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Sammanfattning

Antalet permanentboende pa Alndn har 6kat med 13 procent under de senaste 15 aren. Detta
har skett bdde genom nybyggnad av bostadshus och genom permanentning av fritidshus.
Flertalet av de som bor pa Alnon dagspendlar till fastlandet och merparten anvinder bil.

Under flera ars tid har det vid rusningstid funnits kapacitetsproblem pd Alndbron som binder
samman Alnoén med Sundsvalls titort pd fastlandet. Bron &r mycket smal och méinga olika
trafikantgrupper delar pa utrymmet, vilket begransar bdde mojligheterna till cykelpendling
och brons kapacitet for fordonstrafik. Pendlingsstrommarna pa Alnon ar dessutom i hog grad
enkelriktade med en stor utpendling under rusningstid pd morgonen och en inpendling pa
eftermiddagen, vilket ibland skapar kobildningar och osédkerhet i trafiken.

Sundsvalls kommun har i sin 6versiktsplan och fordjupade 6versiktsplan en inriktning att
mojliggora ytterligare boende pa Alnd i attraktiva ligen. De har ocksa en ambition om att
stélla om till ett mer héllbart resande 1 staden. Sammantaget har detta resulterat 1 att en
forstudie om mojlig farjetrafik mellan centrala Sundsvall och Alnon har initierats, vilket
resulterat i denna rapport.

Forstudien har undersokt vilka forutsdttningar som finns att beakta 1 frdgan om potentiell
farjetrafik, bland annat gillande lokalisering av befolkning och mélpunkter, geografiska
forutsittningar, planerad samhéllsutveckling samt hur resandet och mobiliteten pd Alnén ser
ut idag. Olika férjetekniker och typer av drivmedel har ocksé studerats inom ramarna for
forstudien. Forstudien har dven studerat potentiella angoringsplatser for farjetrafik och
undersokt mojliga trafikuppldgg och rutter. En workshop har genomforts med berdrda aktorer
och intressenter fran lokal, kommunal och regional nivé dér diverse fragor relaterade till
forstudien diskuterades.

Forstudien ger forslag pa tre genomforbara alternativ som ar utvalda utifran fysiska
forutsittningar, attraktivitet, miljovanlighet och diskussionerna pa workshopen. Vidare
behandlar forstudien kortfattat olika finansieringsalternativ och mojliga bidrag att soka.

Forstudien har genomforts under 2018 i samverkan mellan Sundsvalls kommun, Trafikverket,
Regionala kollektivtrafikmyndigheten och Region Visternorrland. Naturvardsverket har
delfinansierat arbetet enligt 6 § forordningen (2016:488) om stdd for strategisk anvéndning av
spetsteknik for hallbar stadsutveckling (stadsinnovationsférordningen) och kommissionens
forordning (EU) 1407/2013.

Slutsatserna dr bland annat att ekonomin i1 investeringar och drift dr den storsta utmaningen
och att det finns stora osékerheter i1 berdkningarna av antalet framtida resenérer. Det kan
dérfor vara intressant att gd vidare med ndgon form av testverksamhet.



1 Bakgrund

Alnon dr en 6 utanfor Sundsvall med snart 9 000 invénare som forvéntas véxa ytterligare.
Utover fasta boenden finns det d&ven en del sommarboenden pd 6n. Ca 85 procent av den
arbetande befolkningen pa Alnon pendlar dagligen ut fran on, vilket stdller hoga krav pa
kapacitet for bron som forbinder Alnén med fastlandet. Bron invigdes &r 1964 och har en
aterstdende livsldngd pa ungefar 30 ar, men de senaste tio aren har trafiken pa bron 6kat med
cirka en procent per ar, vilket har belastat bron i den utstrickningen att den snart har uppnétt
sin maxkapacitet. Bron har tva filer med en kdrbana och smala trottoarer, vilket innebér att
kapaciteten inte dr optimal for varken bilister, kollektivtrafik eller oskyddade trafikanter.
Under rusningstid blir det ofta langa kobildningar, och utdver att privatbilar fastnar i trafiken
g0r dven bussarna det. I 6vrigt dr vigarna pa Alno smala och pa de sddra och Ostra delarna av
on saknas gang- och cykelvégar, vilket forsvarar for boende att kunna pendla pé ett hallbart
satt.

I Sundsvalls kommun och i regionen finns det ambitioner om att 6ka kollektivtrafikresandet
och att frimja hallbara transporter. Nar det géller omstdllningen av resandet frin privatbilism
till mer hallbara transporter finns det fortfarande mycket kvar att géra. Ménga invénare ser
bilen som det bekvidmaste alternativet, vilket delvis beror pa kuperad terrdng som kan bli
utmanande vid halka och stora geografiska ytor med langa avstand.

Det finns didrmed ett behov och efterfrdgan pa att hitta trafikeringslosningar for Alnéborna
som dels kan avlasta bron men ocksa frimja ett hallbart resande. Denna forstudie ska utreda
forutséttningarna for att infora kollektivtrafik med farja mellan centrala Sundsvall och Alnon.
Forstudien ska samspela med Sundsvalls malbild for hallbar tillvixt, och ska beakta
hallbarhet ur sociala och ekonomiska aspekter tillsammans med klimatvinster.

Syftet med forstudien ar att utreda de fysiska, ekonomiska och tekniska faktorerna med
farjetrafik, med ambitioner att tillféra nyttor som effektivare kollektivtrafik, forbéttrad
tillgdnglighet till och frdn Alndn, minskat bilberoende, minskad belastning pd bron, positiv
klimatpaverkan och forbéttrade stadskvalitéer.

Utredningen om eventuell farjetrafik &r en av flera atgérder som Trafikverket, kommunen och
regionala kollektivtrafikmyndigheten (Din Tur) kommit 6verens om i en gemensam
avsiktsforklaring om trafikatgirder pa Alnon.

1.1 Medverkande

Denna forstudie har tagits fram av Sweco Society AB i samarbete med SSPA AB. Ansvariga
for projektet och bestillare dr Sundsvalls kommun. I arbetsgruppen har ett flertal olika
kompetenser fran Sweco, SSPA och kommunen ingétt tillsammans med andra medverkande
samarbetspartners, sd som Trafikverket, Din Tur och Region Visternorrland med flera.

Dessa personer har ingatt i bestéllarorganisationens arbetsgrupp:



Ulrika Edlund Kommunstyrelsekontoret, Sundsvalls kommun

Erik Hedlund Kollektivtrafikmyndigheten Vésternorrland (Din Tur)
Maria Jonasson Stadsbyggnadskontoret, Sundsvalls kommun

Helén Lundahl Kommunstyrelsekontoret, Sundsvalls kommun
Benny Sagmo Stadsbyggnadskontoret, Sundsvalls kommun

Mathias Sundin Region Visternorrland

Helene Wikner Naringslivsbolaget, Sundsvalls kommun

Johan Klockar Ohrnell ~ Kommunstyrelsekontoret, Sundsvalls kommun
Ingela Ohrling Trafikverket

Projektet och forstudien har mojliggjorts genom ett statligt stod for stadsinnovationer som har
beviljats genom Naturvardsverket i samverkan med Boverket och Energimyndigheten. Stédet
syftar till att projektet ska ge fler investeringsbeslut i spetstekniker och avancerade
systemldsningar som kan ge transformativa eller mycket goda effekter pa stadens hallbarhet,
miljomadssigt, socialt och ekonomiskt.



2 Nulage och forutsattningar
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Figur 1: Oversiktskarta Sundsvall och Alngn.

Alnon dr Sveriges 16:e storsta 6 och ligger just utanfor
kusten 6st om Sundsvall (se Figur 2). Alnébron som
forbinder 6n med fastlandet ar strax dver en kilometer
lang och ger invdnarna pa 6n mdjlighet till pendling in
till arbete och service i Sundsvall stad. P4 Alnon finns
tva storre samhéllen, titorten Vi som ligger vid
Alnobrons brofdaste och Ankarsvik som ligger pa den
sydvistra delen av on.

2.1 Geografiska och topografiska forutsattningar

De overgripande topografiska forutsdttningarna i Sundsvall centrum, samt véstra och sddra
Alnon dr goda for etablering av angoringsplatser for en eventuell férja. I dessa omriden finns
det strandnédra ldgen med en relativt 1dg marklutning som uppfyller de krav som normalt
brukar stillas vid tillgdnglighetsanpassning av utemiljoer (max fem procents lutning). Norr
om téitorten Vi och norr om Alndbron finns dock brantare partier som har en lutning mellan

cirka 8 till 25 procent.
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Figur 2: Sluttningar i utredningsomradet.



2.2 Lokala forutsattningar for drift av farjetrafik

2.2.1 Vattenstand

SMHI:s vattenstandsdata for Spikarna har analyserats for hela perioden sedan stationen
etablerades 24:e september 1964. Data &r rapporterad en gang i timmen vilket dr cirka

435 000 mitdata fram till d4 data himtades 2018-05-20. Métdata har justerats for att ta bort
effekten av landhojningen. Med bas i denna data har ett histogram 6ver
vattenstandsvariationen kring medelvattennivan tagits fram. Plottas hela tidsserien som den
kommer fran SMHI erhélls Figur 3 nedan.
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Figur 3: Moment vattenstand rapporterat varje timma.

For att visa pa variationen per ar har de arsvisa medel- min- och maxvérdena tagits fram.
Dessa redovisas 1 Figur 4 nedan. Virt att notera &r att de storsta avvikelserna mot
medelvattenstand dr cirka +125 cm respektive -75 cm.
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Figur 4: Arsvisa max- med- och min-vérden for vattenstand.

I ovanstiende tva grafer syns effekten av landhdjningen som en successiv sdnkning av
vattenstandet. For att kompensera for denna effekt sa variationen riknas kring
medelvattenstandet gors en linjar kurvanpassning till datasetet och denna dras sedan fran
mitvirdena for respektive tidpunkt. Om sedan den spektrala och kumulativa fordelningen av
avvikelsen mot landhdjningskorrigerat medelvattenstand analyseras erhalls foljande
histogram 1 Figur 5.

Histogram 1968 till nutid - avvikelse frin beriknad medelvattenstand

40000 i ook
aln 90%
35000 mm Antal observationer (st)
80%
~—Normalférdelning, vintevirde 0,379, std.awv. 22,3.
— Kumulativ férdelning % 70% R
-]
- ® 32 % sannolikhet for vattenstand utanfér indikerad envelop 60% £
u c
2 ® 5% sannolikhet for and utanfor indik i lop ﬁ
(=]
= ®1% het for and utanfor indik i lop 50% @
s =
1 5
2 #0krg
s £
g 0% =
20%
10%
0%
2 FREBSRS8C02R8AMAR
= P EF R EEEEEEEEEEEERESEEOSNOA A A
L= P e P P EEEEEEEEEC
-“:’ nonouno BB EB85SE=
= whhmwmmsmcmomoa
h-] o (= B
] e e e e -
=

Figur 5: Spektral och kumulativ férdelning for avvikelse av momentant vattenstand mot medelvarde.

Frén histogrammet kan ses att om fem procents sannolikhet for storningar (till exempel
oonskat stora ramplutningar eller oonskat hdga steg mellan bat och fast kaj) accepteras maste



utférande av bét och hillplats tillsammans hantera en vattenstdndsvariation mellan -40 cm till
+50 centimeter kring medelvattennivan. Om en procents sannolikhet for storningar accepteras
méste utforande av bt och hallplats tillsammans hantera en vattenstdndsvariation mellan -60
centimeter till +80 centimeter kring medelvattennivan. Till detta kommer variation i fartygets
djupgéende och trim, bedomd maximal skillnad &r tio centimeter. Enligt Stockholm
Lokaltrafiks (SL) riktlinjer for tillginglighetsanpassning' skall ramper max ha lutning 1:12
och bor ha lutning 1:20. Om fasta kajer nyttjas tillsammans med en fartygs- eller landfast
ramp maste rampen ha langd minst enligt Tabell 1 nedan for att uppfylla
tillgdnglighetskraven:

Tabell 1: Behov av rampléangder for att uppna hog tillganglighet vid olika vattenstand.

% av tiden som krav ej nas | Nivaskillnad att Behovlig minsta Behdvlig minsta
hantera, cm ramplangd for lutning ramplangd for lutning
1:12, m 1:20, m
32 % 40 cm 4,8 8
5% 60 cm 7,2 12
1% 90 cm 10,8 18

Fran ovanstdende Tabell 1 inses att sddana ramper endast svarligen kan arrangeras mellan
fartyg och kaj, darfor foreslas att fartyg angor flytande héllplatsldgen s att
vattenstandskillnaden tas hand om av en fast ramp mellan land och det flytande héllplatsliget.
Om landrampen gors minst 15 meter lang kan den hantera det storsta uppmétta
vattenstandsavvikelsen mot medelvattenniva (+1,25 meter) med bibehéllande av kravet pa
max 1:12 i lutning. Ramp mellan fartyg och flytande héllplatslige behdver da endast ta hand
om skillnader frdn djupgiende och trim hos fartyget — en ramp pa tva meters lingd kan da
hantera upp till tio cm skillnad 1 flytldge hos fartyget med bibehallande av maximal
ramplutning om 1:20.

! Riktlinjer Tillginglighet for barn, dldre och personer med funktionsnedsittning, SL-S-419765 rev 3



2.2.2 Vattendjup/Batymetri

For de studerade hallplatserna har kombinerande kartor 6ver topologi och batymetri skapats.

Dessa redovisas nedan.

tan B8

Tvérkajen,

Figur 7: Karta 6ver det dvervagda hallplatslaget i Vi.
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Figur 9: Karta 6ver det dvervagda héllplatslaget i Ankarsvik.
Isgaende fartyg kan komma ha ett djupgéende pé upp till tre meter. Om dessutom en meter

vattenstandsvariation skall hanteras och fartyget ska ha minst en meter fritt vatten under kdlen
behover vattendjupet, dtminstone 1 fartygets aktra del, vara minst sex meter.

Med antagande om att (1) ett flytande fortdjningsliage dr mellan sju till tio meter langt, (2)
fortdjningsldget har en ramp till land pd mellan étta till femton meter och (3) fartyget ér
mellan 20 och 30 meter langt (totalt 35 till 55 meter frén strandlinje/kajkant till fartygets
akter) nés erforderligt vattendjup utan behov av muddring vid de flesta potentiella
angoringsplatser, bade i Sundsvalls centrum och Alnons véstra sida. I Ankarsvik méste dock



ett flytande angoringslage flyttas ytterligare 15 meter frin land 4n vad ramplutningen kriver
for att uppna sex meters djup och dérigenom undvika muddring.

De fartyg som inte &dr isgdende bedoms ha ett storsta djupgéende av en meter, varfor det
behovda vattendjupet minskar till fyra meter i1 enlighet med resonemang for det isgdende
fartyget. Detta djup kan uppnis pa samtliga platser som kan dvervdgas som angoringsplats i
centrala Sundsvall och pa Alnons véstra sida utan behov av muddring eller andra atgarder.

223 lIs

SMHI:s rapporter och iskartor dver isldget i omradet har analyserats for aren 2015 till 2018.
Totalt har cirka 130 kartor analyserats. Dessa kartor dr baserade pa data fran métpunkter och
inrapporterad istjocklek.

Ur iskartorna har tid for forsta islaggning, tid for islossning och maximal istjocklek for
omrédet frdn Ankarsvik till Vi och in till Sundsvall analyserats och sammanstallts i Tabell 2
nedan. Dessutom har rapportens klassificering av respektive isér noterats.
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Tabell 2: Isférhallanden i det studerade omradet de senaste 13 vintrarna.

Ar Isvinter Islaggning? Sista is Maximal “klass” Maximal
klassad som? borta? av is? angiven tjocklek
(em)?

2017-2018 Svar 11e 19e April Fastis 15-30
December

2016-2017 Lindrig 8e Januari 16e Mars Tunn jamn is Ej angivet

2015-2016 Lindrig 1a Januari 1a April Fastis Ej angivet

2014-2015 Mycket 1a Januari 8e Februari | Fastis 10-20

lindrig

2013-2014 Lindrig 1a Januari 24e Mars Fastis 10-20

2012-2013 Svar 8e 1a Maj Fastis 20-40
December

2011-2012 Lindrig 24e 16e April Fastis 10-25
December

2010-2011 Mycket svar | 1a 8e April Fastis 30-40
December

2009-2010 Svar 24e 1a Maj Fastis 20-40
December

2008-2009 Lindrig 16e 16e April Fastis 15-25
December

2007-2008 Lindrig 1a Januari 8e April Jamn is 3-10

2006-2007 Lindrig 24e Januari 1a April Fast is 10-20

2005-2006 Normal 1a Februari 24e April Fastis 25-45

Utifrédn Tabell 2 ovan kan darfor sdgas att man 1 medeltal kan rdkna med is under 3,5
manader. Om medianen istillet anvinds som mitetal (50 % av fallen) &r det istéllet is under
fyra manader. Som langst har det under den analyserade perioden varit is under néstan fem
ménader och som kortast under 1,5 ménader. Det dr dock viktigt att podngtera att
isforhallandena skiljer sig 4t inom det studerade omradet beroende pa hur mycket omgivande
land skyddar. I omradet sdder om Tunadalshamnen &r exempelvis isen mindre omfattande dn
norr om hamnen och inne 1 Sundsvallsfjarden.

2 Enligt SMHI:s iskartor: se https://www.smhi.se/klimatdata/oceanografi/havsis
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En analys har gjorts éver hur fort ppet vatten fryser igen, baserat p data frain SMHI.
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Figur 10: Isbildningshastighet i bruten rénna.

Med bas 1 grafen 1 Figur 10 kan ett ldmpligt krav vara att ett isgdende fartyg skall kunna bryta
minst 20 cm is. Forekomst av iskross 1 rdnnan gor dock att den kan frysa fortare dn grafen
indikerar varfor ett mer sdkert val &r att sikta pad kapacitet att bryta minst 25 cm is.

2.2.4 Annan trafik

For att undersoka hur mycket trafik av andra fartyg som genomfors i omradet har AIS-data
for perioden 2016-11-01 till 2017-04-30 analyserats. Anledningen att vélja just denna period
ar att undersoka vilka rdnnor som bryts av andra fartyg och for att tjdna som bas for
diskussion med Sjofartsverkets lotsstation 1 omradet. Industrihamnen 1 Tunadal trafikeras eller
passeras 1 princip alla dagar utom varannan sondag. Detta innebdr att rdnnan bryts av dessa
fartyg varje vardag med nagot enstaka undantag.

Trafik till eller forbi oljehamnen sker 1 princip 1 40 % av dagarna under det analyserade
intervallet. I ungefér hélften av fallen sker trafik norr om Tjuvholmen och i andra hilften
s0der om On. Trafik in till hamnens inre del sker betydligt mer sillan, totalt 20 génger under
de 180 dagar som analyserats. Dessutom hade denna trafik ett fullstindigt uppehdll mellan
den 29e februari och den 7e april. I kartorna 1 Figur 11 till Figur 16 visas de kajer/platser och
strak som trafikeras. Fyllda rutor &r ett ndt (100 x 100 m) som fargmarkeras om de passerats
minst en gdng per dygn. Respektive kartbild dr en sammanstillning av alla AIS-spér for ett
specifikt dygn.

3 Sjoisars beroende av véder, vind, snd och vatten, S Fremling SMHI rapporter Nr RHO 12 (1977)
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De brutna rdnnorna kan visserligen merutnyttjas av ett eventuellt passagerarfartyg mellan
Alnon och Sundsvall. Lotsarna vid Sundsvalls lotsstation har dock meddelat att de inte
kommer att acceptera att mindre fartyg vistas i rdnna framfor ett fartyg som de skall lotsa till
kaj. Detta beror pa att det finns en risk att det mindre fartyget seglas ikapp och sinks om det
inte lyckas sla sig ur rinnan i tid. Darfor kommer passagerartrafiken att behova vénta pé att
storre fartyg passerat innan de tas ut i rinnan. Detta kommer att orsaka vissa forseningar och
storningar 1 tidtabellen.

Att bryta en egen ridnna parallellt med den storre rinnan genom Alndsundet upp mot Timra
ses inte heller som ett bra alternativ da denna ofta kommer att tryckas igen da storre fartyg
passerar. Denna begriansning och stérning i trafiken och tidtabellshallningen kommer vara
mest tydlig vid en trafikering av Vi vintertid da det ar is. Trafik till Ankarsvik eller
Gustafsvarvs smébdtshamn drabbas inte i lika stor grad av detta da denna trafik 1 hogre grad
gér tvdrs med den huvudsakliga brutna rdnnan mot Timra. Fartygstrafiken mot Timra beddms
ocksé 6ka i nira framtid efter de stora investeringar som gjorts i hamnen i Ostrand.

2.3 Befolkningsstruktur

I det studerade omradet ligger tyngdpunkten géllande befolkningskoncentrationer naturligt i
och kring de centrala delarna av Sundsvalls titort, som kan ses i Figur 17. Géllande Alnon ar
en stor del av Ons yta att betrakta som glest befolkad. Den befolkningsmaéssiga tyngdpunkten
ligger 1 titorten Vi och 1 direkt anslutning till Alndbron, som forbinder 6n med fastlandet. I
ovrigt finns dven nagot titare koncentrationer lings den véstra kusten norr och sdéder om Vi,
framforallt i Ankarsvik. Overlag domineras Alndn av villabebyggelse med undantag for Vi
dér flerbostadshus till viss del dven finns.

Innehallsférteckning
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Figur 17: Befolkningstathet for Sundsvall och Alndn.
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2.4 Malpunkter

Da Sundsvalls tétort inte bara 4r kommunal centralort utan dven en regional nod finns ménga
viktiga mélpunkter samlade i staden. Utdver att den dr ett viktigt kommersiellt centrum som
erbjuder ménga varor och tjidnster finns dven vardinrattningar, kultur, sportaktiviteter,
grundskolor och gymnasieskolor med mera runt om i staden. Centralt i staden finns
busstationen Navet lokaliserat och dr en viktig knutpunkt for bade det kollektiva resandet i
staden och for resor pé buss inom regionen. Inom en snar framtid kommer Navet ersittas med
héllplats Stenstan vilket praktiskt innebér att stadstrafikens héllplatser flyttas ett kvarter
sOderut ldngs esplanaden och regionbusstrafiken till ett nytt resecentrum for regionalt resande
som ska byggas vid tagstationen Sundsvall central. I vistra delen av stadskérnan finns dven
stationen Sundsvall Vistra dar regionaltagen stannar pé vig till och frdn Sundsvall central.

Ungefir en kilometer véster om centrala Sundsvall och Stenstan ligger universitetet, som bade
ar en viktig malpunkt for universitetsstuderande och en stor arbetsgivare. I omgivningarna vid
universitetet finns det &ven manga andra arbetsplatser beldgna. Cirka tva kilometer norr om
centrala Sundsvall ligger Sundsvalls sjukhus, en viktig malpunkt och arbetsplats.

Ungefir sex till sju kilometer norr om centrala Sundsvall ligger Birsta som ér ett externt
handelsomrade. Pa omradet finns butiker som séljer allt fran vardagsartiklar till
séllankdpsvaror, men dven utgdr en betydande malpunkt for arbetspendlingen 1 staden.

P& Alnon ar det fraimst Vi titort och omradet omkring som har en diversitet av malpunkter,
som idrottsanldggningar, vardinriattningar, grundskolor och ett visst kulturutbud. I Ankarsvik
finns framst tva stycken grundskolor, ndgra forskolor samt sméforetag. I 6vriga delen av
Alnon dr malpunkterna frimst kopplade till besdksniringen och utgors av campingar och
badplatser.
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2.5 Resandet idag

Med tanke pa att andelen dagbefolkning pa Alndn &r liten innebér det att pendlingen till och
fran Alnén ar relativt enkelriktad. Det finns inte s& manga arbetsplatser pa Alnon, vilket
innebdr att ca 85 procent av nattbefolkningen pd Alnon pendlar till en arbetsplats om ligger
utanfor Alnodn. Figur 19 illustrerar de 20 storsta pendlingsrelationerna mellan Alnén och
Sundsvall for den del av befolkningen som arbetar. Utdver en mindre arbetspendling fran
Johannedal till Alnén sker pendlingen fran Alnon till de centrala delarna av Sundsvall med
omgivningar. Den storsta arbetspendlingen sker fran Vi, dir majoriteten av invanarna pé
Alnon bor. Pendlingen ir storst till centrala Sundsvall och den nist storsta pendlingsrelationen
ar fran Vi till sjukhuset. Dérefter finns det en del pendling strax vister om centrala Sundsvall,
bland annat till universitetet och de stora statliga verken.

& BN : Innehallsférteckning

Antal pendlare
—m 25-499
—» 50-999
m—p= 100 - 1499
— 150-216

L]
SWECO ﬁ

Figur 19: De 20 stdrsta pendlingsrelationerna mellan Alnén och Sundsvall.
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Resandet med kollektivtrafik pd Alnon 4r idag frdmst koncentrerat till Vi, se Figur 20. Pa
héllplatsen Vi centrum é&r det i snitt 253 pdstigande per dag och pé héllplatserna utanfor Vi
anvinds endast av enstaka personer varje dag. Ménga av hallplatserna utanfor Vi anvinds inte
over huvud taget. P4 Alnon sker en stor majoritet av alla resor med linje 1 som gér fran Vi in
till centrala Sundsvall.

Innehallsférteckning

Antal passagerare per dag
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— 74
75

NN

A SWECO %

Figur 20: Linjer som trafikerar Alndn och genomsnittligt antal pastigande per dag utifran pastigandestatistik fran Din Tur.

Vid resvaneundersokningen som gjordes for Sundsvalls kommun ar 2016 delades Alnén in i
tre geografiska omraden; Alnd norra, Alnd sddra (innefattande Ankarsvik) och Alné Vi. Aln6
Vi tillhor kategorin tatort, medan de andra tvé indelningarna riaknas till omland. I Figur 21
presenteras andel resor med olika firdmedel uppdelat pa de tre omrddena. Bilen ar det absolut
vanligaste firdmedlet pd Alné med en omfattning av:

e Alnd Sodra 94 procent
e Alnd Norra 85 procent
e Alnd Vi 82 procent

For hela Alnd sker 1 snitt 6,8% av alla resor med buss jamfort med 7% for kommunen som
helhet. Bussens marknadsandel pa Alné skiljer sig diremot beroende pa vilket omrade som
studeras. I Vi dr exempelvis marknadsandelen hogst med 8% medan den dr som ldgst i de
sodra delarna av Alno, med 3% marknadsandel.
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Figur 21: Fardmedelsférdelning for invanarna pa Alnén. Kélla: Resvaneundersokningen 2016.

Vad giller andelen resor till fots och med cykel dr dessa markbart lagre &n 1 andra delar av
kommunen (se Figur 21). I Vi utfors endast tva procent av resorna med cykel, vilket kan
jamforas med exempelvis Bredsand/Stockvik dir andelen dr fem procent, och i omrddena
Alnd norra och Alno sddra dr andelen resor till fots och pa cykel minimal.

I Figur 22 redovisas hur manga resor per dag som i snitt gors av invdnarna i de tre olika
delarna av Alndn. For boende 1 Vi gors nagot fler resor 1 snitt, medan det ldgsta antalet resor
sker frdn Alno sodra. Detta innebir att de boende i Vi har ndgot hogre mobilitet &n de som bor
1 sodra respektive norra delarna av Alng.

Antal resor per person och dag

32
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Figur 22: Antal resor per person och dag fran de olika omradena pa Alnén. Kalla: Resvaneundersokningen 2016.
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I Tabell 3 nedan presenteras de vanligaste reserelationerna fran respektive omrade pa Alnon.
Resor med samma start- och avslutningsomrdde har exkluderats frén tabellen. Invanare i bade
Alnd sédra och Alnd Vi har Centrum/Norrmalm som vanligaste avslutomrade, medan Alnd
norra har Alnd Vi som vanligaste avslutsomrade.

Tabell 3: Start- och avslutningsomrade for genomférda resor fran AlnG. Resor med samma start- och slutdestination ar
exkluderade i tabellen. Kalla: Resvaneundersokningen 2016.

Startomrade for resan Vanligaste avslutomradet Na&st vanligaste avslutomradet

AIné norra Alno Vi Sundsbruk
Alno s6dra Centrum/Norrmalm Alno Vi
Alno Vi Centrum/Norrmalm Alno sodra

I Figur 23 gér det att utldsa att de lingsta resorna sker bland de som bor i Alnd norra och
Alnd sodra, dér den vanligaste langden pa en genomford resa dr 10-49,9 kilometer, samtidigt
som invénarna i Alnd Vi generellt har ndgot kortare resor. Detta beror till stor del pa att
invanarna i sddra och norra Alnd idag méste resa via Vi och bron dver till fastlandet vid
pendling in till centrala Sundsvall.

Léangd pa genomforda resor
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50
40
30

20
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, IR . . C——

<2km 2-4,9 km 5-9.9 km 10-499 km  50-99,9 km > 100 km

B Aln6 norra B Alnd sodra Alno Vi

Figur 23: Langd pa& genomférda resor frn och inom Alnén. Kalla: Resvaneundersokningen 2016.
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2.6 Trafikfloden och kapacitet

Arsmedeldygnstrafiken (ADT) for Alndbron miittes senast ;?r?gt')'rgriw Fordonsfloden over
2014 och uppgick da till 12 670 fordon (Tabell 4). I ett PM '

fran 2016 om Alndbron gjordes antaganden att ungefar AR DT
hilften av trafiken pa bron genereras ldngs Raholmsvégen Fordon/dygn
(s6derut, mot Alnon centrum) och att resterande trafik 1999 11 160
genereras med lika delar 1dngs Alndvégen (norrut) och 2003 11 440
Skargardsvégen (Osterut). Medelhastigheterna sjunker 014 12 670

under rusningstiderna pa morgon och eftermiddag fran 65

km/h till cirka 55 km/h. Under vissa korta perioder sjunker medelhastigheten ytterligare till
4045 km/h. En forklaring till detta dr bland annat att samma gatuutrymme delas mellan flera
olika fordonsslag. Vid hogre trafikfloden finns det d& inga mgjligheter att kéra om
langsamtgdende fordon, som mopedbilar och mopeder, vilket sinker medelhastigheten.

2.6.1 Kapacitet pa Alnébron med befolknings6kning

Enligt SCB:s befolkningsprognos beréknas det 1 Sundsvalls kommun vara 104 000 invanare
2035, vilket innebdr en befolkningsdkning pé 5200 invénare, eller 5 procent. Forutsatt att
befolkningsdkningen pd Alnon sker i samma takt som resten av kommunen innebér det for
Alndn med sina cirka 9000 invénare en befolknings6kning om 450 invénare till ar 2035.

2016 togs det fram ett PM som behandlade Alndbrons maxkapacitet med framtida
befolkningsokningar. Den maximala kapaciteten for bron berdknades da till cirka 1500 fordon
per timme, oversatt till 250 fordon/10 minuter. Vid trafikmétningen som gjordes infér PM:et
uppméittes floden om 245 fordon /10 minuter mellan klockan 07.50 och 08.00 pa Alnon.

Med en befolkningsdkning och trafikkning pa 5 procent skulle det innebéra att fordonsflodet
under en 10-minutersperiod mellan klockan 07.50 och 08.00 skulle uppgé till cirka 260 bilar,
vilket da skulle dverskrida maxkapaciteten med 10 bilar under 10-minutersperioden.

2.7 Lagar och regler

Fartyg avsedda for att transportera fler én tolv passagerare pa svenskt vatten &r
passagerarfartyg. Alla sddana fartyg méste ha ett beslut om sékerhetsbesittning fran
Transportstyrelsen. I beslutet beskrivs hur ménga och vilken ldgsta grad av utbildning och
vilka certifikat beséttningen maste ha. Forfattningar som styr bemanning ar framforallt
foljande:

e Fartygssdkerhetslag (SFS 2003:364)

e Fartygssdkerhetsforordning (SFS 2003:438)

e Lag (SFS 1998:958) om vilotid for sjoméan

e Forordning (SFS 1998:962) om vilotid for sjomén

e Monstringslag (1993:929)

e Monstringsforordning (1984:831)

e Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2012:112) om monstring
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e Sjofartsverkets foreskrifter (SJOFS 2003:9) om vilotid for sjoméin

e Forordning (SFS2011:1533) om behorigheter for sjopersonal

e Transportstyrelsens forfattningssamling (TSFS 2011:116) om utbildning och
behorigheter for sjopersonal

e Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2010:102) om bemanning

e Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2012:67) om vakthallning

Fartyget skall ocksd vara registrerat i Transportstyrelsens fartygsregister. Regler avseende
registrering av skepp och bétar finns 1 Sjolagen (SFS 1994:1009), lag (SFS 1979:377) om
registrering av batar samt i fartygsregisterforordningen (SFS 1975:927). Om fartyget har ett
skrov ldngre dn 12 m och en bredd storre 4n 4 m skall det 4ven skeppsmétas av
Transportstyrelsen. De foreskrifter som géller for skeppsmitning aterfinns framst 1
forordningen (SFS 1994:1162) om skeppsmétning.

2.7.1 Fartomraden

Enligt Svensk indelning* for nirsjofart har det studerade omradet tva olika fartomraden enligt
kartan i Figur 24, Omrdde D och E. Hela Sundsvallsfjarden och Alndsundet omfattas av
fartomrade E medan omréadet soder och 6st om Alndn till stor del omfattas av fartomrade D.
Da fartomréde D dr mer dppet och oskyddat kan det vid trafikering inom detta omrade stéllas
hogre krav pé fartygets utrustning avseende bland annat livraddning och kommunikation.
Dessutom kan kraven pa minimalt acceptabel sdkerhetsbesittning ka.

I ett EU-perspektiv finns inte omrade E, utan endast omréade D.

Omrade E N
\ . B
\\_. Alnda Oj)][‘édeg .
. Omrade E
Omréde E
'. Omréade C
Omrade D

Figur 24: Fartomraden kring Sundsvall och Aln6n

4 https://www.transportstyrelsen.se/sv/sjofart/Sjotrafik-och-hamnar/Fartomraden/
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Krav pa besittningens behorigheter, till exempel for befdlhavaren, ar reglerat 1 forordning och
foreskrifter. Antalet besittningsmén som krivs bestims av Transportstyrelsen som delar ut ett
beslut om sikerhetsbesittning for passagerarfartyg. I detta beslut regleras hur manga och
vilka roller som beséttningen minst skall ha for att fa utfora transportarbete. Detta beslut
paverkas bland annat av forekomst av annan trafik i farled, langsta stricka till skyddad plats,
fartygets hogsta fart, antalet passagerare samt om fartyget dr av hoghastighetstyp eller ej. Det
kan ocksa paverkas av vilka passiva och aktiva brandskydd fartyget utrustas med i1 forhallande
till vilka riskkéllor for brand som finns ombord. Dessa riskkéllor kan exempelvis utgoras av
vissa typer av brinslen om dessa har 1ag flampunkt, exempelvis vétgas, metan, metanol eller
storre batteriinstallationer. Baserat pd bemanning hos passagerarfartyg med storlek och antal
passagerare som liknar den storleken pa fartyg som skulle krivas vid en potentiell trafikering
mellan Sundsvall och Alnén dr det troligt men inte sékert att det racker med tv personers
bemanning per fartyg.

2.7.2 EU-direktiv 2009/45/EG

Detta direktiv kravstéller sdkerhetsbestimmelser och sékerhetsnormer for passagerarfartyg. I
direktivet finns kravstéllning att for fartyg som har hogsta hastighet 6ver 20 knop sa skall
dessa betraktas som hoghastighetsfartyg. For fartyg som ar hoghastighetsfartyg skall dessa
uppfylla krav enligt regel X/3 i SOLAS-konventionen. Bland annat innebér detta att alla
passagerare maste ha dedikerad sittplats, krav pa brandskydd och livraddningsutrustning blir
hogre och det blir farre mojligheter att arrangera inredningen for yteffektivitet och effektiva
passagerarfloden. Dessutom blir det betydligt hogre krav pa kompetens och certifiering for
besittningen.

Om fartyget har en lingd understigande 24 m finns mojligheter att uppfylla krav enligt 1966
ars internationella lastlinjekonvention med “Kriterier med en sdkerhetsnivé som &r likvirdig
med dem i 1966 &rs internationella lastlinjekonvention ska tillimpas i forhallande till langd
och klass.” vilket potentiellt dr kostnadsbesparande.

Enligt direktivet dr de fartyg som dvervégs for en potentiell trafikering mellan Alnd och
Sundsvall av det som kallas Klass D. Detta dé de trafikerar fartomradde D enligt direktivets
definition. Som ndmnts tidigare finns inte fartomrade E i ett EU-perspektiv.

2.7.3 TSFS 2017:26

Sedan den 15 maj 2017 giller TSFS 2017:26 Transportstyrelsens foreskrifter och allménna
rad om fartyg i nationell sjofart. Dessa foreskrifter omfattar svenska fartyg som gér p4 inrikes
resa men fven fartyg mindre 4n 500 i bruttodriiktighet®, andra in passagerarfartyg, som gir pa
internationell resa. Denna forfattning skulle ddrmed gélla for ett fartyg i en potentiell
trafikering mellan Alndn och Sundsvall. Detta &r ett funktionsbaserat regelverk som alagger

5 Bruttodriiktighet (GT = gross tonnage) ir ett enhetslst tal baserat pa fartygets inneslutna volym, inklusive hela
skrovet och 6verbyggnaden. Denna volym ér alltsé alltid storre én fartygets deplacement uttryckt i volym.
Bruttodréktigheten berdknas som GT= K;*V dér K;=0,2+0,02*log;o(V).
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redaren ett stort ansvar att fartyget konstrueras och opereras pé ett for anvindningsomradet
lampligt och sdkert sitt.

Enligt 1 Kap. 14 § 1 denna foreskrift ska:
’Overensstammelse med tillampliga krav verifieras enligt nagon av féljande punkter eller
genom en kombination av dessa:

e Ett etablerat och sammanhallet regelverk eller en vedertagen teknisk standard.
e Jamforande analys eller riskanalys i enlighet med etablerade vetenskapliga metoder.
e Empiriska data.”

Detta innebér att det dr relativt enkelt att fa tillstand att bygga ett fartyg som nyttjar ett bransle
som inte ingar i det internationella regelverket sa linge som det finns "Ett etablerat och
sammanhallet regelverk eller en vedertagen teknisk standard”. Oftast &r det ett regelverk frin
ett klasséllskap som t.ex. DNVGL eller Lloyds Register som anvénds. Transportstyrelsens
forfattning innebar samtidigt att det 1 princip gér att {4 godkédnnande och bygga fartyg for
vilket brinsle som helst, s& linge som man garanterar och kan pavisa att sakerheten ombord ar
lika eller béttre dn for fartyg som drivs av traditionella branslen. Detta ska d& pavisas med
hjélp av riskanalyser, jamforande analyser eller empiriska data. Idag finns fardiga etablerade
och sammanhéllna regelverk for foljande brianslen och energisystem:

e Brinslen
O Metan (biogas)
O Batterier
0 Vitgas
O Diesel (HVO)
e Propulsionslésningar
O Elektriska propulsionssystem
O Mekaniska propulsionssystem
O Hybridsystem
e Energisystem och energiomvandlare
O Forbranningsmotorer med ovan angivna brénslen
O Brénsleceller anvindande vitgas
O Likriktare/frekvensomvandlare och liknande kraftelektrisk utrustning

Alkoholbrinslen (etanol och metanol) kan normalt anvidnda regelverket for metan rakt av —
detta resulterar i sdkerhetslosningar som i vissa avseenden dr 6verdimensionerade och dérfor
onddigt kostsamma. Det finns arbete for att ta fram klassregler for metanol, dessa édr dock inte
fardiga dnnu. Indikationer finns pa att de kan komma att slappas under 2019.
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2.7.4 Regler som inte med automatik galler

TSFS 2014:96 Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad om tekniska krav for fartyg i
inlandssjofart géller inte eftersom fartyget inte trafikerar det som definierats som “inlands-
sjofart”. Darfor giller inte heller SJIOFS 2004:25 Sjofartsverkets foreskrifter och allmanna
rad om anpassning av passagerarfartyg med hansyn till personer med funktionshinder med
automatik. Den kan dock vara ldmplig att folja i tillimpliga delar for att ge en rimlig lagsta
nivd avseende tillgédnglighet for funktionsalternativa personer.

2.7.5 Behov av dispenser, tillstand med mera

Da det 4r mojligt att anldgga angoéringsplatser i de omrdden som kan vara aktuella vid
eventuell trafik mellan Alnon och Sundsvall utan att omfattande muddring behdvs krévs inget
tillstdnd for vattenverksamhet (vattendom). Tillstdnd for vattenverksamhet kravs endast om
bottenytan som berdrs av atgirderna dverstiger 3 000m?. Det ska dirfor ricka med en
anmélan om vattenverksambhet till Lénsstyrelsen for att anldgga de flytande hallplatserna. Det
finns dock en vis risk att det 1 vattnet kan finnas vrak eller annat som kréver
marinarkeologiska undersokningar samt en viss risk att det dven finns fororeningar pa botten
som riskerar réras om av pdlning, utliggning av bottenvikter eller operationen av fartygen.
Dessa omstandigheter kénner dock normalt Lénsstyrelsen till, varfor en initial kontakt med
dem rekommenderas for att utrona om sedimentprov eller annan undersékning av botten kring
de tinkta hallplatserna kravs.

For att en eventuell personbatstrafik mellan Alndn och Sundsvall ska ge tillrackligt kort restid
behovs ocksa tillstand att {4 trafikera rutten med hogre fart 4n nu &r tillatet. Hamnen in mot
Sundsvall har idag 5 knops tillaten hogsta fart vilket motsvarar ungefar 9 kilometer i timmen.
Denna maste 6kas till minst 8 till 15 knop for att fa attraktiva restider beroende pa vilken del
av Alnon som trafikeras. Aven i detta fall ansvarar Linsstyrelsen for eventuella dispenser och
tillstdnd for avsteg fran nu géllande hastighetsbegransningar.
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2.8 Mal, utveckling och planering

Enligt kommunens dversiktsplan finns en vision om att stilla om till ett mer héllbart resande.
Visionen sédger att nya bostadsomraden ska planeras inom cykelavstand frén centrala
Sundsvall eller utifran befintliga kollektivtrafikstrék, och att forutséttningarna for att frimja
hallbart resande ska forbattras kontinuerligt. En mélséttning &r att andelen resenérer som gar,
cyklar och reser med kollektivtrafik ar 2030 ska utgora tva tredjedelar av alla resor. Detta
innebdr att prioriteringsordningen for trafikslag dr 1. Gang och cykel 2. Kollektivtrafik och 3.
Bil.

KOLL2020 — smartare resor for ett Visternorrland 1 forédndring &r ett tredrigt projekt som har
som fokus att underldtta, mojliggora och stimulera till att fler resor kan utféras med
kollektivtrafik. Projektet bedrivs av Region Visternorrland tillsammans med
Kollektivtrafikmyndigheten, Trafikverket och Ornskdldsviks kommun. Négra av milen med
projektet ar att:

e En storre andel resor utfors med den allméinna kollektivtrafiken 2019 jamfort med
2015.

e Personer med funktionshinder upplever sig ha fler och béttre mdjligheter att resa med
den regionala buss- och tagtrafiken 2020 jamfort med 2015.

e Optimerad kollektivtrafik med fler resenérer i1 befintlig trafik.

2.8.1 Centrala Sundsvall

I de vattennédra omradena i centrala Sundsvall finns 14ngt gdngna planer pd att omvandla
tidigare industrimark och parkeringar till attraktiv stadsmiljo. Det pdgar ett arbete med att ta
fram ett planprogram for omrédet Norr Stenstan som ska binda samman Norra kajen, Inre
hamnen och Norrmalm med Stenstan. I omradet planeras bland annat en ny knutpunkt for
stadsbusstrafiken, Hallplats Stenstan, som &r planerat att vara fardigt under hosten 2019.
Hallplatsen byggs sdder om det befintliga Navet. I arbetet med Norra Stenstan foreslas
Finnkajen goras om frén parkeringsyta till en park, eventuellt med evenemangsytor och nagon
typ av mirkesbyggnad, exempelvis ett hotell. Médlet med omradet dr att behalla en offentlig
karaktar dar allmanheten har tilltride.

Inre hamnen ar utpekad som ett av de omraden dar Sundsvall ska fortdtas med tanke pa
nérheten till Stenstan, Sodra kajen, befintliga verksamheter och det nya resecentrumet. Vid
Inre hamnen pagér ett arbete med byggande av ett hundratal 14genheter av blandade typer och
storlekar, afférslokaler, kontor, torg och restaurang/butik. Den nya stadsdelen kan kopplas
thop med Gvriga centrum genom forlingning av de befintliga gatorna ifran centrum i Ostlig
riktning. Oster om det kvarter som byggs byter omridet namn till Sédra kajen, och dir pagar
just nu planeringsarbete for den fortsatta utbyggnaden.

Det pagér dven ett arbete med att omvandla centralstationen till ett resecentrum dér all
regional tdg- och busstrafik samlas. I arbetet ingér att forbattra mojligheterna att ta sig till och
frn resecentrum via ging, cykel, buss och bil.
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2.8.2 AInon

En fordjupad 6versiktsplan for Alnon antogs ar 2013 med en planperiod pa 15 ar. Denna plan
foreslar primért utbyggnadsomraden pé centrala Alnon i Vi samt att befintliga fritidshus tillats
omvandlas till permanenta bostdder pa de s6dra och Ostra delarna av 6n. Denna omvandling
har till stor del mojliggjorts genom att kommunalt vatten och avlopp nyligen byggts ut runt
hela sddra Alné.

De detaljplaner som finns for Alnén omfattar framforallt omraden i Vi och langs de s6dra och
Ostra delarna av On i strandndra omraden. Majoriteten av detaljplanerna ar fran 1950/1960-
talet, men nédgra har dndrats under de senaste aren.

I plankartan for oversiktsplanen gar det att se olika markanvédndningsomraden for Alnon. Vad
giller bebyggelseutveckling ror det sig 1 huvudsak om enstaka kompletteringar av smaskaliga
bostdder och verksamheter, men det finns dven tre mindre och avgriansade omraden som ar
planerade for ny sammanhéngande bostadsbebyggelse, tva i Vi titort samt ett i den norra
delen av Ankarsvik tétort. Totalt &r det cirka 30 nya bostidder som planldggs pd Alnd utover
den utbyggnad som sker i enlighet med géllande detaljplaner. Det finns dven nigra utpekade
platser for utveckling av turism och rekreation.
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3 Angoringsplatser

Hallplatser dr kundmiljder 1 kollektivtrafiken och en viktig del for att kollektivtrafiken ska
uppfattas som ett attraktivt sdtt att resa. For att en héllplats ska vara motiverad krivs det i
forsta hand att den ligger i anslutning till befolkning och potentiella resenérer och/eller i
anslutning till malpunkter. Hur stort upptagningsomrade en héllplats har ar en viktig faktor,
och med det menas hur ménga invénare som bor inom ett visst avstand fran héllplatsen eller
hur manga som arbetar inom ett visst avstdnd. Anslutningsvégar till och fran héllplatsen/
angoringsplatsen ar en viktig forutséttning for att hallplatsen ska vara tillgianglig for de som
bor eller arbetar inom hallplatsens upptagningsomrade, och hur manga inom
upptagningsomrddet som kan ta sig till hallplatsen kan siledes vara ett métt pa tillgénglighet.
Ett vanligt matt for acceptabelt gdngavstand till hdllplats 4r enligt Kol-TRAST fem minuters
promenad eller 400 meter figelvig (cirka 500 meter gingvig).®

Enligt Kol-TRAST boér anslutningsvégarna dels vara bilvdgar men framforallt gang- och
cykelvagar som ér tillgédnglighetsanpassade. Det &r dven viktigt att det finns cykelparkering i
anslutning till héllplatsen som dr belégen néra, cyklister ska inte behdva ta en omvig for att
parkera sin cykel. Beroende pa l4ge och méalgrupp kan det dven vara viktigt med
pendlarparkering for bilar i anslutning till hallplatsen. Vidare ar det fordelaktigt om laget for
hallplatsen innebér bytesmdjligheter till annan kollektivtrafik.

Det finns dven méanga viktiga fysiska attribut som en hallplats bor innehalla. Kol-TRAST
beskriver bland annat att det bor finnas viderskydd, bra belysning, sittplatser och
trafikinformation. Platsen for av- och péstigning bor dven vara tillrackligt rymligt for att
undvika tringsel och ska vara utformat med hénsyn till dldre, personer med barnvagnar och
personer med funktionsnedséttningar. Detta kan exempelvis innebéra att nivaskillnader
undviks i den utstrickning det 4r mojligt och att det finns taktila beldggningar f6r personer
med nedsatt syn.

Historiskt har Sundsvalls néringsliv dominerats av skogsindustrin vilket har satt tydliga spér i
staden och dess omgivning. Ett av dessa avtryck &r alla gamla hamnar som béde finns pé
Alndn och pa fastlandet. Ménga av dessa kan potentiellt sett vara aktuella for angéring av en
framtida férjetrafik.

Den 14 juni genomforde Sweco och representanter fran kommunen platsbesok pa tretton
mojliga angoringsplatser i centrala Sundsvall och pa Alnon. Vid platsbesdken undersoktes
varje enskild plats potential till att hantera férjetrafik utifrdn dess specifika forutsittningar,
som skick pa befintliga kajanldggningar, utrymme for nddvandig landinfrastruktur och
tillgdnglighet med mera.

Da manga av de befintliga kajer som besoktes var i ddligt skick eller pa andra sitt inte hade
ratt forutsittningar for att fungera som angoringsplats bedomdes endast sex platser, tre i
centrala Sundsvall och tre p4 Alnon, vara ldmpliga att g& vidare med i denna forstudie. Dessa

6 Kol-TRAST — Planeringshandbok for en attraktiv och effektiv kollektivtrafik, 2012
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finns beskrivna i fo6ljande avsnitt. De angdringsplatser som valdes bort finns beskrivna 1

Bilaga 1.

3.1 Centrala Sundsvall

De tre potentiella angdringsplatserna i Sundsvalls centrum ligger alla sydost om Selangersén
vid befintliga kajanldaggningar enligt kartan i Figur 25.
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Figur 25: Potentiella angdringsplatser i Sundsvall centrum.

3.1.1 Beskrivning av alternativ
Stora hamnkajen

Figur 26: Stora hamnkajen.

Vid Stora hamnkajens inre del finns stora
hardgjorda ytor som dr obebyggda och som

¢ anvinds som parkeringsytor. Det finns darfor

goda mojligheter till att anldgga en attraktiv
angoringsplats med tillhdrande resenérsservice
vid kajen. Kajkanten &r nyligen upprustad och
vid kajen ligger ett storre fartyg som anvénds
som hotell. Om platsen i framtiden ska
anvindas som angoringsplats behover den 1
samband med det rustas upp och skapas till en
trygg allmén plats.
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Tvarkajen

Tvarkajen kan ur tillgidnglighetssynpunkt upplevas som otillginglig pa grund av de hoga hus
som ligger i anslutning till kajen, och kan uppfattas som en barridr mellan centrum och kajen.
Denna eventuella barridreffekt kan dock végas upp av att det finns en vig som ansluter hela
vagen ned till kajen. Vigen dr dock ganska smal och kan behdva goras om for att béttre
fungera som anslutningsvag for gangtrafikanter och cyklister, men dven for storre fordon.

Vid kajen finns det mindre hardgjorda ytor som skulle kunna anvéndas till anldggande av
angoringsplats och resenidrsservice. Kajen ar nyligen upprustad, men hojderna pa kajkanten
kan behova ses 0ver om platsen ska anvindas for angoring.

Figur 27: Tvarkajen.

Inre hamnen

Med tanke pa de utvecklingsplaner

som finns vid Inre hamnen finns det ol \
mojlighet att integrera en eventuell f
angoringsplats pa omradet med de
omkringliggande planerna. Den
innersta delen av hamnen dr mycket
grund och hamnomrédet &r 1 dagslaget
trangt pa grund av de bryggor som
finns ddr. Bryggorna gar dédremot att
flytta for att skapa plats for en
farjeangdring, men det finns risk for
storningar mellan férjetrafiken och
smabatshamnens verksambhet.

Figur 28: Inre hamnen.
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3.1.2 Overgripande bedémning

Som Figur 29 visar dr upptagningsomradena for de potentiella angdringsplatserna i centrala
Sundsvall nagorlunda likvérdiga for alla tre alternativ. Frdn Alternativ 1 tar man dock sig
ndgot langre 1 vastligt och nordlig riktning pa en 10 minuter lang promenad eller cykelférd dn
frén Alternativ 2 och 3.

Tabell 5: Potentiella angoringsplatser for farjetrafik i centrala Sundsvall. (Uppgifterna om tillganglighet for
gang/cykel avrundat till narmsta hundratal)

Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 3

Stora hamnkajen Tvarkajen Inre hamnen
Tillganglighet (gang/cykel)
Avstand till centrum 490 meter 750 meter 1 000 meter
Avstand till universitet 1 800 meter 2 000 meter 2 400 meter
Avstand till sjukhus 2 900 meter 3 200 meter 3 600 meter
Upptagningsomrade, dvergripande bedémning 1-5, dar 5 &r bast
Inom 10 minuters cykelfard 5 4 4
Inom 10 minuters gang 5 4 3
Bytesmajligheter
Till stadsbuss Gang 400 meter Gang 650 meter Gang 760 meter
Till regionbuss/tag Gang 650 meter Gang 560 meter Gang 450 meter
Fysiska forutsattningar, 6vergripande bedomning 1-5, dar 5 ar bast
Befintlig infrastruktur 4 4 4
Utvecklingsmojligheter 4 3 5

Sett till tillgédngligheten frin de alternativa angoéringsplatserna i centrala Sundsvall har
Alternativ 1 — Stora hamnkajen det kortaste avstandet till de nérliggande malpunkterna
centrum, universitetet och sjukhuset (se Tabell 5). Alternativ 1 har ocksa det kortaste
avstandet till huvudhallplatsen for stadstrafiken, samtidigt som Alternativ 3 har det kortaste
avstindet till Resecentrum Sundsvall C.

Den befintliga infrastrukturen &r likvérdig for de tre olika alternativen, samtidigt som
Alternativ 3 bedoms ha de bista forutsittningarna att utvecklas till en attraktiv angdringsplats.
Anledningen till detta ar att det finns pagéende planarbeten vid Inre hamnen, dér antas finnas
storre mojligheter att paverka utfallet 1 ett tidigt skede.

Sammantaget &r alternativen relativt likvérdiga.
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Figur 29: Tidsavstand for de potentiella angéringsplatserna i centrala Sundsvall. Linjerna ar genererade fran ett digitalt
gatunét, dar vissa mojliga gangforbindelser kan saknas i jamforelse med verkligheten.
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3.2 Alnon

De tre tinkbara angoringsplatserna pa Alnon finns pé ons véstra sida, fran det gamla farjeldget
1 Vi ned till norra delen av Ankarsvik enligt kartan 1 Figur 30.

3.2.1 Beskrivning av alternativ

\
I
! @Gamla farjelaget - Vi

)
\; @Gustafsvarfs smabatshamn - Gustavsberg

T

@Korvettvigen - A nkarsvik

A SWECO %

Figur 30: Potentiella angoringsplatser pa Alnon.

Gamla farjelaget - Vi

Figur 31: Gamla farjelaget i Vi.

Vid Gamla farjeldget 1 Vi finns idag bade en pir och en angoringsplats for den gamla
végfarjan som historiskt forband Alnén med fastlandet. Piren anvinds idag delvis for
angoring av storre fritidsbatar och av sjordddningen, men ar dock nedgéngen och i behov av
upprustning.
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Om platsen ska anvindas for angdring av farjetrafik behdver storre insatser dven goras for att
rusta upp de omkringliggande miljoerna, dd omrédet idag kan upplevas som otryggt.
Dessutom bor pendlarparkering anléggas for de som reser till angdringsplatsen med bil och
cykel. Hur stor kapacitet som behdvs beror pé vilket trafikuppldgg som véljs och hur
konkurrensméssig farjan dr jimfort med bilen mellan Vi och Sundsvalls centrum.

Vid angoringsplatsen bor dven en busshéllplats anldggas for att mojliggdra resor till fran
farjan med buss, utan att behova gé hela vigen fran exempelvis Vi centrum. Trots att all dessa
investeringar behover goras for att anpassa platsen for passagerartrafik med férja bedoms den
ha potential for att kunna fungera som en attraktiv angoringsplats.

Gustafsvarfs smabatshamn — Gustavsberg

Omrédet vid Gustafsvarfs smabatshamn upplevs som fint och inbjudande men kan daremot
upplevas som otryggt vid morker pa grund av det avskilda laget samt de stora partierna med
gronska och délig belysning. Platsen bedoms dock ha potential som angoringsplats for farja
da omradet erbjudet djupt vatten langt in till strandkanten.

Anslutningsvégen ned till hamnen &r smal och har en viss lutning, vilket kan innebéra att
vissa atgirder kan behova vidtas for att mojliggora motande trafik och minska besviren med
halka under vintertid. Dessutom skulle en pendlarparkering behova anldggas da parkeringen
som finns dér idag inte bedoms récka till bade farjeresendrer och hamngéster. Hamnbassdngen
ar for trang for eventuell farja, men det finns gott om utrymme pa yttersidorna om pirarna.

Korvettvagen - Ankarsvik

Det potentiella hamnomrédet vid norra Ankarsvik kan idag upplevas som otryggt da det
saknar belysning och ansluter mot ovirdad naturmark. Det finns ytor att ta i ansprak for
angoringsplats och resenirsservice, men det krévs en hel del investeringar. I direkt anslutning
till platsen har kommunen planer pé att uppfora ett sammanhingande omrdde med bostédder.
Detta ar till viss del positivt da det kan innebéra att kostnaderna for att skapa en god
anslutning till omradet och iordningstélla det {for farjetrafik till viss del kan delas med
exploateringen av omradet intill. Detta mojliggor dven andra och béttre 16sningar én att
utnyttja den befintliga infrastrukturen som finns pa platsen. Detta d& den till viss del ar svar
att pdverka pé grund av den intilliggande bebyggelsen. En potentiell negativ effekt med
byggandet av detta nya bostadsomrade &r att fler fastigheter och invinare kan hamna inom
platsens influensomrade géllande buller.

I 6vrigt dr det ganska ldnggrunt i1 havet vid platsen vilket kan komma att behdva hanteras
genom muddring, utfyllning eller anléggning av en ldngre ramp ut till sjilva kajen/bryggan
som fartyget ldgger till vid for att sdkerstélla tillrdckligt vattendjup.

3.2.2 Overgripande bedémning

I Figur 32 syns hur langt man kan komma pa 10 minuters cykelférd eller bilfard fran varje
potentiell angoringsplats.
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Innehallsférteckning

Tidsavstand cykel 10 minuter fran: Tidsavstand bil 10 minuter fran:

:’ Korvettvagen E o -: Korvettvagen
|:| Gamla farjelaget E o -: Gamla farjelaget
:’ Gustafsvarfs smabatshamn P -: Gustafsvarfs smabatshamn v

SWECO

Figur 32: Tidsavstand for de potentiella angéringsplatserna pa Alnén.
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Tabell 6: Potentiella angéringsplatser for farjetrafik pa Alnon. (Uppgifterna om tillganglighet fér gang/cykel avrundat till
narmsta hundratal)

Vi Gustafsvarf hamn Ankarsvik
Tillgédnglighet (gang/cykel)
Invanare inom 10 minuters cykelfard 5400 st 3000 st 1000 st
Invanare inom 10 minuters bilfard 7 000 st 4 000 st 1 500 st

Upptagningsomrade, 6vergripande bedomning 1-5, dar 5 dr bast
Malpunkter inom 10 minuters

cykelavstand > 3 2
Malpunkter inom 10 minuters

. . 5 4 3
bilavstand
Bytesmojligheter
Till buss Gang 650 meter Gang 230 meter Gang 210 meter
Fysiska forutsattningar, 6vergripande bedémning 1-5, dar 5 ar bast
Befintlig infrastruktur 2 3 2
Utvecklingsmojligheter 4 4 4

Samtidigt som det dr mest relevant att médta avstand till malpunkter i centrala Sundsvall dr det
for Alndn mest relevant att mdta hur manga invanare man kan na inom ett visst avstand fran
de foreslagna angoringsplatserna.

Négonting som dr avgorande for att invinare ska vélja att resa med kollektivtrafik dr att den ar
inom ett rimligt avstand frén bostaden. Som gar att utldsa fran Tabell 6 nds det storsta
invanarantalet fran Vi, samtidigt som man néar minst antal invénare fran Ankarsvik. Fran
Gustafsvarfs smabatshamn (Gustavsberg) fingas invénare fran bdde Vi och Ankarsvik upp
inom 10 minuters cykelavstdnd och 10 minuters bilfard. Det &r ddremot fa som bor inom
gingavstind till platsen.

Fran Vi nds majoriteten av de viktiga malpunkterna pa Alnon, samtidigt som
upptagningsomradet inte &r lika bra fran Gustavsberg och Ankarsvik. I Ankarsvik ligger
déremot skola och forskola och ganska ménga bostdder inom gangavstandf fran det
potentiella laget for farjeangdring vilket kan underlitta vid hdmtning och ldmning av barn for
fordldrar. Bytesmojligheterna till buss dr avstandsmassigt battre i Ankarsvik och Gustavsberg,
déremot &r utbudet for kollektivtrafiken béttre 1 Vi. Fran hallplatsen Vi Centrum trafikerar i
dagslédget alla linjer pd Alnon, inklusive linje 1 som gér direkt till centrala Sundsvall och
vidare till Bergséker.

Vid eventuell anldggning av angoringsplats vid farjeldget i Vi finns dock goda mdjligheter att
justera korviagarna for dagens busstrafik s& de kan angdra nere vid farjeldget. Detta innebér att
dagens avstind inte behover vara ett problem.

Ingen av platserna har idag optimala forhéllanden for anldggning av angoringsplats, men de
bedoms alla ha utvecklingsmojligheter. Det finns en cykelvdg som knyter samman titorterna
mellan Vi och Ankarsvik.
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3.2.3 Carlsvikspiren

Carlsvikspiren ligger 1,5 kilometer norr om Ankarsvik. Vid den privatdgda Carlsvikspiren
finns idag café och restaurangverksamhet och snart 6ppnar dven en pub. Alternativet
avfardades i ett tidigt skede som angoringsplats d& det saknas kommunal mark och redan idag
4r brist pa parkeringsytor. Agaren har dock visat intresse for firjetrafik, forutsatt att en
kompletterande parkering anldggs. For ndrvarande pagar sanering pa delar av fastigheten, som
sedan skulle kunna vara mer lamplig f6r &ndamalet.

Omradet har goda fysiska forutsittningar for att fungera som angdringsplats for farjetrafik da
det idag bade finns tva pirar i gott skick, som delvis nyttjas av Sjérdddningen, och ett
tillrackligt djup for storre batar. Omradet ligger dock inte 1 direkt anslutning till samlad
bebyggelse vilket innebdr att fa har gangavstand till platsen.

Carlsvikspiren bedoms déarfor vara ett reservalternativ ifall tekniska hinder uppstar f6r en
angoring i centrala Ankarsvik.
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4 Fartygskoncept och drivmedel

4.1 Fartygstyper och exempel pa existerande
fartyg

Generellt sett finns tre olika typer av fartyg som kan vara aktuella for en eventuell trafikering
mellan Alnon och Sundsvall: ldngsamt fartyg med isbrytande kapacitet och formaga att
uppratthalla trafiken dven vid is, snabbgaende fartyg samt ldngsamtgaende fartyg med latt
skrov. Bdgge de senare tvd av dessa kommer att ha ingen eller begridnsad formaga till gang i is
och ingen formaga till isbrytning. Vilken eller vilka fartygstyper som fungerar bast for en
sadan trafikering beror till stor del pa vilka héllplatser som ska trafikeras och vilket
trafikuppldgg som viljs, alla typer har fordelar och nackdelar.

4.1.1 Trafik aret runt

e Skrov i stal dr ett absolut maste for att klara krav pa isbrytning

e Stort deplacement (sannolikt minst 200-250 ton)

e Hog installerad effekt pa grund av stort deplacement och kravet pa isbrytande formaga

e Begrinsad mojlighet avseende skrovutformning for 14gt motstind i fritt vatten —
skrovdesign styrs primért av krav pa isgang och isbrytning

Nedan i Tabell 7 visas en lista Over existerande fartyg med liknande storlek och formaga till
isgang som skulle kravas vid en potentiell aretrunttrafik mellan Alnon och Sundsvall. De
flesta fartygen &r mycket storre an vad som rimligen kan forvintas behdvas utifran de
passagerarfloden som finns mellan Alnd och Sundsvall idag och kan forvéntas i1 framtiden. De
redovisas dnda for att dels visa hur lite den installerade effekten dndras med 6kat antal
passagerare och dels hur fa antal isgadende férjor i mindre storlek som faktiskt finns byggda.
Ett nytt fartyg kan sannolikt utrustas enklare avseende inredning dn nedanstaende tidigare
anskaffade isgadende skérgardsfartyg.

Tabell 7: Exempel pa fartyg med ishrytande kapacitet.

Nybyggnads-

kostnad, L B  Djupg. Vmax, Effekt,
Namn Ar MSEK m Personer knop kW
Géallno/Namdo 2009 31,3 8,7 2,7 280 12 864
Dalaré/Sandhamn/Séderarm 2004 39,9 10,3 2,85 500 12,5 1320
Yxlan 2018 47 27 6,5 2,4 150 11 ca 700
Froja 1980 29 7,7 3,1 382 12,5 808
Capella 2014 omb. 32,9 6,7 2,45 157 10 633
Capella 1975 23,3 6,6 2,6 82 9 633
Stromstierna 2007 26 28,2 6,53 1,7 198 11 447

Férjan Yxlan som just levererats till Waxholmsbolaget sticker ut med sin hoga
anskaffningskostnad jamfort med Stromstierna som korrigerat for inflation borde kosta cirka
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30 MSEK. Stromstierna dr dock byggd och designad for att vara billig 1 inkdp och drift samt
har direktdriven mekanisk propulsion med dieselmotorer och dessutom légre isklass. Yxlan
har elektrisk propulsion och ett hybridenergisystem med generatorer och ett medelstort batteri
samt hogre installerad effekt. Detta samt en mer komplicerad inredning med kylrum for
matvaruleveranser till skdrgérden forklarar prisskillnaden. Det kan noteras att samtliga fartyg
utom Stromstierna, som &r byggd for betydligt lindrigare isforhéllanden, och
Dalaré/Sandhamn/S6éderarm, vilka ér betydligt storre dn Ovriga fartyg, har en installerad
effekt mellan cirka 650 till 860 kW. Eftersom ett fartyg i trafik mellan Alnén och Sundsvall
kommer trafikera is som 1 medeltal dr svérare dn den 1 Stockholm skérgard kan det antas att
det kommer att krdva upp emot 850 kW installerad effekt for att ge behovliga isprestanda och
formaga att halla fart i bruten rénna.

Nedan visas nigra av fartygen listade ovan pa bild.

Figur 36: Capella p4 Holmén 2016. Fotograf Martin Borgh.

Gunnar Arvidsson)

4.1.2 Trafik endast vid isfria forhallanden

For det fall trafiken tillats upphora da is ldgger sig finns tva huvudalternativ for fartyg i en
potentiell trafik mellan Alndn och Sundsvall:

1. Snabbt fartyg, minst 22 knop
2. Fartyg med lagre hastighet, cirka 8-10 knop
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For samtliga av dessa fartyg, men sérskilt for de snabbare, dr foljande behovligt for lag
energiforbrukning:

e S4 latt vikt som mojligt:
0 Byggnation i littviktsmaterial: aluminium eller d&nnu hellre kolfiberarmerad
plast i sandwichkonstruktion.
» Ett minimum av extra funktioner och installationer — ha till exempel
hellre toaletter pa kaj &n ombord om mgjligt.
* Minimerad mingd bunkring av drivmedel ombord
e Slanka skrov for halvplanande eller planande fart, om mojligt flerskrovskoncept — det
langsamma fartyget kan darmed sannolikt utféras med enkelskrov

Nedan i Tabell 8 visas en lista over existerande fartyg med liknande storlek och hastighet som
skulle krdvas vid en potentiell trafik mellan Alnén och Sundsvall.

Tabell 8: Exempel pa snabbgaende och langsamma fartyg utan isbrytande kapacitet.

Byggd Nybyggnads- L B Djupg. Pers- Vmax, Effekt,
Namn Ar  kostnad, MSEK Skrov m oner knop kW
Snabba fartyg
MS Rivo och Valo 2010 45 Katamaran 27,1 8,4 1,0 163 30 1500
CityCat, Brisbane Katamaran 25,5 7,6 1,4 25 610
Waterbus, Rotterdam 1999 Katamaran 30,6 7,24 1,4 80 22 750
Waterbus 2407 2017 35-45 Katamaran 24,5 7 1,6 125 21,6 750
Holly, Moja 2014 18 Enkelskrov 23 6,1 1,1 98 27 1400
Airiel
(batterielektrisk) 2017 35 ASV 20 6 80 30 600
Langsamma fartyg
MS Sjovagen
(batterielektrisk) 2014 26 Enkelskrov 24,5 7 1,5 150 10 250
Ferry 2306 E3
(batterielektrisk) 2019 23-27 Enkelskrov 23,3 5,6 0,9 80 9 110

De fartyg ovan som inte beskrivits som batterielektriska &r samtliga dieselmekaniska. Som
syns 1 Tabell 8 ovan blir effektbehovet mycket stort {for ett fartyg som Holly eller Rivo som
framfors 1 27 knop. Det blir mindre om katamaranskrov véljs och fartyget byggs litt vilket
syns pa exemplet CityCat. Ett annat satt att fa 1agt motstdnd &r att bygga fartyget som ett ASV
(Air Supported Vehicle, ett mellanting av sidokdlsvavare och luftsmdérjning av skrov). Ett
exempel pa detta dr Airel, designad och byggd av Green City Ferries. Denna utformning av
fartyget mojliggdr transport av 80 passagerare 1 30 knop med 600 kW installerad effekt. De
enda koncept dér det skulle vara mojligt att erhélla en nytta av en brianslecellsinstallation som
range-extender skulle vara i ndgon av de langsamgéende fartygen eller Airiel eftersom dessa
redan har elektrisk propulsion. Att infora elektrisk propulsion pa de dvriga, utom mgjligen
Waterbus 2407, skulle hoja farkostens vikt for mycket eftersom elektrifiering i princip minst
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fordubblar vikten pa drivlinan i det fall den drivs av generatorer. Waterbus 2407 skulle kunna
drivas batterielektriskt pa denna rutt eftersom de har sa pass lag installerad effekt. Séttet att fa
de dieselmekaniska fartygen att fa battre miljoprestanda om det inte gar att byta till
batterielektrisk drift ar darfor att fortsdtta ha mekanisk propulsion men byta till ett brénsle
med béttre miljoprestanda, till exempel HVO, etanol, metanol eller mojligen komprimerad
biogas. Det som talar mot biogas &r den extra vikten for bransletankarna, de langa
tankningstiderna samt de hogre utsldppen av COz-ekvivalenter.

Nedan visas nigra av de ovan listade fartygen pa bild.

TSR e ==
Figur 39: Damen Waterbus 2407 (fran Damens
hemsida)

Figur 41: Damen Ferry 2306-E3 (fran Damens hemsida)
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4.2 Energisystem

I detta kapitel beskrivs kortfattat de mojligheter som idag beddoms finnas avseende val av
energisystemkoncept.

De angivna verkningsgraderna for de hir beskrivna energikoncepten ar baserade pa idag
existerande moderna marina inombordsmotorer, bransleceller och andra komponenter med
kiand prestanda. Eftersom nya forbranningsmotorkoncept infors for marint bruk med upp emot
tio ars fordrojning mot fordonsapplikation innebér detta att vissa av verkningsgraderna hogst
sannolikt kan komma att bli hogre i framtiden d& nya motordesigner infors i marint utférande.
Det tydligaste exemplet pa detta i de hir angivna koncepten dr motorer for metanbransle (till
exempel biogas). De motorer som idag finns {for biogas for marint bruk har inte lika hog
verkningsgrad som de senaste gasmotorerna for bussar och lastbilar. Skillnaden beddms vara
upp emot 10 procentenheter for lag dellast och upp emot 5 procentenheter for marklast. For
antaganden och killor se Bilaga 2 1 kapitel 0.

Grovt kan energikoncepten delas in i sddana som driver propulsorn direktmekaniskt (frdn en
forbranningsmotor via en eventuell vixel/backslag eller andra mekaniska komponenter, se
Figur 42) och sddana som driver propulsorn med en elmotor (elektrisk propulsion, se Figur
43).

Mekanisk propulsion
Verkningsgrader pa energisystemen med hogvarviga motorer

z é = I | Férbrénnings- Koppling/ ;
TEE —— backslag/ !
ot ¥ | motor ) . I
Z235a | reduktionsvaxel |
a3

L)

\ J

Verkningsgrad pa
propulsorar
Systemavgrinsning som verkningsgrad berdknas for exkluderad

Figur 42: Schematisk skiss av mekanisk propulsion.

Elektrisk propulsion
Verkningsgrader pa energisystemen med hogvarviga motorer

R |
g g : Elektrisk |
B | Forbrannings- ~ = Huvudbuss |=
o E B — = Generator ~ Elmotor | '
ZZa | motor = = |
©
&5 | P Vixelriktare !

7} | Spanningsjusterande | . -
| Generatoraggregat / genset likriktare | Verknmgsgra.t':l pa
| | propulsorar
| I exkluderad

g . '
¥ ——— Branslecell !
> | |
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g2 | ~ - !
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S 3 1 Batteriladdare [ Batteripack [H — '
2o ~ = |
T 5 —
c 3 | |
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Skiljetrans formator

Batterisystem )

Systemavgransning som verkningsgrad berédknas for

Figur 43: Schematisk skiss av elektrisk propulsion.
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Niér de viktigaste komponenterna och energiomvandlingarna beaktas tillsammans med de
varierande verkningsgraderna som kan erhdllas beroende pa vilket brinsle som anvinds kan
totalverkningsgraderna listade i Tabell 9 erhallas.

Tabell 9: Totalverkningsgrad for olika motortyper och drivmedel (SI = Spark Ignited, tandstiftsmotor i Ottocykel, Cl =
Compression ignited, kompressionsmotor i dieselcykel).

Motortyp o Verknings- | Behovlig energimangd in Behovlig
energi- Brénsle grad i energisystemet energimangd
generator (fran/till) | (energienheter, fran/till) medelvarde
i - 32% 3,1
Blogas Biogas 2,8
motor, Sl 41% 2.4
c Metanol- Metanol 33% 3.0 g
g motor Sl M100 40% 25 '
a Metanol- Metanol 36% 2,8 25
o motor CI MD95 45% 22 !
o
X - 32% 3,1
w EtanoICImotor ED95 28
c 42% 2,4
3 36% 2.8
S HVO100 25
. 44% 2,3
Diesel-motor
_ 36% 2,8
Diesel MK1 2,5
44% 2,3
. . 83% 1,2
Batteri Landstrém 1,2
c 90% 1,1
° ) ) 40% 2,5
2 Bréanslecell Vatgas 2,4
a 44% 2,3
o) .
= Diesel- 29% 3,4
S | generator HVO100 40% 2,5 >0
[}
E Metanol- Metanol 29% 3,4 29
@ | generator Cl MD95 A41% 2.4 '
w
Biogas- : 26% 3,8
Biogas 3,3
generator Sl 37% 2,7

Ur ett rent energianvandningsperspektiv dr alltsa elektrisk propulsion med batterier laddade
frén landstrom helt overldgset. Dérefter kommer vitgas med brénslecell, titt foljd av
dieselmotorkoncepten (inklusive MD95). Efter dessa foljer ED95 och sedan tindstiftstind
etanolmotor tillsammans med biogasmotorn. Léagst verkningsgrad har biogaselektriskt
energisystem. Det skall noteras att det finns metanmotorer for buss och lastbil med hogre
verkningsgrad &n vad hér raknats med, men dessa finns i dagsldget ej for marint bruk.
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Att notera dr ocksa att ett hybridsystem for elektrisk propulsion (en kombination av batteri
och annan energikélla) far tva effekter:

1. Systemverkningsgraden blir nigonstans mitt i mellan den batterielektriska och den
andra valda energikéllan (t.ex. en biogasgenerator)

2. Batteriet ger om systemet dr vil dimensionerat mdjligheten att 1ata den andra
energikéllan 1 hogre utstrackning arbeta i den hdgre skalan av sin verkningsgrad vilket
okar systemverkningsgraden ytterligare.

Notera att framstéllande av vétgas pa land sker fran el med cirka 55 till 65 procents
verkningsgrad vilket gor att om denna systemavgriansning gors har brinslecellskonceptet
endast 22 till 29 % verkningsgrad jaimfort med det batterielektriska konceptets

83 till 90 %. Det atgar alltsa cirka 3,5 gdnger s& mycket elstrdm for att kora fartyget pa vitgas
ur ett systemperspektiv om inte vétgasen kan erhéllas som en rest frdn nagon annan process
som atgéar for att kora fartyget batterielektriskt. Strax sdder om Sundsvall (Stockvik) ligger en
industriell anldggning som drivs av Akzo Nobel. Dar framstélls natriumklorat genom
elektrolys av vatten och koksalt och en av reststrommarna &r just véitgas. Volymen uppgér till
ca 45 kg/h vilket skulle rdcka for att driva dven det isgdende fartygen.

Av denna anledning i kombination med den hégre investeringskostnaden har
bréinslecellslosningar inte undersokts ytterligare dé batterielektrisk drift istillet &r mojlig for
liknande typer av potentiella trafikeringsuppligg for strickan Alnén - Sundsvall.

4.3 Drivmedel

Vilket drivmedel som dr det bésta ur klimathédnseende (med avseende pad mingd
koldioxidekvivalenter som trafiken orsakar) dr en kombination av verkningsgraden hos
energisystemet ombord, det vill sdga hur effektivt det omvandlar energin 1 brénslet till
propulsion av fartyget och behovlig elkraft ombord, och klimatprestanda hos branslet. De
brinslen som har analyserats 1 studien med avseende pa dess potential till god klimatprestanda
ar foljande:

e HVOI100
e Biogas (komprimerad CBG eller flytande LBG)
e Landstrom
e Metanol
0 MI100 (ren metanol)
0 MDO95 (metanol med tindforbattrare)

e Etanol
0 EDO95 (etanol med tindforbattrare)
e Vitgas

En annat typ av brinsle som ocksa har potential till lag koldioxidbelastning &r olika typer av
FAME, exempelvis RME. Erfarenheter fran exempelvis Trafikverket Férjerederiet visar dock
att dessa r s kéinsliga for fukt att de inte kan rekommenderas. Darfor har analys inte gjorts
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for detta brénsle. Ej heller har E85 eller E100 har studerats. Detta pd grund av fullstindig
avsaknad av marint certifierade motorer. ED95 har tagits med da det finns lastbilar som idag
kors pa brinslet och kan innebéra ldga koldioxidekvivalenter.

For metanol och vitgas finns inga officiella virden pé koldioxidbelastning frén Energi-
myndigheten eftersom de inte anvénds som fordonsbrénsle idag i ndgon storre utstrackning.
For landstrom har tvd virden nyttjats: dels det av Energimyndigheten ansatta 13,1 gram
CO2¢MJ f0r svensk elmix (2017) och dels 0 gram CO2¢MJ for det fall att ursprungsmérkt el
frén vind-, vatten- eller solel skulle nyttjas. For vitgas har antagande gjorts om att denna
tillverkas lokalt med en elektrolysor: med 62 % verkningsgrad pé denna och ett paslag pa 10
% for energidtgangen for komprimering av gasen fir dd vétgasen en koldioxidbelastning av
antingen 23,2 gram CO2¢/MJ (f6r svensk elmix) eller 0 gram CO2¢/MJ (for ursprungsmarkt el
frén fornybar kélla).

For M100 har antagande gjorts om utsldpp av mellan 2 och 10 gram CO2¢MJ. Detta ér for
metanol som tillverkats fran nagon form av reststrom fran skogs-, travaru- eller
pappersindustri. Exempel pé sddan produkt kommer att finnas att kopa pad marknaden under
2019 d& Sodra startar tillverkning i Ménsterés.” De ligre vérdena for M100 och MD95 ir
inklusive transport p& 70 m® tankbil med slép frin Monsteras till Sundsvall (150 mil tur och
retur).®

For ED9S éar det ligre vérdet erhallet fran SEKAB och giller deras bésta kvalitet av detta
drivmedel.

Ovriga drivmedel har antagits ha koldioxidbelastning enligt data frin Energimyndigheten,
listat nedan 1 Tabell 10 (dir Diesel MK 1 tagits med som referens).
Tabell 10: Energimyndighetens uppgifter om koldioxidbelastning for olika drivmedel (varden som ej erhallits fran

Energimyndigheten ar markerade med kursiv stil. Varde for MD95 inkluderar tillagg for tandforbattraren vilken anses vara
helt fossil till sitt ursprung).

CO2. (g8/M))
Bransle| Fran Till

Diesel MK1| 79,3

Biogas 100| 12,9

Fordonsgas| 18,9
Metanol M100 2 10
Metanol MD95 6 14
ED95| 95 484

HVO100| 11,3
Landstréom 0 13,1

Vitgas| 23,2

7 https://www.sodra.com/sv/om-sodra/pressrum/pressmeddelanden/2658275/

8 Kontakt har tagits med SCA for att friga om deras planer p tillverkning av biodrivmedel frin massafabriken i
Ostrand — de avser inte tillverka ett firdigt biodrivmedel utan kommer att sélja ndgon form av ravara for
anvindande i ett annat foretags tillverkning och raffinering. Exakt vilken typ av produkt eller ravara de avser
tillverka var vid tillféllet for dialogen en hemlighet.
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4.3.1 Potential for CO2-prestanda for kombination av bransle och
energisystem

For att erhdlla vilken potentialen olika energisystem har i kombination med olika brénslen har
dessa slagits samman i Tabell 11. Detta dr de varden som egentligen &r intressanta ur ett

klimatperspektiv. Klimatnyttan for de olika kombinationerna ar utvirderade mot ett
dieselmekaniskt basalternativ vilket drivs pa diesel MK1.

Tabell 11: Klimatnyttan for olika kombinationer av energisystem och drivmedel (SI = Spark Ignited, tdndstiftsmotor i
Ottocykel, Cl = Compression ignited, kompressionsmotor i dieselcykel). * Jamfort med dieselmotor med diesel MK1.

Behovlig Klimat-
Motortyp o Verknings- | energimangd in i CO2e Resulterande nvtta*
energi- Bransle grad energisystemet | (fran/till) | emisioner av (éo
generator (fran/till) | (energienheter), g/MJ CO2 redu<2:_)
fran/till (fran/till) )
Biogas- | Biogas 100 32% 3,1 12,9 31,5 _83%
motor, SI | Fordonsgas |  41% 2,4 18,9 59,1 -73%
c | Metanol- Metanol 33% 3.0 2,0 5,0 -97%
g motor Sl M100 40% 25 10,0 30,3 -86%
2 | Metanol- Metanol 36% 2,8 6,0 13,3 -93%
CEL motor Cl MD95 45% 2,2 14,0 38.9 -82%
S Etanol- EDYS 32% 31 9,5 22,6 -87%
c motor CI 42% 24 48,4 151,3 -31%
X
) 36% 2,8 11,3 -869
S HVO100 257 86%
_ 44% 2,3 11,3 31,4 -86%
Diesel-motor 36% 28 293
0 y y 0,
Diesel MK1 180,2 0%
44% 2,3 79,3 220,3 0%
83% 1,2 0,0 -1009
Batteri Landstrém ° 0.0 100%
c 90% 1,1 13,1 15.8 -93%
o
= 40% 2,5 0,0 -1009
2 Branslecell Vatgas ’ 0.0 100%
3 44% 2,3 23,2 58.0 -74%
e .
- 29% 34 11,3 -849
s Diesel HVO100 0 28,3 84%
X generator 40% 2,5 11,3 39,0 -82%
E Metanol- Metanol 29% 34 2,0 4,9 -97%
@ | generator CI MD95 41% 2.4 10,0 34,5 -84%
w -
Biogas- Biogas 100 26% 3,8 12,9 34,9 -81%
generator Sl | Fordonsgas|  37% 2,7 18,9 727 -67%

Etanol ED95 har, med det hogre virdet pa koldioxidekvivalenter som Energimyndigheten

anger som basvirde, endast cirka 30 % klimatnytta varfor ytterligare analyser utgér fran att
EDOS ir ett sparbart och med hallbarhetsbesked forsett brénsle helt tillverkad av bioravara —
det vill séga endast vérdet pd 9,5 gram CO2/MJ nyttjas.

Det kan konstateras att det energislag som har hogst potential for stor klimatnytta r

elektrifiering med el fran landstrom, tétt foljt av biometanol i tdndstiftsmotor, och pi tredje
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plats aterfinns HVO100, MD95, vitgas, och ED95. Anvindande av HVO100 har stora
ekonomiska och tillgdnglighetsméssiga risker i framtiden pa grund av den stadigt 6kade
efterfrdgan i Europa. Biogas exkluderas frin vidare analyser da det idag inte finns ndgon
infrastruktur eller tillverkning for biogas i ndrheten av fartygens fortdjnings- eller hallplatser.
Att bygga landinfrastrukturen enkom for denna fartygstrafik ar med all sannolikhet s& dyrt att
det inte dr ekonomiskt mgjligt. Det finns dock mojlighet att skapa produktionskapacitet av
biogas lokalt i Sundsvall och det finns flytande biogas (LBG) att tillga i Skogn (Levanger,
Norge). Om beslut skulle fattas, av andra skél &n enkom for den fartygstrafik som utreds i
denna forstudie, sa en lokal tillgdnglighet till biogasforsorjning skapas skulle detta kunna

andras.

4.3.2 Principiella skillnader mellan branslen

Nedan i Tabell 12 redovisas kortfattat principiella skillnader mellan de olika brénslena.
Skillnaderna kan inte monetért klassas i absoluta termer i ett generellt perspektiv eftersom
kostnadsskillnaderna i s& hog grad beror pa forutséttningarna for de enskilda fartygsprojekten.
Till exempel blir kostnadsskillnaden for brandskydd lagre for ett fartyg med skrov i stal
jamfort med ett fartyg med skrov i komposit eller aluminium.

Tabell 12: Overgripande skillnader mellan olika drivmedel for fartyg (* Kostnadsskillnad jamfort med dieselmekaniskt
alternativ, ** Jamfort med kostnader for landinfrastruktur for diesel, *** Jamfort med diesel som bréansle (energiinnehall per
volym bransle), **** Finns de viktigaste komponenterna att kdpa i ungefar ratt storlek/kapacitet och med behévliga
certifikat for marint bruk?).

Kostnad for Kostnad Klassificer-
fartygsteknik* for Risk for | Energi- | Kostnader bara
Energi- . . framtida tathet for brand- | komponenter
. Brénsle- | landinfra- .
omvandling laerin struktur** brist oAk skydd* ?
Briinsle grng ook
Komprimerad .
biogas Dyr Dyr Dyr Lag 1/5 Dyr Ja
Flytande Mycket | Mycket .
biogas Dyr dyr dyr Oklar 12 Dyr Nej
Komprimerad Mycket | Mycket . Mycket
viitas Mycket dyr dyr dyr Lag 1/10 dyr Ja
Elektrifiering Dyr Dyr Dyr Lag 1/100 Ngt dyr Ja
Metanol
(M100 och Ngt dyr Dyr Likvérdig | Oklar 12 Ngt dyr Ja
MD95)
Etanol c .
(ED95) Ngt dyr Dyr Likvardig | Oklar 172 Ngt dyr Nej
HVO100 Likvardig L‘ki;ard Likvirdig | Hog | Likvardig | Likvérdig Ja

Energitdtheten i tabellen ovan jamfors med diesel MK1: en energitdthet av 1/2 innebar att det
atgar dubbelt sa stor volym av det brinslet for att medféra samma energimingd jaimfort med
diesel, alternativt att bunkring méste ske dubbelt sa ofta for det fall att volymen &r begrénsad.
Hur mycket energi som maste biras ombord péverkas ocksé av vilken verkningsgrad den
specifika kombinationen av brinsle och energiomvandlingssystem som véljs. Kolumnen
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energitithet skall dirfor ses som en indikation pd hur mycket stérre brénslevolym eller hur
mycket tidtare bunkring som kravs for ett bransle jamfort med diesel MK1.

Foljande risker eller problem finns for de olika brinslena:

Etanol (E100): brist pa klassificerade komponenter, lagt energiinnehdll, separat
framkorning krévs, ej normalt fordonsbrinsle, hoga brandskyddskrav, fa leverantorer.
Etanol (ED95): brist pa klassificerade komponenter, lagt energiinnehall,
tandforbattrare kan hoja koldioxidbelastningen avsevért, hoga brandskyddskrav, fa
leverantorer.

Etanol (E85): brist pé klassificerade komponenter, délig verkningsgrad hos motorer pa
grund av bensininblandningen.

Metanol (M100 och MD95): separat framkorning krévs, 1agt energiinnehill, ej normalt
fordonsbrénsle, hoga brandskyddskrav, fa leverantorer.

Flytande vétgas: brist pa klassificerade komponenter, extremt dyra
branslelagringssystem béade i land och pa kaj, tryckuppbyggnad i tank under
stillestdnd, hogsta kraven for brandskydd av alla bréanslen.

Trycksatt vétgas: langsam tankning, mycket tunga tanksystem i forhallande till buren
energi 1 brinslet, hogsta kraven for brandskydd av alla brénslen.

Flytande biogas: 14g energitithet, brist pa klassificerade komponenter, mycket dyra
branslelagringssystem béde i land och pa kaj, tryckuppbyggnad i tank under
stillestdnd, hoga brandskyddskrav.

Trycksatt biogas: langsam tankning, lag energitithet, brist pa klassificerade
komponenter, dyra brinslelagringssystem bade i land och pa kaj, hoga
brandskyddskrav.

HVO100 och andra drop-in-brinslen: stor risk for framtida brist och hoga priser.
Landstrom: langsam tankning, mycket tunga tanksystem (batterier) i forhallande till
buren energi i brianslet.

Foljande bréanslen utgér frén vidare analys;

Etanol (E100): utgér pa grund av brist pé klassificerade motorer.

Etanol (ED95): utgér pé grund av brist pa klassificerade motorer. Notera dock att
etanol i allt vésentligt kan jimforas med metanol MD95.

Metanol MD95: utgar pa grund av att verkningsgradsvinsten ur COa-
emssionsperspektiv inte kan kompensera for bréinslets hogre COz-belastning (pd grund
av tandforbattraren) jAmfort med M100. For det fall tindforbéttrare med ldgre CO»-
belastning kan erhallas &r MD95 dock ett bittre val 4&n M 100 ur energiforbruknings-
och CO2-belastningsperspektiv. Notera att det inte ar sikert att verkningsgradsvinsten
med MD95 kan kompensera for det 6kade priset orsakat av tandforbattraren.

Flytande vétgas: utgdr pd grund av de hoga kostnaderna for tanksystem och
avsaknaden av distributionssystem, samt de jamfort med batterielektrisk drift hogre
COz-utslappen och energiférbrukningen.
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e Flytande biogas: utgér grund av brist pé klassificerade komponenter for brénslelagring
och brinslesystem ombord och de hdga kostnaderna for landinfrastruktur.

Foljande branslen bedoms ddrmed vara lampliga for eventuell trafik mellan Alnén och
Sundsvall:

e HVOI100 (som referens)
e Metanol (M100)

e Landstrom

e Komprimerad biogas

For det fall att det skulle finnas klassificerade motorer for E100 eller ED95 borde dessa
laggas till 1 listan ovan ver brinslen att overvéga.
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5 Trafikupplagg och rutter

De fysiska och tekniska forutsittningarna ér en avgorande forutsittning for att kunna resa
med kollektivtrafik, men det handlar ocks& om att skapa kollektivtrafik som ar sd pass
attraktiv att invdnare ska vilja att resa med den.

Kollektivtrafik upplevs som attraktiv niar den dr snabb och har kort restid med fa byten.
Kollektivtrafiken ska vara sdker och trygg, men ocksa tillforlitlig och erbjuda regularitet med
god tidhallning. En annan viktig forutsattning for att kollektivtrafiken ska vara
konkurrenskraftig mot bilen ar att den har hog turtithet. Det &r viktigt att den &r enkel att
forstd och anvianda och har en 6verskédlighet med god information, men dven att det ar
rimliga biljettpriser som anses prisviarda. Nagonting annat som kan vara avgorande for valet
att resa med kollektivtrafik &r att den dr bekvdm, har god komfort i fordonen och har smidiga
och attraktiva bytespunkter.’

Svensk kollektivtrafik undersoker varje ar trender kring resande och méanniskors attityder till
kollektivtrafik. I den senaste rapporten'® framgar det att de fem friimsta anledningarna till att
personer viljer att inte resa med kollektivtrafik &r:

De foredrar bil

Avgéngstiderna passar inte deras vardagsmonster
Restiden dr for lang

De har inte behov av att resa mer

MEFI S e

Det ar for langt till hallplatsen.

For att locka s& manga kollektivtrafikresenirer som mdjligt dr det dédrfor vésentligt att resan
ska vara sa bekvdm och enkel som mgjlig, att avgingstiderna passar, att restiden inte &r for
lang och att det inte dr for 1dngt avstind till héllplatsen.

Ett sitt att méta kollektivtrafikens attraktivitet jimfort med bilen &r att berdkna restidskvoten.
Denna beréknas genom att dividera det kollektiva fardmedlets restid for en stricka med bilens
restid pd samma striacka. Resultatet blir da ett tal som visar hur restiden for det kollektiva
fardmedlet skiljer sig jamfort med bilen. For kollektivtrafik anses generellt en restidskvot
under 1,5 ge en god attraktivitet medan en restidskvot dver 2 anses innebéra dalig attraktivitet.

% Kol-TRAST — Planeringshandbok for en attraktiv och effektiv kollektivtrafik, 2012
10 K ollektivtrafikbarometern 2017, Svensk Kollektivtrafik
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Tabell 13: Mgjliga rutter.

Beskrivning

Restidskvot
snabbférja (22 knop)
Restidskvot
deplacerande férja
(11 knop)

Ruttavstand

Antal AlnGinvanare i
upptagningsomrade
exkl. sommargéster,
andel av 6ns totala
befolkning exkl.
sommargaster inom
parentes

Alternativ 1
Vi - Sundsvall

1,1

2,1

8,7 km

5 385 st (62%)

Sarskilda forutsattningar

Trafikering

Kommentar

Fordelar

Nackdelar

Kan ej trafikeras
under issdsong

* Ger
konkurrenskraftig
restid med
snabbfarja gentemot
bil
* Binder samman
stor andel av Alndns
befolkning med
malpunkterna i
Sundsvalls centrum

* Kan ej trafikeras
aret runt
* Ger ej
konkurrenskraftiga
restider med
deplacerande farja
* Det totala
kollektivtrafikutbudet
pa Alnén
koncentreras
ytterligare till Vi

Alternativ 2
Ankarsvik -
Sundsvall

0,6

11

5km

1485 st (17%)

Kan ej trafikeras med
snabbfarja under
issasong

* Ger mycket
konkurrenskraftig
restid med snabbfarja
gentemot bil
* Aven deplacerande
farja ger konkurrens-
kraftig restid
gentemot bil

* Litet
upptagningsomrade
* Resandeunderlaget
relativt litet

Alternativ 3
Ankarsvik - Vi -
Sundsvall

Ankarsvik: 1,4
Vii 1,1

Ankarsvik: 2,4
Vi: 2,1

15,0 km

6 870 st (79%)

Kan ej trafikeras i
sin helhet under
issdsong

* Stort
upptagnings-
omrade
* Stort resande-
underlag
* Konkurrenskraftig
restid fran bade
Ankarsvik och Vi
med snabbfirja
gentemot bil
* Mojliggor lokalt
resande pa Alnén

* Samslingning av
Ankarsvik och Vi
kan ge lagre
turtdthet jamfort
med trafikering av
endast en ort med
samma farjor
*Kan ej trafikeras
aret runt
*Deplacerande
farja ger ej
konkurrenskraftig
restid gentemot bil

Alternativ 4
Vi - Ankarsvik -
Sundsvall

Ankarsvik: 0,6
Vi: 1,6

Ankarsvik: 1,1
Vi: 3,0

11,7 km

6 870 st (79%)

Kan ej trafikeras i sin
helhet under issdasong

*Stort upptagnings-
omrade
* Stort resande-
underlag
* Mojliggor lokalt
resande pa Alnén
* Konkurrenskraftig
restid fran Ankarsvik
med bade snabbfarja
och deplacerande farja

*Kan ej trafikeras aret
runt
* Snabbfarja ger
samma restidskvot for
resor Vi - Sundsvall som
bussen
*Deplacerande farja
ger ej
konkurrenskraftiga
restider fran Vi
gentemot bil

Alternativ 5
(Vi/Ankarsvik -)
Gustafsvarf -
Sundsvall

Ankarsvik: 1,0
Vi: 1,6

Ankarsvik: 1,6
Vi: 2,3
5,7 km pa vatten
3,4 km pa land

6 870 st (79%)

Mojlig trafikering av
Vi vintertid, dock
med transferbuss Vi -
Gustafsvarf och
endast deplacerande
farja darefter

* Aret runt-trafik
mojlig
* Ger konkurrens-
kraftig restid fran
Ankarsvik med
snabbférja gentemot
bil

* Fa invanare inom
gangavstand
* Innebar
anslutningsresa med
byte for de flesta
resendrer
* Snabbférja ger
samma restidskvot
for resor Vi -
Sundsvall som bussen
* Deplacerande farja
ger ej konkurrens-
kraftiga restider fran
Vi gentemot bil

I Tabell 13 presenteras de olika ruttalternativ som finns mellan de angoringsplatser som

presenterades i kapitel 3. De alternativ som &r presenterade i tabellen gar att kombinera med

varandra och &r inte lasta till just de presenterade uppldggen. Sett till alternativ 1 och 2 gér det
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att se skillnaden i restidskvot frdn centrala Sundsvall till Vi respektive Ankarsvik. Avstandet
till Ankarsvik &r kortare &n till Vi, vilket skapar en kortare restid och restidskvot.

Alternativ 3 och 4 innebér trafikering till bade Vi och Ankarsvik dér alternativ 3 innebar att
resan fran Alndn borjar vid Ankarsvik, for att sedan trafikera upp till Vi och sedan ned till
centrala Sundsvall. Alternativ 4 innebér att resan borjar vid Vi, trafikerar Ankarsvik och
sedan vidare till centrala Sundsvall. Alternativ 3 innebéar snabbare restid for invanarna i Vi,
medan alternativ 4 innebér snabbare restid for invdnarna i Ankarsvik.

Alternativ 5 innebdr att farjerutten formellt sett gar mellan Vi och Sundsvall men att del av
resan sker pé land med transferbuss mellan Vi och Gustafsvarfs smébdtshamn. Anledningen
till att alternativet &r utformat pé detta satt ar for att mdjliggora en dret runt-trafik av Vi i
kombination med Alternativ 1. For att trafiken 6verhuvudtaget ska uppfattas som nagorlunda
attraktivt for resendrerna ar det viktigt att transferresan och bytet sker s snabbt och bekvamt
som mojligt. Detta innebér att bussen inte bor stanna nagonstans mellan farjeldget 1 Vi och
Gustafsvarfs smabatshamn, att bussen kan stanna 1 direkt anslutning till farjan och att farjan &r
startklar och kan 14mna s snart alla resenérer klivit 6ver frdn bussen.

Invanarantalet har berdknats genom att utgéd fran hur manga invanare som bor inom 10
minuters cykelavstind frdn Vi samt 10 minuters avstand med bil for Ankarsvik. I Vi finns det
fler anslutande vdgar med cykel och eftersom ett hdllbart resealternativ ska frdmjas har
avstand med cykel anvénts. I Ankarsvik finns inte lika manga invanare inom samma avstand
och med hénsyn till att bil redan anvénds i storre utstrickning i Ankarsvik har detta anvints
som ett matt. Storst invanarantal inom upptagningsomradet fingas upp i alternativ 3,4 och 5
dér 79 procent av invédnarna pad Alnon fingas upp inom upptagningsomradet. Alternativ 2 har
det minsta upptagningsomradet och motsvarar 17 procent av Alnons befolkning. Under
sommarperioden okar ddremot befolkningen pa de sddra delarna av 6n pa grund av
sommarstugegister och turister vilket innebir att underlaget for rutten 6kar drastiskt.
Bedomningen ér dock att befolkningsunderlaget under sommaren for Alternativ 2 dnda ar
mindre &n de dvriga alternativen.

Alternativ 1, 3 och 4 kan inte trafikeras under de manader det finns isbeldggning.
Anledningen é&r att den farled som passerar mellan fastlandet och Alnén ar hogtrafikerad av
lastfartyg och vid de ménader det finns is skapas det en rdnna lidngs farleden. For att en
personfirja ska ha mojlighet att trafikera i rinnan behovs stor hinsyn ta till de fartyg som
trafikerar ddr vilket kan innebéra att farjan kan behdva invinta fartyg, vilket i sin tur kan
paverka restiden, turtidtheten och avgéngstiderna.

Négra av de for- och nackdelar som de olika alternativen innebér finns presenterade i tabellen.
Négra av alternativen far med en snabbgéende farja konkurrenskraftig restid mot bilen, medan
de inte far det med den deplacerande firjan, och det enda alternativet som far
konkurrenskraftig restid mot bilen med deplacerande férja ér alternativ 2 fran centrala
Sundsvall till Ankarsvik. Alternativ 2 dr som nimnt ovan samtidigt det alternativ som har ett
litet upptagningsomrade och minst resandeunderlag.
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Alternativ 3 och 4 som angor bdde Ankarsvik och Vi kan innebdéra att turtitheten blir ldgre 4n
om férjan endast skulle trafikera ett omrade pad Alndn. Ska en bra turtéthet upprétthallas kriavs
1 sa fall fler férjor i flottan. De alternativ som angdr Vi skulle potentiellt sett &ven kunna fa en
storre beldggning én en eventuell nettookning av resandet frin orten. Detta dé en viss
overflyttning av det kollektiva resandet kan komma att ske frén buss till farja beroende pé
vilka tidsldgen som de trafikerar. Samma effekt bedoms inte kunna nas fran Ankarsvik da det
kollektiva resandet i detta omrade idag dr mycket 1agt.
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6 Forslag till trafikeringskoncept for
vidare utredning

Utifrén de forutsittningar som finns lokalt har Sweco och SSPA tillsammans med Sundsvalls
kommun tagit fram tre forslag till trafikeringskoncept for att visa vilka mojligheter som finns
for persontrafik med farja mellan Alnon och Sundsvall. D4 parametrarna som ingér i varje
trafikeringskoncept dr manga redovisas dvergripande ramverk som anvénts for att skapa
koncepten samt motiveringar till bortval av potentiella koncept separat i Bilaga 3.

6.1 Forslag 1: Ankarsvik — Sundsvall aret runt

Forslag 1 har tagits fram for att visa vilka mdjligheter som finns for att skapa en trafikering
aret runt mellan Alnén och Sundsvall.

Forslaget innebér en trafikering mellan ett nytt farjeldge vid Korvettvigen i Ankarsvik och
Sundsvalls centrum med isgéende farja. Med en mojlig hastighet om 9 knop, motsvarande
cirka 16 kilometer i timmen, blir restiden mellan Ankarsvik och Sundsvall centrum cirka 26
minuter. For att skapa en attraktiv trafik har ett Overgripande trafikupplégg tagits fram som
innebar halvtimmestrafik mellan klockan 06.15 till 09.15 och klockan 14.15 till 18.11 samt
timmestrafik mellan klockan 09.15 till 14.15 (se tidtabell 1 Tabell 14).

Tabell 14: Tidtabell for Forslag 1.

Ankarsvik - Sundsvall

Ankarsvik 06:15 | 06:45 | 07:15 | 07:45 | 08:15 | 08:45 | 09:15 | 10:15 | 11:15 | 12:15 | 13:15 | 14:15 | 14:45 | 15:15 | 15:45 | 16:15 | 16:45 | 17:15 | 17:45
Sundsvall Centrum 06:41 | 07:11 | 07:41 | 08:11 | 08:41 | 09:11 | 09:41 | 10:41 | 11:41 | 12:41 | 13:41 | 14:41 | 15:11 | 15:41 | 16:11 | 16:41 | 17:11 | 17:41 | 18:11

Sundsvall - Ankarsvik

Sundsvall Centrum 06:15 | 06:45 | 07:15 | 07:45 | 08:15 | 08:45 | 09:45 | 10:45 | 11:45 | 12:45 | 13:45 | 14:15 | 14:45 | 15:15 | 15:45 | 16:15 | 16:45 | 17:15 | 17:45
Ankarsvik 06:41 | 07:11 | 07:41 | 08:11 | 08:41 | 09:11 | 10:11 | 11:11 | 12:11 | 13:11 | 14:11 | 14:41 | 15:11 | 15:41 | 16:11 | 16:41 | 17:11 | 17:41 | 18:11

Tidtabellsforslaget ovan innebér att minst tva farjor behdvs for att klara trafikeringen. De tva
fargerna pé turerna i tidtabellen representerar dessa tva olika farjor och visar hur
trafikuppdraget kan trafikeras i praktiken.

Da forslaget innebir trafikering under issdsongen maste de féarjor som trafikerar ha isbrytande
kapacitet. Detta innebér att fartygen maste ha ett nagorlunda konventionellt framdriftssystem
med forbranningsmotor. For att minska miljopaverkan genom utsldpp av partiklar och NOx
bor fartygen drivas med metanol.

54




6.2 Forslag 2: Snabbgaende miljofarja Ankarsvik —
Vi — Sundsvall

Forslag 2 har tagits fram for att visa vilka mdjligheter som finns for en snabbgaende
trafikering mellan Alnén och Sundsvall.

Detta forslag innebér en trafikering mellan en ny angoringsplats vid Korvettvigen 1
Ankarsvik, gamla farjelédget i Vi samt Sundsvalls centrum med en snabbgaende miljofirja.
Med en mojlig hastighet om upp till 30 knop, motsvarande 55 kilometer i timmen, blir
restiden mellan Ankarsvik och Sundsvall 25 minuter per tur samt mellan Vi och Sundsvall 16
minuter per tur. For att skapa en attraktiv trafik har ett 6vergripande trafikuppldgg tagits fram
som innebér halvtimmestrafik klockan 06.20 till 09.20 och klockan 14.15 till 17.50 samt
timmestrafik klockan 09.15 till 14.15 (se tidtabell 1 Tabell 15).

Tabell 15: Tidtabell for Forslag 2.

Ankarsvik - Vi - Sundsvall

Ankarsvik 06:20 | 06:50 | 07:20 | 07:50 | 08:20 | 08:50 | 09:20 | 10:20 | 11:20 | 12:20 | 13:20 | 14:20 | 14:45 | 15:20 | 15:45 | 16:20 | 16:45 | 17:20 | 17:45
Vi X X X X X X X X X X X X X X X X X X X
Sundsvall Centrum 06:45 | 07:15 | 07:45 | 08:15 | 08:45 [ 09:15 | 09:45 | 10:45 | 11:45 | 12:45 | 13:45 | 14:45 | 15:10 | 15:45 | 16:10 | 16:45 | 17:10 | 17:45 | 18:10

Sundsvall -Vi - Ankarsvik

Sundsvall Centrum 06:20 | 06:50 | 07:20 [ 07:50 | 08:20 | 08:50 | 09:50 ( 10:50 | 11:50 | 12:50 | 13:50 | 14:15 | 14:50 [ 15:15 [ 15:50 [ 16:15 | 16:50 [ 17:15 [ 17:50
Vi X X X X X X X X X X X X X X X X X X X
Ankarsvik 06:45 | 07:15 | 07:45 | 08:15 | 08:45 [ 09:15 | 10:15 [ 11:15 | 12:15 | 13:15 | 14:15 | 14:40 | 15:15 | 15:40 | 16:15 | 16:40 | 17:15 | 17:40 | 18:15

Precis som i Forslag 1 innebér tidtabellsforslaget ovan att minst tva farjor behovs for att klara
trafikeringen.

Da en snabb trafikering enligt tidtabellen ovan kriaver fartyg med létt skrov som inte kan ha
isbrytande kapacitet kommer trafiken i detta forslag endast kunna utféras under den isfria
delen av aret. Detta innebir att trafiken i praktiken kommer kunna kdras under sju till tio
ménader varje ar. Det létta skrovet kan dock medge ett batterielektriskt framdriftssystem om
béten kan ladda cirka fem minuter vid varje angdringstillfélle lings rutten och om férjorna far
dispens fran nuvarande hastighetsbegransningar i Sundsvallsfjarden. Skulle dispens ej ges for
hogre hastigheter kan ett mer konventionellt framdriftssystem med forbranningsmotor
anvéndas. Detta ger dock ej samma miljoprestanda som batterielektrisk framdrift.
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6.3 Forslag 3: Energioptimerad miljofarja

Ankarsvik - Sundsvall

Forslag 3 har tagits fram for att visa mojligheterna med farjor som byggs for att vara sa

energisnala och miljovénliga som mojligt.

Precis som i Forslag 1 innebér detta forslag trafikering mellan ett nytt farjeldge vid

Korvettviagen i Ankarsvik och Sundsvalls centrum. Med en mojlig hastighet om 11 knop,
motsvarande 20 kilometer i timmen, blir restiden mellan Ankarsvik och Sundsvall 18 minuter.
Aven det dvergripande trafikuppligget foreslis vara ungefir detsamma som i Forslag 1 vilket

innebdr en trafikering enligt tidtabellen i Tabell 16.

Tabell 16: Tidtabell for Forslag 3.

Ankarsvik - Sundsvall

Ankarsvik 06:27 | 06:57 | 07:27 | 07:57 | 08:27 | 08:57 | 09:27 | 10:27 | 11:27 | 12:27 | 13:23 | 14:20 | 14:45 | 15:15 | 15:45 | 16:15 | 16:45 | 17:15 | 17:45
Sundsvall Centrum 06:45 | 07:15 | 07:45 | 08:15 | 08:45 | 09:15 | 09:45 | 10:45 | 11:45 | 12:45 | 13:45 | 14:38 | 15:03 | 15:33 | 16:03 | 16:33 | 17:03 | 17:33 | 18:03
Sundsvall - Ankarsvik

Sundsvall Centrum 06:15 | 06:55 | 07:25 | 07:55 | 08:25 | 08:57 | 09:57 | 10:57 | 11:57 | 12:55 | 13:51 | 14:15 | 14:45 | 15:15 | 15:45 | 16:15 | 16:45 | 17:15 | 17:45
Ankarsvik 06:33 | 07:13 | 07:43 | 08:13 | 08:43 | 09:15 | 10:15 | 11:15 | 12:15 | 13:15 | 14:09 | 14:33 | 15:03 | 15:33 | 16:03 | 16:33 | 17:03 | 17:33 | 18:03

Detta forslag kraver minst tva fartyg for att kunna trafikera ovanstdende tidtabell. Da

energianviandningen okar med hastigheten har tabellen utformats for att ett batterielektriskt

fartyg med latt skrov ska kunna trafikera i deplacerande hastighet och ges utrymme att ladda
batterierna vid angdringsplatserna i 10 till 12 minuter mellan varje tur.
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6.4 Effekter

De tre presenterade trafikeringskoncepten, sammanstéllda i Tabell 17 nedan, liknar varandra
till stor del 1 den Overgripande funktionen om att skapa alternativa resmgjligheter mellan
Alnon och Sundsvall. Forslag 2 som trafikerar slingan Ankarsvik — Vi — Sundsvall innebér
dock en négot battre funktion d& den d&ven medger lokalt resande pad Alnén mellan Ankarsvik
och Vi.

Tabell 17: Overgripande beskrivning och effekter av de tre forslagen.

Forslag 1 Forslag 2 Forslag 3
Beskrivning
Rutt Ankarsvik - Sundsvall Ankarsvik - Vi - Sundsvall Ankarsvik - Sundsvall
centrum centrum centrum
Trafikeringsperiod Aret runt Isfri sdsong Isfri sdsong
Antal farjor 2 2 2
Drivlina/drivmedel Metanolmekanisk Batterielektrisk Batterielektrisk
Ankarsvik: 26%

e . o 0

Forbattring restid 47,50% Vi 49% 97%
Ankarsvik: 79%

e . o o
Forbattring turtathet 110% Vic 19% 79%
Ekonomi (avrundat till nirmsta 10 000-tal) *
Intdkter per ar 150 000:- till 400 000:- 590 000:- till 750 000:- 100 000:- till 270 000:-
Investering - 6910 000:- till 8 910 000:- 22 110 000:- till 39 110 000:- 16 800 000:- till 30 800 000:-
landinfrastruktur
Investering - farja 66 000 000:- till 80 000 000:- 68 000 000 till 72 000 000:- 44 000 000:- till 54 000 000:-
Driftskostnad per ar 8 550 000:- till 12 150 000:- 4 640 000:- till 7 400 000:- 3 500 000:- till 6 250 000:-
Effekter
Forandring antal pastigande +8 000 till +26 500 +39 200 till +50 000 +5 200 till +17 800
i kollektivtrafiken per ar
Minskning antal fordon per -6 300 till -20 200 -29 900 till -38 200 -4 000 till -13 500
ar over Alnébron
Nettoforandring CO2- -15,4 ton till +98,7 ton 73,2 ton till -12,2 ton -27,3 ton till -11,3 ton

utsldpp per ar

6.4.1 Resande och resenarsnytta

De berédknade resandeeffekterna for de olika forslagen skiljer sig ritt kraftigt fran varandra.
Resandeeffekterna for alla de tre forslagen innebir ett 6kat resande och detta presenteras 1 ett
spann. Den lagre siffran avser de berdknade effekterna utifrdn dagens marknadsandel for

I Intakterna ér beriknade utifrén nuvarande snittintikt for stadstrafiken i Sundsvall stad. Investering —
landinfrastruktur inkluderar kostnader for flytande héallplatsldge, laddstation (endast for de batterielektriska
alternativen), pendlarparkering samt viderskydd. Investering — farja inkluderar endast kostnad for sjélva farjan,
ej eventuella kostnader for kravstillning och dylikt vid bestéllning. Driftskostnader inkluderar kostnader for
fartygsunderhall, drivmedel och besédttning. Utdver ovan listade investerings och driftskostnader kan dven
ytterligare kostnader tillkomma vid anldggning av angdringsplatserna, for utredningar och organisation vid
upphandling av trafik och féarja samt for administration kopplat till 4gande av farjorna. Dessa poster ar inte
inkluderade da de i detta skede &r svara att uppskatta eftersom férdjupade utredningar och inriktningsbeslut
behdvs. For berdkningsforutséttningar, se Bilaga 4.
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kollektivtrafiken pa sddra Alnon (2,91 procent) och den hdgre siffran avser de berdknade
effekterna i ett hypotetiskt framtidsscenario dir marknadsandelen ir hogre (fem procent).!?

Med utgangspunkt i dagens marknadsandel for kollektivtrafik pd sodra Alnon har forslag 1
och 3 inte ndgon storre paverkan pa resandet pa Alndn, drygt 8 000 fler pastigande for forslag
1 och 5 200 f6r forslag 3. Detta trots att forslagen innebér kraftiga forbattringar av bade restid
och turtithet. Anledningen till detta dr dagens ldga resande och den begridnsade méngd
ménniskor som bor inom upptagningsomradet for Ankarsviks angoringsplats.

Forslag 2 innebér ocksé forbéttrade restider och forbittrad turtithet for bade Vi- och
Ankarsvikomradet gentemot dagens kollektivtrafik. Den stora volymen invanare i
upptagningsomradet for angdringsplatsen i Vi innebdr dock att resandeeffekten trots detta
bedoms bli storre, med néra 40 000 fler pastigande arligen.

Det trafikeringsuppehdll som méste goras pa grund av isldggning i forslag 2 och 3 ger effekter
som det tyvérr saknas kunskapsunderlag for att bedoma kvantitativt. De vergripande
effekterna pa grund av storningar eller ej konsekvent trafikering brukar dock vara negativa
vilket skulle kunna innebéra nagot sdmre resandedkningar dn de berdknade for dessa forslag.

6.4.2 Effekter for det befintliga transportsystemet

Den resandedkning som de tre presenterade forslagen kan bidra till 1 olika grad har dven en
paverkan pé det befintliga transportsystemet. Den frimsta effekten &r att de har potential att
flytta resor fran personbilstransporter till kollektiva transporter vilket kan minska
fordonsflodena dver Alndbron. De beréknade effekterna visar dock att dessa floden paverkas i
begridnsad omfattning och har som mest potential att minska med mindre 4n tio procent
jamfort med idag. Det dr dock viktigt att podngtera att effekten pd4 Alnobrons kapacitet endast
ar en av manga parametrar som paverkas positivt av minskade floden. Férre fordonsrorelser
innebér dven positiva trafiksidkerhetseffekter och miljoeffekter.

Den 6kade sjotrafiken i Sundsvallsfjirden och Alndsundet som alla tre forslag innebar
beddms ha liten paverkan pa dvrig sjofart. Den befintliga fartygstrafiken i omrédet &r gles
med fa rorelser per vecka. Da forslag 2 och 3 endast trafikerar under isfri sdsong finns goda
mojligheter for beséttningen som framfor fartyget att parera for annan trafik. Forslag 1 som
aven trafikerar under issdsong delar diremot rdnnor med vissa andra fartyg vissa strackor. De
rdnnor som delas har ddremot inte daglig trafik utan trafikeras enstaka géng under en vecka av
ovrig sjofart. I detta fall kan denna 6vriga trafik paverka passagerartrafiken i mindre
omfattning ndr fartygen maste vinta in varandra for tillgéng till farleden.

6.4.3 Miljoeffekter

Alla tre presenterade forslag har potential till att ge positiva miljoeffekter, dock i olika
omfattning. Storst potential vad géller minskade koldioxidutslépp har forslag 2, med en
minskning om mellan 12,2 ton till 73,2 ton CO2 per dr, medan forslag 1 har minst potential da

12 Ett inforande av firjetrafik enligt de tre forslagen som liggs fram i denna rapport har alla potentialen att 6ka
marknadsandelen for kollektiva resor. For att na de resandedkningar som redovisas for den 6vre delen av spannet
maste dock ytterligare atgérder sdttas in for att stimulera det kollektiva resandet.
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forslaget under vissa forutsittningar kan innebéra en nettodkning av koldioxidutsldppen med
nistan 100 ton per ar.

De redovisade effekterna for varje forslags nettoutslapp gillande koldioxid &r dock osdkra da
de beror pa ménga olika forutsittningar. For forslag 1 dr exempelvis en av osékerheterna var
drivmedlet inforskaffas frdn och vilka ravaror som anvénds i produktionen av det. Dessutom
beror nettoutslippen till stor del pa antalet personer som slutar resa med bil och borjar dka
kollektivt, ndgot som i detta fall varit svart att uppskatta med stor sdkerhet for
Ankarsviksomrédet.

I 6vrigt bedoms alla tre alternativ ge positiva effekter vad géller utslapp av partiklar och
kvaveoxider. Detta kan innebéra en forbéttrad luftkvalitet i Sundsvalls centrum under vissa
perioder var och host ndr problemen med inversion dr som storst.

Niér det kommer till buller innebér forslag 2 och 3 en mindre paverkan &n forslag 1. Detta
eftersom de elmotorer som driver fartygen &r tystare vid gang én forbranningsmotorn i forslag
1 och dr helt tysta under tiden som fartyget lastar passagerare mellan turer. Oavsett forslag
kommer farjetrafiken innebdra ett 6kat buller fran fordonstrafiken som genereras till och fran
angoringsplatserna. Det dr frimst de boende vid den potentiella angoringsplatsen i Ankarsvik
som kan uppleva en forsdmring da de idag ar relativt skyddade frdn bade fartygs- och
fordonsbuller.

6.4.4 Kostnadsbedomning

Da det idag inte finns ndgon farjetrafik mellan Alnd och Sundsvall blir investeringsbehovet
initialt stort. Den storsta investeringsposten blir sannolikt inforskaffandet av farjor. D&
méngden férjor som finns tillgdngliga via andrahandsmarknaden &r begransad kommer
sannolikt nya farjor behova tillverkas for att kunna méta de specifika krav som potentiellt sdtt
kommer stéllas pa farjeforbindelsen avseende fornyelsebara drivmedel och energieffektivitet,
kapacitet for cyklar samt tillgdnglighet. Ska alla dessa krav uppfyllas kommer det
sammanlagda priset for tva farjor vara mellan 44 och 80 miljoner kronor. Det forslag som har
potential att bli dyrast sett till endast investeringskostnaderna for férjor ar forslag 1. Detta
eftersom kravet pa isbrytarklassning blir kostnadsdrivande bdde géllande drivlinans effekt och
skrovets utformning/dimensionering. Lagst kostnad for investering av féarjor bedoms forslag 3
innebdra med en totalkostnad om 44 till 54 miljoner kronor. Detta beror till stor del pé att
fartygets effekt och batterikapacitet dr begriansad dé farjan inte behover kraft for hogre
hastigheter. Den extra kraft som behdvs for planande hastigheter innebir att kostnaderna
stiger till ungefar samma niva som forslag 2, cirka 72-82 miljoner kronor for katamaran (max
22 knop) eller 68-72 miljoner kronor for ASV-konceptet (max 30 knop).

En annan stor investering som initialt maste goras ar i landinfrastrukturen. I detta fall skiljer
sig forslagen markant frén varandra med Forslag 1 som innebér absolut lagst
investeringskostnader om 7 till 9 miljoner kronor till Férslag 2 som innebér kostnader om 22
till 39 miljoner kronor. Merparten av kostnaderna for Forslag 2 och 3 dr direkt kopplat till den
laddinfrastruktur som behdvs for den batterielektriska framdriften. D4 fdrjorna i dessa forslag
inte klarar av att lagra mer energi @n att det récker till en eller tvéa enkelturer per laddning
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innebdr detta att fler 4n ett laddaggregat maste inforskaffas for ett styckpris av mellan 8 och
15 miljoner kronor vilket driver upp kostnaderna. Aven de flytande bryggorna innebir en
storre kostnad dé styckpriset for en sddan berdknas till mellan 3 och 6 miljoner kronor styck
och kréivs pé varje stélle dér firjan ska angora. Vad giller investeringskostnaderna for ovrig
landinfrastruktur, som pendlarparkeringar, busshallplats och vaderskydd, utgoér dessa endast
en liten del av det samlade investeringsbehovet for varje forslag.

Nar det kommer till driftskostnad utgors en stor del av dessa av personalomkostnader pa
mellan tre och sex miljoner kronor per ar som inte skiljer sig mellan forslagen. Det finns
déremot en stor skillnad i energibehovet mellan forslagen vilket gor att Forslag 3, med det
latta skrovet och laga hastigheten, har exempelvis ner till tio gdnger ldgre driftskostnader
kopplat till drivmedlet jamfort med Forslag 1. Vad géller driftskostnaderna bedoms dessa vara
hogst for Forslag 1 da gang i is under vinterperioden sliter mycket pd skrov och drivlina.

Sammantaget handlar en potentiell farjetrafik mellan Alnd och Sundsvall om betydande
investeringar och till viss del stora driftskostnader. Sett till det potentiella resandet med de tre
olika forslag, de intékter detta berdknas ge samt de arliga driftskostnaderna bedoms
sjdlvfinansieringsgraden vara lag for samtliga koncept. Forslag 2 bedoms som hogst kunna ha
en sjélvfinansieringsgrad om cirka 16 procent medan dvriga koncept bedoms ha mindre &n
atta procent.

6.4.5 Ovriga effekter

En fartygsutformning som tillter passagerarna att ta med sin cykel pa fartyget kan innebéra
flera positiva effekter for bade individerna och samhaéllet i stort. Bland annat kan det bidra till
att skapa en hallbarare livsstil som innebér att Alnons invanare aktiverar sina kroppar mer 1
vardagen och reser mindre med bil. Okad vardagsmotion kan ge betydande positiva
hilsoeffekter och farre resor med bil kan minska de skadliga effekterna bilens utsldpp och
intrdng i den bebyggda miljon kan ha for ménniskorna, samhéllet och klimatet.

Oavsett forslag bedoms en farjetrafik mellan Alné och Sundsvall ge positiva effekter for
besoksnéringen pd Alnds sodra del. Det skapar nya mojligheter for invénarna i Sundsvall att
exempelvis besdka badstranderna dér, vars parkeringar idag ofta dr 6verfulla vid fint véder.

En férjetrafik mellan Alnd och Sundsvall bedoms dven ge vissa positiva effekter vad giller
mojligheten till exploatering av nya bostdder och konvertering av sommarhusbebyggelse till
permanentboende. Detta dé en férjeforbindelse dkar den totala kapaciteten for resande mellan
fastlandet och 6n, vilket tidigare var begrénsat till Aln6brons maximala kapacitet. En
farjetrafik dr skalbar vilket innebér att den gér att utoka om ytterligare kapacitet efterfrigas,
till skillnad frdn bron som &r sannolikt &r mycket svar och kostsam att modifiera for en hogre
kapacitet. En viktig parameter for att denna effekt ska uppsté ar dock att en dkad kapacitet
mellan Alnd och fastlandet erhalls under hela aret. Detta innebar exempelvis att inférandet av
en farjetrafik som endast kan trafikera under den isfria perioden pé éret, som forslag 2 och 3,
maste atfoljas av ytterligare atgirder som Okar kapaciteten under den 6vriga delen av aret.
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7 Finansieringslosningar

En utdkning av kollektivtrafiken innebér ofta betydande kostnader och investeringar. Det
handlar dels om investeringar i fordon, angdringsplatser och annan infrastruktur som kan
behovas for trafikering och resenérsservice. Men det handlar 4ven om de 16pande
driftskostnaderna i form av drivmedel, underhéll och 16ner till de som skoter trafiken. Det
finns ett antal olika bidrag att soka fran olika statliga myndigheter och fonder. Nedan
presenteras nagra bidrag som gér att soka 1 anslutning till projektet.

7.1.1 Stadsmiljoavtalet (statligt stod for hallbara stadsmiljoer)

Detta dr en satsning som anordnas av Trafikverket och som innebér att det gér att soka stod
for 50% av finansieringen. Syftet med satsningen dr att framja hdllbara stadsmiljoer genom att
skapa forutsittningar for att en storre andel persontransporter i stdder ska ske med
kollektivtrafik eller cykeltrafik. Atgérderna ska leda till energieffektiva 16sningar med laga
utslépp av vixthusgaser och bidra till att uppfylla miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo.
Stodet avser investeringar men i detta kan dven projektledning, besiktningar med mera inga.

Stodet bor sérskilt framja innovativa, kapacitetsstarka och resurseftektiva 16sningar for
kollektivtrafik eller cykeltrafik och insatser for samordning och effektivisering av
godstransporter. Forutsattningar for stod dr ocksa att motprestationer genomfors som bidrar
till héllbara transporter eller 6kat bostadsbyggande.

Stod kan sokas for:

1. En vég, gata, sparanléggning, kaj for lokala eller regionala persontransporter, perrong,
héllplats, vanthall eller annan anlédggning eller del av anldggning for lokal eller
regional kollektivtrafik, eller

2. Ett cykelvignit, en cykelparkering eller annan anldggning eller del av anldggning for
cykeltrafik. Stod kan dven ldmnas till investeringar 1 anldggningar for nya
transportlosningar for lokal och regional kollektivtrafik for att demonstrera och prova
dessa.

Motprestationer ska vara genomforda senast 2029 och kan vara i form av planer for
bebyggelse, utbyggnad av GC-végar, utformning av gator (anpassade for gaende, cyklister
och kollektivtrafik), parkeringsstrategi, parkeringsavtal eller liknande for att minska biltrafik i
staden.

7.1.2 Klimatklivet — Naturvardsverket med stédniva 50%

Medel fran Klimatklivet ska g4 till klimatinvesteringar pa lokal niva, exempelvis i en stad
eller en kommun, pa ett foretag, i en skola eller i ett l&n. De investerade medlen ska ha som
huvudsakliga syfte att minska vixthusgasutslippen. Aven spridning och
marknadsintroduktion av ny teknik och inverkan pa andra miljokvalitetsmal, hédlsa och
sysselséttning dr onskade effekter.
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Atgirder som kan fa stod dr konkreta klimatsatsningar inom till exempel transporter,
industrier, bostider, lokaler, stadsbyggnad och energi. Det kan réra sig om:

e Laddinfrastruktur for elfordon

e Biogasanldggningar

e Byte av fossil olja till biobrénsle eller fjarrvime
e Utbyggnad av mindre fjarrvirmenit

e Lustgasdestruktion i sjukvarden

e Cykelbanor och infrastruktur for cykel

e Kommunikationsinsatser

Det dr i forsta hand Lénsstyrelsen i respektive 1an som ger rad och stdd till den som ska
ansoka om medel.

7.1.3 Regionala utvecklingsfonden for Mellersta Norrland — Tillvaxtverket med
stédniva 50%
Programperioden 2014-2020 borjar ta slut men man bor vara uppmaérksam pé nista
programperiod. Inriktningen for nuvarande programperiod innebér dock att programmets
Overgripande mal dr att 6ka bide sysselséttningen i regionen och konkurrenskraften i
regionens foretag. Det ska ske genom insatser for fornyelse 1 ndringslivet och genom att géra
regionen mer tillgénglig och attraktiv. Exempel pd detta dr satsningar pa infrastruktur, vig
och jarnvig och utveckling av héllbara transportsystem.

Projekt som soker stod inom programmet ska bidra till ndgot av foljande insatsomraden, dir
omrdde 5 kan anses sérskilt intressant:

1. Stérka forskning, teknisk utveckling och innovation

2. Oka tillgéngen till, anvindningen av och kvaliteten p& informations- och
kommunikationsteknik

3. Oka konkurrenskraften for sma och medelstora foretag

4. Stodja 6vergangen till en koldioxidsnél ekonomi i alla sektorer

5. Friamja hallbara transporter och fa bort flaskhalsar i viktig nitinfrastruktur

7.1.4 1:1 anslag Regionala tillvaxtatgarder — Region Vasternorrland

Om medel soks fran Tillvaxtverket/EU kan 1:1 anslag sokas frdn 1:1 medel fran Region
Visternorrland. Det gar att ansoka om medel for projekt av regional karaktir som ligger i linje
med malséttningarna i den regionala utvecklingsstrategin (RUS). Regionala
utvecklingsstrategin utgor det fraimsta styrdokumentet for hanteringen av dessa medel. Medel
tillskjuts regionen drligen varfor bevakning av dessa bor goras under borjan av 2019.

7.1.5 Regional transportplan

Regionala transportplaner och den nationella transportplanen tas fram i en sammanhéallen
process. Planerna anger den strategiska inriktningen for transportinfrastrukturen under
planens giltighetstid. Den regionala transportplanen kan exempelvis omfatta:
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investeringar i statliga vdgar som inte ingér 1 stamvagnétet

medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanldggningar

atgérder 1 andra icke-statligt finansierade anlédggningar av betydelse for det regionala
transportsystemet

driftbidrag till icke-statliga flygplatser som beddéms som strategiskt viktiga for
regionen.

investeringar och forbattringsatgirder for vilka Trafikverket ansvarar for 1 den
nationella transportplanen

bidrag till byggande och drift av enskilda vigar

For den aktuella planperioden 20182029 finns preliminéirt 889 miljoner avsatt till atgarder
inom ramen for Vésternorrlands ldns regionala transportplan.
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8 Slutsatser och fortsatt arbete

Av de tre forslag till overgripande trafikeringskoncept som ges i denna forstudie finns inget
forslag som kan beddmas vara bittre dn de andra pd alla undersokta punkter. Den
huvudsakliga fordelen med forslag 1 dr mdjligheten till trafik aret runt vilket ar en viktig
parameter i att l0sa de kapacitetsproblem som finns for fordonstrafiken under vissa delar av
dygnet 6ver Alnobron. Forslag 2 bedoms vara ett mer attraktivt alternativ géllande resandet 4n
de 6vriga forslagen da restiderna fran bade Vi och Ankarsvik till Sundsvalls centrum har
potential att bli mycket konkurrenskraftiga jamfort med bilens restid samt att trafikens
upptagningsomrdde innefattar stor del av Alnds befolkning. Forslag 3:s energieffektiva farja
innebér den ldgsta potentiella miljobelastningen vad giller emissioner, ljud och energiatgéng
och har samtidigt dven potential att blir det billigaste alternativet sett till bade investerings-
och driftskostnader. Det gér naturligtvis ocksa att gora vissa kombinationer av de olika
forslagen, t.ex. forslag 3 med metanoldrift.

Oavsett forslag kommer dock kostnaden formodligen bli hog 1 forhallande till den potentiella
nyttan. Detta da bade infrastruktur 1 form av férja och kajanlédggningar samt driften innebar en
helt annan kostnadsbild dn dagens busstrafik som trafikerar Alnd. Med utgangspunkt i dagens
biljettpriser for bussresor mellan Alnd och Sundsvall centrum kommer farjetrafikens
sjalvforsorjningsgrad bli mycket lag. Dessa kostnader maste sittas i relation till andra
potentiella atgdrder som skulle kunna l6sa samma problem. Nér enda resvdgen fran Alno till
fastlandet gir via Alndbron dr dock de potentiella dtgiarderna till viss del begridnsade och
manga ganger kostsamma vilket innebér att en ny féarjeforbindelse dnda kan vara
kostnadseffektiv i jimforelse med detta. Det finns ocksa stora osdkerheter i berdkningen av
antalet resenirer och dirmed medfdljande nyttor.

Om ett inforande av farjetrafik mellan Alnd och Sundsvall ska bli aktuellt krdavs dock en
politisk forankring och inriktningsbeslut for att kunna fortsétta utreda 16sningar pa en mer
detaljerad niva. Dessa utredningar méste exempelvis behandla de tekniska forutsattningarna
(exempelvis skick pa befintlig kaj, markomraden intill kaj, drivmedelsforsorjning med mera),
finansiering, upphandlings- och driftsorganisation samt kravstillning av de varor och tjanster
som behdver upphandlas. De forslag som ges 1 denna forstudie visar tre olika typer av
inriktningar som en trafik skulle kunna ha och som innebir vitt skilda forutsattningar for en
mer detaljerad utredning. For en effektiv fortsatt utredning bor inriktningsbeslutet ge
vigledning i vilken typldsning som forordas och vilka kvaliteter som prioriteras. Ar det
exempelvis trafik dret runt, mojligheten att attrahera sd ménga resenérer som mojligt eller att
fartyget ska vara s miljovinligt och energieffektivt som mojligt? Inriktningsbeslutet bor dven
ge vigledning i vilka delar av driften som skall ske i kommunens egen regi, genom den
regionala kollektivtrafikmyndigheten eller som upphandlad entreprenad. Om trafikeringen ska
utforas av annan part 4n kommunen bor dven inriktningsbeslutet innehélla en vigledning om
vilken part som ska inforskaffa och dga fartyget/fartygen.

Dé en ny farjetrafik innebir stora investeringskostnader initialt samtidigt som fordndringen
blir sé stor i transportsystemet att effekterna blir svara att forutse med stor exakthet kan en 1dé
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vara att starta en tillféllig testtrafik i liten skala. Syftet med en sédan testtrafik skulle d& kunna
vara att undersoka resandepotentialen och resendrernas virderingar ndrmare, vilket innebér att
inte samma hoga krav pa tillgédnglighet, emissioner och funktion behover stéllas jamfort med
en fast trafikering. Med ligre stéllda krav och kapacitet 6kar mojligheterna till att kunna
anvinda befintliga hamnar och att kunna hitta tillgéngliga batar eller fartyg att hyra under
testperioden.
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Bilaga 1 - Bortvalda angoringsplatser

Initialt har en méngd olika potentiella angdringsplatser undersokts dversiktligt. Nedan listas
de sju angoringsplatser som initialt undersokts men som inte haft tillricklig potential for
vidare undersokning.

e Finnkajen — centrala Sundsvall

Kajen ér idag i déligt skick men kommer rustas i framtiden. Tidsplanen for upprustningen
innebar dock att arbetet formodligen inte kommer paborjas forrdn efter eventuell farjesatsning
skall borja trafikeras.

e Norra Kajen — centrala Sundsvall

Norra Kajen bedoms ligga for avldgset pa grund av dess forhéllande till centrum och
resecentrum for att betraktas som ett rimligt alternativ for angdringsplats. Dessutom innebér
Selangersan en viss barridr for resendrer som ska till destinationer sdder om én.

e Sodra Vi - Alnd

Omradet &r 1dag rétt otillgédngligt med tdt skog och obruten terrdng. Vattendjupet kan dven
vara ett problem som innebdr muddrings- eller fyllningsinsatser.

e Lervik - Alnd

Omradet bedoms inte vara lampligt som angoringsplats dé det ar privat mark, och de kajer
som finns dr mycket nedgangna.

e Karlsvik - Alno

Platsen har vélbehallna kajer men marken i omradet dgs av privata fastighetségare. Platsen
ligger nagot avsides och fa bor inom gingavstdnd. Kan dock vara intressant som
kompletterande angéring sommartid beroende pa hur trafiken utformas i ovrigt.

e Sodra Ankarsvik — Stenviks smabatshamn - Alno

Omradet bedoms ha tveksam potential som realistiskt alternativ for angdringsplats. Det &r ett
till viss del otillgdngligt omrdde med langt till skolor och Vi dir majoriteten av invénarna bor,
dessutom dr hamnbassdngen for trang for att farja ska kunna angora pa insidan pirarna.
Omradena pd utsidan av pirarna dr dven valdigt grunda. Pirarnas skick &r dven oklart och
behover formodligen rustas upp grundligt for att kunna anvindas som angoringsplats.

e Tjuvholmen

Tjuvhomen bedoms inte vara ett alternativ som angdringsplats i detta ldge d& malpunkter,
invanare, kaj/brygga samt annan infrastruktur saknas pa on.
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Bilaga 2 - Verkningsgrader och prestanda
avseende CO2-emission for
energisystemalternativ

Antaganden om energisystem

Energikoncepten dr beskrivna med antagande att eventuella forbranningsmotorer ingdende 1
systemen dr av hogvarvig typ. For forbranningsmotorerna dr lasten antagen att variera mellan
25 % till 100 % av mirklast — om motorn arbetar pa liagre last dn 25 % &r sannolikt
verkningsgraden lagre dn angivet hér. Skulle motorn arbeta under 25 % last under lang tid ar
energisystemet mindre val dimensionerat ur bade ett energieffektivitets- och
avgasreningsperspektiv.

Vad giller brinsleceller dr de ansatta att vara av PEM-typ med mellan 45 % och 55 %
verkningsgrad eftersom detta 4r den enda typ av briansleceller som idag gar att kopa med
klassgodkidnnande. Det finns bréanslecellskoncept med potential att ha hogre verkningsgrad,
t.ex. SOFC (solid oxide fuel cell) men dessa finns idag inte vare sig med tillrdcklig effekt eller
i nirheten av att ha klassgodkinnande'? eller vara utvecklade for marint bruk.

Elmotorer och generatorer har ansatts vara av asynkrontyp (d.v.s. inte av permanent-
magnettyp) 1 den hogsta energieffektivitetsklassen (IE 4 for motorer) — att vélja permanent-
magnetteknik for generatorer och motorer har potential att hja verkningsgraden pa lag last
(under 25 %) ytterligare. Batterier har ansatts laddas och laddas ur med relativt laga strommar
relativt sin storlek si att de far en laddnings- respektive urladdningsverkningsgrad (inklusive
batteriladdares verkningsgrad) pé cirka 96 % till 98 %. For ménga batterikemier innebér det
en maximal laddningsstrom pé cirka 1,5 C (vid 1 C laddas ett batteri med en sadan strom att
det laddas pa 1 h, vid 1,5 C laddas det pa 1/1,5 = 40 minuter).

Kallor till verkningsgraderna &r fljande:

e Biogasgenerator/biogasmotor: Sandfirden gasmotor (konverterade Scania-motorer)
samt data fran presentationer frdn Scania och Volvo.

e Tandstiftstind metanolgenerator/metanolmotor: ScandiNAOS métningar for Green
Pilot

e Kompressionstaind metanolgenerator/metanolmotor: ScandiNAOS mitningar for
Green Pilot.

e Téandstiftstind etanolmotor (ED95 som brinsle): presentation fran Scania.

e Brinslecell: Powercell AB

e Mekaniska komponenter i drivlina t.ex. backslag, reduktionsvixel etc.: métningar
utforda av Farjerederiet pa bl.a. remdrift och hydraulkopplingar samt tumregeln om
ca. 3 % forlust 1 drivlinor efter motor (propellerverkningsgrad ej inrdknad).

13 Energiforsk rapport 2017:359 Technology review — solid oxide fuel cell, teknikbevakning
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Batteriers laddnings-/urladdningsverkningsgrad: flertal leverantorer bl.a. Leclanché,
SAFT batteries

Batteriladdare, likriktare, frekvensomvandlare och liknande halvledarbaserad
utrustning: ABB, Siemens, Danfoss

Elmotorer: ABB, Siemens
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Bilaga 3 - Bortvalda trafikeringskoncept

Da variablerna som tillsammans utgor varje trafikeringskoncept dr manga &r de potentiella
antalet koncept som kan ténkas overvigas véldigt ménga. For att méngden alternativ som
slutligen utvdrderades inte skulle bli for ménga sa det inte gick att hantera har vissa
overgripande bortval gjorts:

Alla trafikeringskoncept med firre dn tva férjor har forkastats d& dessa innebér stor
risk for 1&nga driftsstorningar pa grund av exempelvis oplanerad service och
reparation pd varv.

Alla trafikeringskoncept med fler &n tvé farjor har forkastats da dessa innebér stora
investeringsbehov.

Alla trafikeringskoncept som innebér en trafikering av Vi vintertid da det (1) inte ar
praktiskt mojligt pa grund av annan trafik 1 den brutna rdnnan norr om Gustavsberg
samt (2) alternativet med transfer fran Vi till Gustafsvarfs smébatshamn bedoms inte
vara tillrackligt attraktiva.

Alla trafikeringskoncept som innebér langre restid 4n vad bussen kan erbjuda idag
eller som dvergripande innebér en restidskvot som ar storre dn 1,5. Detta d& de inte
beddms vara attraktiva alternativ jamfort med dagens busstrafik och att pengarna da
istéllet skulle kunna anvindas for att utoka busstrafiken.

Alla trafikeringskoncept som innebér trafikering av sddra, Ostra och norra sidan av
Alno samt platser utanfér Ankarsvik och Vi pa den véstra sidan. Detta da
resandeunderlaget pd dessa platser &r lagt, farjan inte far konkurrenskraftiga restider
jamfort med bil eller buss samt kan innebéra ytterligare krav pa besittning da det
innebdr trafikering i ett annat gdngfartsomrade.

Alla trafikeringskoncept som innebér en hdgre miljonytta till ungefar samma eller
lagre kostnad, ett exempel pa detta dr batterielektrisk drift som ar billigare i bade
investering och drift och som samtidigt innebdr en mindre miljopéverkan én
biogasdrift.
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Bilaga 4 - Kalkyler av kostnader och

miljobelastning

Forutsattningar och antaganden for kalkyler

Forutsattningar och antaganden for kalkyler ar f6ljande:

For att erhélla trafik med turtdthet pd mellan 20 och 30 minuter i hogtrafik krévs minst 2
fartyg.
Totalt antas 38 enkeloverfarter goras varje vardag med de tva fartygen. Helgtid sker ingen
trafik.
For att kunna upprétthélla trafik med hog turtithet vardagar bdde morgon och kvill och
med cirka en tur per timma mellan hogtrafiken morgon och kvill krdavs minst 3 och
eventuellt 4 beséttningar for att ge rimliga arbetstidscheman och redundans vid sjukdom
etc.
Om trafik dven Onskas pd helger 6kar behovet av besittningar till mellan 4 och 5.
Antagandet har dock varit att ingen trafik genomfors pé helger.
Grova skattningar har gjorts av energibehoven for att beréikna brinsledtging,
brinslekostnad och emissioner per tur och dver aret.
For energiberdkningen har antagits 250 dagars trafikering per ar for fartyg som ér
isgéende:
0 70 dagars is. Detta innebér alltsd att trafikkoncept som ej har fartyg med isgéende
kapacitet stér still i 70 dagar per &r och genomfor trafik 180 dagar per ér.
Driftkostnad &r berdknad bestaende av
0 Bemanning
O Brinsle
0 Motorunderhall av férbrdnningsmotorer
0 Arlig slipdragning och mélning (bittringsmélning)
Anskaffningskostnad &r berdknad bestdende av
0 Fartyg
0 Pontoner/flytbrygga att fort6ja mot
0 Behovlig landinfrastruktur for automatisk landstromsanslutning for elektrifierad
drift — anslutning mot elnit inkluderas ej
0 Landinfrastruktur for 6vriga brianslen (HVO, metanol, biogas) har ej medtagits dé
dessa ér sd beroende av var och hur raddningstjénst och Lénsstyrelse tillater
bunkringsanldggning att placeras — denna fraga har ej kunnat utredas i det aktuella
uppdraget.
= Eftersom samtliga flytande brénslen medger drift under minst en dag och
for gasformig biogas under en halv till en dag efter bunkring kan
bunkringsstationen placeras vildigt fritt 1ings med eller i ndrheten av den
ordinarie rutten. Var det dr mest 1dmpligt att ha bunkringsstation for
respektive brinsle blir inte i forstone en teknisk fraga utan mer en
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kombination av risk for brand och olycka (rdddningstjdnstens omrade) och
risk for miljoskada vid lickage (ldnsstyrelsens omrade).

Energiférbrukning och emissioner

I nedanstidende tabell summeras den beréknade energidtgangen per ar:

Forbrukning av energi per ar, MWh
Alternativ | Propulsion | HVO | Metanol | Biogas +ev.
landstrom

Isgdende Alt 1 Mekanisk | 3655 | 3945 | 3990 -
Isgidende Alt 1 Hybrid 3435 | 3885 | 4010 225
Langsam ej isgaende Alt7 Elektrisk - - - 340
enskrov
Snabb ej isgaende Alt5 Mekanisk | 3510 | 3940 - -
katamaran
Snabb ej isgaende ASV | Alt 5 Elektrisk - - - 1300

Denna energiatging uttrycket i volym (eller massa for biogas) blir enligt nedanstiende:

Forbrukning av brinsle per &r, m? eller ton
Alternativ | Propulsion | HVO | Metanol | Biogas +ev.

(m3) (m?) (ton) landstrém
Isgdende Alt 1 Mekanisk | 385 955 90 -
Isgdende Altl Hybrid 361 903 85 225 MWh
Langsam ej isgaende Alt7 Elektrisk - - - 340 MWh
enskrov
Snabb ej isgaende Alt 5 Mekanisk | 370 917 - -
katamaran
Snabb ej isgdende ASV | Alt 5 Elektrisk - - - 1 300 MWh

Att hybridutférande drar mer energi 4n den mekaniskt utférande for biogas beror pa att den
tappar mer i verkningsgrad fran elektrifieringen dn vad som kan kompenseras med jamnare
belastning. Det dr inte en felberdkning, utan beror pd hur lastuttaget varierar med drifttid for
detta driftsfall — det ar alltsa inte sé att biogashybrid alltid &r sémre dn biogasmekanisk

16sning.

Foljande koldioxidbelastning har ansatts for berdkningarna:

CO2e (g/MJ)
Bransle| Fran Till
Biogas 100| 12,9
Metanol M100 2 10
HVO100| 11,3
Landstrom 0 13,1
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Detta ger tillsammans med de berdknade energibehoven foljande tabell dver berdknade CO:-
emissioner uttryckt i ton per ar:

Utslapp av CO;, ton
Alternativ | Propulsion HVO Metanol Biogas Varav
fran
landstrém

Isgaende Alt 1 Mekanisk 149 28-142 185 -
Isgdende Altl Hybrid 140-150* | 28-150* | 186-197* 0-11*
Langsam ej Alt7 Elektrisk - - - 0-16*
isgdende enskrov
Snabb ej isgaende | Alt 5 Mekanisk 143 28-142 - -
katamaran
Snabb ej isgaende | Alt 5 Elektrisk - - - 0-61*
ASV

*det hogre vardet for svensk elmix, det lagre vid ursprungsmérkt el fran helt fornybar killa

Anskaffningskostnader

Anskaffningskostnad for tva fartyg, MSEK

Alternativ HVO Metanol Biogas Batteri-
Fartygskoncept Propulsion elektrisk
Isgdende Mekanisk Altl 66-76 72-80 - -
Isgdende Hybrid Alt 1 94-110 | 102-114 | 110-120 -
Langsam ej isgdende | Elektrisk Alt7 - - - 46-54
enskrov
Snabb ej isgaende Elektrisk AltS 60-90
katamaran
Snabb ej isgaende Mekanisk Alt5 50-58 - - 72-82
katamaran
Snabb ej isgaende Elektrisk Alt5 - - - 68-72
ASV

Val att ge fartyg vitgas som brinsle helt eller delvis hojer bedomt priset &nnu mer dn ovan

indikerat.

Infrastruktur angoring och drivmedel

Kostnad , MSEK

Ett flytande hallplatsldge inkl utliggning och landramper

3-6

Ett flytande héllplatsldge med automatisk snabbladdning inkl utliggning
och landramper (kostnader for elektrisk anslutning till elnétet ej
medtagna), varav automatisk snabbladdning ar 5-9 MSEK.

8-15
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Infrastruktur parkering och Forslag 1 Forslag 2 Forslag 3
kollektivtrafikanslutning

Behov bilplatser (75% av antalet 38 135 33
minskade fordon 6ver Alndbron)

Behov parkeringsyta m2 950 3375 825
Antal belysningspunkter 2 8 2
Antal vigskyltar 2 4 2
Viderskydd 1 2 1
SUMMA SEK 908 500 3110750 802250

Till dessa kostnader kommer myndighetskostnader (kostnader for egen personal och
eventuella konsulter) for att:

o Fatta beslut om val av trafikkoncept att ga vidare med och ta fram noggrannare
kalkyler.

o Fatta beslut om vem som dr fartygsdgare och redare — kommunen eller annan aktor?

e Fatta beslut om upphandlingsstrategi.

e Ta fram upphandlingsspecifikation och genomfora upphandling av fartyg och drift 1
kombination beslutad enligt upphandlingsstrategin.

e Genomfora medborgardialoger och liknande processer

Dessa kostnader beror 1 hog grad pa politiska processer och ér svara att uppskatta, men bor
sannolikt vara minst 3 000 000 kronor till 5 000 000 kronor.

Driftkostnader

Personalkostnaden far relativt stor osdkerhet da det dr oklart om tva eller tre personers
besittning krivs till dess att beslut om sikerhetsbesittning erhallits fran Transportstyrelsen.
Dessutom kan det krédvas allt mellan tre till fem beséttningar for att fa rimliga arbetstider och
tillracklig redundans. Fem beséttningar bedoms endast kravas for det fall trafik 6nskas bade
under 16rdag och sondag. Med bas i aktuellt l16neldge for liknande kollektivtrafik i Stockholm
och Goteborg och antagande att ingen trafik genomfors under helger fas foljande
bemanningskostnader:

SEK per ar
Kostnad fér bemanning Min Max
3 besittningar (tva fartyg och trafik endast pa vardagar) 3000 000 5100000

4 besittningar (tva fartyg och trafik endast pd vardagar ev ngt lite helg) 4 000 000 6 800 000

Underhallskostnaden dr svar att berdkna utan tillgang till detaljerad historik frén ett liknande
fartyg. En uppskattning har gjorts for det isgaende fartyget i utférande med direktmekanisk
drift med diesel- eller metanolmotorer. Denna uppskattning, vilken inkluderar
motorunderhll, utbyte av motorer efter 30 000 timmar och motorrenovering var 15 000:e
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drifttimma, slipdragningar, certifiering och inspektion, mélningsarbeten och en post for
allmén reparation, blir enligt foljande:

SEK per ar
Kostnad foér underhall for tva fartyg Min Max
Enligt ovan beskrivning for isgédende fartyg 600 000 1200 000

Enligt ovan beskrivning for ej isgdende ftg med elektrisk propulsion 70 000 120 000
Enligt ovan beskrivning for ej isgadende ftg med mekanisk propulsion 150 000 300 000

Brénsleforbrukningen ér beskriven 1 kapitel 0[1 — nedan beskrivs berdknade branslekostnader.

Endast alternativ med HVO, biogas eller landstrom har kunnat kostnadsberidknas med hog
noggrannhet — for ovriga brénslen maste offert fran briansleleverantér inhdmtas eftersom dessa
priser forhandlas for varje kund. Biometanol finns idag inte att kpa, men sannolikt under
andra halvaret 2019 da Sddra satt sin metanoltillverkning i Monsterds 1 drift. For biogas finns
en pumpstation vid Landsvégsallén opererad av Preem / AGA gas. Priset blir dock hogre for
att leverera till bat, beroende pa hur ofta den bunkras etc. eftersom bunkring méaste ske varje
dag ér priset som har anges dérfor for 1agt, det &r med for att ge en indikation pa vad priset i
dag som absolut ldgst kan tinkas vara.

Foljande priser har ansattas, dir moms och dvriga skatter som ej maste betalas av redare
dragits frin. Priset for fossil eldningsolja 1 4r med som referens eftersom detta dr det
billigaste dieselbrianslet som kan kopas och som ér godként for marint bruk.

Brinsle/energislag Pris konsument Pris redare Pris SEK/kWh
Eldningsolja 1 14,6 SEK/liter 7,6 SEK/I 0,76
HVO100 18 SEK/liter 14,4 SEK/liter 1,51
Metanol 7 SEK/I* 5,59 SEK/1* 1,33
Biogas 100 20 SEK/kg 16 SEK/kg 1,23
Landstrom: 1,47 SEK/kWh | 1,18 SEK/kWh 1,18
0,50 SEK/kWh spotpris

0,35 SEK/kWh eloverforing

0,331 SEK/kWh elskatt

Priset pd metanol dr en gissning baserat pa att det kommer att delvis ha en skuggprisséttning
mot ED95, HVO100 och Biogas 100, men att det samtidigt initialt kan behdva vara billigare
per kWh for att fa genomslag.

Det finns lobbying for att landstrom som nyttjas for framdrift av fartyg skall slippa merparten
av elskatten pa samma sétt som storre fartyg idag kan gora vid landanslutning till kaj. Detta
skulle sdnka energikostnaden for de landstromsdrivna alternativen med néstan 25 %.
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Detta resulterar i foljande berdknade energikostnad:

Arskostnad energi, SEK

ASV

Propulsion | Alternativ HVO Metanol Biogas + varav ev.
Typ av farja landstrém
Isgdende Mekanisk | Alt 1 5520000 | 5450000 | 4250000 -
Isgdende Hybrid Alt 1 5800000 | 5730000 | 5470000 | 265500
Langsam ej isgdende | Elektrisk | Alt7 - - - 403 000
Snabb ej isgaende Mekanisk | Alt 5 5300000 | 5250000 - -
katamaran
Snabb ej isgaende Elektrisk | AltS5 - - - 1 534 000

75




