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Sammanfattning

Denna rapport behandlar vilka atgiarder som kravs for att mdjliggora persontrafik i straket
Umed — Ostersund via Langsele-Bricke. Rapporten beskriver ocksa godstrafiken i striket
och vilka utbyggnadsbehov som finns for den trafiken, frimst i straket Langsele —
Visteraspby.

Langsele — Vasteraspby har idag 1ag kapacitet och kraver kapacitets- och standardhojande
atgirder for att mojliggora utokad person- och godstrafik, dar hastighetshéjande atgarder,
trimningsatgéarder i Langsele, vandslinga i Vasteraspby samt motesstation i Lokom hor till
de prioriterade &tgdrderna. Darutéver behovs plattformsatgirder for att mojliggora
persontrafik.

Denna rapport kompletteras av rapporten "Kapacitetsutredning Mittstraket PM

genomforbarhet”. Rapporten gar igenom byggbarheten av de atgérdsforslag 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 striket Storlien - Umeé via Briacke — Lingsele — Visteraspby
alternativt via Sundsvall for att méjliggora 6kad trafik i straket, daribland persontrafik
Ostersund — Umed samt 6kad godstrafik Norge/Jamtland - Ume3.

Utredningen fungerar som delunderlag i det padgidende EU-projektet "Projekt Mittstraket”,
som &r ett samverkansprojekt mellan kommuner, regioner, Trafikverket och Lansstyrelserna
i berérda omréden. Malet med projektet ar att fi fram ett hallbart Mittstrak genom kortare
restid, 6kad kapacitet for gods samt forbattrad trafiksikerhet. I detta PM delredovisas
straket Ostersund — Ume3 via Lingsele.

1.2. Syfte

Syftet med kapacitetsutredningen &r att utreda behov av infrastrukturatgérder for att
mojliggora utokad trafik, saval person- som godstrafik, mellan Norge/Jamtland och Umeé
via antingen Léngsele eller Sundsvall, dir strickan Ostersund — Ume3 via Lingsele
redovisas i detta PM.

For persontrafiken ingr att utreda mdjliga trafikuppligg i relationen Ostersund — Ume4 via
Briacke — Léngsele — Viasteraspby, vilka infrastrukturatgarder som kravs samt hur langa
restiderna skulle bli. Det ingér dven att analysera vilka atgidrder som bedoms nédvandiga for
att forbittra kapaciteten och mojliggora utokad godstrafik i straket Ostersund - Ume3.

For godstrafiken ar syftet att hitta flaskhalsar i systemet, foresla atgirder for att undanréja
dessa samt utoka kapaciteten forbattra kapaciteten for godstrafik och moéjliggora utékad
godstrafik i striket Ostersund — Umea.

1.3. Rapportens uppdelning

Kapacitetsutredningen redovisas i tre delrapporter, dir denna avser strickan Ostersund —
Umed via Langsele — Visteraspby. Darutover finns en rapport for strackan Storlien —
Sundsvall samt ett gemensamt PM dar teknisk genomférbarhet och kostnad presenteras for
identifierade atgirder forfattat av Kreera pa uppdrag av Trafikverkets kapacitetscenter?.

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

2.1. Nuvarande trafik pa strackan och pa omgivande strak

Detta kapitel beskriver 6versiktligt person- och godstrafiken pa strackan och pa omgivande
strak.

2.1.1. Persontrafik

Persontrafiken i Mittstraket och i relationen Ostersund — Ume3 finns idag, men kriver ett
byte i Sundsvall. Restiden for en resa Ume& — Ostersund med byte i Sundsvall ir ca 6
timmar. Bussforbindelse med bussbyte i Dorotea finns, men med en restid pa 6 timmar och
20 minuter. Flygtrafik Ostersund — Ume# med 1 daglig avging i bada riktningar tar 50
minuter.

Mellan Umea och Sundsvall kér Norrtag trafik varannan timme, med fortdtning i
rusningstrafiken, likasd kompletteras denna trafik av SJs snabbtg Stockholm — Sundsvall —
Ume3. P4 mittstriket Sundsvall — Ostersund kor Norrtag trafik varannan timma med viss
fortatning med enstaka avgdngar i rusningstrafik, men pa grund av brister i infrastrukturen
kan inte styv tidtabell tillaimpas.

Niagon tagtrafik som gar direkt Ostersund — Ume4 via Langsele och 6vre Adalsbanan saknas,
likasa saknas helt lokal persontrafik med tag i straket Bricke — Langsele. Den lokala
persontrafiken mellan Briacke och Langsele upphorde under 1980-talet och mellan Langsele
och Kramfors upphorde trafiken i borjan pa 2000-talet. Nattag till/fran 6vre Norrland har
korts lings stambanan fram till 2013 nir Botniabanan och Adalsbanan éppnades i sin
helhet.

2.1.2. Godstrafik

Godstrafiken i straket ar mycket omfattande pa savil Mittstraket som Briacke — Langsele och
véantas framdver oka. Bracke — Langsele hanterar merparten av den genomgéende
godstrafiken mellan sédra Sverige och Norrland/norra Norge. Det trafikmonstret kan vintas
bestd under 6verskadlig tid eftersom Ange rangerbangéard, Norrlands storsta rangerbangérd,
iar beldgen pa Norra stambanan strax soder om Briacke. Godstrafiken i straket Sundsvall —
Umead ar i nuldget relativt blygsam, férutom pa den sédra delen, séder om Visteraspby dar
godstrafik gar till/fran pappersbruk och sigverk. En ny kombiterminal som ska ersitta
dagens kombiterminal i Sundsvall placeras i narheten av Birsta.

Trafiken ldngs 6vre Adalsbanan Lingsele - Visteraspby bestar av ca 2 genomgiende godstig
per dag fran Lingsele till och frén Mondis pappersfabrik i Dynas mellan Vasteraspby och
Kramfors. P4 grund av 1ag hastighet och kapacitet har banan under 2000-talet anvints
mycket sparsamt fé6r omledningstrafik vid banarbeten och oplanerade stérningar trots att
behov har funnits. Banans déliga standard har ocksa inneburit att strackan stiangts for trafik
flera gdnger per ar, antingen pé grund av ursparning av tag eller for att den periodiska
maétningen av spéret hittat for ménga fel.
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2.2. Trafikprognos och kapacitetsutnyttjande

Antal tig per dygn 2018 samt Trafikverkets basprognos for 2040 framgér av Tabell 1. I
prognosen for 2040 tas ingen hansyn till eventuella fordndrade forutsattningar som inte
ingar i nu beslutat nationell plan, t ex framtida elektrifiering av Merakersbanan eller 6kad
omledning Vasteraspby — Langsele med ett triangelspér/vindslinga i Vasteraspby mellan
ovre Adalsbanan och Botniabanan. Aven om striickan Visteraspby — Langsele har
forhallandevis 1agt kapacitetsutnyttjande s tar varje tillkommande tag stor andel kapacitet.

Tabell 1: Tagantal 2018, basprognosfér Gr 2040 samt kapacitetsutnyttjande.

Summa Summa
tag per tag per | Max 2h,
Stracka Ar Persontag | Godstag dygn Dygn, % max2h |%
Bracke-Langsele 2018 2 30 32 5 61-80
2040 4 53 57 61-80
Langsele - Vasteraspby 2018 0 2 2 1 61-80
2040 4 7 11

3. Beskrivning av nuvarande infrastruktur

Atgirder pa Botniabanan och Mittbanan nimns endast 6versiktligt, denna utredning
fokuserar framst pa striackan Visteraspby — Langsele — Bricke.

3.1. Vasteraspby - Langsele

Ovre Adalsbanan med sin strickning Langsele-Visteraspby skapar en link mellan
Stambanan genom 6vre Norrland och kuststraket Sundsvall - Ume4a. Banan har idag en
mycket 1ag standard, med en storsta tillditna hastighet av 40 km/h, trafikledningssystem M
(manuell tiganmalan) och utan moétesmojlighet langs strackan. Det gor att banan endast
kan trafikeras av ett tag var 75:e minut. Det gar inte att kora laster med 25 tons axeltryck ens
med transportvillkor.

Trafikverket planerar for ett komplett sparbyte inklusive vissa optimeringsétgarder, med
malet att kunna hgja hastigheten till 70-90 km/h. Om man ska na det hogre vardet kravs
bland annat siktatgiarder vid plankorsningar. Banans laga storsta tilldtna hastighet innebar
att bandelen har mycket 1ag kapacitet och ett stort underhallsbehov, varvid foljer att
sparbyte och hastighetsh6jning ar en forutsiattning for persontrafik, men dven for att banan
ska klara av nuvarande och kommande méanger godstrafik. Det ar i nuldget inte majligt att
motas ndgonstans pa strackan. Driftplatserna Sollefted och Prastmon har idag plattformar,
men dessa ar i mycket daligt skick och kan inte anvéndas i sin nuvarande form.
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3.2. Langsele - Bracke

Banan har forhallandevis hog standard. Kontinuerligt underhéll i form av spér- och
kontaktledningsbyten har genomforts. Banan ar en del av den for godstrafiken mycket
viktiga stambanan genom 6vre Norrland. Hastigheten pé stridckan varierar fran 85 till 120
km/h. Den ar inte signalerad med 6verhastighet for persontég (normalt tillats 10 % 6ver
tilldten hastighet for persontég kategori B). Banan ar tidvis hart belastad och plattformar for
resandeutbyte finns endast i Langsele. I Bispgirden och Ragunda finns gamla plattformar,
men dessa motsvarar inte dagens standard.

I Langsele finns 6nskemal frén jirnvagsbranschen om att aterinldgga spar 5. I dagslaget
onskar Trafikledningen i Ange att inga tig stills upp i Langsele d4 alla tigspar behdvs for
tdgmoten. Ett spar i Helgum anvinds for uppstillning istéllet, si att den driftplatsen endast
kan nyttjas som en tvasparsstation istillet for tre. Det finns darfor ett behov av ett femte
spar for uppstillning i Langsele.

3.3. Bracke — Ostersund

Aven denna bana har en hog standard och har savil person- som godstrafik. Banan har dock
ett hogt kapacitetsutnyttjande och dtgiarder pagar for att 6ka kapaciteten, framst
trimningsatgarder som mojliggér samtidig infart samt nybyggnation av plattformar. Da
banan ir en del av Mittbanan sd nimner vi enbart denna stracka 6versiktligt.

3.4. Kramfors

Kramfors driftplats bestar i dag av tva spar, men endast det ena sparet har en plattform, som
dessutom ar kort, 175 meter. En ytterligare plattform, alternativt en férlingning av den
nuvarande och inlaggning av kryssvéaxlar for att fa tva plattformslagen ar ett krav om man
vill anvinda Kramfors som viindstation for tdg. Aven utifrin dagens trafik finns ett behov av
ett till plattformsspar for att méjliggora tdgmaoten mellan tva resandetdg och darigenom
minska risken for forlingda restider och férseningar. Det finns dven behov av ett langre
plattformsspar, da plattformen idag ar for kort for nattagen.
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4. Framtida trafikering

4.1. Trafikeringsscenarier for persontrafik

I detta PM har tre trafikeringsscenarion studerats for persontrafiken. I dessa scenarion
saknas triangelsparen i Briacke och Visteraspby. Om dessa byggs gér restiden att minska
med ca 14 minuter.

41.1. Scenario 1 — Ett fordon anvands

Samma fordon kor tva tur- och returresor Ume& — Ostersund vilket skulle innebéra
nedanstiende tider. En nackdel med detta upplagg ar att avgingstiderna frin Umeé blir
mindre attraktiva och att systemet blir storningskansligt med korta vandtider.

- Ostersund — Umed: 06.00 — 10.15, 15.15 — 19.30

- Umea — Ostersund: 10.30 — 14.45, 19.45 — 00.00

4.1.2. Scenario 2 — Tva fordon anvands

Tva fordon anvinds och involveras i omlopp med 6vrig Norrtagstrafik, vilket innebar mer
attraktiva avgangstider bade fran Ostersund och Ume&. Tagmaotet mellan de tva tigen
hamnar séder om Langsele (Helgum). Nackdelen ir att det kostar tva fordon att bedriva
trafiken.

- Ostersund — Umed: 06.00 — 10.15, 16.00 — 20.15

- Umed - Ostersund: 06.00 — 10.15, 16.00 — 20.15

4.1.3. Scenario 3 — Anslutning i Bracke och Kramfors

Tagen kors Briacke-Langsele-Kramfors. I Briacke respektive Kramfors sker anslutning till
ordinarie Norrtagstrafik. Genom detta alternativ skulle det vara mgjligt att f3 mer attraktiva
avgidngs- och ankomsttider med enbart ett fordon. Nackdelen &r att de extra bytena innebér
en restidsforlangning med 20-30 minuter. En fordel ar att Solleftea far direktforbindelse
med Kramfors, dar tdgbyte kan ske dven for resor till/fran Harnésand.

I detta alternativ beho6vs inget triangelspar for persontrafiken i varken Vasteraspby eller

Bricke. Daremot behovs ytterligare ett plattformsspar i Kramfors samt mgjlighet till
korttidsuppstillning i bade Bréacke och Kramfors.
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4.1.4. Exempeltidtabell

Principtidtabell for en X62 mellan Ume4 och Ostersund inklusive uppehall p& beroda
platser. Tidtabellen ger en fingervisning om att 4 timmars restid 4r mojligt att na om
triangelsparen byggs i bide Vasteraspby och Bricke.

Principtidtabell med triangelspér Principtidtabell utan triangelspar
Umed C: 06.00 06.00

Umed O 06.03 06.03

Ornskoldsvik 06.49 06.49

Visteraspby - 07.17 — 07.24 (Riktningsbyte)
Solleftea: 07.40 07.47

Langsele: 07.50 07.57

Bispgarden 08:16 08.25

Ragunda: 08:28 08.35

Kilarne: 08:46 08.52

Bracke: 09.22 09.27 — 09.34 (Riktningsbyte)
Ostersund: 10.00 10.15

4.2. Framtida godstrafikering i straket

SCA driver idag tre stérre anliggningar i Sundsvallsomradet. Ostrands massafabrik i Timr,
sagverket i Tunadal samt Ortvikens pappersbruk. SCA investerar nu knappt en miljard i
pappersbruket och cirka &tta miljarder i massafabriken vilket kommer att 6ka produktionen
vasentligt. Ombyggnaderna ska vara klara under 2018 och nir produktionen 6kat till full
kapacitet berdknas ett lastat eller lossat rundvirkestdg att ankomma eller avga var tredje
timme dygnet runt alla dagar. Sévil Botniabanan, Ostkustbanan och Mittbanan har tit
persontrafik varfor Stambanan Bricke - Langsele och Adalsbanan Langsele — Sundsvall
kommer att fylla en viktig funktion for att sikra palitliga leveranser av ravara till fabrikerna.

Férutom Sundsvallsomradets behov av vre Adalsbanan som transportvig finns stor
potential att utveckla 6vrig godstrafik via Botniabanan, 6vre Adalsbanan och Stambanan
genom 6vre Norrland. Industrier i Umed, Ornskoldsvik och Husum kan den viigen né
rangerbangirden i Ange dir vagnarna kan sittas samman i tag for vidare transport.

En elektrifiering av Merdkersbanan till/frdn Trondheim skulle i en framtid kunna generera
nya godstransporter, bl a i straket Jimtland — Umea.

4.3. Behov av redundans

Soderut fran Umed finns idag tva vagar for trafiken att gé, kuststraket Botniabanan, nedre
Adalsbanan och Ostkustbanan, samt stambanan lingre in i landet (nuvarande standard pa
Inlandsbanan gor att den inte kan riaknas som ett seriost alternativ). For att sakra
redundans i systemet ar det viktigt att straken forbinds med tviarbanor av god standard och
pa jamna mellanrum s3 att trafik kan ledas om vid trafikstérningar och planerade
banarbeten. Dessa lankar, som i vissa avseenden kan jamforas med kryssvixlar pa ett
dubbelspér, forbattrar ocksé kapaciteten genom att trafik kan viaxla mellan straken for basta
effektivitet och kortast mojliga res- och transporttid. Ett redundant system skapar ocksa
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béttre forutsattningar for att reservera arbetstider i spar for ett béttre och mer
kostnadseffektivt underhall.

1:a december 2018 togs en upprustad ldnk, banan Kilafors-Soderhamn, i trafik. Strategiskt
beldgen mellan Ostkustbanan och Norra Stambanan kommer den att svara for savl
redundans som styrning av trafikstrommar mot Géavle/Stockholm respektive
Borlidnge/Hallsberg. En upprustad évre Adalsbana kommer att fylla en liknande funktion i
Visternorrland mellan Botniabanan och Stambanan genom 6vre Norrland.

5. Atgardsbehov

5.1. Infrastrukturatgarder for persontrafik

For att mojliggora ett effektivt och snabbt tidtabellupplagg kravs ett antal storre och mindre
atgirder i infrastrukturen, tgirderna gynnar i flera fall ven godstrafiken, men vi har i detta
PM valt att beskriva dtgirderna separat for varje trafikslag

For att mojliggora persontrafik bedoms att foljande investeringar bor goras:

e Nya, alternativt upprustade plattformar i Sollefted, Langsele, Bispgarden, Ragunda
och Kilarne.

e Nytt plattformsspéar i Kramfors om det blir aktuellt att vinda tdgen dar (prioriterat
aven utifran dagens trafikering)

e Hastighetshgjning till minst 80, girna 9o km/h som banan mellan Visteraspby och
Langsele en gang varit dimensionerad fér. Med hogre hastighet kan géngtiden
kortas, vilket 6kar kapaciteten (strackan tar ca 40 min med sth 70 km/h och 30 min
med sth 9o km/h) och mgjliggor titare trafik. For att kunna ho6ja hastigheten till
mer dn 80 km/h kravs 6kat skydd av plankorsningar samt signalévervakning (se
vidare PM Genomforbarhet?).

e Byte av vixlar i Langsele och Visteraspby for att kunna na plattformssparen i hogre
hastighet (80 km/h istéllet for 40 km/h).

e Triangelspar i Bricke respektive vindslinga i Visteraspby, innebar att totalt 14
minuter kan sparas i restid da tag kan koras hela vagen utan riktningsbyte (7 min
per triangel). Triangelsparet i Bracke ansluts i nordvéstra dnden varvid foljer att
inget resandeutbyte kan ske i Bracke.

2 Se Kapacitetsutredning Mittstrdket, PM Genomférbarhet, Trafikverket (2019)
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e Moétesmojlighet i Lokom for att minska risken for konflikt med godstrafiken, vilket
kan forlanga restiden och oka risken for forseningar.

5.2. Infrastrukturatgéarder fér godstrafiken

For att na en 6kad kapacitet fér godstrafiken och ta hansyn till kommande trafikokningar
foreslas foljande i stréket:

e Vindslinga i Vésteraspby
En vandslinga (triangelspar) vid Visteraspby i relation Prastmon-Solum skulle

betyda mycket for bidde gods- som persontrafik. I dagsliget méste riktningsbyte ske
i Viasteraspby vilket ar tidsodande. For godstrafiken kan det ocksa vara svart att fran
stillastdende starta mot Botniabanan pé grund av lutningsférhallandena. Med ett
triangelspar skulle kapaciteten 6ka bade for ordinarie trafik och vid planerade eller
oplanerade omledningar.

o Triangelspér i Bricke
Om godstrafiken fran Norge och Jimtland mot Norrland 6kar kan det vara

motiverat att trafiken kan g direkt utan nagot riktningsbyte i Bracke. Ett
triangelspar mellan Mittbanan och stambanan skulle vara till nytta for framforallt
systemtig som inte behover gi till Ange for rangering, exempelvis virkestig frin
Jamtland mot industrierna vid kusten samt eventuellt for ARE-tdg Oslo — Narvik via
Trondheim-Storlien-Ostersund forutsatt att Mer&kersbanan elektrifieras. Med en
elektrifiering ar det troligt att 4ven annan trafik kan bli aktuell, exempelvis till/fran
hamnen i Trondheim.

¢ Driftplatsen Lokom, mellan Visteraspby och Sollefted upprustas till fullvirdig
motesdriftplats for att mojliggéra méten med 750 meter langa godstag. Driftplatsen
fjarrstyras fran TC Ange (samma l6sning som i Tagsjoberg).

e Striackan (Lingsele) — (Visteraspby) fortsitter vara System M (manuell
trafikstyrning), men ATC-6vervakning infors. I nasta skede sker utbyggnad till
system H eller E2, vilket innebar att fjarrstyrning blir majlig.

e Standardhéjande atgirder i samband med spéarbytet:

o Atgirder genomfors for att mojliggora 6kning av storsta tillitna axeltryck
till 25 ton i hela strdket med transportvillkor (nedsatt hastighet eller

liknande).

o Hojd hastighet till banans ursprungliga hastighet 9o km/h for att korta
gangtiden och darigenom 6ka kapaciteten.

e Spar 51 Langsele aterinldaggs for att mojliggora korttidsuppstillning av godstag i
samband med till- och frankoppling av vagnar samt rundgangsbehov.
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6. Slutsats och forslag till prioriteringsordning

Med en upprustad 6vre Adalsbana Visteraspby — Langsele finns majlighet till
vidareutveckling av bdde person- och godstransporter i straket. Ur kapacitetshanseende och
oberoende om persontrafik Ostersund — Ume3 blir aktuell eller inte rekommenderas att
infrastrukturétgiarderna prioriteras i féljande ordning, dar en grundforutsittning ar att
spérbyte inkl upprustning genomfors.

1. Standardhé6jande dtgarder i samband med sparbytet i form av hastighetshojning till 9o
km/h samt mojlighet att framfora tig med stax 25 ton med transportvillkor. H6jning
fran 80 till 9o km/h innebar ytterligare kostnader pa mellan 30-150 Mkr beroende pé
16sning2, men kan vara nédvandigt for vissa persontrafikupplaggs.

2. Vindslinga i Visteraspby samt hojd viaxelhastighet, da det mojliggor vidareutveckling av
ovre Adalsbanan genom 6kad mdjlighet att leda trafik mellan Stambanan och
Botniabanan denna vag (ca 118 Mkr for vindslinga+15 Mkr for hojd viaxelhastighet).

3. Nytt plattformsspéar i Kramfors — behov finns redan idag da tva persontig med
resandeutbyte inte kan métas dér, vilket riskerar leda till restidsforlangningar och
merforseningar (ca 50 mkr).

4. Ny fjarrstyrd motesstation Lokom och ATC-6vervakning — nodvandig nér trafiken okar
da ingen motesmojlighet finns idag (ca 50 Mkr).

5. Aterinlagt spar 5 i Langsele inkl hojd vixelhastighet for att sikerstilla kapacitet for
tadguppstillning, lokrundgdngar och motesmojlighet (ca 60 Mkr).

6. Bracke triangelspar foreslas efter elektrifiering av Merdkersbanan, da det ar troligt att
det forst da finns tillrdckliga godsvolymer for att motivera denna (ca 150 MKkr).

Den viktigaste atgirden for att mojliggora persontrafik Umed — Ostersund &r att hastigheten
hoéjs och att plattformar for resandeutbyte rustas upp i Sollefted samt 6vriga platser dar
resandeutbyte bedoms vara aktuellt. Kostnaden for upprustning av samtliga plattformar
som tagits upp i denna utredning ar ca 20 Mkr4. For att minska risken fér konflikt med
godstrafiken pé strackan, vilket kan férlanga restiden och 6ka risken for merférseningar,
rekommenderas att &ven motesmajligheten i Lokom fardigstalls.

7. Referenser

Kapacitetsutredning Mittstraket, PM Genomférbarhet, Trafikverket (2019)

Analys av trafikering med persontig Ostersund — Ume4, Trivector (2019)

3 Se Analys av trafikering med persontag Ostersund — Ume3, Trivector (2019)
4 Se Kapacitetsutredning Mittstraket, PM Genomfdrbarhet, Trafikverket (2019)
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Bilaga 1 — Sammanstallande diagram och tabeller

UA2

stricka | kmfran | kmtill |U/N/E STHufﬁre STI-! fore STI-! fore STHvefter STI-! efter STI-! efter
A-tag B-tag S-tag A-tag B-tag S-tag
Ang-Md| | 484489 | 485016 E 65 65 65 65 65 65
Ang— Mdl | 485016 | 486331 E/N 90! 90 100 90 90 100
Ang-Md| | 486331 | 488373 N 95 105 120 95 105 120
Ang-Md| | 488373 | 491310 N 105 115 135 105 120 135
Mdl 491310 | 491400 70 70 70 70 70 70
Mdl 491400 | 491710 U 105 115 135 105 120 135
Md| 491170 | 492360 U 150 160 160 150 160 160
MdI-Ba | 492360 | 497643 U 150 160 180 150 170 180
MdI-Ba | 497643 | 497890 U 150 160 180 140 160 180
MdI-Ba | 497890 | 499772 U 150 160 180 150 170 180
MdI-Ba | 499772 | 500233 U 150 160 180 140 160 180
MdI-Ba | 500233 | 500570 U 150 160 180 150 170 180
MdI-Ba | 500570 | 501439 U 150] 160 180 140 160 180
MdI-Ba | 501439 | 512248 U 150 160 180 150 170 180
MdI-Ba | 512248 | 512551 U 150 160 180 140 160 180
MdI-Ba | 512551 | 513345 U 150 160 180 150 170 180
Bsb-Bd | 513345 | 513785 U 110 120 140 110 125 140
Bsb-Ba 513785 | 514120 U 110 120 140 105 120 135
Bsb-Ba 514120 | 514290 U 110 120 140 110 125 140
Ba 514290 | 514664 U 105 115 135 105 120 135
Ba 514664 | 514727 U 105 115 135 100 115 130
Ba 514727 | 516010 U 105 115 135 105 120 135
Ba-Stv 516010 | 520237 E 120 130 155 120 135 155
Ba-Stv 520237 | 521558 E 115 125 145 115 130 145
Ba-Stv 521558 | 521673 E 110 120 140 110 125 140
Ba-Stv 521673 | 522254 E 110 120 140 105 120 135
Ba-Stv 522254 | 522454 E 110 120 140 110 125 140
Ba-Stv 522454 | 523524 E 95 105 120 95 105 120
Ba-Stv 523524 | 523841 E 115 125 145 115 130 145
Ba-Stv 523841 | 524757 E 120 130 155 120 135 155
Stv-Go 524757 | 530338 E 125 135 160 125 140 160
Stv-Go6 530338 | 533133 E 115 125 145 115 130 145
Stv-Go 533133 | 534400 E 95 105 120 95 105 120
Stv-Go 534400 | 536653 E 115 125 145 115 130 145
Stv-Go 536653 | 537976 E 95 105 120 95 105 120
GO 537976 | 538512 E 80 85 100 80 90 100
Go6-PI 538512 | 545547 E 95 105 120 95 105 120
Go-PI 545547 | 546064 E 80 85 100 80 90 100
Go-PI 546064 | 548920 E 95 105 120 95 105 120
Go-PI 548920 | 550030 E 80 85 100 80 90 100
Go-PI 550030 | 551548 E 90 95 115 90 100 115
Go-PI 551548 | 553192 E 115 125 145 115 130 145
Pl-Bf 553192 | 555544 E 125 135 160 125 140 160
PI-Bf 555544 | 560454 E 95 105 120 95 105 120
PI-Bf 560454 | 561062 E 115 125 145 115 130 145
PI-Bf 561062 | 570320 E 140 150 160 140 160 160
Bf 570320 | 570490 E 135 145 160 135 150 160
Bf 570490 | 570799 E 135 145 160 130 145 160
Bf-Ope | 570799 | 570460 E 135 145 160 135 150 160
Bf-Ope | 571460 | 583648 E 140 150 160 140 160 160
Ope-Os | 583648 | 584718 E 130 140 160 130 145 160

Figur 1: Ange-Ostersund 15% 6verskridande. Grén markering avser hojning av STH foér B-t&g. R6d markering déar
AJ/S-tag behover sankt STH.



R R . STHfore [STHfére |STHfore [STH efter |STH efter [STH efter
Stricka | kmfran | kmtill | U/N/E A-tig B-tig s-tag A-tig B-tag S-tag

0s-Ope 584718| 583648|E 130 140 160 130 145 160
Ope-Bf 583648 571460|E 140 150 160 140 160 160
Bf 571460 570799|E 135 145 160 135 150 160
Bf 570799| 570490|E 135 145 160 130 145 160
Bf 570490 570320|E 135 145 160 135 150 160
Bf-PI 570320 561062|E 140 150 160 140 160 160
Bf-PI 561062 560454|E 115 125 145 115 130 145
Bf-PI 560454| 555544|E 95 105 120 95 105 120
Bf-PI 555544 553192|E 125 135 160 125 140 160
PI-Go 553192 551544|E 115 125 145 115 130 145
P1-Go 551544| 550030|E 90 95 115 90 100 115
P1-Go 550030 548917|E 80 85 100 80 90 100
PI-Go 548917 546062|E 95 105 120 95 105 120
Pl-Go 546062| 545547|E 80 85 100 80 90 100
P1-G6 545547| 538512|E 95 105 120 95 105 120
Glo-Stv 538512| 537956|E 80 85 100 80 90 100
Gl6-Stv 537956 536653|E 95 105 120 95 105 120
Glo-Stv 536653| 534400|E 115 125 145 115 130 145
Glo-Stv 534400 533133|E 95 105 120 95 105 120
Glo-Stv 533133 530338|E 115 125 145 115 130 145
Glo-Stv 530338| 524757|E 125 135 160 125 140 160
Stv-Ba 524757| 523841|E 120 130 155 120 135 155
Stv-Ba 523841| 523524|E 115 125 145 115 130 145
Stv-Ba 523524 522454|E 95 105 120 95 105 120
Stv-Ba 522454 522254|E 110 120 140 110 125 140
Stv-Ba 522254| 521673|E 110 120 140 105 120 135
Stv-Ba 521673 521558|E 110 120 140 110 125 140
Stv-Ba 521558 520237|E 115 125 145 115 130 145
Stv-Ba 520237| 516010|E 120 130 155 120 135 155
B3-Bsb 516010| 514727|N 105 115 135 105 120 135
B3-Bsb 514727 514664|N 105 115 135 100 115 130
B&-Bsb 514664| 514290|N 105 115 135 105 120 130
Ba-Bsb 514290 514120|N 110 120 140 110 125 140
B3-Bsb 514120 513786|N 110 120 140 105 120 135
Ba-Bsb 513786 513345|N 110 120 140 110 125 140
B&-Bsb 513345| 512549|N 150 160 180 150 170 180
B3-Bsb 512549| 512250|N 150 160 180 140 160 180
Ba-Dy 512150 501440|N 150 160 180 150 170 180
Bsb-Dy 501440 500571|N 150 160 180 140 160 180
Bsb-Dy 500571| 500236|N 150 160 180 150 170 180
Bsb-Dy 500236 499771|N 150 160 180 140 160 180
Bsb-Dy 499771| 497889|N 150 160 180 150 170 180
Dy-Md| 497889 497638|N 150 160 180 140 160 180
Dy-MdI| 497638| 492620|N 150 160 180 150 170 180
Mdl 492620| 491690|N 150 160 160 150 160 160
Mdl 491690| 488373|N 105 115 135 105 120 135
Mdl-Ag 488373] 486388|N 95 105 120 95 105 120

Figur 2: Ostersund-Ange 15% 6verskridande. Gron markering avser héjd STH for B-tdg. Rod markering dar STH
for A/S-tag behover sankas.



Stricka | kmfrin | kmtill |U/NJE STHfére |STHfore (STHfére |STH efter |STHefter |STH efter
A-tag B-tag S-tag A-tag B-tig S-tag
Os-Hmfs | 587363 | 589797 E 105 115 120 105 120 120
Os-Sfn | 589797 | 607880 E 120 120 120 120 120 120
Os-Sfn | 607880 | 609750 E 100 110 120 100 115 120
Os-Sfn | 609750 | 612170 E 120 120 120 120 120 120
Sfn-Tav | 612170 | 615998 E 100 100 100 100 100 100,
Sfn-Tav | 615998 | 616823 E 105 115 130 105 120 130
Sfn-Tav | 616823 | 616995 E 105 115 130 100 115 130}
Sfn-Tav | 616995 | 617254 E 105 115 130 105 120 130
Sfn-Tav | 617254 | 617350 E 105 115 130 100 115 130
Sfn-Ta 617350 | 617568 E 105 115 130 105 120 130
617897 E 105 115 130 100 115 130}
618017 E 105 115 130 105 120 130
618117 E 100 100 100 100 100 100
618730 E 105 115 130 105 120 130}
619005 E 105] 115 130 100| 115 130
619114 E 105 115 130 105 120 130
624300 E 120 130} 140 120 135 140}
633000 E 120 130 130 120 130 130}
634307 E 100 100 100 100 100 100
643875 E 120 130 130 120 130 130}
649900 E 100 100 100 100 100 100
654420 E 120 130 130 120 130 130
656595 E 110 120 130 110 125 130
656757 E 110 120 130 105 120 130}
656877 E 110] 120 130 110] 125] 130
660135 E 130 130 130 130 130 130
662832 E 100 100 100 100 100 100
665791 E 95| 105 120 95| 105 120,
666244 E 75| 80 95 75 80| 95
670624 E 90 95 100 90| 100 100
672300 E 120 130 130 120 130 130}
677960 E 100 100 100 100 100 100
678772 E 120 130} 130 120 130 130}
688155 E 130 130} 130 130 130 130}
689733 E 120] 130 130] 120] 130] 130
690100 E 70| 70 70 70 70| 70
694359 E 95| 105 120 95| 105 120
696532 E 130 130 130] 130] 130} 130
697062 E 70| 70 70 70 70| 70
698498 E 130 130} 130 130 130 130}
699260 E 100 110} 130 100 115 130
700760 E 75| 80 95 75 85 95
701901 E 100 110} 130 100 115 130}
703651 E 120 130} 130 120 130 130}
703776 E 110 120 130 110 125 130
704012 E 110 120 130 105 120 130
704456 E 110 120 130 110 125 130}
704877 E 110 120 130] 105] 120] 130
705006 E 110 120 130 110 125 130
706603 E 120 130} 130 120 130 130}
706736 E 110 120 130 110 125] 130}
706839 E 110 120 130 105 120 130
707250 E 110 120 130 110 125 130}
707463 E 110 120 130 105 120 130}
708085 E 110 120 130 110 125 130
708222 E 110 120 130 105 120 130}
708486 E 110 120 130 110 125 130}
708858 E 110] 120 130 105] 120] 130
709390 E 110 120 130 110 125 130
710543 E 75| 80 95 75 85 95
710885 E 110 120 130 110 125] 130}
711181 E 110 120 130 105 120 130
711630 E 110 120 130 110 125 130}
713227 E 130 130 130 130 130 130}
716368 E 95 105 120 95 105 120
716923 E 75| 80 95 75 85 95
718086 E 130 130} 130 130 130 130}
719086 E 85 90 105] 85 90 105]
722116 E 130 130 130 130 130 130
723978 E 70| 70] 70| 70 70| 70]
724067 E 120 130 140 120] 135] 140
724119 E 120 130 140 115 130 140
726474 E 120 130 140 120 135 140}
726974 E 110 120 120 110 120 120
Ann-Ens | 726974 | 729163 E 140 140 140 140 140 140
Ann-Ens | 729163 | 730837 E 105 115 135 105 120 135
Ann-Ens | 730837 | 732859 E 130 140} 140 130 140 140}
Ann-Ens | 732859 | 733965 E 100 110 120 100 115 120
Ann-Ens | 733965 | 735867 E 110 120 135 110 125 135
Ann-Ens | 735867 | 736067 E 110 120 135 105 120 135
Ens-Str | 736067 | 736187 E 110] 120 135] 110 125] 135
Ens-Str | 736187 | 736444 E 120 130 140 120 135 140
Ens-Str | 736444 | 736771 E 120 130} 140 115 130 140}
Ens-Str | 736771 | 738968 E 120 130 140 120 135] 140}
Ens-Str | 738968 | 739416 E 110 120 135 110 125 135
Ens-Str | 739416 | 739581 E 110 120 135 105 120 135
Ens-Str | 739581 | 739932 E 110 120 135 110 125 135
Ens-Str | 739932 | 740411 E 110 120 135 105 120 135
Ens-Str | 740411 | 740561 E 110 120 135 110 125 135
Ens-Str | 740561 | 741500 E 75| 80 95 75 85 95
Ens-Str | 741500 | 742992 E 125 135 140 125 140] 140
Ens-Str | 742992 | 744559 E 100 110 120 100 110 120
Ens-Str | 744559 | 744788 E 125 135 140 125 140 140
Ens-Str | 744788 | 744844 3 125 135 140 120] 135 140}
Ens-Str | 744844 | 747435 E 125 135 140 125 140 140

Figur 3: Ostersund-Storlien 15% 6verskridande. Grén markering avser hojd STH for B-tdg. Rod markering
sankning av STH for A-tag.
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