den nya trafikplatsen i stérre utstrackning nara befintlig bebyggelse
och vagnat. Har finns inte samma mdjligheter till avledning av dagvatten via diken och grasslanter.
Dagvattnet kommer till stor del avledas via ledningar fran tunnelpéslag och bro och anslutas till
befintlig ledning mot HAglandssjén. Utredning och projektering i vagplaneskedet skall se 6ver
mojligheterna att anordna dagvattendamm for utjamning av fléden och rening av vadgdagvattnet inom
viagomradet.
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Alternativ 2

Avvattningen for den sddra sidans trafikplats och tunnelpaslag ar lika som for alternativ 1. Tunneln
foreslas avvattnas norrut da dess lagpunkt ligger narmare det norra paslaget, viket ger kortare stracka
for pumpning av dréan och avloppsfloden.

Den norra sidans langa forskarning innebér att dagvatten leds mot betongtunnels mynning,
tunnelavloppsledningar och pumpanldggning i tunneln maste dimensioneras for att klara floden fran
nederbdrd.

Intentionen skall alltid vara att separera utvandigt dagvatten fran tunnelns avloppssystem. I detta fall
skulle d& dubbla pumpanlaggningar behdvas for dranering och avlopp, en i anslutning till
betongtunnelns 6ppning och en i tunnelns lagpunkt.

Avséattningsmagasin for rening och sedimentering av tunnelavloppsvatten planeras i anslutning till
tunnelpaslaget. Arbetena for den nya betongtunneln och forskarningen kommer att medfora
ombyggnadav befintlig uppsamlingsledning fér dagvatten. Trafikplatsens avvattning ansluts till den
nya ledningen och leds vidare mot Hoglandssjén. Utredning och projektering i vagplaneskedet skall se
over mojligheterna att anordna dagvattendamm foér utjamning av floden och rening av vagdagvattnet
inom vagomradet.

6.3.  Konsekvenser for lokalsamhallet och regional utveckling

6.3.1. Tillgang till arbetsmarknad, utbildning och samhallsservice

Med ny trafiklésning norr om Asberget, med trafikplats i anslutningen mellan Bjérnavéagen, ny E4 och
Centralesplanaden okar tillgangligheten till handelsomradet som utgor bade arbetsmarknad och
samhallsservice. Tillgangligheten forbattras aven till resecentrum vilket underlattar resande med tag
till/fran arbete, studier och fritid. Skillnad mellan alternativen ar mycket liten, och beror mer av
detaljutformning av valt alternativ &n av vilken korridor som véljs.

6.3.2. Naringslivsutveckling

Alternativ 1 medfor paverkan pa det lokala naringslivet i form av intrdng i Carstedts, vars verksamhet
maste omlokaliseras. | bada alternativen maste biltvattanlaggningen vid Bilbolaget omlokaliseras.
Trots ingrepp i omradet som tvingar vissa verksamheter till omlokaliseringar finns det stora
mojligheter att den forbattrade tillgangligheten till handelsomradet kan stimulera utveckling av det
lokala naringslivet i omradet.

6.3.3. IntrAng i bostader och verksamheter

Alternativ 1 medfor att ny E4 byggs pa hog bro nara bostadshus. Bullersituationen gor att det blir
nodvandigt med atgarder pa flera av bostadshusen p& Algenomrédet for att inte inomhusmiljén ska
paverkas i menlig grad. Alternativ 1 medfor att verksamheterna biltvatten och Carstedts paverkas och
maste omlokaliseras. Alternativ 1 medfor aven att byggnaden Skeppet pa sjukhusomradet maste rivas
och ersattas av ny byggnad.

| alternativ 2 maste biltvatten omlokaliseras. Ovriga verksamheter bedéms inte f& ndgon péverkan.

Alternativ 1 och alternativ 2 medfor att flera fastigheter 16ses in och rivs pé sédra sidan av Asberget.
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6.3.4. Majlighet till godstransporter

E4 i ny strackning, i tunnel genom Asberget medfor férbattrade forutsattningar for genomgaende
l&ngvéga godstransporter dé dessa slipper trafikera centrala Ornskoéldsvik. Skillnad mellan
alternativen ar mycket liten, och beror mer av detaljutformning av valt alternativ an av vilken korridor
som valjs.

6.3.5. Konsekvenser under byggskedet

Konsekvenser for trafikanter

Oavsett val av alternativ blir de lokala konsekvenserna under byggtiden omfattande. Det &r inte mdojligt
att i detta tidiga skede i detalj sla fast vilka atgarder som blir nédvandiga. Vissa konsekvenser kan dock
forutses och beskrivas dversiktligt.

Befintliga strackor av E4 ska byggas om till motesfri landsvag. Detta kommer att ske medan vagen
fortfarande ar trafikerad. Pa vissa strackor kan det vara majligt med tillfallig omledning av trafiken
under byggtiden, exempelvis via Hastmarksvagen och Vikingagatan alternativt Myrangsvagen och
Angermanlandsgatan norr om Asberget och Sjalevadsgatan/Asvagen séder om Asberget.

Vikingabron ska oavsett val av alternativ rivas och ersattas med ny bro som medger utrymme for
breddad vag, avfartsramper och cykelvag under bron. Aven vid dessa atgarder kan det vara mojligt
med tillfallig omledning av trafiken.

Alternativ 1 medfér att en ca 400 m lang bro ska byggas norr om Asberget, vilket &r ett omfattande
byggprojekt som dven det kommer att paverka trafiken i omradet. Sannolikt kan trafiken ligga kvar pa
befintlig E4 under merparten av byggtiden, men detta far detaljerad projektering och planering utreda
i kommande om alternativ 1 véljs. Nar bron ska byggas 6ver Algenrondellen och Bjérnavagen maste
sannolikt trafiken omledas. Det kan da vara majligt med tillfallig omledning via Krokvagen och
Vikingagatan, vilket blir en betydande omvag.

Passagen av Botniabanan blir ett sérskilt kravande moment i planering och projektering. Har ska
sprangning och schaktning for tunnelpéslag utforas, liksom byggande av bro och ny véag ovanfor
trafikerad jarnvag. Detta stéller sarskilda krav pa sakerhet och arbetsmiljé under byggtiden

Alternativ 2 medfor ett omfattande schaktningsarbete av tunnelpéslag i befintlig E4-strackning. Aven
har far detaljerad planering och projektering visa vad som ar mest lampligt under byggskedet.
Alternativet medfor sannolikt en langre period av tillfallig omledning av trafik an vid val av alternativ
1. Omledning kan aven i alternativ 2 goras via Hastmarksvagen och Vikingagatan alternativt
Myréngsvagen och Angermanlandsgatan utom vid byggandet av ny cirkulationsplats i
korsningspunkten mellan Centralesplanaden och Bjérnavagen.

En val genomford planering och etappindelning av de olika arbetena kan bidra till att minska
olagenheterna for trafikanter under byggtiden. Det kommer dock att uppsta stérningar i trafiken med
avseende pa sankta hastigheter, tillfalliga omledningar med omvagar for manga trafikanter och
betydande kobildning vid tranga passager. Dessa stérningar kommer att paga i varierande grad under
hela byggtiden.

Konsekvenser for kringboende

Kringboende paverkas av konsekvenser under byggtiden i tre hanseenden. Dels som trafikanter med
begransad framkomlighet enligt ovan beskrivet, och dels av buller och andra stérningar fran sjalva
byggplatsen samt av 6kad trafik pa de gator som viljs for omledning under byggtiden.
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Sarskilt utsatta for buller, vibrationer och andra stérningar under byggtiden blir de boende pa
Algenomréadet. | bade alternativ 1 och alternativ 2 far de en stor byggarbetsplats beldgen direkt vid
bostaden. Alternativ 1 medfor att en lang bro ska byggas nara bostaderna. En sannolikt lang byggtid
medfor att storningar fran buller och damning kan fortga under ett antal ar. 1 alternativ 2 kommer en
tunnel att drivas med borrning och/eller sprangning under bostadshusen vilket kan medféra stérande
vibrationer i bostaderna. Aven for alternativ 2 kan en lang byggtid férvantas.

Omledning av trafiken under byggtiden maste studeras narmare i kommande skeden, detaljerat for
valt alternativ. Med férdjupad kunskap blir det tydligt vilka skeden under genomférandetiden som kan
genomforas med trafik i befintligt 1age, och vilka skeden som kréaver omledning. Det gar da ocksa att
sla fast vilka vagar och gator som rekommenderas for denna tillfalliga omledning. Det kan dock inte
uteslutas att viss fordonstrafik under byggtiden sdker egna vagar for att slippa fastna i kder etc. Detta
kan d&a medfor 6kad trafik med buller och forsamrad luftkvalitet pa bostadsgator som foljd.

6.3.6. Konsekvenser for vaghallare

Gemensamt for alternativen

Vid dragning av E4 i tunnel genom Asberget kommer vissa lokala trafikstrémmar att fa langre fardvag.
Det handlar exempelvis om "smittrafik” genom centrum norrifran till/fran Domsjoomradet. Med
battre anslutning mellan Sjalevadsgatan och E4 vid ny trafikplats séder om Asberget finns en risk att
trafik till/frdn centrum soderifran anvander Sjalevadsgatan som smitvag.

Skillnad mellan alternativen

Skillnaden mellan de bada alternativen gallande prognosticerade trafikfloden visar pa ett tydligt satt
vilken skillnad i konsekvens for Ornskoldsviks gatunit som uppstar. Skillnaden i prognosticerad
trafikvolym pa Centralesplanaden uppgar till 1000 fordon per dygn.

Det finns dven en potentiell risk for smittrafik mellan Bjérnavégen och Brdstarondellen via
Angermanlandsgatan.

6.3.7. Ledningar

Gemensamt for alternativen, séder om Asberget

P& sodra sidan Asberget paverkas flera ledningsslag av den nya trafikplatsen och ombyggnaden av
anslutningsvagar. Befintliga strék for fiarrvarme/fjarrkyla, el, tele och fiber kommer att behova
atgarder som ombyggnad infor byggstart eller skydd/omléaggning under byggtiden. Ett
hogspanningsstrak ar belaget strax dster om tunnelpaslaget och korsar planerad cirkulationsplats for
vaganslutningar mot Sjalevadsgatan och Paradisrondellen. Vattenledningen i Sjalevadsgatan som
forsorjer Osterés och As fran centralorten kan beroende pa tunnelpéslagets utformning behova laggas
om i ny strackning. Avloppsledningen fran Osteras paverkas, vilket medfor atgarder vid byggskedet
eller omlaggning.

Alternativ 1 — korridor Asberget nord

Det norra tunnelpaslaget mynnar i detta alternativ i en 7-8m djup skarning vid befintligt stéllverk vid
landstingets byggnad Skeppet. Det bedoms att stallverket behover flyttas. | laget for paslaget korsar ett
storre ledningsstrak med hogspanning, fjarrvarme/kyla och fiberkablar detta strak kommer behéva
atgarder sdsom flytt eller omlaggning, tex i ny infartsvag till stallverket.

Nar den nya vagen lamnar skarningen gar den pé bro éver Botniabanan och Algenrondellen for att

ansluta till befintlig E4 strax séder om Vikingabron. I mark framst langs det befintliga gatunatet, finns
ledningsstrak for flera ledningsslag som kan komma att paverkas under byggskedet da ledningslagen
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behdver anpassas till nya ramper och vaganslutningar samt i vissa fall flyttas for grundlaggning av
brofundament.

Alternativ 2 — korridor Asberget syd

Bergtunneln mynnar i en betongtunnel sydvast om befintlig E4-anslutning mot Bjérnavagen. |
byggskedet nar schakten for tunneln tas upp kommer atgarder behovas i befintliga ledningsnat.
Befintlig dagvattenledning dimension 600 mot Hoglandssjon som avvattnar delar av sjukhusomradet
och omradet kring befintlig E4 kommer paverkas. I laget for betongtunneln korsar dven
hogspanningsstrak. Tunneln avslutas med ett betongtrag/stodmurar i detta lage korsas den nya vagen
av befintlig 6verforingsledning for vatten dimension 200 samt hdgspanningsstrak och optofiber. Vid
passagen av Vikingabron ansluts den nya viagen mot befintlig E4.

6.4. Anlaggningskostnader
6.4.1. Investeringskalkyl

Investeringskostnaden omfattar samtliga kostnader for projektet, vilka bestar av
projektadministration, projektering, mark- och fastighetslosen, anlaggningsarbeten, miljoatgarder
samt en post for generella osakerheter.

Kostnaderna har berdknats for en tankbar vaglinje inom respektive utredningskorridor. Nedan
redogors éversiktligt for nagra kostnadsdrivande poster forknippade med respektive alternativ.

Alternativ 1 — Korridor Asberget nord
«  Ombyggnad av befintlig E4 till 2+1-vag s6der om Asberget, stracka ca 1 km
¢ Ny 2+1-véag genom trafikplats syd fram till tunnel, stracka ca 0,4 km

« Trafikplats syd med koppling till lokalgator Sjalevadsgatan/Asvagen med tvé
cirkulationsplatser

e Végbro for passage av Sjalevadsgatan

* Ny strackning av lokalgator, strécka ca 0,6 km

e 1,1 km bergtunnel med tva separata tunnelrér med tva korfalt i vardera roret
» Trafikplats nord med koppling till Bjérnavagen och befintlig E4

»  Véagbro fér E4 norr om Asberget, ca 400 m

« Ombyggnad av befintlig E4 till 2+1-vag, stracka ca 0,5 km

e« Ombyggnad av Vikingabron

» Inlésen av bostadsfastigheter séder om Asberget

e Inldsen/ersattning av 130 kV stéllverk och 130/10 kV transformator med tillhgrande
byggnad och ledningar vid norra tunnelpéaslaget

e Inlésen/ersattning av bilférsaljning
« Inlésen/ersattning av byggnad pé sjukhusomrédet

e Inldsen/ersattning for biltvattanlaggning

Alternativ 2 — Korridor Asberget syd under Botniabanan

Ombyggnad av befintlig E4 till 2+1-vag séder om Asberget, stracka ca 1 km
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¢ Ny 2+1-vag genom trafikplats syd fram till tunnel, striacka ca 0,4 km

» Trafikplats syd med koppling till lokalgator Sjalevadsgatan/Asvagen med tva
cirkulationsplatser

e Vagbro for passage av Sjalevadsgatan

¢ Ny stréckning av lokalgator, stracka ca 0,6 km

« 1,5 km bergtunnel med tva separata tunnelrér med tva korfalt i vartdera roret
» 0,2 km betongtunnel och 0,2 km betongtrag vid norra tunnelpaslaget

e Pumpstation i tunnel

e Trafikplats nord med koppling till Bjérnavagen och befintlig E4

e Ombyggnad av befintlig E4 till 2+1-vag, stracka ca 0,7 km

e Ombyggnad av Vikingabron

« Inlésen av bostadsfastigheter soder om Asberget

* Inlésen/erséattning for biltvattanlaggning

Resultat av kalkylen

Investeringskostnaden for alternativ 1 har beraknats till 1,8 miljarder kr, med ett osékerhetsintervall
pa ca 17%. Kalkylen innehaller osakerheter, varav de storsta ar kostnad for tunneldrivning, rddande
marknadslage vid genomforandet och mark- och fastighetslosen.

Investeringskostnaden for alternativ 2 har berédknats till 1,7 miljarder kr, med ett osékerhetsintervall
pa 22%. De storsta osékerheterna ar kostnad for tunneldrivning, rddande marknadslage och ovantade
handelser i byggskedet.

6.4.2. Kostnader for drift och underhall

En ny vaganlaggning innebar ckade kostnader for drift och underhall. En tunnel ar betydligt dyrare i
drift och underhall an en vag, med drifts- och underhallskostnader for installationer, styrsystem och
overvakningssystem etc.

Alternativ 1 medfdr en kortare tunnel an alternativ 2. Detta tillsammans med att alternativ 2 med sin
profil kraver en pumpstation medfér att skillnaden i driftskostnad mellan alternativen kan bli
betydande.

Andrat vaghaliningsansvar

Vid genomférande av ny E4 genom Asberget kommer nuvarande E4 genom centrala Ornskoéldsvik att
byggas om till en mera stadsanpassad gata, med sénkt hastighet och 6verga fran statligt till kommunalt
forvaltningsansvar.

6.4.3. Byggnadstekniska konsekvenser

Bergteknik

Alternativ 1 — korridor Asberget nord, dar vagen (i sédergéende riktning) gar med bro éver
tunnelmynningen fér Botniabanan och in i Asberget vid landstingets byggnad Skeppet och stéllverket,
I6per i ett omrade med forvantad samre bergkvalitet. Det innebar att forstarkningsinsatsen bedéms
kunna bli mer omfattande och behovet av injektering (tatning) stdrre an for alternativ 2.
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Tunnelstrackningen for detta alternativ ger inte upphov till dalig bergtackning, langa forskarningar
eller kritiska passager. Strackningen beddms som bergtekniskt okomplicerad med reservation for att
endast oversiktliga geologiska kunskaper finns om berggrunden i nulaget.

Alternativ 2 korridor Asberget syd under Botniabanan, dar planerad vagtunnel passerar under
Botniabanans tunnel, medfor tva relativt hdga och ca 200 m langa forskarningar i berg och jord samt
ungefar lika mycket till i jord. Jordtacket &r relativt méktigt och omfattande spontningsarbeten
kommer att krdvas. Spréangning i den 6ppna schakten kan upplevas som mer stérande for omgivningen
an sprangning i tunnel.

Passage under bostadshusen pa Algenomréadet (punkthusen) innebér att de sprangningsinducerade
vibrationerna maste minimeras samt kontroll av byggnader under byggskedet.

Hydrogeologi

Med avseende pa den mangden grundvatten som maste ledas bort fran tunneln (inlackage) gar
alternativ 2, korridor Asberget syd under Botniabanan genom mindre uppsprucket berg &n alternativ
1, korridor Asberget nord. | alternativ 2 torde det darfér uppsta mindre inléckage av grundvatten till
tunneln. Daremot kan en lang forskarning i jord vara aktuellt vid norra paslaget vid val av alternativ 2.
Morénen i detta omrade ar kanslig och kan paverkas av eventuella grundvattensankningar under
schaktarbetet. Extra hdnsyn tas darfor till byggnaderna i narheten av schakten vid val av det
alternativet.

Bortledningen av inlackande grundvatten fran tunneln resulterar i en sankning av grundvattenytan
narmast tunneln. Objekten inom omradet for tunnelbyggnation som kan paverkas negativt av
grundvattensankningar bestar av dricksvatten- och energibrunnar. Utifran tidigare erfarenheter med
Botniabanan beddms paverkan kring mitten och norra delen av tunnelstrackningen med storsta
sannolikhet blir minimal. Aven vid sédra paslaget blir paverkan liten. Berget &r dock inhomogent och
vissa sprickor som idag inte dréaneras av befintlig jarnvagstunnel kan komma att fa en avsankt niva om
de vid sprangning for den planerade tunneln far kontakt med den nya tunneln. Det innebar i sin tur att
avsankningar i brunnarna nara tunneln kan ske om de ligger i kontakt med péverkade sprickor. Fragan
om tillstand for vattenverksamhet samt den troliga paverkan pa vattenforhallandena utreds vidare i
samband med uppréattande av vagplan och nar fragor om utformning och teknik narmare bestams.
Hansyn till skyddsobjekten i omrédet tas och brunnarna évervakas.

Geoteknik

Alternativ 1 korridor Asberget nord, dar vagen (i sédergdende riktning) gar med bro 6éver
tunnelmynningen for Botniabanan och in i Asberget vid landstingets byggnad Skeppet och stallverket,
I6per i omrade med 0-10 m méktiga lager av friktionsjord pa berg. Friktionsjorden bestar av sand och
grusig sand som underlagras av moran. Moréanen &r av typen siltmoréan.

Med en snavare vagradie for att undvika rivning av stallverket vid tunnelmynningen, paverkas inte de
tekniska egenskaperna for tunneln. Daremot kommer man sannolikt behtva utfora schakter sa nara
stallverket att stodkonstruktion kravs vid byggskede for att forhindra skadliga markrorelser for
stallverket. P& grund av moranens maktighet kommer konventionell spontdrivning med tatspont vara
svar att utfora. Sannolikt krévs antingen forborrning for tatspont eller rérspont med utfackning. Om
schakten ska vara vattentat erfordras sannolikt tatning med injektering bade bakom och under
spontfot i kontakt med berg.

Strackningen beddms generellt som geotekniskt okomplicerad med reservation for att tata
stodkonstruktioner kan bli svara att utféra med konventionell tatspont.
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Alternativ 2 korridor Asberget syd under Botniabanan medfor langa forskarningar i berg och jord.
Jordtécket &r relativt méktigt och omfattande spontningsarbeten kommer att kravas. Schakt intill
punkthusen kommer kréava omfattande kontroller och verifiering av husens grundlaggning.
Boendemiljon kommer sannolikt kraftigt forsémras under byggskede.

Da schakten sannolikt kommer innebara omfattande grundvattensankningar och vidare paverka
punkthusens grundlaggning maste spont utforas tat. Drivning av konventionell tatspont ner till berg
beddms som svar. Sannolikt krévs det omfattande forborrning alternativt helt ga 6ver pa borrad
rérspont och injektering for att fa en tat konstruktion. Beroende pa avstand fran schakt till punkthusen

samt djup till berg kan det bli trangt att anvanda sig av bakatférankrad spont med borrade stag i
jord/berg.
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7. Samlad beddmning

| detta kapitel redovisas en grafisk sammanfattning av beskrivna effekter och konsekvenser beskrivna i
kapitel 6 for att skapa en 6verblick éver skillnaderna mellan de bada alternativen. Nagra effekter ar
svara att jamfora pa detta satt och har darfor lamnats utanfor den grafiska sammanfattningen. Dessa
ar effekter och konsekvenser for vaghallare, byggnadstekniska konsekvenser, naringslivsutveckling och
jamstalldhet samt inventerings-, drift- och underhallskostnader. Sammanfattningen &r inte gjord i en
absolut skala och ar inte kvantifierad i egentlig mening. Det gar alltsa inte att summera varderingen av
de olika aspekterna for att fa ett totalvarde per alternativ.

Alternativen jamfors mot nollalternativet, och bedémningen gors hér i fem nivaer:

Klart battre an nollalternativet -

Battre an nollalternativet

Lika som nollalternativet eller valdigt liten paverkan

Samre an nollalternativet

Klart samre &n nollalternativet -

PRELIMINAR
BEDOMNING AV TILLAGG
KONSEKVENSER
OMRADE
Alternativ 1 och 2 sékerstaller en
Transport samhallsekonomisk effektiv och langsiktig
. P . transportforsorjning. Nollalternativet innebér att

politiska mal

strackan genom Ornskéldsvik fortsatt &r en
flaskhals i transportsystemet.

Alternativ 1 leder, enligt prognos bort mer trafik
fran centrum an alternativ 2 vilket ger att
alternativ 1 har storre positiv inverkan pa
sakerhet, buller och luft. Bada alternativen ger
dock férbattrad tillganglighet, 6kad sakerhet och
forbattrad miljo med avseende pa buller och luft
an nollalternativet.

Utredningens
projektmal

ANDAMAL & PROJEKTMAL

Bade alternativ 1 och 2 tar hansyn till
tillgangligheten till Botniabanans funktioner och
okar tillgangligheten till norra handelsomradet.

Kommunala
mal

Av relevanta miljokvalitetsmal (frisk luft
MILIJOKVALITETSMAL respektive god bebyggd miljo) har bade alternativ
1 och 2 sammantaget god maluppfyllelse.
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SKYDDSVARDA MILJOER

Inga skyddsvarda miljoer paverkas i namnvéard
utstrackning i varken alternativ 1 eller 2.

Trafik-
konsekvenser

Alternativ 2 har sémre trafikavlastning n
alternativ 1. Bada alternativen minskar trafiken
mellan tunnelpéslagen i jamforelse med
nollalternativet.

Tillganglighet

Bade alternativ 1 och 2 innebar en viss forandring
av befintliga GC-végar men dess funktion
forandras inte jamfoért med nollalternativet.
Alternativen ger ingen skillnad i tillganglighet till
vanliga malpunkter.

Gestaltning

Paverkan pa utsikt och boendemiljo ar storre for
alternativ 1 &n for alternativ 2 vid det norra
tunnelpaslaget. Alternativ 2 innebér ett visst
intrang pa befintlig parkmark och en bit av
kyrkogardens omrade.

Transportkvalitet
och trafikant-
upplevelse

FUNKTIONER

Alternativ 1 har en paverkan pa cykel- och
bilparkering intill jarnvagsstationen samt pa
cykelstraket som leder till stadskarnan, vilket kan
ha en negativ effekt pa transportkvaliteten. Bada
alternativen ger en svag visualisering av staden i
jamforelse med nollalternativet. Tunneln medfor
forbattrad transportkvalitet for de som fardas
langs E4.

Trafiksakerhet

Bada de studerade alternativen utformas pa ett
trafiksakert satt. Skillnaden i prognosticerade
trafikvolymer gor dock att avlastningen pa
Centralesplanaden blir storre i alternativ 1.
Darmed blir aven forbattringen av
trafiksakerheten storre. | jamforelse med
nollalternativet leder bada alternativen till en
okad trafiksékerhet i strdket mellan
tunnelpaslagen.

Halsoaspekter
och sarskilda
risker for
trafikanter

Alternativ 1 avlastar centrum i nagot hogre
utstrackning &n alternativ 2. Det leder till att
alternativ 1 ger battre luft och lagre partikelhalter
an alternativ 2.

Buller

Riktvarden for buller kommer att dverskridas for
bade alternativ 1 och alternativ 2. Sammantaget
beddms alternativ 2 vara det mest férdelaktiga
avseende buller.
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Luftkvalitet

Bade alternativ 1 och 2 ger en minskning av
genomfartstrafiken i centrala Ornskoldsvik, vilket
leder till en forbattrad luftkvalitet i staden.
Miljokvalitetsnormerna for luft kommer att klaras
i bade alternativ 1 och alternativ 2.

Natur- och
kulturmiljo

Alternativ 1 kommer med tunnelpaslaget vid
sjukhuset att paverka ett mindre omrade som
bedéms innehalla naturvarden. Bade alternativ 1
och 2 innebdr att den kulturhistoriska lamningen
vagmarket Sjalevad 35:1 kommer att behdva
flyttas eller tas bart.

Rekreation och
friluftsliv

Med E4 i ny strackning enligt alternativ 1 kommer
trafikméangden pa befintlig E4 som loper parallellt
med Vikingavallen att minska, vilket medfér lagre
véagtrafikbuller for de som nyttjar parken.

Foérorenad mark

Alternativ 1 passerar genom det potentiellt
fororenade omradet som finns mellan sjukhuset
och stéllverket. Vid gamla stéllverk kan
fororeningar fran PCB och oljor forekomma. Vid
alternativ 2 finns en potentiell risk vid en
kemtvétt.

Lokalsamhéllet
och regional
utveckling

Bade alternativ 1 och 2 ger 6kad tillganglighet till
handelsomrédet i Norr som erbjuder
samhallsservice, resecentrum och arbetsplatser.

Bostader och
verksamheter

Bade alternativ 1 och 2 ger paverkan pé bostader
och verksamheter. Alternativ 1 har storre inverkan
pa bostader och verksamheter och den visuella
upplevelsen av omradet medan alternativ 2 har
storre inverkan pa parkomrade och kyrkogéarden.

Godstransporter

E4 i ny strackning, i tunnel genom Asberget
medfor forbattrade forutsattningar fér
genomgaende langvaga godstransporter da dessa
slipper trafikera centrala Ornskoldsvik.

Byggskedet

De lokala konsekvenserna under byggtiden blir
omfattande. Kringboende paverkas av
konsekvenser under byggtiden i tre hanseenden.
Dels som trafikanter med begransad
framkomlighet, och dels av buller och andra
storningar fran sjalva byggplatsen samt av tkad
trafik pa de gator som véljs for omledning under
byggtiden.




8. Fortsatt arbete

Samhéllsekonomisk kalkyl, klimatkalkyl och samlad effektbedomning kommer att tas fram for
projektet. Dessa kommer tillsammans med samradshandlingen och inkomna synpunkter att utgéra
underlag for val av lokaliseringsalternativ.

Projektet finns inte med i nationell plan for transportsystemet. Framtaget material kommer ocks3 att
utgdora underlag for framtida eventuell prioritering i den langsiktiga planen.
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