KONSEKVENSER - TRAFIK

6.4 VAGSYSTEMET

Under detta avsnitt behandlas de konsekvenser hur de olika jarnvags-
alternativen beréknas péverka végsystemet och dess transporter och
trafikanter. Avsnittet innehaller foljande rubriker:

o Beddmningsgrunder
o Sammanfattning
o Konsekvenser

Bedomningsgrunder

Beddmningarna av de alternativa vigsystemen grundas i princip pa
analyser av:

o Standard for enskilda lankar

o Tillginglighet/framkomlighet pa systemniva

Dessa analyser gors for bilnit respektive gdng — och cykelnét.

Under konsekvenser for vigsystemet behandlas inte trafikantupplevelser.
Denna aspekt dr behandlad under kulturmiljé och stadsbild.

Standard for enskilda lankar
Underlag for dessa bedomningar utgdrs av Vagverkets rapport VU 94.

For exempelvis beddmning av standarden for oskyddade trafikanter i
planskildheterna under jarnvéagen nyttjas foljande diagram:
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Figur: Bestimning av standardnivd med avseende pd lutningen och nivaskill-
naden enligt Vigverkets rapport VU 94 .

I ovanstaende figurer har G-niitet och god standard for O-nétet dimensio-
nerats med hédnsyn till mandverférmagan med manuell rullstol. Mindre

god och 14g standard for O-nitet har dimensionerats med hiinsyn till
cyklisters prestationsformaga.

Standaren pa lankar i bilndtet bedoms bland annat utifran nedanstaende
tabell:

Standard
God Mindre god Lag
Lutning 6% 7% 8%

Tabell. Storsta lingslutning enligt VU 94

Tillganglighet/framkomlighet pa systemniva

For gang — och cykelnétet redovisas de fordndringar av den totala fardti-
den for samtliga berérda géng- och cykeltrafikanter som blir f6ljden av
de olika alternativen.

For bilnétet redovisas:
o total restid (antal timmar per &r)
o totalt trafikarbete (fordonskilometrar per ar)

Vidare redovisas kotiden samt trafikarbetet i Stenstaden eftersom detta
utgor viktigt underlag for bedomning av alternativens konsekvenser for
luftmiljosituationen.

Stenstaden innefattar Bergsgatan, Skolhusallén och Parkgatan samt de
gator som ligger innanfor denna ring.

Sammanfattning

Nollalternativet, som innebér att bomféllningstiderna 6kar kraftigt,
kommer att medfora okade kotider for biltrafikanterna. Forsémringen

av framkomligheten blir sarskilt mérkbar pa den hért trafikerade
Skolhusallén. I alternativ R1 skapas ett antal planskilda korsningar med
jarnvégen bland annat i Skolhusallén. Men genom att ett antal gator
stangs av erhalls totalt sett inte ndgon forbéttring av framkomligheten och
tillgangligheten inom Stenstaden jamfort med nollalternativet. Alternativ
S1 ger jamfort med R1 en viss forbattring av tillgéngligheten och fram-
komligheten. Genomfors alternativ S3, som innebér att samtliga gator i
de centrala delarna gors planskilda med jarnvagen, 6kar framkomligheten
och tillgéingligheten for biltrafiken.

Nollalternativet innebér forlingda véntetider vid bommarna for gdng- och
cykeltrafikanterna. Eftersom ett antal passager stings av i alternativen S1
och R1 kommer att innebéra forldngda fardvégar for de oskyddade trafi-
kanterna. De planskilda korsningarna, som skapas i alternativ S1, far pa
grund av anpassning till kulturmiljon i Stenstaden en relativt lag standard.
Med alternativ S3 blir samtliga gator i de centrala delarna planskilda med
jarnvégen, vilket okar tillgéngligheten for gdng- och cykeltrafikanterna.

Ett genomf6rande av alternativ S3 kommer att skapa mojligheter att va-
sentligt forbattra kopplingarna mellan tagtrafiken och den lokala busstra-
fiken. Dessa mojligheter skapas genom den centrala stationsplaceringen
samt att nuvarande jarnvigsomrade kan nyttjas for busslinjedragningar.
Aven alternativ S1 ger genom den mer centrala stationsplaceringen
forutséttningar for en béttre koppling mellan tag- och busstrafik.

Sammantaget bedoms alternativ S3 medf6ra stora positiva konsekvenser
for vagsystemet. Nollalternativet bedéms genom de 6kade bomféllnings-
tiderna ge liten negativ konsekvens. Alternativen R1 och S1 bedoms ge
madttliga negativa konsekvenser.
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Konsekvenser

Biltrafik
Studerade trafiknat

Utéver nuvarande vag- och gatusystem innehdller vagnatet ar 2010
enbart ytterligare en lank. Det dr en véstlig forbindelse vést pa stan, som
forbinder E14 med Vistra vagen. Anslutningen till E14 sker nagonstans
1 h6jd med Nackstavigens korsning med E14. Det framsta syftet med
forbindelsen ér att den skall utgdra en del i stadens dvergripande trafik-
ledsnit. Kostnaden for denna véstliga forbindelse finns inte medtagen i
jarnvigsutredningen utan forutsétts bli finansierad i annat sammanhang.
Forbindelsen kommer dock att f& en stor betydelse for trafiksforsorj-
ningen av en eventuell station vid Hégskolan.

I modellen har dven en forbindelse for E4 over fjarden provats men ingar
inte som en grundforutséttning.

Vagstandard
Alternativ R1

De gator som gors planskilda med jarnvagen, d v s Nybrogatan, Skolhus-
allén samt Sidsjovagen far en lag teknisk standard. Langslutningarna blir
kraftiga, vilket leder till framkomlighetsproblem vintertid. Sarskilt lag
teknisk standard fir Skolhusallén enligt:

- Maximal lutning i léngsled 8 -9 % pa kdrbanor
- Lag standard for anslutningen till E14

Den laga tekniska standarden i Skolhusallén blir sérskilt problematisk
eftersom det ar en mycket hért trafikerad gata och dessutom ar ett viktigt
strék for kollektivtrafiken.

P& grund av de kraftiga lutningarna i kombination med hoga trafiksiffror
maste sdrskild uppmarksamhet dgnas at framkomligheten pé gatan
sarskilt vintertid. Ett minimum ar en mycket hog nivé pd konventionell
halkbekédmpning (sandning och saltning). Eventuellt bor uppvarmning av
gatan Overvagas.

Alternativ S1

Nybrogatan, Esplanaden och Fredsgatan stings for fordonstrafik. Vag-
standard i 6vrigt paverkas ej.

Alternativ S3
Vigstandard péverkas ej.

KONSEKVENSER - TRAFIK

Trafik pa lankar

I nedanstaende tabell visas berdknade trafikméangder i jarnvagssnittet
(trafikméngderna pé de gator som korsar jarnviagen inom det avsnitt som
studeras i jarnvagsutredningen):

2010 R1
1998 Noll 2010 S$12010 | S3 2010

Parkgatan 14 430 18 580 17240 19 130 16 200
Nybrogatan 3700 3870 6300 4860
Esplanaden 2380 2910 1920
Fredsgatan 1045 1140 1110
Thulegatan 1220 1260 2950 1070
Skolhusallén 12 900 14 810 14750 15 000 13 150
Floragatan 1890 2170 3125 3140
Dalgatan 3230 3160 3840 3780
Sidsjévagen 4940 5040 6990

Vastlig férbindelse 10 030 11 570 11 490
TOTALT 45735 52940 |55310 |55615 | 56720

Enligt ovanstaende tabell blir det 14gst trafik 6ver det aktuella jarnvégs-
snittet i Nollalternativet (av de alternativ som avser ar 2010). Trafiken
blir d& knappt 53 tusen fordon per dygn, vilket ar cirka tva tusen fordon
farre &n i alternativen R1 och S1. Detta kan tolkas som att framkomlig-
heten Over jarnvagssnittet inom utredningsomradet blir simre i dessa
béada alternativ d v s R1 och S1. En del trafikanter véljer i stéllet att
korsa jarnvéigen utanfor utredningsomradet och da i forsta i hand de gator
som korsar jarnvagen planskilt t ex Bjorneborgsgatan och Tegelvigen i
Nacksta.

I alternativ S 3 okar trafiken med ytterligare drygt tusen fordon, vilket
visar att detta alternativ ger bést framkomlighet i de centrala delarna av
staden.

Trafiken pa hért miljobelastade Skolhusallén blir i alternativen Noll, R1
samt S1 av ungefar samma storleksordning, 15 000 fordon per dygn eller
strax ddrunder. I Alternativ S3 minskar trafiken p& Skolhusallén tilldrygt
13 000 fordon per dygn.

[ alternativ S1, dér gatorna mellan Parkgatan och Thulegatan 4r av-
stingda, erhaller Parkgatan naturligen en kraftig trafikkning. Trafiken
okar hér fran dagens drygt 14 tusen fordon per dygn till drygt 19 tusen

per dygn.

Noterbart dr ocksa det stora flode som en vistlig forbindelse beréknas fa.

Konsekvenser pa systemniva

For att beskriva vilka konsekvenser jairnvéagssystemen far pa trafiksitua-
tionen totalt sett redovisas parametrarna:

Kotid Det ér den totala kotiden for samtliga trafikanter under

timmar/dygn |ett dygn

Restid Det ér den totala restiden for samtliga trafikanter under

timmar/dygn  |ett dygn

Trafikarbete  |Det &r den totala korstrackan for samtliga trafikanter

fordonskm/dygnjunder ett dygn. Trafikarbetet &r ett viktigt underlag vid
berdkning av den framtida luftmiljdsituationen.

T

TR

Forst redovisas dessa varden for Stenstaden:

1998 2010 f‘(())’I"O 2010 R1 | 2010 S1 | 2010 S3
Koétid 758 951 1021 1280 915 850
Restid 2210 2755 2825 3030 2615 2540
Trafikarbete 49240 57725 57720 57720 55930 55895

Utover de tidigare definierade alternativen redovisas i tabellen alternativet
2010 Vig. Med 2010 Vig avses:

o Vigtrafikmangder &r 2010

o Jarnvégstrafik ar 1998

Virdena askadliggors i nedanstdende digram:
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Diagram Kotid i Stenstaden
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KONSEKVENSER - TRAFIK

Som framgar av ovanstadende diagram och tabell kommer den dkade
tagtrafiken &r 2010 att medfora att kotiderna 6kar med cirka 100 tim-
mar per dygn (alternativ Noll jamfort med alternativ 2010 Vig). Detta
uppfattas troligen av méanga sundsvallsbor som relativt lite jamfort med
den totala kétiden pa cirka 1000 timmar. En 6verslagsméssig bedomning
visar dock att de framréknade siffrorna ar rimliga. Vid denna 6verslags-
massiga bedomning har reella kotider vid bommar jamforts med kotider
i signalreglerade och andra korsningar. Vidare har hiansyn tagits till att
framkomligheten forbattras under bomfallningstiden pa de gator som
korsar Skolhusallén. Detta géller sarskilt trafik frin Képmangatan och
norrut (eftersom denna signal dr samordnad med signalerna for jarnvags-
korsningen). Sammanfattningsvis ar bedomningen att den totala kdtiden i
Stenstaden péverkas relativt lite (cirka 10%) av bomfallningarna.
Okningen av kétiden #r givetvis koncentrerad till de gator som korsar
jarnvégen. For dessa gator eller gatuavsnitt ar givetvis den relativa
fordndringen kotiden mycket storre. Detta géller sarskilt Skolhusallén.
Pa delen mellan Kyrkogatan till och med Bergsgatan medfor de 6kade
bomfillningarna att kotiderna pa Skolhusallén 6kar fran cirka 304 till
cirka 350 timmar per dygn. Under maxtimmen kommer 35 bilar att sté i
ko pé vardera sidan om bommarna nér dessa ér nedféllda. Detta ger cirka
130 meter langa tvafiliga kder pa vardera sidan om bommarna. Slump-
massiga variationer kan medfora en fordubbling av dessa kdlangderna.
Av diagrammet framgér vidare att alternativ R1 medfor en 6kning av
kotiderna jaimfort med Noll. Denna Skning av kdtiderna &r avsevért
storre dn den som blir foljden av trafikokningen pa jarnvagen.

Nedanstaende diagram visar trafikarbetet i Stenstaden:
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Diagram Trafikarbete i Stenstaden
Diagrammet visar att trafikarbetet i alternativen 2010 Vég, Noll samt R1

ar relativt lika, Med alternativen S1 och S3 minskar trafikarbetet med
cirka tva tusen fordonskilometrar.
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Berakningar av restidsfordndringar etc har dven gjorts for hela trafik-
ledsnitet. Med hela trafikledsnditet avses storre gator och viagar inom
Sundsvall med begransningarna:

o soder Ljungan

o véster E12 strax vister om korsningen med Timmervigen
0 notr E4 i gransen mot Timra

o0 Oster Alno ingér ¢j

I nedanstdende tabell visas konsekvenserna for trafiken pa hela trafikleds-
nétet:

1998 2010 Vag |2010 Noll (2010 R1 | 2010 S1 | 2010 S3
Kétid 2040 2840 2940 2680 2420 2300
Restid 28 030 33 140 33 250 32850 32570 32440
Trafikarbete 1336360 |1508620 |1508740 |1505020 |1503860 |1502290

I nedanstaende diagram askadlieedrs konsekvenserna avseende kotid:
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Diagram Kotid for hela nditet

Trafikarbetet (hur l&ngt samtliga fordon kor) samt restiden (hur ldnge
samtliga fordon 4r i trafik) brukar vérderas i en samhéllsekonomisk
kalkyl. Med fordonskostnaden 0,92 kr/km och tidskostnaden 120 kr/km
erhélls foljande trafikekonomiska konsekvenser jamfort med Nollalterna-
tivet:

R1 s1 S3
Miljoner kronor 19 1 7
per ar (2010)
Nuvérde, 461 -754 - 869

Gang — och cykeltrafik

Gang- och cykeltrafiken till och fran stationerna behandlas under kapitel
6.2 Konsekvenser for Jarnvéagsystemet. I det hér avsnittet behandlas hur
jarnvégsalternativen kommer att paverka den 6vriga gang- och cykeltrafi-
ken. Denna péverkan redovisas under tva rubriker:

o Standard pé enskilda lankar
o Konsekvenser pa systemniva

Standard pa enskilda lankar

Alternativen R1 och S1 kommer att innebéra att ett antal passager
kommer att stdngas av for gang- och cykeltrafikanterna. Nagra av dem
kommer att erséttas av nya planskilda forbindelser.

Alternativ R1

Enligt dversiktliga utredningsskisser bedoms nivéskillnaderna respektive
lutningarna bli:

Nivaskillnad (meter)  Lutning (%)
Nybrogatan 7 6
Esplanaden 5 7
Thulegatan 5 6,5
Skolhusallén 10 6,5
Ornskoldsallén 6 6,5

I ménga fall kan framkomligheten i brantare lutningar &n 2 % i G-nét
kan forbéttras med hjilp av vilplan. Vilplanen bor vara jamt fordelade,
cirka 2 m langa och luta hogst 2 %. Vilplan kan dock inte skapas i det har
objektet eftersom anslutningspunkterna till det omgivande nétet (t ex till
Kopmangatan) i princip &r lasta. Detta i forsta hand av kulturmiljoskal.

Som delar i G- nitet kommer samtliga underfarter att ha 1ag eller icke
godtagbar standard. Skolhusallén har icke godtagbar standard som en
del i O-niitet. Ovriga korsningar har 1ag standard (jimfor diagram under
Bedomningsgrunder).

Alternativ S1

I alternativ S1 sténgs nuvarande plankorsning for Esplanaden av. Denna
forbindelse ersétts av en bro dver jarnvigen.

Nivaskillnad (meter) Lutning (%)
Esplanaden 5 8

Denna korsning har icke godtagbar standard som en del i G-nétet och
lag standard som en del i O- niitet.
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Konsekvenser pa systemniva

Alternativen R1 och S1 innebér att ett antal passager over jarnvigens
stangs. Detta kommer att innebéra forlangda vigar for gang- och
cykeltrafikanterna trots att ett antal nya passager skapas. P& motsvarande
satt kommer alternativ S3 att innebéra forkortade resviagar. Under detta
avsnitt gors en kvantifiering av dessa forlangda respektive forkortade
vigar for gdng- och cykeltrafikanterna.

I alternativ R1 stings foljande korsningar:

Antal Antal Avstand till

gaende cyklister sidogata
Fredsgatan 1140 130 110
Floragatan 2010 600 130
Dalgatan 590 595 110

Tabell: Nuvarande antal gdende och cyklister pa gator som stings av i alter-
nativ RI.

Om alternativ S1 genomfors kommer foljande GC-forbindelser att
stangas av:

Antal Antal Avstand till

gaende cyklister sidogata
Nybrogatan 2000 475 160
Fredsgatan 1140 130 110

Tabell: Nuvarande antal gdende och cyklister pd gator som stings av i alter-
nativ S1.

Alternativ S3 medfor att jarnvigen som barridr kommer att férsvinna.
Detta ger en forbéttrad tillgénglighet for GC-trafikanterna.

Den forsdmrade tillgdngligheten i alternativen R1 och S1 respektive for-
battrade tillgdngligheten i alternativ S3 kan kvantifieras. Kvantifieringen
sker genom virdering av tidsvinster respektive tidsforluster och har gjorts
med f6ljande forutséttningar:

0,8 m/s

3 m/s, dvs cirka 11 km/tim

0,9 av arsvardagsdygnstrafiken
Auvstand till sidogata *0,8

* Ganghastighet

* Cykelhastighet

+ Arsdygnstrafiken
* Omvig

I alternativ S3 antas att 15 % alstras inom kvarteren ndrmast jirnvégen
(6vriga ar styrda av gatundtet och erhaller dirmed ingen tillgénglighets-
forbattring).

¥
E

Med ovanstaende forutséttningar ger de olika alternativen nedanstaende
fordndringar i tillgéngligheten i forhallande till Nollalternativet. I tabellen
redovisas ocksa den samhéllsekonomiska vérderingen av dessa forénd-
ringar. Vid den samhéllsekonomiska vérderingen har tidsvardet 35 kr/tim

nyttjats.
R1 S1 S3
Férandring Okning | Okning | Minskning
Timmar per ar 91 500 85 700 62 800
Forandrlr;\g 3.2 3.0 22
mkr per ar
Nuvarde mkr 79 72 -59
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Tabell: Fordndring i restid per dr for gang- och cykeltrafikanter i forhdllande
till Nollalternativet
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Forandringen i restid askadliggors i nedanstdende diagram:
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Diagram: Fordndring i restid (timmar per dr) for gang- och cykeltrafikanter i
forhallande till Nollalternativet

Kollektivtrafik
Nollalternativet

I detta alternativ drabbas inte kollektivtrafiken av nigra gatuavsting-
ningar. Den 6kade jarnvagstrafiken och de ddrmed forldngda bomfill-
ningstiderna kommer att fororsaka en 6kning av kotiderna i Skolhusallén,
som nyttjas hart av kollektivtrafiken.

Alternativ Noll ger, jaimfort med idag, inga fordndrade mojligheter till en
battre knytning mellan buss- och tagtrafiken.

Alternativ R1

I alternativ R1 kommer Dalgatans korsning med jarnvéagen att sténgas av.
Detta innebdr att pluslinjen till Sidsj6 (5 100 passagerare per &r) maste

f& en annan linjestrdckning. En alternativ linjestrackning leder till véig-
forlangningar som fororsakar 6kade driftkostnader for bussbolaget och
tidsforluster for trafikanterna. Dessa effekter har dock inte kvantifierats.

Huvuddelen av busslinjerna trafikerar Skolhusallén. Genom att Skol-
husallén blir planskild bor alternativ R1 innebéra klara forbattringar
avseende framkomligheten for busstrafiken. Den kraftiga lutningen pa
Skolhusallén kan dock vintertid komma att innebéra svéra framkomlig-
hetsproblem.

Pa Skolhusallén finns det idag en busshallplats strax sdder om Sodra
Jarnvégsgatan. Denna héllplats utnyttjas i forsta hand av elever vid
Hedbergska gymnasiet. Planskildheten under jarnvigen medfor
svarigheter med lokalisering och utformning av detta hallplatslage.

Ett bibehéllande av nuvarande ldge (planldge) medfor att gdng — och
cykelbanan maste ligga pd samma niva som korbanan. Utgar hallplatsen
kan den fria hojden géng- och cykelbanan under jarnvégen begransas till
knappt tre meter, viket ger battre lutningsforhéllanden. Tillgéngligheten
till en hallplats i det nuvarande ldget blir besvirlig att nd pa grund av den
stora lutningsskillnaden (héllplatsen kommer att ligga cirka fem meter
under marknivan). En ytterligare nackdel med det nuvarande liaget ar

att framkomlighetsproblemen vintertid forstarks (bussarna skall starta i
backe i halt véglag). En alternativ lokalisering dr dock svar att finna och
kommer att ge andra negativa konsekvener.

Alternativ R1 ger, eftersom nuvarande stationslige behalls, inga forbétt-
rade mojligheter till en samordning mellan buss- och tagtrafiken.

JARNVAGSUTREDNING - JARNVAG GENOM CENTRALA SUNDSVALL
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Alternativ S1

I alternativ S1 kommer Nybrogatans korsning med jarnvégen att stingas
av, vilket drabbar pluslinjen till Skonsmon (14 500 passagerare per ar).
Detta innebér vagforlangningar som fororsakar 6kade driftkostnader

for bussbolaget och tidsforluster for trafikanterna. Dessa har dock inte
kvantifierats.

Alternativ S1 kommer att medfora klart forbattrade mojligheter till en
Okad samordning mellan tdg- och busstrafik. Forbattringarna erhalls
framfGr allt genom att entrén till jirnvéagsstationen blir mitt i Esplanaden.
Nér tagpassagerarna kommer upp frén stationen fér de i princip direkt
Ogonkontakt med busstationen. En forbattring uppnas ocksa genom att
tva tunga stadslinjer med tiominuterstrafik under hogtrafiktid samt flera
forortslinjer trafikerar pad Kopmangatan. Avstdnden mellan entrén till
jarnviagstationen och héllplatslagena pa Kopmangatan kommer att bli
cirka 300 meter.

Alternativ S3

I detta alternativ har mdjligheterna att flytta busstationen Navet till ett
lage 1 ndrheten av den véstra nedgangen till jirnvagsstationen, d v s
nagonstans i korsningen mellan Esplanaden och Jarnvéagsgatorna diskute-
rats. Ett sddant l4ge for busstationen skulle givetvis ge goda méjligheter
for att uppna bra knytningar mellan tag- och busstrafik. Ett sddant
alternativ bedoms dock tills vidare inte intressant av foljande skal:

1. Det nuvarande laget (Navet) ar bast med hansyn till bussresenérernas
maélpunkter i centrum

2. En kraftigt 6kad trafikbelastning pa Esplanaden (genom stadslinjerna
till norra delen av staden samt bland annat Timrabussarna tillkommer)
3. Okade driftkostnader for busstrafiken (p g a av de linjeforlingningar
som nidmns ovan)

4. Svart med utrymme for en busstation inklusive regionaltrafik i nira
anknytning till tdgstationen.

Bakgrunden till bedomningen under punkt 1 framgar av Kapitel 4.7
Forutsittningar, markanvéndning.

Beddmningen under punkt 2 grundas pé att samtliga bussar norrifran t

ex Timra bussarna kommer att kdra pa Esplanaden om terminalen flyttas
till tagstationen. Dessutom forutsétts att bussarna fran Njurunda, Matfors
maste fortsétta fran tagstationen in till Navet eller motsvarande dven
fortséttningsvis med tanke pa de viktiga mélpunkterna dér.

Som grund for en beddmning av konsekvenserna for kollektivtrafiken
foreslas att de bada stadslinjer som idag kor Esplanaden - K&pmangatan
i stillet dras i jarnvagsstraket. P4 samma sitt skulle bussarna till Matfors
kunna dras i detta strak, se nedanstaende skiss:
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Med en sddan dragning kan nuvarande hallplats pa Képmangatan vid
Posten inte angdras. Denna héllplats &r idag dock inte s& hart nyttjad
efter fordndringarna inom Posten. Dessutom kan ett nytt héllplatslédge
erbjudas pé den nya linjestrickningen inte 1dngt frén det nuvarande laget.
Hallplatsldgena i Jarnvégsgatan ger jamfort med nuvarande hallplatsldge
pa Kopmangatan en betydande forbéttrad tickningsgrad for omrédet i
soder mot Bergsgatan som inrymmer bostéder, kontor, restauranger och
stadens storsta konferenshotell.

Fordelarna med denna linjestrackning blir betydande och bedéms kunna
ge 1 stort samma effekt som ett utbyggt resecentra. Denna 16sning bedoms
ocksa medfora ett 6kat resande for bade tag och buss eftersom :

o tagtrafiken kopplas till en intensiv busstrafik
- tva stadslinjer med 10-minuterstrafik under hogtrafik och eventuella
regionala bussar

o kopplingen mellan tdg — och busstrafik blir barriérfti.
- hallplatsldgen kan erhallas intill uppgangen fran den underjordiska
stationen vid Esplanaden.

Tégresenirerna far saledes att 14tt na de titortslinjer som trafikerar de
sodra delarna av staden. Vidare kommer resendrerna att né den viktiga
maélpunkten Sjukhuset samt stadsdelarna Granloholm, Bosvedjan och
Ljustadalen utan byten. Ddremot kommer det att krivas ett byte av
busslinje pa navet for att nd Skonsberg, Alnd och Granlo.
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