@

s TRAFIKVERKET

RAPPORT
Kapacitetutredning Mittstraket

Storlien T Sundsvall

EUROPEISKA
UNIONEN
Eu(opeiska

regionala
utvecklingsfonden

A . .. Recion : m
" Krokoms STERSUNDS BBH . Ange Sundsvalls = Region JAMTLAND A o« Lénsstyrels
€e) éﬁ& @ kommun KOMMUN a Brécke kommun % kommun kommun RA Visternorrland  HARJEDALEN & TRAFIKVERKET E Vastarmorrand

PROJEKT MITTSTRAKET - samverkan och investeringar som 6ppnar upp och ldnkar samman manniskor, foretag och samhallen.



TMALL 0004 Rapport generell v 2.0

Trafikverket
Postadress: Trafikverket, 172 90 Sundbyberg

E-post: trafikverket@trafikverket.se
Telefon: 0771-921 921

Dokumenttitel: Kapacitetsutredning Mittstraket
Forfattare: Per Kéhler, Fredrik Lundstrém

Dokumentdatum: 2019-12-30
Arendenummer: TRV 2019/63331

Version: 1.0
Kontaktperson: Per Kdhler
Foto forsattsblad: Fredrik Lundstrém

Sida2 (40)



Sammanfattning

For att mojliggora visioner om fortatad person - och godstrafik och férkortad restid langs
Mittbanan krévs kapacitets - och hastighetshéjande atgarder. Sundsvall i Ange'i
Ostersund har stérst behov av atgarder. Utéver olika former av hastighetshojande
atgarder som ar en forutsattning for att korta restiden och kunna kora ett regionaltag i
timmen med attraktiv restid rekommenderas trimning av prioriterade motesstationer,

en ny motesstation Stode- Nedansjo, en tresparsstation i narheten av Fransta samt
optimering av utfarten fran Ostersund.

Med de &tgarder som fardigstalls fram till &r 2020 gér nuvarande restid for
regionaltdgen Ostersundi Sundsvall vid ett tdg varannan timme att korta med ca 3 min
till 2h 24 min. Med hastighetsoptimeringar i befintligt spar dven pa strackan Stode i
Ostersund samt trimning av prioriterade motesstationer kan restiden sénkas med
ytterligare 4 min till 2h 20 min.  Vid fortatning av turtatheten till ett regionaltag per
timme blir restiden som lagst 2h 23 min med nuvarande uppehallshild efter inférda
infrastrukturatgarder.

Genom att minska antalet uppehall med tva stycken péa strackan Torpshammari Gallo
finns mojlighet att korta ovanstaende restider med ytterligare 6 -7 min till som lagst 2h
14 min efter genomforda infrastrukturatgarder. Genom att kombinera ett regionaltag
varannan timme med ett snabbtag med f& uppehall varannan timme gér det att na en
restid strax under 2 h for snabbtagen.

Linjeratningen i befintlig stra ckning Stédei Hallsjo ger ca 1 min ytterligare restidsvinst,
men kostnaden foér atgarden ar hog och investeringen kommer inte till anvandning vid
en framtida ny linjestrackning. En helt ny linje pa strackan Sundsvall 1 Stdde ger ca 11
min och bidrar till a tt nd restiden 2 h Sundsvall i Ostersund. Linjerétning forbi
Erikslund ger en direkt transporttidsvinst fér snabb - och godstrafik med knappt 1 min,
medan den for regionaltagstrafiken framforallt ger 6kade marginaler mot forseningar
och da framforallt om uppehallet i Erikslund dras in.

P& strackan Ostersundi Duved finns det stor potential till restidsforkortning med ca 7 -8
min i befintlig strackning. Utéver signalatgarder pa strackan Sundsvalli Storflon samt
hastighetskompensation for ett framtida uppehall i Nalden finns det vaster om
Ostersund behov avkapacitetshojande atgarder forst vid en kraftig utokning av
tagtrafiken, exempelvis efter elektrifiering av Merakersbanan. Da rekommenderas
fortatning av mellanblocksignaler samt upp till fyra nya motesstati oner.

Dennarapportk omp|l et t eras av rapporten OKapacitetsutredn

genomf °r bappohten y&b igendr byggbarhet, genomférbarhet och kostnad av de
atgardsforslag som identifierats i kapacitetsutredningen.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund

Trafikverkets Kapacitetcenter har av Trafikverkets region Mitt fatt i uppdrag att ta fram
en kapacitetsutredning for straket Storlien - Umed via Brackei Langselei Vasteraspby
alternativt via Sundsvall for att mojliggora dkad trafik i straket, daribland fortatad
persontrafik Storlien i Sundsvall, ny persontrafik Ostersund i Ume& samt dkad
godstrafik Norge/Jamtland 7 Sundsvall/lUmea. Resutaten redovisas i tre delrapporter,
dar denna avser strackan Storlieni Sundsvall.

Utredningen &rendelavEU-pr oj ekt et o Pr o poelatett Mi tt str -ket o,
samverkansprojekt mellan kommuner, regioner, Trafikverket och Lansstyrelserna i

berérda omraden. Malet med projektet ar att fa fram ett hallbart Mittstrak genom

kortare restid, 6kad kapacitet for gods samt férbattrad trafiksékerhet .

1.2. Syfte

Syftet med kapacitetsutredningen ar att utreda behov avkapacitetshdjande
infrastrukturatgarder for att mojliggora utdkad trafik , sval person som godstrafik,
mellan Sundsvall och Storlien via Ange och Ogersund. Genomférbarhet och kostnad ska
bedomasfor identifierade infrastrukturatgarder och forslag till prioritering av

atgarderna ska tas fram.

For persontrafiken ingar att utreda mojliga trafikupplagg och vilka infrastrukturatgarder
som kravs for att kunna mojliggora en tatarare trafik samt hur langa restiderna skulle
bli. Det ingar aven att analyseravilka atgarder som beddéms nddvandiga for att forbattra
kapaciteten och mojliggora utokad godstrafik i straket.

1.3. Rapportens uppdelning

Kapacitetsutredningen redovisas i tre delrapporter, dar denna avserstrackan Storlien 1
Sundsvall. Darutéver finns en rapport for strackan Ostersund i Umed via Langsele-
Vasteraspby sant ett gemensamt PM dar teknisk genomférbarhet och kostnad
presenteras for identifierade atgarder forfattat av Kreera pa uppdrag av Trafikverkets
kapacitetscenter?.

! Kapacitetsutredning Mittstraket, PM Genomférbarhet, Trafikverket (2019)
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2. Trafikering

2.1. Nuvarande trafik pa strackan och pa omgivande strak

Detta kapitel beskriver 6versiktligt person - och godstrafiken langs Mittbanan och
omgivande strak.

2.1.1. Persontrafik

Persontrafik finns langs hela Mittbanan Sundsvall i Storlien. Norrtag trafikerar
strackan i hela sin langd, men med varierande turtathet. Norrtdg har anlitat Vy (tidig are
Svenska Tagkompaniet AB)som operatér for trafiken. Tyngdpunkten i Norrtags trafik ar
strackan Sundsvalli Ostersund, som trafikeras med 1 8ig varannan timme och riktning.
Vaster om Ostersund trafikeras Duved med 4 tdg/dag, varav tva av dessa fortsatte till
Storlien. For att fortsatta till Trondheim behover resenarerna byta tag i Storlien, da
strackan pa den norska sidan inte ar elektrifierad. Viss fortatning av trafiken sker under
rusningstid, men d- endast i Orusningst

SJ AB trafikerar delar av mittstraket med snabbtégstrafik Ostersund i Angei
(Stockholm), men vissa tag kors via Sundsvall, framforallt p& helgen. Turtatheten ar i
snitt 1 avgang/dag i bada riktningar. Intercitytag trafikerar samma relation med samma
turtdthet, men med viss forstarkning av trafiken kring helger och under vintersdsongen.

Nattagstrafik i straket ar omfattande. Dels gar ett nattag tillhérande SJ AB varje dag i
relationen Duved 7 Sundsvall i Stockholm/Gaét eborg och dels kérSnalltdget avgangar
under vinter sasongentill och fran Storlien och Rojan pa Inlandsbanan. Vagnar till/fran
Rojan kopplas av/pé i Ostersund. SJ ABs nattagstrafik p& strackan &ar upphandlad av
Trafikverket, medan Snalltaget kor pa kommersiella villkor.

Inlandsbanan AB kor persontrafik Ostersund i Gallivare och Ostersundi Mora och
trafikerar d& den korta strackan Brunflo i Ostersund. Tankar finns att ersatta
busstrafiken i bada straken med tagtrafik. Inlandsbanan AB har nyligen inkdpt fem
moderna dieselmotorvagnar typ LINT for sin egen trafik.

2.1.2. Godstrafik

Godstrafiken langs Mittbanan &r omfattande och véntas framéver 6ka. Angei Bréacke -
Langselehanterar merparten av den genomgaende godstrafikenmellan sédra Sverige
och Norrland / norra Norge. Det trafikméonstret kan vantas besta under éverskadlig tid
eftersom Ange rangerbangard, Norrlands stérsta rangerbangdrd, &r belagen dér Norra
stambanan ansluter till Mittbanan . Godstrafiken domineras pa Mittstrédket av timmertag
till/fran Krokom, Storflon, Bensjobacken, Tova och Inlandsbanan malpunkten ar framst
SCAs fabriker i Sundsvalls- och Timrdomradet. Det gar ocksavagnslasttag till/fran

i ktningeno.
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Sundsvall och Ostersund som utgér frdn Ange.l enstaka fall forekommer det godstag
fran Norge till Bracke for att gora ett riktningsbyte dar och fortsatta norrut. Detta &r
dock enbart i samband med olika storre banarbeten.

Godstrafiken har flera utmaningar, framst mellan Ange och Sundsvall som &r mycket
backig och har langa avstand mellan métesstationerna. Stationer med tre spar, som ar
viktigt for att fa fram en blandad trafi k, saknas helt pa denna stracka.Godstrafiken
vantas oka framover da SCA investerar i ny produktion i Sundsvall och Trafikverket
bygger i samarbete med Sundsvalls kommun en ny logistikpark mellan Sundsvall och
Timra. En elektrifiering av strackan Storlien 1 Trondheim vantas ocksa mojliggéra en
Okad godstrafik.

| Sundsvall pagar byggnation av ett triangelspar, Bergsakerstriangeln, for att mojliggora
kérning av godstag utan riktning sbyte i relationen Ange i Timr, ngot som gor att
godstrafiken kan framforas effektivare.

Godstrafiken i straket Sundsvall i Umea &r i nulaget relativt blygsam, forutom pa den
sOdra delen, i praktiken soder om Vasteraspby, dar godstrafik gar till/fran pappersbruk
och sagverk. En ny kombiterminal som ska ersatta dagens kombiterminal i Sundsvall

placeras i narheten av Birsta.

2.2. Framtida trafikering

2.2.1. Persontrafik pa kort sikt

Pa kort sikt &r det troligt att trafiken sker i ungefar samma omfattning som idag med ett
tag varannan timme kompletterat med enstaka fortatningar i hogtrafik. Ett dnskemal
finns om taktfast tidtabell med tagknut i Sundsvall for att f& bra anslutningar till trafiken
p& Ostkustbanan och Adals och Botniabanan efterstravas. P& delen Storlien-Ostersund
fortsatter trafiken som idag, dar tva dagliga tag har forbindelse med Trondheim genom
byte i Storlien. Det &r mojligt att denna trafik utkas med ett tdgpar antingen till Duved
eller Storlien. Ovriga persontrafikoperatorers trafik bedéms ligga p& samma niva som
idag.

2.2.2. Persontrafik pd medellang - 1ang sikt

Det finns idéer om att utdka regionaltagstrafiken till varje timme Sundsvall i Ostersund
och ett tdg varannan timma Ostersund i Are/Storlien. Férlangning till Trondheim &r
sannolik, dock inte sa tatt som varannan timma utan mojligen en fortatning fran dagens
2 till 3-4 tag per dygn, men detta sker troligen inte forran banan pa norska sidan
elektrifierats. En taktfast tidtabell med tagknut i Sundsvall for att f& bra anslutningar till
trafiken p& Ostkustbanan och Adals- och Botniabanan efterstrévas.

SJ AB har haft vissa gdaner pa att bygga upp en trafik langs med Norrlandskusten dar
timmestrafik &r basen i relationen Stockholm i Sundsvall, vartannat tag skulle darefter

fortsatta till Umed och vartannat till Ostersund.

Nattagstrafiken och 6vrig persontrafik bedéms ligga p& samma niva som idag. Trafiken
pa Inlandsbanan skulle kunna 6ka ndgot om parallellgaende busstrafik ersatts med tag.
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2.2.3. Framtida godstrafikering

SCA driver idag tre stérre anlaggningar i Sundsvallsomradet. Ostrands massafabrik i
Timra, sagverket i Tunadal samt Ortvikens pappersbruk. SCA investerar nu knappt en
miljard i pappersbruket och cirka atta miljarder i massafabriken vilket kommer att 6ka
produktionen vasentligt. Ombyggnaderna ska vara klara under 2018 och nar
produktionen Okat till full kapacitet bera knas ett lastat eller lossat rundvirkestag att
ankomma eller avga var tredje timme dygnet runt alla dagar. Leveranserna till SCA sker
fran ett stort antal orter men for den har utredningen ar belastningen pa Mittbanan
mest relevant. Med en utdkad godstrafik till ett scenario med timmestrafik blir det
mycket svart att hitta acceptabla kortider for godstagen och flera utbyggnader behovs,
framst fler stationer kan métas men ocksa en komplettering av befintliga tvaspars- till
tresparsstationer.

Ange rangerbang&d &r ett nav i godstrafiken och det &r sannolikt att den langvéaga
godstrafiken styrs éver Ange, da vagnarna kan rangeras ihop till tdg med andra
destinationer utanfor omradet.

En elektrifiering av Merdkersbanan till/fran Trondheim skulle i en framtid kun na
generera nya godstransporter i straket. En kanslighetsanalys av Trafikverkets
basprognos indikerar 5 tillkommande godstag per dygn pa strackan utdver det godstag
som Trafikverket redan har pa strackan Storlien i Ostersund i sin prognos?.

Inlandsbanan och intressenterna kring denna bana har arbetat mycket for att férbattra
och effektivisera tagtrafiken. Bland annat pagéar utbyggnad till fjarrstyrning av
driftplatser och man arbetar malmedvetet med att 6ka godstrafiken pa hela
Inlandsbanan. Detta kan i for langningen innebéra 6kad trafikering langs med
Mittstraket, d& Inlandsbanan kan téankas ansluta sina godstag till andra godstag i
Ostersund. Det finns dock inga prognoser pa hur mycket denna trafik kan téankas oka.

2.2.4. Behov av redundans

Mittbanans strackning ko pplar inop Norra stambanan i Ange och Ostkustbanan i
Sundsvall. Vid trafikstorningar eller underhallsarbeten pa dessa tva stradk nyttjas
Mittbanan for omledningstrafik. Det kommande triangelspéret Bergsékerstriangeln i
Sundsvall underlattar denna hantering vid omledningar. Mittbanans brister som
redovisats ovan medfor dock att banan inte kan svélja all omledningstrafik, men banan
fyller trots detta en viktig funktion for omledningstrafik vid trafik  stopp pa 6vriga banor i
omradet. Strackan Langselei Vasteragpby fyller samma funktion, men da mellan Norra
Stambanan och Botniabanan.

2.3. Trafikprognos och kapacitetsutnyttjande

Antal tag per dygn 2018 samt Trafikverkets basprognos for 2040 framgar av
Tabell 2. | prognosen for 2040 tas ingen hansyn till eventuella férandrade

forutsattningar som inte ingar i nu beslutat nationell plan, t ex framtida elektrifiering av
Merakersbanan eller 6kad omledning Véasteraspbyi Langsele med ett triangelspari

2 Prognos for godstransporter 2040 rafikverketdBasprognoser 2018
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Vasteraspby mellan évre Adalsbanan och Botniabanan. Aven om strackan Vasteraspbyi
Langsele har forhallandevis lagt kapacitetsutnyttjande sa tar varje tillkommande tag stor
andel kapacitet p& grund av tdgens langa gangtider.

Tabell 1: Klassificering av kapacitetsutnyttjande.

Kapacitets -
utnyttjande

Féarg

Kommentar

<60 %

Ledig kapacitet finns, majligt att kora fler
tag och underhalla banan.

6171 80 %

Avvagning behover goras mellan antal tag
och trafikens kvalitetskrav.

811 100 %

Hog storningskanslighet, 1ag
medelhastighet och mycket svart att fa tid
att underhalla banan.

Tabell 2: Tagantal 2018, basprognosfor ar 2040 samt kapacitetsutnyttjande.

Summa Summa
tag per tag per | Max 2h,
Stracka Ar Persontag Godstdg dygn | Dygn, %
SundsvatAnge 2018 16 14 30
2040 28 16 44
AngeBracke 2018 30 36 66
2040 32 58 90
BrackeOstersund 2018 23 4 27
2040 36 8 44
Ostersum - Duved 2018 13 15
2040 24 1 25
DuvedStorlien 2018 5 5
2040 10 1 11
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3. Brister 1 infrastrukturen

Infrastrukturen i Mittstraket kan idag hantera de tag som gar dar idag, men det finns
anda flera brister som gor att infrastrukturen inte kan anvandas optimalt. |
nedanstaende kapitel beskrivs éversiktligt de storsta infrastrukturbristerna i straket.
Generellt kan ségas att samtliga driftplatser klarar 630 meter langa godstag, men 750
meter langa godstag ar i praktiken inte mojliga att framfora.

3.1. Sundsvall i Ange

Strackan har relativt god sparstandard, men samre i forhallande till de dvriga tva
delstrackorna. Hastigheten ar som hogst 120 km/h men med flera langa nedséttningar
pga. kurvor. Pa den langa strackan mellan Vattjom och Stdde ar det bara 70 km/h.
Strackan har flera kraftiga lutningar vilket innebar att godstagsméten maste anpassas
mot detta. Tunga godstag pa vag mot Sundsvall kan ha svarigheter att starta i Vattjom
och motsvarande galler for tunga godstag fran Sundsvall som kan ha svarigheter att
starta i Tova och Fransta. Den laga hastigheten och att motesmdjlighet saknas pa den 15
km langa strackan mellan Stéde och Nedansjo begransar kapaciteten. Ingen av
motesstationerna har fler an tvd motesspar, vilket forsvarar tid tabellslaggningen for
godstrafiken. | praktiken &r det endast mojligt att kora ett tdg per timma och riktning
utan att gangtiderna blir fér langa pa grund av tillkommande tagmaoten.

3.2. Ange i Ostersund

Strackan har god sparsstandard, men relativt langa avstand mellan motesstationerna.
Flera métesstationer saknar majlighet till samtidig infart for tva tag, vilket gor att
tdgmotena tar langre tid. Likasé saknas tva plattformslagen pa flera motesstationer.
Storsta tillatna hastighet varierar mellan 140-160 men med flertalet nedsattningar.
Strackan Brackei Ange har den hogsta standarden i straket och tillater en hastighet pa
150-180 km/h. Anledningen till detta ar att merparten av den nord -sydliga godstrafiken
passerar p& déavsnittet Ange i Bréacke.

3.3. Ostersund i Storlien

Bast standard har strackan Ostersundi Storlien, med spar som &r upprustat pa 1990-
talet. | samband med utbyggnad till fjarrstyrning under 1990 -talet slopades flera
motesstationer da behovet av dessa inte ingre kunde motiveras. Detta medforde relativt
langa avstand mellan motesstationerna, men det kunde man acceptera da trafiken som
bedrevs pa banan hade karaktaren av kolonnkérning. Under 00-talet gick som mest tre
nattdg efter varandra till Storlien/Duved pa morgonen och ater pa kvallen och 6évriga
persontag gick ocksa i denna rytm, frnsett tva tdg som gick till/fran Storlien och viss
godstagstrafik. Strackan har ocksa ett mycket stort antal oskyddade plankorsningar,
vilket satter ner hastigheten. Flera uppmarksammande olyckor har ocksa intraffat vid
dessa oskyddade plankorsningar.
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Elmatningen till kontaktledningen har tidigare varit en begrédnsande faktor, men denna
har byggts ut efter hand. Strackan har en storsta tillatna hastighet av 140 km/h, men
med flera nedséttningar pga. kurvor eller plankorsningar. Fran Duved till Ann stiger
banan kraftigt och tyngre godstag kan i praktiken inte stanna i Duved for tagmaoten.
Samma problem med kraftiga lutningar finns pa norska sidan. Fran operatérs - och
trafikledning shall har det inkommit brister i att plattformen i Jarpen ar for kort for ett
nattag (endast 11 vagnar far plats vid plattformen) och att en ny sidoplattform i Jarpen
skulle mojliggora tdgmoten mellan tva persontag. Mellan Storflon och Ostersund &r det
en relativt 1ang stracka utan motesmojlighet och fran bade SJ AB och Trafikledningen i
Ange har det inkommit 6nskemal om en ny driftplats i Téang, ungefar mitt pa& stréackan.

3.4. Bangardar

Sundsvalls bangard bedéms idag kunna hantera den trafik som gar dar, en omfatande
bangardsombyggnad planeras for att kunna ta hand om en 6kad persontrafik. Denna
bangardsombyggnad ar frdn bérjan dimensionerad fér en 6kad persontrafik. Nuvarande
godsbangard reduceras nagot i antal spar, men de spar som blir kvar far 6kade langder
och infarten till postterminal och bil -lastning férenklas. Bangarden kommer ocksa klara
att hantera 750 meter langa godstag.Rangeringsfunktionen bibehall s.

Anges rangerbangérd &r nyligen upprustad med férlangda spér och helt ny
kontaktledningsanlaggning. B angarden klarar av att hantera 750 meter langa tag.

Ostersunds bangard har haft samma utseende under flera r, men bedéms klara av att
hantera en 6kad persontrafik. Den del av bangarden som hanterar godstrafiken ar aven
den aldre och saknar rangeringsmgéjlighet, men da en 6kad godstrafik enbart ska passera
Ostersund behdvs inget utbyggnadsbehov. Tidigare har Norrtagstrafiken framforts till
Ostersunds véstra, men pa grund av kapacitetsproblem har tdgen fran Sundsvall som
gatt till Ostersunds véstra inte kunnat sta kvar vid plattformen, d& huvudsparet

blockeras under vandningen utan taget har fatt ga tillbaka till Ostersunds central. Ett

nytt uppstaliningsspér vid Ostersund véstra skulle rdda bot pa detta problem.

3.5. Gangtider mellan motesstationer

Pa en enkelspaig stracka ar det avstandet mellan motesstationer som har stérst pa
verkan pa kapaciteten. Strackan Nedansjoi Stode har klart langst gangtid och &ar
darmed dimensionerande for kapaciteten pa strackan Sundsvalli Ostersund. Darutéver
har bl. a strackan Erikslund i Ange samt Galloi Pilgrimstad - Brunflo 1ang géngtid. P&
strackan Ostersund i Storlien &r det flera stationsstrackor som har mycket langa
gangtider, sarskilt de forsta tre véaster om Ostersund fram till Mérsil och Duved - Ann.
Da trafiken &n s& lange inte ar sd omfattande vaster om Ostersund &r det acceptabelt,
men mdojligheterna ar begransade att flytta tdgmaten till angransande motesstationer
utan stora transporttidsférlangningar ( Figur 1).
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Figur 1: Gangtid mellan motesstationerna for regionaltdg inkl uppehall for resandeutbyte samt
godstag med uppehéll i Storlien, Ostersund, Ange och Sundsvall.

4. Genomforda och planerade atgarder

Under de senaste aren har ett antal infrastrukturatgéarder genomforts som bidragit till
okad kapacitet pa Mittbanan inom bl a EU-projektet Mittstraket samt
Landsbygdssatsningen | detta avsnitt redovisasdessa atgarder samt deras effekt pa
kapacitet och restid.

4.1. Atgéarder i EU-projekt Mittstraket

Inom EU -projektet for Mittstra ket har nedanstaendeatgarder genomforts som bidrar till
Okad kapacitet och forkortad transporttid i jarnvagssystemet

4.1.1. Sundsvall vastra uppstallningsspar och plattform

Vid Sundsvall vastra, dar regionaltdgen stannar for resandeutbyte, har ett nytt spar och
plattformslage byggts for vandande persontédg. Darigenom kan persontag soderifran
vanda vid Sundsvall vastra utan att blockera de genomgaende spaen langs Mittbanan
och Adalsbanan. Detta frigér de genomg&ende sparenfér dvrig trafik ca 2 timmar per
trafikd ygn med nuvarande tidtabell, da X-trafiks regionaltdg Gavlei Sundsvall vander
vid Sundsvall vastra fem ganger perdygn. Da regionaltagstrafiken forvantas oka i en
framtid ar bedomningen att atgarden kommer ge 4nnu storre nytta pa langre sikt. Det
nya sparet kan dven komma till nytta vid en framtida ombyggnation av Sundsvall C till
resecentrum da det okar majligheterna att nyttja Sundsvall Vastra for resandeutbyte och
taguppstallning.
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4.1.2. Ange bangard 6kad kapacitet

Axellasten har héjts frén 22,5 till 25 ton genom Ange bangard, vilket méjliggor for
tyngre lastade tag att kora in pa bangarden. Vidare har ett nytt jarnvagsspar vid Ange
godsbangard, spar 39, byggts for att effektivisera omlastningtill tag .

4.1.3. Okat vagskydd Sundsvall i Ange

Genomforda vagskyddsatgaider mojliggor tillsammans med spar- och
signaloptimeringar en gangtidsvinst pa ca 3 min Sundsvalli Stode for ett persontag som
inte behdver stanna for tgmoten. Atgéarden bidrar aventill 6kad kapacitet genom att
tagen kan kora snabbare mellan motesstatiorerna, sarskilt pa den langsta strackan
Stodei Nedansjo som ar dimensionerande for kapaciteten pa strackan Sundsvalli
Ange.

4.1.4. Torpshammar, plattform och samtidig infart

Genom att ytterligare en plattform har byggts i Torpshammar mojliggors for tagmote
mellan tva regionaltdg som bada har resandeutbyte. Med endast ett plattformsspar finns
risk for att métande regionaltdg maste vanta p& angransande motesstation, vilket kan
forlanga restiden med upp till ca 10 min beroende pa hur tidtabellen ser ut och hur lange
motande tag behover vanta. Ett alternativ som ibland tillampas ar att uppehallet far dras
in for det ena av tagen.

Y A N /A N AR
/A N N A

Figur 2: Principskiss for skillnaden métesstationer med ett- och tva plattformsspar, dar tva
plattformsspar mojliggor for tagmote mellan tva regionaltdg som bada har resandeutbyte.

Vid regelbunden regionaltagstrafik med ett tdg varannan eller varje timme &r det
sannolikt att t @gmdotena mellan regionaltdgen hamnar i Torpshammar eller i Fransta.
Tillsammans med tva indragna uppehall pa strackan Gallo i Torpshammar kan en
restidsvinst p& ca 6-7 min fas nar tdgmotet mellan regionaltdgen forlaggs till
Torpshammar jamfért med Fransta. Atgarden bidrar dven till att minska férseningarna
genom att tAgmoten mellan tva regionaltag vid behov kan flyttas till Torpshammar fran
Fransta om ena taget ar forsenat.

P& stationer utan samtidig infart maste det ena taget vanta utanfor stationen for att
garantera att det forsta tdget stannat inne p& stationen innan nasta tagtillats kora in pa
stationen, vilket tar mycket tid och kapacitet i ansprak. Inférandet av samtidig infart for
korta tdg (ESIK) i Torpshammar innebar att tdgmoten mellan tva tdg med maximalt 480
m taglangd kan ske wp till 3 minuter snabbare beroende pa tidtabellens utformning.
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4.2. Ovriga genomférda atgarder i nartid

Utover de atgarder som finansierats i EU-projektet har aven foljande atgarder
genomforts eller ska fardigstallas inom kort.

4.2.1. Stode plattform

Genom att ytterligare en plattform har byggts i Stdde mojliggors for tdgmote mellan tva
regionaltadg som bada har resandeutbyteenligt samma princip som for Torpshammar .
Med endast ett plattformsspar maste métande regionaltadg vanta pa angransande
motesstation, vilket blir extra kannbart for Stode da det ar mycket langt avstand till
nasta motesstation dsterut i Nedansjo (se avsnitt 3.5).

| nuvarande tidtabell ger atgarden direkt effekt genom att eftermiddagstagen fran
Sundsvall respektive Ostersund som méts i Stéde bada kan gora uppehall fér
resandeutbyte utan restidsforlangningar eller justerade avgangstider med upp till 10
min.

4.2.2. Erikslund samtidig infart

Pa stationer utan samtidig infart maste det ena taget vanta utanfor stationen for att
garantera att det forsta tget stannat inne pa stationen innan nasta tag tillats kéra in pa
stationen, vilket tar mycket tid och kapacitet i ansprak. Detta blir sarskilt kannbart i
Erikslund, d& avstandet till nasta métesmaojlighet vasterut i Ange ar langt. Det &r darfor
prioriterat att infora samtidig infart hér

Inférandet av samtidig infart for korta tdg (ESIK) i Erikslund innebar att tagmoten
mellan tva tdg med ca450 m taglangd kan ske upp till 3 minuter snabbare beroende pa
tidtabellens utformning. Atgérden férvantas fardigstéllas under 2020.

4.2.3. Gallé samtidig infart

| Gallo sker tagméten mellan regionaltag regelbundet. Det ar darfér motiverat att infora
samtidig infart for korta tdg (ESIK) , vilket kan snabba upp tagmétena med upp till 3 min
beroende pa tidtabellens utformning. Denna atgéard ar aven en forutsattning for att
kunna fortata trafiken ytterligare upp mot ett tdg i timmen med tdgmote i Gallo och
Torpshammar alternativt Fransta. Atgarden forvéantas fardigstallas under 2020.

4.3. Framtida behov av kapacitetshéjande atgarder

| de utredningar som genomforts de senaste aren har manga tillkommande
atgardsbehov identifierats.
4.3.1. Kapacitets- och hastighetshojande atgarder i befintlig strackning

| nationella planen 2024 -2029 finns kapacitets- och hastighetshojande atgarder Stode
Angei Ostersund med. Gangtidsvinster for ett regionaltag utan tilkommande tdgméten
framgér i Figur 3 nedan och &r utredda i separat funktionsutredning 2. Atgéarderna &r en
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forutsattning for att kunna 6ka turtatheten for regionaltagstrafiken till ett tdg i timmen
med attraktiv restid (se vidare kapitel 5).

Pa strackan Ostersundi Storlien gar det att f& en forhallandevis stor gangtidsvinst,
totalt ca 7 min utan optimering av spargeometrin och ytterligare 1 min om aven
spargeometrin optimeras , men inga av dessaatgarder ar annu finansierade3. Storst
tidsvinst per stationsstracka fas fran Ostersund fram till Mérsil, medan méjligheterna
till gangtidsvinst vaster om Duved &ar mycket sma.

M6jlig gangtidsvinst Sunsvalnge- Ostersund

Storlien

6,0

5,0

4,0

3,0

2,0

E m B

0,0 —

Sundsvall -  Stéde - Ange Ange - Ostersund - Nalden - DuvedDuved - Storlien
Stode Ostersund Nalden

Figur 3: Gangtidsvinster (min) pa strackan Sundsvall i Storlien med planerade hastighetshéjande
atgarder.
4.3.2. Bracke plattformsovergang och hastighetshojning

Hastigheten genom Bracke ar idag nedsattfran 90 km/h till 40 km/h pa grund av
otillrackligt skydd vid befintlig plattfo rmsévergang. En funktionsutredning har utforts
dar forslag till planskild plattformsovergang tagits fram till en kostnad av ca 10 Mkr.

4.3.3. Linjestudie Sundsvall i Stéde och Erikslund

Inom EU -projektet for Mittstraket har tre olika linjestudier tagits fram me d forslag pa
atgarder som bidrar till forkortad transporttid och 6kad kapacitet.

4.3.3.1. Linjeratning och ny bro i Erikslund

Hastigheten dster om Erikslund ar idag begransad till 70 km/h p& grund av en snav
kurva vid befintlig jarnvagsbro 6ver Ljungan. | samband med planerat brobyte finns
mojlighet att se 6ver placeringen av bron och géra en kurvratning for att moéjliggoéra
hogre hastighet. Atgérden bedéms ge féljande gangtidsvinster:

- Regionaltdg med stopp i Erikslund: 34 sek

- Regionaltag utan stopp i Erikslund: 53 sek

- Godstag: 50 sek

3 SeFunktionsutredning; AngeStorlien/Norska gransen, hastighetshéjande atgarder,
Trafikverket (2016
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Totalkostnad ca 164 miljoner kronor

4.3.3.2. Mindre kurvratningar Stode-Hallsjo

Hastigheten pa strackan Stodei Nedansjoi Hallsjo ar begransad till 70 km/h.
Majligheten till mindre kurvratningar i befintligt sparomrade har darfor utretts.

Bedomd gangtidsvinst for regionaltdg en ar cal min 16 sek och totalkostnaden ca379
miljoner kronor .

4.3.3.3. Ny linjedragning Stéde-Sundsvall

For att na malet om en restid Sundsvall i Stode pa& under 2 timmar har aven en helt ny
linje studerats péa strackan Sundsvalli Stéde. Denna skulle ge engangtidsvinst for
regionaltadgen pa ca 11 min 13 sekTotalkostnad ca 3,2 miljarder kronor .

4.3.4. PM Genomférbarhet Mittstraket

De atgarder som identifieras i denna kapacitetsutredning som prioriterade har utretts
narmare med avseendepa kostnad och genomforbarhetio Kapaci t et sutredning
Mittstraket, PM Genomforbarhetc®. Bland atgarderna kan namnas féljande:

Majlighet till ytterligare hastighetshéjningar genom bl a hdgre dverhastighet for
persontag och hojd hastighet genom Ange

- Ny motesstation Sundsvalli Stéde
- Magjlighet till utbyggnad av befintliga moétesstationer till tresparsstationer
alternativt nya motesstationer pa strackorna Torpshammar i Fransta samt

Erikslund i Ange

- Trimning av befintliga motesstationer med samtidig infart o ch hogre
vaxelhastighet

- Optimering av 6stra utfarten fran Ostersund for att mojliggora tdgmaoten oster
om Ostersund med samtidig infart

- Nya motesstationer Ostersund i Storlien

4 Efterde gangtidsvinster sofBUprojektets atgard SundsvajlStode vantas ge.
5 Kapacitetsutredning Mittstraket, PM Genomforbarh&tafikverket (2019)
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5. Tidtabellanalys

En tidtabellanalys har genomforts for att utreda vilka infrast rukturatgéarder som kréavs
for olika framtida trafikeringsscenarier. Uppgifter om persontdgens onskade
trafikeringsupplagg har inhamtats genom separata moten med Norrtdg och den
tagoperator, Vy AB, som kor trafiken pa uppdrag av Norrtdg samt fran évriga pagaende
projekt inom Mittstraket, daribland Trivectors stationslagesanalys’. En central
utgangspunkt i trafikeringsupplagge n ar avgang kring hel timme i Sundsvall for att fa
anslutningar till dvrig trafik.

For regionaltagstrafiken finns 6nskemal om att pa lan gre sikt mojliggora ett tag i
timmen med taktfast tidtabell och knutpunktsuppldgg. Detta innebér ett trafikupplégg
dar det efterstravas att tdgen gar vid samma klockslag varje timme och méts i
knutpunkterna och dar tdgen anda stannar for resandeutbyte, vil ket mojliggér kortare
restid och effektiva byten till anslutande bussar och tag. Ett sddant upplagg kraver vid
timmestrafik max 29 min gangtid inklusive marginaler mellan knutpunkter och lampliga
motesstationer for tAgmoten och 59 min vid ett tdg varannan timme. Dartill behdver det
finnas tillrackliga marginaler for tagbyte i bl a Sundsvall samt for tagmoéten med ovriga
tag pa banan.

Foéljande alternativ har analyserats:
- UAL Ett regionaltag varannan timme
- UAZ2: Ett regionaltag varje timme

- UA3: Kombination av regionaltdg varannan timme och snabbtag varannan
timme

Samtliga alternativ har studerats med och utan minskat antal uppehall for
regionaltagstrafiken. Det har i samtliga alternativ sakerstéllts att det ska finnas kapacitet
aven for godstrafik i hogtrafik.

Viktigt att tanka pa nar det galler tidtabellanalys och trafikupplagg ar att inga garantier
finns for att ett trafikupplagg ar genomférbart innan den arliga tagplaneprocessen ar
faststalld. De verkliga restiderna kan alltsa bli annorlunda an de som tidtabellen
kommer fram till pa grund av konflikter med 6vrig trafik pa banan.

5.1. Sundsvall i Ostersund
5.1.1. UAL: Ett regionaltadg varannan timme
5.1.1.1. Nuvarande uppehallsbild

Med nuvarande regionaltdgsuppehall pa strackan Sundsvalli Ostersund gér det att
mojliggora ett tra fikupplagg med ett tag varannan timme med tagmote i Fransta och
Gallo och med tagknut Sundsvall, dar tdgen ankommer strax fore hel timme for att

6 Analys av stationslagen och trafikering langs MittstraReivector (2018)
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ansluta till avgaende tdg mot Umea respektive Stockholm strax efter hel timme (se Figur
4).

Ostersund C

Galle

Bracke

Ange

Fransta
Torpshammar

Sundsvall C

Figur 4: Grafisk tidtabell for mojligt trafikupplagg for regionaltdgen med ett tdg varannan timme
med tagmote i Fransta och Gallo.

Restiden med detta uppléagg blir ca 2h och27 min Sundsvall i Ostersund med
nuvarande infrastruktur , dar avsaknad av samtidig infart i Fransta och Gallo gor
upplagget mer storningskansligt. Med de infrastrukturatgarder som vantas bli
fardigstallda under 2019-2020, hastighetshojning Sundsvall i Stéde samt samtidig
infart i Gallo, g ar det att korta restiden med ca3 min till 2 h 24 min Sundsvall i
Ostersund.

Med inférande av samtidig infart i Frdnsta samt hastighetshojningar i befintlig
strackning pa strackorna Stodei Fransta samt Galloi Ostersund gar restiden att korta
med ytterligare 4 min till 2h 20 min. Linjeratning pa strackan Stode i Hallsjo i befintlig
strackning enligt linjestudien kan ge ytterligare 1 min, men till mycket hdog kostnad. Mer
an sa ar inte mojligt att korta restiden i befintlig strackning vid ett tdg varannan timme
och nuvarande uppehallsbild. Linjeratning forbi Erikslund ger ingen ytterligare
restidsvinst for regionaltadgen utan endast ytterligare marginaler mot férseningar da
tdgen anda behover invanta mdande tag i Gallo och Fransta.

5.1.1.2. Minskat antal uppehall

Genom att minska antalet uppehall med tva pa strackan Galloi Torpshammar kan en
forbattrad motesbild fas mellan tagen dar tAgmotet mellan regionaltagen flyttas fran
Fransta till Torpshammar, medan det fortsatt ligger kvar i Gall6. Detta innebar

mojlighet till tidigare ankomst respektive senare avgang till/frin Sundsvall med ca 6-7
min. For att upplagget ska fungera kréavs att samtidig infart fardigstélls i Gallo (planeras
till 2020) och restiden skulle da bli ca 2h 20 min Sundsvall i Ostersund. Med planerade
hastighetshgjningar pa strackan Sundsvall i Stode som forvantas vara fardigstallda
ungefar samtidigt kan restiden kortas till 2h 1 7 min .
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Figur 5: Grafisk tidtabell fér mojligt trafikupplagg for regionaltdgen med ett tdg varannan timme
med tdgmote i Torpshammar och Gallo.

Efter att hastighetshojande atgarder i befintlig strackning aven genomforts pa strackan
Stodei Angei Ostersund finns méjlighet att korta restiden med ytterligare 3 min till 2h
14 min. Linjeratning pa strack an Stodei Hallsjo i befintlig strackning enligt linjestudien
kan ge ytterligare 1 min, men till mycket hog kostnad. Mer &n s& ar inte mojligt att korta
restiden.

Linjeratning forbi Erikslund samt hojd véxelhastighet i vastra @nden av Torpshammar
ger ingen ytterligare restidsvinst fér regionaltdgen utan endast ytterligare marginaler
mot forseningar da tdgen anda behover invanta motande tag i Gallo och Torpshammar.
For att linjeratning forbi Erikslund ska ge betydande effekt behtéver uppehallet i
Erikslund dras in. Istallet for mer marginaler skulle den extra tidsvinsten aven kunna
nyttjas till att endast minska antalet uppehall med ett istallet for tvd om uppehallet i
Erikslund dras in, men detta géller endast vid ett tdg varannan timme och inte vid
timmest rafik.

5.1.2. UA2: Ett regionaltag varje timme

5.1.2.1. Nuvarande uppehallsbild

Ett regionaltag varje timme i taktfast tidtabell innebér att tdgen behodver kunna motas en
gang i halvtimmen. Med nuvarande uppehallsbild gar det efter genomférda
hastighetshojande atgarder Sundsvall i Ostersund hitta ett trafikupplagg med
aterkommande tdgmoten i Nedansjo i Franstai dubbelspér norr om Angei Gallo och
Ostersund och dar tdgen sammanstralar i Sundsvall kring hel timme for effektiva
anslutningar till/frén 6vriga linjer.  En forut sattning ar att samtidig infart finns utbyggt
pa samtliga ovan namnda motesstationer.

Sida20 (40)



2:00 3:00 4:00 5:00 6:00

= Ostersund C
3
Galls
347 N 5’ 3
g B, s B, : 5 B, s <l Bracke
. s .
2 J o % e % o 'ﬁ‘
BN RN G N LT R S AN e Ange
> ..... S T — R, S S / Fransta
P'; \/ \/ \/ \/ \ e
- Y - &
P 7 P P .
= = Sundsvall C
2:00 3:00 4:00 5:00 6:00

Figur 6: Grafisk tidtabell for mojligt trafikupplagg for regionaltdgen med ett tg varje timme med
tdgméte i Nedansjé, Fransta, dubbelspér norr om Ange, Gallé och Ostersund efter att
hastighetshéjande atgérder &r genomférda Stde - Fransta samt Gallo i Ange.

For att minska risken for konflikt med 6vrig trafik pa banan nar regionaltagstrafiken
fortatas foreslas att en ny motesstation byggs pa da langsta stationsstrackan Nedansjo
T Stode. P& strackan Nedansjdi Fransta ar marginalerna sma och ytterligare
hastighetshojningar skulle darfor vara positivt pa delar av denna stracka, vilket finns
utrett i linjestudien Stode T Hallsjo.

Aven pé strackan Angei Ostersund &r gangtiderna nagot fér Ianga aven efter de
hastighetshojande &tgérderna for att mojliggéra ett métesmonster med tdgméte i Ange i
Galls 1 Ostersund. Upplagget forutsatter darfor att norrgéende tag gar via Ange
godsbangérdeller spar 96 s& att tagmotet kan ske strax norr om Ange, vilket kraver
signal&tgarder for bl a samtidig infart och héjd hastighet i Ange (se vidare PM
genomforbarhet). Likasa behover utfarten fran Ostersund osterut optimeras for att
mojliggora tAgmote med samtidig infar t strax dster om Ostersund.

Figur 7: Tankt trafikering i Ange fér persontdg. Réd vég for dstgdende tag och BI& vag for
vastgdende. Gulmarkerat spar kan anvandas som alternativ till bla for vastgéende.
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Figur 8: Majlig dubbelsparsfunktion dster om Ostersund dar samtidig infart behéver genomféras.

Restiden pa strackan Sundsvalli Ostersund skulle d& kunna bli ca 2 h 23 min vid ett
regionaltag i timmen. Restiden med motsvarande turtathet efter de atgarder som
genomfors fram till 2020 skulle bli ca 2h 33 min, dvs. en restidsforkortning med ca 10
min. Linjeratning forbi Erikslund ger ingen ytterligare restidsvinst for regionaltagen
utan endast ytterligare marginaler mot forseningar da tagen anda& behover invanta
motande tag i Gallo och Fransta.

I OPM Genomfo®rbarheto har olika mejligheter till 'y
hastighetsprofil studerats (se Tabell 3) for att n& en géngtid Ange i Gallé respektive
Gallo i Ostersund < 29 min inkl. marginaler, bl. a effekterna av 15 % 6verhastighet
istéllet for 10 %, som idag tillampas p& delen Sundsvalli Ange och méjligheten att
klassa om fordonen for att tillata hogre sidoacceleration (ralsforhojningsbrist 180 mm,
kategori C). Det finns osakerheter i om dessa atgarder ar genomforbara, men det skulle
vara onskvart for att fa mer marginaler i trafikupplagget. Annars finns risken att
tdgmotet hamnar i Ope istéllet for i Ostersund, vilket skulle forlanga restiden med ca 5
min. P& strackan Angei Gallo uppnéas inte malgangtiden 29 min dven med
hastighetsoptimeringarna, men & andra sidan &r den strackan inte lika kritisk da det ar
dubbelspar pa delar av strackandar tdgmote kan ske.

Tabell 3: Gangtid (min) for olika hastighetsoptimeringsalternativ Ange i Gallé i Ostersund.

Alt 1
Alternativ JA "FU" Alt2 |Alt3 |Altda |Alt4db |Alt5a |Alt5b
Kategori B B B C C C B B
Topphastighet
(km/h) 160 160 160 160 200 160 200 160
optimering av
spargeometri NEJ JA NEJ NEJ |JA JA JA JA
ralsférhojningsbrist | 153 153 180 180 180
(mm) mm 153 mm|{ mm mm mm mm 153 mm| 153 mm
Overhastighet 10% [10% [15% (15% [15% (15% |15% |[(15%
kostnad (Mkr) - 50 2 - 83 50 83 50
AngeGallo 32,6 32,0 31,8 |316 (308 |30,8 (31,4 31,4
tidsvinst jf JA 0,6 0,8 1,0 1,8 1,8 1,2 1,2
Gallo- Ostersund 30,5 |29,6 294 (29,6 |28,1 |[28,7 |28,5 29,0
tidsvinst jf JA 0,9 1,1 0,9 2,4 1,8 2,0 15
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5.1.2.2. Minskat antal uppehall

Med tva indragna uppehall pa strackan Gallo i Torpshammar, varav ett pa strackan
Gallo i Ange och ett pa strackanAngei Torpshammar, finns méjlighet att flytta
tdgmotet fran Fransta till Torpshammar och darigenom fa en béttre motesbild totalt sett
dar tagmotet i Nedansjo flyttas till Vattiom vid ett regionaltdg i timmen . Restiden skulle
da bli ca 2h 17 min vid ett tdg i timmen forutsatt att de planerade hastighetshojande
atgarderna genomfors Sundsvalli Ostersund samt att samtidig infart infors i Vattjom
(utdver Gallé och Torpshammar som fardigstalls senast 2020). Motsvarande restid med
enbart de atgarder som fardigstalls till 2020 skulle bli 2 h 28 min, vilket allts& innebar

en restidsforkortning med 11 min.

14:00 15:00 16:00 17.00 18:00

Ostersund C

Galle
Bracke
<} Ange

Fransta
Torpshammar

Nedansjo
Vattjiom

Sundsvall C

14:00 15:00 16:00 17:00 18:00

Figur 9: Grafisk tidtabell med métesmonster for regionaltdgen vid ett tdg i timmen med tva
indragna uppehall pa strackan Gallé i Ange i Torpshammar.

Upplagget forutsétter fortsatt att norrgédende t&g gar via spar 96 i Ange sé att thgmotet

kan skestrax norr om Ange, vilket kraver signalatgarder for bl. a samtidig infart och
hojd hastighet i Ange (seFigur 10 och PM genomférbarhet).

Figur 10: Alternativa vagar genom Ange bangéard, dar norrgende t&g féreslas g via spar 96 eller
godsbangérden.
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