Medfinansierat av Europeiska unionens (““
fond for ett sammanlankat Europa \:rj TRAFI KVERKET

MILJOKONSEKVENSBESKRIVNING

Dubbelspar Dingersjo—Kubikenborg

Sundsvalls kommun, Vasternorrlands lan

Jarnvéags- och vagplan
Datum 2025-05-30, rev 2025-06-11




Trafikverket

Postadress: Box 417, 801 05 Gavle
E-post: trafikverket@trafikverket.se
Telefon: 0771-921 921

Dokumenttitel: Miljokonsekvensbeskrivning, Dubbelspar Dingersjo—Kubikenborg, Jarnvags-
och vagplan

Forfattare: Afry

Dokumentdatum: 2025-05-30, rev 2025-06-11
Projektnummer: 149753

Arendenummer: TRV 2023/66694, TAHS 2024-000008
Version: 1.1

Kontaktperson: Monika Wingard, projektledare



Forord

Denna miljokonsekvensbeskrivning (MKB) &r en del av granskningshandlingen
for dubbelsparsutbyggnad pa Ostkustbanan, delen Dingersj6-Kubikenborg.
Granskningshandlingen redovisar ett forslag till strackning for dubbelsparet,
anger permanenta och tillfalliga markansprak som erfordras for byggande och
drift av jarnvagsanlaggningen samt att miljokonsekvenser av olika slag bedoms.

Parallellt med detta projekt har en ombyggnad av Sundsvall C pabdérjats och
jarnvagsplanen for delen Kubikenborg—Sundsvall C har vunnit laga kraft.

Arbetet med en jarnvags- och vagplan har olika skeden. Denna jarnvéags- och
vagplan startade med en forstudie daterad &r 2010. Férsommaren 2024
presenterades en samradshandling och ett flertal synpunkter inkom fran
berérda i olika avseenden. Vidare genomférdes ett kompletterande samrad
under december 2024 till januari 2025. Synpunkterna har sammanstallts och
kommenteras i en sarskild samradsredogorelse. | den man det har bedomts
relevant har inkomna synpunkter tillgodosetts i arbetet med att vidareutveckla
samradshandlingen till en granskningshandling.

Monika Wingard

Projektledare
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1 Sammanfattning

11  Bakgrund och syfte

Ostkustbanan (OKB) ar en strategiskt viktig lank i saval Sveriges som Europas
jarnvagsnat. Strackan fungerar som en godspulsader for ravaror och gods fran
norra Skandinavien genom Norrland och till sédra Sverige och till EU. Ostkust-
banan ar dessutom viktig for arbetsmarknads- och utbildningssamspelet langs
Norrlandskusten. Strackan ingdr numera i TEN-T-natets Core Network.

Det finns behov av att utéka utbudet av interregional och regional snabbtigs-
trafik och samtidigt korta restider. En utbyggnad av dubbelspar mellan Ding-
ersjo och Kubikenborg kan ses som en delinvestering i ett framtida dubbelspar
mellan Sundsvall och Gavle. Nér ett fullstandigt dubbelspar mellan Gavle och
Sundsvall dr klart kommer ett flertal nyttor att realiseras, vilka inte uppkommer
med endast en etapputbyggnad.

Trafikverket har paborjat planldggningen och upprustningen av Ostkustbanan.
Denna jarnvags- och vagplan avser dubbelsparsutbyggnad pa delstrackan
mellan Dingersjo och Kubikenborg. Planen redovisar skyddsatgarder av olika
slag som faststalls, bland annat bullerskyddsatgarder dar mark tas i ansprak,
dels med stdd av jarnvéagsplanen, dels med stdd av vagratt.

1.2 Den planerade jarnvagens lokalisering och utformning

Jarnvags- och vagplanen omfattar utbyggnad av dubbelspar pa drygt tio kilo-
meter lang stricka (km 333+950—344+250). Befintlig jirnvidg mellan Svartvik
och Bredsand behalls som forbigadngsspar, se figur 1.2:1, samt 6versiktskartor
6.3:1—4.

Dubbelsparet tar sin borjan i hojd med sodra Nolby. Dubbelsparet korsar vég
562 som foreslas forlaggas pa bro éver jarnvagen. Dubbelsparet ges darefter en
strackning genom de 6stra, bebyggda delarna av Nolby dar ett antal bostadshus
och verksamhetslokaler behodver lI6sas in. Den bebyggda strackan har en langd
av knappt en kilometer och avgransas i norr av korsningen med Nya vagen.
Dubbelsparet forlaggs i denna del i niva med omgivande mark.

Vidare norrut korsas Nya vigen pa en ny dubbelsparsbro. Profilen hdjs
successivt och cirka 700 meter langre norrut forlaggs dubbelsparet cirka femton
meter 6ver befintlig mark. Darefter 6vergar strackningen i nivd med omgi-
vande mark som 6vergar i skarning fram till korsningen med Serpentinvagen

i Hemmanet. Pa delen fran Nya vagen fram till Hemmanet &r terrangen starkt
sluttande ner mot Svartviksfjarden.

P& delen genom Hemmanet forlaggs dubbelsparet pa en cirka 475 meter lang
landbro. Serpentinvagen och Kyrkvagen (i nytt lage) korsas planskilt. Har
erhélls ett hogt profillage for dubbelsparsbron, som mest drygt 15 meter 6ver
befintlig mark. Strax 6ster om dubbelsparsbron anldggs en landbro/enkel-
sparsbro som knyter samman dubbelsparet med befintligt spar. Enkelsparsbron
far en ldngd av cirka 475 meter och profillaget blir lagre jamfort med dubbel-
sparsbron. I omradet behover dven hogspanningsledningar flyttas.

Norr om Hemmanet forlaggs dubbelsparet i skarning genom berget i Vapelnas
pa en stracka av cirka 1,7 kilometer. Skarningsdjupet uppgar som mest till cirka
20 meter. Bebyggelsen langs den sddra delen av Klyvarvagen behover 16sas in.

Passagen av Vapledalen sker pa en cirka 470 meter lang landbro, 6ver befintliga
végar och industrispar.



Figur 1.2:1 Jdrnvédgs- och végplanens omfattning.



Kemivéagen korsas planskilt under en ny vagbro. Vidare norrut férlaggs dubbel-
sparet i upp till tio meters skarning i ett planlage mellan vag 562 och E4 pa en
striacka av cirka 900 meter. Tellusvigen korsas planskilt, dels pa befintlig enkel-
sparsbro, dels pa en ny enkelsparsbro.

Vidare norrut ligger dubbelsparet mellan E4 och vig 562. Befintlig bro 6ver E4
kvarstar och kompletteras med en enkelsparsbro strax vister om befintlig bro.
Strax norr darom, vid km 344+250, nés den nordliga plangransen for jarnvags-
och végplanen.

Strackan kommer i sin helhet att stingslas in. P4 de delar dar det finns buller-
skarmar kan dessa ersétta instangsling.

1.3  Inarbetade atgarder

I arbetet med miljokonsekvensbeskrivningen for dubbelspar Dingersjo—Kubi-
kenborg har behov av miljoanpassningar identifierats och tekniska l6sningar
tagits fram. For de olika aspektomradena har anpassade losningar arbetats
fram under projektets gang. Har ar nagra av de anpassningar och atgarder som
vidtas:

e passager utformas och gestaltas for att bli attraktiva for djur och ménniskor

e stodkonstruktioner gestaltas for att passa in i omgivningens karaktar. Vid
Tingstahogen foljer stodkonstruktion och stangsel jarnvagen for att bevara
omradet narmast Tingstahotgen intakt och ta sé liten uppméarksamhet som
mojligt fran gravhogen

e den nyadragningen av Vallenvagen har anpassats for att minimera
paverkan pa Vapelbacken och dess narmiljo

» omréadet for tillfallig nyttjanderatt har anpassats for att minimera intrang i
gronomradet vid Ljungan och sd att avskarmande vegetation kan behallas

e slanterna pa cirkulationsplatsen i Nolby flackas ut sa att en storre del av
jordbruksmarken kan fortsatta nyttjas

e over skdrningen i Vapelnas anlaggs tva planskilda passager for att minimera
barridreffekter, en med avseende pa fauna och en som samplaneras med
friluftslivet

e smaviltspassager, i form av torrtrummor, planeras vid vattendragen Nolby-
backen och Norra Bredsandsbécken

* Nolbybé&cken 6ppnas upp nedstroms jarnvég ner till vag 562 och vatten-
draget forlaggs i 6ppen fara

e utformningen av landbro éver Vapelbacken har anpassats fér att undvika
brostdd i backen

» kallnara och fastighetsnéara bullerskyddsatgarder anlaggs.

1.4  Miljokonsekvenser

I miljokonsekvensbeskrivningen redogors for de direkta, indirekta och kumu-
lativa konsekvenserna som dubbelsparet Dingersjé—Kubikenborg bedéms
medfdra. Jarnvags- och vagplanens konsekvenser jamfors med nollalternativet.
Nollalternativet utgor ett jamfdrelsealternativ som anvands for att bedéma de
konsekvenser som uppstar av planen. Ar 2045 anvands som jamforelsear. Som
stod vid miljokonsekvensbeddémningen har bedomningsskalor som baseras pa
bedomningsgrunder och specifika bedomningskriterier anvants.



141 Stads- och landskapsbild

Nollalternativet

I nollalternativet ligger jarnvagen kvar i befintligt lage och péaverkar ej ytter-
ligare det omkringliggande landskapet. Jarnvagen kommer dock fortsatt att
utgora en markant barriir. Effekten av att befintlig vegetation och kulturmiljo
bevaras ar positivt for stads- och landskapsbilden. Nollalternativet bedéms ge
ingen effekt.

Jarnvégs- och végplanen

Storst konsekvenser far jarnvéags- och vagplanen vid Nolby, Svartvik samt
Vapelnas. | Nolby inkréaktar en hog stodkonstruktion pa platsen for Tingsta-
hogen. Aven stangsel samt bullerskyddsatgéarder kan stora upplevelsen av
gravhdgen som ett landmaérke. Vid Svartvik bryter tva nya landbroar av mot
den smaskaliga aldre bebyggelsen. Vid skarningen i Vapelnéas skapas en barriar
mellan bebyggelse och skog vilket paverkar bostadsomradets karaktar. Jarnvags-
och véagplanen medfor ocksa att jarnvagen blir ett tydligare inslag i landskapet
med hoga vallar, skarmar, slanter, stodmurar och skarningar. Genom atgarder
som ateretablering av vegetation och markmodellering samt genomtankt
gestaltning, ar det mojligt att minska konsekvenserna av anlaggningen. P4 vissa
platser kan det dock bli svart att genomfora tillrackliga skyddsatgarder. De
sammanlagda konsekvenserna av jarnvags- och vagplanen bedéms bli mattligt
negativa.

1.4.2 Kulturmiljo

Nollalternativet

Nollalternativet innebar att dagens jarnvag kvarstar och darmed sker inget
intrang eller paverkan i omradets kulturmiljéer. Inga konsekvenser bedoms
uppsta.

Jarnvégs- och végplanen

I planomréadets sodra del finns hoga kulturmiljovarden. Jarnvagsanlaggningen
medfor paverkan i Tingstahogen (L.1935:2767) samt i gravens fornlamnings-
omrade. Tingstahtgen ingar i riksintresseomrade for kulturmiljovarden. |
kanten av gravhdgen anléggs en spont och lansstyrelsen har beslutat att en arke-
ologisk schaktévervakning ska utféras i samband med anldggandet av sponten.
Tillgangligheten till storhdgen kvarstar men jarnvag samt den omlaggning av
vagar som planeras, paverkar kulturmiljons upplevelsevirde. De negativa effek-
terna bedoms bli mattliga.

Den regionala kulturmiljon i Svartvik har en hdg grad av historisk lasbarhet

och ett hogt upplevelsevéarde. Landbroarna anldggs i omedelbar anslutning till
omradets bebyggelse vilket innebar en pataglig paverkan i den historiska bebyg-
gelsemiljon. Daremot kommer samtliga byggnader kunna kvarsta. Kyrkvagens
strackning &ndras men kommer fortfarande att fungera som en sammanbin-
dande lank mellan Svartvik och Hemmanet. De negativa effekterna av den
planerade jarnvagsanlaggningen i kulturmiljon bedéms bli mattliga.

Jarnvags- och vagplanen medfor paverkan i bebyggelsemiljoer sdsom langs
Industrigatan respektive Klyvarvagen. Bebyggelsemiljoerna representerar tva
viktiga epoker i omradets utveckling. Nar dessa miljoer reduceras paverkas
mojligheterna att l1dsa och forstd omradets historia. Den negativa effekten
bedoms bli liten till mattlig.

En direkt paverkan sker i gravrose (L1935:2769) fran bronsildern och som
ligger norr om Vapelnas. Markpaverkan riskeras aven ske vid gravrose
(L1935:2745) som ligger 6ster om Klyvarviagen i Vapelnis, dven det ar fran
bronsalder. | samband med byggskedet riskeras aven markpaverkan invid ett
gravrose (L1935:2230) och som ligger invid Tellusvigen. Den negativa effekten
av paverkan pa omradets bronsaldersmiljo beddms bli stor.
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Sammantaget bedoms jarnvagsanlaggningen innebara mattligt negativa konse-
kvenser for kulturmiljon.

1.4.3 Naturmiljo

Nollalternativet

Nollalternativet innebar att dagens jarnvag kvarstar och inga ytterligare barriar-
effekter fran jairnvagen uppstar. Jarnvagen ar fortsatt ej stangslad varpa vilt kan
ta sig upp pa sparet och risk for olyckor med vilt kvarstar. Risken for viltolyckor
bedoms kunna 6ka i och med den 6kade trafiken pa jarnvigen. Inget intrang
eller paverkan pa intilliggande naturmiljo sker. Sammantaget bedoms att
effekten blir obetydlig och att inga konsekvenser uppstér i nollalternativet.

Jarnvéags- och vagplanen

Jarnvags- och vagplanen paverkar omraden med laga till mattliga naturvarden
och gar i huvudsak genom tatbebyggt omrade och intill industrimark med laga
naturvirden. Inom dessa omraden kommer véxtlighet avverkas. Padverkan sker
framst pa karlvaxter, ett antal kirlvaxter ar fridlysta och rodlistade. Inga arters
bevarandestatus anses paverkas pa nationell eller regional niva. Skogsalmens
bevarandestatus anses kunna paverkas pa lokal niva eftersom ett omrade dar
almvixter delvis behover avverkas. Skogsalmen ar inte fridlyst, arten ar dock
markerad som akut hotad enligt rédlistan. Huruvida just trad av arten alm
eller hur stora delar av populationen som kommer avverkas ar i nulaget oklart.
Forutsattningar for att bevara delar av populationen anses stor. Effekten av
detta blir en forlust av vixtlighet. Delar av vaxtligheten kommer kunna atereta-
blera sig medan trad och storre buskar inom tradséakringszonen gar forlorade.
Liten effekt bedoms uppsta eftersom de negativa effekterna ar lokala i sin
omfattning.

Jarnvagen kommer ge en 6kad barridreffekt for medelstora och stora daggdjur
eftersom strackningen kommer vara stangslad. Storst paverkan uppstar vid
Vapelnas dar skarning genom berget i Vapelnas dndrar skogsomradets atkom-
lighet.

Langs befintlig jirnvagsstrackning vixer ett flertal invasiva arter som under
byggnationen kommer hanteras pa sadant satt att risk for spridning minimeras.
Detta bedoms vara en positiv effekt av byggnationen.

Sammantaget bedéms sma negativa konsekvenser uppsta avseende naturmiljo.

1.4.4 Rekreation och friluftsliv

Nollalternativet

Vid nollalternativet fortsitter omradena, befintliga anldggningar samt forut-
sattningarna att na rekreations- och friluftsomraden att se ut som de gor i dag.
Otrygga jarnvigspassager i plan kvarstar. Okad trafik pa jarnvigen medfor
Okade dygnsekvivalenta ljudnivaer i rekreations- och friluftsomraden langs
jarnvégen som till exempel Ljungan, Nolbykullen, skogsomradet i Vapelnis
samt idrottsplatsen i Stockvik. Det 6kade bullret forsamrar omradenas upple-
velsevarden. Nollalternativet bedéms sammantaget innebara sméa negativa
konsekvenser.

Jarnvéags- och vagplanen

Under byggskedet kommer byggtrafik och 6vriga storningar fran byggnationen
paverka framkomligheten till malpunkter samt tillgangligheten och upplevelsen
av planomrédets naromrade. Under driftskedet innebar planforslaget att dagens
mojlighet till rekreation och friluftsliv i stort bibehalls. Stérst paverkan sker



vid Vapelnés dar skérningen genom berget skapar en barriar for nyttjande av
det tatortsnara skogsomrédet. Barridreffekten mildras till viss del genom att
tva planskilda passager anlaggs. Vid Ljungan uppstar sma till mattliga negativa
konsekvenser eftersom vag 562 anlaggs narmare dess grona strak och en del
vegetation som avskarmar omradet mot infrastrukturen forsvinner.

Positiva effekter for fotgangare och cyklister erhélls genom anldaggande av
gang- och cykelvagar vid cirkulationen i Nolby samt férbattrade passager vid
Kyrkvéagen, Nya vagen och Serpentinvéagen. Vidare erhalls sakrare passager for
manniskor genom att befintliga jairnvagsovergangar i plan utgéar eller byggs om
till planskilda samt att jarnvagen stangslas in.

Sammantaget bedéms planforslaget medféra sma negativa konsekvenser med
avseende pa rekreation och friluftsliv.

1.4.5 Hushallning med naturresurser

Nollalternativet

Nollalternativet innebar att jord- och skogsbruket kan fortsatta bedrivas pa
samma satt som i dag. Jarnvagen mojliggor fortsatt rorelse dver spar eftersom
den inte &r instangslad. For rennaringen innebér en ostéangslad jarnvag risk for
olyckor med djur pé spar. Obetydliga effekter bedoms uppsté och inga konse-
kvenser beddms uppkomma.

Jarnvégs- och végplanen

I planomrédet finns dels skogsmarker med goda forutsattningar till brukande,
dels omraden som ar svarare att bruka pa grund av terrangen. Omraden med
jordbruksmark ligger i Nolby. Sammantaget bedoms omradena inneha lagt till
mattligt varde med avseende pa forutsattningar for hushallning med naturre-
surser.

Under delar av byggskedet kommer jordbruksmarken inte kunna nyttjas. Men

i driftskedet kommer jordbruksmarken kunna brukas i liknande grad som
tidigare och effekten bedoms som liten. Arealer av skogsmark kommer tas

i ansprak bade tillfalligt i byggskedet samt permanent och effekten bedoms
som mattlig. Effekten for renniaringen bedoms som positiv eftersom jarnviagen
stangslas in vilket minskar risken for olyckor samt att faunapassagen som
anlaggs over skarningen i Vapelnas bedéms kunna minska negativ paverkan for
rennaringens rérelsemonster. Sammantaget bedoms konsekvenserna som sma
negativa.

1.4.6 Buller

Nollalternativet

Nollalternativet omfattar inga atgarder for de hus vars bullernivaer éverskrider
riktvardena. For nollalternativet kommer den samlade bullerpaverkan fran
bade vig- och jirnvigstrafiken att bli hogre jimfort med nuliget. Okad trafik
pa Ostkustbanan och statliga vagar samt férandring i tagtyper ger 3—4 decibel
hogre dygnsekvivalenta ljudnivaer vid fasad jamfort med nuldget. Okningen &ar
storst i delar av Nolby och minst i Ovre Bredsand.

I nollalternativet berdknas cirka 100 byggnader utsattas for ekvivalenta ljud-
nivaer som dverstiger 60 dBA utomhus vid fasad i utredningsomradet for
jarnvégs- och vagplanen, detta avser ljudnivaer fran all statlig infrastruktur. De
hogsta ljudnivaerna vid fasad forekommer i norra Nolby, vister om befintligt
spar.

1
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Riktvardet for ekvivalent ljudniva pa skolgard, 55 dBA, dverskrids vid
Bredsands skola i Nedre Bredsand, Helias skola i Hemmanet, Copernicus
forskola i Kvissleby samt Kvissleby forskola i Kvissleby. Maximal ljudniva

fran persontag (motorvagnar) éverskrider inte riktvardet 70 dBA vid nagon av
skolorna i omréadet. Daremot 6verskrids 80 dBA maximal ljudniva fran godstig
vid samma skolor utom Kvissleby forskola.

Nollalternativet bedéms sammantaget innebara méattliga negativa konsekvenser.

Jarnvégs- och véagplanen

Jarnvags- och vagplanen innebar ckade ljudnivaer for vissa omraden, dock far
de flesta omréaden lagre ljudnivaer pa grund av de bullerskyddsatgérder som
foreslas. Antalet byggnader som utséatts for ljudnivaer éver riktvardena minskar
avsevart jamfort med nollalternativet. | planforslaget med bullerskyddsatgérder
beréknas cirka 15 byggnader utsattas for ekvivalenta ljudnivaer som Gverstiger
60 dBA. Sammantaget beddms jarnvags- och vagplanen innebéra positiva
konsekvenser med avseende pa buller.

1.4.7 Vibrationer

Nollalternativet

I nulaget har 16 bostadshus i Nolby-Kvissleby vibrationsnivaer 6ver 0,7 milli-
meter per sekund vagd RMS och ytterligare 18 bostadshus har vibrationsnivaer
mellan 0,4-0,7 millimeter per sekund vagd RMS fran enstaka godstagspassager.
Antal vibrationshandelser ar dock fa och inga bostadshus beraknas 6verskrida
atgardsniva for befintlig infrastruktur.

I nollalternativet beraknas samma antal bostadsbyggnader ha vibrationsnivaer
6ver 0,4 respektive 0,7 millimeter per sekund vagd RMS som i nuldget. Pa
grund av trafikokning, framfor allt antal godstag nattetid, bedoms ett tiotal
bostadsbyggnader 6verskrida atgardsniva for befintlig infrastruktur i nollalter-
nativet.

Kénsligheten i Nolby-Kvissleby bedoms som mattlig eftersom flertalet hus i
nulaget ar paverkade av vibrationer. Sett till hela strackan bedoms konsekven-
serna for nollalternativet som mattligt negativa.

Jarnvéags- och véagplanen

Den planerade nya jarnvagen bedoms till stérsta delen inte paverka boende
langs med strackan d& marken i huvudsak bestar av fast jord eller berg och
vibrationsproblematik foreligger inte.

I planforslaget beraknas tre bostadshus i Nolby-Kvissleby kunna fa komfortvi-
brationer éver 0,7 millimeter per sekund vagd RMS fran enstaka godstagspas-
sager. Ytterligare tio bostadshus i Nolby-Kvissleby beraknas fa vibrationsnivaer
mellan 0,4—0,7 millimeter per sekund vagd RMS fran enstaka tagpassager.
Varken riktvarde eller hogsta acceptabla niva beraknas 6verskridas eftersom
antalet vibrationshéndelser per trafikmedeldrsnatt berdknas bli ldngt farre dn
de fler &n fem som krévs for att riktvarde eller hogsta acceptabla niva ska 6ver-
skridas.

Nolby-Kvissleby ar redan i nulaget paverkat av vibrationer vilket gér omradets
kanslighet mattlig. Manga bostadshus i Nolby-Kvissleby bedoms fa nagot lagre
vibrationsnivaer jamfort med nollalternativet till f6ljd av en ny jarnvag med
stabilare grundlaggning. Tva till tre hus kan fa nagot hogre vibrationsnivaer pa
grund av kortare avstand till jirnvag, hogre tilldten storsta axellast eller 6kat
hastighet for persontag.



Eftersom bostadshusen med de hogsta vibrationsnivderna kommer lsas in pga
markintrang, sa blir antalet hus med forhojda vibrationsnivaer langt farre an i
Nollalternativet. Planforslaget medfor positiva konsekvenser avseende vibra-
tioner.

1.4.8 Elektromagnetiska falt

Nollalternativet

Befintlig jirnvig gar mycket nira bebyggelse i Nolby dér flera bostader ar
beldgna inom 20 meter fran sparmitt. Trafikeringen pa befintlig jarnvag
forvantas oka vilket innebéar att arsmedelvardet for de bostader som ligger inom
20 meter fran sparmitt 6kar i jamforelse med nuléaget. Eftersom arsmedelvardet
sannolikt 6verskrids for flera bostader i Nolby i nuldget bedoms nollalternativet
medfora sma negativa konsekvenser.

Jarnvégs- och végplanen

Den Okade tagtrafiken for resandetigen gor att arsmedelvardet for planforslaget
kommer att 6ka vid vistelse narmast spar jamfort med dagens situation, men i
liknande utstrackning som nollalternativet.

Samtliga bostadsfastigheter inom 20 meter fran sparmitt loses in pa grund av
markansprak. I planforslaget kommer det ddrmed inte finnas négra byggnader
for langvarig vistelse inom 20 meter fran sparmitt. De narboende som far sina
fastigheter inlosta paverkas negativt av planforslaget. Daremot innebéar planfor-
slaget att antalet hus i narheten av spar och som utsétts for elektromagnetiska
falt minskar. Sammantaget kommer féarre bostader utsattas for elektromag-
netiska falt dverskridande arsmedelvardet 0,4 mikrotesla &n i nollalternativet.
Darmed beddms konsekvenserna med avseende pa elektromagnetiska falt bli
positiva.

1.4.9 Grundvatten

Nollalternativet

Nollalternativet innebar att aktuell jarnvagsstracka behaller sin nuvarande
standard och endast atgarder som behdovs for att vidmakthélla befintligt skick
vidtas. Det innebdr att ingen grundvattenavsankning sker langs strackan och
att nollalternativet inte medfor nagra konsekvenser for skyddsobjekt som &r
beroende av uppréatthallen grundvattenniva.

Eftersom den befintliga jairnvagsstrackan passerar grundvattenforekomsten
Ljunganasen Nolby-Kvissleby innebar nollalternativet att forekomstens vatten-
kvalitet i dagsléget belastas av diffusa fororeningskillor kopplade till jarnvégen.
Trafikeringen pa befintlig jairnvig forviantas oka vilket foljaktligen innebar att
risken for olyckor 6kar ndgot. Paverkan beddms dock bli marginell och nollal-
ternativet bedoms fa obetydliga effekter och inga konsekvenser for grundvatten-
forekomsten Ljunganasen Nolby-Kvissleby.

Jarnvégs- och végplanen

Tillfalliga grundvattenavsankningar under byggskedet bedoms i regel inte fa
nagra effekter pa nirliggande skyddsobjekt. For de permanenta grundvattenav-
sankningarna ar det skarningarna i Hemmanet, Vapelnéas och Stockvik som
bedoms kunna fa effekter for narliggande skyddsobjekt. Det bedoms finnas en
risk att grundvattenavsankningen i Vapelnas kan paverka narliggande ener-
gibrunnar. Paverkan pa energibrunnar kan i delar av Vapelnas vara av sadan
storlek att det ar att betrakta som skada. Grundvattenavsankningen i Stockvik
beddms framst paverka grundvattnets kvantitet (lagre grundvattennivaer) och
viss forandring i grundvattnets strémningsriktning lokalt kring skarningen. En
annan konsekvens av grundvattenavsankningen i Stockvik ar ett 6kat medel-
flode i Svarttjarnsbacken. Detta di avledning av inldckande grundvatten och
nederbord fran skarningen sker till backen.
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Sammantaget bedéms jarnvags- och vagplanen fa mattligt negativa konse-
kvenser pa grundvattnet. Bedémningen grundar sig pa att de permanenta
avsankningarna i skérningarna i Hemmanet och Vapelnas bedéms kunna
innebéara skada pa narliggande skyddsobjekt. Konsekvenserna for allmanna

och enskilda intressen till foljd av grundvattenavsankningen behandlas och
beskrivs mer ingdende i de tva tillstandsansokningarna for vattenverksamhet
som upprattas avseende bortledande av grundvatten fran skarning i Stockvik,
respektive bortledande av grundvatten fran skarning i Vapelnas och Hemmanet.

1.4.10 Ytvatten

Nollalternativet

I nollalternativet ligger den befintliga jirnvagen kvar i sitt nuvarande lage.
Befintliga anldggningar samt forutsiattningarna for fiskvandring fortsatter att se
ut som de gor i dag. Obetydliga effekter bedoms uppsté och inga konsekvenser
bedéms uppkomma.

Jarnvéags- och vagplanen

Véardet pa berorda vattendrag ar Iagt till mattligt. For naturvardena i
Nolbybécken bedoms jarnvigs- och vigplanen innebara positiv effekt

eftersom vattendragsstrackan nedstréms jarnvagen éppnas upp och darmed
gors tillganglig for vattenlevande djur och véxter. Jirnvagens passage over
Vapelbacken pé landbro innebar ingen direkt paverkan pa backen och vagpas-
sagen som beror Vapelbackens biflode utformas sa att den ar ekologiskt
anpassad och inte utgor vandringshinder for vattenlevande djur och vixter.
Paverkan pa naturvardena i Svarttjarnsbacken bedoms vara liten negativ for
vattendraget uppstroms befintlig jirnvag dar en 6ppen del av biacken som i dag
inte dr vandringsbar kulverteras. Nedstroms jarnvigen bedoms positiva effekter
uppsta for Svarttjarnsbacken eftersom vattendraget 6ppnas upp langs den
stracka som i dag ar kulverterad och darmed gors tillgangligt for vattenlevande
djur och viixter. Atgirderna av Svarttjirnsbicken hanteras inom ramen for
tillstdndspliktig vattenverksamhet.

Jarnvags- och vagplanen bedoms inte paverka Tingstagardesbacken eller
Bredsandsbicken och effekterna av planerade atgirder i Norra Bredsands-
béacken beddms vara obetydliga.

Genom vidtagande av skyddsatgarder bedoms paverkan pa vattenkvaliteten i
vattendragen under byggskedet och driftskedet bli obetydlig. Vidare beddoms
jarnvégs- och vagplanen inte innebara betydande paverkan med avseende pa
miljokvalitetsnormerna for ytvattenférekomsterna samt miljokvalitetsnormen
for fisk- och musselvatten i Ljungan.

Sammantaget beddms jarnvags- och vagplanen innebara positiva konsekvenser
for ytvatten.

1.4.11 Masshantering

Nollalternativet
Inget dubbelspar byggs och inga massor hanteras. Inga konsekvenser bedéms
uppsta avseende masshantering.

Jarnvéags- och véagplanen

Det kommer uppsta ett stort massoéverskott inom projektet. Sundsvalls
kommun planerar for att anlagga ett industri- och verksamhetsomréade i Ovre
och Nedre Stockvik som ligger oster om Stockvik och cirka sex kilometer
soder om Sundsvall, se figur 8.11:1. Trafikverket har tillsammans med Sunds-
valls kommun kommit fram till en 16sning dar massor fran projektet kan



anvandas for att iordningstalla industri- och verksamhetsomradet. Forutsatt
att massornas tekniska och miljomassiga egenskaper fungerar for anvandning
pa Ovre Stockvik och Nedre Stockvik s& kommer storre delen av 6verskottet
att kunna anvandas déar. Att en stor del av dverskottsmassorna kan anvandas
for anlaggningsandamal i nAromradet medfor korta transportvagar vilket ar
positivt.

Transport av 6verskottsmassor till godkdnda mottagningsanléaggningar kommer
endast att ske om ingen annan 16sning &r mojlig. For massor som av miljo-
massiga skil inte kan dteranviandas finns godkdnda mottagningsanlidggningar
inom kommunen.

Sammantaget bedoms sma till mattliga negativa konsekvenser uppsta avseende
masshantering forutsatt att massorna fran projektet kan anvandas i Ovre
Stockvik och Nedre Stockvik.

1.4.12 Risk och sdkerhet

Nollalternativet

Jamfort med nuliaget innebar nollalternativet en 6kad trafikering av séaval
godstag som persontdg. En 6kad trafikering medfor 6kade risker for olyckor
som drabbar jarnvagsanlaggningen, passagerare pa tag samt manniskor, fysisk
miljo och skyddsvéard natur i jarnvagens omgivning.

Nollalternativet innebér att jarnvagen inte kommer att anpassas for de dkade
riskerna som klimatférandringarna innebar. | framtiden kommer jarnvagen
darfor att vara mer sérbar for bland annat extremvarme, 6versvimning till foljd
av savil skyfall som hoga floden i vattendrag, erosion, ras och skred. Dessa
handelser kan medfora omfattande skador pa jarnvagsanlaggningen och orsaka
olyckor, exempelvis ursparning, som kan leda till dédsfall f6r savil passa-
gerare pa ett tag som manniskor i omgivningen. Olyckor pa jarnvagen kan aven
medfora omfattande skador pa fysisk miljo och skyddsvard natur i jarnvagens
omgivning.

Sammanfattningsvis beddms nollalternativet innebdra sma negativa konse-
kvenser med avseende pa risk och sakerhet.

Jarnvéags- och véagplanen

En jarnvagsanlaggning innebar vissa risker for méanniskor, bebyggelse och natur
i omgivningen. Omraden, dar placeringen av den nya jarnvagen inte skiljer sig
s mycket fran den befintliga jarnvigen, ar redan i dag utsatta for risker fran
den befintliga anldggningen och kommer dven att vara utsatta for risker frén
den nya anldggningen. Risken for omgivningen langs befintligt spar mellan
Svartvik och Bredsand kommer att minska eftersom sparet endast kommer att
nyttjas som forbigangsspar/industrispar och dirmed ha en betydligt lagre trafik
jamfort med nollalternativet.

En ny jarnvagsanlaggning bedéms vara sidkrare dn den befintliga anldggningen
vad géller risken for tagrelaterade olyckor. Detta eftersom den nya jarnvéagen
utformas efter moderna krav och regler gallande sékerhet. Planférslaget innebar
bland annat att jarnvagsanlaggningen anpassas till det férvantade framtida
klimatet, att befintliga plankorsningar ersitts med planskilda passager samt att
det kommer att finnas personskyddsstangsel, viltstiangsel eller bullerskydds-
skarmar langs med hela strackan som forsvarar tilltrade.

Sammanfattningsvis beddéms planforslaget innebara positiva konsekvenser med
avseende pa risk och sakerhet.
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1.5 Samlad bedomning

1.5.1 Projektmal

Overgripande projektmal Ostkustbanan Gévle—Sundsvall

Jarnvags- och vagplanen Dingersjo—Kubikenborg beddms bidra till att uppfylla
Ostkustbanans évergripande méal om att vara det basta transportalternativet
langs Norrlandskusten. Detta genom att 6ka mdjligheten till god tillgéanglighet
for resenarer och godstransporter samt sakerstélla snabba, hallbara och tillfor-
litliga transporter for att mojliggéra en positiv samhéllsutveckling.

Projektspecifika mal for jarnvégs- och végplanen
Bedomning av uppfyllelse av projektspecifika mal redovisas i tabell 1.5:1.

Tabell 1.5:1 Maluppfyllelse projektspecifika mal.

Maluppfyllelse Projektspecifika mal

Projektspecifika mal Maluppfyllelse
Trafikering av befintlig jarnvagsstracka ska fortga under byggskedet férutom under Uppfylls
planerade avstangningar. pp
Uppsatta mal for hastighetsstandard ska tillgodoses. Storsta tillatna hastighet (STH) ska .
vara minst 250 km/tim for tagkategori B. Jasul ez
Jarnvags- och vagansilutningar till Stockvik évre och nedre industriomraden ska finnas Uppfylls
kvar. pp

En framtida station for resandeutbyte i Kvissleby respektive Bredsand ska inte oméjliggo- Uppfylls
ras.

Skyddsatgarder vidtas for att innehalla samtliga riktvarden fér buller. Uppfylls delvis
Siktlinjer mot vattenlandskapet fran bostadsomradena behalls och forstarks. Uppfylls delvis
Ett lasbart kulturarv med avseende pa sagverksepoken och industrisamhallets framvaxt .
bevaras. Uppfylls delvis
Inget intrang i Tingstahdgen ska ske Uppfylls delvis
Det kulturhistoriska sambandet mellan Tingstahdgen och Ljungan bevaras. Uppfylls delvis
Det vardefulla gronstraket utmed Ljungan bevaras. Uppfylls
Passerbarheten for vattenlevande organismer i berérda vattendrag bibehalls och Uppfylls
forbattras dar sa ar lampligt. pp

Inga skador i Svartviks kyrka exteriért eller interiért under byggskedet. Uppfylls




1.5.2 Miljomal

Relevanta miljomal for jarnvégs- och vagplanen bedoms vara begransad klimat-
paverkan, frisk luft, bara naturlig forsurning, giftfri miljo, séaker stralmiljo,
ingen 6vergoddning, levande sjoar och vattendrag, grundvatten med god kvalitet,
ett rikt odlingslandskap, levande skogar, god bebyggd miljo samt ett rikt vaxt-
och djurliv. Projektet bedoms medverka till maluppfyllelse for vissa av miljo-
malen medan maluppfyllelsen for andra miljomal motverkas, framst kortsiktigt
men nagra dven permanent.

1.5.3 Sammanstallning av konsekvenser
I tabell 1.5:2 redovisas en samlad bedomning av projektets miljokonsekvenser.

Nollalternativet

Nollalternativet bedoms inte innebéra nigra konsekvenser for de flesta aspekt-
omraden. For rekreation och friluftsliv, elektromagnetiska falt samt risk och
sakerhet forvantas i nollalternativet en utveckling med sma negativa konse-
kvenser. For buller och vibrationer bedoms mattligt negativa konsekvenser
uppsta i nollalternativet.

Jarnvéags- och véagplanen

Jarnvags- och vagplanens konsekvenser varierar stort beroende pa vilken miljo-
aspekt som studeras. Mattligt negativa konsekvenser erhalls avseende stads-
och landskapsbild, kulturmiljé och grundvatten.

Tabell 1.5:2 Bedémning av miljbkonsekvenser.

Aspektomrade Nollalternativ Planforslag
Stads- och landskapsbild Forsumbar eller ingen konsekvens

Kulturmiljo Forsumbar eller ingen konsekvens

Naturmiljé Férsumbar eller ingen konsekvens Sma negativa konsekvenser
Rekreation och friluftsliv Sma negativa konsekvenser Sma negativa konsekvenser
Hushallning med naturresurser | Férsumbar eller ingen konsekvens Sma negativa konsekvenser
Buller

Vibrationer

Elektromagnetiska falt Sma negativa konsekvenser
Grundvatten Férsumbar eller ingen konsekvens
Ytvatten Forsumbar eller ingen konsekvens
Masshantering Férsumbar eller ingen konsekvens
Risk och sékerhet Sma negativa konsekvenser
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1.6  Overensstimmelse med allminna hinsynsregler, riks-
intressen och miljokvalitetsnormer

Allmédnna hédnsynsregler

I projektet beaktas miljobalkens allmanna héansynsregler 2, 3, 6 och 7 §§ vilket
innebar kunskapskravet, forsiktighetsprincipen, principen om basta mojliga
teknik, lokaliseringsprincipen och rimlighetsavvagningen. Samtliga beaktas
genom Trafikverkets planeringsprocess och samradsforfarande dar fyrstegsprin-
cipen anvands och atgarderna beddéms ur miljosynpunkt.

Trafikverket tillgodoser dven kunskapskravet genom att ha kompetent personal
inom den egna organisationen samt genom att stélla krav vid upphandling

av konsulttjanster och entreprenader. Vidare inhamtas kunskap via utférda
utredningar och samradsforfarandet. Trafikverket styr projektets utféorande

och miljoskyddsatgarder samt stéller krav pa materialanvandning och val av
produkter i upphandlingen, vilket tillgodoser 3, 4 och 5 §§ (hushallnings- och
kretsloppsprinciperna). Trafikverket har som verksamhetsutovare ansvar for de
atgarder som genomfors och uppfyller séledes 8 § (ansvar for skadad miljo).

Riksintressen

Inom och intill planomradet forekommer riksintressen for kommunikationer
utgdrandes av E4, planerad och framtida Ostkustbana. Inom och intill jarnvags-
och végplanen finns dven riksintressen for kulturmiljo; Kvissle—Nolby—Prast-
bolet och Ljungans dalgéng, riksintresse for naturvard; Nedre Ljungan, riksin-
tresse for friluftsliv; Nedre Ljungan och Sundsvalls sédra bergsomraden samt
riksintresse skyddade vattendrag; Ljungan nedstroms Viforsen. Jarnviags- och
vagplanen beddms inte riskera att medfora pataglig skada for ovan namnda
riksintressen.

Miljékvalitetsnormer

Jarnvags- och vagplanen bedéms inte paverka mojligheten att uppna miljokvali-
tetsnormer (MKN) for vattenforekomster, fisk- och musselvatten, fororeningar i
utomhusluften eller omgivningsbuller.

1.7 Kommande sakprovningar

I det fortsatta arbetet kommer det, utdver jarnvags- och vagplanen, att kravas
ett antal sakprovningar. Tillstandsprocess for vattenverksamhet ar pabérjad
avseende bortledande av grundvatten for skarningarna i Hemmanet, Vapelnas
och Stockvik samt omledningen av Svarttjarnsbacken. Vidare kommer anméalan
eller tillstdnd om vattenverksamhet att behovas for planerade atgarder i berérda
vattendrag. Tillstand kommer att behévas avseende ingrepp i fornlamnings-
omrade vid Tingstahogen (L1935:2767), fornlamningar i Vapelnas (L1935:2745
samt L1935:2769) och invid Tellusvidgen (L1935:2230). Tillstind bedéms aven
behodvas for uppsattning av informationstavla inom Tingstahdgens fornlam-
ningsomréade, andring av kyrkotomten for Svartviks kyrka samt for eventuella
skyddsatgarder som vidtas avseende kyrkan i byggskedet. Anmaélan for sortering
och krossning av berg samt anmaélan och tillstand for hantering av fororenade
massor ar andra sakprévningar som beddéms bli aktuella.

1.8  Uppfdljning och kontroll

Trafikverket kommer att folja upp miljoatgiarder och arbetar systematiskt med
miljésékring i projektet.



2 Inledning Sl UBIKENBORG

21 Bakgrund och syfte DINGERSIO......... 5 /NJURUNDABOMMEN
Ostkustbanan (OKB) ar en strategiskt viktig lank i sdval Sveriges som 6vriga
Europas jarnvagsnat. Strackan fungerar som en pulsader for rdvaror och gods i

fran norra Skandinavien genom Norrland och till sédra Sverige och till 6vriga
EU. Ostkustbanan ar dessutom viktig for arbetsmarknads- och utbildningssam-
spelet langs Norrlandskusten. Strackan ar ingdr numera i TEN-T-natets Core
Network.

Det finns behov av att utoka utbudet av interregional och regional snabbtéags-
trafik och samtidigt korta restider. En utbyggnad av dubbelspar mellan Ding- |
ersjo och Kubikenborg kan ses som en delinvestering i ett framtida dubbelspar
mellan Sundsvall och Géavle. Nar ett fullstandigt dubbelspar mellan Gavle och
Sundsvall ar klart kommer ett flertal nyttor att realiseras, vilka inte uppkommer
med endast en etapputbyggnad.

Trafikverket har paborjat planldggningen och upprustningen av Ostkustbanan,
varav denna jarnvags- och vagplan avser dubbelsparsutbyggnad pa delstrackan
mellan Dingersj6é och Kubikenborg i Sundsvalls kommun. Planen redovisar
skyddsatgarder av olika slag som faststélls, bland annat bullerskyddsatgarder
dar mark tas i ansprak, dels med stod av jarnvagsplanen, dels med stod av
VAgratt.

2.2 Planlaggningsprocess

Ett jArnvagsprojekt ska planeras enligt en sarskild planlaggningsprocess som
styrs dels av lagen (1995:1649) om byggande av jarnvag, dels av viglagen
(1971:948). Processen leder fram till en jarnvags- och viagplan.

et
I planlaggningsprocessen utreds var och hur jarnvagen ska byggas. Hur lang
tid det tar att fa fram svaren beror pa projektets storlek, hur manga undersok-
ningar som kravs, om det finns alternativa strackningar, vilken budget som
finns och hur samradsprocessen paverkar projektet. ke
v .. . . Figur 2.1:1 Korridor for den framtida
I borjan av planlaggningen tar Trafikverket fram ett underlag som beskriver oftkustbanan och delstréckor fér dubbel-

hur projektet kan paverka miljon. Lansstyrelsen beslutar sedan om projektet sparsutbyggnaden.
kan antas medféra en betydande miljopaverkan. Om sa ar fallet tas en miljo-
konsekvensbeskrivning (MKB) fram till jarnvags- och vagplanen. I annat fall

tas en miljobeskrivning fram. En miljokonsekvensbeskrivning utgor ett separat
dokument som ska godkénnas av lansstyrelsen medan en miljobeskrivning

har farre formella krav, kan inarbetas i planbeskrivningen och behdver inte
godkénnas av lansstyrelsen. Planen halls tillganglig for granskning sa att de
som berors kan lamna synpunkter innan Trafikverket fardigstéller den. Nar
Trafikverket faststéllt planen foljer en 6verklagandetid innan planen vinner laga
kraft. Forst efter detta kan Trafikverket paborja byggande av anliaggningen, se
figur 2.2:1.

Vagplan/jarnvagsplan

E  Samradsunderlag Samradshandling

Faststéllelsehandling

i Granskningshandling

S Framtagning av underlag Framtagning av Remmerd lanforsl
« for lansstyrelsens beslut om alternativa ram agmngta'\\;‘i;n OrS18 % ungsrande och g knil Faststéllelse
:  betydande miljspaverkan lokaliseringar sam
t 1R t
Lansstyrelsens beslut om Lénsstyrelsens: E Lansstyrelsens yttrande
betydande miljépéverkan godkénnande av MKB| & (tillstyrkande)
: SAMRAD

Figur 2.2:1 Planl&ggningsprocessen. Nu é&r projektet i skede granskningshandling.
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Samrad ar en viktig del under planlaggningen fram till granskningen. Det
innebdr att Trafikverket tar kontakt och for dialoger med andra myndigheter,
organisationer och berdrd allmanhet for att Trafikverket ska fa in synpunkter
och kunskap och samtidigt informera om projektet. Synpunkterna som kommer
in under samrad sammanstalls i en samradsredogorelse.

Den nuvarande planlaggningsprocessen tradde i kraft i januari 2013. Planering
av Ostkustbanan pabdérjades enligt den tidigare planeringsprocessen men foljer
nu den nya planldggningsprocessen, se figur 2.2:1. Nu ar projektet i skede
granskningshandling.

Foreliggande miljokonsekvensbeskrivning utgor del av jarnvégs- och vagplanen.
Framtagen jarnvags- och vagplan utgors av en sa kallad typfall 3 vilket innebéar
att alternativa lokaliseringar i andra korridorer inte utreds eftersom syftet med
jarnvags- och vigplanen ar att 6ka kapaciteten pa befintlig jarnvag.

2.21 Miljokonsekvensbeskrivning i planlaggningsprocessen

Lansstyrelsen Vasternorrland har beslutat att projektet kan antas medfora
betydande miljopaverkan. Detta innebéar att en miljokonsekvensbeskrivning av
projektet behdver tas fram. Arbetet med miljékonsekvensbeskrivningen innebéar
saval insamling av underlag som analyser, miljpanpassning av projektet som
beskrivning av projektets effekter och konsekvenser.

2.3 Andamal och projektmal

2.3.1 Overgripande dndamal Ostkustbanan Gavle-Sundsvall

Ostkustbanan ska vara det bésta transportalternativet Iangs Norrlandskusten
genom att erbjuda god tillganglighet for resenarer och godstransporter samt
sakerstélla snabba, hallbara och tillforlitliga transporter for att mojliggéra en
positiv samhéllsutveckling.

2.3.2 Andamal och projektmal for Ostkustbanan Givle-Sundsvall

For det 6vergripande andamalet for Ostkustbanan mellan Gavle och Sunsvall
har det tagits fram specificerade andamal och projektmal. Malen ar definierade
via fem aspektomriden: trafikering, persontransporter, godstransporter,
jamlik tillgdnglighet och minskad miljopéaverkan, se roda félt i tabell 2.3:1. For
projektet har ytterligare tva aspektomraden lagts till som avser byggbarhet och
kostnader.

2.3.3 Projektspecifika mal

For aktuell jarnvags- och vagplan har projektspecifika mal definierats. Dessa
baseras pa de projektmaél som finns for hela Ostkustbanan, se avsnitt 2.3.2.

Projektspecifika &ndamal och mal for dubbelspar Dingersjo—Kubikenborg redo-
visas under grona filt i tabell 2.3:1.



Tabell 2.3:1 Andamal och projektmal, samt projektspecifika mal fér dubbelsparsutbyggnaden av Ostkustbanan.

OKB Andamal

Trafikering

OKB Projektmal

Projektspecifika mal: OKB Dubbelspar Dingersjo—

Ostkustbanan ska vara trafiksaker
och robust, med minimal risk for
stérningar och haog tillforlitlighet for
tagtrafiken.

Hég punktlighet

Hog trafiksakerhet

En utbyggnad ska ske med sa sma trafikstdrningar som mojligt.

Kubikenborg

Trafikering av befintlig jarnvagsstracka ska fortga under
byggskedet férutom under planerade avsténgningar.

OKB Andamal

Persontransporter

OKB Projektmal

Projektspecifika mal: OKB Dubbelspar Dingersjo—

Att mdjliggdra en vaxande
utbildnings- och arbetsmarknad
som framjar ett konkurrenskraftigt
naringsliv samt 6kad tillganglighet
till kvalificerad samhallsservice
samt ndjes- och fritidsutbud.

Snabba attraktiva resor

Jarnvagen ska mojliggora foljande restider mellan Sundsvall och
Géavle, med bibehallen eller forbattrad turtathet:

« Snabbtagstrafik (direkttag) pa en timme

« Regionaltagstrafik (max atta stopp) < 90 minuter

= Attraktiva stationslagen

« Tillganglighet till strategiska malpunkter ska framjas.

Exempel pa strategiska malpunkter ar tatbefolkade omraden,
sjukhus, universitet/hdgskolor, arbetsplatser, kommersiell och
offentlig service, turistmal samt storre fritids- och kulturanlagg-
ningar.

Kubikenborg

Uppsatta mal for hastighetsstandard ska tillgodoses.
Storsta tillatna hastighet (STH) ska vara minst 250 km/
tim for tagkategori B.

OKB Andamal

Godstransporter

OKB Projektmal

Projektspecifika mal: OKB Dubbelspar

Ostkustbanan ska i ett regionalt,
nationellt och internationellt
perspektiv vara en effektiv och
robust del av den Botniska
korridoren med hog transportkvali-
tet for godstrafik som framjar
naringslivet. Genom att nyttja det
regionala systemet i ett stérre
samspel kan anvandbarheten 6ka
samtidigt som sarbarheteten for
godstrafiken minskar.

Oka kapacitet och robusthet

Val fungerande hamn- och industrianslutningar

Okad konkurrenskraft

Dingersjo—Kubikenborg

Jarnvags- och vaganslutningar till Stockvik évre och
nedre industriomraden ska finnas kvar.

OKB Andamal

Jamlik tillgénglighet

OKB Projektmal

Projektspecifika mal: OKB

Att géra transportsystemet mer
tillgangligt och tillgodose
transportbehoven likvardigt for alla
manniskor.

Placering av resecentrum/stationer ska méjliggéra en god
tillganglighet och effektiv bytespunkt.

Dingersjo—Kubikenborg

En framtida station for resandeutbyte i Kvissleby
respektive Bredsand ska inte omdgjliggéras.

OKB Andamal

Minska miljopaverkan

OKB Projektmal

Projektspecifika mal: OKB Dubbelspar
Dingersjo—Kubikenborg

Att efterstrava de nationella
miljokvalitetsmalen genom att 6ka
jarnvagens konkurrenskraft och
andel av transporterna samt

Ostkustbanan ska vara ett attraktivt transportalternativ.

minimera jarnvagens miljopaverkan.

Utformningen av jarnvagsmiljon ska anpassas till omgivande
landskap, stadsmiljé samt boendemiljé och halsa.

Skyddsatgarder vidtas for att innehalla samtliga
riktvarden for buller.

Siktlinjer mot vattenlandskapet fran bostadsomradena
behalls och forstarks.

Ett lasbart kulturarv med avseende pa sagverksepoken
och industrisamhallets framvaxt bevaras.

Jarnvagen ska utformas med hansyn till skyddade och vardefulla
miljcer.

Inget intrang i Tingstahdgen ska ske.

Det kulturhistoriska sambandet mellan Tingstahégen
och Ljungan bevaras.

Det vardefulla gronstraket utmed Ljungan bevaras.

Passerbarheten for vattenlevande organismer i berérda
vattendrag bibehalls och forbattras dar sa ar lampligt.

Inga skador i Svartviks kyrka exteriort eller interiort
under byggskedet.

Projektmal byggbarhet

God byggbarhet efterstravas med sa sma stérningar som majligt for befintlig jarnvagstrafik under byggtiden.

Projektmal kostnader

Utformning och lokalisering av jarnvagsanlaggningen som medger en acceptabel byggnadskostnad.
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3 Metod for miljobeddmning

31 Bedomningsskalor och matris

Beddmningsskalor har anvants som stéd vid vardering och bedémning av
miljékonsekvenser. Syftet med att anvanda bedémningsskalor ar att géra miljo-
bedoémningen mer konsekvent och transparent. Specifika bedomningskriterier
har anvints for att tydligare kunna bedoma virdet/kansligheten pa berord
miljoaspekt samt projektets effekt pa denna. De bedomningsskalor och kriterier
som har anvéants redovisas i bilaga 1.

| arbetet med konsekvensbeddmning vags vardet, alternativt kansligheten, av
aspektomradet samman med effekten av den paverkan som sker. Omrédets
antagna virde, alternativt kinslighet, och de ssmmantagna effekterna vigs ihop
i en matris, i vilken bedomd konsekvens kan utlisas, se tabell 3.1:1. Metodiken
medger en viss flexibilitet och eventuella avvikelser frdn matrisen motiveras

i text. Exempelvis kan ett "mellanlige” s& som méttliga-stora negativa konse-
kvenser anvandas vid osékerhet.

Tabell 3.1:1 Matris som visar bedémningsmetodik i projektet. Konsekvenser av projektet bedéms
utifran varde/kénslighet samt paverkans omfattning.

Varden/Kanslighet

Paverkan omfattning
(storlek pa effekter)

Lagt Mattligt

Positiva

Ingen konsekvens

Obetydliga Ingen konsekvens Ingen konsekvens

Sma negativa

Sma negativa
konsekvenser

Sma negativa
konsekvenser

Mattliga negativa

Stora negativa

Sma negativa
konsekvenser

3.2 Begreppsforklaring

Stora negativa

konsekvenser

Stora negativa
konsekvenser

Stora negativa
konsekvenser

For att underlitta forstelsen och bedomningen av miljokonsekvenser defi-
nieras de olika begrepp som anvands nedan.

Miljépaverkan

Miljopaverkan &r den fysiska atgarden och det intrdng som verksamheten
orsakar, exempelvis en utbyggd jarnviag som medfor okad trafik. Ett intrang i
ett omrade for att ge plats at viagen eller jirnvagen ar ett exempel, men dven ett
utslapp till vatten eller luft ingar i begreppet.

Begreppet anviands har som det forsta steget i kedjan paverkan — effekter —

konsekvenser.

Miljéeffekt

Miljoeffekt ar den forandring som uppkommer till f6ljd av miljopaverkan.
Med miljoeffekter menas direkta eller indirekta effekter som ar positiva eller
negativa, som ar tillfalliga eller bestdende, som ar kumulativa eller inte kumu-
lativa och som uppstéar pa kort, medellang eller 1ang sikt pa miljon och/eller

manniskors halsa.

Begreppet anvands enligt ovan, men ocksa som det mellersta steget i kedjan
péaverkan — effekt — konsekvens. Med miljoeffekt menas d& den férandring som
uppkommer i omgivningen till foljd av en paverkan pa miljon.



Milj6konsekvens

Miljokonsekvens ar en bedomning och vardering av effekternas betydelse for
olika miljintressen, till exempel vad trafikbuller innebar for befolkning och
manniskors hélsa eller fér kulturmiljon. Begreppet anvédnds som det sista steget
i kedjan paverkan — effekt — konsekvens.

Miljbaspekter

Med miljoaspekter avses de olika delarna av miljon dar miljoeffekter kan uppsta.

Nollalternativ

Med begreppet avses beskrivningen av hur miljéforhallandena férvantas
utveckla sig fram till horisontaret om projektet inte pabdrjas eller vidtas. Nollal-
ternativet kallas ocksé “framskrivet nuldge” och anviands som ett jamforelseal-
ternativ.

Inarbetade atgérder
Med inarbetade atgarder avses de miljoanpassningar samt skyddsétgarder och
forsiktighetsmatt som genomfors i projektet.

Miljbanpassning

En anpassning under projekteringen som syftar till att undvika eller minimera
negativa konsekvenser fér miljon. Vanligast ar att lokaliseringen av anlagg-
ningen anpassas, men det kan ocks& handla om anpassning av utformningen
och val av teknisk 16sning. Utredning av alternativa lésningar ar vasentlig for
miljéanpassning av projektet.

Skyddsatgéarder och férsiktighetsmatt

Skyddsatgarder och forsiktighetsmatt anvands som ett samlingsbegrepp for
atgarder for att forebygga, hindra och motverka negativa miljoeffekter och
miljokonsekvenser. Daremot ingar inte kompensationsatgarder. | begreppet
ingar alla typer av skyddséatgarder och forsiktighetsmatt, inte bara de som redo-
visas pa plankartan och faststalls. Skyddsatgarder och forsiktighetsméatt som ska
faststallas benamns Sk-atgéard pa plankartan.

I forsta hand ska negativa miljoeffekter undvikas och begréansas sa langt det ar
skaligt genom anpassning av projektets lokalisering och utformning med stéd av
de alternativ som utreds. | andra hand vidtas de skyddsatgarder och forsiktig-
hetsmétt som inte ar orimliga, for att forebygga, hindra och motverka negativa
miljoeffekter. I sista hand vidtas kompensationsatgarder for kvarstdende skador
pa miljon, se figur 3.2:1.

Figur 3.2:1 lllustration av skadelindringshierarkin.

I denna miljokonsekvensbeskrivning sarskiljs de atgarder och forsiktighetsmatt
som faststalls i jarnvags- och vagplanen fran de som inte faststélls. De atgarder
som faststalls ar sddana atgarder som blir juridiskt bindande néar jarnvags- och
vagplanen vinner laga kraft, sa kallade Sk-atgarder. I miljokonsekvensbeskriv-
ningen bendmns dessa atgarder som “Skyddsatgarder och forsiktighetsmatt som
faststills i jarnvéags- och vigplanen”.
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De skyddsatgarder och forsiktighetsmatt som avser byggskedet faststélls inte,
eftersom dessa atgéarder ar sddana som Trafikverket sdkerstiller genom sin
interna miljosékring och pa sé satt garanterar att de arbetas in i kommande
forfragningsunderlag infor entreprenadskedet. | miljokonsekvensbeskrivningen
bendmns dessa som “Skyddsatgarder och forsiktighetsmatt som genomfors
under byggskedet”.

Férslag till atgérder i senare skeden

Miljokonsekvensbeskrivningen innehaller aven forslag pa atgarder som bor
genomforas i projektet, dessa benamns som “Forslag till dtgarder i senare
skeden”. Begreppet forklaras under respektive teknikomréde och aspekt.
Eftersom dessa atgarder endast utgors av forslag pa atgarder som bér genom-
foras inkluderas inte dessa i konsekvensheddmningarna

Kompensationsatgérder

Atgarder som vidtas for att gottgéra for den forvantade skadan av en verk-
sambhet eller atgard. Begreppet tacker dels in kompensationsatgarder som kravs
enligt lagstiftning (s& kallad lagstyrd kompensation), dels atgarder som vidtas

i samma syfte aven om det inte kravs enligt lagstiftningen (sa kallad frivillig
kompensation).

Kulturmiljéstdrkande atgérder

Atgarder som starker kulturmiljon kan handla om satsningar pa den fysiska
miljoén eller olika typer av informationsinsatser. Det kan aven handla om att
synliggora strukturer i landskapet som i dag ar osynliga eller aterskapa brutna
samband. Atgirder for att stirka kulturmiljon hamnar inom kategorin “frivillig
kompensation”, se ovan, men nar det galler kulturmilj6é anvands i stillet
begreppet kulturmiljostarkande atgarder.

3.3 Avgréansning

Denna miljokonsekvensbeskrivning omfattar konsekvenserna av de fysiska
forandringar som jarnvégs- och vagplanen for projekt dubbelspar Dingersjo—
Kubikenborg innebar samt de stérningar som uppkommer i samband med att
jarnvagen byggs och tas i drift. I miljokonsekvensbeskrivningen behandlas
direkta, indirekta och kumulativa effekter till f6ljd av jarnvags- och viagplanen.

Miljokonsekvensbeskrivningen avgransas sa att den far en lamplig omfattning
och detaljeringsgrad. Genom en lamplig avgréansning kan miljébedémningen
fokuseras till de miljdaspekter som ar relevanta och utredningsresurser laggas
pa ratt omraden.

3.3.1 Geografisk avgransning

Det omrade som direkt berors av utbyggnaden av projektet kallas planomradet.
Det omfattar den mark som tas i ansprak och berors i driftskedet samt under
byggtiden. Miljokonsekvensbeskrivningens geografiska avgransning omfattar
storre omraden, det vill sdga utredningsomrade och influensomrade. Utred-
ningsomradet inrymmer projektet som helhet samt inom vilket omrade effekter
kan uppsta till foljd av de planerade atgarderna. Darmed inkluderas aven
omraden utanfor jarnvags- och viagplanen sdsom enskilda vagar. Med influens-
omrade avses ett omrade som utgors av en abstrakt grans utanfor utrednings-
omradet och som jarnvags- och vagplanen kan komma att paverka indirekt.
Beroende pé vilken miljoaspekt som behandlas kan influensomradet variera

i omfattning. I figur 3.3:1 visas projektet utredningsomrade samt foreslaget
planomrade.



Figur 3.3:1 Utredningsomréadet fér projektet samt féreslaget planomréade.
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3.3.2 Avgransning i sak

Denna miljokonsekvensbeskrivning har tagits fram i enlighet med bestam-
melserna i lagen om byggande av jarnvig (1995:1649), 6 kap. miljébalken

samt miljobedomningsforordningen (2017:966). De uppgifter som en miljo-
konsekvensbeskrivning avseende byggande av jarnvég ska innehéalla anges i 6
kap. 35 § miljobalken och specificeras i 16-19 §§ miljobedomningsférordningen.
Dessa uppgifter ska ha den omfattning och detaljeringsgrad som ar rimlig med
hansyn till radande kunskaper, bedémningsmetoder och som behovs for att
mojliggora en samlad bedomning av de huvudsakliga miljoeffekterna som verk-
samheten kan antas medfora.

Denna miljokonsekvensbeskrivning ar sakmassigt avgransad till den betydande
miljopaverkan som kan antas uppstd, direkt eller indirekt, av projektet. De
miljoaspekter som behandlas ar foljande:

e Stads- och landskapsbild
e Kulturmilj6

e Naturmiljo

e Rekreation och friluftsliv
e Hushallning med naturresurser
e Buller

e Vibrationer

e Elektromagnetiska falt

e Grundvatten

* Ytvatten

e Masshantering

¢ Risk och sakerhet

Avgrénsning mellan denna miljékonsekvensbeskrivning och tillstdndsansdkning-
ar for vattenverksamhet

For de vattenverksamheter som bedoms vara tillstdndspliktiga; anldggande av
skarning i Hemmanet och Vapelnas samt anldggande av skarning i Stockvik och
omledning av Svarttjarnsbacken, pagar en parallell process med framtagande av
tillstandsansokningar. Den miljopaverkan som &r kopplad till dessa vattenverk-
samheter kommer att beskrivas mer i detalj i miljokonsekvensbeskrivningarna
for respektive tillstdndsansokan. Tillstdndsansokningar omfattar bortledande
och omhandertagande av grundvatten och dagvatten fran skarningar under
bygg- och drifttid. Tillstindsansokan for skarningen i Stockvik kommer dven att
inkludera omledning av Svarttjarnsbacken.

3.3.3 Avgréansning i tid

Miljokonsekvensbeskrivningen belyser konsekvenser som beddms kunna
uppsta till foljd av jarnvags- och vagplanen under byggskedet (cirka ar 2027—
2034) samt driftskedet. Ar 2045 har valts som tidshorisont fér miljobedom-
ningen eftersom det ar trafikeringen for detta 4r som anvénts i underlagsut-
redningar sdsom bullerberakningar och riskbedomningar. Vidare bedoms
forviantade effekter och konsekvenser ha uppstatt inom den tidshorisonten.



3.4 Underlagsmaterial

Miljokonsekvensbeskrivningen utgér frain metodik som anges i Trafikverkets
vagledning Miljébedémning och miljobeskrivning i vag- och jarnvagsprojekt
(publikation 2022:100).

For beskrivning av forutsattningar, inarbetade atgarder samt beskrivning
och bedomning av effekter och konsekvenser har diverse underlagsrapporter,
metoder och riktvarden nyttjats. Samtliga underlag som nyttjats redovisas i
avsnitt 14 Kallor. Nedan redovisas huvudparten av underlaget fér samtliga
aspektomraden.

Stads- och landskapsbild

En landskapsanalys har tagits fram enligt metodiken som beskrivs i
Trafikverkets publikation Landskapsanalys for planldggning av vagar och
jarnvagar - ILKA (Integrerad landskapskaraktarsanalys) - En handledning
(publ 2020:072). I landskapsanalysen beskrivs bland annat férekommande
landskapstyper, karaktarsomraden samt respektive omrades varden och kans-
lighet. Resultatet av landskapsanalysen har legat till grund fér bedémningar och
atgarder som inarbetas i miljokonsekvensbeskrivning och gestaltningsprogram.

Den europeiska landskapskonventionen har beaktats i arbetet.

Kulturmiljé

Kunskapen om omradets kulturmiljé ar inhamtad fran Riksantikvarieambetets
kulturmiljoregister (KMR) och bebyggelseregister (BeBR), Oversiktlig Kultur-
miljéinventering, Sundsvalls kommun 1999 samt i kommunala detaljplaner
med skyddsvard bebyggelse. Resultat fran utforda arkeologiska utredningar
(steg 1 och steg 2) har inhamtats. | projektet har en kulturarvsanalys tagits fram
som behandlar kulturlandskapet fran forhistorisk tid till nutid utifran fysiska
lamningar, bebyggda miljéer och kulturhistoriska samband och strukturer. En
kulturviardesbedomning av de fastigheter som ar foreslagna for inlosen/forvarv
pagéar. For Svartviks kyrka har en oversiktlig inventering med atgardsprogram
utforts for identifiering av eventuella behov av skyddsatgarder i byggskedet.
Avseende den bostadsbebyggelse som kommer att vara aktuell fér fasadnéra
bullerskyddsatgarder har en kulturvardesbedémning paborjats.

Naturmiljé

En naturvardesinventering avseende biologisk mangfald (NVI) enligt svensk
standard (SS 199000:2014) har utforts langs den planerade jarnvagsstrack-
ningen under ar 2016. Under 2024 utfordes kvalitetsgranskning av tidigare
NVI samt en kompletterande NVI enligt svensk standard (SS 199000:2023)
pa omraden som ej tidigare inventerats samt omraden dar man anser att stor
forandring av naturmiljon kan ha skett de senaste atta aren. Tillsammans
med naturvardesinventeringen togs aven e-DNA tester i Svarttjarnsbéacken
for att kontrollera om den utgor livsmiljo for groddjur. Det utfordes dven en
inventering av invasiva arter ar 2023 samt att en artskyddsutredning avseende
paverkan pa skyddade arter som péatraffats vid tidigare inventeringar genom-
fordes under 2024.

En NVI enligt svensk standard har, under varen 2025, utforts pa forstudieniva
pa ytor som tillkommit under vintern 2024. Férstudien kommer kompletteras
med en faltstudie under sommaren 2025. Tillsammans med naturvardesin-
venteringen togs dven e-DNA tester i Svarttjarnsbacken for att kontrollera om
den utgor livsmiljo for groddjur. Efter att DNA fran vanlig groda patraffats

i proverna har en inventering i falt genomforts under lekperioden 2025. En
inventering av faglar pagar under hackningssiasongen 2025. Inventering av
rovfaglar och ugglor har genomforts och resterande inventering pagar.
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En passageplan har tagits fram i arbetet med planforslaget. Denna utgdr underlag
for beskrivningar och bedomningar avseende passager samt barriareffekter.

Inventeringarna tillsammans med framtagen passageplan och underlag fran
Lansstyrelsen Vasternorrland, Skogsstyrelsen, Naturvardsverket och Artportalen
ligger till grund fér beddmningar avseende naturmiljo.

Rekreation och friluftsliv

Underlag om rekreation och friluftsliv har inhamtats fran Sundsvalls kommuns
gallande 6versiktsplan samt planeringsunderlag for Sundsvalls kommun. Den
passageplan som tagits fram for jarnvags- och vagplanen utgdr underlag for
beskrivningar och bedomningar avseende passager samt barridreffekter.

Hushallning med naturresurser

Underlag for jord- och skogsbruksmark inom den planerade jarnvagsstrack-
ningen har inhdmtats frdn Lantmateriets topografiska karta med markslag samt
Skogsstyrelsens skogliga grunddata (utférd avverkning och avverkningsanmalan).
Konsultation med bade Sametinget och berérd sameby, Voernese, har hallits dar
information om hur rennéringen bedrivs i omradet har inhamtats.

Buller

En utredning avseende trafikbuller i driftskedet har tagits fram inom projektet,
Rapport Bullerutredning. Trafikbuller har berdknats i enlighet med beraknings-
modellen Nord2000 for vag- och spartrafik i programmet Soundplan version 9.1.

Buller fran byggarbetsplatser har berdknats dversiktligt enligt den nordiska
modellen for berakning av externt industribuller, DAL32. Berdkningarna har
utforts i programmet Soundplan version 9.1 dar ovanstaende berakningsmodell
ingar.

I programmet gors en berdkningsmodell innehallande topografi, byggnader,
markbeskaffenhet samt de aktuella bullerkillorna, det vill séga all statlig infra-
struktur i studieomradet. Programmet beraknar darefter ljudnivabidraget till
omgivningen.

Som underlag till bullerberédkningsmodellen anvénds bland annat fastighets-
kartan och hojd pa mark. Trafikindata till bullerberdakningsmodellen har hamtats
fran PM Trafik.

Vibrationer

En utredning avseende vibrationer i driftskedet har tagits fram inom projektet,
Rapport Vibrationsutredning. Underlag till bedémningar och berdkningar av
vibrationer ar SGU:s jordartskarta, PM Geoteknik, PM Trafik samt vibrationsmat-
ningar utforda i ett sextiotal bostdder langs strackan.

Elektromagnetiska félt

En utredning avseende de elektromagnetiska falt som uppstar kring den
planerade jarnvagsanlaggningen har genomforts och utgor underlag for bedém-
ningarna i denna miljokonsekvensbeskrivning. Som underlag till utredningen
har bland annat PM Trafik anvénts och i ett berakningsprogram modellerades
ett flersparsystem dir utdata visade den resulterande magnetiska faltstyrkan for
olika avstand fran sparets mitt.

Grundvatten

En utredning av hur grundvattnets kvantitet och kvalitet kan paverkas av
jarnvags- och véagplanen har genomforts inom projektet. Bedémningar av
jarnvégs- och vagplanens paverkan pa grundvatten klassade som grundvatten-
forekomster, gors med hansyn till miljokvalitetsnormer. For grundvattenfore-
komster som omfattas av miljokvalitetsnormer far grundvattenférekomstens



kemiska eller kvantitativa status inte forsamras och majligheten att uppna
miljokvalitetsnormen far inte aventyras. Som underlag for kvalitativ paverkan
har bland annat en férdjupad riskanalys for yt- och grundvatten utforts.

Matprogram med manadsvisa grundvattennivamatningar pagar i dags-

laget. Dessa matningar har tillsammans med tvarsektioner éver jarnvagen,
information om anlaggningsnivaer for brofundament samt tidigare utférda
geologiska och hydrogeologiska undersokningar anvants for identifiering och
bedémning av omraden dar grundvattenavsankning blir aktuellt. Oppna data
frdn SGU och lansstyrelserna har ocksa anvants som underlag vid dessa bedom-
ningar.

Vid tva omraden med grundvattenavsankning, Hemmanet/Vapelnis samt
Stockvik, har avsankningen modellerats numeriskt i programvaran Feflow.
Resultatet av modelleringen har tillsammans med en utford brunnsinventering
2024 anvants som underlag vid bedémning av dessa omraden.

Ytvatten

Bedomningar av projektets paverkan pa ytvatten gérs med hansyn till miljokva-
litetsnormer och naturvarden. Som underlag har bland annat utférd naturvar-
desinventering fran ar 2016, dokumentation av vattendragen fran faltbesok i
maj 2024, resultat fran elfiskeundersokningar registrerade i svenskt elfiskere-
gister samt information fran Vatteninformationssystem Sverige (VISS) anvénts.
For de recipienter som ar klassade som vattenforekomster enligt VISS far
vattenférekomstens kemiska eller kvantitativa status inte forsamras och majlig-
heten att uppna miljokvalitetsnormen far inte dventyras.

Masshantering

Mangder schakt och behov av fylinadsmassor har bedomts utifran modell av
planerad jarnvags- och viganldggning samt befintlig markmodell. Genom-
forda geotekniska och bergtekniska undersokningar utgoér underlag avseende
bedomning av massornas beskaffenhet. Ett flertal markmiljéundersokningar
har genomforts i omradet och dessa utgor underlag for bedémning av féro-
reningssituationen i planomradet. Beraknade mangder har sammanstéllts i
Projekterings-PM Masshanteringsanalys.

Risk och sékerhet

Inom projektet har PM Risk tagits fram enligt Myndigheten fér samhallsskydd
och beredskaps publikation (MSB387) Olycksrisker och MKB: Att integrera risk-
och sakerhetsfragor i MKB-processen. Hansyn tas aven till vagledning utgiven
av Lansstyrelsen i Vasternorrland avseende transportleder for farligt gods.

I samband med framtagande av jarnvégs- och vagplan med tillhérande milj6-
konsekvensbeskrivning gallande dubbelsparsutbyggnad pa delstrackan Ding-
ersjo—Kubikenborg genomfors en riskutredning mot bakgrund av det transport-
politiska hansynsmalet.

I projektet finns risk for negativ paverkan pa omgivande verksamheter

och pé den planerade jarnvagen. | vissa fall kan konsekvenserna innebara
negativ paverkan pa samhallets funktionalitet. Inom projektet har PM Bered-
skapshéansyn tagits fram med syfte att dversiktligt analysera denna typ av
risker. Utredningen beaktar bade jarnvagen och omgivande verksamheter,
med utgangspunkt i de verksamhetstyper som omnamns i Myndigheten for
samhallsskydd och beredskaps publikation (MSB1844) Lista med viktiga
samhaéllsfunktioner — Utgangspunkt for att starka samhallets beredskap, som
skyddsvarda objekt. Utredningen tar hiansyn till identifierade risker fran PM
Risk, projektets risklista och en sammanstillning av de hot som generellt finns
gentemot transportsystemet fran Totalforsvarets forskningsinstitut.
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3.5 Barnkonsekvensanalys

En fordjupad barnkonsekvensanalys har genomforts for jarnvéags- och
vagplanen. Att beakta barnperspektivet ar viktigt for att sdkerstélla barns
sikerhet, hilsa och delaktighet i samhillsplaneringen. Ar 1989 antogs FN:s
konvention om barnets rattigheter, barnkonventionen. Sedan ar 2020 &r barn-
konventionen lag i Sverige. Genom detta stills krav pa att Trafikverket som
statlig myndighet ska beakta barnets rattigheter i alla beslut som paverkar barn
och unga. Barnkonsekvensanalysen omfattar barn och unga, vilket definieras
som alla personer upp till 18 ar.

Barnkonventionen vagleder ett arbete med barnkonsekvensanalyser och ar

ett viktigt hansynstagande vid utformning av metodik som synliggdr barns
perspektiv i planeringen. Metoden for en férdjupad barnkonsekvensanalys styrs
av Trafikverkets handledning f6r barnrittsfragor i investeringsprojekt. Eftersom
arbetet med barnkonsekvensanalysen paborjades efter att samradshandlingen
tagits fram har metoden behdvts anpassas efter dessa forutsattningar.

For att tydliggora jarnvags- och vagplanens paverkan pa barn har delar ur
barnkonsekvensanalysen lyfts in i miljokonsekvensbeskrivningen. Barnkon-
sekvensanalysen ar inarbetad i de avsnitt dar paverkan pa barn kan anses vara
betydande:

e 8.1 Stads- och landskapsbild

Behandlar aspekter som malpunkter for barn och unga, hur barn och
unga ror sig och nyttjar narmiljén och funktioner som ar viktiga for deras
vardagsliv. Aven samband mellan olika platser och orter behandlas utifran
ett barnperspektiv.

e 8.4 Rekreation och friluftsliv

Behandlar aspekter som beror barns mojligheter till rorelse i vardag och pa
fritid, barns mojligheter for en aktiv mobilitet samt forutsattningar for en
likvardig aktiv vardag bland barn.

e 8.12 Risk och sékerhet

Behandlar aspekter som berdr trafikrisker och trafiksakerhet for barn och
unga.

Genomford barnkonsekvensanalys beaktar inte graden av paverkan och konse-
kvens pa olika aspekter. Eftersom bedémning om paverkan pa barn ofta inne-
héller méalkonflikter, samt kan vara subjektiva bedomningar som skiljer sig fran
barn till barn, ar det inte mojligt att skatta graden av paverkan pa barn. For att
inte forenkla den komplexitet som konsekvenser pa barn bedéms utifrén, dar
samma atgard i planforslaget kan ha saval positiv som negativ konsekvens pa
barn, behandlas inte barnperspektivet i den samlade bedémningen.

3.6 Osakerheter

Beddmning av konsekvenser medfor alltid en viss osékerhet. Osédkerheter i
miljobedomningen kan exempelvis kopplas till brister i underlag eller osiker-
heter om det faktiska utfallet. Ndgra exempel pa generella osdkerheter ar:
framtida markanvandning och bebyggelseutveckling, klimatférandringarnas
paverkan pa samhallsutvecklingen samt att ny vetenskaplig kunskap kan till-
komma. Prognoser, modeller och olika berakningsmetoder &r ocksa osakerheter
forknippade med miljobedémningen.

Nedan redovisas nagra identifierade osdkerheter som ar kopplade till under-
lagen som har anvants. Andra osédkerheter framgar i det avsnitt i miljokon-
sekvensbeskrivningen som osékerheten galler.



Landskap
Det foreligger i planskedet vissa osékerheter gallande i vilken grad slanter med
mera kan anpassas till omgivande landskap och dess karaktar.

Kulturmiljé

Lansstyrelsen kan komma att fatta beslut om en kompletterande arkeologisk
utredning for att faststalla férekomst av &nnu ej registrerade fornlamningar.
Dessa omraden kan exempelvis omfatta ytor som omfattas av tillfallig nyttjan-
deratt och innebar att ytterligare fornlamningar kan komma att patraffas.

Inom jirnvigs- och vagplanens markansprak finns bebyggelselamningar efter
bostadsbebyggelse som tillkom under senare delen av 1800-talet. De har inte
registrerats i tidigare utforda arkeologiska utredningar eftersom de inte uppbar
fornldmningsstatus. Detta innebdar att de inte ar karterade och att projektet i
dagsléget inte har exakt position for limningarna.

Naturmiljé

Nagon fagelinventering i falt har tidigare inte genomforts, utan bedémningen
har varit att miljéerna langs strackan inte &r sddana som pavisar viktiga
fagelmiljoer. Daremot innebir detta en osdkerhet kring vilka arter som finns

i omradet och hur dessa kan komma att paverkas av byggnationen. En fagel-
inventering har pabdrjats under februari 2025 och péagéar fram till augusti
2025. Efter avslutad fagelinventering kommer lampliga atgarder for att minska
paverkan pa fagellivet tas fram.

Risk finns att de invasiva arterna i omradet har spridit sig till nya platser
eller &ndrat i storlek. For att minska osédkerheten kommer en uppdatering av
inventeringen frin ar 2023 att utféras under viaxtsasongen innan byggarbetet
paborjas.

Ytor som kommer anvandas for tillfallig nyttjanderatt har tillkommit under
projektet efter att tidigare kompletterande naturvardesinventeringar genom-
fordes under 2024. En kompletterande naturvardesinventering kommer darfor
att genomforas under sommaren 2025. Osikerhet finns kring vilka naturvarden
som finns i dessa omraden. Patriaffas hoga naturviarden i dessa omraden kan det
komma att paverka projektet.

Buller

Beriakning av ljudnivaer har gjorts utifran prognostiserade trafikméngder vilket
medfor en viss osakerhet i berdkningsresultatet. Berakningsmodellen som
anvants, Nord2000, har validerats till en decibels osékerhet for avstand upp till
400 meter och tva decibel for avstand fran 400 till 1 000 meter.

Vibrationer

Storleken pa de vibrationsnivaer som uppkommer i en byggnad beror pa en
mangd faktorer. Daribland byggnadens grundlédggning och stomme, markens
beskaffenhet, avstind mellan bana och byggnad, tdgens vikt och hastighet,
banans kondition och grundlaggning med mera. Detta tillsammans med jordar-
ternas variation pa djupet gor det svart att prediktera vilka vibrationsnivaer som
kommer uppsta vid trafikering av ombyggd jarnvag.

For att minska osidkerheter har mitningar av vibrationer fran befintlig jarnvig
utforts i grundmur och inviandigt pa ett stort antal hus. Vid flera matningar av
vibrationer har dven tagens hastighet matts. Berakningar for hus dar matningar
inte utforts har gjorts med hjalp av méatresultat fran narliggande byggnader.
Forfarandet innebar en ndgot hogre osakerhet vid bedomning av vibrationer i
dessa hus. Vibrationsmatningar har dock utforts i de hus som beddémts kunna
fa vibrationsnivaer frdn ombyggd jarnvag éver 0,4 millimeter per sekund vagd
RMS.
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Elektromagnetiska falt

Genomforda berdkningar avseende elektromagnetiska filt bygger péa flera
antaganden avseende exempelvis trafikering och tagtyper, vilket ar forenat med
osakerheter.

Grundvatten

Bedomningarna avseende omraden med grundvattenavsankning ar gjord
utifran ett begransat antal mattillfallen av grundvattenniva och schablon-
massiga antagande om anlaggningsnivaer under ralséverkanten, vilket medfor
osakerheter. Vid ndgra av omradena déar en viss lokal grundvattenavsankning
mojligen skulle kunna komma att uppsta saknas grundvattenror eller sa har
grundvattennivan inte kunnat matas pa grund av tekniska svarigheter. Model-
lering av grundvattenavsankning for skarningarna i Hemmanet/Vapelnis och
skarningen i Stockvik pagar inom ramen for tillstandsansokan for vattenverk-
samhet. Modelleringen utfors i programvaran Feflow. Modelleringar kan aldrig
spegla en exakt bild av verkligheten och baseras, utéver matbara indata, pa
antaganden och generaliseringar vilket medfor en del osékerheter i resultatet.

Masshantering

Planeringen av masshanteringen ar ett fortldpande arbete under projekttiden.
Massornas miljémassiga och tekniska kvaliteter ar till viss del osdkra och
beraknade volymer ar dversiktliga, vilket innebar osékerheter avseende mass-
hanteringen.

Risk och sékerhet

Risk ar en sammanvéagd bedémning av frekvens och konsekvens av en olycks-
héndelse. Ménga av de studerade olyckshéndelserna intraffar valdigt sillan
vilket innebér att det finns begrdnsat med statistiskt underlag for att uppskatta
frekvensen av sddana handelser. Konsekvenserna av de studerade olycks-
héndelserna kan variera mycket beroende pa var olyckan intraffar och hur
handelseforloppet utvecklas. For att ta hojd for osékerheter gors konservativa
uppskattningar av frekvens och konsekvens for att sakerstalla att risken inte
underskattas.

Tidplanen for framtagandet av Nouryons sékerhetsrapport ar en osékerhet som
paverkar projektet. Det ar en forutsattning att Nouryons sékerhetsrapport ar
reviderad och granskad av lansstyrelsen i Vasternorrlands 1&an for att riskredu-
cerande atgarder ska kunna implementeras. Vissa av atgarderna kan bli aktuella
att implementera i samband med byggskedet for att motverka effekterna av
avverkningen av skogen inom skyddsomradet for Nouryons verksamhet. En
reviderad sékerhetsrapport som ar granskad av Lansstyrelsen i Vasternorrlands
lan forvantas som tidigast vara tillgénglig i slutet av 2025. Preliminar byggstart
for Trafikverkets projekt ar 2028.

Forutsattningarna for att riskreducerande atgarder ska kunna implementeras i
samband med byggskedet bedéms vara goda. Eventuella dréjsmal i processen
att implementera riskreducerande atgarder kommer att paverka tidplanen for
byggskedet av Trafikverkets projekt. Skogen inom skyddsomradet for Nouryons
verksamhet kommer inte att avverkas innan beslut har fattats om implemen-
tering av eventuella riskreducerande atgarder for att kompensera for 6kningen
av risken till foljd av avverkningen av skogen. Det innebar att sékerheten for
manniskor i Nouryons omgivning inte kommer att paverkas av eventuella
drojsmal i processen att implementera riskreducerande atgarder.



4 Tidigare utredningar och samrad

41 Tidigare utredningar

Tva idéstudier har genomforts for utbyggnad till dubbelspéar langs strackan
mellan Gavle och Sundsvall. Den forsta idéstudien genomfoérdes 2006 och
syftade till att visa pa behovet av kapacitets- och restidsforbattringar i form av
dubbelsparsutbyggnad langs Ostkustbanan. Denna féljdes upp av en fordjupad
idéstudie 2008 som genomfordes for att se hur en dubbelsparsutbyggnad bor
genomforas utifran en etappvis indelning.

Ar 2010 genomforde Trafikverket en forstudie avseende dubbelspar lings
Ostkustbanan Gavle—Sundsvall. Enligt forstudien kravs ett komplett dubbelspar
mellan Gavle och Sundsvall for att mojliggora forviantad trafikokning och
samtidigt uppna korta restider och hog punktlighet. Andra alternativ &r inte
tillrackliga for att mota framtida trafikbehov.

Ar 2013 genomforde Trafikverket en atgirdsvalsstudie i syfte att identifiera
atgarder for att starka trafiken i vintan pa en dubbelsparsutbyggnad. I studien
har samma resultat kommit fram som i tidigare utférda studier, det vill séga
att ett dubbelspar behovs for att mojliggora framtida, prognostiserad trafik och
uppna kortare restider/transporttider samt minskad risk for férseningar.

Trafikverket har 4ven genomfort en transportévergripande atgiardsvalsstudie for
kuststraket Gavle—Sundsvall som publicerades 2020. Syftet med studien var att
gora kant vilka brister och behov som finns i stréket, vilka atgarder som pagar
och planeras samt hur olika trafikslag kan samverka med varandra i straket.

Trafikverket har tidigare presenterat en samradshandling daterad 2021-06-24.
Samradshandlingen redovisar ett planforslag for dubbelsparsutbyggnad,

bland annat med en langre tunnel genom berget i Vapelnas. Tillsammans med
projekterande konsult beslutade dock Trafikverket, i slutet av 2021, att avbryta
uppdraget att uppratta jarnvagsplan for strackan Dingersjo—Kubikenborg.
Arbetet aterupptogs darefter i borjan av 2023.

Idéstudie Ostkustbanan

“ % TRAFIKVERKET
— Fostudie
Dubbelspar
Ostkustbanan Gay| X TRAPERNET

pre
Atghrdwvalustdie —
Hartlsggning utok

Atgardsvainsiudie
Kustatriket Gavie-Umed

pppppppp

Figur 4.1:1 Nagra av de tidiga utredningarna som lyfter fram
behovet av dubbelspar lIdngs Ostkustbanan.
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4.2 Beslut om betydande miljopaverkan

Lansstyrelsen Véasternorrland fattade den 31 augusti 2010 (dnr 343-2850-10)
beslut om att den forstudie som uppréttats for Ostkustbanan, dubbelsparig
jarnvag mellan Gavle och Sundsvall kan antas medfora betydande miljopa-
verkan. Forstudien var uppdelad i flera antal etapper, varav striackan Dingersjo-
Sundsvall utgjorde en etapp.

I september 2020 ldimnade Trafikverket in en begdran om beslut om betydande
miljopaverkan for jarnvagsplan Dingersjo—Sundsvall avseende tillkommande
ytor som inte ingick i forstudiekorridoren och som inte omfattades av lanssty-
relsens tidigare beslut om betydande miljopaverkan. For strackan Dingersjo—
Kubikenborg inkluderade de tillkommande ytorna en utvidgning av jarnvags-
korridoren mellan Svartvik och Stockvik for att inrymma tidigare planerad
tunnel vid Vapelnés. Lansstyrelsen Véasternorrland fattade den 9 december
2020 (dnr 343-8846-20) beslut om att tilkommande ytor kan antas medféra
betydande miljopaverkan.

Nér arbetet med jarnvagsplan aterupptogs 2023 framkom behov av att utféra
atgarder utanfor den korridor som omfattades av beslutet om betydande
miljopaverkan. Det rorde ett antal ytor for vagar samt ett omrade vid Stockvik
dar markanspraket for jarnvagen stracker sig utanfor korridoren. Darutéver
planerades det for en skarning vid Vapelnas i stallet for en tunnel. Léansstyrelsen
Vasternorrland fattade den 14 november 2024 (dnr 8988-2024) beslut om att
projektet inklusive de tillkommande ytorna kunde antas medfora betydande
miljopaverkan. Under hosten 2024 lamnade Trafikverket in en begaran om
beslut om betydande miljopaverkan avseende ytterligare tillkommande ytor for
tillfallig nyttjanderatt. Beslut om betydande miljopaverkan inkom fran Lanssty-
relsen Vésternorrland den 19 februari 2025.

4.3 Samrad

Under arbetet med forstudien har en referensgrupp bestdende av de fem
berdrda kommunerna samt berorda lansstyrelser och landsting haft nio

moten dar framtaget material i forstudien diskuterats och synpunkter lamnats
av motesdeltagarna. Sarskilda samradsmaten har hallits med respektive
kommun och bland annat med projektet E4 Sundsvall. Remissinstanser har

fatt forstudien for yttranden. Under forstudiearbetet har samrad med allmén-
heten i huvudsak skett genom samradsmaten i respektive kommun. Synpunkter
som framkommit genom samtal och moten, liksom skriftliga yttranden som
inkommit, har dokumenterats och beaktats i utredningarna.

Under arbetet med jarnvagsplanen for strackan har inledande samrad skett
I6pande sedan 2016. Samrad med Sundsvall kommun, Lansstyrelsen Vaster-
norrland, storre organisationer, foretag, ledningségare har genomforts i motes-
serier och enskilda samrad. Trafikverket har genomfort fyra Oppna hus 2016-
11-15, 2016-11-24, 2017-09-26 och 2017-10-05. Projektet presenterades muntligt
och skriftligt. Infér samradsmétena skedde annonsering och utskick till berérda.



4.31 Samradshandling 2021

Under sommaren 2021 presenterade Trafikverket en samradshandling for
utbyggnad till dubbelspar for Ostkustbanan, delen Dingersjo—Kubikenborg.
Samradet skedde digitalt, med magjlighet till samrddsméten via telefon/skype
och personligt méte pa orten. Samradsmaterialet och filmade presentationer
fanns tillgdngliga pa Trafikverkets hemsida och handlingen fanns att 1dsa i
receptionen hos Sundsvalls kommun samt Trafikverkets reception i Gavle. Infor
samradet gjordes ett brevutskick med information om projektet och samradet
till de fastighetsagare som berdrdes av markansprak och fastighetséagare som
innefattades i bullerutredningsomradet. Brevutskick gjordes aven till berérd
kommun och lansstyrelse, dvriga statliga myndigheter, organisationer, foren-
ingar och foretag som kan antas bli berérda. Allmanheten bjods in till samrad
genom annonsering i Sundsvalls tidning 2021-07-03. Samradshandlingen fran
2021 redovisade ett planforslag for dubbelsparsutbyggnad, bland annat med en
langre tunnel genom berget i Vapelnas. Tillsammans med projekterande konsult
beslutade dock Trafikverket, i slutet av 2021, att avbryta uppdraget med att
uppratta jarnvagsplan for strackan Dingersjé—Kubikenborg.

4.3.2 Samradshandling 2024

Arbetet aterupptogs i borjan av ar 2023 och de linjestudier som utforts
medforde en del &ndringar jamfort med tidigare linjestudier. | samradshand-
lingen daterad 2024-05-23 redovisades ett planférslag med skéarning i stallet
for tunnel genom Vapelnas samt éversiktliga konsekvensbedémningar i olika
avseenden. Samradhandlingen utgjorde d&ven samradsunderlag avseende till-
kommande ytor i jarnvagskorridoren. Samradshandlingen hade foregatts av ett
flertal dialogmoten i form av 6ppet hus under vintern och varen 2023/2024.

Det formella samradet pagick under perioden 2024-05-27 till 2024-06-23. Infor
samradet gjordes ett brevutskick med information om projektet och samradet
till de fastighetsagare som berors av markansprak och fastighetséagare som ingar
i bullerutredningsomradet. Brevutskick gjordes aven till berérd kommun och
lansstyrelse, dvriga statliga myndigheter, organisationer, féreningar och foretag
som kan antas bli berérda. Allméanheten bjods in till samrad genom annon-
sering i Sundsvalls tidning under perioden 2024-05-25 till 2024-06-23 samt i
Post- och Inrikes Tidningar under perioden 2024-05-21 till 2024-06-21.

4.3.3 Kompletterande samrad 2025

Under hosten 2024 paboérjade Trafikverket ett kompletterande samrad géllande
ytterligare ytor som krévs under byggtiden for att méjliggdra byggnation av
jarnvagsanlaggningen samt for att hdja de befintliga bullerskyddsvallarna vid
Ovre Bredsand. Dartill redovisades ett férslag dar den hoga banken i Hemmanet
ersattes av tva landbroar, en bro for dubbelsparet och en enkelsparsbro som

ska fungera som forbigangsspar. Det formella samradet pagick under perioden
2024-12-10 till 2025-01-24.

Ett brevutskick gjordes 2024-12-10 med information om projektet och samradet
till de fastighetségare som kan ténkas berdras. Brevutskick gjordes aven till
berérd kommun och lansstyrelse, dvriga statliga myndigheter, organisationer,
foreningar och foretag som kan antas bli berérda. Allménheten bjods in till
samrad genom annonsering i Sundsvalls tidning 2024-12-12 samt Post- och
Inrikes Tidningar 2024-12-11.

Genomférda samrad, inkomna synpunkter och bemdtanden har sammanstéllts
i en samradsredogorelse.

35



36

5 Forutsattningar

5.1 Befintligt transportsystem

511 Oversikt

Regionens jarnvagsnat bestar av Ostkustbanan som gar fran Sundsvall soderut
ldngs kusten via Gavle och Uppsala till Stockholm. Norr dirom finns Adals-
banan som gar mellan Sundsvall och Langsele via Harnésand. Botniabanan
anknyter till Adalsbanan i Vasteraspby och gér via Ornskéldsvik upp till Umea.
Mittbanan gér i 6stvastlig riktning mellan Sundsvall och Storlien via Ange och
Ostersund. | Storlien ansluter Merakersbanan vidare mot Trondheim.

Det regionala huvudvagnatet bestar av europavagarna E4, som gar langs kusten
i nord-sydlig riktning, och E14 som gar mellan Sundsvall och Trondheim.

Sundsvalls hamn i Tunadal &r en av Sveriges storsta skogsindustrihamnar.
Hamnen ar en TEN-hamn klass A, det vill sdiga en hamn med internationell
sjofart, vars trafik overstiger 1,5 miljoner ton per ar. Hamnen har intermodala
forbindelser, det vill sdga att flera transportslag nyttjas. Sundsvalls hamn ar
ocksa en hamn av riksintresse. Antal anlop per ar ar cirka 500.

Sundsvall-Timra flygplats ligger i Timra kommun cirka 21 kilometer fran
centrala Sundsvall. Flygplatsen 4gs av kommunerna Sundsvall och Timra.

Figur 5.1:1 Overgripande transportsystem med planerade &tgérder i Nationell plan fér transportinfra-
struktur.



5.1.2 Ostkustbanan

Den cirka 22 mil langa jarnvagsstrackan mellan Gavle och Sundsvall ar enkel-
sparig och har langa avstand mellan dagens 25 motesstationer. Ostkustbanan
trafikeras med en blandning av person- och godstrafik. Varje typ av tag har sin
egen hastighet vilket ger en svar trafiksammansittning dar bade méten och
forbigang/omkorningar kravs for att tillrackligt ménga tag ska fa plats.

I Nationell plan for transportinfrastruktur 2022—2033 ingar dubbelsparse-
tappen Dingersjo—Sundsvall C 12,5 kilometer, dubbelsparsetappen Gavle—
Kringlan 39 kilometer (ej fullt finansierad) samt Sundsvall centralstation och
bangard.

Ostkustbanan ingar i transeuropeiska natverket for transporter (TEN-T-natet)
och det strategiska godsnatet.
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Figur 5.1:2 Ostkustbanan &r enkelsparig och har delvis lag hastighetsstandard och bristande kapacitet.
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5.1.3 Anslutande industrispar

Till industriomrédena i Stockvik finns tva industrispar som ansluter till Ostkust-
banan.

I Stockviks 6vre industriomrade har Nouryon Surface Chemistry en produk-
tionsanlaggning med ett industrispar som ansluter till Ostkustbanan i hojd med
sodra Stockvik.

Stockviks nedre industriomrade har ett industrispar som nyttjas av Nouryon
Pulp and Performance och Nordic Carbide. Industrisparet ansluter till Ostkust-
banan i hgjd med Tellusvagen. Det finns dven ett stickspar narmast Kustvigen
som i dag anvands for att sortera vagnar samt som uppstallningsspar om
volymerna fran det nedre industriomradet ar tunga och behéver dras upp i tva
omgangar.
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Figur 5.1:3 Befintliga Ostkustbanan och anslutande industrispar kring Stockvik och Bredsand.



5.1.4 Befintliga vagar
Jarnvags- och vagplanen berdr ett flertal statliga, kommunala och enskilda vagar
samt ett flertal gang- och cykelvigar i bade plan och planskilt. Dessa redogdrs for

nedan.

Statliga allmanna vagar
E4
E4 gar i nord-sydlig riktning och har stor regional och nationell betydelse. E4 gar

strax véaster om samhillena Njurundabommen, Nolby och Kvissleby fram till Kubi-
kenborg. E4 har hog standard (mé6tesseparerad 2+2) och en drsmedelsdygnstrafik
(ADT, 2023) pé cirka 12 900 fordon i ett snitt mellan Nolby och Svartvik. E4 ingar

TEN-T-natet.

Vég 562 (Njurundavédgen/Svartviksvdgen/Kustvégen)
Vig 562 striacker sig i nord-sydlig riktning parallellt med befintlig Ostkustbana.
Vigen var tidigare E4 men fungerar i dag som omledningsvag for E4 samt trafikeras
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Figur 5.1:4 Befintliga vagar ldngs med jarnvéagsplanen.
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av lokal trafik som genereras av titorterna langs vagen. Vigen ar en allmin
statlig vag. Vag 562 har i dag referenshastigheter mellan 40 och 70 km/tim och
ett flertal busshallplatser.

Vég 568 (Tunavégen), Nolby
Vag 568 stracker sig fran korsningen med vag 562 i Nolby och vasterut till
Matfors.

I omradet har vigen referenshastighet 40 km/tim och en parallell gangvig
samt flera busshéllplatser. Vagen ar allmén statlig vag och ansluter till ett flertal
kommunala vagar och fastigheter i omradet.

Kemivégen, Stockvik

Kemivégen skapar en anslutning mellan E4 och vag 562 i Stockvik och intil-
liggande verksamhetsfastigheter. Vagen &r allmén statlig vag och i héjd med
befintligt jairnvagsspar ansluter en enskild servicevig. Passage av jarnvagsspar
gors via en planskild korsning ver jarnvagen.

Kommunala vagar

Vég 562 (Kustvdgen)

Vagen har efter ombyggnation évergatt till kommunal allman vag fran norra
delen av cirkulationsplatsen vid Kemivéagen till cirkulationsplats Skdnsmon.
Vigen gar i nord-sydlig riktning parallellt med befintlig Ostkustbana. Vigen
trafikeras av lokal trafik och langst striackan finns flertalet busshallplatser.

Svanvégen, Nolby
Svanvagen ar delvis en kommunal och delvis en enskild vég. Strackan ansluter
till ett flertal fastigheter i Nolby.

Rélsvédgen gang-och cykelvdg, Kvissleby

I Kvissleby korsas jarnvagen av en gang- och cykelvag, Ralsvagen, som ansluter
till vag 562. Passage av befintlig jarnvig gors i plan via en bevakad plankorsning.
Gang- och cykeltrafikanterna tar sig 6ver vag 562 via en plankorsning med 6ver-
gangsstéalle. Ralsvagen dgs och skots av kommunen.

Grindbacksvégen, Kvissleby

Grindbacksvagen ar en kommunal gata som ansluter till tva enskilda vagar och
affairsverksamheter. Vigen striacker sig parallellt Oster om jarnvigen norr om
Kvissleby.

Serpentinvdgen, Hemmanet

Serpentinvagen tillgodoser tillgdanglighet for fordonstrafik och oskyddade trafi-
kanter mellan vag 562 och Hemmanet via en planskild korsning under befintligt
jarnvagsspar. Vagen ar en kommunal gata och den enda vagen som ansluter

till omrédet fran oster. I anslutning till vig 562 finns en obevakad passage for
oskyddade trafikanter samt busshallplatser.

Kyrkvdgen, Hemmanet

Genom Hemmanet stracker sig Kyrkvégen. Delar av védgen ar kommunal gata,
andra delar &r enskild vag. Kyrkvagen har en plankorsning for gang- och cykel-
trafik som ar bevakad med ljud- och ljussignal. Vigen ansluter till vig 562 i hojd
med Svartviks kyrka.

Klyvarvdgen, Vapelnés
Delvis planlagd, kommunal véag.



Stationsvégen, Svartvik

Stationsvagen i Svartvik ar en lokalgata som ligger parallellt med jarnvagen
och vég 562. Stationsvagen har tva anslutningar till vag 562, fran norra anslut-
ningen rader forbud mot trafik med fordon. Végen leder till Svartviks bangard
(Sik). Tidigare stationsbyggnad och godsmagasin ar rivet. I dag finns en stalin-
dustri pa platsen.

Tellusvégen, Ovre Bredsand

Tellusvagen tillgodoser tillganglighet till bostadsomradet Ovre Bredsand och
passerar befintlig jarnvag och E4 med planskilda korsningar. Vigen ansluter till
V&g 562 med en trevagskorsning. Langs med Tellusvagen stracker sig en gang-
och cykelvag som binder samman Ovre Bredsand och Nedre Bredsand. Vagen
ags och skéts av kommunen.

Gang- och cykelvadg (Bro), Bredsand
Over jarnvagen i héjd med Bredsands centrum strécker sig en kommunalt &gd
gang- och cykelvag med tillhérande bro.

Enskilda vagar

Nya végen, Kvissleby

Nya vagen stracker sig langs med jarnvagsstrackan i Kvissleby och ansluter till
vag 562, Nolby, Nolbybacken och ett antal fastigheter i omradet. Langs med
vagen stracker sig en kantstensbunden gangvag. Gangvagen, med trottoar

och passagen som skapar en anslutning till vag 562 under jarnvéagen, ags av
kommunen. Resterande delar av vagen &r enskild.

Kvartsvédgen gang- och cykelvdg, Hemmanet

Mellan Hemmanet och vag 562 i omradet Svartvik stracker sig en enskild vag
som forlangs genom en gang- och cykelvég. Forlangningen av vagen korsar jarn-
vagen i plankorsning (Slottsbacken) som &r bevakad med ljud och ljus.

Sagarvégen
Sagarvigen gar i dag i en planskild passage under den befintliga Ostkustbanan.
Sagarvagen forbinder vag 562 med Vapelnas.

Kronvégen, Svartvik
Kronvégen ansluter industriverksamheter i omradet Svartvik till vag 562 genom
en planskild korsning under befintlig jarnvig.

Vallenvégen, Stockvik

Parallellt med E4 stracker sig delar av Vallenvégen. Vagen ar en enskild vag och
fungerar som transportvég till industriverksamheter och som anslutningsvéag
till fastigheter i omradet. Langs med vagen finns en nyligen stingd planpassage
med jarnvagen.

Hjortronstigen, Flésian
I omradet Flasian stracker sig Hjortronstigen parallellt med jarnvagen. Vagen
skapar en anslutning mellan teknikhus vid jarnvagen och vég 562.

Klippvégen, Skogsvégen och Angsvégen
Ej planlagda, enskilda vagar.
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5.2 Trafik och anvandargrupper

Dagens jarnvégstrafik

Ostkustbanan trafikeras av bade persontag (snabbtag, nattag och regionaltag)
och godstag. Antal tag pa strackan mellan Njurundabommen och Sundsvall C i
tagplan 2022 visas i tabell 5.2:1.

Tabell 5.2:1 Trafikering ldngs Ostkustbanan (Tagplan, 2022), antal tag per arsmedeldygn.

Tagtyp Dingersjo—Kubikenborg

Godstag 58
Persontag (X50-54) 32,4
Lok+vagn 9,9

Persontrafiken pa Ostkustbanan dr omfattande, dels nattdg i relationen
Goteborg—Sundsvall-Luled/Duved, dels snabbtégstrafik Stockholm—-Géavle—
Sundsvall/Umeé. Dartill finns regional persontrafik i form av X-trafiks tag
Géavle—Sundsvall. Turtatheten for de snabbtagen och regionaltagen ar ett tag per
timme och riktning.

Restider med snabbtig Sundsvall C—Gavle C ar 2:06—2:10 timmar. Restiderna
med snabbtdg i motsatt riktning Gavle C—Sundsvall C ar nagot langre, mellan
2:09—2:34 timmar, varav merparten mellan 2:09—2:12 timmar.

Regionaltégens restider mellan Gavle C och Sundsvall C &r i spannet 2:09—2:30
timmar, for bada riktningarna.

Nattdgen mellan Luled och Stockholm (91/92) samt mellan Narvik och
Stockholm (93/94) gar via Ostkustbanan.

Pa Ostkustbanan finns genomgaende kombitdg med mélpunkter i bland annat
Malardalen, Hallsberg Umed och Luled. De regionala malpunkterna fér gods
ar framst Sundsvall och Givle, dar det finns rangerbangérdar, kombitermi-
naler och hamnar. Flera stora industrier langs kusten har sparanslutningar och
nyttjar jarnvagen for saval insatsvaror som for fardiga produkter.

Trafikering, Basprognos 2045
Basprognosen visar en vasentlig 6kning av antalet tag jamfort med tagplan
2022. I tabell 5.2:2 framgar trafikering enligt Trafikverkets basprognos 2045.

Tabell 5.2:2 Trafikering ldngs Ostkustbanan prognosar 2045, angivet i antal tag per arsmedeldygn.

Tagtyp Dingersj6—Kubikenborg

Godstag 20,5
Persontag (X50-54, EC250) 45,5
Lok+vagn 3,5




Lokal kollektivtrafik

Vig 562 trafikeras av stadstrafiken (linje 4) till Bredsand och forortstrafiken
(linje 120) till Njurundabommen. Mellan Bredsand och centrala Sundsvall
(hallplats Stenstan) tar det cirka 20 minuter med stadstrafiken och mellan
Njurundabommen och centrala Sundsvall (hallplats Stenstan) tar det cirka 35
minuter med landsbygdstrafiken. Linje 120 gar via viag 562 pa vardagar och via
Appelbergsvagen (Nedre Bredsand) pa helger och sommaren. Fran Njurunda
resecentrum gar det pa vardagar bussar mot Skottsund och Kvissleby (linje 123),
Lorudden och Galtstrom (linje 126), Ortsjon (linje 128) och Langsjon (linje 129).

Godstrafik pa anslutande industrispar

Transporter pa industrisparen sker till det Stockviks 6vre och nedre industri-
omrade. Till det nedre industriomradet sker en vixling per dag, mdndag—fredag,
fran Sundsvall C. Taget gar ut fran Sundsvall C vid klockan 9 och gar tillbaka
fran Stockvik vid klockan 15. Vid ett till tva tillfallen per vecka vixlar tagsetet
aven till 6vre omradet.
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5.3 Riksintressen Draget
Vissa samhallssektorer kan
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5.3.1 Riksintresse for kulturmiljovarden

Riksintresset Ljungans dalgang [Y 7b-f] utgors av en alvdalsbygd som i dlvens
nedre lopp tillhor de aldsta i Norrland med kontinuerlig boséattning fran tidig
jarnalder och en stor mangd fornlamningar. Dalgadngen utgor en viktig lank

i kommunikationsleden mot Tréndelag i Norge men dven som transportled

for timmer. Riksintresset omfattar ett storslaget jordbrukslandskap, vatten-
anknuten industrialisering med vattensagar, timmerhantering, jarnbruk och
kraftverk. Miljon fortsatter mot véster in i Ange kommun. Uttryck for riksin-
tresset ar fornlamningsmiljé, kommunikationsmilj6, industrimiljo, kraftverks-
milj6 och bruksmiljo. Ljungans dalgang ar ett utredningsomrade, vilket innebar
att precisering av varden och avgransningar annu inte ar gjord.

Riksintresset Kvissle—Nolby—Prastbolet [Y 4] utgdr en unik fornlamningsmiljé
dar kombinationen av ett gravfilt med flera storhégar, varav en ar Norrlands
storsta, en runsten, och en tidig medeltida gardskyrkoruin representerar en
sannolik stormannabebyggelse under jarnalder och tidig medeltid. Riksintresset
utgor en av de tydligaste markeringarna av forhistorisk och tidigmedeltida makt
och status norr om Dalalven. Uttryck for riksintresset ar ett rikt bestand av
husgrundsterrasser, gravgrupper och gravfalt fran jarnalder, inslag av storhogar
pa tva platser och gardskyrkoruin samt ensamliggande storhdg vid Tingsta
gardsbacke.

5.3.2 Riksintresse for naturvard

Nedre Ljungan [NRO 22 049] ar utpekat riksintresse for naturvard. Riksin-
tresset stréacker sig fran Ljungans mynning och 17 kilometer uppstroms. Alven
vaxlar mellan lugnflytande partier, kortare relativt vanliga forsstriackor och ett
otal stromstrackor. Genom landhdjningen och vattnets erosion sker en levande
paverkan pa alvens strander och bottenforhallanden.

Nedre Ljungans outbyggda alvstracka utgér en numera séallsynt och vardefull
naturmiljo. Ljungan ar den enda dlven i lanet med naturlig reproduktion av lax.
Alven ar ocksa ett viktigt reproduktionsomréde for harr och havsoring, samt
fungerar som reproduktionsomrade for flodnejondga, som drastiskt minskat i
forekomst i lanets vattendrag.

Riksintressets huvudkriterier ar att det har en mycket rik flora och fauna och
inhyser omraden med séllsynta naturtyper, hotade eller sarbara biotoper. Som
forutsattningar for bevarande av riksintresset anges bland annat att vattenkva-
liteten ska uppfylla faststallda miljokvalitetsmal for naturvatten. Ingen ytter-
ligare vattenreglering eller utbyggnad av alvstréackan ska goras. Vidare anges att
fortsatt jordbruk ska ske och att skogsbruket kring alven ska ske pa ett natur-
vardsinriktat satt.



5.3.3 Riksintresse for friluftsliv

Nedre Ljungan [FY 05] ar utpekat som riksintresse for friluftsliv. Omradet har
en tilltalande landskapsbild och franvaro av ingrepp i landskapet. Det finns
dramatiska naturpartier med forsar, nipor, raviner och sydvixtberg som ger
karaktiren av naturskon “vildmarkspark”. Alven bildar ett enda 1ngt samman-
hangande gront strak med stigar och gang- och cykelvagar langs alven.

Friluftsaktiviteter som utovas i omradet dr bland annat: vandring, promenader,
bad, batliv, kanotpaddling, forspaddling, natur- och kulturupplevelse, bar-

och svampplockning samt bergs- och klippkléttring. Forsstréackorna i Nedre
Ljungan har sirskild betydelse for fritidsfisket.

Huvudkriterierna for riksintresset ar att det har sarskilt goda férutsattningar fér
berikande upplevelser i natur- och kulturmiljoer samt sarskilt goda forutsatt-
ningar for friluftsaktiviteter. For bevarande av riksintresset anges bland annat
att nya taktverksamheter eller andra strandexploateringar kan riskera omradets
varden for friluftslivet samt att stora skogsavverkningar bor undvikas i de
erosionskansliga nipbranterna och ravinerna.

Vaster om utredningsomréadet ligger Sundsvalls sédra bergsomraden [FY 26]
som ar av riksintresse for friluftsliv. S6dra berget och bergen séderut ligger i
direkt anslutning till Sundsvalls stad och ar mycket valbesokt. Omradet har

en utbyggd struktur for stigar, leder, springstigar, cykelleder och vandrings-
leder. I omradet finns utflyktsstugor och flertalet friluftsaktiviteter kan utovas i
omradet.

Huvudkriterierna for riksintresset ar att det har sarskilt goda férutsattningar fér
berikande upplevelser i natur- och kulturmiljoer samt sarskilt goda forutsatt-
ningar for friluftsaktiviteter och darmed berikande upplevelser.

5.3.4 Riksintresse skyddade vattendrag

Ljungan nedstroms Viforsen [105921] &r utpekat som ett skyddat vattendrag,
enligt 4 kap. 6 § miljobalken. Det innebar att vattenkraftverk inte far anlaggas
samt vattenreglering eller vattenoverledningar for kraftandamal inte far utforas
i vattendraget.

5.3.5 Riksintresse for kommunikationer

Befintlig och framtida Ostkustbanan ar av riksintresse for kommunikationer.
Aven E4 utgor riksintresse for kommunikationer. Kommunikationer som
utpekats som riksintressen ska skyddas mot atgarder som patagligt kan forsvara
tillkomsten eller nyttjandet av dessa anléaggningar.
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5.4 Kommunala planer

5.4.1 Oversiktsplan

En oversiktsplan anvénds vagledande vid beslut
om mark- och vattenomraden, hur bebyggelse
ska utvecklas och hur befintliga marktillgdngar
ska anvandas, utvecklas och bevaras. Sunds-
valls kommun géllande dversiktsplan antogs
av kommunfullméktige 28 november 2022

och stracker sig fram till &r 2040. Sundsvalls
kommun har faststallt fyra mal for omstéalining
till en hallbar utveckling for samhallet och
miljon. Dessa innebar bland annat mal om
inkludering, smart samhallsutveckling och
klimatomstallning med malsattningen att
Sundsvalls kommun ska vara en klimatneutral
kommun senast ar 2030.

Forbattring av det anslutande jarnvagsnéatet

till Sundsvall pekas ut som en viktig pusselbit
for framtagande av riktlinjer for transporterna.
Viktigast av dessa anslutningar ar utbyggnad av
dubbelspar pa Ostkustbanan. Ett faktaunderlag
(planeringsunderlag) har sammanstallts till
oversiktsplanen och redovisar férutsattningarna
for att etablera ett nytt dubbelspar pa Ostkust-
banan. Ett utdrag ur Sundsvall kommuns 6ver-
siktsplan framgér av figur 5:4:1.

Oversiktsplan
Sundsvall
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Figur 5.4:1 Utdrag ur Sundsvall kommuns éversiktsplan.



I 6versiktsplanen anges att det finns flera platser i regionen som ar viktiga att
utveckla for att pa ett effektivt och hallbart sitt kunna pendla inom regionen.
Det &r viktigt att Ostkustbanan placeras s att det &r mojligt att anlagga
stationslagen centralt i tatorter eller nara storre befolkningskoncentrationer och
verksamheter. Under ar 2021 invigdes en tagstation i Njurundabommen, séder
om aktuell stracka.

Av oversiktsplanen framgar att jarnvagsstraket pa sikt behéver kompletteras
med fler mindre tdghéllplatser for lokal- och regionaltrafik. En tagstation i
Kvissleby skulle starka Kvisslebys roll som centrum for Njurunda. Stations-
laget bor utformas sa att god tillganglighet till Kvissleby centrum majliggors.

I Bredsand finns eventuellt potential for en framtida pendeltidgsstation. Med
planerad utbyggnad i naromradet kan en station i Bredsand fa ett betydligt
storre resandeunderlag. Stationslaget ska utformas med goda kopplingar i flera
riktningar.

I 6versiktsplanen redovisas omraden dar kommunen planerar att utveckla eller
andra markanvandningen. Féljande omraden i narheten av planomradet pekas
ut:

e Strax soder om plangriansen finns ett omrade i narheten av Klockarberget,
vaster om vag 562, som ar attraktivt for multifunktionell bebyggelse pa
lang sikt. Ett oexploaterat omrade vid korsningen vig 562/vig 568 i Nolby
ar utpekat for bostadsbebyggelse. Nedre Bredsand ar utpekat for fortsatt
utveckling av stad och tatort och ett langstrackt omrade mellan Ovre
Bredsand och Kubikenborg ar utpekat for utbyggnad av stadsbebyggelse
med flerfamiljshus, radhus och villor.

e Sundsvalls kommuns malsattning ar att parker och grénstrak i Kvissleby,
Svartvik och Bredsand ska utokas med fler lankar som binder ihop natur-
omradena, de urbana parkerna och vatten. | Kvissleby foreslas en ny kvar-
terspark med langre promenadstrak langs med Ljungan. Nolbykullen samt
omradet langs Ljungan ar utpekade for utveckling av natur, rekreation
och friluftsliv. Sodra stadsbergets friluftsomrade ar utpekat for speciella
utvecklingsinsatser for rekreation, friluftsliv och besdksnéring. ldrotts-
platsen i Kubikenborg ska vara under fortsatt utveckling for att mojliggora
en mangfald av aktiviteter och gynna besoksnaringen. Mellan Njurunda-
bommen och Sundsvall planeras anlaggande av sammanhéngande cykel-
strak for att binda ihop orterna langs vagen. Delar ar redan byggt och 6vriga
delar planeras byggas i nartid.

e Kuvissleby centrum och delar av Nedre Bredsand ar utpekat for fortsatt
utveckling av service, kollektivtrafik och handel.

e Industriomradet vid Svartvik ar utpekat i 6versiktsplanen for 6nskad
fortsatt utveckling av industri eller foretagande. Sundsvall kommun
planerar &ven for nya verksamhets- och industriomraden i Ovre Stockvik
samt Nedre Stockvik.

Genom Vapelnas avviker nytt dubbelspar fran den korridor som beskrivs som
transportinfrastruktur, jarnvag. Omradet ar utpekade for mangfunktionell
bebyggelse, stad/titort, natur och friluftsliv, titortsnara friluftsliv, kirnomrade
natur/friluftsliv samt teknisk anldggning, energiférsorjning.
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5.4.2 Detaljplaner
Forutom den évergripande markanvandningen som beskrivs i den vagledande
oversiktsplanen, regleras hur mark- och vattenomraden far anvandas av ett

antal juridiskt bindande detaljplaner. En jarnvags- och vagplan kan darfor inte
faststallas om den strider mot géllande detaljplaner.

I projektets nuvarande skede, granskningshandling, har totalt 16 detaljplaner
identifieras som berorda, se tabell 5.4:1 och figur 5.4:2. Aldre planer som stads-
planer och byggnadsplaner galler i dag som detaljplaner.

Tabell 5.4:1 Stads- och detaljplaner som bedéms bli berérda.
Nr. Aktbeteckning Namn

1 2281K-DP-267 Detaljplan for omrade mellan Tunavagen och Nolbybacken

2 2281K-NJU-31 Stadsplan centrala Kvissleby

3 2281K-NJU-58 Stadsplan fér Nolby (norr om Tunavagen)

4 2281K-DP-262 Detaljplan for Vardcentral i Kvissleby

5 2281K-NJU-360 Stadsplan for Kv. TYPOGRAFEN m.fl.

6 2281K-NJU-426 Stadsplan for Kvissle 1:131 och Nolby 3:134 m.fl.

7 2281K-NJU-6 Byggnadsplan for delar av byarna Nolby, Kvistle m.fl. "Svartviksplanen”

8 2281K-NJU-5 Byggnadsplan for delar av byarna Nolby, Kvissle och Dingersjo "Stockviksplanen”

9 2281K-NJU-413 Stadsplan for Stockvik 2:1 m.fl.

10 2281K-DP-362 Detaljplan fér ombyggnation av Tellusvagen

11 2281K-DP-382 Detaljplan for ett omrade séder om Folketshus flerbostadshus Nolby 5:9 m.fl.

12 2281K-DP-392 Detaljplan relaterad till E4 Sundsvall, GC-bro éver ny E4, OKB och Kustvagen
Dingersjo 2:116 m.fl.

13 22281K-NJU-72 Stadsplan fér Ovre Bredsand

14 2281K-DP-373 Detaljplan for Svartviks Norra, Nolby 7:138, del av 7:133 m.fl.

15 2281K-NJU-439 Faststallelse och andring av stadsplan fér Centrala Bredsand

16 2281K-S106 Stadsplan for Ostra delen av Skénsmon

Fastighetsplaner och tomtindelningar

Innan plan- och bygglagen tradde i kraft 1987 reglerades fastighetsindelningar
med fastighetsplaner och tomtindelningar. En jarnvégs- och vagplan kan darfor
inte faststéllas om den strider mot gallande fastighetsplan och tomtindelning.

Det finns tva géllande tomtindelningsplaner som berors av jarnvéags- och
vagplanen:

e Kvarteret Brinken i Njurunda, 2281-NJU-197.

e Del av kvarteret Brinken i Njurunda, 2281-P79/0813/1.

Pagaende detaljplaner

Detaljplan fér centrumé&ndamal och bostéder

Planforslaget giller en befintlig tvdplansbyggnad som ar beldgen i anslutning
till Ica Kvantum i Kvissleby och dér befintlig detaljplan endast medger allmant
andamal. Syftet med planen ar att prova lamplighet for bostader pa 6vre plan
och centrumandamal pé& nedre plan.



Figur 5.4:2 Oversiktskarta fér berérda detaljplaner och tomtindelningsplaner léngs stréckan.
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Figur 5.5:1 Ostkustbanan Géavle—Sundsvall &r indelad i
delstréckor. Léngst har planarbetet kommit pa delen
Kubikenborg—Sundsvall C med en faststélld och laga
kraft-vunnen jérnvégsplan.
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5.5

Ostkustbanan dubbelspéarsutbyggnad

I nationell plan for transportinfrastruktur 2022—2033 &r Nedre
Norrland inklusive Ostkustbanan (OKB) utpekat som en brist.
Trafikverket har fatt i uppdrag att utreda bristen med malsdttning
att etapper ar utredda till och med val av lokalisering sa att de kan
Overvagas att lyftas in i nésta revidering av den nationella planen
for transportsystemet.

Angransande projekt

For dubbelspéret mellan Gévle och Sundsvall finns tvd namngivna
etapper med i Nationell plan f6r transportinfrastruktur:

e Gavle—Kringlan, dubbelspar, Jarnvéagsplan - utformning av
planforslag, pagar.

» Dingersjo—Sundsvall, dubbelspar, Jarnvagsplan - utformning
av planforslag, pagar. Jarnvagsplan for Kubikenborg—
Sundsvall C ar faststalld och har vunnit laga kraft. Aktuell
jarnvags- och vagplan for strackan Dingersjo—Kubikenborg ar
i granskningshandlingsskedet.

For ovriga etapper pagar utredningsarbete for att hitta andamals-
enlig korridor for ett nytt dubbelspar.

Projektets olika etapper samt planstatus framgar av tabell 5.5:1.

Tabell 5.5:1 Etapper och aktuell status for dessa, Gavle—Sundsvall.

Deletapp Langd Aktuellt 13ge i planldggningsprocessen

Gavle—Kringlan 39 km Jarnvéagsplan - utformning av planférslag.
Pagar. Byggstart tidigast 2026.
Finansierad.

Kringlan-Ljusne 30 km Jarnvagsplan - val av lokaliseringsalterna-
tiv. Klar.

Ljusne—Enanger 41 km Jarnvagsplan - val av lokaliseringsalterna-
tiv. Klar

Enanger-Hudiksvall- 39 km Jarnvagsplan - val av lokaliseringsalterna-

Stegskogen tiv. Pagar.

Stegskogen—Baling 30 km Jarnvagsplan - val av lokaliseringsalterna-
tiv. Klar.

Baling—Tjarnvik 14 km Forstudie* klar.

Tjarnvik—Njurundabommen 25 km Jarnvagsplan - val av lokaliseringsalterna-
tiv. Klar.

Njurundabommen-Dingersjo 3 km Slutfért 2022.

Dingersjo—Kubikenborg 10 km Jarnvagsplan - utformning av planférslag.
Pagar. Finansierad.

Kubikenborg-Sundsvall C 2,5 km Jarnvagsplan har vunnit laga kraft.

*Forstudie ar att likna med Samradsunderlag enligt nu géllande planprocess. Dessa etapper
har endast en korridor, Oklart nar arbete med jarnvagsplan kan paborjas.



Sundsvall C och godsbangard

Sundsvalls kommun och Trafikverket arbetar for att skapa ett samlat rese-
centrum vid Sundsvalls centralstation, med syfte att férenkla det kollektiva
resandet. I kommunens dtagande ingar ombyggnad av befintlig stationsbyggnad,
ny bussdockning fér fjarr- och férortsbussar samt markarbeten for att forbattra
angoring och framkomlighet for fordonstrafik. I Trafikverkets uppdrag ingar
ombyggnad och upprustning av bangérden. Trafikverkets uppdrag ar finan-
sierat genom Nationell plan for transportinfrastruktur. Kommunens atagande
avseende nytt resecentrum vid Sundsvall C ar fardigstéallt. Nya Sundsvall C
invigdes hosten ar 2021.

Végplan bullerskyddsatgérder véag 562

Vid framtagandet av vagplanen for ombyggnationen av vag 562 ar 2019 base-
rades bullerberakningarna pa all statlig infrastruktur och skyddsatgarder
erbjods for att uppfylla riktvarden inomhus och pa uteplatser. Under framta-
gandet av bygghandlingen har det framkommit att det &r ekonomiskt orimligt
och tekniskt omojligt att halla dtagandet om att klara riktvarden inomhus for
samtliga bullerberdrda beaktat 6vrig statlig infrastruktur. Maximala ljudnivaer
fran jarnvagen dominerar och det kravs kallnara atgarder, vilket forutsatter en
ny jarnvagsplan.

Trafikverket arbetar med att ta fram en végplan dir fastighetsnira buller-
skyddsatgarder erbjuds till fastigheter som utsétts for ljudnivaer over riktvarden
enbart fr&n den ombyggda vag 562. Atgarder for buller fr&n det nya dubbel-
sparet for Ostkustbanan hanteras via jarnvagsplanen och buller fran ovrig
infrastruktur, inklusive befintliga Ostkustbanan, hanteras via det nationella
atgardsprogrammet.

ERTMS, ett kombinerat trafikstyrnings- och tagskyddssystem

Ostkustbanan pa delen Njurundabommen—Sundsvall C, som kommer att
utrustas med ERTMS, kommer att ingd i styromrade Hudiksvall. Det innebér att
utbyggnaden av ERTMS kommer att fortsatta fran Njurundabommen soderut
mot Hudiksvall.
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5.6 Byggnadstekniska forutsattningar

5.6.1 Geotekniska och geohydrologiska forhallanden

Omradet karakteriseras av kuperad terrang som sluttar fran vaster ned mot
kusten i Oster, i synnerhet mellan Kvissleby och Vapelnas. Jordlagerfdljder och
maéktigheter langs strackan &r relativt varierande.

De nordligare delarna av strdckan domineras av tunna morénlager och ytligt
berg. | sodra delen mellan Nolby och Kvissleby bestar jordlagren av svallse-
diment av sand, lera och silt fran Ljunganasen. Kring Vapelbackens dalgang i
Stockvik forekommer 16sa finsediment av framst lera och silt med méaktigheter
upp till cirka tio meter.

I figurerna 5.6:1—5 redovisas SGU:s jordartskarta respektive jorddjupskartor for
aktuellt omréde dar de oversiktliga geotekniska forhéllandena framgar.
= -

Figur 5.6:1 Jordartskarta (SGU).



Figur 5.6:5 Jorddjupskarta.
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Figur 5.6:6 visar slanter med risk for ras, skred och erosion. Dar framgar bland
annat att nytt dubbelspar ligger inom omraden som kan paverkas vid ras. Dessa
ligger inom Kvissleby och Svartvik dar branta berg- och jordslanter forekommer.

Under varen 2024 uppticktes erosionsskador och sparrorelser pa befintligt spar
norr om Kvissleby vid ca km 336+100 och i samband med snésmaéltningen ar
1966 rasade banken i detta omrade. Aven i Svartvik har ras och erosion intriffat
pa befintligt spar pa grund av héga vattenfloden.

Figur 5.6:6. Karta 6ver omraden med slénter med risk fér ras, skred och erosion.



Nedan beskrivs de geotekniska och hydrogeologiska forhallandena mer i detalj
for respektive delomrade.

Nolby (km 334+250-334+400)

Lings strackan utgors jordlagren under befintlig bank av fyllning som utgors
av grusig sand med en méaktighet pa mellan tva till fyra meter. Naturliga jord-
lager under fyllningen bestar vidare av sand med inlagrade silt- och lerlager
med varierande maktighet och djup. Lésare sediment av silt och lera varierar

i maktighet mellan cirka tre till sex meter och ar stéllvis sulfidhaltiga. Leran
och silten forekommer fraimst som sulfidhaltig lerig silt, lerig silt, siltig lera och
sandig silt.

Grundvattennivan ligger mellan cirka 15 och 18 meter under markytan i asen
precis norr om delstrackan. Inga grundvattenrdor finns installerade 1angs
delstrackan.

Ombyggnad av vég 562

Ny cirkulationsplats och ny vdgdragning séderut

De naturliga jordlagren under planerad cirkulation bestar av sulfidhaltiga ler-
och siltlager med en varierande maktighet mellan cirka fyra till sju meter dar
den Oversta en och en halv metern ar av torrskorpekaraktéar. Leran och silten
ar i huvudsak av karaktaren sulfidjordshaltig siltig lera, nagot gyttjig siltig lera,
sulfidjordshaltig lerig silt och siltig sulfidlera.

Ny végdragning l&ngs Ljungan

Invid cirkulationsplatsen bestar jordlagren av en torrskorpelera, cirka en till
tvd meter maktig, underlagrad av lerig silt och siltig lera ned till cirka tre till sex
meters djup. De l6sa sedimenten &r underlagrade av grusig sand. Efter cirka
150 meter domineras jorden av méktiga sandlager eftersom isdlvsavlagringen
Ljunganasen patraffas.

Cirka 50 meter fran Ljungan ligger grundvattennivan ungefar fyra meter under
markytan.

Nolby (km 334+400-334+600)

Jorden langs strackan karakteriseras av méktiga lager sand till foljd av isélvs-
formationen Ljunganasen som mynnar ut i omradet i dst-vastlig riktning. Vid
km 334+540 patriffas cirka tre meter torrskorpelera och siltig lera pa cirka tva
meters djup under markytan. Ytlig silt med en méaktighet pa cirka en och en halv
meter patraffas vid km 334+590.

Grundvattennivaerna i omradet ligger cirka 15 till 18 meter under markytan.

Nolby (km 334+600—-335+000)

Befintlig bank bestér av fyllningsmaterial av grusig sand och har en maktighet
pa cirka en till fyra meter. Naturliga jordlager bestar ytligt av sand med under-
liggande silt- och lerlager. Dessa l6sa lager ligger framst pa stora djup, cirka tio
meter under markytan med en maktighet pa cirka fem meter, forutom vid ca
km 334+700 dar leran ligger ytligare cirka 1,5 meter under markytan. De 16sa
sedimenten ar frimst av karaktiren sulfidhaltig siltig lera, sulfidhaltig lerig silt
och sulfidsilt.

Grundvattennivan ligger cirka sex till nio meter under markytan.
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Kvissleby (Km 335+000-336+200)

Jordartsforhallandena langs stora delar av strackan karakteriseras framst av
moréan och friktionsjord. Jorden bestar i huvudsak av sandmoréan och stéllvis
forekommer siltig sandig moran och grusig sand. Jorddjupen &r stora i omradet
fram till ca km 335+400. Sonderingar har utférts till cirka 20-35 meter utan att
berg har patraffats. Fran km 335+400 och framéat minskar jorddjupen. P& den
delen har berg patraffats pa cirka tre till tio meters djup under markytan.

I inledande del av strackan bestar jordlagren av torrskorpelera och lerig sand
ovanpa sandmoran. Grundvattenror, atta och en halv till tio meter djupa har
varit torrlagda vid lodning.

Omraden med I6sare sediment forekommer stéllvis fran km 335+680 fram till
336+180. Har &r terrangen sidolutande med lutande jordlager. Aldre fyllning
och gamla husgrunder har patriffats i omradet.

Vid km 335+690 samt vid km 335+790 patriffas lera och silt med relativt sma
maktigheter pa som storst cirka tvd meter. Dessa sediment utgors troligtvis av
gammal fyllning.

Mellan km 335+800 till km 336+040 férekommer tunna och ytliga lerlager
med varierande maktigheter och utbredning. Lera och silt patraffas igen vid
km 336+080 och stracker sig cirka 100 meter fram till km 336+180. Dessa
sediment ar sulfidhaltiga och patréffas pa storre djup, med en miktighet pa
cirka tva meter.

Svartvik-Hemmanet (km 336+200-337+000)

Topografiskt lutar markytan och berget at 6st. Jorden pé strackan utgors av frik-
tionsjord och morén pé berg och stéllvis patriffas berg i dagen. Jorden karak-
teriseras av grusig sandig silt samt grusig sandig siltig moran. Mindre omraden
med tunnare lager av l6sare sediment av silt och lera inblandat med sand och
grus férekommer vid bland annat km 336+500.

I den sbdra delen av stréackan har de ndrmsta grundvattenrdren varit torrlagda
vid lodning, detsamma géller grundvattenror i jordlager vid Hemmanet. Tryck-
nivan for grundvattenytan i berg vid Hemmanet ligger cirka en meter under
bergéverytan. En bit fran sparet, i anslutning till Svartviksvagen, ligger grund-
vattennivan i jordlager cirka fem till sex meter under markytan.

Svartvik-Hemmanet (km 337+000—-337+500)

Jorden utgors generellt av grusig sand underlagrat av moran. Moranen ar i
huvudsak av karaktaren grusig siltig sandmorén eller grusig sandig siltig moran.
Befintlig dldre fyllning finns ldngs strackan, dar flertalet husgrunder dven
patraffats mellan Nya vigen i Nolby och Kyrkviagen i Hemmanet. Siltig sand och
sandig silt forekommer stéllvis pa strackan mellan cirka km 337+100 till km
337+300.

Djupet till berg varierar ldngs strickan och patriffas pa mellan ca o till 7 meter
under markytan.

Endast en grundvattenmétning har utforts i omradet och denna visar att grund-
vattennivan ligger cirka tva och en halv meter under markytan.



Svartvik-Stockvik (km 337+500-339+200)

Forsta delen av denna delstracka, mellan ca km 337+500—337+900 planeras
nytt dubbelspar passera en mycket brant bergsluttning. Terrangen fortsatter
vara starkt sidolutande fram till Vapelnas dar terrangen planas ut nagot for att
sedan slutta i mer nord-sydlig riktning.

Langs i princip hela strackan ligger berget ytligt, mellan cirka noll och fem
meter under markytan. Berg i dagen forekommer mellan ca km 337+520—
337+720, km 338+000—338+100 och km 338+600—338+640. Grundvattnets
tryckniva i berg ligger mellan cirka noll och sex meter under bergéverytan.

Mellan ca km 337+750-337+900 och km 338+300-338+400 &r jorddjupen
nagot storre, upp till cirka tio respektive sju meter.

Forekommande jordlager utgors generellt av grusig sand underlagrad av moran.

Moranen ar i huvudsak av karaktéaren grusig siltig sandmoran eller grusig
sandig siltig moran. Mellan ca km 337+750—337+900 férekommer tunnare
skikt av lera som stéllvis ar sulfidjordshaltig.

Mellan km 337+750—339+150 varierar grundvattennivan i jordlager mellan noll
till nio meter under markytan. Omradet utgors av ett instromningsomrade men
den bitvis branta lutningen vaster om sparet begransar grundvattenbildningen,

dock ar den potentiellt ndgot hogre i de mindre branta partierna.

Stockvik (km 339+200-339+640)

Jordlagren utgérs generellt i den sddra delen fram till Kronvégen (ca km
339+350) av fast mark av moran som norrut langre ned i dalgdngen Gverlagras
av sand ovanpa mycket losa och maktiga lager av sediment i form av silt, lera
och gyttja. De 16sa lagren ar stéllvis sulfidhaltiga och ar som djupast norr om
Vapelbéacken mellan ca km 339+540—-339+600, med méaktigheter mellan cirka
fem till atta meter. De I6sa sedimenten avtar i maktighet vid ca km 339+620
och 6vergar till fast mark av moran norrut.

Genomsléappligheten i dessa sediment ar begrinsad vilket begransar flodeshas-
tigheten och grundvattenbildningen kring backen. Grundvattennivan i moranen
varierar mellan noll till sex meter under markytan med en tydlig gradient mot
Vapelbacken fran bada sidor om backen.

Stockvik-Bredsand (km 339+640—341+100)

Inledningsvis utgors jorden av friktionsjord av frAmst grusig sand, men stéllvis
aven siltig sand av varierande méaktighet pa cirka noll till fem meter, under-
lagrad av moran. Moranen ar i huvudsak av karaktéren grusig sandig siltig
moran, grusig sandmoran samt siltig sandmoran. Ett mellanlager av silt pa
cirka tvad meter forekommer fran borjan av strackan till ca km 339+800. Fran
ca km 340+300 och framat utgors moranen av siltmoréan eller siltig moréan som
stallvis ar 6verlagrad av i huvudsak grusig sand.

Djupet till berg antas vara stort i inledande del av stréackan. Ytligare berg
patriffas forst vid ca km 340+040 dar jord-bergsondering (Jb-sondering)
traffar berg pa cirka tva meters djup. Vidare norrut bedéms bergdjupet ligga
pa runt fyra till sju meters djup fram till ca km 334+460 dér berget patraffas
pa storre djup (cirka atta till tolv meter). Fran ca km 340+660 och norrut blir
djupet till berg successivt stérre, dar djupast noteringar pa berg fran sonde-
ringar gjorts pa cirka 22 meter. Djupet till berg bedéms vara stort fram till ca
km 341+100, dar berg noterats pa cirka sju meters djup.
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Matningar visar att grundvattennivan i jordlagren ligger cirka noll till tre meter
under markytan mellan km 339+900 och 340+800. Inga grundvattenmat-
ningar i berg finns. Omkring km 341+100 passeras Bredsandsbécken och grund-
vattenytan har har uppmats som hdgst till en halv meter under markytan.

Bredsand (km 341+100-342+800)

Jordlagren utgérs av moran och grusig sand med inslag av silt. Morénen
karakteriseras framst av siltig sandig moran, grusig sandig siltmoran och grusig
sandmoran och innehaller stallvis block framst pa cirka fyra till fem meters djup
under markytan men har dven péatraffats pa cirka tva meters djup vid ca km
342+100.

Vid jord-bergsondering patriffas berg pa cirka nio till tolv meters djup precis i
bdrjan av strackan. Djupet till berg antas vara méktigt storre delen av stréackan
eftersom sondering utforts ned till maximalt nio meter utan att berg kunnat
patraffas. Vid slutet av striackan, ca km 342+780, patriffas troligt berg mycket
ytligare, pa cirka tva meters djup.

Matningar i borjan och slutet av stréckan visar att grundvattenytan ligger runt
tva till fyra meter under markytan.

Bredsand—-Kubikenborg (km 342+800-344+250)

Jordlagren utgdrs av ett tunt lager moran pa berg. Pa stora delar av strackan
finns berg i dagen. Berg i dagen finns ca km 342+880-343+100 samt vid

km 343+900. De tunna jordlagren/foérekomsten av ytligt berg begrénsar
forekomsten av grundvatten i jordlager eftersom merparten av nederbdrden
forvantas avgd som ytavrinning eller rinna vidare mot mer laglanta omraden.
Inga grundvattenror finns installerade langs strackan.

Vid km 343+100 &r jordlagren nagot djupare och bestar av en tunn sandig
humus i ytan foljt av siltig grusig sandig moran. Djupet till berg uppmatt fran
sondering r cirka sex meter.

I slutet av strackan fran ca km 343+900 blir moranen nagot maktigare pa
uppemot tva meter. Siltmoran péatraffas vid km 343+980.



5.6.2 Bergtekniska forhallanden

Berggrunden langs med jarnvagslinjen bestar generellt av sedimentara (vacka)
och magmatiska bergarter (diatexitisk migmatit och granit). Lokala deforma-
tionszoner forekommer i vast-6stlig samt nord-sydlig riktning. I figur 5.6:7 visas
SGU:s berggrundskarta over hela stracken.

Vid tidigare utférda analyser har bergprover tagits och analyserats for att
bedoma bergmassans anviandbarhet. Mekaniska analyser av befintligt bergma-
terial visar att de flesta bergprover uppfyller materialkravet for 6verbyggnads-
material for jarnvag forutom makadamballast klass 1. Glimmeranalys visar att
glimmerhalten &r under 30 procent. Aven analyser av svavelhalten i berget har
utforts. Provsvaren visar att bergmassan generellt har mycket lag halt av svavel
och det ar bara ett prov fran Svartvik som har nagot forhojd halt.
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Figur 5.6:7 Berggrundskarta (SGU).
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5.6.3 Fororenad mark

Jarnvagsomréadet ar i sig kopplat till en del fororeningskéllor vilka harstammar
fran verksamheten. Potentiella fororeningar langs med sparet, pa banvallen och
kringliggande diken beddms vara bland annat polycykliska aromatiska kolvaten
(PAH) fran slipers, metaller fran rals, tdg och kontaktledningsstolpar samt
bekdmpningsmedel. Sparvixlar, ralssmorjningsapparater och transformatorer
kan ha bidragit med féroreningar sasom olja och PCB (polyklorerade bifenyler).
Det kan dven forkomma diffus spridning av isoleringsmaterial eller annat
material som anvénts i uppbyggnaden av banvallen.

Verksamheten vid aluminiumsmaltverket Kubal (Kubikenborg Aluminium
AB) har bidragit till diffus spridning av PAH via atmosfariskt nedfall. Det har
paverkat det ytligaste jordlagret i stora delar av Sundsvalls tatort. Halterna
avklingar med avstandet fran aluminiumsmaltverket.

Fran Bredsand och norrut stracker sig E4 langst planerat dubbelspar. Aven

vag 562 striacker sig langs planerat dubbelspar. Trafikerade vigar kan generera
metaller och PAH genom bland annat slitage av fordon och vagbana, korrosion,
spill och viagunderhall. Det finns dven en risk for fororeningar i form av PAH
som &terfinns i asfalt som anlades fore 1973. Vid tillverkning av asfalt fore 1973
anvandes ofta stenkolstjara vilket innehaller PAH.

I samband med framtagandet av jarnvags- och vagplan for dubbelspar mellan
Dingersjo och Kubikenborg har miljotekniska markundersokningar utforts pa
den aktuella strackan.

Resultatet fran undersokningarna har jamforts med Naturvardsverkets gene-
rella riktvarden fér kénslig markanvandning (KM) samt mindre kanslig mark-
anvandning (MKM). Resultaten har dven jamforts med Naturvardsverkets

niva for mindre an ringa risk (MRR) som anvands vid atervinning av avfall for
anliggningsindamal. Aven avgriansningsvirden fran Trafikverkets dokument
(TDOK 2022:0063) for miljoklassning och hantering av massor, har anvénts vid
bedémningen av analysresultaten.

WSP utférde 2010 en miljoteknisk markundersékning for en ny passage av E4
vid Kubal:s fabrik i Kubikenborg. En kompletterande undersokning utfordes
2011. Totalt uttogs 22 punkter med skruvborr och fem ytliga samlingsprov.
Halter av PAH 6ver MKM pétraffades i atta prover fordelade pa fem punkter
och i tre av de ytliga proven.

Sweco utforde ar 2019 en miljoteknisk markundersokning infor ombyggnation
av vag 562 mellan Dingersjo och Sundvall. Syftet var att beddma om massorna
kunde ateranvandas inom projektet. Totalt analyserades 17 prover uttagna

med skruvborr, elva ytliga samlingsprov samt tre prov pa vagunderbyggnaden.
Halter av bly 6ver MKM pétriffades i en punkt. I 6vrigt patraffades ett antal
prover dar framfor allt bly, alifater och PAH dverskred KM. Asfaltskarnor uttogs
i 38 punkter, samtliga spraytestades for stenkolstjara. Ett av proverna visade
indikation men efter analys pa laboratorium pavisades inga PAH-halter dver
detektionsgrans.

I h6jd med Flasian, km 342+100—342+500, har massor med halter av PAH
overskridande de generella riktvardena for MKM, efter anmalan enligt 10 §
miljoprovningsforordningen (2013:251), teranvénts i samband med bygg-
nation av E4. Sex ytliga samlingsprov uttogs dar ett av proven inneholl halter
over MKM. PAH-halten underskrider det platsspecifika riktvardet som tagits
fram for platsen. Dokumentation dterfinns i anmalan.



Aren 2020 och 2021 utférde Sweco miljétekniska markundersékningar for

den d& tankta spardragningen mellan Kubikenborg och Dingersjo. Ar 2022
sammanstalldes dessa tva undersékningar tillsammans med tidigare undersok-
ningar av omradet.

1 2020 ars provtagning utfordes riktad provtagning vid elva platser dar verk-
samheter kan ha bidragit till utslapp av fororening till omgivningen. Prov-
tagning utfordes aven i fem omraden dar stora schaktarbeten planerades, samt
i banvallen infor planerat vaxelbyte. Infor 2021 ars provtagning hade undersok-

ningsstrackan delats upp i olika egenskapsomraden baserat pa markanvandning.

Utifran misstankt fororeningsgrad och tidigare provtagning har varje egen-
skapsomrades behov av ytterligare provtagning bedémts.

Analysresultaten visade att fororeningar 6ver MKM forekommer framst i ytlig
jord ner till cirka 0,5 meter inom det diffust PAH-fororenade omrédet. En

stor andel av de undersokta proverna innehéll &ven halter 6ver riktvardet for
KM, men underskridande MKM. Baserat pa tidigare genomforda undersok-
ningar langs strackan, tillsammans med redan tillganglig kunskap fran andra
omraden runt Kubal, gjordes ett generellt antagande om att marken omkring
Kubal ungefar ner till Flasian ar fororenad av PAH. Banvallen, inklusive prov-
tagna vaxellagen, ar delvis diffust fororenad med fraimst PAH och bly. Halterna
varierade fran under MRR till éverskridande riktvardet for KM. Undersokta
prover i sparnara mark visade pa laga halter som enbart 6verskrider nivan for
MRR i ett par fall med avseende pd PAH. Oversiktliga provtagningar vid Bil &
Plat HB i Kvissleby samt ett verkstadsomrade i Nolby (punktkallor och risk-
omraden) uppvisade laga halter med endast en halt av PAH 6verskridande
KM. Den ytliga marken (ner till cirka 0,5 meter) i néarheten av vag 562 och E4
ar diffust fororenade med PAH, tyngre petroleumkolviten och metaller i halter
over MRR och KM. I de prover som uttagits i skogsmark och gronytor patraf-
fades inga fororeningshalter 6ver MRR.

Under hosten 2023 utférde Afry en miljoteknisk markprovtagning med prov-
punkter dels langs hela jarnvagslinjen, dels vid ett omrade vid Nolby for
omlaggning av vag 562. Totalt utfordes analyser pa 34 borrprover. Sju prover
overskred riktvardet for KM framst med avseende pa arsenik, kobolt, PAH,
tunga alifater samt bly. Inga halter 6verskridande MKM uppmattes.

Under 2024 och 2025 har fordjupade markmiljdundersékningar utférts med
provpunkter langs hela strackan. Strackan delades upp i olika egenskaps-
omraden baserat pa dess historiska anvandning, dataunderlag fran tidigare
markundersokningar samt markanvandning. Egenskapsomradena ar darefter
uppdelade i olika beslutsenheter. Syftet med de aktuella undersékningarna ar
att tillsammans med tidigare undersokningar och kunskap om potentiella foro-
reningar ge en bild av fororeningssituationen langs stréackan och ligga till grund
for en plan for hur de massor som schaktas upp langs strackan ska hanteras,
ateranvandas och omhandertas pa ett miljomassigt och andamalsenligt satt.

Se tabell 5.6:1 for sammanstillning av representativa halter for de olika besluts-
enheterna.
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Tabell 5.6:1 Sammanstéllning av representativa halter i de olika beslutsenheterna, &mne/amnen
som styr klassningen av beslutsenheterna och beslutsenhetens yta samt beslutsenhetens yta.

Under MRR (vit férg), éver MRR (lila férg), dver KM (gul férg) och éver MKM (orange).

Beslutsenhet Representativ halt | Amnen som styr klassningen Yta (m2)
Kubal i PAH-H, Ba 65 900
Banvall 01 under MRR 12 200
Banvall 02 under MRR 11 100
Banvall 03 _ PAH-H 11700
Banvall 04 oéver KM PAH-H 6700
Banvall 05 under MRR 9900
Banvall 06 PAH-H 10 100
Banvall 07 9500
Banvall 08 PAH-H, Cu 900
Banvall 09 As 9200
Sparnara miljé 01 PAH-H, Pb 29 500
Sparnara miljé 02 PAH-H 13 500
Sparnara miljé 03 Over KM PAH-H 6800
Sparnara miljé 04 over KM PAH-H 1900
Sparnara miljé 05 under MRR 2600
Bostadsomraden 01 _ PAH-H 43 500
Bostadsomraden 02 6ver KM PAH-H 32 500
Bostadsomraden 03 oéver KM PAH-H 49 000
Vagnara omrade 01 _ Pb, Cd 700
Vagnara omrade 02 under MRR 2600
Véagnara omrade 03 over KM PAH-H 3800
Vagnara omrade 04 under MRR 3900
Véagnéara omrade 05 under MRR 4700
Vagnara omrade 06 _ PAH-H 9600
Vagnara omrade 07 over KM PAH-H 16 000
Végnéara omrade 08 dver KM PAH-H 23 300
Vagnara omrade 09 over KM PAH-H 23700
Anlagd mark 01 over KM PAH-H 3500
Anlagd mark 02 over KM PAH-H, Pb 2000
Anlagd mark 03 under MRR 1300
Anlagd mark 04 PAH-H, Cd 4000
Svartviks industriomrade PAH-H 7900
Stallverk Cd, Zn 6200
Drivmedelshantering under MRR 1200
Gummiverkstad over KM PAH-M, PAH-H 5500
Bilklubb PAH-M, PAH-H 1100
Skrotupplag/Verkstad PAH-H 7 300
Férmodad ren mark 01 under MRR 20 000
Foérmodad ren mark 02 over KM PAH-H 33 900
Foérmodad ren mark 03 over KM PAH-H, Pb, Hg, alifater 38 000
Formodad ren mark 04 over KM PAH-H, As, Pb, Hg, alifater 38 600
Férmodad ren mark 05 _ Pb 37 400
Férmodad ren mark 06 under MRR 12 300
Férmodad ren mark 07 over KM Co 34 900
Férmodad ren mark 08 _ Cd 35100
Férmodad ren mark 09 over KM PAH-H, Co 27 700
Tillfallig upplagsyta 01 under MRR 42 900
Tillfallig upplagsyta 02 under MRR 37 600
Tillfallig upplagsyta 03 over KM PAH-M, PAH-H 67 400
Tillfallig upplagsyta 04 _ Cd 48 100




Analysresultaten visar att tva av fjorton egenskapsomraden, Kubal och Bilklubb,
har representativa halter 6verstigande riktvardena for MKM med avseende pa
PAH och barium.

| egenskapsomradet Banvall har tva av sju beslutsenheter en representativ halt
av PAH samt arsenik éver KM. Ovriga beslutsenheter uppvisar laga represen-
tativa halter av samtliga analyserade dmnen.

Egenskapsomradet Sparnara milj6 uppvisar representativa halter 6ver KM med
avseende pa PAH i tva av fem beslutsenheter. Ovriga beslutsenheter har laga
representativa halter.

| egenskapsomradet Bostadsomraden uppvisar tva av tre beslutsenheter repre-
sentativa halter 6ver KM, med avseende pa PAH.

Egenskapsomradet Vagnara omréade uppvisar representativa halter éver KM
med avseende p& PAH, i fyra av nio beslutsenheter. Ovriga enheter har laga
representativa halter.

| egenskapsomradet Anlagd mark har tva av fyra beslutsenheter en represen-
tativ halt av PAH 6ver KM. | en av dessa tva enheter ar den representativa
blyhalten dver KM.

Egenskapsomradet Svartviks industriomrade uppvisar en representativ halt
6ver KM, med avseende pa PAH.

I egenskapsomradet Gummiverkstad aterfinns representativa halter av PAH,
over riktvardet for KM.

| egenskapsomradet Férmodad ren mark har fem av nio beslutsenheter repre-
sentativa halter 6ver KM med avseende pa PAH, alifater, bly, kobolt och kvick-
silver. Ovriga enheter uppvisar l&ga representativa halter.

Egenskapsomradet Tillfallig upplagsyta visar representativ halt 6ver KM, med
avseende pa PAH i en av fyra beslutsenheter. Ovriga beslutsenheter har laga
representativa halter.

Tre egenskapsomréden, Stillverk, Drivmedelshantering samt Skrotupplag/
verkstad, uppvisar representativa halter understigande riktvardet for KM

Asfaltsprover har tagits langs strackan och tva av arton prover uppvisar forhojda
halter av PAH16, dver gransen for farligt avfall.

Se figur 5.6:8 for en oversikt av klassningen av beslutsenheter inom de olika
egenskapsomradena.
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Klassning av beslutsenheter inom egenskapsomraden

Kubal |

Banva e —
spamaramie [ ] \
ostadsomraden [ \
Vagnéra omrde | |
]

]

Avagdmark — —

Svartviks

Gummiverkstad |

Egenskapsomraden
@
5

Bilklubb ]

Skrotupplag/verkstao
Fomodadrenmar ] \

Tilltallig upplagsyta ]
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Andel beslutsenheter %

Junder MRR mdver MRR 16ver KM mdver MKM

Figur 5.6:8 Klassning av beslutsenheter inom olika egenskapsomraden. Figuren visar hur manga
procent beslutsenheten klassas som under MRR (vit férg), éver MRR (lila férg), 6ver KM (gul férg)
och éver MKM (orange).

Undersokningar som ar utférda nu i planskedet har inkluderat laktester. |
senare skede under genomfdrandet kan ytterligare laktester bli aktuella fér att
sékerhetsstéalla att massor som ska till Ovre Stockvik och Nedre Stockvik inte
sprider féroreningar till recipienten. En riskbedémning av anvandningen av
stora massor har aven upprattats som underlag for bedémning i separata till-
synsarenden.

Sammantaget ger dessa tillsammans med tidigare undersékningar projektet en
god och tillrackligt detaljerad kdnnedom om férekommande markféroreningar
och ett gediget underlag for kommande masshantering.

5.6.4 Avvattning

I planomréadet finns sex vattendrag som berors och de presenteras sdderifran:
Tingstagardesbacken, Nolbybacken, Vapelbacken, Svarttjarnsbacken, Breds-
andsbéacken och Norra Bredsandsbécken.

Tingstagérdesbécken

Tingstagardesbacken ar cirka 1,5 kilometer lang. Vattendraget ar kulverterat
langs en cirka 250 meter ldng striacka, frin Lovigen (uppstroms befintlig
jarnvag) till en punkt nedstréms jarnvagen. Langst nedstréms, innan
mynningen i Ljungan, ar vattendragets fara 6ppen langs en cirka 40 meter lang
stracka.

Nolbybécken

Nolbybécken ér cirka 1,8 kilometer 1dng. Uppstroms befintlig jarnvag dr backen
kulverterad dér den rinner under Astraviagen och Karlavagen samt langs en
cirka 70 meter lang stracka under Gamla vagen och tomtmark éster om vagen.
Darefter ar faran 6ppen langs en cirka 50 meter lang stracka, dar den rinner i
en ravin. Backen rinner sedan genom ett cirka 230 meter langt kulvertsystem
under jarnvagen, Industrivagen, viag 562 och rekreationsstraket Strandleden.
Under jarnviagen genomleds Nolbybécken i en trumma i sten (H: 1,55 m, B:

1,4 m, langd cirka 30 m), vilken ar strypt vid inloppet. Stentrumman Gvergar
sedan till en cirkulér kulvert (1 200 mm, 6kar till 1 400 mm langre nedstréms).
Soder om Strandleden ar faran 6ppen cirka 70 meter ner till mynningen i
Ljungan.



Vapelbécken
Vapelbacken ar cirka 5,5 kilometer lang och storre delen av vattendraget rinner
i sin ursprungliga fara. Totalt ar det i dag fem olika passager under véagar och

mindre vagar fran E4 ned till mynningsomradet inom Stockviks industriomrade.

I laget for befintlig jarnvig gar backen i en stensatt trumma. Trumman Gvergar
till en kulvert som gar under vag 562 och industrisparet dster om vagen. Inne pa
Nouryons nedre fabriksomrade &r vattendragets fara till stora delar 6ppen och
backen passerar ett flertal trummor innan den mynnar i havet.

Svarttigrnsbéacken

Svarttjarnsbiacken dr en mindre bick som passerar befintlig jarnvag vid
Stockviks industriomrade. Backens totala strackning ar cirka 2,7 kilometer.
Uppstréms E4 rinner vattendraget i sin ursprungliga fara. I anslutning till E4 ar
backen omgrivd ldngs en cirka 400 meter lang stracka. Mellan E4 och befintlig
jarnvag rinner backen i sin ursprungliga fara cirka 200 meter. Backen ar sedan
kulverterad under jarnvagsomradet och vag 562. Dar backen rinner genom
industriomradet i Nedre Stockvik ar storre delen av backen kulverterad.

Bredsandsbécken

Bredsandsbacken &r cirka fyra kilometer lang. Storre delen av vattendraget
rinner i sin naturliga fara, men vid Ovre Bredsand &r delar av vattendraget
omgravt. Under E4 och befintlig jarnvag gar backen i en fisktrappa som
uppfordes i samband med byggnationen av nya E4. Nedstroms véag 562, mellan
vég 562 och vattendragets mynning, ar vattendragsstréackan cirka 320 meter.

Norra Bredsandsbécken

Norra Bredsandsbacken ar cirka fyra kilometer lang och avvattnar skogs-och
myrmark. Uppstroms E4 rinner storre delen av vattendraget i sin ursprungliga
fara, med undantag for tva strackor dar faran ar utratad respektive omgravd.
Vattendraget leds i trummor/kulvertar under E4, befintlig jarnvig och vig 562.
Faran ar Oppen pa en stricka om cirka 40 meter mellan E4 och befintlig jarnvag.
Nedstroms vag 562 ar backen kulverterad langs en cirka 400 meter stracka forbi
Bredsands skola. Delar av den kulverterade strackan byggdes om efter dver-
svamningar ar 2001 och kulverten gar nu séder och dster om Bredsands skola.
De sista cirka hundra metrarna, innan det mynnar i havet, rinner vattendraget i
sin ursprungliga fara.

Ovriga avvattningsanldggningar

Langs hela jarnvagsstrackan finns befintliga avvattningsanlaggningar som
draneringsdiken, trummor, brunnar med mera. Till en del av dessa avvattnings-
anlaggningar avleds dven draneringsvatten frdn omgivningen, jarnvagskropp
och véagdagvatten fran E4 och vag 562 samt andra anslutande mindre vagar.
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6 Beskrivning av projektet

6.1 Val av korridor

I den forstudie som foregatt arbetet med denna samradshandling anges en
korridor inom vilken dubbelsparet mellan Dingersjo och Kubikenborg ska
anlaggas. Samrad kring komplettering av korridoren har skett i samband med
skede samradshandling. Forslaget till utformning av dubbelsparet inryms i
angiven korridor och inom de kompletterande ytor som Trafikverket erhallit
beslut om betydande miljopéverkan for, se figur 6.1:1.
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Figur 6.1:1 Oversiktskarta med jarnvégskorridor och linje fér planerat dubbelspar.



6.1.1 Bortvalda korridorsalternativ

I arbetet med forstudien avfardades tva lokali-
seringsalternativ for strackan mellan Dingersjo
och Kubikenborg. Dels en vastlig strackning i
anslutning till ny E4, dels en strackning ytter-
ligare vaster om ny E4, se figur 6.1:2.

Avfardandena grundar sig pa svarigheten att
uppna projektets &ndamal vad avser hog trans-
portkvalitet for gods- och persontrafiken, som

i detta avseende framst paverkas av méjliga
hastighetsstandarder och langden pa nya
delstrackor. Aven anlaggningskostnader och
intrdng i boendemiljoer samt andra vardefulla
omraden har spelat in vid avfardande av lokali-
seringsalternativen.

En véstlig strdckning i anslutning till ny E4 (gul
linje)

Alternativet innebér intrang i den vardefulla
kulturmiljon (riksintresse) norr om Ljungan.
Den relativt breda infrastrukturkorridoren och
de bullerstérningar som ny E4 i kombination
med Ostkustbanan skulle bland annat ge upphov
till skulle medfdra allvarliga konsekvenser for
det riksintressanta vardeomradet. Alternativet
skulle medféra passage av Ljungandsen med
hdgsta klassning (klass 1) vad avser geologiska
formationer av nationell betydelse for vattenfor-
sorjningen. Korridoren passerar genom den yttre
skyddszonen for Nolby vattentakt, och riskerar
aven att passera inom den inre skyddszonen.

Jarnvagens krav pa linjeforing gor dessutom

att ett dubbelspar blir svart att passa in mellan
vardekarnor for kulturmiljon och vattenskyddet
norr om Ljungan samtidigt som terrangen
sdder om Sundsvall ar kraftigt kuperad.

Mellan Nouryon och vég 568 kravs en lang
tunnelpassage. Hallplatslage for regionaltag

i anslutning till de tatbebyggda delarna kring
Kvissleby/Njurundabommen omojliggors
dessutom med vastlig strackning.

En strédckning ytterligare véaster om ny E4 (bla
linje)

Alternativet skulle innebéara passage inom den
inre skyddszonen fér Nolby vattentékt och ar
darfor inte forenligt med vattenskyddsforeskrif-
terna i och med att verksamheten kan medféra
en 6kad risk for férorening av vattentéakten.

Placering av dubbelspar i detta lage skulle
dessutom innebara omfattande oexploaterade
omraden mellan ny E4 och dubbelspar, vilket
gor att orimligt stora gronomraden med riksin-
tresse for naturvard och friluftsliv paverkas.
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Figur 6.1:2 Bortvalda linjer fran forstudien.
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6.2 Bortvalda linjealternativ i korridoren

| detta avsnitt ges en 6versiktlig beskrivning av utforda linjestudier.

6.2.1 Linjestudie 2015-2016

I linjestudien som genomfordes aren 2015—2016 studerades fem alternativ,
varav de tva ytterlagena tidigt valdes bort pa grund av konflikt med terring,
befintligt industrispar, idrottsanlédggning, Svartviks industriminnen och vissa
végar. De tre kvarstaende alternativen som studerades vidare benamndes Gul,
Rod och BIa. Den linje som beslutades att g& vidare med blev alternativ Rod, se
figur 6.2:1 som sedan lg till grund for den jarnvagsdragning som redovisas i
samradshandlingen fran ar 2021.

Motivet till att linjealternativ Rod valdes var bland annat att dubbelsparet
gick langre fran vag 562 pa strackan soder om den da studerade tunneln &n
alternativ Gul. Vid Svartvik bedémdes Rod ge mindre negativ paverkan pa
bebyggelse, kulturmiljévarden och landskapsbild &n de andra alternativen. Pa
strackan norr om den studerade tunneln vid Vapelnés ar Rod det dstligaste
alternativet, vilket beddmdes ge bést forutsattningar vad galler passagen forbi
Stockviks industriomraden och anslutningar till dessa.

Linjestrackningen justerades nagot efter urvalet. Bland annat en lagesjustering
vid tunnelingéng i s6der pa grund av daligt berg och anpassning av profilgeo-
metrin till befintlig profil for byggbarhetens skull. Alternativ R6d bendmns Poo
i nedanstaende avsnitt.

6.2.2 Linjestudie 2023

I arbetet med denna jarnvégs- och vagplan har fem linjealternativ studerats och
utvirderas i ett inledande skede, se figur 6.2:2:

e Poo: Linje som tagits fram i tidigare arbeten med jarnvéagsplan.

e Po1: Forbittring av Poo (Planforslaget).

e Po2: Po1+ny dubbelsparsbro 6ver E4 strax séder om Kubikenborg.
e Po03: Po1+vister om E4 pé delen Flasian—Kubikenborg.

e Po4: Po1+vister om E4 pé delen Stockvik—Kubikenborg.

Baserat pa utforda linjestudier avfordes foljande linjealternativ fran fortsatta
studier:

e Poo avfors: Innebar ett flertal horisontalradier pa mindre 4n 3 200 meter
och darmed en Iag maluppfyllelse.

e Po2 avfors enligt foljande avvagningar: Po2 ger genomgaende god geometri
men stor paverkan pa E4 under cirka 1,5 ar. Dartill erhalls ett kortare tunne-
lavsnitt och sammantaget hdgre kostnad jamfort med PO1. PO1 ger nagot
samre geometri i den nordligaste delen men liten stérning pa E4 jamfort
med Po2. Dartill ldgre kostnad till foljd av att befintlig enkelsparsbro kan
nyttjas samt att tunnel inte erfordras langs nagon del av strackan.

Po3 avfors: Strackning med planskild korsning med E4 norr om Flisian.
Svart, troligtvis inte mojligt, att bygga en bro i sned vinkel mot E4.

e Pog4 avfors: Planskild, norrgdende industrisparsanslutning bedéms inte
som genomfdrbar. Den planskilda korsningen dver E4 blir mycket skev med
langa konstruktioner med spannvidder pa minst 70 meter.

Figur 6.2:1 Linjer som
studerades i linjestudien @&
2015-2016.
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P01 beddmdes sammantaget som fordelaktigare an PO2 och féreslogs darmed
ligga till grund for fortsatt optimeringsarbete och utformning av planférslag.
Utforda gangtidsberakningar visar att skillnaden i tidsvinst mellan PO1 och
P02 ar mycket liten och darmed acceptabel och motiverbar.
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Figur 6.2:2 Studerade linjer i linjestudiearbetet under ar 2023.
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Vapelnés
Avseende strackningen vid Vapelnas har tre alternativa utformningar utvar-
derats, se figur 6.2:3:

e skarning
e berg- och betongtunnel:

— Bergtunnel km 338+030—338+290, langd 260 meter.
— Betongtunnel km 338+290—338+450, langd 160 meter.
— Bergtunnel km 338+450—338+790, langd 340 meter.

e kortare bergtunnel:

— Bergtunnel km 338+450—338+790, langd 340 meter.

Planskild passage for vilt och friluftsliv
inplaceras pa lampligt stalle

Skarrzmg

Betong-
Forskdrning Bergtunnel. 3 tunnel Bergtunnel

)‘ft(gmaﬁv, Kertare bergtunnel.

Figur 6.2:3 Alternativa utformningar om utvérderats fér strackningen genom Vapelnés. Streckad
orange linje avser bergtunnel, vagrét rod linje avser betongtunnel. Vertikal réd linje avser gréns for
det omrade som utreds.

Foljande samlade bedomning gors:

e Enskarning innebar stora negativa konsekvenser for naturmiljén eftersom
det skapar en barriar for bade flora och fauna att sprida sig i omréadet.
Utover det tar skarningen ett stort markomrade i ansprak, vilket minskar
antalet biotoper i omradet.

»  Enskarning innebéar en patagligt negativ paverkan pa mojligheterna till
rekreation och friluftsliv.

e Jarnvagsanlaggningen bildar aven en visuell barriar med de stangsel som
foljer dmse sidor av skarningen.

e Skarning tar skogsmark i ansprak och utgor ocksa en barriar for bedri-
vandet av rationellt skogsbruk.

e Allmant sett kan sagas att d4ven byggande av tunnel ger patagligt negativ
paverkan under byggtiden men pa langre sikt ar de miljomassiga konse-
kvenserna avsevart mer lindriga jamfort med skarning.



Avseende skarning beddms att foreslagna miljdanpassningar i form av

en faunapassage samt en bro vid Klyvarvagen till ndgon del mildrar de
negativa konsekvenserna. Faunapassagen 6ver skarningen i Vapelnés ar
placerad pa ett sddant satt att vandringsvagen mellan fortplantningsom-
raden och fodosoksomraden for storre hjortdjur, framst alg, blir s& naturlig
som mojligt. Passagen knyter samman ett fortplantningsomrade véster om
skarningen med ett fodosoksomrade Gster om skarningen. Passagen ar dven
placerad for att den ska vara tillgénglig for boende i Vapelnés och kunna
anvandas av manniskor som vill ta sig ut i naturomradet vaster om skar-
ningen.

Tunnlar medfér generellt mindre schaktvolymer &n en motsvarande
skarning, men i detta fall innebar utformning med tunnel stdrre schakt-
volymer jamfort med skarning. Det beror pa att utformning med tunnel
erfordrar en lagre profil jamfort med alternativet med skidrning. Ett optime-
ringsarbete har utforts i syfte att minimera sektionen for skarning genom
berget i Vapelnas.

Avseende buller bedoms att flertalet bosatta i Vapelnids kommer att fa klart
lagre ekvivalent niva oavsett om strackningen utformas som skérning eller
tunnel. Det beror pé att befintligt spar endast kommer att trafikeras av ett
fatal tag per dygn samtidigt som tunnel men dven skarning har en starkt
begransande inverkan pa bullerutbredningen fran dubbelsparet.

Avseende grundvattenavsiankning bedéms skarning ge ett stérre paverkans-
omrade samt storre inlackage av grundvatten som behdver hanteras och
avvattnas jamfort med tunnel.

Saval skarning som tunnel innebér att ett antal bostadshus behover l6sas in,
alternativen bedoms inte skilja sig namnvart at i detta avseende.

Avseende klimatgasutslapp fran bade arbetsmoment och material i
byggskedet bedoms skérning bidra med den lagsta klimatpaverkan,
eftersom materialanvandningen ar lagre. Utformning med tunnel resulterar
i betydande utslapp av viaxthusgaser i byggskedet, detta beror framst pa de
stora mangder klimatintensiva material som betong och stal som kravs for
olika andamal, sdsom tunnelinkladnad och atgarder for bergsakring.

Trafikverket har utvirderat ldngre och kortare avsnitt med tunnel men

kan konstatera att utformning med tunnel &r kraftigt kostnadsdrivande.
Merkostnaden med en langre tunnel bedoms uppga till cirka 300 miljoner
kronor och merkostnaden for en kortare tunnel bedéms uppga till cirka 150
miljoner kronor.

Anléggande av tunnel ar dartill forknippat med avsevarda osakerheter
under byggtiden, bland annat avseende bergets kvalitet, krosszoner, vatten-
foring i berg med mera. Erfarenhetsmassigt gors beddmningen att angivna
osédkerheter i normalfallet ar starkt kostnadsdrivande.

Trafikverket tillmater kostnader och byggbarhet stor betydelse vid val av
utformning for strackningen genom Vapelnés och vid en samlad bedémning
beddms skarning vara fordelaktigare an utformning med tunnel.

Trafikverkets utviardering avseende Vapelnids bedoms i huvudsak spegla
de dndamal, projektmal och projektspecifika mal som giller for projektet
och redovisar vilka avviagningar Trafikverket gjort och vilka aspekter som
tillmatts sarskild betydelse nar utformning med skarning ligger till grund
for planforslaget.
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6.3 Val av utformning

6.3.1 Generell utformning

Jarnvags- och vagplanen omfattar utbyggnad av dubbelspar pa en tio kilometer lang
stracka (km 333+950—344+250), se figurerna 6.3:1—4.

Dubbelsparet tar sin borjan i hojd med de sédra delarna av Nolby. Planforslaget
innebar att det nya dubbelsparet korsar vag 562 som foreslas att forlaggs pa bro éver
jarnvagen. Dubbelsparet ges darefter en strackning genom de 6stra, bebyggda delarna
av Nolby dér ett antal bostadshus och verksamhetslokaler behover I6sas in. Den
bebyggda strackan har en langd av knappt en kilometer och avgransas i norr av kors-
ningen med Nya vagen. Dubbelsparet forlaggs i denna del i nivda med omgivande mark.

Vidare norrut korsas Nya viagen pa en ny dubbelsparsbro. Profilen hdjs successivt

och cirka 700 meter langre norrut forlaggs dubbelsparet cirka femton meter dver
befintlig mark. Darefter 6vergar strackningen i nivd med omgivande mark som 6vergar
i skarning fram till korsningen med Serpentinvagen i Hemmanet. P& delen fran Nya
vagen fram till Hemmanet ar terrangen starkt sluttande ner mot Svartviksfjarden.

Pa delen genom Hemmanet forlaggs dubbelsparet pa en cirka 475 meter lang landbro.
Serpentinvagen och Kyrkvagen (i nytt 1age) korsas planskilt. Har erhalls ett hogt
profilldge for dubbelsparsbron, som mest drygt 15 meter 6ver befintlig mark. Strax
Oster om dubbelsparsbron anldggs en landbro/enkelsparsbro som knyter samman
dubbelspéret med befintligt spar. Enkelsparsbron far en langd av cirka 475 meter och
profilldget blir lagre jamfort med dubbelsparsbron. I omradet behover d&ven hogspan-
ningsledningar flyttas.

Norr om Hemmanet forlaggs dubbelsparet i skarning genom berget i Vapelnas pa en
stracka av cirka 1,7 kilometer. Skarningsdjupet uppgar som mest till cirka 20 meter.
Bebyggelsen langs den sédra delen av Klyvarvagen behover l6sas in.

Passagen av Vapledalen sker pa en cirka 470 meter lang landbro, fritt fran befintliga
végar och industrispar.

Kemivéagen korsas planskilt under en ny vagbro. Vidare norrut forlaggs dubbelsparet i
upp till tio meters skarning i ett planlage mellan vag 562 och E4 pa en stracka av cirka
900 meter. Tellusvigen korsas planskilt, varvid befintlig enkelsparsbro bibehélls och
kompletteras med en ny enkelsparsbro.

Vidare norrut ligger dubbelsparet mellan E4 och vig 562. Befintlig bro 6ver E4 kvarstar
och kompletteras med en enkelsparsbro strax viaster om befintlig bro. Strax norr diarom,
vid km 344+250, nas den nordliga plangransen for jarnvags- och vagplanen.

Strackan kommer i sin helhet att stingslas in. Pa de delar dar det finns bullerskdrmar
kan dessa ersétta instangsling.

6.3.2 Sparanslutningar

Befintlig Ostkustbana pa delen Svartvik—Tellusvégen ansluts till dubbelspéret och far
en funktion dels som industrispar, dels som forbigangsspar, det vill saga ett spar dar
exempelvis godstag kan kora in samtidigt som snabbgaende persontig kan passera pa
dubbelsparet. Anslutningen i Svartvik utformas med ett avgrenande spar fran dubbel-
sparet vid km 336+600 som ansluter till befintlig Ostkustbana cirka en kilometer
langre norrut. Anslutningen i norr, cirka 50 meter sdder om korsningen med Tellus-
vigen, erfordrar mindre anpassningar av befintlig Ostkustbana och av tva uppstall-
ningsspar pa en stricka av cirka 500 meter. Befintliga industrispér i Ovre Stockvik och
Nedre Stockvik bibehalls.

Pa befintliga strackan Svartvik—Tellusviagen monteras hjialpkraftledning. Befintliga
stolpar forses med hjalpkraftskonsoler fran km 337+500 till 339+200.



Figur 6.3:1 Planférslaget, del 1.
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Figur 6.3:2 Planférslaget, del 2.
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Figur 6.3:3 Planférslaget, del 3.
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Figur 6.3:4 Planférslaget, del 4.
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6.3.3 Bankar och skarningar
Dubbelspérets profil redovisas i figur 6.3:5.

Djupare skidrningar erhélls langs foljande delstrackor:
e Strax soder om Serpentinvigen erhalls en cirka 200 meter lang skarning
(km 336+750—336+950) med storsta djup av cirka sex meter.

e Skarning genom berget i Vapelnas, cirka 1 650 meter lang (km 337+500—
339+150). Storsta skarningsdjup uppgar till cirka 20 meter.

e Langre skarning fran Kemivagen och norrut (km 339+825-340+800).
Storsta skarningsdjup uppgar till cirka tio meter.

e Skarning i hdjd med Flasian (km 342+075—342+450), storsta skarningsdjup
cirka sex meter.

e Dubbelsparet ligger pa skra i bergssidan (km 342+850—343+100), storsta
skarningsdjup cirka sju meter.

Hogre bankar erhélls langs foljande delstrackor:

e Fran korsningen med Nya vagen och cirka en kilometer norrut (km
335+300—336+300). Dubbelsparet ar forlagt pa skra langs bergsidan som
sluttar ner mot havet. Bankhojden uppgar som mest till nara 15 meter.

e Dubbelspéret forlaggs hogt 6ver befintlig mark i Vapledalen, som mest
knappt 20 meter 6ver befintlig mark (km 339+150—339+800). Pa delen km
339+180-339+650 forlaggs dubbelsparet pa bro, norr och séder darom pa
bank.
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Figur 6.3:5 Profilritning fér nytt dubbelspar.
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6.3.4 Eventuell framtida regionaltagsstation

Lagen for regionaltagsstationer i Kvissleby och Bredsand har studerats Gver-
siktligt. Utforda studier visar att dubbelsparet mojliggor en regionaltagsstation
saval i Kvissleby som i Bredsand. Notera att inte nagon av dessa stationer ingar
i foreliggande projekt.

Allmant sett galler att en regionaltagsstation ska utformas med tva plattformar
med en langd av 225 meter och en bredd av tio meter. Plattformarna forlaggs
langs med plattformsspar pa respektive sida av dubbelsparet. Plattformssparens
vaxlar ska inplaceras i rakspar, vilket bade i Kvissleby och i Bredsand medfor att
plattformsspéaren far en langd av cirka 1,5 kilometer.

Som framgar av nedanstdende bilder kan en regionaltagsstation i Kvissleby
inplaceras i h6jd med Nolbybacken, strax vaster om vag 562. I Bredsand kan
plattformarna ansluta till befintlig géngbro.

Om det blir aktuellt med ett genomférande av nagon eller bada dessa regional-
tagsstationer erfordras mer detaljerade studier for att klarlagga inplacering och
utformning mer i detalj, bland annat avseende behov av stddkonstruktioner,
planskilda passagemdgjligheter for gdng- och cykeltrafikanter, anknytning till
busshallplatser, parkeringsplatser med mera.

Figur 6.3:8 Mdjligt framtida regionaltagsstationsldge i Kvissleby. Figur 6.3:9 Méjligt framtida regionaltagsstationsldge i Bredsand.
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Avseende vagombyggnader galler
att allmanna statliga vagar och
allmanna kommunala vagar kan
byggas om med stdd av jarnvags-
plan. Ovriga vdgombyggnader
hanteras antingen genom
detaljplaneandring, via fullmakt
fran vaghallare eller genom
lantmateriforratining. Det ar
vagomlaggningarna av de
allmanna vagarna vag 562/568
och Kemivagen som byggs om
med stdd av jarnvagsplanen.
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6.3.5 Vagar inklusive gang- och cykelbanor

| detta avsnitt beskrivs vagar och gang- och cykelbanor som berors och atgarder
som foreslas.

Korsning vég 562/568

Foreslagen utformning innebar att korsningen mellan vig 562 och vag 568
utformas som en cirkulationsplats. Befintlig vigbro 6ver jarnvigen rivs och
ersitts av en ny vigbro strax sdder om den befintliga bron. Vidare norrut
inplaceras vagen sa nara dubbelsparet som mojligt for att sedan atergd in i
befintligt l4ge for vag 562. Busshéllplatser inplaceras strax soder om cirkula-
tionsplatsen. Det 6vergripande straket for gang och cykel bibehalls pa den ostra
sidan av vag 562. Gang- och cykelbana langs vag 568 ansluter till straket via

en passage i plan 6ver vag 562. Avseende grundforhallanden narmast Ljungan
beddms, baserat pa utférda undersokningar, att nagra sarskilda forstarknings-
atgarder inte erfordras for den bank som anlaggs, inte heller erosionsskydd
ldngs Ljungan bedoms erfordras. Slantutfallet mot akermarken flackas ut sa att
sa stor del som mojligt av det ianspraktagna omradet dven fortsattningsvis blir
brukbart, se figur 6.3:10.

Figur 6.3:10 Korsning mellan vdg 562 och vdg 568.

Rélsvégen

Ralsvagen utgar och ersatts av ny gang- och cykelvag som korsar dubbelspéaret
planskilt, se figur 6.3:11. Langslutningen pa vistra sidan dubbelsparet blir cirka
sju procent och drygt fem procent pa 6stra sidan. Under jarnvagsbron erhalls ett
cirka 20 meter langt vilplan med langslutning en procent. Fri hojd under jarn-
véagsbron uppgar till tre meter. Gang- och cykelvagen ansluter till Gamla vagen i
vaster och i dster ansluter den till planerad gangpassage 6ver vag 562. Tillgang-
lighet till busshéallplatserna pa émse sidor vag 562 tillgodoses.
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Nya véagen

Nya vigen byggs om i samband med att dubbelspérsbro anlaggs. Sparprofilen
hojs ndgot jamfort med befintligt spar vilket gora att full fri hgjd erhalls for
vagtrafik (4,7 meter). Gangbana forlaggs under dubbelspérsbron och vidare
soderut 1angs Nya viagen. Gangbanan ansluter till en upphojd passage, se figur
6.3:12.
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4 .. 5Ny

I KVisSieby W

Figur 6.3:12 Nya végen. -
Grindbacksvédgen
Grindbacksvagen, langs km 336+100—336+600, stangs.

Befintlig friluftsstig
Befintlig friluftsstig (Slottsbacksvigen) som korsar befintlig Ostkustbana i plan
vid km 336+750 utgar.

Hemmanet

Serpentinvigen forlaggs planskild under tvé broar for jarnvagen, se figur 6.3:13.
Végen breddas nagot, ges ny 6verbyggnad/beldggning samt att en separat, kant-
stensbunden gdngbana anlaggs. Serpentinvagen far samma langslutning som i
dag och full fri hojd for vagtrafik. Anslutning till "smitvagen” séderut bibehélls
for géng och cykel. Kyrkvéigens befintliga korsning med jarnvagen stiangs. Kyrk-
vigen ges ett nytt, “slingrande” planlage for gdngtrafikanter, planskilt under

de tvd landbroarna, med anslutning till befintlig parkeringsyta vid Svartviks
kyrka. Langslutningen blir cirka tio procent. Kyrkvéagen ansluts aven till den
service- och raddningsvag som foljer dubbelspéaret pa den véastra sidan genom
skarningen i berget i Vapelnés.
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Figur 6.3:13 Serpentinvdgen och Kyrkvéagen.
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| Vapelnas utgar den sodra delen av Klyvarvégen till foljd av att en servicevag
med vandplan anldggs. Ett antal bostadshus behover I6sas in. Planskild gang-
passage ansluter till servicevagen och faunapassage ansluter, via gangstig, till
Stabbvigen. En servicevig anldggs dven pa vastra sidan av skidrningen, se figur
6.3:14. Skogsvigen, vid km 338+780, stidngs vister om skarningen. Skogsbilvig
vid km 339+220 bibehalls. Dubbelsparet passerar planskilt pa bro.

Gangbro

- -\{35‘? Inds’ -+, Faunapassage

& "l
2 o Neas 1

Figur 6.3:14 Vapelnés.

Kronvégen
Kronvéagen vid km 339+350 paverkas ej, dubbelsparet passerar planskilt pa bro.

Vallenvégen
Vallenvégen byggs om med anpassning till h6gspanningsledningar och Vapel-
backen. Se figur 6.3:15.
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Figur 6.3:15 Vallenvdgen



Angsvégen
Angsvagen vid km 339+770 och vid km 339+920 sténgs.

Kemivégen
Ny vagbro 6ver dubbelsparet. Vigprofil paverkas ej.

Tellusvagen

Befintlig enkelsparsbro kvarstar och kompletteras med en enkelsparsbro.
Dagens begriansade fria hojd for vagtrafik, 4,2 meter, kvarstar darmed, se figur
6.3:16.
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Figur 6.3:16 Tellusvdgen
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Gang- och cykelbro
Befintlig gdng- och cykelbro bibehélls vid km 341+490. Erforderligt skyddsav-
stand till narmsta bropelare tillgodoses. Del av Hjortronstigen utgar.

Ovrigt

Langs strackan har servicevagar, som ocksa far en funktion som raddnings-
vagar, inplacerats dar atkomst till teknikbyggnader och vixlar erfordras samt
for tillganglighet till underhallsatgarder av olika slag. Avseende skarningen
genom berget i Vapelnés foljer en service- och raddningsvag pa véstra sidan av
dubbelsparet genom hela skiarningen. Servicevigarnas lage framgar av figurerna
6.3:1-6.3:4.
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6.3.6 Byggnadsverk

Jarnvags- och vagplanen inrymmer totalt elva nya broar; tva vigbroar, sju jarn-
véagsbroar, en faunapassage och en gangbro, se figur 6.3:17. Exakt utformning
kommer inte bestimmas i jarnvags- och vagplanen utan hanteras i senare
skeden. Funktionskrav pa broar faststalls inte som en skyddsatgard i jarnvags-
och véagplanen, men i jarnvags- och vagplanen beskrivs rekommenderande
funktioner som s langt det ar mojligt bor uppnas. Detta ar bland annat kopplat
till hdjder och bredder som kravs for att fordon, manniskor och olika djur ska
kunna passera. I tabell 6.3:1 beskrivs foreslagen utformning.

Figur 6.3:17 Nya broar i planférslaget.



Tabell 6.3:1 Nya byggnadsverk med planférslaget

Km-tal Byggnadsverk Beskrivning av foreslagen I6sning
334+350 Bro for vag 562 Plattram med en spannvidd pa 17 meter och varierad brobredd, cirka 15 meter.
334+950 Jarnvagsbro vid Ralsvagen Plattram med en spannvidd pa 7 meter och cirka 12 meter bred.
335+390 Jarnvagsbro dver Nya vagen. Plattram med en spannvidd pa 18 meter och cirka 12 meter bred.
336+950 Landbroar 6ver Serpentinvagen Enkelsparig: 7,5 meter bred balkbro med 15 meter spannvidd. Brolédngd cirka 470 meter.
Dubbelsparig: 13,5 meter bred balkbro med 15 meter spannvidd. Brolangd cirka 470 meter.
338+260 Gangbro i Vapelnas Fackverksbro med en spannvidd pa cirka 45 meter och 3,6 meter bred.
338+945 Faunapassage i Vapelnas Samverkansbro med en spannvidd pa cirka 40 meter och 17 meter bred.
339+180 till | Landbro vid industriomrade Samverkansbro i atta spann med spannvidder pa cirka 45+60+60+60+60+60+60+45 meter, total
339+650 brolangd cirka 470 meter. Fri brobredd 12 meter.
339+950 Bro for Kemivagen Plattram med spannvidd pa cirka 19 meter och cirka 13 meter bred.
341+090 Jarnvagsbro 6ver Tellusvagen Tragbalkbro i ett spann pa cirka 30 meter. Fri brobredd 7 meter.
344+150 Jarnvagsbro éver E4 Balkbro i tva spann. Total brolangd cirka 150 meter.
Bro fér vég 562

Ny foreslagen utformning av vag 562 korsar snett 6ver dubbelsparet i nagot
sydligare lage an i dag. Ny bro ersitter befintlig bro med en 6kad 6ppning,
bade i bredd och héjd. Bron utformas med en fri hojd pd minst 6,7 meter.
Brobredden varierar nadgot och rymmer tva korfalt och en gang- och cykelbana,
se figur 6.3:18.

Vid byggnation av ny bro halls tagtrafik 6ppen under skyddsportal och befintlig
bro kan nyttjas av badde allminheten och byggtrafik. Delar av den stodmur som
finns i anslutning till befintlig bro hamnar i konflikt med ny utformning och
behover rivas och ersattas med spont under byggskedet.

Pa vastra sidan av dubbelsparet, i hojd med Tingstahogen, anlaggs en stodmur
och omradet vid Tingstahtgen kan kvarstéa utan intrang (forutom att forank-
ringsstag under mark erfordras for stodmuren).

Figur 6.3:18 lllustration pa ny vagbro éver planerat dubbelspar vid vag 562/568.
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Jarnvéagsbro vid Rélsvégen

Ny dubbelsparsbro ersitter befintlig plankorsning strax norr om det nya laget.
Ny bro far en tilltagen 6ppning pé sex meter med fri sikt genom och forbi bron
i bada riktningarna. Vingmurar utformas vinklade alternativt parallellt med

jarnvagen. Bron utformas med en fri hojd pa tre meter vilket rymmer mindre
underhéllsfordon, se figur 6.3:19.

Under byggnation av den nya bron leds jarnvégstrafiken forbi pa tillfalligt spar
och bro.

Figur 6.3:19 lllustration pa planerad 16sning vid Ralsvégen.

Jéarnvégsbro 6ver Nya vdgen

Ny bro for dubbelspér anldggs parallellt med befintlig bro som rivs nér ny bro
kan trafikeras. For att uppfylla de siktkrav som finns utformas bron med till-
tagen 6ppning pa 17 meter och féreslas utformas som en plattram med ving-
murar parallellt jarnvagen. Nya vagen utformas med genomgaende diken pa
norra sidan vilket ocksd majliggor en passage for mindre daggdjur. Sparprofilen

hojs vid laget och bron kan utformas med full fri h6jd pa minst 4,7 meter,se
figur 6.3:20.

Figur 6.3:20 lllustration pa planerad I6sning vid Nya végen.



Landbroar vid Serpentinvdgen

Fran Serpentinvagen fram till berget norr om Hemmanet placeras jarnvagen
pa tva stycken cirka 470 meter langa balkbroar, en dubbelsparig och en enkel-
sparig, se figur 6.3:21. Den fria hojden under broarna kommer att variera
mellan fyra till 15 meter. Serpentinvéagen behaller dagens strackning och Kyrk-
vagen far en ny utformning. Stédmurar kommer behdévas vid Serpentinvagen
samt i norr vid anslutningen mot berget norr om Hemmanet.
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Figur 6.3:21 lllustration pa planerad 16sning vid Hemmanet.

Gangbro i Vapelnés

For att binda ihop bostadsomradet i Vapelnas med skogsomradet pa andra
sidan bergskarningen anlaggs en 3,6 meter bred och cirka 45 meter lang
géngbro uppe pa bergkronet, se figur 6.3:22.

Figur 6.3:22 lllustration pa planerad I6sning vid Vapelnés.

Faunapassage i Vapelnads

En faunapassage anléggs over bergskarningen i Vapelnés for att minimera
barridreffekten. Bron foreslis utformas som en 17 meter bred samverkanbro pa
grund av den langa spannvidden, och forses med en grusstig for friluftsliv. Bron
grundlaggs uppe pa bergkrénet och hamnar drygt tio meter 6ver ralséverkant.
For att underlatta for manniskor att nyttja faunapassagen kommer en stig
forlaggas fran Stabbvéagen till faunapassagen. Vaster om faunapassagen kommer
giende att kunna nyttja foreslagen servicevag fram till befintlig skogsvig.
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Landbro vid industriomradet

Vid industriomrédet strax séder om Stockvik hamnar spérprofilen hogt 6ver
befintlig mark. Har forldggs dubbelsparet pa en 470 meter lang samverkansbro
i tta spann pa cirka 60 meter. Bron korsar vagar, industrispar, ledningar och
Vapelbacken som varit styrande i stodplaceringarna, se figur 6.3:23.

Figur 6.3:23 lllustration pa planerad I6sning vid industriomradet.

Bro fér Kemivdgen

I nivad med Stockvik korsar dubbelsparet under Kemivagen som behaller sin
profil. Ungefar 70 meter 0ster om den planerade passagen ligger dar i dag en
vagbro 6ver befintliga Ostkustbanan och industrispar. Ny bro utformas fordel-
aktigt likt intilliggande bro som en plattram med vinklade vingmurar. Bron
utformas med en fri h6jd p& minst 6,7 meter. Mellan ny och befintlig bro finns
ocksé servicevig att anpassa racke-, ving-/och stédmursutformning efter. Bron
ges en bredd som dven inrymmer separat gang- och cykelbana.

Jarnvégsbro 6ver Tellusvdgen

I Bredsand anléggs en ny bro for nedspar parallellt befintlig enkelsparsbro, se
figur 6.3:24. Bron utformas i ett spann pa cirka 30 meter 6ver Tellusvigen, ging-
och cykelvag och befintlig fisktrappa. En dispens pé en fri h6jd 4,2 meter 6ver
vag har beviljats och ddrmed utformas ny bro, likt befintlig, med begréansad fri
hojd. Bron foreslas utformas som en tragbalkbro.

Platsgjutna stodmurar kommer anlaggas i forlangningen av bron pa bada sidor,
pé norra sidan prefab-stéd for att forhindra att slanten péverkar befintlig fisk-
trappa.

&>

Figur 6.3:24 lllustration pa planerad I6sning vid Tellusvéagen.



Jarnvéagsbro éver E4

En ny jarnvégsbro planeras att byggas parallellt med befintligt enkelspéarig
balkbro som byggdes &r 2014. | samband brobygget anlades dven brostod for
planerad ny bro samt att det togs fram bygghandlingar for en broéverbyggnad
likt befintlig, se figur 6.3:25. Bron foreslas utformas som en balkbro, likt
tidigare bygghandlingar, men med justering av byggmetod samt enligt forslag
utifran gestaltningsarbete.
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Figur 6.3:25 lllustration pa planerad I6sning vid passagen av E4.
Stédkonstruktioner
Langs strackan planeras stodmurar eller andra stodkonstruktioner vid:

e ihojd med Tingstahdgen (km 334+360-334+500) pa en stracka av cirka 130
meter, se figur 6.3:26

o —

Figur 6.3:26 Tvérsektion vid Tingstah6gen.

« vid Gamla vagen (km 335+050) pa en stracka av cirka 50 meter.

e mellan dubbelsparet och Nya vagen (km 335+300) ) pa en stracka av cirka
50 meter

e mellan dubbelspéaret och vag 562 (km 335+400—335+700) pa en stracka av
cirka 300 meter

e mellan dubbelspar (km 336+450) och intilliggande servicevag mot vag 562
pa en stracka av cirka 50 meter

« mellan spar 3 och GC-vag/Serpentinviagen (km 336+950) sdder om jarn-
vagsbroar dver Serpentinvagen pa en stracka av cirka 50 meter

» mellan dubbelsparet och spar 3 norr om jarnvagsbroar éver Serpentinvagen
(km 337+440) pa en stracka av cirka 80 meter

e (ster om spar 3 norr om jarnvagsbro éver Serpentinvagen (km 337+440) pa
en stracka av cirka 30 meter

e langs ny vagstrackning av Kyrkvagen mot Hotell Aina pa en stracka av cirka
30 meter
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Figur 6.3:27 Tvérsektion vid Hotell Aina.

e sdder om Tellusvagen (340+970—341+060)
e ihojd med rastplats E4 (km 342+270) pa en stracka av cirka 20 meter.

Exakt utformning och val av stodkonstruktion kommer inte bestimmas i
jarnvags- och véagplanen utan hanteras i senare skeden.

6.3.7 Avvattning

Avvattning av jarnvagen kommer under driftskedet att ske pa samma satt som i
dag vilket sker med diken och drénering. Eftersom det tillkommer en del djupa
skarningar sa tillkommer aven éverdiken som avvattningslosning. Avvattning
av samtliga vagar som ska byggas om eller férandras kommer fortsattningsvis
avvattnas enligt samma principer som innan. Avvattningslosningar for service-
och byggvéagar sker ocksa med diken, dranering och trummor.

Befintliga dagvattensystem behover laggas om, utloppsledningar behéver modi-
fieras och befintligt avvattningssystem for spar som rivs utgar. Behov av rening
for dag- och drénvatten har utretts, men beddéms ej nddvandigt med undantag
for utslapp till Vapelbiacken som forses med reningssteg i form av ett infiltra-
tionsdike i plats for vagdiket langs Vaplevégen, for hog kvaveavskiljning kan
vattenmaittade zoner etableras i straket. Daremot finns behov av fordrojning av
dag- och dranvatten vid anslutning till djupa och langa skiarningar. Vidare finns
behov av utjamning och uppsamling av dagvatten fran broar och landbroar fér
att forebygga direktutslapp till recipienter. Dar befintliga broar eller broldgen
nyttjas ar mojligheten till utdkad utjamning och rening begrénsade. Bertrda
upptagningsomraden ar sméa och vattnet fordrojs i bankroppen och tillhérande
jarnvagsdiken déar det dven sker fastlaggning av partiklar, vilket ar att betrakta
som ett reningssteg.

Tingstagédrdesbédcken, km 334+146

For Tingstagardesbiacken planeras inga atgarder eftersom strackan for det nya
dubbelsparet startar norr om backen. Vag 562 dras om men det bedoms inte
paverka avvattningen.



Nolbybéacken, km 334+925
Nolbybacken kommer strax innan
passage under jarnvagen fa ett nytt
lage och den befintliga kulverten
ersatts med en 6ppen backldésning

i ny strackning. Under jarnvagen
anlaggs en ny trumma (diameter
<2 000 mm). Langre nedstroms
passagen under jarnvagen kommer
ocksa samtliga delar av de befintliga
kulvertarna ersattas med en 6ppen
backfara fram till recipienten
Ljungan. Under vég 562 leds vattnet
via ny trumma (diameter 2 000
mm). Trumman ar i dag redan
anlagd men ar annu inte i bruk.
Inom jarnvéags- och vagplan 6ppnas
backen upp fram till trumman
under vag 562. Avsnittet nedstréms
trumman fram till befintlig 6ppen
fara vid Ljungan planeras att
Oppnas upp inom projektet genom
frivillig markatkomst i samrad med
Sundsvalls kommun. Se figur 6.3:28
for befintlig och planerad 16sning
for Nolbybacken.

Vapelbécken, km 339+430

Langs skarningen genom Vapelnas
planeras ett éverdike som samlar
upp dagvatten innan det nar skér-
ningen. Darefter projekteras avvatt-
ningen med férdrdjning och rening
och avses ledas via trummor och
diken direkt till Svartviksfjarden,
utan att ledas till Vapelbacken, via
jarnvagens befintliga avvattnings-
system. Fran det norra landfastet av
jarnvagsbron/landbron som anlaggs
i Vapeldalen s& blir det nodvandigt
att delar av anlaggningens
avvattning leds till Vapelbacken via
Vallenvégen, se figur 6.3:29. Innan
vattnet slapps ut till baAcken kommer
det ledas i ett infiltrationsdike
utformat for att rena vattnet och
fastlagga s& mycket partiklar som
mojligt.

Nytt lage
Vallenvdagen

Figur 6.3:29 Oversikt éver hur bron avvattnas via infiltrationsdike léngs
Vallenvdgen innan anslutning sker till Vapelbé&cken.
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Svarttjdrnsbacken, km 340+100

Svarttjarnsbacken ska kulverteras under ny jarnvag, servicevag och vag 562.
Lutningen pa backfaran vid passagen for jarnvagen kommer att bli brantare an
i dag eftersom vattendraget maste ledas under jarnvagen som kommer att ga i
skarning och darmed ligga lagt i terrangen vid denna plats. Backen kommer att
ga i kulvert genom vég 562 fram till Méassvagen. Nedstroms Massvagen anlaggs
en Oppen backlosning som ansluter till vattendragets befintliga 6ppna féra,
cirka 170 meter uppstroms dess mynning ut i havet. Fldédet i backen forvantas
oka marginellt till f61jd av den nya jarnvégen. Se figur 6.3:30 for befintlig och
planerad lI6sning for Svarttjarnsbacken.
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Figur 6.3:30 Befintlig och planerad omldggning av Svarttjidrnsbécken.

Bredsandsbécken, km 341+080
Bredsandsbacken paverkas inte av jarnvagen utéver marginellt tillkommande
floden. Fisktrappan kommer att behallas i sitt befintliga utférande.

Norra Bredsandsbécken, km 341+720

Norra Bredsandsbacken kommer att fa ett nagot andrat lage dar ny jarnvags-
anlaggning passerar. P& grund av den radande terrangen kommer backen fa en
nagot brantare lutning an i dag men backen planeras att behallas kulverterad
vid Bredsands skola.



6.3.8 Geotekniska och hydrogeologiska atgarder

Geotekniska forstarkningsatgarder erfordras dar jordens barighet ar for l1ag eller
dar sattningar blir oacceptabelt stora for den planerade jarnvagen och vagom-
laggningarna. Beroende pa den aktuella jordens maktighet och dess hallfasthets-
och deformationsegenskaper samt de planerade jarnvags- och vagbankarnas
hojd finns olika forstarkningsatgirder att tillgripa for att sikerstélla jairnvagens
stabilitet och jamnhetskrav. Lera och silt ar jordarter som finns inom den
aktuella strackan och som regel kraver geotekniska atgarder for att klara saval
stabilitets- som sattningskrav.

Omradet karakteriseras av sidosluttande terrang med tidvis branta berg- och
jordsléanter, vid bland annat Kvissleby och Svartvik. Sidosluttande terrang i
kombination med hoga vattenfloden kan orsaka ras och erosion samt ge upphov
till slamstrémmar i moréan.

For att forhindra erosion och ras for det nya dubbelsparet erfordras till exempel
att god avvattning sakerstalls samt att slanter erosionsskyddas.

Pé flertalet strackor kommer temporira sponter mot befintligt spar vara
nodvandigt for att kunna bygga nytt dubbelspar.

Vég 562 i Nolby

Korsningen vig 562/vig 568 planeras att goras om till en cirkulationsplats.
Véagen planeras byggas upp pa bank som blir som hogst cirka 11,5 meter vid
planerad cirkulationsplats. Aven séder och norr om planerad cirkulationsplats
planeras vagen att ga pa bank. For vag 562 norrut planeras en omdragning
fran den nya cirkulationsplatsen. Ny vagbro 6ver dubbelsparet innebar en
omdragning av vagen Osterut, narmare Ljungan, pa en cirka 200 meter lang
stracka innan anslutning till befintlig vag.

For vagbanken vaster om jarnvagen och for cirkulationsplatsen erfordras stabili-
tetshojande och sattningsreducerande atgarder. Geotekniska atgarder erfordras
pa en striacka av drygt 300 meter mellan ca km 0/150 till 0/480 i vigens
langdmatning. Som stabilitetshéjande och sattningsreducerande atgard kan
lattfyllning anvéndas i delar av vigbanken i kombination med att slédnten flackas
ut till en lutning som ar som brantast 1:3 till 1:4, alternativt kan tryckbank
anliggas. Ur landskapssynpunkt planeras banken att utforas betydligt flackare
for att mojliggora att storre delar av omradet kan fortsatta brukas som jord-
bruksmark, vilket ar positivt ur stabilitetssynpunkt. Andra tdnkbara alternativ
pa stabiliteth6jande och sittningsreducerande atgarder kan till exempel vara
urgravning eller masstabilisering.

I 1aget for den kulverterade Tingstagardesbacken planeras ny vag att hdjas
cirka tre till fem meter mot dagens vag, vilket innebér en lastokning som kan ge
skadliga sattningar pa kulverten om inga atgarder utfors. Lampliga geotekniska
atgarder utreds.

Sattningsreducerande atgarder bedoms kravas for vagbanken pa en stracka av
cirka 20-40 meter p& 6mse sidor om planerad vagbro éver jarnvagen. Atgar-
derna kan exempelvis utgoras av bankpélning alternativt férbelastning, 14att-
fylining eller urgrévning av l6sa sediment. Ifall urgréavning utférs som forstark-
ningsatgird kan det bli aktuellt att sulfidjord schaktas upp.
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Stabilitetsberdkningar for vigbanken i sektion 0/100 visar att planerad vagbank
har acceptabel stabilitet och stabiliteten i slanten mot Ljungan forsamras ej av
den planerade vagbanken. En konsekvensanalys har utforts for att undersoka
effekten pa stabiliteten av omfattande erosion langs strandlinjen. Detta visar pa
att slanten kan erodera i mycket stor omfattning innan stabiliteten for planerad
bank blir for 1&g. Slutsatsen ar darmed att inga geotekniska atgarder erfordras
for varken planerad vigbank eller befintlig sldnt ner mot Ljungan.

Nytt dubbelspar

I Nolby/Kvissleby erfordras stabilitetshGjande och séttningsreducerande
atgarder. Atgard for att erhélla tillracklig stabilitet erfordras mellan km
334+890—335+000. Sattningsreducerande atgarder erfodras dven fran km
334+660.

Mellan ca km 334+660-334+800 beddms sattningar kunna tas ut genom att
tidig utlaggning tillampas for banken. Jarnvagsbanken bor darmed ha en liggtid
pé minst sex ménader.

Mojliga sattningsreducerande och stabilitethtjande atgarder mellan ca km
334+800—335+000 kan vara att jarnvagsbanken byggs upp av lattfyllning i
form av exempelvis skumglas och att cirka tva till tre meter utskiftning utfors av
befintlig bank alternativt bankpalning.

Stabilitetshojande atgarder erfordras i Kvissleby mellan ca km 335+680—
336+180 dar nytt dubbelspar planeras att g& pa hdg bank i sluttande terrang
och losa sediment forekommer. Som atgard kan eventuellt urgravning utforas
dar de l6sa jordlagren ar tunna och férekommer ytligt. Mellan ca km 336+080—
336+180, dar de I6sa jordlagren ar nagot méktigare och forekommer djupare,
kan bankpalning vara ett alternativ.

I anslutning till norra &nden av landbron i Stockvik kan geotekniska atgarder
erfordras for att undvika ojamna sattningar mellan bron och banken.

Hydrogeologiska atgérder

Temporar grundvattenavsankning kan komma att behévas vid anldggandet
av brostod. De omraden dar detta kan bli aktuellt ar Hemmanet, Vapledalen,
Stockvik och Bredsand.

Behovet av hydrogeologiska atgarder kopplat till tillstdndspliktig vattenverk-
samhet ar under utredning och behandlas i separata tillstandsansokningar for
vattenverksamhet.

6.3.9 Bergtekniska atgarder

Bergskirningar kommer erfordras pé flera stillen lings med jarnvagslinjen
bland annat vid Svartvik, Vapelnés, Stockvik, Flasian och Kubikenborg. | dessa
skarningar kommer bergtekniska atgarder att genomféras. Slutlig omfattning
pa bergtekniska atgarder kommer att bestammas i byggskedet.

Bergschakt av skarningar kan bedrivas med konventionella metoder genom
borrning och sprangning. Sprangamnen kan vara bade sa kallade patro-
nerade och pumpbara, av typen emulsionssprangamnen. Planerade schakt for
bergskarningar bedoms kunna utforas med sa kallade pallsprangning i slant-
lutning 3:1. Vid skiarningar dar schaktdjupet i berg kan uppga till 25 meter eller
mer kan det bli aktuellt att ta ut berg i flera terrasser. Slutliga bergkonturer bor
sprangas genom skonsam sprangning. Skonsam sprangning verkar positivt for
slantstabiliteten och minskar samtidigt forstarknings- och underhallsbehovet.



Det forekommer storre “svackor” i topografin langs med jarnviagslinjen vilket
kan vara en indikation att det forkommer sdmre berg eller krosszoner, vilka
paverkar framdrift och omfattning av forstarkningsinsatser. Beroende pa
riktningen (strykning) och lutningen (stupningen) samt planheten och sprickav-
standet hos sprickorna kan omfattningen av forstarkningsatgarder variera.

Bergtekniska forstarkningsatgarder sa som selektiv bergbult och nat forvantas
installeras i de flesta bergsldnterna/bergskarningarna. Men for de allra hogsta
bergskarningarna kan det &ven bli aktuellt med systematisk bultning.

6.3.10 Ledningar

Den planerade jarnvagsanlédggningen och den nya utformningen av vigarna
kommer att paverka ett flertal ledningar langs strackan. De ledningar som ej
uppfyller kraven for Trafikverkets anlaggningar kommer att 1aggas om eller

flyttas i samrad med ledningségare.

6.3.11 Elforsorjning och signalsystem

Elforsorjning till teknikobjekt langs jarnvagen kommer att anordnas pa ett
antal platser. Teknikbyggnader for el, signal och tele kommer att elférsorjas
bade via Trafikverkets hjalpkraftsledning via transformatorer samt fran lokal
ortnatsagares lagspanningsnéat (400V). Omkopplingsautomatik och avbrottsfri
kraft ska anordnas i nya teknikbyggnader. Teknikskép avsedda for vixelvarme
och arbetsbelysning i sparviaxlar kommer att elforsorjas fran Trafikverkets
hjalpkraftsledning via transformatorer. Teknikskdpen som ar avsedda for signal
kommer att elférsorjas fran teknikbyggnader for el, signal och tele.

For kontaktledning kommer en komplett ny anldggning att uppforas. Kontakt-

ledningsstolpar kommer att inplaceras pa 6mse sidor av dubbelsparet. Hojden

pa kontaktledningen ar cirka sex meter och det inbordes avstandet mellan stol-
parna ar cirka 60 meter dar banan ar byggd som rakspar.

Den nya signalanlaggningen, ERTMS niva E2', stracker sig fran och med
Njurundabommen fram till Sundsvall och ingar i styromrade Hudiksvall.

6.3.12 Anlaggningar under byggskedet

Under byggtiden kommer mark tillfalligt tas i ansprak i enlighet med jarnvags-
och végplanen, se figurerna 6.3:31—6.3:34. Mark kommer behovas for arbets-
omraden, upplag, transporter och etableringsomraden. Marken aterstélls efter
avslutat byggande och &terlamnas till fastighetsagaren. Aterstéllning av mark
for tillfallig nyttjanderéatt sker i samrad med fastighetsagaren.

Provisoriskt spar

Pa stora delar av strackningen planeras nytt dubbelspar att forlaggas néara och
intill befintlig jirnvag samt korsa den pa flertalet stillen. I s6dra delen, mellan
Nolby och Kvissleby, (km 334+500—335+500) planeras ett cirka en kilometer
langt provisoriskt spar, inklusive en provisorisk jarnvagsbro. Pa évriga strackor
dar nytt dubbelspar planeras i nira anslutning till befintligt spar erfordras bland
annat planerade tagstopp for att méjliggora anlaggande av nytt dubbelspar samt
att sparen byggs i olika etapper.

Byggvégar
Byggvigar, se figur 6.3:31—6.3:34, anlaggs bland annat:

e Fran Nolby, i hojd med skidbacken, anlaggs en byggvag pa vastra sidan av
dubbelsparet vidare norrut fram till Hemmanet.

1 Ett kombinerat signal- och sékerhetssystem dar signalbesked ges pa en panel i férarhytten.
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e Fran Kyrkvagen, vidare norrut langs den véstra sidan av skarningen
genom berget i Vapelnas. Byggvagen fortsétter in mot planerat omrade
for krossning samt planskilt under befintlig landbro och vidare mot Ovre
Stockvik dit merparten av 6verskottsmassorna kommer att transporteras, se

figur 6.3:32—33.

e Paden 6stra sidan av E4, fran sder om E4-bron vidare soderut fram till
Stockvik anlaggs en byggvag. Tellusvagen korsas pa temporar bro och sedan
vidare soderut till ytor for masshantering, se figur 6.3:31—34.

Erséttningsvéagar
Tre ersattningsvagar blir aktuella under byggtiden, se figur 6.3:31-6.3:34:

e Lingstisoder anlédggs en temporéar forbifart strax viaster om korsningen
mellan vag 562 och 568 i Nolby.

e Temporira avstangningar av Tellusvagen: Hér anlaggs en tillfallig vig fran
Marsvégen i Bredsand, vidare soéderut med anslutning till Vaplevégen.

e Temporira avstingningar av Serpentinvigen: Har nyttjas Kyrkvigen
vasterut, via befintlig bergtékt, och vidare norrut ldngs befintlig vag strax
oster om E4, med anslutning till Vaplevagen. Mojligheten att astadkomma
en lésning som innebar att den tillfalliga omledningsvagen inte behévs
utreds for nuvarande.

Tillfalliga upplag

Tillfalliga upplag kommer att forekomma langs med hela strackningen. Den
enskilt storsta ytan, som avses anvandas for tillfallig upplaggning av massor, ar
belagen i Vapledalen pa émse sidor Vaplevagen.

Geoteknik
P4 flertalet strackor kommer temporira sponter mot befintligt spar vara
nodvandigt for att kunna bygga nytt dubbelspar.

Vattenhantering

Vatten som avleds fran arbetsomradet i byggskedet kan ha olika ursprung sa
som grundvatten, regnvatten, ytvatten och processvatten. Ett samlingsbegrepp
for dessa i liknande sammanhang ar dverskottsvatten. Avledning av 6ver-
skottsvatten fran byggarbetsplatsen kommer ske till samma utslédppspunkter
och recipienter som for driftskedet. Overskottsvattnet fran arbetsomradet kan
innehalla flera olika typer av fororeningar. Mgjliga fororeningar fran olika kallor
av Overskottsvatten dr suspenderat material, olja, kvave och pH-paverkade
amnen. Rening kan darfor kravas innan det slapps vidare till en recipient &ven
om ingen reningsatgard kravs sedan i driftskedet. Detta bedoms sarskilt aktuellt
vid sprangningsarbeten. Aktuella anlaggningar kan vara exempelvis 6versil-
ningsytor, utjdmningsmagasin, containerlésningar och diken. Placeringen av
dessa anlaggningar ar bland annat i anslutning till langa samt djupa skarningar.

Utover fororeningar i Overskottsvattnet kan méangden 6verskottsvatten i sig
vara skadlig for utslappspunkter och recipienter. Detta i form av éversvam-
ningar och erosion vilket i sin tur kan 6ka sannolikheten for ras och skred. |

dag bedéms regn- och grundvatten samt processvatten vara de huvudtyper av
dverskottsvatten som kommer forekomma i projektet. Overskottsvatten bedéms
uppkomma i jord- och bergsschakter samt vid uppstéllningsytor och byggvagar.

Krossning och sortering av berg
Krossning och sortering av berg kommer att ske pa en yta mellan Vaplevagen
och Kemivéagen, norr om skérningen vid Vapelnas.



Figur 6.3:31 Oversiktskarta byggtid, del 1.
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Figur 6.3:32 Oversiktskarta byggtid, del 2.
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Figur 6.3:33 Oversiktskarta byggtid, del 3.
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Figur 6.3:34 Oversiktskarta byggtid, del 4.
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6.4 Rivningsarbeten

Jarnvéags- och vagplanen kommer medféra ett antal rivningsarbeten. | detta
avsnitt redovisas de rivningsarbeten som kan forutses baserat pa planforslaget.

De ombyggnationer av vigar som planeras innebir att delar av befintliga vigav-
snitt behover rivas. Det giller exempelvis delar av vig 562 och vig 568 i Nolby,
Ralsvéagen, delar av Nya vagen, gang- och cykelport under vag 562 i hojd med
Nya vagen samt delar av Vallenvagen.

Broar som kommer att rivas ar bland annat: jairnvagsbron i Nolby, jirnviagsbron
vid Nya vagens anslutning till vdg 562 och jarnvagsbron dver Serpentinvagen.

Stodkonstruktioner i anslutning till korsningen mellan vag 562 och vag 568 i
Nolby kommer att rivas.

Planerade atgirder i vattendrag innebar till exempel att befintlig kulvert for
Nolbybacken och Svarttjarnsbacken delvis rivs. Norra Bredsandsbacken far
en ny anpassning mot befintlig kulvert vilket innebar en del rivningsarbeten.
Vidare behdver delar av befintlig avvattningsanlidggning sdsom trummor och
ledningar att behdva rivas.

Ett antal bostads- och verksamhetsfastigheter som inléses kommer att rivas. Tre
fastigheter, Nolby 5:82, 5:29 och 5:161, har redan rivits.

Nagra bergrum har identifierats langs strackan och ett antal av dessa kommer
att rivas/forvinna vid anldggandet av jarnvagen.

De tillfalliga byggvéagar och omledningsvagar som anlaggs under byggskedet
kommer att rivas nar bygget ar fardigt, undantaget den véastra byggvagen mellan
Kubikenborg och Flasian som efter byggskedet kommer att behallas och aterga
till att vara skogsbilvag.

Det temporéara spar som byggs i Nolby kommer efter byggskedet att rivas.

De delar av befintlig jirnvig som inte avses att nyttjas nir dubbelspéret ar byggt
kommer att rivas.

Erforderliga omlaggningar av ett antal hdgspanningsledningar medfor rivnings-
arbeten.
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KOLDIOXIDEKVIVALENT

En koldioxidekvivalent, forkortat
COz2-eky, ar en enhet som
anvands for att jamfora utslap-
pen av olika vaxthusgaser
utifran deras globala uppvarm-
ningspotential (GWP), detta
genom att omvandla mangder
av andra gaser till motsvarande
mangd av koldioxid med samma
globala uppvarmningspotential.
Raknat per ton bidrar exempel-
vis metan (CH4) med 25 ganger
mer till vaxthuseffekten én
koldioxid, ett metanutslapp pa 1
ton motsvarar saledes 25 ton
koldioxidekvivalenter.
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6.5 Miljobedomningsprocessens paverkan pa utformningen

Miljobeddmningsprocessen utgdr en viktig del i projektets miljéanpassning.

I arbetet med miljokonsekvensbeskrivningen for dubbelspar Dingersjo—Kubi-
kenborg har behov av miljéanpassningar identifierats och tekniska 16sningar
tagits fram. For de olika aspektomradena har anpassade losningar arbetats fram
under projektets gang. Dessa presenteras under rubriken ”inarbetade atgarder”
under respektive aspektomrade i avsnitt 8.

6.6 Gestaltning

Enligt 1 kap. 3 § och 4 § lagen om byggande av jairnvag ska en estetisk
utformning efterstréavas” samt att "hansyn ska tas till stads- och landskaps-
bilden och till natur- och kulturviarden”. Lagen utgor en grund till gestaltnings-
programmets forslag till utformning och landskapsanpassning av jarnvagsan-
laggningen. Detta innebéar bland annat utformning av jarnvagsbroar och hur
de ansluter till omgivande mark samt passagerna under broarna. Forslag till
utformning géller ocksa landskapsanpassning/terrangmodellering av sido-
omraden, bullerskyddsatgarder, slanter samt vegetation. Gestaltningen beror
utdver detta dven aterstallning av ytor som tas i ansprak for etablerings- och
upplagsytor i projektet.

Gestaltningsprogrammet utgor ett underlag till jarnvags- och vagplanen och
relevanta delar har inarbetats i miljokonsekvensbeskrivningen.

6.7 Klimat

Enligt Sveriges klimatpolitiska ramverk ska Sverige inte ha nagra nettoutslapp
av viaxthusgaser till atmosfiren senast ar 2045. Mangden vaxthusgasutslapp
fran transportsektorn beror i hog grad pa vilket transportslag som anvands.
Transporter och resor med tag ar transporteffektivt utifran klimatpéverkan och
energiforbrukning jamfort med trafikslag som personbil, lastbil och flyg. En
forbattrad Ostkustbana majliggor darmed overflyttning av resor med personbil
och godstransporter med lastbil till jarnvag, vilket bidrar till en hallbar
omstallning av transportsektorn. Jarnvags- och vagplanen beddms langsiktigt
bidra med positiva effekter for klimatet och till ett transporteffektivt samhaélle
med energieffektiva transporter. Att inte bygga dubbelspér Dingersjo—Kubi-
kenborg antas darfor minska mojligheten till en hallbar omstallning av trans-
portsektorn.

Exakt vilka overflyttningseffekter som sker fran vagtrafik till jarnvag ar svart att
forutsiga eftersom det beror pa flera parametrar som innehaller flera osidker-
heter, bland annat antaganden om trafikering, utbud och tidtabeller, ekonomisk
utveckling, beteendeférandringar och sa vidare.

Alla typer av byggande orsakar utsldpp av vaxthusgaser. Alternativet till att
bygga ny jarnvag kan vara att bygga nya flerfiliga vigar, gator och landnings-
banor for att klara en trafikokning till f6ljd av en vixande befolkning.

Klimatpaverkan och energianvandning utgor en av aspekt i projekteringen och
beréakning av dessa anvands som ett stod for relevanta teknikomraden i fortsatt
utformning av jarnvéagen.



Klimatkalkyl!

Trafikverket har utvecklat berdkningsverktyget Klimatkalkyl for att pa ett
effektivt och konsekvent sitt kunna berdkna en prognos for den klimatpéverkan
och energianvandning som byggande, drift, underhall samt reinvestering av
transportinfrastrukturen ger upphov till ur ett livscykelperspektiv. Resultaten
presenteras dels som den totala mangden klimatgasutslapp koldioxidekvi-
valenter (CO2-ekv.) och energianvandning gigajoule (GJ) som byggande av
anlaggningen ger upphov till, dels som arligt bidrag under driften. De ingdende
komponenternas livslangd blir darmed en viktig aspekt i det arliga bidraget
dar investeringar ingar. Trafikeringen under driftskedet ingér inte i klimatkal-
kylens berékningar. | uppdraget kommer klimatkalkyler att upprattas i de olika
projektskedena.

Klimatkalkylen kan anvéndas for att:

» Berakna och jamfora hur olika val och atgarder paverkar den totala klimat-
paverkan.

» Jamfora energianvandning och klimatpaverkan fran byggande och
underhaéll av olika objekt eller olika alternativa 16sningar (exempelvis olika
strackningar).

e Folja upp energianvandning och klimatpaverkan som en del i resultatredo-
visningen kopplat till Trafikverkets mal.

e Uppfdljning av klimat- och energiprestanda genom framtagande av klimat-
deklaration.

Det saknas i dagsléaget en klimatkalkyl for jarnvags- och vagplanen med den till-

komna losningen om de tva landbroarna som ska g genom omradet Hemmanet.

En klimatkalkyl for den nya I6sningen kommer att genomféras sa fort mangder
for landbroarna finns. Den tidigare 16sningen innebar att dubbelsparet skulle

ga genom omradet pa bank. Att inte anlagga jarnvagen pa bank kan antas ge

en viss klimatbesparing eftersom det &r en stor mangd bergschakt och fyllnads-
material avsedd banken som utgdr. Massorna i féreslagen bank kommer kunna
anvandas for andra &ndamal i stallet. Alternativet med landbroar forvantas
daremot ge en negativ paverkan pa klimatet. Det &r tva stora byggnadsverk som
kommer att medfora klimatgasutslapp fran olika arbetsmoment och materialan-
vanding vid tillverkning och anlaggning av dessa.

Ostkustbanan har ett klimatméal som évergripande malsattning. Projektets
klimatpaverkan ska minska med minst 60 procent under framtagande av
forfragningsunderlag for entreprenad samt byggfas. Minskningen jamfors med
utganglaget om det hade byggts ar 2015, utgéngslaget definieras av klimatkal-
kylmodellen. Malet ska nas for de delar av projektet som inte bestar av tekniskt
godkant material som tillhandahélls av Trafikverket. Det genomsnittliga malet
for alla entreprenader &r 60 procent.

For forfragningsunderlag och entreprenader kommer klimatkrav att stallas
enligt Trafikverkets riktlinje TDOK 2015:0480 Klimatkrav i planlaggning,
byggskede, underhall och teknisk godkant jarnvagsmateriel. Detta innefattar
krav pa procentuella minskningar av klimatgasutslapp i respektive kontrakt.

103



104

Atgérder i infrastrukturen fér minskad klimatpaverkan

Arbetet foljer Trafikverkets klimatkrav och riktlinjer gillande klimat- och ener-
gieffektivisering dar syftet ar att identifiera atgirder som minskar projektets
klimatpaverkan och energianvandning under byggande samt drift och underhall.
Av ingaende byggmaterial i ett jarnvagsprojekt ar det stal och betong som star
for majoriteten av klimatpaverkan fran material eftersom dessa material ger
stort klimatavtryck i produktionsskedet. Férutsatt att tekniska och funktionella
krav kan uppfyllas kan dessa material anpassas eller bytas ut mot alternativ

med en lagre paverkan.

Utifran detta blir det viktigt med effektiviseringséatgarder riktade mot teknik-
omraden dar anlaggning av byggnadsverk ingar. Vidare blir dven insatser inom
geoteknik och berg samt bana och vag betydelsefulla. Masshanteringen och
transporter ar en annan mycket betydande post som &r viktig att se éver och
optimera. Alternativa lésningar med potential att minska klimatpaverkan och
energianvandning for dessa omraden kommer att identifierats i samrad med
teknikomradena. Arbetet inriktas mot att vagleda i systemovergripande val och
att sékerstélla att de val som gors i projekteringen inte hindrar entreprendren
fran att gora val som reducerar klimatpaverkan och energianvandning i detalj-
projekteringen och byggskedet.

Under inledningen av arbetet med jarnvigs- och viagplanen har flera olika
strackningar av jarnvagsanlaggningen utretts inom utpekad korridor. Tidigare
forslag till sparlinje har bearbetats och redovisas i avsnitt 6.2 Bortvalda linjeal-
ternativ i korridoren. Dar framgar bland annat att nu gallande forslag innebar
forkortad sparlinje och att en tunnel ersatts med en skarning. Nagot som
kommer att ge stora besparingar utifran klimatpaverkan och energiférbrukning.
Nar anlaggningens lage lases i plan och profil ligger den storsta potentialen for
effektivisering av klimatpéverkan och energianvandning i val av material och
konstruktionsteknik. Materialval, konstruktionsteknik och transporter kommer
att beaktas i projekteringen.

Osékerheter

Osakerheter i indata for de enskilda objekten eller atgarderna bedoms vara
den storsta kallan till oséakerheter i klimatkalkylerna. Jarnvagsanlaggningens
ingaende delar i form av banksektioner, skarningssektioner och brosektioner
kommer att utvecklas inom ramen for projektet. Fortsatt arbete med anlagg-
ningens ingdende delar leder till minskade osékerheter i indata for de enskilda
objekten och atgarderna.



6.8 Bortvalda utformningsalternativ

6.8.1 Forbigangsspar

Befintlig Ostkustbana pa delen Svartvik—Tellusviagen avses nyttjas som forbi-
gangsspar pa den ostra sidan av dubbelsparet. Dartill har analyserats om det av
kapacitetsskal aven erfordras ett forbigdngsspar pa den véstra sidan av dubbel-
sparet. Utforda kapacitetsanalyser visar att ett forbigangsspar pa 6stra sidan av
dubbelsparet ger tillracklig kapacitet, varfor ett forbigdngsspar pa vastra sidan
av dubbelsparet har valts bort som alternativ utformning.

6.8.2 Vagar inklusive gang- och cykelvagar

Alternativa utformningar av vagomlaggningar som évervagts men avforts fran
fortsatta studier framgar nedan:

Korsningen mellan vdg 562 och 568 i Nolby
Mojligheten till alternativa utformningar ar starkt begriansad till f6ljd av:

- vagarna ska hallas 6ppna under byggtiden. Det medfor bland annat att ny
vagbro behover byggas fritt fran befintlig vagbro

» tagtrafiken ska sa langt majligt uppratthillas under byggtiden
e intrang i omradet for Tingstahdgen ska minimeras

e undvik sa langt mojligt intrang i jordbruksmarken pa den véstra sidan vag
562

e avstandet till Ljungan ska vara sa stort som mgjligt
» busshallplatser ska inplaceras i lampliga lagen

» det 6vergripande gang- och cykelstraket pa dstra sidan av vag 562 ska
behallas intakt.

Alternativ som 6vervagts men avforts fran fortsatta studier utgérs bland annat
av foljande:

e Korsningen utformas som en treviagskorsning, se figur 6.8:1. Under bygg-
tiden byggs en provisorisk forbifart planskilt med jarnvéagen néra Ljungan.
Dartill erfordras en tillfallig forbifart pa den narliggande akermarken. Motiv
for att avfora alternativet utgors bland annat av sned korsningsvinkel,
jamforelsevis lang bro samt att den tillfalliga bron behover platsbyggas (den
kan inte lanseras in), vilket medfor ett langt tagstopp. Vidare ar narheten
till Ljungan problematisk och innebér stor temporar, negativ paverkan pa
naturmiljon och gangstraket langs Ljungan.

Sannolikt kravs
Busshallplats forbifart dven har.

cas10 Cafl

|

Figur 6.8:1 Bortvald utformning vid védg 562.
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e Korsningen utformas som en cirkulationsplats som forlaggs strax vaster om
Tingstahogen, se figur 6.8:2. Motiv for att avfora alternativet utgors bland
annat av svarigheter att astadkomma acceptabel vagstandard samt jamforel-
sevis stor, negativ paverkan pa kulturlandskapet.

-
miste breddas
tadkomma ;

Vagbank skall hd
emaot 4,0 m ech samtidigt ha
pagaende trafik

Figur 6.8:2 Bortvald utformning vid Tingstahégen.

Raélsvégen

Befintliga Rilsvigen stings nar dubbelspéret byggs och ersitts med en planskild
passage for gang och cykel. Samtidigt erfordras att Nolbybécken laggs om och
dppnas upp i sa stor utstrackning som mojligt. 1 samradshandlingen redovisas
en utformning enligt figur 6.8:3.
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Figur 6.8:3 Utformning som féreslas i samradshandlingen.

Efter synpunkter fran kommunen har utformningen i den norra delen andrats
s att anslutningspunkten till Gamla vagen flyttats norrut, vilket bedoms ge
jamforelsevis béttre tillganglighet. Laget for Nolbybacken kvarstar i enlighet
med utformningen som presenterades i samradshandlingen. Foreslagen
utformning ger goda forutsattningar for att ppna upp backen langs en

langre stracka. Nedstroms passagen under jarnvagen kommer stora delar av



de befintliga kulvertarna ersittas med en 6ppen backfira ut till recipienten
Ljungan. Under vég 562 leds vattnet via en trumma som ar anlagd men &nnu
inte i bruk. Se figur 6.3:28 for foreslagen utformning.

Ett antal alternativ har studerats och utvarderats dversiktligt, varvid de alter-
nativ som beddémts ge jamforelsevis sémre forutsattningar avseende tillgang-
lighet, byggbarhet och majligheten att 6ppna upp Nolbybécken avforts fran
fortsatta studier. Nedanstiende figurer redovisar tre alternativ som 6vervagts
men avforts. Motiv for bortval framgér i respektive figurtext.
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Figur 6.8:4 Avfért alternativ med gang- och cykelbro. Detta alternativ har avforts bland annat
beroende pa att det innebér jamférelsevis sémre koppling till busshéllplats pa véastra sidan vég 562

samt, sett fran tillganglighetssynpunkt, ett sémre lage for anslutningen till Gamla védgen.
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Figur 6.8:5 Avfort alternativ. Innebér, i den norra delen, att Nolbyb&cken behéver kulverteras pa tva
platser (vid dubbelspéret och vid gang- och cykelvég), vilket inte &r i linje med ambitionen att "6ppna

upp” sa mycket som méjligt av bécken.

Myt dubbelspdr
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Figur 6.8:6 Avfort alternativ. Innebér att Nolbybé&cken och Rélsvdgen samordnas i en gemensam
planskild passage under dubbelsparet. Medfér oférdelaktig anslutning till Gamla vagen sett frén
tillgénglighetssynpunkt. Om anslutningen flyttas langre norrut pa Gamla véagen blir ldngslutningen
pé gang- och cykelbanan stérre &n tio procent, vilket inte r acceptabelt. Dértill &r utformningen
problematisk under byggtiden med tanke pa att befintligt Idge for bdcken sammanfaller med laget i
den planskilda passagen, vilket paverkar byggbarheten negativt.
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Nya véagen
Alternativ har inte studerats eftersom foreslagen utformning ger god funktion
samtidigt som omgivningspaverkan blir marginell.

Serpentinvédgen

Har har 6vervagts att Serpentinvagen ges ett nagot sydligare planlage, korsas
planskilt pa en kort dubbelsparsbro, varefter dubbelspéaret placeras pa bank
genom Hemmanet. Detta alternativ har avforts fran fortsatta studier da plan-
forslaget, med tva landbroar, sammantaget bedéms som fordelaktigare an
bank eftersom det bland annat ger mindre barriarverkan och mindre intrang i
befintliga bostads- och kulturmiljcer.

GC-port under r
jarnvagen. Ca 25
mater lang.

Figur 6.8:7 Bortvald utformning vid Serpentinvdgen.
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Kyrkvégen

Planforslaget innebar att Kyrkvagen byggs om for att korsa de tva landbroarna
planskilt. Mojligheten att begransa langslutningen har studerats och utmynnat i
att Kyrkvigen ges en “slingrande” utformning, vilket innebar att 1angslutningen
kan tas ut pa en langre stracka.
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Figur 6.8:8 Bortvald utformning vid Kyrkvéagen.

109



Klyvarvéagen
Ett flertal alternativa utformningar avseende Klyvarvigen har utviarderats. Bort-
valda alternativ redovisas dversiktligt nedan.

I ett tidigt skede av arbetet med samradshandling, november 2023, holls ett
”Oppet hus” fér bosatta i Vapelnis. Vid métet redovisade Trafikverket ett forslag
pa inplacering av en servicevag som ger tillganglighet till de teknikbyggnader
som ska inplaceras nara sparet i skarningen. Forslaget innebar att nio av tolv
villor 1angs den sodra delen av Klyvarvigen skulle behova 16sas in. Trafikverket
erholls synpunkter pa erhéllet forslag och ett uppfoljande "Oppet hus” holls
varen 2024 dar ett uppdaterat forslag samt tva alternativ som avforts fran fort-
satta studier redovisades. Det ena alternativet som valts bort var en variant med
serviceviag/raddningsviag genom skogspartiet riktad norrut. Motivet for det var
att den ger samre inpassning mot teknikbyggnaderna i skarningen samt att en
jamforelsevis storre del av skogspartiet skulle tas i ansprak. Det andra alter-
nativet som valts bort var en servicevag langs den vastra sidan av Klyvarvagen
kombinerat med en vandplan.

Efter ”Oppet hus” i april framfordes frén ett flertal bosatta i Vapelnis att det
skogsparti som foreslogs tas i ansprak har ett stort véarde for narrekreation,
vilket beaktades i det uppdaterade forslag som redovisades i samradshand-
lingen 2024. Darefter har forutsattningarna for inplacering av teknikbyggnader
och signalutrustning andrats i den fortsatta projekteringen, vilket medfért att
servicevagen behover vika av norrut, fran Klyvarvagen in i skarningen. Forslaget
medfor att samtliga tolv villor 1angs den sddra delen av Klyvarvagen behéver
I6sas in.

Figur 6.8:9 Bortvald utformning Servicevag 1 Vapelnas. Figur 6.8:10 Bortvald utformning Servicevag 2 Vapelnds.
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Vallenvagen

Ombyggnaden av Vallenvagen styrs av inplacering av hégspanningsledningar
och att intrdng i Vapelbacken ska undvikas. Nagra alternativa utformningar,
utdver foreslagen utformning, har inte évervagts.

Tellusvéagen

Vid Tellusvégen har det 6vervégts att riva befintlig enkelsparsbro och ersitta
den med tva nya enkelsparsbroar samtidigt som full fri hojd erhalls for vagtra-
fiken. Trafikverket har dock sokt och erhallit dispens for att behélla dagens
begrinsade fria hojd for vagtrafik under befintlig enkelspérsbro. Det medfor
bland annat klart lagre kostnad fér ombyggnaden och avsevart mindre stér-
ningar under byggtiden.
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Figur 6.8:11 Bortvald utformning Tellusvégen.
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6.8.3 Byggnadsverk

Olika utformningar har utvarderats for respektive geografisk plats som kraver
nagon typ av brolsning. Dessa har utvarderats med avseende pa tekniska krav,
funktion, drift- och underhall, byggtid, kostnader samt gestaltning.

Végbro for vdg 562

Mojligheten till alternativa utformningar av passagen har varit starkt begréansad
till f6ljd av bland annat att vagtrafik ska hallas 6ppen under byggtiden, tagtrafik
ska sa langt som mojligt uppratthallas under byggtiden och intranget i omradet
for Tingstahdgen ska minimeras. Vidare ska avstandet till Ljungan goras sa stort
som mojligt samt intranget i akerlandskapet pa den vastra sidan minimeras.

Med hansyn till den begransade konstruktionshéjden samt méjlighet att bygga
over skyddsportal anses plattrambro vara bast lampad for platsen. Lansering
har forkastats pa grund av daliga geotekniska forutsattningar samt I6sningar
med prefabelement har férkastats med hansyn till vagutformning.

Jarnvéagsbro vid Rélsvégen

Alternativa utformningar har inte utretts eftersom en plattrambro anses vara en
beprévad och konventionell brotyp som lampar sig for aktuell spannvidd och
hojd.

Jarnvéagsbro éver Nya vagen

Alternativa utformningar har inte utretts eftersom en plattrambro anses vara en
beprévad och konventionell brotyp som lampar sig for aktuell spannvidd och
for att hélla nere konstruktionsh6jden och ddaremed slippa stora profilhéjningar.
Foreslagen utformning anses ge god funktion samtidigt som omgivningspa-
verkan blir marginell.

Jarnvagsbro bver Serpentinvdgen

Alternativa utformningar har inte utretts eftersom en plattrambro anses vara en
beprévad och konventionell brotyp som lampar sig for aktuell spannvidd och for
att halla nere konstruktionshéjden och darmed halla nere mangd bergschakt.

Fauna- och gangpassage i Vapelnas

Ett antal alternativa lagen for de bada passagerna har studerats och vid val av
lokalisering har omgivande terrangforhallanden varit styrande tillsammans
med malet att utforma bron sa kort som mdjligt for att 6ka effektiviteten for
olika malarter.

De bada broarna kommer fa en total brolangd upp mot 50 meter. Bredden av
bergskarningen for dubbelspar och servicevag leder till en spannvidd pa cirka
35 respektive 40 meter. En spannarmerad betongbros tvarsnitt skulle bli hogt i
forhallande till gdngpassagens bredd, vilket konstruktionsmassigt &r ogynnsamt,
varfor en sddan brotyp har valts bort. En broutformning i tra har valts bort
eftersom den tekniska livslangden inte uppfylls.

Avseende bredden pa de planskilda passagerna sa har bredare broar évervagts
men avforts fran fortsatta studier. Motivet for det ar primart att bredare broar
inte gar att motivera ur ekonomisk synpunkt.



Landbro vid industriomrade

Eftersom nytt dubbelspar behdéver korsa ett antal véagar, industrispar, Vapel-
backen och ett antal kinsliga ledningar har korsande befintligheter varit
styrande i brons stédplaceringar. Utformningsalternativ med kortare spannvidd
och fler brostod har utretts men bedoms inte vara majlig.

Végbro for Kemivdgen

Ny bro utformas fordelaktigt likt intilliggande bro som en plattram med
vinklade vingmurar. Plattrambro anses vara en beprévad och konventionell
brotyp som lampar sig for aktuell spannvidd.

Jarnvéagsbroar 6ver Tellusvégen

Vid en eventuell nekad dispensansokan for fri hojd skulle befintlig bro rivas och
ersattas med tva nya parallella enkelsparbroar. En 16sning med att bygga en
dubbelsparsbro har inte varit aktuell for utredning eftersom det medfor langt
tagstopp.

Tillganglig konstruktionshéjd har varit styrande vid val av utformning. Alter-
nativ med staloverbyggnad har dven valts bort pa grund av att I6sningen kraver
en storre fri hojd. Foreslagen brotyp utformas férdelaktigt med béarverket vid
sidan om sparet i stallet for under.

Jarnvéagsbro éver E4

Utformningsalternativ till tidigare projekterad betongbro for lansering ar under
utredning. En del brotyper har redan forkastats med hansyn till de utmanande
forutsattningar. Fackverks- och bagbro har valts bort eftersom de bygger for
mycket i tvirled och d& kommer i konflikt med befintlig bro samt pa grund av
snedheten péa redan byggd underbyggnad.

Tillganglig konstruktionshéjd beddms liten for en samverkansbro samt att bron
behover dimensioneras for pakorning.

6.8.4 Vattendrag

Nolbybécken

Vid Nolbybacken har flera olika alternativa utformningar studerats med
malsattning att 6ppna upp Nolbybacken. De alternativa I6sningarna fér Nolby-
backen har studerats tillsammans med olika lésningar for den nya gang- och
cykelpassagen som ska ersatta Ralsvagen. Se mer om alternativa utformningar
for Nolbybacken och gang- och cykelpassagen i avsnitt 6.8.2 Vagar inklusive
gang- och cykelvéagar.

Svarttjdgrnsbacken

Vid passage for Svarttjarnsbacken genom jarnvagen har olika alternativ
studerats. Initialt s studerades alternativ dar backen ar 6ppen mellan dubbel-
sparet och vag 562.

Till f6ljd av den djupa jarnvagsprofilen skulle backfaran behova anlidggas i

en djup ravin for att kunna ledas under jarnvagen och det blir inte mgjligt

att ansluta till befintlig backfara nedstroms vig 562. En mycket omfattande
omlaggning av stora delar av Svarttjarnbackens skulle darmed erfordras. Med
anledning av ovanstaende har den lésningen valts bort. Innan gallande forslag
togs vidare sa studerades ett forslag med 6ppen I6sning mellan vag 562 och
Massvagen. Efter samrad med fastighetsagaren Nouryon valdes det alternativet
bort pa grund av att Nouryon har negativa erfarenheter av 6versvamningar i
omradet. Alternativet att forlagga vattendraget i kulvert langs med vég 562 inne
pa Nouyrons fastighet valdes bort for att begransa intrang pa deras fastighet.
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Norra Bredsandsbécken

Mojligheten att helt eller delvis 6ppna upp Norra Bredsandsbacken har dver-
siktligt studerats. Utredningen visar pa att laget for kulvertetanslutningen och
stalpbrunnen direkt nedstroms jarnvagen ligger pa ett stort djup eftersom den
tidigare var anpassad for en gang- och cykelport under vag 562 som i dag fyllts
igen. Det medfor att det blir svart att bygga bort stalpet och ge vattendraget

en acceptabel lutning som inte utgér ett vandringshinder fér vattenlevande
organismer. En utférligare utredning avseende Norra Bredsandsbacken genom-
fordes i samband med ombyggnaden av E4 och &ven den utredningen kom fram
till samma slutsats.

Vidare nedstroms sa skulle vattendraget behdva fa en lang omdragning norr

om Bredsands skola for att undvika en djup 6ppen backfara inne pa skolgarden.
Den omfattande omdragningen av Norra Bredsandsbacken skulle bli kostsam
och backen skulle fortfarande utgéra ett vandringshinder. Dessutom har
Trafikverket inte rddighet 6ver dessa markomraden, vilket dr anledningen till att
en Oppen 16sning fér backen har valts bort. Féreslagen 16sning i jarnvags- och
vagplanen omojliggor ej att vattendraget i framtiden 6ppnas upp fran utloppet
till aktuell kulvertanslutning.

6.8.5 Skyddsatgarder

Buller

Killnéra bullerskyddséatgarder har 6vervigts dar det finns bostadshus som
beraknas fa ljudnivaer over riktvarden. Olika langder och hojder pa buller-
skyddsskarmar och -vallar har utretts, liksom olika kombinationer av atgarder
langs jarnviagen och E4. Bakom de flesta forslagen till kéllnara atgard som
redovisas i planen finns alternativa 16sningar som har forkastats av olika anled-
ningar. Dessa 6verviganden finns redovisade i Rapport Bullerutredning men
redovisas kortfattat nedan.

Laga sparnara bullerskyddsskarmar har utretts langs strackan men valts bort for
att de inte ger tillracklig bra ljudddmpande effekt. Traditionella bullerskydds-
skiarmar ger i detta fall battre effekt och ar darfor den 16sning som foresléas.

En bullerskyddsskarm i sddra Nolby, s6der om Tunavagen, har utretts men
valts bort. P& grund av utrymmesbrist mellan dubbelsparet och vag 562 kan

en skarm enbart placeras pa vastra sidan om vag 562. Det medfor att skarmen
behdver vara 6ver fyra meter hog for att riktvarden vid fasad ska innehallas. En
sadan atgard har inte bedomts som samhallsekonomiskt forsvarbar eftersom
det endast &r ett fatal byggnader som kraver atgard.

En hogre bullerskyddsskarm an den som foreslas har utretts i Nolby, norr

om Tunavagen. Skarmen skulle behéva vara dver fyra meter hdg. En héjning
innebar en okad utmaning med avseende pa byggtekniska aspekter samt medfor
ett storre intrang i landskapsbilden. Eftersom den lagre hojden ar tillracklig for
att merparten av byggnaderna i Nolby ska innehalla riktvardena har en hogre
bullerskyddsskarm valts bort.

Bullerskyddsvallar har utretts fér att skydda sédra Kvissleby men har valts bort
pa grund av att de geotekniska forutsattningarna inte tillater vallar med den
hojd som kravs. | stallet foreslas bullerskyddsskarmar.



En bullerskyddsskéarm utmed vag 562 i sodra delen av Nedre Bredsand har
utretts men valts bort pa grund av att utfarter fran fastigheterna inte kan
blockeras samt for att 6verskridanden vid bostaderna beror pa buller fran delar
av vag 562 som inte ingar i jarnvéags- och vagplanen.

I Ovre Bredsand har mer omfattande &tgarder 4n de som foreslas utretts men
valts bort. For att riktvardena ska innehéllas kravs bullerskydd soder om Tellus-
viagen, hojning av befintlig skarm langs med E4 over Tellusvagen, bullerskydds-
skarm ovanpa foreslagen vall samt hojning av foreslagna bullerskyddsskarmar.
Vallen soder om Tellusvagen skulle bli svar och mycket kostsam att anlagga pa
grund av rorledningar som maste flyttas. Aven en bullerskyddsskirm har utretts
men behovet bedomdes inte vara tillrackligt stort i forhallande till kostnaden
for bullerskyddsskarmen. Hojning av befintlig skarm har bedomts som tekniskt
oméjlig d& skarmen i nulaget ar cirka fem meter hég. Atgardernas omfattning
beddms inte vara samhéllsekonomiskt forsvarbara.

En spérnara bullerskyddsskarm forbi Ovre Bredsand har utretts men valts bort
pa grund av att effekten inte blir tillrackligt stor. Den ekvivalenta ljudnivén fran
E4 ar hogre an fran dubbelsparet. Ett sparnara bullerskydd har darfoér endast
betydande effekt pa maximal ljudnivé fran spartrafik. Dessutom blir en sdédan
16sning mer kostsam eftersom det innebéar bullerskyddsskarm pa en betydligt
langre stracka an den atgard som foreslas.

En héjning av befintlig bullerskyddsskarm forbi Bredsands skola har utretts
men valts bort. Den befintliga bullerskyddsskdrmen utmed vag 562 skulle
behova hojas for att 55 dBA ska klaras pa hela skolgarden. Skarmen ar i dag
nastan fyra meter hég och relativt nybyggd, en pabyggnad av skarmen har
darfor inte beddmts som samhéallsekonomiskt forsvarbar eftersom overskri-
dandet inte ar stort samt mestadels beror pa buller fran vigtrafik utanfor
jarnvags- och véagplanen.

Bullerskyddsskarmar utmed dubbelspéret och vag 562 forbi ett bostadshus

i Flasian har utretts men valts bort. Bullerskydd kravs vid bade spar och vag
eftersom ingen av bullerkéallorna ar tydligt dominerande. En sadan atgard har
inte bedomts vara samhéllsekonomiskt forsvarbar eftersom atgarden endast
skyddar en bostad.

Byte av bullerskyddsskarm forbi Kubikenborg har utretts men valts bort. Den
laga sparnara skarm som planeras i projektet Sundsvall C tillganglighet och
resecentrum skulle behdva erséttas med en hogre och langre, klassisk buller-
skyddsskarm for att klara riktvardet utomhus vid fasad for ett hus vid Alvéagen.
En sadan atgard har inte bedomts vara samhallsekonomiskt férsvarbar eftersom
den kravs pa grund av endast en byggnad samtidigt som &tgarden blir kostsam.
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Vibrationer

Inga bostadshus beréknas fa komfortvibrationer 6ver riktvarde, men ett tiotal
hus i Nolby beraknas kunna fa forhojda nivaer vid enstaka godstagspassager.
Ett antal vibrationsforebyggande atgarder har darfor utretts men valts bort.
Kalkcementpelare fungerar inte tekniskt pa grund av markférhallanden med lag
vattenkvot. Urgravning med utskiftning av jordmassor ned till fast botten skulle
pa aktuell stracka innebara mycket stora djup, vilket gér metoden ekonomiskt
orimlig. Bankpalning ar orimligt kostsamt och skulle d&ven medfora mycket
langre byggtid. En spont mellan jarnvagen och vibrationspaverkade byggnader
ar ekonomiskt orimlig bade pa grund av hoga kostnader och osiker effekt.

Risk och sékerhet

Ursparningsskydd i form av exempelvis skyddsraler har 6verviagts men valts
bort pa ett antal platser. Beslut om huruvida ursparningsskydd ska implemen-
teras pa strackan Dingersjo-Kubikenborg har fattats baserat pa risken fran
olyckor med farligt gods fér omgivningen i kombination med den omgivande
markanvandningens kanslighet. Lansstyrelsen Vasternorrland har tagit fram
en vagledning som redovisar hur markanvandning, avstand och riskhantering
samspelar i detaljplaner nara transportleder for farligt gods pa saval vag som
jarnvag. Vagledningen fran lansstyrelsen definierar ett antal olika kategorier for
markanvandningens kanslighet. Den beraknade risken fran olyckor med farligt
gods i omgivningen bedéms inte vara sa pass hdg att det ar motiverat att infora
ursparningsskydd foér mindre kanslig markanvandning eller normalkanslig
markanvandning. Ursparningsskydd har daremot bedomts vara motiverat for
kanslig markanvandning.

Aven brandskydd pé négra av jarnvéagsbroarna har évervagts men valts bort.
Anledningen till detta ar att riskerna férknippade med brandscenarier inte
bedoms vara specifika for Ostkustbanan utan forekommer generellt i det
svenska jarnvagsnatet. Riskerna bedoms saledes inte vara forhojda for Ostkust-
banan jamfort med det svenska jarnvagsnatet i dvrigt.

Dessutom har det beslutats att inte utreda hur évervakningskameror och andra
tekniska hjalpmedel kan anvandas for att starka sakerheter inom anléaggningen
under driftskedet. Anledningen till detta ar att beslut att infora sddana atgarder
for att starka sakerheten ar utanfor projektets radighet.
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