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1. Sammanfattning

Utbyggnad av jarnvagen i norra Sverige behovs for att mota de transportansprak som finns fran
medborgarna och néringslivet. Norr om Umea saknas jarnvag helt i de befolkningstata delarna
utefter kusten dar aven mycket av den transportberoende industrin &r lokaliserad. Langre
sdderut hammas jarnvagstrafiken vid kusten av ansprak som éverskrider jarnvagssystemets
formaga. Det haller tillbaka resande och transporter av gods och darmed den regionala
utvecklingen.

Utbyggnaden av kustjarnvagen i sédra Norrland, Ostkustbanan och Adalsbanan mellan Gavle
och Vasteraspby bestar av tva bandelar, Gavle-Sundsvall dubbelspar och Sundsvall-Vasteraspby
ny strackning. Delar av strackan Harndsand — Vasteraspby ar redan ombyggda.

For att sakra framtida kapacitetsansprak och kopplingen mot sddra Sverige behdvs enligt
kapacitetsprognoserna aven atgarder pa angransande banar, Bergslagsbanan, Godsstraket
genom Bergslagen och Norra Stambanan.

I denna rapport redovisas ett forslag till strategi och utbyggnadsordning av ny jarnvag for
strackan Gavle — Sundsvall — Harnosand — Vasteraspby for 6kad kapacitet och kortare restider.

Vid utvardering har hansyn tagits till kapacitet, restid samhallsekonomi samt i viss man aven
byggbarhet och lampliga anslutningspunkter till befintlig jarnvéag. Darefter har en sammanvagd
prioritering tagits fram.

Strackan Gavle — Vasteraspby har delats in i sex
funktionella etapper utifrén dar det sker stora 5N ™
forandringar i trafik- och transportvolymer. Varje .
funktionell etapp ar mojlig att dela in i tekniska

deletapper, totalt 14 stycken langs hela straket. 6. Harndsand — Visteraspby

Hamadsand

Forslaget &r att prioritera utbyggnad av strackan
Hudiksvall — Sundsvall till dubbelspéar forst da den ™.
strackan har storst kapacitetsproblem, lagst
medelhastighet och méjlighet till stora tidsvinster.

2. Timra — Harnésand

3. Sundsvall — Timra

1. Hudiksvall — Sundsvall
Darefter foreslas ga vidare med prioriterade etapper

pa strackan Sundsvall — Harnésand som bland annat |
mojliggor restidsforkortning, 6kad kapacitet och ‘,
tyngre godstag genom battre lutningsforhallanden.

5. Séderhamn — Hudiksvall

Sadérhamn

3
:KBallr\as
Ve
H - 2 2 A ilat ls“‘
Slutligen foreslas resterande etapper pa strackorna ey

Gavle — S6derhamn — Hudiksvall samt Harnésand — 't,)
Vasteraspby. I
Sagﬁwkeg,r —

[ =" Vabo
Mo
J

4. Géavle — Soderhamn

Figur 1. Funktionella etapper Gavle - Vasteraspby
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2. Inledning

2.1. Uppdraget

I denna rapport avhandlas en av 16 utpekade brister i regeringens faststéllelse av nationell plan
for transportsystemet 2018 — 2029.!1

Rapporten omfattar utredningen av den utpekade bristanalysen Nedre Norrland, bristande
kapacitet i jarnvagssystemet. Aterstéende delstrackor med kapacitetsproblem och langa restider,
sdsom Ostkustbanan inklusive Adalsbanan, Gavle — Harnésand.

Syftet med denna rapport ar att utreda bristen Nedre Norrland, bristande kapacitet i
jarnvagssystemet - aterstdende delstrackor med kapacitetsproblem och langa restider, sdsom
Ostkustbanan inklusive Adalsbanan, Gavle-Harngsand. | bilaga 1 till denna rapport aterges
faststéllelsebeslutet i den del som avser de utpekade bristerna, med markering av det som avser
denna utredning.

Trafikverket tolkar uppdraget att det har som mal att detta strak ar sa langt utredd att nagra
etapper kan dvervagas i nasta planeringsomgang och planrevidering. Och att motiv till varfor i
redovisas i form av en utbyggnadsstrategi.

2.2. Redovisade brister i underlag till nationell plan

I en underlagsrapport till den nationella planen, tillstand och brister i transportsystemet,
2017:154 redovisade Trafikverket i huvudsak féljande brister. 2

Ostkustbanan (Gavle—Sundsvall) och Adalsbanan (Sundsvall-Harndsand-
Vasteraspby—Langsele)

Betydande brister finns inom punktlighet for cirka tva tredjedelar av strackan Gavle—Sundsvall
pa grund av langa enkelsparstrackor med fa motesstationer. Det resulterar i stor sarbarhet och
problem med att ta igen forseningar. Mellan Sundsvall och Harndsand ar det brister i
anvandbarhet med langa restider. Mellan Timra och Sundsvall ar det brister i kapacitet. Fér
dessa delar betyder de stora satsningar som sker fran skogsindustrin i Timra och Sundsvall en
Okande belastning pa banan. Genom pagéaende objekt i Sundsvall minskas bristerna narmast
Sundsvall. S6der om Sundsvall finns objekt i gallande nationell plan fér strackan Dingersjo—
Sundsvall, vilken kommer att minska bristerna vad galler kapacitet och robusthet. Adalsbanan
Vasteraspby—Langsele har betydande brister i anvandbarhet, robusthet och punktlighet.

Enligt Jarnvagsnatsbeskrivning 2018 finns det pa bandelen Vasteraspby—Langsele risk for
hastighetsnedsattningar samt temporéara avstangningar for atgarder, vilket forstarker de
betydande brister inom anvandbarhet, punktlighet och robusthet som finns. Enligt
jarnvagsnatsbeskrivningen finns det dven pa bandelen Gavle—Vallvik (séder om Soderhamn)
risk for hastighetsnedsattningar pa grund av daligt spar, vilket forstarker de betydande brister
inom kapacitet och punktlighet som finns.

! Regeringens beslut den 31 maj 2018 om nationell trafikslagsévergripande plan fér transport-systemet
avseende perioden 2018-2029 (N2018/03462/TIF), bilaga 3. Regeringens skrivelse 2017/18:278 om
planen

2 Underlagsrapport till den nationella planen, tillstdnd och brister i transportsystemet, 2017:154
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Vid Gévle Central och mot Géavle hamn finns brister bland annat inom kapacitet och dessa
beddms bli betydande med bedémd trafikokning. Gavle hamn hanteras med atgéarder i gallande
nationell plan och bristen minskas darmed.

Miljofarlig verksamhet pa och i anslutning till Valbodsen, Gavles enda dricksvattentakt, kommer
pa sikt behova flyttas for att minska riskerna for utslagning av vattenforsorjningen.

Det géller till exempel godsbangarden, som till stora delar ligger pa vattentakten.

Det rader idag kapacitetsproblem pa samtliga jarnvéagslinjer in till Gavle. Gavle centralstation
far fordubblat antal resande vilket staller krav pa genomgripande utveckling av hela
stationsomradet. Befintlig godsbangard kan inte hantera 750 meter godstdg som TEN-né&tet
kréver.

Géavle hamn kommer att fordubbla sin godshantering pa kort sikt, varav halften pa jarnvag, och
bangarden kommer darfér inom kort inte att racka till.

Depaverksamheter ligger bade norr och séder om Gavle centralstation och matchar inte med de
anslutande bangardarna. Gavle personbangéard ligger séder om Gavle central med
uppstallningsspar pa cirka 200 meter. Detta uppfyller inte kraven enligt TEN-nat som kraver
400 meters uppstallningsspar. Omfattande upprustning av bangarden med ett stort uppdamt
underhallsbehov ar nodvandig.

Norra stambanan/Stambanan genom dvre Norrland, Gavle—Ockelbo—Ange—
Bracke—Langsele—Mellansel-Vannas samt kopplingar mot Botnia-, Adals- och
Ostkustbanan

Betydande brister finns framforallt inom punktlighet pa de flesta delstrackorna pa Stambanan
genom 6vre Norrland norr om Bracke, samt pa Norra stambanan séder om Ljusdal. Betydande
brister finns framforallt for kapacitet, men aven fér anvandbarhet och robusthet, Ockelbo—
Gavle, Holmsveden—Kilafors, Bollnds—Ljusdal.

For Holmsveden—Kilafors minskar bristerna genom planerade atgarder gallande nationell plan.

Bergslagsbanan

Banan har betydande brister pa samtliga delstrackor. Kapacitetsbrister finns pa strackan Gavle—
Storvik, som till viss del minskas med objekt i géllande nationell plan, men bristerna bedéms
fortsatt vara betydande, samt pa strackan Falun—Borldnge. Brister finns dven for strackorna
Storvik—Falun vad géller anvédndbarhet och robusthet samt for Borlange—Ludvika vad géller
punktlighet. Eftersom banan ar hogt trafikerad och har problem med godstag i flera backar,
uppstar ytterligare problem med restider och robusthet. Det finns dven brister i anvandbarhet i
form av langa restider vid arbetspendling mellan Gavle—Borlange pa grund av den begransade
kapaciteten.

2.3. Metod

Upprattandet av utbyggnadsstrategin har bedrivits i projektform. Projektgruppen har bestatt av
Hans-Olov Astrém, Katarina Lind, Jon Hansson och Per Kéhler.

Till hjalp har aven funnits arbetsgrupp, referensgrupp, styrgrupp och kontaktgrupp.

Arbetet genomfors februari till december 2020.
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Viktiga milstenar:
e Workshop om underlag till utbyggnadsstrategi feb 2020

e Redovisning av forslag till utbyggnadsstrategi Nya OKB utbildningsseminarium maj
2020

e Remiss av forslag till utbyggnadsstrategi maj — september 2020

e Utbyggnadsstrategin och planeringslaget blir underlag till rapporten bristananalysen
nedre Norrland lamnas till Trafikverket, nationellt som avrapportering av bristen.
Remiss.

e Delrapport av Bristanalysen Nedre Norrland aug 2020
e Slutrapport av Bristanalysen Nedre Norrland dec 2020

Rapporten omfattar utbyggnadsstrategi for Gavle — Véasteraspby, utbyggnadsordning och varfér
den ordningen samt det fysiska planeringsléaget fér respektive del, dvs i vilken planmognad
respektive del har.

Vi har, tittat pa dagens trafik, framtida prognoser. Studerat tidigare utredningar. Gatt igenom
hela strackan station for station, behov av nya stationer, plattformar, dubbelspar, befintliga
sparlangder, lutningsforhallanden, identifierat "flaskhalsar”. Vi har tittat pa befintliga
utredningar men aven genomfort nya.

Vi har ocksé haft samrdd med de kommuner, regioner, andra myndigheter,
intresseorganisationer med flera aktorer, som finns i straket.

Denna rapport gdr en sammanvagd prioritering av etappvis utbyggnad av ny jarnvag for
stréackan Gavle — Sundsvall — Harndsand — Vasteraspby dar hansyn tas till kapacitet, restid,
samhallsekonomi och i viss man lampliga anslutningspunkter till befintlig jarnvag. Darefter har
vi utformat utbyggnadsstrategin och prioritetsordningen av de foreslagna etapperna.

2.4. Tidplan

e Remiss av forslag till utbyggnadsstrategi 25 maj — 18 september 2020

e Utbyggnadsstrategin och planeringslaget blir underlag som sammanstélls till rapporten,
Bristananalysen nedre Norrland. Remissas €j.

e Rapporten slutredovisas till Trafikverket, Nationellt planering 31 dec 2020. En
delavstamning gors senast 31 aug.
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2.5. Avgransningar

Utbyggnadsstrategin omfattar Ostkustbanan stréackan Géavle - Sundsvall samt Adalsbanan
Sundsvall - Vasteraspby. Utblickar har dock gjorts mot angrdnsande banor som har betydelse
for strategin. Sdsom Ostbanan stder om Gavle, Bergslagsbanan Géavle - Storvik, Norra
stambanan Storvik - Kilafors, Adalsbanan Vasteraspby — Langsele och Botniabanan Vasteraspby
— Umea.

PWinnis(Vns)
hellmed central{Ua)

‘._- Holmsund{Hod)

Mellansel{Msl)

—
Shbidaviks central{Ok)

 Ostersunds central{fs)

BVsstorasphy(Vay)

Hiirésands central(Hsd)

L ndsvall ¢{Suc)

s Mora(Mra)

s Malung(Mig) givie central(Gi)

e Avesta Krylbo{Aviy)
Stalldalen(St])

psafd tentral{U)

Figur 2. Utredningsstrackan (gront) samt 6vriga strackor som kan beréras i rapporten (blatt)
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2.6. Bakgrund

Ostkustbanan mellan Gavle-Sundsvall och Adalsbanan mellan Sundsvall och Vasteraspby.
Denna ar en viktig del av hela kuststrdket som bestar av Norrbottniabanan, Botniabanan,
Adalsbanan och Ostkustbanan. Tillsammans forbinder de norrlandskusten fran Luled via
Skellefted, Umed, Ornskoldsvik, Harnésand, Sundsvall, Hudiksvall, Séderhamn, Gavle, Uppsala
till Arlanda/Stockholm. Ostkustbanan stracker sig fran Stockholm till Sundsvall, dar
Adalsbanan tar vid norrut till Vasteraspby dar Botniabanan tar vid.

0
oW
to‘“v
L) '6"‘

Hdrndsand

Aida;‘sbanan

Sundsvall

-
\=
\%,
\%
1=
Ljusdal @~ _
i Hudiksvall
\\
Bollnds Saderhamn
Kilafors
\ Tvirbana
Dala- Saderhamn-Kilafors
banan N\
| ™~

||' Storvik 2

|
!{i.'iicjnge

@ Lantmateriet 2001, Ur GSD-Sverige 1:10 miljoner, dnr: M2001/1502

Gdvle

Figur 3. Angransande banor

Strackan har stor betydelse for bade gods- och persontrafik langs kusten. Hela strackan ar en
enkelspdrig bana med omfattande blandad trafik som skapar stora och véxande
kapacitetsproblem. Manga delar har 1ag hastighetsstandard det medfor langa restider och risk
for kraftiga forseningar. De kapacitetsinvesteringar i form av bla nya motesstationer som
genomforts det senaste artiondet ar inte tillrackliga. Nar godstrafiken forvantas 6ka langs
Botniabanan och Adalsbanan krévs kapacitetsatgarder mellan Gavle och Sundsvall for att klara
fler tag pa banan. Mgjligheten att utveckla tagtrafiken ytterligare ar darmed mycket begrénsad
med dagens anlaggning.
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For hela strackan Gavle till Umea har en atgardsvalsstudie genomforts 2016-2020.
2020:093.3

Atgardsvalsstudien har initierats av bristen "Kapacitetsférstarkning, Ostkustbanan Gévle —
Sundsvall, inklusive Adalsbanan” som &r utpekad i nationell plan. Syftet med atgardsvalsstudien
ar att for alla berorda gora kant vilka brister och behov som finns i stréket, vilka atgarder som
planeras och pagar samt hur olika trafikslag kan samverka med varandra i straket. Studien ska
utga fran tidigare och pagdendearbeten och inte géra om det som redan &r gjort. Studien tar ett
helhetsgrepp pa systemniva av transportsystemet langs kusten for strackan Gavle - Umea. Den
omfattar alla fyra trafikslag. Naturliga och viktiga transportnoder samt viktiga delar i
transportsystemet, som storre orter, hamnar, flygplatser, vagar och jarnvagar ingar. For
jarnvagen ingér “kustjarnvagen” (Ostkustbanan/Adalsbanan/Botniabanan), “stambanan”
(Norra stambanan/ Stambanan genom Ovre Norrland) och tvarbanor som férbinder dem. Syftet
med det stora utredningsomradet ar att fanga de nord-sydliga rese- och transportrelationerna
for samtliga trafikslag.

Inom ramen for atgardsvalsstudien har foljande vision och mal tagits fram av deltagande
aktorer i straket. Malar ar 2030 (om inte annat anges). Malen &r listade utan inbérdes ordning,
och det finns ingen prioritering mellan dem. Trafikverket i samverkan med berdrda
lansplaneuppréattare kommer att samordna uppféljningen mot malen for att folja utvecklingen.

Overgripande mal for Kuststraket Gavle-Umeda

e Transportsystemet har hog funktionalitet och kan nyttjas effektivt och hallbart av alla
maéanniskor och naringslivet, med stor hénsyn tagen till sékerhet, milj6é och hélsa.

o Kopplingar mellan trafikslagen &r optimerade for att person- och godstransporter ska
fungera hallbart och effektivt fran start- till malpunkter. Noder i stréket (t ex stationer,
flygplatser, hamnar och terminaler) ar integrerade i transportsystemet och har en hég
tillganglighet.

e Stader, tatorter och annan bebyggd miljo i strdket utgor en god och halsosam livsmiljo.

e Vagmiljon och jarnvagsmiljon ar funktionell, med en trygg och attraktiv utformning
som tar hansyn till manniskan, djur och natur.

Malpreciseringar for Kuststraket Gavle-Umea

e Restiderna pa jarnvag ar kortare jamfort med 2015. Mal for restider med direkttag utan
stopp (varje stopp pa strackan okar restiden):

- Gavle-Sundsvall <1 timme
- Sundsvall-Harnésand <30 min.

e Restidsmalen kommer troligtvis inte att uppnas till 2030, men varje etapp som byggs
forkortar restiden.

e Ar 2020 ankommer minst 95 % av alla godstag och persontag till slutstationer hégst 5
minuter efter tidtabellstid.

e 30 % av langvaga (>300km) godstransporter pa vag har éverforts till jarnvag och
sjofart.

3 Atgardsvalsstudie Gavle till Umed . 2020:093.
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Vision for Kuststraket Gavle-Umeéa (2030)

Ett effektivt och konkurrenskraftigt transportsystem langs Norrlandskusten har skapat
forutsattningar for en attraktiv region i varldsklass och en hallbar samhallsutveckling
formanniskor och néringsliv i regionen, Sverige och Europa.

e Kapaciteten i jarnvagssystemet ar val dimensionerad for att hantera persontrafik och
naringslivets transporter.

e Jarnvéagssystemet klarar axellaster pa minst 25 ton (STAX25) och langa tag (750 m) for
ett effektivt nyttjande.

e Jarnvéagssystemet ar optimerat i teknisk standard och tacker fullt ut de behov som
systemet ska tillfredsstélla.

e Andelen resor som sker med kollektivtrafik &r stérre an ar 2015.
e Utpekade jarnvagsstrackor ar sakrade for att minska antalet personpakdérningar.
e Utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter ar 2030 70 % lagre &n 2010.
2016 togs det fram en rapport, Jarnvag i norra Sverige, underlag till Sverigeférhandlingen.

Rapporten beskriver befintliga underlag och planeringslage for viktiga delar i en sadan
utbyggnad, Norrbotniabanan mellan Umea och Luled samt dubbelspar Ostkustbanan Géavle-
Sundsvall och ny jarnvag Sundsvall-Harnésand. 4

2.6.1. Delen Gavle-Sundsvall

Den cirka 22 mil langa jarnvagsstrackan mellan Gavle och Sundsvall ar enkelsparig och har
langa avstand mellan dagens 25 motesstationer.

Ostkustbanan trafikeras med en blandning av person- och godstrafik, dar persontrafiken utgors
av bade snabb- och regionaltag. Varje typ av tag har sin egen hastighet vilket ger en svar
trafiksammansattning dar bade moten och forbigdng/omkorningar kravs for att

tillrackligt manga tag ska fa plats. De skapar odnskade beroenden mellan tagen och ger saval
forlangda res- och transporttider som 6kad stérningskanslighet. Risken for forseningar 6kar
dessutom i takt med att fler tdg ska samsas pa dagens enkelspar vilket gér att moéjligheten att
hémta in forseningar minskar kraftigt.

Okad trafik och byte av fordon har medfért att restiden mellan Stockholm och Sundsvall
forlangts avsevart under en period av ar, fran dryga 3 timmar 1996 for snabbaste taget, till
dagens 3 timmar och 35 min. Trafikverkets prognos for ar 2040 indikerar en kraftig 6kning av
antalet tag, dels genom 6kad efterfragan pa snabb- och regionaltagstrafik, dels genom 6kad
godstrafik langs Norrlandskusten, bl a genom mojligheten att kora tag via Botniabanan och
forbindelsen Séderhamn — Kilafors. Utan atgarder kommer den férvantade trafikbkningen leda
till ett mycket hogt kapacitetsutnyttjande, tillkommande tdgmaoten och darmed ytterligare
restids- och transporttidsforlangningar.

I Nationell transportplan 2018 — 2029 ingar dubbelspasetappen Sundsvall-Dingersjo 14 km, ny
métesstation Dingersjo-Njurundabommen 2 km, dubbelsparsetappen Gavle-Kringlan 39 km
(dock ej fullt finansierad) samt Sundsvalls Centralstation.

4 Jarnvag i norra Sverige, underlag till Sverigeférhandlingen 2016:030.

Sida 13 (78)



En beslutad forstudie "Dubbelspar Gavle — Sundsvall” finns fran 2010. Slutrapport november
20105

Samordnad planering for jarnvagen mellan Gavle och Sundsvall

Samverkansprojektet "Samordnad Planering 2”, Gavle-Sundsvall, genomférdes 2011 -2017 med
overgripande mal att presentera en enda sammanhallen korridor for dubbelsparet hela vagen
mellan Gavle och Sundsvall. Samtliga fem kommuner fran Gavle till Sundsvall, Region
Gévleborg, Region Vasternorrland, samt berérda lansstyrelser har tillsammans med
Trafikverket ingatt i arbetet, Utgangspunkt for arbetet ar den forstudie som fardigstalldes 2010.

Samordningen har bestatt i att den kommunala 6versiktsplaneringen och Trafikverkets
planering enligt Jarnvagslagen och Vaglagen gors i samverkan i framtagandet och i
samradsprocessen.

Samma andamal och projektmal har tagits fram for hela straket.

Utredningen har landat i 12 etapper som kan byggas ut var for sig. Etappgréanserna har lagts i
anslutning till befintliga motesstationer for att underlatta utbyggnaden.

Etapperna Gavle Kringlan Och mellan Njurundabommen och Sundsvall ingar i nu géllande
Nationella Transportplan 2018-2029.

Enligt den strategi forutbyggnadsordning som valdes beddmdes det som effektivaste sattet att
fran borjan optimera forutsattningarna for trafiken och samtidigt minska restiderna vara, att
stegvis bygga dubbelsparsetapper fran mitten av straket. Varannan etapp dubbelspar
effektiviserar tdgmaoten pa ett optimalt satt, tills dubbelsparet ar helt utbyggt. De dterkommande
dubbelsparsstrackorna underlattar planeringen av tidtabell, aven for mellanliggande
enkelsparstrackor.

Utredningen foreslar att utbyggnadsetapperna Idenor-Stegskogen och Baling-Tjarnvik
prioriteras vid sidan om de redan beslutade etapperna fran Sundsvall till Njurundabommen och
Gavle-Kringlan.

Etapperna pa den sodra halvan prioriteras lagre beror att enkelsparen pa dessa strackor har hog
standard och &r byggda fér 200 km/h.

5 Dubbelspar Gavle — Sundsvall. Slutrapport november 2010
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Malbilden vad géller restider, ensamt tag pa linjen, for personresor har i arbetet varit:

LE 44 Restid idag Malbild restid

Sundsvall-Stockholm

Sundsvall-Gavle

Sundsvall-Séderhamn
Hudiksvall-Gavle

Gnarp-Sundsvall

Snabbtag ~ 3 timmar 35 min
Snabbtag ~ 2 timmar 10 min

Regionaltag ~ 2 timmar 10 min

Snabbtag ~ 1 timmar 20 min
Snabbtag ~ 1 timmar 15 min
Regionaltag ~ 30 min

~ 2 timmar
~1timmar
<90 min
<45 min
<45 min

< 30 min

Tabell 1: Restider idag och enligt gallande malbild i Samordnad planering, Kalla: Samordnad

planering Gavle-Sundsvall.
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............ Sundsvall

‘ Dingersjt - Sundsvall 14 km
- "

H gen - Dingersjé 15 km
‘ Amyran - A 19 km
rFy

v, StEGENOREN - Amyran 16 km

A
F Endnger - Idenor 20 km

‘ Losesjon - Enanger 15 km

? 56 Vistra - Losesjén 13 km
-

B Ljusne - 5& Vistra 11 km
-

3 - Ljusne 12 km

‘ glan - § 17 km

e

o S8 - Kringfan 30 km

Figur 4. Gavle — Séderhamn etappindelning fran Samordnad planering
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2.6.2. Delen Sundsvall-Vasteraspby

Jarnvagen Sundsvall-Vasteraspby, dar Botniabanan ansluter &r ca 13 mil, har idag relativt 1ag
standard i jamforelse med anslutande strackor norr- och séderut. Banan ar enkelsparig och har
en geometri med snava kurvor som pa stora delen av banan inte tillater hogre hastigheter an 80-
95 km/h. Banans lutning &r stor vilket innebéar en begransning av tagvikten for varje enskilt
godstag,

Strackan mellan Sundsvall och Harnésand ar fagelvagen 42 km, E4:an ar 52 km, att jamfora
med den slingrande jarnvagen som ar 65 km lang. Restiden Sundsvall-Harnosand med tag ar i
dag mellan 45 och 50 minuter, att jamféra med bil som tar ca 35 minuter. Resa med buss tar ca
45-60 minuter. Jarnvéagsstrackan mellan Harnésand och Vasteraspby ar 64 km varav 29 km ar
nybyggd i samband med Adalsbaneprojektet.

Med den laga standarden langs befintliga jarnvag i kombination med prognostiserad
godstrafikokning langs kuststraket kommer utvecklingen av den regionala pendlingstrafiken
och langvéga snabbtagstrafiken

langs jarnvag begransas utan ytterligare hastighets- och kapacitetshéjande atgarder.

I nationell transportplan 2018 — 2029 finns dessa projekt finansierade och det pagar arbete med
dom Triangelspér i Bergsaker 2018 -2021, som binder ihop Adalsbana och Mittbanan. Maland-
och Tunadalssparet som kopplar ihop Adalsbanan med Tunadalsspéaret i Maland samt
upprustning och elektrifiering av Tunadalssparet till Sundsvalls hamn 2019-2023. Birsta —
jarnvagsutbyggnad, partiellt dubbelspér langs Adalsbanan pé delen mellan E4 och Birsta
motesstation med ett tredje motesspar for lokrundgang for norrgaende tag 2018 — 2023.

Som en del av Botniabaneavtalet fran 1997 fick Banverket ett atagande att tillse att den
befintliga Adalsbanan fran dar Botniabanan ansluter till Sundsvall skulle upprustas och
linjeratas sa att den delen endast skulle ha en restid pa 1 timme och 30 minuter. Vidare skulle
planerad kapacitet kunna framforas pa det avsnittet. Utan dessa atgarder kan inte nyttorna med
Botniabanan uppfyllas. Projekt Adalsbanan genomfordes darfér pa strackan Sundsvall-
Vasteraspby under aren 2003 — 2012. En omfattande upprustning i befintlig strackning
Sundsvall — Harnésand 65 km och Veda — Bollstabruk 35 km. Darutdver har tre mil ny jarnvag
byggts. Harndésand — Veda 21 km och Bollstabruk — Botnhiabanans anslutning, 8 km.

Pa strackan Veda — Bollstabruk ar hastigheten idag ar mycket 1dg med endast 75-80 km/h pa
vissa avsnitt. | tidigare utredningar infor upprustningen av Adalsbanan har méjliga
linjerétningar identifierats®. Vidare utredning krévs for mer exakta uppgifter.

Antagen
Nuvarande | ny

Km Avstand | Hastighet | hastighet

start Km slut | (km) (km/h) (km/h)
Veda - Sprangsviken 443,000 | 446,200 3,2 80 160
Veda - Sprangsviken 447,650 | 448,500 0,85 120 160
Sprangsviken - Kramfors 451,650 | 459,300 7,65 100-120 160
Kramfors - Dynas 460,900 | 464,450 3,55 115 160
Dynas - Bollstabruk 466,450 | 469,000 2,55 85 160
Dynas - Bollstabruk 469,750 | 470,350 0,6 100 160

Tabell 2: Kvarstdende linjeratningar Veda — Bollstabruk.

6 Se Adalsbanan dversiktlig banutredning Sundsvall — Bollstabruk (1994-05-30) och Adalsbanan
strakutredning Sundsvall — Bollstabruk (1994-06)
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Hela Adalsbanan Sundsvall- Vasteraspby, s&vél den nybyggda jarnvagen som den befintliga har
genom det anpassats till modern standard med helsvetsad réls, betongslipers, ny kontaktledning
och nytt trafikstyrningssystem (ERTMS).

Dock har upprustningen inte medfort nagon restidforkortning for persontrafiken.

I syfte att ta fram forslag pa genomfdérbara l6sningar for att mota de framtida behov som stélls
pa banans utformning och funktion genomférdes 2010 en forstudie pa delen Sundsvall —
Harnosand samt efterféljande jarnvagsutredning 2012 — 2014.7

Jarnvagsutredningen for strackan Sundsvall-Harnésand genomfordes 2012-2014 8. Nuvarande
bana ger ytterst begransade mojligheter att oka trafiken pa strackan i enlighet med de
prognosticerade behoven for framtiden. Med ett stallningstagande kring val av korridor for ny
enkelsparig strackning. Den bygger pa forstudiens slutrapport.

Banan planeras enkelsparig i ny strackning och dimensioneras for minst 250 km/h och STAX 25
ton. Motesstationer byggs med samtidig infart for 750 m langa tag vilket ar viktigt for
kapaciteten pa banan. Restidsmal < 30 min Sundsvall — Harngsand for snabbtag.

[

iy n — -

Figur 5. Jarnvagsutredning Sundsvall — Harnésand, beslutat korridor Bla st

7 Forstudie Sundsvall — Hiarndsand 2010:071

8 Jarnvagsutredning TRV2013/76428
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Samordnad planering 3, SP3, Sundsvall-Harndsand

Med utgdngspunkt i jarnvagsutredningen pagick ar 2015-2017 Samordnad planering del 3 for
att hitta lampliga etappindelningar och en gemensam utbyggnadsordning samt avsmalning
(precisering) av jarnvagskorridoren. Sundsvall, Timra, Harnésands kommuner, Region
Vasternorrland och lansstyrelsen Vasternorrland har tillsammans med Trafikverket ingatt i det
arbetet. Atta mojliga etapper &r idag identifierade, som formodligen kan komma att reduceras
till fem till sex nér det klarlagts vilka kapacitets och restidsvinster respektive etapp ger i
forhallande till investeringsbehovet.

2013 — 2017 genomfordes en atgardsvalsstudie som belyste nulage, brister och transportbehov
och majliga lI6sningar med utgangspunkt fran bristerna pa delen Vasteraspby — Langsele?®. For
att forsta situationen och beakta alternativa Iosningar pa problembilden och de identifierade
behoven har studien en trafikslagsévergripande inriktning 6ver straket Adalen. Utéver
situationen pa jarnvagen har studien aven identifierat en rad brister och forbattringsbehov i den
ovriga infrastrukturen.

2.7. Underlag och tidigare utredningar

e Flera utredningar ar framtagna under arens lopp:

e Adalsbanan dversiktlig banutredning Sundsvall — Bollstabruk (1994-05-30) och
Adalsbanan strakutredning Sundsvall — Bollstabruk (1994-06)

e Regeringsrapport utbyggnad Adalsbanan, Banverket 1998

e Idéstudie. Etapputbyggnad av dubbelspar Gavle-Sundsvall. Banverket 2008

e Forstudie Sundsvall- Harnésand Slutrapport (Dnr TRV 2010/56900)

e Forstudie Dubbelspar Ostkustbanan Gavle — Sundsvall (slutrapport 2010)

o Avs tillganglighets- och omledningsfunktion Vasteraspby-Langsele ( TRV 2014/88118)
e Atgardsvalsstudie Kuststraket Gavle-Umed (TRV 2015/61039)

e Rapport: Samordnad planering for jarnvdgen mellan Gavle och Sundsvall (2015:068)

e Rapport: Jarnvag i norra Sverige, Underlag till Sverigeférhandlingen (2016:030)

e Tillstdnd och brister i transportsystemet, Underlagsrapport till Nationell plan for
Transportsystemet 2018-2029 (Publikation 2017:154)

e Atgardsbeskrivning (nr 7931) Gavle — Sundsvall Kapacitetsforstarkning inklusive
Adalsbanan (2018)

e Forslag till utbyggnadsoptimering med fokus pa godstrafiken for Ostkustbanan och
Adalsbanan. Nya Ostkustbanan AB (2019-10-17)

e Kapacitetsutredning for strackan Gavle-Vasteraspby (Umed) och Norra Stambanan
strackan Storvik-Kilafors (TRV 2019/15192)

9 AVS tillganglighets- och omledningsfunktion Vasteraspby - Langsele TRV 2014/88118
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e Delrapport: Organisering av nya stambanor — fas 1 (2020)
e Huvudrapport 250 km/tim med blandad trafik. Underlag till NP (2020:090)
e Utredning Overflyttning av gods till jarnvag och sjofart (TRV 2020/XXXXX)

e Underlagsrapport Utbyggnadsstrategi Gavle-Vasteraspby - Prioritering utifran kapacitet
och samhéllsekonomi (2020-05-20)

3. Nulagesbeskrivning

| detta kapitel beskrivs kapacitetsutnyttjande pa aktuella strackor, befintlig infrastruktur samt
dagens trafik. 10

3.1. Kapacitetsutnyttjande

Trafikverket mater varje ar hur mycket vara spar nyttjas. Konsumerad kapacitet beraknas per
linjedel. Indelning av hela Sveriges jarnvagsnat i linjedelar ar gjord utifrdn nedanstdende
definition: En linjedel ar den del av jarnvagsnatet dar bade trafikens blandning och/eller antalet
tdg samt infrastrukturen inklusive signalsystem ar i stort sett oférandrad.

Nar kapacitetsutnyttjande (fér en enskild linjedel) éverskrider 80 procent, ar kansligheten for
stérningar hog, trafiken &r omfattande Gver hela dygnet i forhallande till banans tillgangliga
kapacitet. Ett hogt kapacitetsutnyttjande innebar ocksa att det ar mycket svart att fa tider for att
underhalla banan.

Kapacitetsutnyttjande inom intervallet 61—-80 procent innebér att trafiken inte utnyttjar hela
den tillgangliga kapaciteten som infrastrukturen medger, men det kan likval uppsta problem att
tillgodose olika aktorers 6nskemal om trafik och tid for att underhalla banan.

Nar den anvénda kapaciteten understiger eller ar lika med 60 procent finns det utrymme for
ytterligare trafik eller tid for underhall av banan.

Utnyttjandet anges med farg och/eller procent enligt figuren nedan.

Farg Kapacitetsutnyttjande Kommentar

Ledig kapacitet finns, majligt att kéra fler tag

< o,
60 % och underhélla banan.

Avvagning behover goras mellan antal tag
och trafikens kvalitetskrav. Trafiken ar da
storningskanslig och det ar svart att hitta
tider for banunderhall.

61 -380 %

Hog storningskanslighet, lag medelhastighet
81— 100 % och mycket svart att fa tid att underhalla
banan.

Figur 6: Olika nivaer pa kapacitetsutnyttjandet.

10 Kapacitetsutredning for strackan Gavle- Visteraspby (Umed) och Norra Stambanan strickan Storvik-
Kilafors TRV 2019/15192
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Ostkustbanan, Adalsbanan

Stracka Ar Stag Ptdg | Gtag | Totalt | Kapacitetsutnyttjande
Gavle- S6derhamn 2019| 11| 21| 12| 44 48 %
Soderhamn- Hudiksvall 2019| 13| 20 8 41 48 %
Hudiksvall- Sundsvall 2019| 11| 20| 10| 4 55 %
Sundsvall- Timr& 2019| 8| 19| 19| 46 47 %
Timr&- Harnésand 2019 8| 20 7] 35 49 %
Harnosand- Nyland 2019| 8| 20 6| 34 37 %

Tabell 3: Antal person- respektive godstag per dygn

. Kapacitetsutnyttjande i
Stracka Ar Stag | ptag | Gtag | Totalt | %
Gévle- Séderhamn 2019 3| 3| 3
Soderhamn- Hudiksvall 2019 3 3 2
Hudiksvall- Sundsvall 2019 3] 3 2
Sundsvall- Timra 2019 2| 2 3
Timra- Harndsand 2019 2 3 2
Harndsand- Nyland 2019 2 4 1 7 68 %

Tabell 4: Antal person- respektive godstag i max tva timmar

Redan idag ar kapacitetsutnyttjandet hogt, vilket gor det svart att fa in ytterligare trafik vid vissa
tider pa dygnet. Storningskéansligheten &r tidvis hog och medelhastigheten lag. Strackorna med
hog stérningskanslighet ar forhallandevis langa vilket innebar att stérningar latt sprids till
andra omgivande strak. Kansligheten aven for sma trafikstérningar, exempelvis ett enkelt
signalfel, ar darmed mycket hdg.

Pa de flesta banor varierar trafiken vad galler intensitet och karaktar beroende pa veckodag och
tid pa dygnet. Kapacitetsutnyttjandet méats darfor dels 6ver dygnet dar dven nodvandig tid for
underhall beaktas, dels under de tva timmar da trafiken ar som mest intensiv.

Kapacitetsutnyttjandet ar mycket hogt under dagtid. Under natten gar det daremot inte sa
mycket trafik pa banan. Pa grund av detta blir det ett 1agt kapacitetsutnyttjande utslaget 6ver
hela dygnet och ett hdgt i max tva timmar. Idealiskt kapacitetsutnyttjande ligger mellan 60-65 %
vilket i sa fall innebar att det finns robusthet i tdgplanen och tid for nddvandigt underhall.

Stracka Ar Stag | ptag | Gtag | Totalt | Kapacitetsutnyttjande
Storvik- Ockelbo 2019 O] 4] 29| 33 42 %
Ockelbo- Kilafors 2019 2| 34| 32 68 75 %

Tabell 5: Antal person- respektive godstag per dygn
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Stracka Ar Stag Ptag | Gtag | Totalt | Kapacitetsutnyttjande

Storvik- Ockelbo 2019| O 1 5 6 68

Ockelbo- Kilafors 2019 0 6 4 10 _

Tabell 6: Antal person- respektive godstag i max tva timmar

Enkelsparstrackan mellan Holmsveden- Kilafors ar dimensionerande for delen Ockelbo-
Kilafors. Kapacitetsutnyttjandet blir mycket hogt i max tva timmar. Aven enkelsparstrackan
Ockelbo- Mo Grindar har ett hogt utnyttjande. Mo grindar-Holmsveden har dubbelspar.
Ockelbo bangard har begrénsningar i form av korta spar och inga samtidigheter.

3.1.1. Soderhamn-Kilafors

Banan 6ppnade for trafik till Tagplan 19. | dagslaget gar inte manga tag pa strackan, men vara
prognoser ser en kraftig 6kning av godstrafiken framover. Banan kommer ocksa att anvandas
som omledningsbana.

Stracka Ar Stag Ptag | Gtag | Totalt | Kapacitetsutnyttjande
Sdderhamns Vastra- 0
Kilafors 2019 2 2 4 4%

Tabell 7: Antal person- respektive godstag per dygn
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Figur 7: Kapacitetsutnyttjande i max 2 timme
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3.2. Infrastruktur

Strackan Gavle- Vasteraspby ar en ca 35 mil 1dng enkelspérig stracka med tidvis mycket hogt
kapacitetsutnyttjande. Totalt finns 40 stationer dar moten mellan tag kan ske. Av dessa 40
motesstationer ar bara tio tresparsstationer. Sparlangderna pa driftplatserna varierar mellan
525 meter till 6ver 1000 meter pa vissa platser, nagot som beror pa att antalet driftplatser byggs
ut successivt, dar de nyare driftplatserna generellt har langre sparlangd. Samtliga driftplatser pa

strackan har mojlighet till samtidig infart for korta tag och vissa aven for langa tag.

Hilleby 550 650 2 Tjarnvik 753 953
Trodje 578 683 2 Jﬂ\rskugen 537 640
Hamrangefjarden 559 662 2 Gérdsjén 1054 1257
Kringlan 806 1017 2 Maj 546 650
Axmarby 491 877 2 Svartvik 533 640
Sunnésbruk 454 654 2 Sundsvall X  716/670/671/672/672
Vallvik 505 881 2 Birsta 652 862
Gussi 833 833 2 Timra 1034/970/660 1074/1034/660
Soderhamn V 808/745/772 808/845/772 3 Stavreviken 530 645
Kallene 757 963 2 Hussjéby 753 992
Losesjon 1033 1233 2 Haggsjon 788 924
Myra 1315/1315/1308 1115/1507/1507 3 Hallenyland 700/653/653 826/653/790
Boda 590 792 2 Harndsand 675/964/323 1074/1064/323
Hudiksvall 725/652/640 725/652/640 3 Svedje 750 828
Via 551 651 2 Mértsal 690/690/872 794/795/972
Stegskogen 757 954 2 Spréngsviken 564 664
Harmanger 676 881 2 Frang 528 635
Amyran 757 952 2 Kramfors 335 440
Gnarp 545 651 2 Dynés 650/650/477/477 750/750/477/477

Visteraspby 754/804/919 754/803/1046

W NN W W WKW NNNN

Figur 8: Sparlangder pa respektive driftplats, vid fler an 2 spar har spar 1 angivits som forsta spar

Tresparsstationer ar viktiga framst av robusthets- och redundansskal.

Efter storningar anvands dessa stationer for att aterstalla trafiken. Vid uppkomna situationer
kan ett av motessparen anvandas for tillfallig uppstéllning utan att métesmaojligheten pa
driftplatsen slas ut. Tresparsstationer ar ocksa viktiga for att klara tidtabellslaggningen av
langsamma tag mot snabbare tag, det vill sdga pa banor med blandad gods- och persontrafik. P&
ett enkelspar ar en generell rekommendation att ungefar var tredje driftplats bor vara en
tresparsstation.

antal spar Ostkustbanan
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Figur 9: Visar antalet tresparsstationer mellan Gavle-Sundsvall.

Sarskilt langa avstand mellan trespéarsstationer finns pa strackorna Gavle — Séderhamn,
Hudiksvall — Sundsvall och Harnésand - Vasteraspby. Samtliga driftplatser forutom Kramfors
klarar 630 meter langa tag. Flera driftplatser klarar ocksd 630 meter langa tdg med samtidig
infart. Generellt géller att de driftplatser som byggts nya under 1990- och
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2000-talet klarar moten med 750 meter langa tag, medan aldre driftplatser endast fatt samtidig
infart.

Sundsvalls central ar vissa timmar hogt belastad och har brist pa uppstéallningsspar for
persontag och brister i tdgbildningsmaojligheter for godstdg. En bangardsombyggnad planeras,
vilket medfor totalt atta plattformslagen for persontag mot dagens fyra. En ny
uppstallningsbangard byggs pa kombiterminalens gamla plats vilket medfor att plattformsspar
inte i lika hog grad som tidigare behtver anvandas for uppstallning. Rangerbangardens
funktioner forandras bland annat sa att 630 meter langa tag kan tas emot och rangeras i ett
drag.

I Birsta, pa strackan Sundsvall-Harndsand byggs en anslutning till en ny logistikpark i Petersvik
och i samband med detta kan strackan Sundsvall - Birsta komma att bli hart belastad. | Birsta
byggs ett tredje spar och ett kortare partiellt dubbelspar fram till forgreningspunkten.

Mellan Timra och Harnosand ar det enbart tva stationer med tre spar, Timra och Héallenyland.
Om den genomgéende godstrafiken 6kar kan strackan fa kapacitetsproblem. Strackan har idag
lag medelhastighet, kurvor och kraftiga lutningar, vilket medfor att persontdgen har svart att
konkurrera med buss och bil.

Plattformar for resandeutbyte finns i Ljusne, S6derhamn, Iggesund, Hudiksvall, Gnarp,
Sundsvall C, Sundsvalls Vastra, Timra, Harnésand, Kramfors och Vasteraspby. I Ljusne,
Iggesund, Kramfors och Vasteraspby finns endast en sidoplattform och darmed ingen mdjlighet
att kombinera persontagsméten och resandeutbyte, vilket minskar flexibiliteten i
tidtabellskonstruktionen. Njurundabommen féardigstélls 2020, &ven den har endast en
sidoplattform.

Strackan Storvik — Ockelbo — Kilafors — Soderhamns Vastra ar mestadels enkelspérig forutom
strackan mellan Mo grindar och Holmsveden (21 km) som &r dubbelsparig. Totalt finns elva
stationer och av dessa ar det endast tre som ar tresparsstationer. Méteslangderna varierar
mellan 522 och 963 meter. Flera driftplatser saknar maojlighet till samtidig infart. Framforallt
saknas generell mojlighet till samtidig infart i Ockelbo, som ar den station dar linjen fran
Kilafors delar sig och fortsatter till Gavle respektive Storvik. Likasa saknar Rostbo samtidig
infart i nulaget, men detta kommer vara atgardat om nagra ar da stationens ombyggnad
(forlangning) ar fardigstalld. 1 Holmsveden, som é&r slutet pa dubbelsparsstrackan, saknas ocksa
mojlighet till samtidig infart men detta ar planerat att atgardas under 2020. Strackan Kilafors -
Soderhamns Vastra ér nyligen 6ppnad efter en total upprustning. Tyvarr saknas dock
mellanblock mellan driftplatserna vilket begransar kapaciteten och forsvarar kolonnkorning.
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Driftplats

Langd samtidig infart

Lingd ej samtidig infart Antal spar

Oslattfors Samtidig infart ej majlig 660 2
Kolforsen Samtidig infart ej mojlig 661 2
Ashammar 522 673 2
Jarbo 585 695 2
Medskogsheden 553 653 2
Ockelbo 698/626* b662/698/636/626 4
Holmsveden Samtidig infart ej mojlig 768/655/655 3
Réstho Samtidig infart ej majlig 686 2
Kilafors 760/760/760/904/852 Samtidig infart till alla spar 5
Mobodarne 753 963 2
Marmaverken 544 726 2
* Samtidighet kan f&s mellan spéar 2 och 4 om vaxlarna ligegs manuellt i avvisande lige
Tabell 8: Sparlangder pa respektive driftplats
3.2.1. Befintlig infrastruktur
Hilleby Trédje Hamréngefjirden Kringlan Axmarby
Norrsundet
Sunnésbruk Gussi Séderhamn V Kilafors Killene
Vallvik Ljusne
: 1 1 1
Vallviks brule Sandarne
Losesjén | Myra Boda | Igg%d Hudiksvall | | Via
lggesunds bruk
Stegsskogen Harmanger ﬁn\m\,rran Tjarnvik
) Gnarp )
— }g‘ryttje
Arskogen Gardsjon Maj . .
g ] ) Svartvik Stockvikverkens avrle
Stockvikverkens nedre
Kombiterminal
Sundsvall C Stall
Uppst.
— Sundsvall v .
= Téva
—
Birsta
Godsbangdrd

Figur 10: Schematisk karta 6ver nuvarande infrastruktur Gavle - Sundsvall.

Sida 26 (78)



Solbacka Stavreviken

Birsta ) | Skinvik Timra ) Siraker 5 ) ) Hussjéiby L
Tunadak Soraker ind.omr
Ostrand
Harnésand Mértsal
P Hallenyland —
agesion L ; Svedje L
— Fd. Alandsbro
Hamn
Frand Sprangsviken Dynds A
) Kramfors Vasteraspby Langnsen'e
Umea
— Dynds N Graninge-
Mondi verken pyjand ==
Ockelbo
Ashammar Jarbo Medskogsheden —
| | | Mo grindar | Diljebra
— i
Givie
Helmsveden
— —Kilafors
] ) Rastbo _ Lilltjara — Ljusdal
— —
Lingbo
Mobodame
Mabodarne Marmaverken SSderhamn V

Figur 11: Schematisk bild éver Sundsvall — Vasteraspby och Storvik — Séderhamn V

3.2.2. Gangtider, hastighets- och lutningsprofil

P& en enkelspéarig bana ar gangtiden, det vill sdga tidsavstandet mellan métesstationerna, en
viktig faktor for kapaciteten. Ut6ver hastighetsprofil och avstand mellan métesstationer, sa har
lutningsforhallandena en stor paverkan pa gangtiden for tunga godstag. Framforallt strackan
Sundsvall — Vasteraspby har stora lutningar, i vissa fall éver det normala pa 17 promille (se

nedan samt bilagor).
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Figur 12: Hojdprofil och hastighetsprofil for ett motorvagnstag (X55) Gavle — Sundsvall.

Gangtider Adalsbanan Visteraspby -
Harnosand - Sundsvall
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Figur 13: Hojdprofil och hastighetsprofil for ett motorvagnstag (X55) Sundsvall-Vasteraspby.

3.3. Trafik

3.3.1. Godstrafik

Godstrafiken ar omfattande bade pa Norra stambanan och langs kusten. Pa Ostkust- och
Adalsbananbanan finns genomgaende godstadg med malpunkter i ibland annat Alvsjd, Hallsberg
Umead och Luled. De regionala malpunkterna ar framst Sundsvall och Géavle, dar det finns
rangerbangardar, kombiterminaler och hamnar. Andra platser langs med kuststraket som tar
emot mycket gods ar Vallvik (pappersmassa), Ljusne (sagverk), Iggesund
(pappersmassa/kartongfabrik), Stockviksverken (kemisk industri), Timra (pappersmassa),
Tunadal (sagverk) och Dynas (pappersfabrik och sagverk).

Trafikeringen pa strackan Storvik — Kilafors - Soderhamn skiljer sig at mot Ostkustbanan. |
stréket fran Storvik mot Kilafors gar stérsta delen av godstrafiken som gar i nord-sydlig riktning
genom landet. Den bestar av vagnslasttag, systemtdg, kombitdg och containertég. Banan
Kilafors - Soderhamn har upprustats for att godstagen ska kunna ta en annan vag fran ovre
Norrland och da kunna kora via Séderhamn - Kilafors mot Borlange/Hallsberg istallet for att
kora vagen via Ange. Nadgon markant éverflyttning av godstdgen fran stambanorna genom
Norrland via Ange har annu inte skett. Orsakerna till detta &r flera, bland annat att flera
godsoperatérer annu inte har tillrackligt med lok som klarar av att g& pa den ERTMS-utrustade
strackan (Sundsvall) — (Umed), att Ostkustbanan inte fullt ut kan hantera de tyngsta godstagen
samt att Norrlands storsta rangerbangérd ligger pa Norra stambanan i Ange. En tidigare tanke
var att nyttja de bada banorna som ett dubbelspér, dar de lastade tagen skulle g& séderut langs
med kusten och de olastade t&gen skulle p& den inre vagen dver Ange. Detta &r dock av omlopps-
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och personalskal inte praktiskt majligt. Banorna ar tva separata enkelspar och har istéllet
kommit att fungera som alternativ till varandra vid exempelvis banarbeten. Mangden persontag
pa Ostkustbanan gor ocksa att det &ar svarare for godstagen att fa acceptabla tidtabeller dér.
Norra stambanan har ocksa en gynnsammare struktur med kortare och mer symmetriskt
avstand mellan driftplatserna och flera dubbelsparsstrackor, vilket forenklar tagforing och
tidtabellslaggning.

3.3.2. Persontrafik

Persontrafiken pa Ostkustbanan ar omfattande, dels nattag i relationen Géteborg — Sundsvall —
Luled/Duved, dels snabbtagstrafik Stockholm — Gavle — Sundsvall/Umea samt aven regional
persontrafik i form av X-trafiks tdg Gavle — Sundsvall. Turtatheten pa snabbtagen och
regionaltagen ar ett tag per timme och riktning.

Ostkustbanan har manga beroenden och kopplingar mot trafiken runt Stockholmsomradet.
Beroenden kan kéannetecknas av att tidtabellen for pendeltdgen i Stockholm péverkar tidtabellen
for snabbtagen, som i sin tur paverkar tidtabellen for UL, X-trafik och all godstrafik. Att justera
ett upplagg for exempelvis X-trafik mellan Gévle och S6derhamn kan i slutanden f& paverkan pa
Arlanda Express mellan Stockholm och Arlanda.

Tagplaneprocessen 11 ar ettarig och for narvarande finns det inga mojligheter for ndgon sokande
av taglage att skriva ramavtal med Trafikverket angdende kapacitet for mer an ett ar i taget.
Detta for att underlatta for nya operatorer att fa tilltrade till statens sparanlaggning. Det innebar
att ett upplagg som ansoks pa samma satt ar efter ar kan se olika ut fran en tagplan till en
annan.

Ostkustbanan far vid flera tillfallen per ar ta emot omledningstrafik frdn stambanan och vice
versa, bade i form av gods- och persontag, sarskilt nu efter 6ppnandet av tvarbanan Séderhamns
Vastra- Kilafors.

Persontagen pa Norra stambanan gar i huvudsak Gavle — Kilafors-Ljusdal och bestar av X-
trafiks regionaltag i tvatimmarstrafik, SJs Intercitytag till och fran Jamtland (tva-fyra tagpar per
dygn) och SJs snabbtag (ett tagpar/dygn). Likasa passerar SJs och Transdevs nattag till/fran
Ovre Norrland och Jamtland. Strackan Ockelbo — Storvik saknar i huvudsak persontrafik,
endast nattagen passerar.

Banan och stationernas utformning innebar att Ockelbos nuvarande utformning utgor en
flaskhals. Strackningen mellan Storvik och Ockelbo (38 km) saknar helt tresparsstationer och
klarar heller inte samtidig infart med 630 meter langa tdg. Enkelsparstrackorna mellan
Ockelbo och Mo grindar (4 km), mellan Holmsveden och R&stbo (8 km) samt mellan Réstbo och
Kilafors (8 km) inverkar ocksa pa tidtabellens utformning och ar dimensionerande for banans
kapacitet.

1 processen dir Trafikverket férdelar kapaciteten pa statens sparanliggning.
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4. Framtida trafikering

4.1. Allmant

Trafikverkets basprognos bygger pa dagens infrastruktur och kanda (beslutade) forandringar,
dagens trafik samt framtida behov av kapacitet som kan forutses. Basprognosen &r ett verktyg
som Kapacitetscenter anvander vid utredningar och analyser, samtidigt som vi sjalvklart vet att
framtiden ar mer komplex an sa. Ibland kan det betyda att analyser bygger pa en trafik som
avviker fran basprognosen. Exempelvis gar det persontrafik pa banan Séderhamns Vastra-
Kilafors redan nu trots att bas-prognosen sager O bade 2019 och 2040. Viss forsiktighet maste
dock iakttas néar det galler visioner och viljeyttringar fran olika intressenter vad galler framtida
trafik, men ar uppgifterna tillrackligt starka kan dessa ingd i en analys. Det anges i sa fall i
rapporten liksom orsaken till att de ingar i grundmaterialet. | normalfallet anvands dock endast
basprognosen som grund. 12

4.2. Trafikprognos och kapacitetsutnyttjande ar 2040

Kapacitetsutnyttjande har raknats fram per linjedel bade for nulage samt utifran Trafikverkets
basprognos 2040. Indelning sker enligt nedanstaende klassificering:

Kapacitets-

. Kommentar
utnyttjande

Farg

Ledig kapacitet finns, mgjligt att kéra

<609
& fler tAg och underhalla banan.

Avvagning behdver goras mellan antal

61 — 80 % o . .
° tag och trafikens kvalitetskrav.

Hog storningskanslighet, 1ag
81— 100 % medelhastighet och mycket svart att fa
tid att underhalla banan.

Tabell 9: Klassificering av kapacitetsutnyttjande i olika intervall.

Stracka Ar Snabb | Ovr Pers | Gods Totalt | Kapacitetsutnyttjande i %
Gavle-Séderhamn 2019 |11 21 12 44 48 %

Gavle- Séderhamn 2040 |24 28 16 68 71 %

Soderhamn- Hudiksvall 201913 20 8 41 47 %

Soderhamn- Hudiksvall 2040 | 24 28 30 82

Hudiksvall- Sundsvall 201911 20 10 41 53 %

12 Kapacitetsutredning for strackan Gévle- Vasteraspby (Umed) och Norra Stambanan strickan Storvik-
Kilafors TRV 2019/15192
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Hudiksvall- Sundsvall | 204024 |28 29 sl |conoy
Sundsvall- Timra 20198 19 19 46 47 %

Sundsvall- Timra 2040 |8 22 35 65 75 %

Timra- Harnésand 20198 20 7 35 49 %

Timra- Harnésand 2040 |8 22 19 49 71 %

Harndsand- Vasteraspby | 2019 (8 20 6 34 37 %

Héarndsand- Vésteraspby [ 2040 | 8 22 18 48 63 %
Tabell 10: Kapacitetsutnyttjande Ostkustbanan och Adalsbanan

Stracka Ar Snabb | Ovr Pers | Gods Totalt | Kapacitetsutnyttjande i %
Storvik- Ockelbo 2019 |0 4 29 33 42 %

Storvik- Ockelbo 2040 |0 0 55 55 74 %

Ockelbo- Kilafors 2019 |2 34 32 68 75 %

Ockelbo- Kilafors 2040 | 2 26 52 80

Tabell 11: Kapacitetsutnyttjande Norra Stambanan

Stracka Ar Snabb | Ovr Pers |Gods | Totalt | Kapacitetsutnyttjiande i %
Soderhamn-Kilafors 2019 |0 2 2 4 4%

Soderhamn-Kilafors 2040 |0 0 16 16 23 %

Tabell 12: Kapacitetsutnyttjande Séderhamn- Kilafors (Banan éppnade for trafik T19)

4.2.1.

Kapacitetsutnyttjande per stationsstracka

Kapacitetsutnyttjandet har dven beréknats uppdelat per stationsstracka for att fa en
overgripande bild av vilka storre “flaskhalsar” som finns. Da det ar en teoretisk modell som inte
tar hansyn till samtliga faktorer, bland annat lutningsforhallanden, tresparsstationer och
tidtabellens utformning, gors dven en tidtabellanalys senare i rapporten.

Kapacitetsutnyttjande per stationsstracka 2040
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Figur 14: Kapacitetsutnyttjande per stationsstracka enligt basprognos 2040 Géavle — Sundsvall —

Vasteraspby.
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4.3. Langre, tyngre och storre tag

I april 2015 fick Trafikverket ett regeringsuppdrag for att skyndsamt se éver méjligheterna att
redan nu kéra langre och tyngre tag och da i forsta hand mellan Hallsberg-Malmé-Goteborg-
Hallsberg. Sen tidigare finns ett EU-krav att TEN-T 13 nétet ska klara 740 meter langa tag
senast ar 2030. Det som beror den har utredningen ar strackan fran Storvik via Kilafors-
Soéderhamn och upp till Vasteraspby som tillhér TEN-T néatet. Idag ar det max 630 meter
taglangd som galler. Vid om- eller nybyggnad sa ska tag med 750 meter taglangd kunna
framforas.

Konsekvensen av att kdra 750 meter langa tag pa en bana diar motesstationerna enbart tillater
en taglangd pa 630 meter ar omfattande. Tag som inte ryms pa motesstationerna gor
tidtabellslaggningen mindre flexibel med en patvingad métesprioritering och darmed forlangda
gangtider for dvriga tag.

4.3.1. Storre tag (utokad lastprofil)

I det svenska jarnvagssystemet sa ar den rddande lastprofilen, referensprofil A och det finns
ingen bana i landet som idag ar klassad for en storre lastprofil. Det &r dock mojligt att redan
idag 6verskrida referensprofil A men da maste ett tillstand for specialtransport utfardas. | forsta
hand ar det de stora godsstraken som ska ha mojlighet att permanent trafikeras med
referensprofil C utan specialtransportvillkor.

4.3.2. Tyngre tag

Idag &r den generella linjestandarden klass D2 14. Vid nybyggnation E4 15. | nulaget ar
Ostkustbanan mellan Gavle och Sundsvall inte tillaten for STAX 25 vilket &r problematiskt da
ovriga delar av kuststréket norr om Sundsvall tillater hogre axeltryck. Utredningen forutsatter
att det atgardas i och med fardigstéllande av Dingersjo driftplats samt med sparbytet Gavle-
Aédnge &r 2021.

4.3.3. Bromstal

Manga godstag far idag reducerad hastighet pa grund av laga bromstal, ofta 80 km/h istallet for
100 km/h. En uppdatering av gallande bromstalstabeller i kombination med férbattrad
(utdragen) forsignalering i ATC skulle medfora att tdgen kan halla en hégre hastighet. Ett arbete
pagar, men det maste prioriteras da det kan ge en vasentligt 6kad kapacitet till en 1ag kostnad.

13 Transeuropeiska transportnitet
14 D2 motsvarar 22,5 tons axellast och metervikt 6,4 ton/m
15 E4 motsvarar 25 tons axellast och metervikt 8 ton/m
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4.4. ERTMS

Det finns ett EU-beslut om att ERTMS ska vara infort 1angs Core Network till 2030, vilket bland
annat omfattar Ostkustbanan Géavle - Sundsvall. Samtliga strackor finns namngivna i forslag till
nationell plan 2018-2029, dock inte med full finansiering av "Ovriga core” (svart) inom
planperioden. Fran Sundsvall- Vasteraspby trafikerar man redan idag med ERTMS.

Figur 15. Utbyggnadskarta ERTMS

Vid inférande av ERTMS infors utbredda datorstallverk, vilket innebér att en langre
sammanhangande stracka styrs fran samma signalstallverk istallet for att varje driftplats har
separata stéllverk. Denna omstallning behdver beaktas vid samtliga infrastrukturférandringar
som gors framodver som kan paverka signalsystemet. Vid storre atgarder eller manga mindre
atgarder kan det bli aktuellt att installera ett nytt datorstéllverk dver en langre stracka istallet
for att gora andringar i befintliga relastallverk.

4.5. Framtida persontrafik

45.1. Ostkustbanan, Adalsbanan

Tidigare material har gatts igenom, basprognosen for 2040 har studerats och det har dven skett
intervjuer med flera persontrafikoperatorer om vad de ser for framtida trafikokningar i straket
Gavle — Umea.

SJ AB (SJ) planerar langsiktigt for en trafikering dar timmestrafik ar basen Stockholm —
Sundsvall och tvatimmarstrafik vidare till Umed. Detta kommer dock inte ske férran det skett en
ny leverans av snabbtag. SJ avser att inte bygga fast sig i ett visst trafiksystem utan planera for
flexibilitet. Det ar en fordel, da det ar svart att forutse hur det framtida trafiksystemet kommer
se ut, framst i kombination med en kraftig 6kning av godstagen. SJ menar dessutom att
Trafikverket bor fortsatta bygga dubbelspar fran andpunkterna och att de nuvarande
systemtagmotena kan ligga kvar i Sundsvall och Hudiksvall. Fér SJ var kortare gangtid det
viktigaste malet. En studie 6ver taglagen och tidtabell for STH 250 finner SJ intressant, men
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menar da att Ostkustbanan séder om Géavle ocksa behover byggas ut, troligen med en
forbigangsmaojlighet mellan Tierp och Skutskar. SJ 6nskade ocksa att Trafikverket beaktade
tidtabellseffekterna nar tag i 250 ska blandas med langsammare gods- och regionaltag.
Forbigangsspar maste fran borjan placeras ratt vad géller avstand och antal. Det
biljettsamarbete man inlett med X-trafik i T19 och den utdkning av trafiken som detta medfért
har fungerat val.

Region Gavleborg (X-trafik), som kor den regionala persontrafiken i straket Gavle — Sundsvall
har tagit fram en strategi for 6kat tagresande. Man ser framfor sig ett trafiksystem dar
timmestrafiken ar basen mellan Gavle och Sundsvall, men tagen kan utgoras bade av SJs
snabbtag och egna regionaltag. | dagslaget kompletteras timmestrafiken med halvtimmestrafik
under rusningstid, for att ytterligare dka trafiken kravs fler fordon an vad man har idag.

Norrtag, som kor den regionala persontrafiken i straket Sundsvall — Umea har inte aviserat
nagon storre utdkning framéver, mojligen kan nagot tagpar tillkomma i rusningstid. Trafiken pa
Adals- och Botniabanan finansieras delvis av Staten genom 6verenskommelsen
Norrtagsforsoket. Staten (i form av Trafikverket) har som avtalspart tolkat avtalet sa att om SJ
AB okar trafiken, sd minskar ersattningen till Norrtag. Avtalet stracker sig for narvarande till ar
2021. En eventuell trafikokning kraver ocksa fler fordon &n de som finns tillgangliga idag. For
Norrtags del fokuserar man nu pa att utveckla befintlig trafik och att starta trafiken pa
Haparandabanan.

Nér det galler persontrafiken sa finns det stor potential att 6ka persontrafiken norr om
Sundsvall vid en ev. utbyggnad som ger restidsforkortningar.

45.2, Gavle/Storvik — Kilafors — S6derhamn

Strackan Ockelbo — Storvik saknar idag regional persontrafik och nagra planer for framtida
trafik finns inte i dagslaget.

Strackan Gavle — Ockelbo — Kilafors ingar i X-trafiks regionaltagssystem Gavle — Ljusdal. X-
trafik har i sin strategi for kat tagresande pekat ut strackan som viktig for att oka till
timmestrafik, med forstarkning till halvtimmestrafik i rusningstid. Trafikokningen kan komma
att ske med samarbete med 6vriga persontrafikoperatérer genom gemensam biljettgiltighet eller
utdkning av egen fordonspark. For att genomfora trafikokningen kravs dock atgarder i framst
Ockelbo, men &ven norr om Bollnés krévs minst en ny driftplats samt fler plattformslagen.
Négon regional persontrafik p& banan Kilafors — Soderhamn &r inte aktuell. Bangardens
utformning i Kilafors innebar ocksa att persontag pa banan mot Séderhamn inte kan na nagot
plattformsspéar. SJ ABs trafik i straket vantas inte 6ka annat &n marginellt.

Ovriga persontrafikoperatorer har inte aviserat nagra planer pa att utoka sin trafik i de strak
som omfattas av denna rapport.

4.6. Framtida godstrafik

I Trafikverkets basprognos forvantas godstrafiken dka rent generellt. Mycket stora investeringar
framst i SCA:s anlaggningar i Sundsvalls- och Timraomradet kan dessutom innebéra att nasta
revidering av prognosen raknar upp den férvantade 6kningen ytterligare.
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I och med byggnaden av Sundsvalls resecenter och Sundsvalls logistikpark kommer
kombiterminalen att flyttas fran Sundsvall C till Petersvik. Den nya terminalen kommer att ligga
i anden av Tunadalssparet, strax séder om Sundsvalls hamn. Pa grund av detta, samt SCA:s
produktionstkning forvantas en 6kning pa Tunadalssparet fran 4-6 tag till 16-18 tag, ndgot som
Okar belastningen pa strackan Sundsvall - Timra rejalt. Av dessa 16-18 tdg kommer fyra tag
norrifran och évriga tag soderifran. Sundsvall — Timra beréknas fa ett hogt
kapacitetsutnyttjande vilket medfor stora konsekvenser i storda lagen. Tagen kan fa plats men
det finns ingen robusthet, aterstallningsformaga eller restkapacitet.

I Trafikverkets basprognos forvantas godstrafiken oka rent generellt. Mycket stora investeringar
framst i SCA:s anlaggningar i Sundsvalls- och Timraomradet kan dessutom innebara att nasta
revidering av prognosen réaknar upp den forvantade 6kningen ytterligare. I och med
byggnationen av Sundsvalls nya resecenter och Sundsvalls logistikpark i Petersvik kommer
kombiterminalen att flyttas fran Sundsvall C till Petersvik. Den nya terminalen kommer att ligga
i anden av Tunadalssparet, strax séder om Sundsvalls hamn. P& grund av detta, samt SCA:s
produktionstkning forvantas en 6kning pa Tunadalssparet fran 4-6 tag till 16-18 tag, nagot som
okar belastningen pa strackan Sundsvall - Timra rejalt. Av dessa 16-18 tag kommer fyra tag
norrifran och évriga tag soderifran. Sundsvall — Timra berédknas fa ett hogt
kapacitetsutnyttjande vilket medfor stora konsekvenser i storda lagen. Tagen kan fa plats men
det finns ingen robusthet, aterstallningsformaga eller restkapacitet.

H Timra
Skonvik
5 . § 5 o Birsta
-1
il Sundsvalls
¥ . Sundsvall C

Figur 16: Visar prognostiserad trafik mellan Sundsvall och Timr& inklusive férvantad trafikokning fran
Petersvik.

I den nationella basprognosen for 2040 forespas en dverflyttning av trafik fran Stambanan
genom 6vre Norrland till Botnia- Adals- och Ostkustbanan. Rangerbangarden i Ange ligger dock
pa Norra stambanan som tillsammans med Stambanan genom dvre Norrland ar det stora
straket for godstrafik till och fran Norrland. Beroende pa olika godsstrategier,
vangslastsystemets utveckling samt rangeringsbehov kan éverflyttningen av trafik komma att
paverkas. Den forvantade 6kningen av persontrafik pa Ostkustbanan kan medfora att godstagen
far svarare att fa attraktiva tidtabeller sa lange som det inte ar dubbelspéar pa hela vagen till
Sundsvall. Detta kan medfdra att kapacitetsutnyttjandet p& Norra stambanan under
Overblickbar tid framover &r fortsatt hégt och att behov av utbyggd kapacitet finns &ven dar.
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5. Planerade atgarder

Kapitlet innehaller Trafikverkets finansierade atgarder pa de strackor som omfattas av
rapporten, samt en del forvantade trafikala effekter.

5.1. Nationell Plan och 6vriga planerade atgarder 2018- 2029

e Ostkustbanan, etapp Gavle - Kringlan dubbelsparsutbyggnad (2025 —2032, 39 km ny
strackning).

e Kapacitetshdjning Dingersjd, motesstation och kapacitetsforstarkning (Klart 2021, 2
km)

e Sundsvall - Dingersjo, dubbelsparsutbyggnad (2024- 2028, 11 km ny strackning)

e Sundsvall C och bangard, resecentrum (2023-2027), 2 nya plattformar, nya
uppstallningsspar)

e Bergsaker triangelspar (Klart 2020)
e Malands- och Tunadalssparet. Sundsvalls hamn (Start 2021-)
e Birsta motesstation (Klart 2023)

e Ett nationellt projekt (finns med i Nationella planen) som heter Langre Tyngre Storre
tag (LTS) ser ocksa over ett antal driftplatser.

Spar- och véaxelbyten Gavle - Aange (Klart 2021)

5.2. Trafikala effekter av planerade investeringar 2021-2024

Nya broar i Dingersjo samt sparbytet Gavle — Kringlan - Ljusne innebar att tdg med storsta
axeltryck 25 ton kommer att kunna framféras med specialtillstdnd pa Ostkustbanan Gavle -
Sundsvall. Det innebar att dven godstag med hogre axellaster, exempelvis stalpendeln, kan
framforas denna vég. Kapaciteten forstéarks for godset nér all trafik kan omledas via
Ostkustbanan da Norra Stambanan ar avstangd for underhalls- och investeringsarbeten eller
andra trafikstorningar. Gavle utfarter: Reinvestering och byte av spar och vaxlar, vilket innebar
att hastigheten pa berérda spar aterstalls.

Bergsaker triangelspéar: Bergsaker triangelspar ar en ny férbindelse s att tdg frdn Ange kan kéra
direkt till Adalsbanan och omvént. Med nuvarande anslutning av Adalsbanan i Sundsvall s
maste tag fran Ange ga in till Sundsvall och gora ett riktningsbyte, vilket tar tid och kapacitet.
Den nya anslutningen innebar en forkortning av gangtiden for berdrda tag med upp till 30
minuter. Triangelsparet kan ocksa anvandas vid omledningar av persontdg da Ostkustbanan ar
stangd sdder om Sundsvall. | anslutning till detta arbete byggs driftplatsen i Birsta om, samt ny
anslutning till kombiterminal i Petersvik. Dingersjo motesstation ar forsta steget till ett
komplett dubbelspér Dingersjo — Sundsvall. Stationen forlangs med avseende pd kommande
dubbelsparsanslutning och motessparens langd blir ca 2 km. Mitt pa driftplatsen foreslas en
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kryssvaxel, si att férbigdngar kan dga rum pa driftplatsen (inte med i planen) Atgarden medfor
ytterligare en driftplats pa den hart belastade strackan Hudiksvall-Sundsvall, vilket paverkar
kapaciteten positivt. Dubbelspar Sundsvall-Dingersjo medfor en 11 kilometer lang ny
strackning. Gamla banan behalls for atkomst till godskunder i Stockvik. Utbyggnaden innebéar
en gangtidsforkortning pa cirka tre minuter fér snabbtag, dessutom kan tdgmoten ske pa
dubbelspar vilket 6kar kapaciteten for bade gods- och persontrafik.

6. Effektanalyser

| kapitel 6 analyseras restidsforkortningar, berdknad 6kad kapacitet samt vilka atgarder som ger
effekt direkt. Kapacitetsutredningen pavisar hur investeringar i infrastrukturen kan ge
omedelbar effekt i form av 6kad kapacitet/kortare restider. Det ska inte vara nddvandigt att
invanta ytterligare ett projekt innan trafiken kan tillgodogora sig nyttan av det forsta. Nar flera
storre investeringar planeras i ett strak &r med andra ord turordningen for etapperna viktig for
att sa snart som mojligt kunna frigora effekterna av gjorda investeringar 16.

6.1. Tidtabellanalyser

6.1.1. Gangtidsvinster per etapp

Gangtidsvinst mellan befintlig och framtida bana har beraknats for samtliga deletapper Gavle -
Sundsvall samt Sundsvall — Vasteraspby i trafiksimuleringsprogrammet Railsys utifran en
antagen ny linjestrackning. Tidsvinsten ar berédknad for regional-, snabb- och godstag utifran
tagens normala uppehallsbild for resandeutbyte, men utan hansyn till tidtabellens utformning
och eventuella tigmoten. Vissa delstrackor ger stora linjeratningar jamfort med befintlig bana,
medan andra deletapper har ungefar lika stor langd. Framréknade tidsvinster och avstand ar
preliminara och kan forandras beroende pa exakt framtida linjedragning och
anslutningspunkter mellan gamla och nya linjen.

Om endast en deletapp byggs tillkommer tid for acceleration och inbromsning vid évergdng
mellan gamla och nya banan. Exempelvis tillkommer for en férandring i hastighet mellan 250
km/h och 100 km/h cirka 0,5 min for inbromsning och dérefter cirka 1 minut for acceleration
for ett snabbtag, vilket gor att tidsvinsten for en enstaka etapp blir lagre &n tidsvinsten for ett
langre sammanhangande dubbelspar.

16 Kapacitetsutredning fér striackan Gavle- Visteraspby (Umed) och Norra Stambanan striackan Storvik-
Kilafors TRV 2019/15192
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Linjeforkortning (km) jamfoért med befintlig bana
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Figur 17: Preliminar linjefdrkortning per deletapp for ny linje jamfort med befintlig (km).

Pa Ostkustbanan ger flera deletapper omkring 4-6 minuter for snabbtégen, medan variationen
ar storre for regionaltdgen beroende pa hur manga uppehall de har planerade langs respektive
deletapp. Strackan Ljusne - Enanger ger i princip ingen gangtidsvinst, vilket beror pa att den
strackan redan ratats pa 90-talet och darfoér haller hog hastighet.

Gangtidsvinster Gavle - Sundsvall per etapp
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Figur 18: Gangtidsvinst per etapp pa Ostkustbanan uppdelat per tagkategori.

P& Adalsbanan ar det etappen Torsboda - Hussjoby som ger allra storst effekt med ca 5 min for
ett snabb- eller regionaltdg da det ar del av den langsta stationsstrackan idag, Stavreviken —
Hussjoby, och innefattar en stor linjeratning. Etapperna norr och séder om denna etapp samt
Birsta - Timra ger ocksa stor effekt med ca 3 min for ett persontéag. Forsta strackan norr om
Sundsvall ger mindre effekt da den nya linjen ar nastan lika 1dng som den gamla. Detta géller
aven etappen direkt norr om Timra.

Sida 39 (78)



Gangtidsvinster Sundsvall - Harndsand per etapp
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Figur 19: Gangtidsvinst per etapp pa Adalsbanan Sundsvall — Harnésand uppdelat per tagkategori.

Godstagen far ocksa tidsvinster, framforallt dar hastigheten langs befintlig bana ar under 100
km/h. Idag forlangs dessutom godstagens gangtider pa grund av kraftiga backar och kurvig
bana. Godstagens stora tidsvinst pa strackan Idenor - Stegskogen forbi Hudiksvall forklaras av
att hastigheten langs befintlig bana endast ar 65 km/h i kombination med att linjen blir
betydligt kortare. P& Adalsbanan ger strackan Stavreviken - Hussjoby stérst tidsvinst for
godstagen, vilket beror pa kraftigt uppforslut langs befintlig bana i kombination med betydligt
kortare ny bana.

6.1.2. TVEM

2013 utfordes en utredning om mojlig etapputbyggnad av Ostkustbanan till dubbelspéar med
hjalp av TVEM-metoden 17, dar olika kombinationer av dubbelsparsetapper och
tidtabellscenarier testats och utvarderats utifran mojlig tidsvinst per satsad krona. De generella
slutsatserna var att 2-3 dubbelsparsetapper behovs for att fa fram prognostiserad trafik till 2030
med rimliga transporttider till foljd av kraftigt 6kat antal tdgmoten. Tva alternativ till
dubbelsparsutbyggnad forordades dar strackan Idenor — Hudiksvall — Stegskogen ingick i bada
alternativen:

Alternativ A:

Idenor — Hudiksvall (nytt lage) — Stegskogen 19 km
Amyran — Gnarp — Arskogen 19 km
Sunnéasbruk — Ljusne 12 km
Alternativ B:

Idenor — Hudiksvall (nytt 1age) — Stegskogen 19 km
Dingersjo — Sundsvall 14 km
Kringlan — Sunnésbruk 17 km

I bada alternativen kunde nya moétesstationer i Idenor, Trodje — Hamrangefjarden, Axmarby —

17 Utvecklad av Olof Lindfeldt i doktorandprojekt KTH
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Sunnéasbruk och Sunnéasbruk — Vallvik forstarka effekterna av de forsta dubbelsparsetapperna.
Tresparsstationer gav ingen stor ytterligare effekt i denna analys, men Harmanger och Gardsjon
kunde anda dvervéagas for att lattare fa fram godstrafik vid ett stort lage.

6.1.3. 250 km/h Stockholm — Umeé

Trafikverket utreder under 2018-2019 18 mdjligheten att hoja hastigheten fran 200 till 250
km/h pa ett antal delstrackor Stockholm — Sundsvall — Umea dar detta kan genomforas inom
befintligt sparomrade utan kurvratningar (se figur 17). | samband med detta har en
tidtabellanalys tagits fram utifran prognostiserad trafik 2040 och den infrastruktur som ar
beslutad i nuvarande nationella planen 2018-2029, vilket pa Ostkustbanan innebar dubbelspar
Gévle — Kringlan samt Dingersjo — Sundsvall.

N Cirdackor 16r 250-320 kvt i NG
I Siriickor for 250 knvh med blandad trafik
BR OB BN Strackor far 200-250 k' med blandad frafik

Figur 20: Rédmarkerade strackor &r mgjliga att hoja till 250 km/h.

Med snabbare tag kortas gadngtiden mellan motesstationerna, vilket majliggor ett annat
trafikupplagg an om tagen kors med 200 km/h som topphastighet. Pa enkelspariga banor med
blandad trafik finns ménga varianter av tidtabeller, vilket paverkar mojlig tidsvinst. Potentialen
till restidsvinst for ett snabbtag for 250 km/h jamfort med 200 km/h &r ca 5 min Uppsala —

18 Huvudrapport 250 km/tim med blandad trafik. Underlag till NP (2020:090)
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Sundsvall och ca 10 min Sundsvall - Umea. Om regionaltadgen Sundsvall — Umea skulle
trafikeras med fordon for 250 km/h skulle tidsvinsten fér dessa bli ca 10 min. Preliminéra
samhallsekonomiska berékningar indikerar att atgarderna ar Ionsamma.

Ett trafikupplagg med ett snabbtag per timme och riktning Stockholm — Sundsvall i 250 km/h
har tagits fram dar snabbtagen moter varandra i Séderhamn och Hudiksvall dar de anda
stannar for resandeutbyte, vilket majliggdr minst antal tillkommande tagméten. Detta
forutsatter att snabbtagens kanal in/ut fran Stockholm justeras jamfort med idag, vilket kan
krava omlaggningar av 6vrig trafik pa strackan Stockholm — Gavle.

Tidtabellanalysen visar att pa strackan Uppsala — Gavle finns oavsett snabbtagens hastighet ett
behov av fler forbigangsspar for att fa fram godstrafiken. Om det i hogtrafik bade gar regional-
och snabbtagstrafik varje timme Gavle — Sundsvall blir det svart att fa fram godstag med rimliga
transporttider utan ytterligare atgarder. Pa strackan Gavle — Sundsvall behévs en
dubbelsparsetapp forbi Hudiksvall for att f& ut storre effekt av tdg med hastighet i 250 km/h.

Sode; bl 1
" "

Figur 21: Principtidtabell Gavle — Sundsvall i hogtrafik med snabbtag i 250 km/h (rétt), regionaltag (gront)
och godstag (svart). Godstaget som gér i hogtrafik far manga tdgmoten.

Pa strackan Sundsvall — Vasteraspby ar det endast strackan Harnésand — Mortsal som ar mojlig
att hoja till 250 km/h utan storre linjerétningar. Denna stracka ger ca 0,5 min i tidsvinst, medan
storre tidsvinster fas pd Botniabanan med ca 9 min Vasteraspby - Umed. Om bade snabb- och
regionaltdg kors i 250 km/h okar méjligheten att fa till en takttidtabell med knutpunkter dar
tdgen sammanstralar i bland annat Umea och Ornskéldsvik. | hogtrafik blir det svart att f& fram
godstdg med attraktiva transporttider oberoende av 250 eller 200 km/h.

Sida 42 (78)



— &
:;1f
~J&

Figur 22: Principtidtabell Sundsvall - Skellefted i hogtrafik med snabbtag i 250 km/h (rétt), regionaltag
(gront, lila) och godstag (svart). Godstaget som gar i hogtrafik far manga tdgméten.

6.2. Ytterligare dubbelsparsetapper pa Ostkustbanan

6.2.1. Effekter for persontrafiken

Utifran tidigare framtagen tidtabellanalys och trafikupplagg for snabbtag i 250 km/h som
baseras pa redan beslutade dubbelsparsetapper Gavle — Kringlan och Dingersjé — Sundsvall har
forslag till ytterligare etapper analyserats. Ett snabbtag i timmen innebér att tdgen mots varje
halvtimme, dar det &r 6nskvért att sa stor del av tigmotena som majligt sker pa de
dubbelspariga delarna eller dar tdgen anda stannar for resandeutbyte. En forutsattning i denna
analys har darfor varit att tagmotet ligger kvar i S6derhamn dar tdgen 4nda stannar och att
justeringar i motesbilden gors langre norrut. Se bilaga 3

Dubbelsparsetappen genom Hudiksvall har storst effekt pd snabbtagens restid, da det mojliggor
att snabbtéagen vid timmestrafik kan motas norr om Hudiksvall p& dubbelsparet istallet for att fa
vanta i Hudiksvall pa métande snabbtdg. Detta gor att nasta tagmote mellan snabbtagen kan
flyttas fran Gnarp till Gardsjon. Tillkommande restidsvinsten till Sundsvall blir da ca 9 min. Ett
alternativ ar att bygga etappen Tjarnvik — Dingersjo sa att ett sammanhangande dubbelspér fas
upp till Sundsvall, men da det innebar fortsatt lang motestid i Hudiksvall blir tidsvinsten nagot
mindre, ca 7 min.
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Figur 23: Exempel pa grafisk tidtabell for ett tAg i timmen med snabbtag (réd) och regionaltag (grén) med
dubbelspar Géavle — Kringlan, Idenor — Stegskogen samt Dingersjo — Sundsvall.

For att undvika tidskravande tdgmaoten i Gardsjon &r ett alternativ att bygga nasta
dubbelsparsetapp Tjarnvik — Dingersjo sa att ett komplett dubbelspar fas upp till Sundsvall.
Tagmotena mellan snabbtagen kan da ske langs dubbelsparet norr om Dingersjo, vilket
tillsammans med den hdgre hastigheten kan korta restiden med ytterligare ca 10 min. Ett
alternativ ar att bygga strackan Stegskogen - Baling som andra etapp, vilket mojliggdr ungefar
samma tidsvinst och mer marginal i snabbtagsmatet norr om Hudiksvall. Daremot ger Baling —
Tjarnvik (forbi Gnarp) mindre restidsvinst, da snabbtagen vid timmestrafik inte hinner till
Dingersjo och det darfor tillkommer ett langt tagmote i Maj.

Figur 24: Exempel pa grafisk tidtabell for ett tag i timmen med snabbtdg (réd) och regionaltdg (grén) med
dubbelspar Gavle — Kringlan, Idenor — Stegskogen samt Tjarnvik - Dingersjo — Sundsvall.

Som tredje etapp &r alternativet antingen att bygga vidare med ytterligare etapper norr om
Hudiksvall dar hastigheten ar lagst och tidsvinsten darfor storst eller att prioritera strackan
Axmarby - Sunnasbruk — Vallvik dar avstdnden mellan motesstationerna ar langa. Da
medelhastigheten &r hogre séder om Sdderhamn och den prognostiserade trafiken mindre
forordas ytterligare dubbelsparsetapper norr om Hudiksvall. D& fas ett langre sammanhangande
dubbelspar med hog hastighet som ger stora restidseffeker for saval snabb- som regionaltag.
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Figur 25: Exempel pa grafisk tidtabell for ett tdg i timmen med snabbtag (réd) och regionaltag (gron) med
dubbelspar Gavle — Kringlan, Idenor — Stegskogen — Béling samt Tjarnvik - Dingersjo — Sundsvall.

6.2.2. Effekter for godstrafiken

I figur 23 nedan ar tagen konstruerade med utgangspunkt fran att dubbelsparsetapperna
Sundsvall - Dingersjo, Dingersjo - Tjarnvik, Idenor - Stegskogen samt Gavle - Kringlan ar
byggda. Snabb- och regionaltagstrafiken gar i 6nskad entimmes takt. Godstagen far da en
medeltransporttid pa cirka 4 timmar, vilket ar ca 30-60 min langre &n idag. Ovan namnda
dubbelsparsetapper racker med andra ord inte till for att ge godstrafiken oférandrade
transporttider jamfoért med idag om persontrafiken utvecklas som berdknat. For att inte
forsamra godstrafikens villkor pa Ostkustbanan behovs darfor ytterligare atgarder i vantan pa
fler dubbelsparsetapper. Dessa atgarder kan exempelvis vara fler tresparsstationer pa
enkelsparen, forbigangsspar pa dubbelsparen, reducering av berdknad persontrafik, flexibla
persontrafikupplagg (inga styva tidtabeller) eller att leda om godstrafik till/fran Gavle
godsbangéard via Ockelbo -Kilafors - Séderhamn. Antagligen kommer det att kravas en
kombination av tva eller fler av dessa alternativ.

Figur 26: Principtidtabell Gavle — Sundsvall i hogtrafik med snabbtag i 250 km/h (rétt), regionaltag (gront)
och godstag (blatt).

Tresparsstationer ar mer eller mindre en forutsattning for att fa fram godstrafik med acceptabla
transporttider pa enkelspar med tat persontrafik. | annat fall kan stationer dar persontagen har
systemmoten inte anvandas for moten eller forbigangar med gods. Ett antal strategiskt
placerade motesstationer pa kvarvarande enkelspar bor darfor byggas ut med ytterligare ett
métesspar.
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Dubbelspar med blandad trafik ska ha forbigangsspar jamt placerade utmed strackningen.
Rekommenderat avstand ar ca 10 km med vaxelvis placering invid upp- respektive nedspar. Vid
tat trafik bor bade upp- och nedspar ha ett forbigangsspar med ca 10 km avstand. 1 vissa fall kan
ett mittplacerat forbigangsspar byggas (Trafikverket Kapacitetscenter, Kapacitet pa jarnvag - en
kunskapsoversikt sid 11 f). Detta maste beaktas vid byggandet av dubbelsparetapper pa
ostkustbanan.

Persontrafik som trafikerar en viss bestamd stracka med regularitet ansoker ofta om taglagen
med styva tidtabeller. Det innebar att tagens tidtabeller ser likadana ut, det vill saga att tagen
ankommer och avgar pa samma minuttal timme efter timme. Nackdelen med den typen av
upplagg ar att de konsumerar extra kapacitet da tiderna inte ar flexibla. Rent praktiskt blir det
s att Ovrig trafik far anpassas medan det styva upplagget bara kan andras i mycket begransad
omfattning genom att hela monstret &ndras pa samma satt. Lite tillspetsat kan man saga att
ovrig trafik, oftast godstag, far halla tillgodo med den kapacitet som blir kvar, det som i
korttidsprocessen kallas restkapacitet. | varsta fall racker inte kapaciteten till for alla tag. For att
frigora kapacitet for 6vrig trafik ar det darfor troligt att regional- och snabbtagstrafiken far finna
sig i en mer flexibel kapacitetstilldelning &n den i figur 23 ovan. I de fall detta inte racker far
man tilldela farre persontagslagen i tidsavsnitt utanfor hogtrafik.

I och med att banan Séderhamn - Kilafors har 6ppnat for trafik sa finns majlighet att leda om
tag fran Ostkustbanan via Kilafors - Ockelbo. Godstag med ankomst/avgang Gavle godsbangard
far da en forlangd gangtid med ca 30 minuter. Omledningsstrackan bestar av dubbelspar mellan
Mo grindar och Holmsveden, men i 6vrigt av enkelspar med férhallandevis langt mellan
motesstationerna. Med hogt kapacitetsutnyttjande pa vissa delar far godstagen darfor rakna
med langa statider for moten, uppskattningsvis 20-30 minuter. Detta, i kombination med att
godstrafikens forlangda transporttider pa Ostkustbanan framst uppstar norr om Séderhamn,
innebar att godstadg med ankomst/avgang Gavle godsbangard far langre transporttid vid
omledning. Att leda 6ver tag fran Ostkustbanan via banan Séderhamn - Kilafors fungerar med
andra ord bra for trafik mot exempelvis Borlange eller Hallsberg, men inte for tdg mot Gavle
godsbangard.

6.3. Linjeratningar langs Adalsbanan

For regionaltagstrafiken finns en idé om att mojliggora ett tag i timmen med taktfast tidtabell
och knutpunktsupplédgg langs hela Norrlandskusten efter att Norrbotniabanan byggts ut (kalla
Trivector 19). Detta innebar ett trafikupplagg dar det efterstravas att tagen gar vid samma
klockslag varje timme och mots i knutpunkterna och dar tagen anda stannar for resandeutbyte,
vilket mojliggor kortare restid och effektiva byten till anslutande bussar och tag. Ett sddant
upplagg kraver vid timmestrafik max 28 min gangtid inklusive marginaler mellan knutpunkter
och lampliga motesstationer for tdigméten och 58 min vid ett tdg varannan timme (se Figur
2Figur 24). Dartill behover det finnas tillrackliga marginaler for tagbyte i bl. a Sundsvall samt
for tagmoten med 6vriga tag pa banan.

1% Norrbotniabanans nyttoeffekter, Trafikeringsstrategi fér strdckan Umed — Skellefted, Trivector, 2018
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Figur 27: Vision om knutpunktsupplagg for regionaltagstrafiken langs Norrlandskusten (kélla Trivector 29).

Genom att gora linjeratningar pa en till tva deletapper pa strackan Timrd — Harnosand finns
mojlighet att fa till ett trafikupplagg med ett regionaltag i timmen i vardera riktningen med
aterkommande tdgmoten i Timra och Harngsand samt med knutpunkt i Sundsvall. Den
deletapp som ger storst tidsvinst och darfor forordas utifran detta resonemang ar Torsboda —
Hussjoby, garna i kombination med ytterligare en angransande etapp norr om Timra for att
kunna hélla en hégre hastighet under langre stracka. Aven etappen Birsta — Timra ger stor
tidsvinst, men ar inte nédvandig for att mojliggdra ett knutpunktsupplagg enligt ovan.

Forutsatt att regionaltagen i en framtid kors i 250 km/h gar det att bygga vidare pa detta
upplagg enligt samma princip norr om Harndsand med tdgmoten i Dynas/Vasteraspby —
Ornskoldsvik — Nordmaling samt Umead. For att fa tillrackliga marginaler i ett sddant
trafikupplagg och aven majliggora ett framtida uppehall i Bollstabruk &ar det intressant med
linjeratning pa strackan Veda (Mdrtsal) — Bollstabruk (norr om Dynas) dar hastigheten idag ar
mycket 1&g med endast 80 km/h péa vissa avsnitt. En hastighetshojning pa detta linjeavsnitt
skulle daven komma till nytta vid framtida persontrafik Langsele/Sollefted — Kramfors 2.,
Linjeratningar pa denna stracka ar aven av intresse for godstrafiken da strackan har kraftiga,
men korta lutningar pa upp mot 17 promille. I tidigare utredningar infér upprustningen av
Adalsbanan har méjliga linjeratningar identifierats.

20 |bid
21 Analys av trafikering med persontag Ostersund — Umea via Sollefted eller Sundsvall, Trivector, 2019.
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Utifran tagviktsbegransande backar for godstrafiken ar det strackorna Stavreviken — Hussjoby
samt Haggsjon — Harnosand med langa sammanhangande lutningar pa 17 promille som ar
viktigast att atgarda. Aven strackan Sundsvall — Birsta &r intressant utifran tillkommande
godstrafik till/fran Timra och Tunadal samt den forvéantade trafikokningen efter Sundsvall
Logistikparkens 6ppnande. Nystrackning Birsta — Timra skulle mojliggora ett triangelspar
norrut fran Tunadal och Logistikparken och darmed inget behov av riktningsbyte i Birsta.

6.4. Etappindelning enligt Kapacitetsutredningen

Tabellen i figur 26 nedan visar en jamférelse mellan olika dubbelsparsetapper avseende restid
for snabb- respektive regionaltag. JA ar nulage och i scenario O ar de beslutade etapperna Gavle
- Kringlan och Sundsvall - Dingersj6 byggda (grénmarkerade). Scenario 1-3 visar effekterna av
olika utbyggnadsalternativ mellan Hudiksvall (Idenor) och Dingersjo. | scenario 4 &r hela
strackan Sundsvall-Hudiksvall samt Gavle - Kringlan utbyggda med dubbelspar.
Fargmarkeringarna (rott, gult och gront) visar skillnader i effekt mellan olika alternativ i de
olika scenarierna. Exempelvis jamfors i scenario 1 en utbyggnad av endera Idenor - Stegskogen
eller Tjarnvik - Dingersjo. Av tabellen kan man utlasa att det &r férdelaktigt att bygga etappen
Tjarnvik - Dingersjo forst. Tabellen innehaller inga etapper mellan Gavle och Hudiksvall
forutom den beslutade Gavle - Kringlan.
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IAntal

dubbelsparsetapper 1 1 2 2| 2 3 3 3 4
Stracka Scenario 1a [Scenario 1b [Scenario 2a |Scenario 2b [Scenario 2¢ |Scenario 3a [Scenario 3b |Scenario 3¢ |Scenario 4
Gavle-Kringlan

Kringlan-Ljusne
IAnslutning Ljusne
Ljusne-Séderhamn
ISéderhamn-Losesjén
Losesjon-Enanger
Enanger-ldenor
Idenor-Stegskogen
IStegskogen-Béling
Baling-Tjarnvik
ITjarnvik-Dingersjo
Dingersj6-Sundsvall
tidsvinst snabbtég
tidsvinst regionaltag

Figur 29: Restidsvinster for olika dubbelsparsetapper Gavle — Sundsvall

Hastighetsprofilen i figur 27 nedan visar att tidsvinsterna vid utbyggnad till dubbelspar blir
storre mellan Hudiksvall - Dingersjo jamfort med Kringlan - Hudiksvall. Nar det galler
snabbtag ar det bra med sa l&nga strackor som méjligt med hog medelhastighet eftersom
aterkommande inbromsningar och accelerationer forlanger gangtiderna.

i —— S § & B S e S S B e e p m s p e o
Ga Td Krl S3u  AsSsi Kae Myra Id Via  Hig Gnp Akg Maj Sik Suc
Srridly Hfj Ao Vise Shy Lsn Boda Hid Sten Amyran T  Gin Dig Ston

Figur 30: Hastighetsprofil Gavle-Sundsvall

Genom att bygga upp olika alternativ av dubbelsparsetapper i vart tidtabells- och
simuleringsverktyg Railsys, har vi fatt fram vilka etapper som ar effektivast ur ett trafikerings-
och kapacitetsperspektiv, gillande gangtider och méjlighet att fa fram onskad trafikmangd. Det
blir valdigt tydligt att det &r mer effektivt att bygga langre sammanhéngande
dubbelsparsstrackor an att bygga kortare 6ar har och var, framforallt snabbtagen far en mycket
mindre restidsvinst om det blir kortare etapper, da det tar tid for dem att accelerera upp i full
hastighet och man hinner inte nyttja dubbelsparens fulla potential om de ar uppdelade pa
manga kortare delar. En forutsattning ar att Sundsvall - Dingersjo och Géavle - Kringlan ar
fardigutbyggda till dubbelspar.

Som nésta etapp har vi valt att férorda Idenor - Stegskogen, da vi ofta har méten som hamnar
mellan Hudiksvall och Via enligt 6nskade trafikupplagg.

Etappen Dingersjo - Tjarnvik ger stor effekt da Sundsvall ar en grenstation med mycket
ankommande och avgaende trafik. Maj soder om Dingersjo ar en driftplats idag dar man
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undviker att stélla tunga godstag som ska soderut pa sidotagvag da det ar kraftig lutning ut fran
stationen. Det ar en stor fordel att slippa stanna med tunga tag i Maj. Tidtabellsanalyser bade
for 250 km/h och 200 km/h visar behov av méten séder om Dingersjo.

Aven etappen Stegskogen - Baling har stor effekt for framkomlighetens skull da vi far ett langre
sammanhangande dubbelspér. Ratning av linjen forbi Gnarp behover genomforas tillsammans
med angransande dubbelsparsetapper for att den ska ge bra effekt med en langre
sammanhangande stracka med hdg hastighet och foreslas darfor som fjarde etapp efter
Dingersj6é — Tjarnvik och Stegskogen — Béling.

Vid val och prioritering av etapper eller delar inom etapperna har ett antal olika faktorer végts
mot varandra. Det viktigaste ar kapaciteten pa dagens infrastruktur och den trafik vi kan véanta
oss i framtiden samt nuvarande trafik. Nar det galler kapacitet pa infrastruktur bestams den
bland annat av hastighet och avstandet mellan motesstationerna. Trafikutvecklingen kan vara
svarare att bedéma. Har har Trafikverkets basprognos spelat en stor roll i bedémningen, men
aven olika intressenters prognoser har beaktats.

Endast tidtabellsanalyser far dock inte avgdra besluten om ny strackning, utan hastighet och
lutningsprofiler vager tungt for effekt direkt da trafikupplagg kan forandras 6ver tid.

7. ENJA modell f6r samhéallsekonomiska berakningar
av jarnvagsatgarder

7.1. Bakgrund

I detta avsnitt gors en 6versiktlig analys av samhallsekonomiska nyttor i forhallande till
anlaggningskostnad for olika etapper. Genom att vaga in samhallsekonomi fangas vardet av
forkortade transporttider beroende pa resandevolymer samt skillnad i anlaggningskostnad
mellan olika etapper i prioriteringen.

Strackan Gavle — Vasteraspby har i denna analys delats in i sex funktionella etapper utifran dar
det sker stora forandringar i trafik- och transportvolymer. Varje funktionell etapp &r mojlig att
dela in i tekniska deletapper, totalt 14 stycken langs hela straket (Figur 1).
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Figur 31: De olika tekniska och funktionella etapperna.

7.2. Metod

Ornskdldsvik

——— Vasteraspby - Himosand

Hamosand — Timra

Harndsand - Haggsjon
Haggsjon — Sorberge/Timra

Timra — Sundsvall
Timra - Birsta
Birsta — Nacksta/Sundsvall

Sundsvall - Hudiksvall
Sundsvall — Dingersijo {i NP)
Dingersjd - Tjarnvik

Tjamvik - Biling

Baling - Stegskogen
Stegskogen — Idenor

Soderhamn - Hudiksvall
Idenor - Enanger
Enanger - Ljusne

Soderhamn - Gavle
Ljusne - Kringlan

Kringlan — Gavle (i NP)

For att pa en 6versiktlig niva kunna inkludera samhallsekonomiska effekter mellan olika
alternativ och etapper i utbyggnadsstrategin har verktyget ENJA 22, en schablonmodell for
samhallsekonomiska berdkningar av jarnvagsatgarder, tillampats. Modellen ar avsedd att
anvéandas for att erhalla snabba och enkla berakningar av atgarders samhéllsekonomiska
effekter. Tankbara fall for sddana enkla berakningar ar vid atgardsvalsstudier, val av

banstandard, val av strackning etc.

22 ENJA star for enkel samhéllsekonomisk jarnvagsanalys, se Trafikverkets hemsida
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ENJA kan anvandas for att berékna vardet av foljande férandringar:

- Aktid (tidtabellstid)
- Forseningstid
- Linjeavstand

Modellen finns i tva versioner, en version med basprognosen och en med JNB-prognosen. For
atgarder som genomfors i nartid bor versionen med JNB-prognosen anvandas, medan
basprognosversionen bor anvandas for atgarder langre fram i tiden, langsiktiga atgarder. Vid
behov kan ocksé specifika projektprognoser laggas in i modellen.

Resultaten fran ENJA-modellen har vagts samman med underlag fran kapacitetsutredningen 23
och i viss man byggbarhet och mdjliga anslutningspunkter till befintlig jarnvéag och en
sammanvagd prioritering har slutligen tagits fram.

7.3. ENJA utifran systemanalysen Gavle — Harndsand

Restider och trafikutbud i basprognosen forutsatter att atgarder enligt nationell transportplan
ar genomforda. Dubbelsparsetapperna Gavle - Kringlan och Sundsvall - Dingersjo ingar i
nationell transportplan och ligger darmed till grund for antaget tagantal for ar 2040. P4 grund
av kapacitetsbrist begransas mojligheten att 6ka tagtrafiken utdver Basprognos 2040. Strackan
Sundsvall-Hudiksvall antas i Basprognosen trafikeras av 52 persontag och 28 godstag per dygn.
Vid anvandande av basprognosversionen av ENJA antas darmed t ex dubbelsparsetappen
Baling - Tjarnvik (enligt Figur 2) vara den forsta att bygga efter etapperna Géavle - Kringlan och
Sundsvall - Dingersjo.

Harnosand

Sundsvall

[ Dubbelsparsetapp Baling-Tjarnvik

Hudiksvall

Soéderhamn

Gavle

Figur 32: Schematisk bild 6ver ENJA enligt basprognosversionen for strackan Gavle-Harndésand.

B3 j Kapacitetsutredningen for strackan Gavle — Vasteraspby (Umed) och Norra Stambanan strickan
Storvik — Kilafors (Trafikverket, 2019)
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I samband med arbetet att ta fram ett forslag till nationell transportplan for dren 2008-2029
genomforde Trafikverket 2016 en systemanalys for strackan Gavle-Harndsand. Syftet med
analysen var att ta fram en samhallsekonomisk systemkalkyl for utbyggnad av ett komplett
dubbelspar mellan Gavle och Sundvall samt en ny linjestrackning med enkelspar mellan
Sundsvall och Harnésand. Dessa atgarder ger stora restidsvinster och en 6kad kapacitet vilket
mojliggor ett utdkat persontrafikutbud samt en ékad godstrafik. For att bedéma vilken ékning
av resande- och godsvolymer en sddan utbyggnad skulle ge genomférdes Sampers- och
Samgodsanalys.

Vid en utvardering av stérre infrastrukturférandringar som innebar en stor trafikforandring
riskerar Basprognosversionen av ENJA att underskatta nyttorna. For att pa ett battre satt fanga
upp potentiella effekter med ett komplett dubbelspar Gavle - Sundsvall samt en ny
banstrackning Sundsvall-Harnosand har darfor resultaten fran de trafikprognoser som togs
fram i samband med systemanalys Gavle - Harndsand lagts in i ENJA.

Prognosen enligt systemanalys Gévle - Harnésand forutsatter som ovan namnt komplett
dubbelspar Gavle-Sundsvall och ny linjestrackning Sundsvall - Harnésand. | prognosen for
systemanalysen har kapacitetsbegransningarna pa Ostkustbanan atgardats och banan tillater en
hastighet pa 250 km/h vilket ger forbattrade restider. Detta medfor bade en dkad person- och
godstrafik. | denna prognos antas strackan Sundsvall - Hudiksvall av 96 persontag och 38
godstag per dygn. Med systemanalysversion av ENJA antas darmed analyserad etapp t ex Baling
- Tjarnvik enligt figur 2, vara den sista etappen i ett komplett dubbelspar.

Harnoésand

Sundsvall

Hudiksvall

Soderhamn

Gavle

Figur 13: Schematisk bild 6ver ENJA enligt systemanalysversionen for strackan Géavle-Harndsand.
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I figur 34 och 35 jamfors antalet resenarer och godsvolym enligt Basar 2014, Basprognos 2040
och systemanalys Gavle - Harndsand.

Miljoner resendrer per ar enligt Sampers

Gavle - Soderhamn Soderhamn - Hudiksvall - Sundsvall Sundsvall -
Hudiksvall Harmosand

3,5

2,5

o]

15

[y

0,5

o

w2014 wmJA2040 mUA2040

Figur 34: Antal resenarer per ar enligt Basar 2014, Basprognos 2040 och systemanalys Gavle-Harndsand.

Godsfldden (mton/ar)
6,0

5,0

4,0
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Gavle - Sundsvall Sundsvall - Harnosand

HJA2040 mUA2040

Figur 35: Godsvolym mton/ar strackan Gavle-Sundsvall enligt Basar Basprognos 2040 och systemanalys
Géavle-Harndsand.

I ENJA-modellen, med resandemangder och godsvolymer enligt systemanalys Gavle -
Harnosand, har effekter i form av forandrad aktid, forseningstid och férandrad linjelangd lagts
in for respektive utbyggnadsetapp mellan Gavle och Harngsand. Gangtidsvinster ar beraknade i
trafiksimuleringsprogrammet Railsys utifran en trolig sparlinje.

Med aktid avses restid for persontéag och transporttid for godstag. Forandringar i aktid bestar
dels av gangtidsvinster i och med att atgarderna mojliggor en hogre tillaten hastighet och dels av
en kapacitetstidsvinst. Kapacitetstidsvinsten beraknas utifran forandrat kapacitetstillagg som ar
en funktion av avstand och beraknat kapacitetsutnyttjande. Med en kapacitetshojande atgard
minskar banans kapacitetsutnyttjande. Detta leder i sin tur till minskade kapacitetstillagg pa
grund av tid for tdgmoten och forbigangar kan minskas. En dkad kapacitet méjliggor ocksa att
kvalitetstillagg i tidtabellen kan minskas samt att risken fér férseningar minskar. Halften av
forandringen av kapacitetstillagg (JA-UA) har lagts till forandrad aktid och den andra halften
antas utgdra en forseningstidsvinst. Med forseningstidsvinst avses genomsnittlig minskad
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forsening per tdg. Tidsvinsterna ar beraknade jamfort med bedomda restider med trafikutbud
enligt basprognosen.

Summan av nyttor per utbyggnadsetapp har dérefter jamforts med anldggningskostnaden per
etapp for att utgora ett underlag foér prioritering av etapper. Anlaggningskostnaden har
indexomréknats till prisniva 2015-06 for att fa jamforbarhet mellan olika etapper. Totalt har 16
etapper pa strackan Gavle-Vasteraspby utvarderats med ENJA.

7.4. Berdknade effekter i ENJA-modellen

Som tidigare namnts kan ENJA-modellen anvandas for att berékna vardet av forandringar i
aktid, forseningstid och linjeavstand. De effekter som beréknas ar:

- Varderade aktids- och transporttidsforandringar for resande och gods
- Forandrade fordonskostnader for person- och godstag
- Vérderade forseningstidsférandringar for resande och gods

Resultaten fran ENJA baseras pa en konstant trafik och transportvolym som hamtas fran
Sampers respektive Samgods som ger indata till ENJA. Det innebdr att inga forandringar av
antal avgangar kan goras och inga berakningar av forandrat resande eller godsvolymer gors i
modellen. 1 ENJA beréknas darmed inte heller ndgon restidselasticitet (6kning av resenarer pa
grund av tidsvinst). Ingen berakning av kostnader for investering eller underhall gors i
modellen.

I modellen har resultat fran person- och godsprognoser sammanstallts pa jarnvagsnatets lankar.
Personprognosen baseras pa Sampers och godsprognosen pa Samgods. Att fora éver
prognosresultaten fran Samgodsanalysen till ENJA innebar ett mer omfattande arbete an att
fora 6ver resultaten fran Sampersanalysen. Darfor har i denna analys fordelning av varuslag och
godstagstyper antagits vara densamma som i enligt Basprognos version 20180401 rev 181115
och endast godstagsantal och godsvolymer justerats per linjedel utifran systemanalys Gavle -
Harnosand. Da godsnyttorna utgor en liten del av de totala nyttorna bedoms denna forenkling
inte ha n&dgon paverkan pa prioritering av etapperna.

Godsprognosen i systemanalysen utgar ifran samma forutsattningar som den da gallande
basprognosen forutom att dubbelspar Gavle - Sundsvall och ny linjestrackning Sundsvall -
Harnosand ingar. D& det inte har tagits nagot beslut om utbyggnaden i Tunadal/logistikparken i
Sundsvall har det inte ingatt i forutsattningarna for prognosen. Eftersom davarande basprognos
och darmed aven godsprognosen i systemanalysen utgick fran basar 2014 bedoms inte heller
Okad godstrafik pga SCA:s investeringar finnas med i prognosen. Osdkerheten i godsprognosen
beddms darmed vara storre norr om Sundsvall. Med anledning av detta har ett alternativ med
50% 6kning av godstag och godsvolymer pa strackan Sundsvall - Timra studerats som
kanslighetsanalys.

Prognosen enligt systemanalysen innebar en procentuellt stérre 6kning av antalet godstag och
godsvolymer i forhallande till basprognosen pa strackan Gavle-Soderhamn jamfort med
Séderhamn-Hudiksvall. Det beror pé att i basprognosen antas en storre andel av de langvéga
godstagen att leda via strackan Soderhamn-Kilafors till Norra Stambanan. Med anledning av
detta har en kanslighetsanalys ocksa gjorts med samma procentuella 6kning av antal godstag
och godsvolymer pa strackan Gavle - Séderhamn som pa strackan Soderhamn - Hudiksvall.
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ENJA-modellen kan ge en forsta vagledning i hur de samhéllsekonomiska nyttor som varderas i
modellen skiljer sig mellan olika alternativ. Den ger daremot ingen samlad bild av de totala
nyttorna av en atgard och det ar darfor inget verktyg for att bedéma en atgards
samhallsekonomiska Iénsamhet. Det &r ett flertal Gvriga nyttor som ingar i en
samhallsekonomisk kalkyl som inte ENJA omfattar. Exempel pa effekter som inte beraknas med
ENJA:

- Forandrat producentdverskott pa grund av resande (biljettintakter minus
transportkostnader)

- Budgeteffekter (t ex minskade intékter for drivmedelsskatter)

- Trafiksékerhet (t ex att plankorsningar atgardas och dverflyttning av resenarer och gods
fran vag till jarnvag)

- Klimat-, och miljéeffekter (t ex pa grund av 6verflyttning av resenarer och gods fran vag
till jarnvag)

- Drift- och underhall samt reinvesteringar (pa grund av férandrad anlaggningsmassa)

- Ej prissatta effekter som annars inte heller fdngas upp i en samhallsekonomisk kalkyl (t
ex effekter pa landskap och biologisk mangfald)

7.5. Resultat - prioritetsordning utifran ENJA

I tabell 1 redovisas indata for respektive etapp till ENJA-modellen i form av férandrad
tidtabellstid, avstand och forseningstid. Negativa varden innebar en tidsvinst av foreslagen
atgard.

TIDTABELLSTID, MINUTER AVSTAND, KM FORSENINGSTID
Ovriga Ovriga Ovriga
Snabb | person- | Lokal- | Gods- | Snabb | person- | Lokal- | Gods- | Snabb | person- | Lokal-

Etapp -tag tag tag tag -tag tag tag tag -tag tag tag Gods
Gévle-Kringlan -8,3 41| 41| -2,2 0,5 0,5 0,5 05| -1,1 -1,2 ) -1,2| -2,2
Kringlan-Ljusne -7,6 -5,7( 57| -3,2| -1,9 -1,9( -1,9 -1,9( -0,9 -1,1 -1,1( -2,0
Kringlan-Ljusne

mindre gods -7,6 57| 57| -3,2| -1,9 -1,9| -1,9 -1,9| -0,9 -1,1) -1,1| -2,0
Ljusne-Endnger -1,5 -1,5| -1,5( -2,7 0,0 0,0 0,0 0,0| -1,3 -1,5| -1,5| -2,7
Ljusne-Enanger alt 2 -2,9 -1,5 -1,5 -2,7 0,0 0,0 0,0 0,0 -1,3 -1,5 -1,5 -2,7
Enédnger-ldenor -4,2 -3,0 -3,0 -1,6 0,0 0,0 0,0 0,0 -0,9 -1,0 -1,0 -1,6
Idenor-Stegskogen -7,6 -7,1 -7,1 -6,3 -4,0 -4,0 -4,0 -4,0 -1,2 -1,3 -1,3 -2,0
Stegskogen-Biling -7,2 -5,5 -5,5 -2,9( -1,2 -1,2 -1,2 -1,2 -1,1 -1,2 -1,2 -1,9
Baling-Tjarnvik -4,9 35| -3,5( -31| -3,2 -3,2| -3,2 -3,2| -0,5 -0,5| -0,5| -09
Tjarnvik-

Njurundabommen -7,0 -5,5 -5,5 -2,3 -0,8 -0,8 -0,8 -0,8 -0,7 -0,8 -0,8 -1,5
Dingersjoé-Sundsvall -5,1 -3,9 -3,9 -2,8 -1,6 -1,6 -1,6 -1,6 -0,7 -0,8 -0,8 -1,2
Sundsvall v-Huli -0,7 -08| -0,8| -04 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,1 0,1 0,1
Huli-Birsta -0,7 -08| -0,8| -04 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,1 0,1 0,1
Huli-Birsta alt 2 -0,8 -1,0| -1,0|( -0,9 0,0 0,0 0,0 0,0| -0,1 -0,1| -0,1| -04
Birsta-Timra -3,7 3,71 -3,7| -3,5| -4,1 4,11 4,1 -4,1| -0,2 -0,2 -0,2 -0,3
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Birsta-Timra alt 2 -3,7 3,71 -3,7| -36| -4,1 4,11 4,1 4,11 -0,1 -0,1 -0,1| -0,2
Timra-Sorberge -1,1 -1,4| -1,4| -0,5 0,0 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0
Soérberge-Torsboda -2,8 -29( -29| -2,0| -2,2 -2,2 -2,2 -2,2 0,0 0,0 0,0 0,0
Torsboda-Hussj6by -5,8 -5,5 -5,5 -4,5 -4,1 -4,1 -4,1 -4,1 -0,4 -0,5 -0,5 -0,7

Hussjoby-Héggsjon -3,2 -2,8| -28| -1,0| -0,8 -0,8| -0,8 -0,8| 01 01| 01| 01

Haggsjon-Harnésand | -4,2 3,6/ -36| -20| -1,4 1,4 -14 -1,4| 01 01| 01| 0,0

Harndsand-

Vésteraspby -5,8 -58| -58| -18| -2,0 -2,0| -2,0 -2,0| -0,2 -0,2| -0,2| -0,2
Tabell 13: Indata for respektive etapp till ENJA-modellen i form av férandrad tidtabellstid, avstand och
forseningstid. Negativa varden innebar en tidsvinst av féreslagen atgard.

I tabell 2 redovisas beraknade nyttor i ENJA for respektive etapp. Kolumnen "Nuvérde 60 ar”
anger de totala nyttorna av beraknade effekter i form av nuvarde under en 60 ars kalkylperiod.

Vid nuvérdeberdkning har generella trafiktillvéxttal anvénts, det vill sdga inga bandelsspecifika
tillvaxttal for godstrafiken ingar. | tabellen redovisas ocksa hur nyttorna fordelas mellan
aktid/transporttid, forseningstid och fordonskostnad utifran effekterna forandrad aktid,
forseningstidsvinst och forandrad linjelangd samt fordelning mellan langvéga resor, kortvaga

resor och gods. Effekten fordonskostnad &ar bade tids- och avstandsberoende. | ENJA beraknas
och redovisas nyttorna per riktning. Resultaten i tabell 1 avser summan av bada
korriktningarna. For nagra etapper erhalls negativa nyttor for forseningstid. Det beror pa att
den totala utbyggnaden av strackan Gavle-Harndsand antas ge ett 6kat trafikutbud och att
kapacitetsutnyttjande darmed ar nagot hogre efter atgard jamfort med fore atgard. Da ett hogre
kapacitetsutnyttjande medfér en 6kad forseningsrisk ger det en negativ nytta.

Nuvérde
NUVARDE | Nuvirde aktid/transporttid, Nuvarde forseningstid, fordonskostnad,
60 ar | MSEK MSEK MSEK
TOTALT Langvdga | Regionala Langviga | Regionala

Etapp MSEK resor resor Gods resor resor Gods | Persontag | Godstag

Gavle-Kringlan 3063 1580 133 26 795 136 52 296 46

Kringlan-Ljusne 2984 1497 184 38 661 124 48 336 95

Kringlan-Ljusne,

mindre gods 2917 1497 184 21 661 124 26 336 67

Ljusne-Endnger 1723 305 44 32 947 152 64 112 67

Ljusne-Enanger alt 2

sth 250 2005 554 44 32 947 152 64 145 67

Enanger-Idenor 1806 768 62 29 611 72 58 171 36

Idenor-Stegskogen 3313 1435 160 114 811 102 72 401 218

Stegskogen-Biling 2662 1225 127 50 690 97 65 318 90

Baling-Tjarnvik 1697 827 80 53 310 40 31 241 116

Tjarnvik-

Njurundabommen 2278 1195 125 39 443 64 51 292 68

Dingersjo-Sundsvall 1874 868 89 48 443 64 41 235 86

Sundsvall v-Huli 99 87 11 2 -21 -2 -1 19 4

Huli-Birsta 99 87 11 2 -21 -2 -1 19 4

Huli-Birsta dsp 50%

mer gods 219 103 14 8 34 6 7 27 19

Birsta-Timra 839 436 52 21 73 9 4 150 94

Birsta-Timra 50% mer

gods 862 436 52 31 49 6 4 148 135

Timra-Sérberge 185 123 21 4 0 0 0 33 4

Soérberge-Torsboda 483 283 43 16 0 0 0 101 40

Torsboda-Hussjéby 1175 564 81 36 162 25 12 209 86
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Hussjoby-Haggsjon 410 301 41 8 -35 -5 -2 85 16
Haggsjon-Harndsand 588 392 53 16 -17 -3 0 117 31
Harndsand-

Vasteraspby 773 524 34 15 57 4 3 103 33

Tabell 14: Berdknade nyttor i ENJA for respektive utbyggnadsetapp Géavle - Vasteraspby

Resultaten visar att effekterna for persontrafiken utgor den stérsta delen av de totala nyttorna
och att godsnyttorna ar sma i forhallande till persontagsnyttorna. Det beror pa att tidsvardet for
gods generellt sett &r mycket l1agre jamfort med motsvarande varde for resenérer. Det medfor
ocksa att de kanslighetsanalyser avseende godsvolymer som utforts for vissa etapper ger en
relativt liten procentuell forandring av de totala nyttorna.

Da utbyggnaderna pa strackan Géavle - Sundsvall avser dubbelspar blir kapacitetforbattringen
storre dar jamfort med strackan Sundsvall-Harndsand som éven efter utbyggnad kommer vara
enkelsparig. Som tidigare namnts har kapacitetstidsvinsterna fordelats till halften som
restidsvinst och hélften som férseningstidsvinst. En minut forseningstidsvinst varderas hogre
an 1 min restidsvinst. Det medfor att nyttan av en kapacitetstidsvinst varderas hégre &n en
gangtidsvinst. Detta tillsammans med att det prognostiseras vara fler resenarer och storre
godsvolymer pa strackan Gavle - Sundsvall gor att nyttorna generellt sett ar storre for etapper
mellan Gavle och Sundsvall jamfért med mellan Sundsvall och Harnésand.

Eftersom det ar stor variation mellan olika etappers langd och anlaggningskostnad ar det svart
att jamfora storleken pa nyttorna rakt av. For att fa en battre jamforbarhet mellan olika etapper
har etappernas nyttor under en 60 ars kalkylperiod dividerats med beréknad
anlaggningskostnad 24. Se tabell 3. Aven nér nyttorna stalls i forhallande till
anlaggningskostnaden berdknas dubbelsparsetapperna mellan Gavle och Sundsvall ge storst
nytta per investerad krona. Da etapperna Gavle-Kringlan och Sundvall-Dingersjo redan ligger
med i den nationella transportplanen ingar de inte i denna prioriteringsutredning. Storst nytta i
forhallande till anlaggningskostnaden erhalls med etappen Kringlan-Ljusne samt Stegskogen -
Baling. Darefter kommer etappen Béling - Tjarnvik och Sérberge - Torsboda p& Adalsbanan.

Tabell 1: Berdknade nyttor i ENJA for respektive utbyggnadsetapp Gavle-Vasteraspby i forhallande till
anlaggningskostnad.

Anlaggningskostnad Langd ENJA Nuvérde 60 ar

Etapp prisniva 2015-06 (Mdr kr) | (km) totalt MSEK Nytta/kostnad
Gavle-Kringlan 5,0 39 3063

Kringlan-Ljusne 2,7 29 2984 1,1
Kringlan-Ljusne, mindre gods 2,7 29 2917 1,1
Ljusne-Endnger 4,3 41 1723 0,4
Ljusne-Enanger alt 2 250 km/h 4,4 41 2005 0,5
Enanger-ldenor 2,2 20 1806 0,8
Idenor-Stegskogen 4,2 19 3313 0,8
Stegskogen-Baling 2,5 20 2662 1,1
Biling-Tjarnvik. 1,8 14 1697 0,9

24 Kvoten Nytta/kostnad ska inte férvixlas med nettonuvirdeskvot (NNK) som innehaller fler effekter
enligt ovan.
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Tjarnvik-Njurundabommen 3,7 25 2278 0,6
Dingersjo-Sundsvall 2,2 11 1874

Sundsvall Vistra-Huli 0,6 3 99 0,2
Huli-Birsta 0,5 3,1 99 0,2
Huli-Birsta dsp samt 50% mer gods 1,0 3 219 0,2
Birsta-Timra 1,2 5,5 839 0,7
Birsta-Timra 50% mer gods 1,2 5,5 862 0,7
Timra-Sorberge 0,7 4,5 185 0,2
Sorberge-Torsboda 0,5 4,6 483 0,9
Torsboda-Hussjoby 2,1 9,8 1175 0,5
Hussjoby-Haggsjon 0,5 7,1 410 0,8
Haggsjén-Harnésand 2,1 11,6 588 0,3
Harndsand-Vasteraspby 1,7 27,0 773 0,4

Tabell 15: Beraknade nyttor i ENJA for respektive utbyggnadsetapp Gavle-Vasteraspby i forhallande till
anlaggningskostnad.

7.6. Begransningar i resultaten

Resultaten fran ENJA bygger pa tidsvinster per deletapp vid ett komplett dubbelspar, vilket gor
att nyttorna kommer vara nagot éverskattade om endast ett mindre antal av deletapperna
kommer byggas da tid for inbromsning och acceleration tillkommer vid évergang mellan gamla
och nya banan. Det &r darfor motiverat att halla samman flera etapper dven om nagra av dessa
har samre nytta i forhallande till kostnad.

Forutom forandrad gangtid pga. hastighetshdjningar och dndrad linjelangd beréknas
tidsvinsterna som tidigare namnt utifran forandrat kapacitetstillagg. Modellen for berakning av
linjekapacitet tar dock inte hansyn till tidtabellens paverkan pa kapaciteten. Detta innebar bade
en svaghet och en styrka med modellen. Beroende pa hur tidtabellen &r utformad kan olika
tidsvinster erhéallas av samma etapp. Det vill sdga optimeras en utbyggnad utifran en viss
tidtabellsstruktur kan man erhalla storre tidsvinster och kapacitetsforbattringar. En utbyggnad
som inte ar anpassad efter en tidtabell och som syftar till att ge sa stor teoretisk
kapacitetsforbattring kan ge storre flexibilitet om framtida tidtabellsstruktur ar okand eller
forandras.

ENJA-modellen bedoms fanga upp merparten av de totala nyttorna av studerade
utbyggnadsetapper. Forandrade kostnader for reinvesteringar och drift- och
underhallskostnader samt tkade kostnader pga ett utokat tagutbud ar dock exempel pa storre
effekter som inte finns med i modellen. Likasa vissa godseffekter, exempelvis
tagviktsbegransande backar for godstdg. Att ENJA inte ger en samlad bild av alla nyttor innebéar
darmed att etapper som har kvoten nyttor/kostnad i samma storleksordning skulle kunna byta
plats i rangordningen vid en fullstdndig samhallsekonomisk kalkyl.

Generellt sett bedéms dubbelsparsetapper mellan Gavle och Sundsvall mer jamférbara med
varandra. Aven utbyggnadsetapper mellan Sundsvall och Harnésand bedéms vara mer
jamforbara med varandra inom denna stracka. Detta med anledning av att utbyggnad till
dubbelspar ger higre kostnader for reinvesteringar och drift och underhall jamfért med en
utbyggnad till enkelspar. Etapperna mellan Gavle och Sundsvall har ocksd samma forandring i
trafikutbud vilket ger motsvarande 6kning av transportkostnader till skillnad for strackan
Sundsvall - Harndsand som har ett annat trafikutbud.
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7.7. Fortsatta utredningsbehov

Tidsvinsterna och kostnaderna i detta underlag som ligger till grund for den
samhallsekonomiska nyttan ar baserade pé& underlag fran tidiga utredningsskeden déar exakt
sparlinje for den nya jarnvagen annu inte har varit beslutad. | takt med att en mer séker
sparlinje vaxer fram rekommenderas att gangtidsberdkningar och vid behov aven ENJA-
modellen uppdateras.

I samband med kommande linjestudier blir det &ven viktigt att utreda djupare vilka
anslutningspunkter mellan befintlig och ny jarnvéag som &r lampliga att bygga utifran kostnad
och genomforbarhet. Detta géller exempelvis utformning av anslutningspunkterna i Birsta,
Sérberge och Torsboda langs Adalsbanan.

Mojliga linjeratningar pa strackan Veda — Bollstabruk skulle behéva utredas vidare, da den
strackan har mycket 18g hastighetsstandard och det ar svart att hitta detaljerat underlag fran
tidigare utredningar d& Adalsbanan upprustades.

Resultaten fran ENJA bygger pa nyttor per deletapp vid ett komplett dubbelspar, vilket gor att
nyttorna kommer vara nagot éverskattade om endast ett mindre antal av deletapperna kommer
byggas. For att fa ut exakt resultat fran ENJA av enskilda etapper kan darfor nya berakningar
behdva goras. Detta gors lampligen vid framtagande av SEB.

8. Prioritering

8.1. Inledning

Grundlaggande i utbyggnadsstrategin ar att langre och sammanhallande dubbelsparsetapper ar
att foredra med avseende pa effekter for trafikanter och arbetspendlingen, men aven for att
kunna kommunicera utat. Denna etappindelning benamns funktionella etapper. En annan
grundlaggande aspekt ar att bristanalysen ska ta fram ytterligare etapper for att kunna
Overvagas infor kommande revidering av nationell transportplan. Med utgdngspunkt att kunna
Overvagas i ett planbygge sa behdvs dven mindre etapper, s.k. tekniska etapper. De tekniska
etapperna kopplar till de funktionella. Bristanalysrapporten forklarar hur de funktionella och
tekniska etapperna hanger ihop och man behover bada dessa perspektiv i utbyggnadsstrategin.

8.2. Sammanvagd bedémning och prioritetsordning

I detta avsnitt har ett forslag till sammanvéagd prioritering av de olika etapperna tagits fram som
tar hansyn till kapacitet 25, samhéllsekonomi och i viss man aven byggbarhet och lampliga
anslutningspunkter till befintlig jarnvag. Motiv till prioriteringen redovisas i detta avsnitt
uppdelat i de sex funktionella etapperna.

Som namnts ovan finns det ett antal kapacitetsaspekter som inte fangas in av ENJA-modellen
som behdver tas hansyn till vid en sammanvéagd beddmning av prioritetsordning. For att
undvika tidskravande accelerationer och inbromsningar och fa full effekt av de utbyggda
etapperna finns det fordelar med att halla ihop flera etapper vid val av utbyggnadsordning.

%5 Se Kapacitetsutredningen for strickan Gavle — Vasteraspby (Umed) och Norra Stambanan striackan
Storvik — Kilafors (Trafikverket, 2019).
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Utifran bland annat angransande banor och trafiksystem finns det vissa trafikupplagg och
tidtabeller som &r mer troliga for snabb- och regionaltdg, vilket paverkar var det ar mest

sannolikt att tdgen kommer motas och var dubbelsparsetapper gor storst effekt. Vissa
godseffekter, exempelvis tagviktsbegransande backar for godstag, fangas inte upp av modellen.

ENJA
Nuvidrde Kapacitets-
= Tidsvinst | Tidsvinst | 60 ar utnyttjande
& | Kostnad Lingd Snabb Gods totalt Nytta/ | basprognos
Teknisk etapp £ [2015-06 | (km) |(min) |(min) |MSEK |kostnad |2040
Idenor-Stegskogen 3
(genom Hkl.) 1 4,2 19,0 7,6 6,3 313 0,8
2
Stegskogen-Baling 2 2,5 20,0 7,2 2,9 662 1,1
Tjarnvik- 2
Njurundabommen 3 3,7 25,0 7,0 2,3 278 0,6 68%
Baling-Tjarnvik 1
(Gnarpkurvan) 4 1,8 14,0 4,9 3,1 697 0,9 77%
Sérberge-Torsboda 5 0,5 4,6 2,8 2,0 483 0,9 77%
1
Torsboda-Hussjoby 5 2,1 9,8 5,7 4,4 175 0,5 77%
Hussjoby-Haggsjon 5 0,5 7,1 3,2 1,0 410 0,8 77%
Haggsjon-
Harnosand 6 2,1 11,6 41 1,9 549 0,3 60%
Huli-Birsta (dsp samt
50% mer gods) 7 1,0 3,0 0,8 0,9 219 0,2 73%
Birsta-Timra 8 1,2 5,5 3,7 3,5 839 0,7 66%
2
Kringlan-Ljusne 9 2,7 29 7,4 3,2 984 1,1 69%
Endnger-ldenor 1
(Iggesund) 10 2,2 20,0 4,2 1,6 806 0,8 74%
1
Ljusne-Enanger 11 4,3 41,0 1,5 2,7 723 0,4 72%
Mortsal/Veda-
Bollstabruk 12 1,7 27 5,8 1,8 773 0,4 62%
Sundsvall Vastra-
Huli 13 0,6 3,0 0,7 0,4 99 0,2 73%
Timra-Sérberge 14 0,7 4,5 1,1 0,5 185 0,2 51%

Tabell 16: Forslag till prioritetsordning inklusive sammanstéllning av nyttor och kostnader, dar tidsvinsterna

inkluderar minskat kapacitetstillagg till foljd av minskad trangsel pa banan.
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8.2.1. Hudiksvall — Sundsvall

Strackan Hudiksvall — Sundsvall har i kapacitetsutredningen identifierats som prioriterad for
dubbelsparsutbyggnad. Denna stracka har lagst medelhastighet pa Ostkustbanan (ca 100 km/h)
och flera delstrackor med mycket hégt kapacitetsutnyttjande. Utover tat persontrafik vantas
strackan trafikeras av en stor andel godstag, da ett stort antal tag vantas tillkomma fran
stambanan via tvarforbindelsen Kilafors — Séderhamn. Flera av etapperna ger bland de hdgsta
nyttorna i forhallande till kostnaderna (Tabell 16). For att fa ut full systemeffekt och undvika
tids- och kapacitetskravande inbromsningar och accelerationer, foreslas att de fyra deletapperna
pa denna stracka byggs som de forsta etapperna i straket enligt féljande ordning:

Idenor — Hudiksvall — Stegskogen

Etappen forbi Hudiksvall ar den stracka som har allra lagst hastighetsstandard langs
Ostkustbanan, vilket gor att en ny jarnvag pa denna stracka ger stora tidsvinster.
Dubbelsparsetappen genom Hudiksvall bedéms ha allra storst effekt p& persontégens restid, da
det mojliggor att snabbtagen vid timmestrafik kan motas i full hastighet strax norr om
Hudiksvall pa dubbelsparet istallet for att fa vanta i Hudiksvall pad motande tag.
Stationsstrackan norr om Hudiksvall &r aven den stracka med langst avstand och géngtid som
dimensionerar kapaciteten for hela Ostkustbanan.

Stegskogen — Baling

Denna deletapp har efter Idenor — Stegskogen hdgst kapacitetsutnyttjande pa Ostkustbanan.
Genom att forlanga dubbelsparet vidare fran Stegskogen fas ett langre sammanhangande
dubbelspar med farre tidskravande inbromsningar och accelerationer. Atgérden har en mycket
hog nytta i forhallande till kostnad (Tabell 16).

Tjarnvik - Njurundabommen

Strackan ar en naturlig forlangning av dubbelspar Sundsvall — Dingersjé som finns med i
nationell plan. Nuvarande jarnvag har en ca 10 km lang kraftig uppforsbacke soder om
Njurundabommen som ger begransade mojligheter att stanna godstag for tagmote pa denna
stracka. Strackan ger nagot lagre nytta i forhallande till kostnad jamfort med 6vriga, vilket
framst beror pa att anlaggningskostnaden ar hogre (Tabell 16).

Baling — Tjarnvik

Med denna etapp byggs den sa kallade Gnarp-kurvan bort som idag medger en lag hastighet pa
100 km/h. Atgarden ger stor géngtidsvinst i forhallande till 1angd och kostnad, men &r svar att
dra nytta av som enskild etapp i tidtabellen da tdgmétena for persontdgen normalt inte hamnar
pa denna stracka och tagen tappar en stor del av tidsvinsten vid acceleration och inbromsning
till angransande enkelspar. Den foreslas darfor byggas som sista etapp av de fyra etapperna
mellan Hudiksvall och Sundsvall. Beroende pé korridorval kan det finnas samordningsvinster
med att sl& samman denna etapp med Tjarnvik — Njurundabommen.

8.2.2. Timrd — Harndsand

Strackan har en 13g hastighetsstandard pa 80-100 km/h och delvis kraftiga lutningar som
begransar mojlig tagvikt for godstagen. Den laga hastigheten gor att taget har svart att
konkurrera restidsmassigt i forhallande till bilen.

Sorberge — Haggsjon
Strackan bestar av tre mojliga deletapper dar Sorberge strax norr om Timra och Haggsjon
utifran tidigare utredningar bedéms ge de mest kostnadseffektiva anslutningarna till befintlig
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jarnvag. Genom att halla samman dessa tre delstrackor fas en langre sammanhéangande stréacka
med hog hastighet och bra standard och darigenom stérre systemeffekter.

Med ett 15 km langt avstand mellan de befintliga motesstationerna i Stavreviken (vaster om
Torsboda) och Hussjoby ar detta den langsta enkelspariga strackan i straket Gavle —
Vasteraspby. Strackan har dessutom de brantaste lutningarna i strdket med upp mot 18
promille, vilket ger tagviktsbegransningar i riktning norrut. | takt med prognostiserad 6kning av
bade person- och godstrafiken kommer detta bli en allt storre flaskhals for trafiken langs
Norrlandskusten och strackan har darfér hog prioritet.

Pa strackan Sorberge — Stavreviken — Torsboda behover befintlig jarnvag behallas norr om
Indalsalven for att mojliggora anslutning till Deltaterminalen och Sérakers hamn. Detta kan
foranleda en anslutningspunkt mellan befintlig och ny jarnvag i Torsboda fér en effektivare
anslutning norrifran mot Soraker samt for att kunna nyttja befintlig jarnvag Sérberge —
Torsboda som omledning och dubbelsparsfunktion (Figur 36). Vidare studier behdvs for avgora
om en anslutningspunkt i Torsboda ar genomférbar. En mojlighet ar i sa fall att prioritera
strackan Torsboda — Héggsjon som en forsta etapp som ar den delstracka som har allra hogst
prioritet att atgarda.

Kartbild kommer

Figur 36: Mgjlig linjestréackning Sérberge — Torsboda

Hé&ggsjon — Harndsand

Denna deletapp ger nagot lagre nytta i forhallande till kostnad och har inte lika hogt
kapacitetsutnyttjande. Utifran denna aspekt har strackan nagot lagre prioritet, men den ar &nda
viktig utifran ett systemperspektiv med malet att nd en hég och jamn hastighet langs
Norrlandskusten. Hastigheten ar idag begréansad till 90-100 km/h for ett persontag och etappen
kan ge ytterligare ca 4 min tidsvinst for persontagen.

For sodergdende godstag forbattras dven lutningsforhallandena, vilket ur ett systemperspektiv
ar gynnsamt for att kunna kora tyngre godstag langs hela Norrlandskusten, sarskilt efter att
Norrbotniabanan har fardigstallts.

Efter denna etapp gar det tillsammans med etappen Haggsjon — Harnosand att na en restid pa
ca 35 min Sundsvall — Harnosand och taget blir da mer konkurrenskraftigt gentemot bilen.
Detta tillsammans med att tagviktsbegransande backar byggs bort talar for att halla ihop denna
etapp med Sorberge — Haggsjon aven fast den har lagre nytta.

Resterande etapp

Timré& — Sorberge gar genom centrala Timra, ger liten tidsvinst och har darfor lagre prioritet.
Vidare studier far avgéra om den ar lamplig att samordna med etappen vidare fran Sérberge
norrut.
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8.2.3. Sundsvall - Timré

Huli — Birsta

Stora kapacitetshojande jarnvagsinvesteringar gors for narvarande pa strackan Sundsvall —
Timré samtidigt som Sundsvall kommun planerar for en logistikpark och SCA gor stora
investeringar. Genom det nya Maland- och Tunadalssparet fran Birsta till Tunadal behéver
godstagen mellan Sundsvall och Tunadal inte langre ga upp till Timra for att byta riktning.
Bergsakertriangeln gor att godstagen till/fran Ange/Téva inte langre behéver byta riktning vid
Sundsvall Véstra. Vid Birsta motesstation byggs ett tredje spar samt ett ca 2 km langt partiellt
dubbelspar fram till dar forgreningspunkten mot Tunadal som bidrar till 6kad kapacitet och
snabbare tagmoten. Sammantaget bedéms dessa atgarder gora att det inte finns nagot akut
behov av ytterligare kapacitetshojande atgarder.

Gangtidsvinsterna pa strackan Sundsvall — Birsta ar mycket sma. En ny linje pa denna stracka
ar darfor framforallt motiverat utifran kapacitetsskal pa langre sikt vid en kraftig trafikokning.
Dubbelspar kan da vara motiverat pa strackan Huli — Birsta. Tillsammans med det partiella
dubbelsparet som finns med i nationella planen Birsta — Maland fas da ett 5 km langt
sammanhangande dubbelspér, vilket ger stor kapacitetseffekt. P& strackan Nacksta — Huli
behalls befintligt enkelspar for att anslutning till Bergsakertriangeln fortsatt ska vara majlig
(Figur 37).

Figur 37:
Kartbild kommer Majlig
anslutning till
befintlig
jarnvag
Sundsvall —
Birsta.

Birsta— Timra

Delstrackan Birsta — Timra ger storre tidsvinster och majliggor aven framtida byggnation av ett
norrgaende spar fran Tunadal. Da den nya linjen viker av i nivd med befintlig driftplats i Birsta
kommer de kapacitetshéjande atgarder som nu genomfors pa strackan Birsta — Maland inte
kunna nyttjas for genomgaende trafik norrut. Genom att bygga denna etapp efter dubbelsparet
Huli — Birsta behover troligtvis inget nytt métesspar byggas i Birsta.

Efter denna etapp gar det tillsammans med etapperna norr om Timra att nd en restid pa under
30 min Sundsvall — Harndsand och det skulle darigenom vara mojligt att skapa ett attraktivt
trafikeringsupplagg for regionaltdgen mots i knutpunkterna i Sundsvall och Harngsand.
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Resterande etapp

Pa delen Sundsvall Vastra — Huli behalls befintlig jarnvag for att mojliggora anslutning mot
Bergsakertriangeln enligt beskrivning ovan, vilket gor att ny jarnvag har lagre prioritet.

8.2.4. Gavle - Séderhamn

Kringlan — Ljusne

Resterande etapp Kringlan — Ljusne ger mycket stor nytta i forhallande till kostnad. Detta beror
pa att strackan har forhallandevis lag anlaggningskostnad samtidigt som resandevolymerna ar
som storst pa denna stracka. Det som gor att strackan anda hamnar nagot lagre i sammanvégd
prioritet ar att den mojliga gangtidsvinsten ar svar att fa ut i en trolig tidtabell for snabbtagen.
Anledningen &r att mojliga taglageskanaler till/fran Stockholm gor det troligt att etappen
medfor tillkommande tgmoten pa enkelsparet norr om Séderhamn. Detta tillsammans med att
godstrafiken pa strackan Gavle — Soderhamn forutspas bli lagre an norr darom gor att etappen
far lagre prioritet totalt sett.

Om en linjeomlaggning av Bergslagsbanan och flytt av Gavle godsbangard till Tolvfors blir
aktuell i en framtid, kan det tinkas att fler godstdg kommer ledas via Storvik — Gavle —
Soderhamn istéllet for Storvik — Kilafors — Séderhamn. | ett sddant scenario skulle
dubbelsparsetappen Kringlan — Ljusne f& hogre prioritet.S6derhamn — Hudiksvall

Enanger — Iggesund — Idenor

Efter etappen Enanger - Idenor fas ett komplett dubbelspér norr om Enanger med den
foreslagna prioritetsordningen. Etappen har nagot lagre prioritet utifran att den till viss del
redan har hog hastighet genom linjeratningen via Andtjarnstunneln pa 90-talet strax norr om
Iggesund. Enénger — Idenor ar den stracka som aterstar med lagre hastighetsstandard norr om
Soderhamn. Strackan bedoms kunna ge ca 4 min for snabbtagen, men tidsvinsten ar nagot
osaker da det beror p4 mojlig linjedragning och hastighet genom Iggesund, dar anslutning dven
ska mojliggoras till Iggesunds bruk.

Ljusne — Enanger

Strackan Ljusne — Enanger linjeratades pa 90-talet och har darfor redan en hig
hastighetsstandard. P& denna etapp ar tanken darfor att bygga ett nytt spar parallellt med
befintligt till stor del. Den enda tidsvinsten som fas ar darfor genom inbesparade tdgmaten,
vilket gor att den varderade nyttan blir forhallandevis liten i forhallande till kostnaden. Da
kapacitetsutnyttjandet ar acceptabelt utifran basprognos 2040 beddms befintligt enkelspar
racka till under dverskadlig tid och strackan har darfor lagre prioritet.

8.2.5. Harndésand — Vasteraspby

Pa strackan Veda (norr om driftplats Mortsal) — Bollstabruk (norr om Dynés) ar hastigheten
idag ar mycket lag med endast 75-80 km/h pa vissa avsnitt. | tidigare utredningar infor
upprustningen av Adalsbanan har méjliga linjeratningar identifierats 26. En sammanstallning av
utredningsalternativ fran dessa utredningar framgar av (Tabell 17). D& det inte framgatt av
utredningarna vilken ny hastighet som blir méjlig har det antagits 160 km/h pa strackan samt
en linjeforkortning pa 2 km vilket bedéms ge ca 5-6 min gangtidsvinst for ett snabbtdg och 2
min tidsvinst for ett godstadg. Vidare utredning kravs for mer exakta uppgifter.

2% 5o Adalsbanan 6versiktlig banutredning Sundsvall — Bollstabruk (1994-05-30) och Adalsbanan
strakutredning Sundsvall — Bollstabruk (1994-06)
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Antagen
Nuvarande | ny

Km Avstand | Hastighet | hastighet

start Km slut | (km) (km/h) (km/h)
Veda - Sprangsviken 443,000 | 446,200 3,2 80 160
Veda - Sprangsviken 447,650 | 448,500 0,85 120 160
Sprangsviken - Kramfors 451,650 | 459,300 7,65 100-120 160
Kramfors - Dynas 460,900 | 464,450 3,55 115 160
Dynas - Bollstabruk 466,450 | 469,000 2,55 85 160
Dynas - Bollstabruk 469,750 | 470,350 0,6 100 160

Tabell 17: Kvarstdende linjeratningar Veda — Bollstabruk.

Linjeratningar pa dessa strackor skulle gynna persontrafiken genom kortare restider och
mojligheten att uppna attraktiva knutpunktsupplagg for regionaltagstrafiken 27. Aven
godstrafiken gynnas da strackan har kraftiga, men korta lutningar pa upp mot 19 promille.
Gangtidssimuleringar har visat att det framforallt ar vid start fran stillastaende fran vissa
motesstationer (framforallt Dynéas och Sprangsviken i riktning soderut) som lutningarna pa
denna stracka ar ett problem s det gor att denna etapp ur denna aspekt har lagre prioritet &n
Sundsvall — Harndsand.

8.3. Sammanfattning utbyggnadsordning och restidsvinster

Sammanfattningsvis foreslas foljande utbyggnadsordning:

1. Hudiksvall —(inkl. delen genom Hudiksvall) Sundsvall

2. Timr&d —Harngsand

3. Sundsvall — Timra

4. Gévle — S6derhamn

5. Soderhamn — Hudiksvall (exkl. delen genom Hudiksvall)
6. Ha&rndsand - Véasteraspby

Genomsnittlig restidsvinst per funktionell etapp framgar av figur 38. | denna tid ingér dven en
schablonbaserad tidsbesparing pa grund av minskad trangsel pd banan med farre tagmaoten.
Tidsvinsten kan bli annu stérre beroende pa den faktiska tidtabellens utformning.

For godstrafiken forbattras forutsattningarna kraftigt genom 6kad forbattrad framkomlighet,
forkortade transporttider och mojligheten att kora tyngre tag. Detta gynnar den nationella
godstrafiken langs hela Norrlandskusten, sarskilt efter en utbyggd Norrbotniabana da mer

27 Se Kapacitetsutredningen for strickan Gavle — Vasteraspby (Umed) o Norra Stambanan strickan
Storvik — Kilafors (Trafikverket, 2019).
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godstrafik sannolikt kommer ledas ldngs Norrlandskusten och Ostkustbanan- och Adalsbanan
da blir begransande om ingen utbyggnad gors.

Genomesnittlig tidsvinst snabbtag 250 km/h

(min)
35
30
25
20
15
10
5 [
. B L]
Hudiksvall - Timra - Sundsvall - Gavle -  Soderhamn - Héarndsand -
Sundsvall  Harndsand Timra Soderhamn  Hudiksvall Vasteraspby
m Tidsvinst snabbtag finansierat m Tidsvinst snabbtag ej finansierat

Figur 38: Genomsnittlig tidsvinst per funktionell etapp efter utbyggd jarnvag for ett snabbtag i 250 km/h.

8.4. Planeringsmognad

Vi skiljer pa ekonomisk och fysisk planering. Ekonomisk planering ar finansiering i Nationell
transportplanen och lansplanerna. Fysisk planering ar i vilket planlaggningsskede ett projekt
befinner sig i. Atgardsval, samrad, granskning eller faststalld jarnvagsplan.

Investeringar i transportsystemet hanteras i den nationella planen och lansplaner. Trafikverket
ansvarar for den ekonomiska planeringen av det nationella transportsystemet genom Nationell
plan fér transportsystemet. Ansvarig regional plan upprattare tar fram lanstransportplaner for
regional transportinfrastruktur utifran regeringens direktiv att uppréatta atgardsplaner.

Infor uppréattandet av Lansplan for regional transportinfrastruktur och Nationell plan fér
transportsystemet utarbetas normalt aktérsgemensamma planeringsunderlag med syfte att,
utifran aktuella mal och kunskapsunderlag, aktérsgemensamt diskutera fram vilka funktioner
som det regionala transportsystemet maste tillgodose samt évergripande strategier for hur detta
kan astadkommas. Nationell plan for transportsystemet Nationell plan for transportsystemet ar
en samlad, trafikslagsovergripande och langsiktig plan for vagtrafik, jarnvagstrafik, sjéfart och
luftfart. Regeringen faststéaller en ny plan

ungefar vart fjarde ar. Planen kompletteras med arliga beslut om genomférandet av atgarderna.
Trafikverket ska lamna arliga forslag till regeringen om genomférande av infrastrukturatgarder
de narmaste sex aren. Forslagen ska vara indelade i en del som avser de narmaste tre aren (ar 1-
3) med atgarder som &r fardiga att byggstarta, och en del som avser atgarder som bedéms kunna
byggstarta under de foljande tre &ren (ar 4-6). Dar vilken planlaggningsmognad som projektet
ar en viktig faktor. Se kriterierna nedan.
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. ¥} TRaFIkVERKET

Ekonomisk planeringsprocess, Nationell plan

Kriterier far att ett objekt ska kunnavara | en grupp samt lyftas in | nasta grupp

Narnngiven brist Byggstart 7-12 &r Bygastart 4-6 &r
+ Byggstart mer &n 12 ér « Namngivet objekt i * Byggstart bedoms kunna « Lagakraftwunnen
fraw Maficnell plan ske mom 4-6 &r jamvégsplan
+ Firslag til finansiering
+ Planprocess forberads » Planprocess pabdrad inklusive tecknads + Fullstandig finansiering,
per objekt avsikisfork|aringar vid inklusive tecknade
+ Oibjektet har en medfinansiering medfinansisnngsavial
» Grow kestr dikati K i ad » Planldganingsprocassen
{GKI) anlaggningskostnads- \F'.:'Q‘é'
+ Samlad effektbedimning kalkyl och samiad e ) i
{SEE) tﬂlﬂb‘dﬁrrﬂl&g (SEB) lokakiseringsaltemativ
* Objekiet har en
kvﬁn&makhﬂld madskalk
gningskostnads
s

effektbedomning (SEB)
Figur 39: Ekonomisk planeringsprocess

Planlaggning av vag- och jarnvagsbyggande foljer en process dar bade infrastrukturbyggaren
och foretradare fér samhallet i dvrigt medverkar. Planlaggningsprocessen regleras i vaglagen
(1971:954) och lag (1995:1649) om byggande av jarnvag och syftar till att forfarandet vid
byggande av transportinfrastruktur ska fa en god anknytning till évrig samhallsplanering och till
miljélagstiftningen. Processen innebar att planlaggningen av vagar och jarnvagar férankras
bland annat i kommunernas planering och att de som berdrs i olika processteg far goda
mojligheter till insyn och ges mojlighet att framfora synpunkter. Under processen analyseras
och beskrivs vag- eller jarnvagsanlaggningens lokalisering och utformning. Slutligen laggs
lokaliseringen och detaljutformningen fast.

De handlingar som ska tas fram kommer successivt att bli mer detaljerade. Fér att underlatta
kommunikationen och for att man ska veta var i processen man befinner sig, har Trafikverket
identifierat foljande statusbegrepp for vag- och jarnvagsplanen. Handlingen bendmns véagplan
eller jarnvagsplan. Under processens gang har planen olika status, till exempel samradsunderlag
i borjan av processen och faststéllelsehandling i slutet av processen.

Faststallelsehandling

Vagplan/jarnvagsplan

Samradsunderlag Samradshandling Granskningshandling

E Framtagning av underlag Framtagning av

E r Fi i lanforslag : . ; .
< fér lansstyrelsens beslut om alternativa ramlagnmgtan\:‘pKBan OrS@E 1 Kungérande och granskning Faststallelse
¢ betydande miljapaverkan lokaliseringar sam :
Lansstyrelsens beslut om Lansstyrelsens : Lansstyrelsens yttrande
: betydande miljépaverkan godkannande av MKB : (tillstyrkande)
: SAMRAD

Figur 40: Fysisk planlaggningsprocess

8.4.1. Géavle — Vasteraspby

For hela strackan Géavle till Umed har en atgardsvalsstudie genomforts 2016-2020. Det innebar
att hela strackan har minst skede atgardsval vilket ar kriteriet for att kunna vara mojlig som
forslag till namngivet objekt med byggstart ar 7 — 12 i kommande planrevidering. Nasta steg ar
skede planlaggning. Gavle-Sundsvall &r det i stora delar i genom Samordnad planering.
Sundsvall-Harnésand ar i detta skede genom jarnvégsutredningen som gjordes 2014. Det
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planlaggningsskedet ar ett av kriterierna for att kunna lyftas till nasta byggstartskede ar 4 — 6
Ett annat krav ar att det finns forslag till finansieringslésning inkl. eventuella
medfinansieringsavtal. Det sista skedet ar byggstartskede ar 1-3. Da ska det finnas en laga
kraftvunnen jarnvéagsplan samt att det finns fullstdndig finansiering. Regeringen beslutar varje
ar hur projekten far flyttas mellan skedena och vilka som kan byggstarta.

I nuvarande nationell plan finns féljande projekt namngivna och finansierade. Géavle — Kringlan
(delvis finansierad), Dingersjo — Sundsvall, Sundsvalls Central och bangard med byggstart ar 7
—12. Dingersjo motesstation, Bergsdkerstriangeln, Maland — Tunadal och Birsta métesstation
ar pagaende projekt.

8.4.2. Gavle - Sundsvall

Utredningsarbetet ar startat och en forstudie (motsvarar narmast i nu gallande
planlaggningsprocess plan med status samradsunderlag) var klar 2010 for strackan Gavle —
Sundsvall, beslut om betydande miljopaverkan har fattats av lansstyrelserna. Under 2011
fortsatte utredningsarbetet for att kunna valja en korridor for framtida dubbelspar. Arbetet,
kallat Samordnad Planering, har bedrivits tillsammans med berérda kommuner, regionala
organ samt lansstyrelser.

Pa etapperna Kringlan - Ljusne, Enanger — Iggesund - Idenor, Idenor — Hudiksvall -
Stegskogen, Stegskogen Barling och Tjarnvik — Njurundabommen péagar det komplettering av
samradsunderlag samt uppréattande av samradshandling for val av lokalisering (korridor).

Pa etapperna Ljusne — Enanger och Barling — Gnarp — Tjarnvik sa finns det enbart en korridor
sa dar pagar det for narvarande inget planlaggningsarbete forutom uppdatering av kostnader.
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Figur 41: Gavle — Soderhamn etappindelning frAn Samordnad planering
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8.4.3. Sundsvall — Harnésand

| syfte att ta fram genomfora losningar for att méte framtiden behov som stélls pa banans
utformning och funktion genomfordes 2010 en forstudie samt efterféljande jarnvéagsutredning
2012-2014. Med som resultat en beslutad jarnvagskorridor benamnd bl 6st mellan Sundsvall
och Harndsand.

Figur 42: Jarnvagsutredning Sundsvall — Harnésand, beslutat korridor Bla ost

8.4.4. Harndsand - Vasteraspby

Pa strackan Veda (norr om driftplats Mortsal) — Bollstabruk (norr om Dynas) ar hastigheten. |
tidigare utredningar infér upprustningen av Adalsbanan har méjliga linjeratningar identifierats.
Dessa behdver dock studeras vidare i kommande skeden.
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8.5. Skede i nationell plan 2018 — 2029 och planeringsmognad

Skede i nationell plan 2018-2029 |

Planeringsmognad

Namngiven
Teknisk etapp brist 7-12 4-6 Jvg.plan Bygg Ovrigt
Gavle-Kringlan X X Byggstart 2025
Kringlan-Ljusne X Val av alt. 2021
Ljusne-Enanger X Forstudie klar
Enanger-ldenor
(Iggesund) X X Val av alt. 2022
Idenor-Stegskogen
(genom Hudiksvall) X Val av alt. 2022
Stegskogen-Baling X Val av alt. 2021
Baling-Tjarnvik
(Gnarpkurvan) X X Forstudie klar
Tjarnvik-
Njurundabommen X X Val av alt. 2021
Dingersjo motesstation X Byggnation pagar
Dingersjo-Sundsvall X X Byggstart 2024
Sundsvall C och
bangard Byggstart 2023
Bergsakertriangeln Byggnation pagar
Sundsvall Vastra-Huli X Jvg.utred. 2014
Huli-Birsta X Jvg.utred. 2014
Birsta motesstation X Byggnation pagar
Malandstriangeln X Byggstart 2023
Birsta-Timra X X Jvg.utred. 2014
Timra-Sorberge X X Jvg.utred. 2014
Soérberge-Torsboda X X Jvg.utred. 2014
Torsboda-Hussjoby X X Jvg.utred. 2014
Hussjoby-Haggsjon X X Jvg.utred. 2014
Haggsjon-Harnodsand X X Jvg.utred. 2014
Mortsal/Veda-
Bollstabruk X Forstude klar

Tabell 18: Sked i Nationell plan 2018 — 2029 och planeringsmognad
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8.6. Uppfoljning och aktualisering

Utbyggnadsstrategin, de funktionella etapperna och foreslagen ordning for de tekniska
etapperna utgar fran aktuell information om nationella transportplanen, kapacitetsutredningen,
laget i pagaende planlaggningsprocesser och aktuella kostnadskalkyler m.m. Om nagon av dessa
variabler forandras vasentligt sa kan ordningen for framforallt de tekniska etapperna eventuellt
behdva justeras. For att hantera detta behéver strategin ses dver 16pande nar vasentliga
handelser beddms ha en paverkande betydelse. Trafikverket gor bedémningen nar
strategidokumentet behover ses over i vissa delar eller revideras i sin helhet.

8.7. Angransande banor

Det finns stort behov av utvecklad infrastruktur pa angransade straket som har betydelse for
Ostkustbanan och Adalsbanan.

Norra stambanan Ockelbo- Kilafors har hogst kapacitetsutnyttjande och i ett straktank for
godstrafiken maste den har strackan atgardas for att trafik frAn Norrlandskusten ska kunna
ledas Over till stambanan via Séderhamn- Kilafors. Ockelbo bangard behover byggas om da
véxlar och kontaktledning natt sin tekniska livslangd men aven for brister i funktionalitet. For
att atgarda detta foreslas att man samplanerar bangardsombyggnad med ett dubbelspar
Ockelbo — Mo grindar. Ombyggnaden i Ockelbo behoéver da inte bli lika omfattande.
Utbyggnaden av dubbelspar pa strackan Gavle-Kringlan pa Ostkustbanan paverkar
Bergslagsbanan in mot Gavle med de anslutningar som behdvs till Ostkustbanan,
logistikparken, ny regionaltagsstation vid Gavle sjukhus (Gavle Véastra) in mot Gavle Central
samt flytt av godsbangarden. For att erhalla en optimal och langsiktig l6sning for dessa
anslutningar behover Bergslagsbanan en ny linjestrackning pa delen Gavle-Forsbacka.
Efterfragan pa kapacitet pa Bergslagsbanan bedéms oka, bl.a. med anledning av utveckling av
Gévle hamn samt den nya stationen pa Ostkustbanan, Gavle Véastra. Det kommer att innebara
nya mojligheter for regionaltagtrafikupplagg.

Godsbangarden i Gavle utgor en betydande brist i sitt nuvarande lage utifran flera aspekter.
Majligheterna till 6kat bostadsbyggande i Gavle och kopplingen till utbyggnaden av Gavle -
Kringlan. | avtalet mellan staten och Gavle kommun avseende bostadsbyggande i Néaringen i
Gavle ar en flytt av Gavle godsbangard fran nuvarande lage en forutsattning. Gavle godsbangard
utgor ocksa betydande miljobrist i och med konfliktpunkt med vattenforekomst med betydelse
for dricksvattenforsorjningen i Gavle. Godsbangarden ar inte heller funktionell i sen nuvarande
utformning. En utredning av ett framtida laget for godsbangarden pagar for narvarande.

Dessa behov/brister for angransande banor har en hog prioritet for utvecklingen av jarnvagen i
nedre Norrland, men att vi i den har utredningen inte har stéllt dessa behov i relation till den
foreslagna etappvisa utbyggnadsordningen som sammanfattas i kap. 8.2.

8.8. Trimningsatgarder

I vantan pa ett utbyggt dubbelspar finns majlighet att gora kapacitetshdjande trimningsatgarder
langs befintligt enkelspar. En hel del trimningsatgarder har redan genomforts de senaste aren
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langs Ostkustbanan och de mest prioriterade ar darfor redan genomférda. Det som aterstar ar
bland annat utbyggnad till tva plattformslagen pa de stationer for resandeutbyte som saknar
detta samt utbyggnad av ett tredje motesspar pa vissa motesstationer.

Resterande trimningsatgarderna far generellt sett liten paverkan pa restiderna da nagon
ytterligare hastighetshéjning inte &r mojlig langs befintligt spar. De kan dock bidra till att 6ka
kapaciteten med nagot enstaka taglage i hogtrafik nar trafiken ar som tatast samt bidra till
snabbare aterstallning vid forseningar och storda trafiksituationer.

I de flesta fall kan atgarderna inte nyttjas av den framtida jarnvagen som gar i en annan
strackning. For varje tillkommande trimningsatgard blir det darfér en avvagning om de ar
samhallsekonomiskt motiverade att genomfora beroende pa nar dubbelsparet vantas byggas och
trafikens behov fram till dess.

9. Slutsatser

Gavle — Vasteraspby ar en del av straket Stockholm — Umed, dar det finns ett uttalat behov av
kortare restider och 6kad turtathet bade for den regionala tagtrafiken och langvaga
snabbtagstrafiken. For att mojliggora detta foreslas en etappvis utbyggnation av dubbelspar pa
strackan Gavle — Sundsvall samt linjeratningar pa strackan Sundsvall — Harnésand —
Vasteraspby.

Forslaget &r att prioritera utbyggnad av strackan Hudiksvall — Sundsvall till dubbelspar forst da
den strackan har storst kapacitetsproblem, lagst medelhastighet och mdjlighet till stora
tidsvinster. Darefter foreslas ga vidare med prioriterade etapper pa strackan Sundsvall —
Harnoésand som bl a mojliggor restidsforkortning, 6kad kapacitet och tyngre godstag genom
forbattrade lutningsforhallanden. Slutligen foreslas resterande etapper pa strackorna Gavle —
Sdderhamn — Hudiksvall samt Harndsand — Véasteraspby.

For godstrafiken forbattras forutséttningarna kraftigt med foreslagen utbyggnation genom
forbattrad framkomlighet, forkortade transporttider och mojligheten att kora tyngre tag. Detta
gynnar den nationella godstrafiken langs hela Norrlandskusten, sérskilt efter en utbyggd
Norrbotniabana da mer godstrafik sannolikt kommer ledas langs Norrlandskusten och
Ostkustbanan- och Adalsbanan da blir begransande om ingen utbyggnad gérs.

Det ar viktigt att inte banan "hackas upp” i korta dubbelspar med enkelspar emellan eftersom
mojliga tidsvinster da inte kan utnyttjas fullt ut av de snabbare tagen. For att undvika
tidskravande accelerationer och inbromsningar och fa s stor systemeffekt som mojligt
rekommenderas darfor att flera tekniska deletapper halls samman i funktionella etapper.

I vantan pa ett utbyggt dubbelspar finns majlighet att gora kapacitetshdjande trimningsatgarder
langs befintligt enkelspar. | de flesta fall kan atgarderna inte nyttjas av den framtida jarnvagen
som gar i en annan strackning och atgarderna far i de flesta fall forhallandevis liten effekt pa
restiden och kapaciteten. For varje tillkommande trimningsatgard blir det darfor en avvagning
om de ar samhéllsekonomiskt motiverade att genomfora beroende pa nar dubbelspéret vantas
byggas och trafikens behov fram till dess.
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10. Bilagor

Bilaga 1: Hastighetsprofil Gavle — Vasteraspby

300 kmvh 300 kv

Hudiksvall - Sundsvall Sundsvall - Harésand Veda - Bollstaljruk

Inkluderar:

Géavie —
Kringlan

150 kmvh-| { 150 kmvh

Dingersjé —

Sundsvall
75 kb 75 ke . Atgérder for
250 km/h
] km/h
Bilaga 2: Hojdprofil Gavle - Vasteraspby
Harmanger — Langst och brantast  Korta branta lutningar
Njurundabommen lutningar Timra — norr om Harnésand
Hamdsand l l
[ | [ | | _—

| . SR

Give C
Kinglan
Livsne, Hp -
Ennger New |
Hudiksrall §
Stagsskogen {-
Baling
Tjarmik 1-
Dingersjo New -
Sundsal C
Haggsjon 1
Hsd 1~
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Kramfors
Vasteraspby

Stderhamn vastra -



Bilaga 3: Exempel pé tidtabellanalys for snabbag

Béling Gnarp Tjérmvik

Exempel tidtabellanalys fér snabbtag med tva tillkommande etapper
Dingersjé  Sundsvall

Hudiksvall Stegskogen

Gavle Kringlan Sdaderhamn
— - =3
10:00 O———= O =0 0 08— &—o0
= i
—
10:30 O————=& O
L=
— _
11:00 O———8 -
rem—— -
| —
f f
< 30 min < 30 min = 30 min

Restid 1:37 min med tag i 250 km/h (idag 2:11)
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