KONSEKVENSER

6. KONSEKVENSER

Konsekvensbeskrivningen gors i princip efter samma efter samma
disposition som forutséttningarna:

1. Anldggningskostnader

2. Samhaéllsekomisk kalkyl

3. Jarnvégssystemet

4. Vigsystemet

5. Miljo

6. Hilsa

7. Hushallning med naturresurser
8. Konsekvenser under byggskedet
9. Risker

10.Markanvéndning

Flertalet av avsnitten har foljande underrubriker:
o Beddmningsgrunder

o Sammanfattning

o Konsekvenser

o Forslag till tgérder i nésta planeringssteg

I en jarnvégsutredning ska man fokusera pa alternativskiljande konse-
kvenser, eftersom det dr valet av alternativ som ska sta i centrum. En
klassning av konsekvenserna for respektive alternativ har gjorts i en
tregradig skala: stor - mattlig - liten konsekvens. Konsekvenserna kan
vara saval negativa som positiva.

6.1 ANLAGGNINGSKOSTNADER

Anldggningskostnaderna, som avser kostnadslaget december 2002, har
berédknats pa en relativt oversiktlig niva for foljande delposter:

o Jarnvégsarbeten I jarnvégsarbeten ingér forutom réler d&ven
ballastmaterial samt forstarkningsarbeten av
banvallen (utanfor tunnelavsnitten)

o EST - arbeten Begreppet EST star for el, signal och zele

o Tunnel I “tunnel” ingar forutom byggandet av sjilva
tunneln éven t ex:

= schakter for tunneln

= erforderliga sponter

o Korsande vigar Auvser kostnaderna for korsande véigar samt
géng- och cykelvigar

o Stationer

o VA —arbeten

Omléggning av kommunala ledningar. Atgérder
for att leda bort vatten fran jamvigsanlagg-

ningen.
o Ovrigt I posten dvrigt ingér bland annat bullerskyddsét
gérder
Noll R1 S$1 S3

Jarnvagsarbeten 69 144 307
EST - arbeten 44 73 78
Tunnel 324 567
Korsande vagar 143 25 11
Stationer 19 19 26 35
VA - arbeten 13 9 22
Ovrigt 15 4 0
Of6rutsett 0 65 150
Administrativt paslag 27 60 80
Totalt 20 330 730 1250
Kostnadsspann 300 - 660 - 1125
Totalt +/- 10 % 360 800 -1375

Anldggningskostnader

Ovanstaende kostnader avser en utbyggnad dér trafik pa ett spar upprétt-
hélls under hela utbyggnadstiden. En avstéingning av jarnvégstrafiken
under byggperioden bedoms ge foljande minskning av byggkostnaderna:

Noll R1 S1 S3
Minskade Ei
byggkostnader vid J 21 95 108
" . ) aktuellt
avstangd jvgtrafik

Tabell. Minskade byggkostnader vid avstingd jdrnvigstrafik (MKr)

6.2 SAMHALLSEKONOMISK

KALKYL

I kapitlen 6.3 till 6.10 redovisas bedomda konsekvenser av de olika
alternativen for jamvéigen genom Sundsvall. En del av dessa konsekven-
ser dr virderade 1 ekonomiska termer. Det géller sérskilt konsekvenserna
under rubrikerna Jarnvagssystemet och Vagsystemet. Dessa berdkningar
ar utforda enligt Banverkets kalkylmodell BanSek. Berdkningarna bygger
bland annat pé f6ljande antaganden:

Skattefaktor I 1,23
Skattefaktor II 1,3
Kalkylperiod 60 ar

Real kalkylridnta 4%

Tidsvéarde Géang- och cykel

- anslutningsresor till station | 132,80 kr/timme
- Ovriga resor 35 kr/timme
Tidsvérde personbil 120 kr/timme
Fordonskostnad 9,20 kr/mil

Nir nedan redovisas en sammanstillning over de samhéllsekonomiska

konsekvenserna:

gy ol o ol g g e s ]
Effckanr G il b Bairn
F e = vt i’
Dl oot il el
TR B B
I elar fp oralBosprrasbrs s
=i f g sensier pareoroadlk
Bl oo
Hi dtmidaate
Fifelanr Fir resmdsar sch poddandar
LT
Y P P PR R A
Crerperisd, gock
ThpdeAd vinlly gl
Farscgr L paarabk

5 i gl

Firmeni -agary il gkl =
NI nvl wilarhe
Flarb-amean
Fatrmia dlen b e ol a
F=ira rificer; ormyg Tl
Edlls
Chorige scsntfirs sllskder
i o i el el rahie
Tt i e brvgeraditulan

T e
AT

vt ekl ol VY By il

s £

553
ar

0y

hd L

ar

L1

1678
633

0,6

& 04
ki

0.z

1 den samhdllsekonomiska kalkylen ingdr inte kostanderna for respektive intdik-
terna av station Hogskolan/Universitetet.

Ovanstaende samhéllsekonomiska kalkyler forutsétter en trafikokning i
alternativen S1 och S3 med 10 respektive 15 % tack vare mer centrala

stationsldgen. Skulle inte en sddan trafikokning komma till stand féar

alternativen S1 och S3 NNV-virderna 0,0 respektive -0,4.
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6.3 JARNVAGSSYSTEMET

o Sammanfattning
o Funktion

o Resendrer

o Godskunder

o Trafikoperatorer

Sammanfattning

De viktigaste skillnaderna mellan utredningsalternativen och nollalterna-
tivet samt mellan utredningsalternativen finns betraffande standarden for
resendrerna. Skillnaderna géller framst tillgéngligheten for de trafikanter
som tar sig till stationerna till fots eller per cykel eller buss. I alternativen
S1 och S3 kan den centrala stationen nés via Esplanaden. Detta innebar
framfOr allt att tgresendrerna med korta gangavstdnd kan né de centrala
och viktiga delarna av Sundsvall. Det betyder ocksa att det finns mdjlig-
heter till en effektiv koppling mellan tdg —och busstrafik. Lokaliseringen
av en stationsentré i Esplanaden innebér vidare en vésentligt forbattrad
orienterbarhet for resenérerna samt att dagens kraftiga barridr i form av
E4:an forsvinner.

I alternativ S3 kommer resenérerna att erbjudas bekvéama mdjligheter
att byta tag i en viderskyddad milj6. Bytet sker vidderskyddat genom

en kort promenad 6ver mellanplattformen. Alternativ S3 har jaimfort
med Alternativ S1 ocksa en battre tillgdnglighet for bussresenérer. Tva
tunga tatortslinjer samt tva viktiga forortslinjer kan trafikera nuvarande
jarmvigsomrade och passera i anslutning till stationsentrén i Esplanaden.

Samtliga utredningsalternativ innehaller ett nytt stationsldge vid Hogsko-
lan. Jamfort med dagens situation innebér detta visentliga forbéattringar i
tillgangligheten for framfor allt oskyddade trafikanter. Men eftersom ett
stationsldge dven ingér i nollalternativet behandlas dessa konsekvenser
inte hér.

I samtliga tre utredningsalternativ kommer jarnvégsanlédggningen att

bli planskild i forhéllande till vigtrafiken. Detta innebér att tdgens
hastigheter kan hojas vilket ger restidsvinster for trafikanterna och légre
tagdriftkostnader for trafikoperatdrerna. Men eftersom det géller ett kort
avsnitt av jarnvigen blir konsekvenserna relativt begrénsade.

Alternativ R1 innebér dels att nuvarande funktioner pé godsbangarden

blir intakta dels att dubbelspérsfunktionen genom Sundsvall kan behéllas.

I alternativ S1 blir spar for bland annat underhall och drift inte atkomliga
for tag vésterifran, vilket bedms ge en liten negativ inverkan pa godsban-
gérdens funktion. Med alternativ S1 behélls i princip dubbelsparfunktio-
nen genom Sundsvall.

Med hénsyn till risker med transporter av farligt gods forutstts i den
har utredningen att godstrafik respektive persontrafik skall framforas

1 separata tunnelror. Detta innebér att dubbelsparfunktionen genom
Sundsvall upphor, vilket innebér en kapacitetsforsamring i alternativ S3.

I alternativ S3 stings den vistra forbindelsen for infart till godsbangéarden
av. Genom atgéarder pa bangarden, bland annat forlangs det sé kallade
utdragssparet, kommer bangéarden att erbjuda tillrdcklig kapacitet for den
prognostiserade trafiken. Godstdgen pa Mittbanan och Adalsbanan som
angor godsbangarden kommer dock att fa 20 minuters forldngd transport-
tid.

Sammantaget bedoms alternativ R1 innebéra en liten positiv konse-
kvens med avseende pa jarnvéigssystemet framst genom att jarnvagsan-
laggningen uppgraderas sa att tdgens hastighet kan hgjas till 100 km/tim.
Alternativ S1 bedoms ge mattliga positiva konsekvenser. Bedomningen
grundas pa de stora forbattringar i tillgédnglighet till jirnvagen som buss-
resendrer och oskyddade trafikanter far i detta alternativ. Tillgdngligheten
for bussresendrer forbattras ytterligare med alternativ S3. Vidare ger detta
alternativ en god standard for resenérerna, bland annat kan omstigning
mellan tagen ske bekvamt och vaderskyddat. Men alternativ S3 innebar
ocksa att funktionen pa godsbangarden och kapaciteten genom Sundsvall
forsamras. Totalt sett bedoms dérfor alternativ S3 medfora mattliga
positiva konsekvenser.
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KONSEKVENSER

Funktion
Bakgrund och forutsattningar

Samtliga alternativ innehéller tva spir genom Sundsvall. I Nollalter-
nativet och alternativ R1 har dessa spar sé kallad fullstédndig dubbel-
sparsfunktion”. Det innebar att trafikledningen fritt kan anvénda de bada
sparen for olika typer av tdg. Exempelvis kan bada sparen nyttjas for
persontrafik under nigot tillfille pa eftermiddagen nir ménga persontag
skall fram. I alternativ S1 kommer i stationsdelen i forsta hand det norra
sparet att nyttjas for persontrafik. Det blir daremot full dubbelspar funk-
tion fran och med tunneln och vésterut. Alternativ S1 har séledes ocksé i
princip dubbelsparsfunktion.

[ alternativ S3 déremot &r forutséttningen att inga godstag skall passera
genom stationen, vilket innebdr att godstig trafikerar det norra spéret och
persontag det sodra. Denna trafikeringsforutséttning innebar en inskrank-
ning 1 kapaciteten. Alternativ S3 har séledes den ldgsta kapaciteten av
utredningsalternativen. Av utredningsalternativen ér séledes alternativ S3
dimensionerande fran kapacitetssynpunkt varfor en sirskild funktionsa-
nalys gjorts for detta alternativ.

Kapacitetsanalysen, som forutsitter endast ett plattformsspar, tar hinsyn
till féljande:

e Gangtider for tdgen

o Hastighetsskillnader mellan tva pé varandra foljande tag

e Motriktad trafik/tAgmoten

¢ Stopptid vid plattform

Bedomningsgrunder

Enligt Banverkets kapacitetsberdakningsmetodik innebar ett kapacitets-
utnyttjande dverstigande 80 % att det finns kapacitetsbrist. Utnyttjan-
den kring 60 % efterstravas, dé detta ger en bra balans mellan utbud
och efterfragan.

Kapacitet

Kapacitetsberdkningarna i detta avsnitt bygger pa en antagen tidtabell

for de tigméngder som forutsitts gilla for ar 2015. Andra antagenden

om tidtabellens utseende kan ge andra utfall av kapacitetsberdkningarna.

Kapaciteten i foljande snitt redovisas:

e Vister om Sundsvall (fore delningspunkten mellan Mittbanan och
Adalsbanan)

e Oster om Sundsvall (Ostkustbanan)

e Persontagssparet genom stationen

o Godstagssparet genom stationen

Frén kapacitetssynpunkt &r den stora skillnaden mellan alternativen:
* alternativ R1 — full dubbelsparsfunktion

* alternativ S1 — i princip dubbelsparsfunktion

* alternativ S3 — ingen dubbelsparsfunktion

Efterson alternativ S3 erbjuder den ldgsta kapaciteten har kapacitetsbe-
rakningarna genomforts for detta alternativ.

Foljande kapacitetsutnyttjande erhalls i de olika snitten:
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Figur: Berdknade kapacitetsutnyttianden per tvdatimmarsintervall vister
om Sundsvall ar 2015 med Botniabanan.
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Figur: Berdknade kapacitetsutnyttjianden per tvdtimmarsintervall dster
om Sundsvall ar 2015 med Botniabanan.
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Figur: Berdknade kapacitetsutnyttjanden per tvdtimmarsintervall pd
persontdgsspdret genom stationen dar 2015 med Botniabanan.
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Figur 8: Berdknade kapacitetsutnyttianden per tvdtimmarsintervall pd
godstdgsspdret genom stationen dr 2015 med Botniabanan.
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Konsekvenser och bedomningar

Foreslagen utformning i alternativ S3 bedoms ge tillrdcklig kapacitet

for forvéntad trafik med Botniabanan ar 2010. Kapacitetsutnyttjandet
berédknas uppga till maximalt cirka 70 % under dimensionerande tvatim-
marsintervall. Hogst kapacitetsutnyttjande blir det pa persontagssparet
genom stationen, drygt 70 % under dimensionerande tvatimmarsintervall.

Kapacitetsanalysen bygger pé ett antal forutsdttningar som kommenteras
nedan:

» Ett plattformspar

- Alternativ S3 innehéller tva plattformsspar bland annat for att
trafikanterna skall erbjudas mojligheter till omstigning mellan olika tag.
Kapacitetsberdkningen ér gjord for ett plattformsspér och l6sning med tva
plattformsspar torde ge en hogre kapacitet.

» Uppstdillning av persontdg som vinder i Sundsvall behéver ej ske vid
plattform.

- For tag soderifran t ex Hudiksvall kan vindning och uppstéllning ske
vid stationslige Hogskolan. TAg fran Ange och Hirndsand forutsiitts
kunna vénda i utdragsspéret som forslés bli kompletterat med rundgéngs-
spar. Eventuellt kompletteras utdragssparet med ytterligare ett spar som
kan nyttjas for uppstéllning av persontag under en kortare tid.

* Hdnsyn inte tagen till att den vistra sparforbindelsen till godsbangdr-
den klipps av

- Godstag vasterifran kommer i alternativ S3 att ledas in pa det forldngda
utdragssparet, som kompletteras med rundgangsspér for lok. Detta
bedoms inte paverka kapaciteten men medfor 6kade trafikeringskostnader
(dessa kostnader redovisas nedan).

» Enkelspdr dster om forskdrningen

Kapacitetsberdkningen ér gjord med forutséttningen att dubbelspéret
avslutas strax efter forskdrningen till tunneln. En forldngning av dub-
belsparet soderut forbi infarten till utdragsspéret och godsbangarden

bor vara mojlig. Dubbelspéret skulle kunna fungera som véntspar for
inkommande tag s att detta inte hindrar avgaende tag. Kapacitetsokning
kan bedomas till cirka 10 %.

Sammantaget

Alternativ S3, som fran kapacitetssynpunkt dr det sémsta av utrednings-
alternativen, bedoms ge tillricklig kapacitet for forvéntad trafik med
Botniabanan ar 2015.

For S3 kravs dock vissa atgirder pa godsbangérden bland annat
forlangning av utdragssparet samt en komplettering av detta med ett
rundgangspér. Kostnaderna for dessa atgérder finns upptagna i kalkylen
for alternativ S3.

Aven om bangarden kompletteras i alternativ S3 s att kapacitetskraven
tillgodoses kommer detta alternativ att innebdra dkade tagdriftkostnader.
Dessa merkostnader finns upptagna i nedanstdende avsnitt.

Rangering pdgdr, godstdg pad utdragsspdret.

KONSEKVENSER

P

Sundsvalls godsplangdrd. Rangertornet syns till vinster i bilden. Spdret som
svéinger av dat héger gar ner till hamnplan.

JARNVAGSUTREDNING - JARNVAG GENOM CENTRALA SUNDSVALL
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KONSEKVENSER

Resenarer
Restidsforandringar

Under forutséttning att hallplatsen vid Hogskolan kommer till i samtliga
alternativ inklusive i Nollalternativet blir skillnaderna i konsekvenser for
tagresendrerna smé nar de vil dr pa taget. Utredningsalternativen ger tack
vare hastighetshdjningen foljande restidsvinster jaimfort med Nollalterna-
tivet:

Restidsvinst

Genomgéende resendrer i Sundsvall 0,6 minuter
- med snabbtég eller nattag

Resendrer till/frdn Sundsvall 0,3 minuter

- med snabbtég eller nattag

Samhiéllsekonomiskt kan denna restidsvinst vérderas till drygt 20 mkr
(avser nuvirde). Som synes blir vinsten relativt marginell.

Tillgangligheten for gang- och cykeltrafikanter

Tillgdngligheten till de alternativa resecentra har berdknats for tre olika
avstand: 400, 650 respektive 3000 meter.

Alternativ nulige
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De angivna avstdnden avser “verkliga” avstand, vilket kan anses mot-
svara fagelvagsavstanden 300 meter, 500 respektive 2 300 meter 6kade
med 30 %. De bada avstanden 400 och 650 meter avses spegla mycket
god respektive god standard for géngtrafikanter. 3 000 meter kan anses
som en acceptabel standard for cykeltrafikanter.

Alternativ Alternativ Alternativ

Nulige R1 och Noll S1 och S3
Befolkning, natt 590 750 2050
Befolkning, dag 990 2060 4980
Studerande 0 5100 5920
Totalt 1580 (4560)* 7910 12 950

*amn. Varde inom parentes avser inklusive Vistra station.
Tabell: Antal presumtiva resendrer inom 300 meter

Alternativ Alternativ Alternativ

Nulige R1 och Noll S1 och S3
Befolkning, natt 1840 2950 5020
Befolkning, dag 3410 5490 9400
Studerande 530 5960 7120
Totalt 5780 (13 770)*14 400 21 540

*amn. Varde inom parentes avser inklusive Vistra station.

Tabell: Antal presumtiva resendrer inom 500 meter

Som framgar av ovanstaende tabeller okar tillgédngligheten dramatiskt.
Aven om Viistra station riknas som en fullvirdig station innebér alterna-
tiven R1 och noll nistan en dubblering av antalet presumtiva resenirer
inom ett gdngavstand av 300 meter jamfort med dagens situation.

I alternativen S1 och S3 6kar antalet mojliga resendrer med cirka 50%
jamfort med alternativen Noll och R1.

Tillgangligheten for anslutningsresor med buss

Alternativ S1 kommer att medfora klart forbéttrade mojligheter till en
Okad samordning mellan tag- och busstrafik. Forbéttringarna erhalls
framfor allt genom att entrén till jarnvégsstationen blir mitt i Esplanaden.
Niér tagpassagerarna kommer upp fran stationen fér de i princip direkt
Ogonkontakt med busstationen. En forbéttring uppnas ocksé genom att
tva tunga stadslinjer med tiominuterstrafik under hogtrafiktid samt flera
forortslinjer trafikerar pd Kopmangatan. Avstdnden mellan entrén till
jamvigstationen och héllplatsldgena pa Képmangatan kommer att bli
cirka 300 meter.
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I alternativ S3 kan ytterligare en kvalitetshojning 1 tillgdngligheten for
bussresendrerna uppnads. I utredningen foreslas att de bada stadslinjer
som idag kor Kopmangatan i stéllet dras i jarnvagsstraket. P4 samma
sitt skulle bussarna till Matfors kunna dras i detta strak, se nedanstiende
skiss:

Linje 4 samt [J
Matfors

Linje 2 samt
Njurunda

Magjligheter till omstigning

Utover ovanstaende skillnader i tillgdnglighet mellan alternativen har

de olika alternativen olika kvaliteter vad betraffande mojligheterna till
omstigning. I alternativ S3 kommer omstigning att kunna goras dver
mellanplattformen. Exempelvis kan en resendr, som kommer med tag pé
Ostkustbanan ga dver perrongen in pa taget till Ostersund pa Mittbanan.
Denna omstigning méaste ske via trappor eller hiss vid perrongsluten i
alternativ S1.

Sammanfattning och slutsats

Enligt Banverkets prognos kommer antalet resenér till och fran Sundsvall
att vara 2180 respektive 2230 &r 2010 om nuvarande stationsldge behalls.
I den hér utredningen beddms att 40 % av resenédrerna tar sig till och frén

stationen till fots eller per cykel. Motsvarande siffra for buss bedoms vara
20 %.

Ovanstaende analyser visar att tillgdngligheten dkar vasentligt for de
resendrer som tar sig till eller ifran stationen till fots alternativt per

cykel eller buss (uppskattningsvis 60 % av resenérerna). Ett forsiktigt
antagande gors hér att denna forbéttring av tillgdngligheten medfor en 10
%- ig 6kning av resandet. P& motsvarande sétt gors hdr bedomningen att
resandet 6kar med ytterligare 10 % i alternativ S 1 samt 15 % i alternativ
S3. Ovanstaende bedomningar resulterar i f6ljande fordndringar i resan-
det:

Antal resendirer Fordndringi %
Enligt Banverkets basprognos 4410 -

Alternativ Noll och R1 4850 +10
Alternativ S1 5300 +20
Alternativ S3 5510 +25

Godskunder

De olika alternativen innebér inga skillnader for godskunderna (skillnader
1 transporttid redovisas under trafikoperatorer).

Trafikoperatorer — persontrafik

Den nya héllplatsen vid Hogskolan forvéntas 6ka resandet med 10 %.
Denna trafikokning ger 6kade biljettintékter. Ett nytt stationsldge medfor
ocksa okade tagdriftkostnader eftersom tagen skall gora ett extra stopp
samt 6kade omkostnader for biljettforsiljning etc. Men eftersom den nya
héllplatsen enligt forutséttningarna utfors i savil Nollalternativet som i
utredningsalternativen blir dessa konsekvenser i alternativskiljande.

Alternativen S1 och S3 innebér centrala stationsldgen som bedoms oka
resandet med ytterligare 10 respektive 15 %, vilket ger 6kade biljettin-
takter for trafikoperatdrerna men ocksa dkade tagdriftskostnader m.m.
Nuvirdena av dessa intékter och kostnader &r beréknade till:

R1 S1 S3
Tagdriftskostnader m.m. -1 +565| +831
Biljettintdkter +39| +1231( +1771

Trafikoperatorer — godstrafik

Utredningsalternativen, d v s alternativen R1, S1 samt S3, medfor att
godstigens hastigheter genom Sundsvall kan hojas. Okad hastighet
innebdr i sin tur minskade transporttider. Minskade transporttider innebar
lagre tagdriftkostnader for trafikoperatéren. Men minskade transporttider
innebdr ocksa att godset kommer snabbare fram till sin adressat, vilket
bland annat paverkar konkurrensfoérhéllandena gentemot lastbilstranspor-
ter och virderas i en samhallsekonomisk kalkyl.

I alternativ S3 stings den véstra forbindelsen for infart till godsbangérden
av. Detta innebir att godstigen pa Mittbanan och Adalsbanan som angor
godsbangérden far 20 minuters forldngd transporttid beroende pa behovet
av rundgang med lok.

Nedan redovisas berdknade de samhillsekonomiska kostnaderna nu-
vérde, mkrav forandrade tagdriftskostnader och transporttid (gods):

R1 S1 S3
Tagdriftkostnader +22 +22 -49
Transporttid, gods +10 +9 -5

Tabell: Fordndringar av kostnader for trafikoperatoren for godstdg i utred-
ningsalternativen jamfort med nollalternativet.
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