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Sammanfattning

For att mojliggora visioner om fortatad person- och godstrafik och forkortad restid langs
Mittbanan krivs kapacitets- och hastighetshéjande dtgirder. Sundsvall — Ange —
Ostersund har stérst behov av atgirder. Utéver olika former av hastighetshéjande
atgirder som ar en forutsittning 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 frin Ostersund.

Med de atgirder som fardigstills fram till &r 2020 gar nuvarande restid for
regionaltagen Ostersund — Sundsvall vid ett tig varannan timme att korta med ca 3 min
till 2h 24 min. Med hastighetsoptimeringar i befintligt spér dven pé strackan Stode —
Ostersund samt trimning av prioriterade motesstationer kan restiden sinkas med
ytterligare 4 min till 2h 20 min. Vid fortatning av turtatheten till ett regionaltag per
timme blir restiden som ldgst 2h 23 min med nuvarande uppehéllsbild efter inférda
infrastrukturatgarder.

Genom att minska antalet uppehéll med tva stycken pa strackan Torpshammar — Gallo
finns mojlighet att korta ovanstiende restider med ytterligare 6-7 min till som lagst 2h
14 min efter genomforda infrastrukturdtgirder. Genom att kombinera ett regionaltag
varannan timme med ett snabbtag med fa uppehall varannan timme gar det att na en
restid strax under 2 h for snabbtégen.

Linjeratningen i befintlig striackning Stode — Héllsjo ger ca 1 min ytterligare restidsvinst,
men kostnaden for dtgarden ar hog och investeringen kommer inte till anvindning vid
en framtida ny linjestrackning. En helt ny linje pa strackan Sundsvall — Stode ger ca 11
min och bidrar till att nd restiden 2 h Sundsvall — Ostersund. Linjeritning forbi
Erikslund ger en direkt transporttidsvinst for snabb- och godstrafik med knappt 1 min,
medan den for regionaltagstrafiken framforallt ger 6kade marginaler mot forseningar
och da framforallt om uppehéllet i Erikslund dras in.

PA strickan Ostersund — Duved finns det stor potential till restidsforkortning med ca 7-8
min i befintlig strackning. Utover signalatgiarder pa strackan Sundsvall — Storflon samt
hastighetskompensation for ett framtida uppehall i Ndlden finns det véaster om
Ostersund behov av kapacitetshojande &tgirder forst vid en kraftig utokning av
tagtrafiken, exempelvis efter elektrifiering av Merakersbanan. Da rekommenderas
fortatning av mellanblocksignaler samt upp till fyra nya métesstationer.

Denna rapport kompletteras av rapporten “Kapacitetsutredning Mittstraket PM

genomforbarhet”. Rapporten gar igenom byggbarhet, genomf6érbarhet 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 fitt i uppdrag att ta fram
en kapacitetsutredning for straket Storlien - Umeé via Briacke — Lingsele — Vasteraspby
alternativt via Sundsvall for att mojliggora 6kad trafik i straket, daribland fortatad
persontrafik Storlien — Sundsvall, ny persontrafik Ostersund — Ume# samt 6kad
godstrafik Norge/Jamtland — Sundsvall/Umeé. Resultaten redovisas i tre delrapporter,
dir denna avser strackan Storlien — Sundsvall.

Utredningen ar en del av EU-projektet "Projekt Mittstriket”, som ar ett
samverkansprojekt mellan kommuner, regioner, Trafikverket och Lansstyrelserna i
berérda omraden. Malet med projektet ar att fa fram ett héallbart Mittstrak genom
kortare restid, 6kad kapacitet for gods samt forbattrad trafiksdkerhet.

1.2. Syfte

Syftet med kapacitetsutredningen &r att utreda behov av kapacitetshéjande
infrastrukturatgarder for att maojliggora utokad trafik, savil person- som godstrafik,
mellan Sundsvall och Storlien via Ange och Ostersund. Genomforbarhet och kostnad ska
bedomas for identifierade infrastrukturatgarder och forslag till prioritering av
atgarderna ska tas fram.

For persontrafiken ingér att utreda mojliga trafikuppliagg och vilka infrastrukturatgarder
som kravs for att kunna mojliggora en titarare trafik samt hur langa restiderna skulle
bli. Det ingar dven att analysera vilka atgidrder som bedoms nédviandiga for att forbattra
kapaciteten och mgjliggora utokad godstrafik i striket.

1.3. Rapportens uppdelning

Kapacitetsutredningen redovisas i tre delrapporter, dar denna avser striackan Storlien —
Sundsvall. Darutéver finns en rapport for striackan Ostersund — Ume4 via Langsele -
Vasteraspby samt ett gemensamt PM dar teknisk genomforbarhet 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 oversiktligt person- och godstrafiken langs Mittbanan och
omgivande strak.

2.1.1. Persontrafik

Persontrafik finns langs hela Mittbanan Sundsvall — Storlien. Norrtag trafikerar
striackan i hela sin langd, men med varierande turtithet. Norrtdg har anlitat Vy (tidigare
Svenska Tdgkompaniet AB) som operator for trafiken. Tyngdpunkten i Norrtégs trafik ar
strickan Sundsvall — Ostersund, som trafikeras med 1 tig varannan timme och riktning.
Vister om Ostersund trafikeras Duved med 4 tig/dag, varav tva av dessa fortsitter till
Storlien. For att fortsatta till Trondheim behdver resendrerna byta tag i Storlien, da
striackan pa den norska sidan inte ar elektrifierad. Viss fortdtning av trafiken sker under
rusningstid, men da endast i "rusningsriktningen”.

SJ AB trafikerar delar av mittstriket med snabbtigstrafik Ostersund — Ange —
(Stockholm), men vissa tag kors via Sundsvall, framforallt pa helgen. Turtiatheten ar i
snitt 1 avging/dag i bada riktningar. Intercitytag trafikerar samma relation med samma
turtathet, men med viss forstarkning av trafiken kring helger och under vintersasongen.

Nattagstrafik i straket 4r omfattande. Dels gér ett nattag tillhorande SJ AB varje dag i
relationen Duved — Sundsvall — Stockholm/Go6teborg och dels kor Snélltdget avgangar
under vintersidsongen till och fran Storlien och Rgjan pa Inlandsbanan. Vagnar till/frén
R&jan kopplas av/pa i Ostersund. SJ ABs nattagstrafik p4 striickan ir upphandlad av
Trafikverket, medan Snalltaget kor pd kommersiella villkor.

Inlandsbanan AB kér persontrafik Ostersund — Gillivare och Ostersund — Mora och
trafikerar d4 den korta strickan Brunflo — Ostersund. Tankar finns att ersitta
busstrafiken i bada straken med tagtrafik. Inlandsbanan AB har nyligen inkopt fem
moderna dieselmotorvagnar typ LINT for sin egen trafik.

2.1.2. Godstrafik

Godstrafiken lings Mittbanan #r omfattande och viintas framdver 6ka. Ange — Bricke -
Langsele hanterar merparten av den genomgéaende godstrafiken mellan s6dra Sverige
och Norrland/norra Norge. Det trafikmonstret kan vintas besta under 6verskadlig tid
eftersom Ange rangerbangard, Norrlands storsta rangerbangard, ir beligen dir Norra
stambanan ansluter till Mittbanan. Godstrafiken domineras pa Mittstraket av timmertag
till/fran Krokom, Storflon, Bensjobacken, Téva och Inlandsbanan, mélpunkten ar framst
SCAs fabriker i Sundsvalls- och Timraomradet. Det gar ocksa vagnslasttag till/fran
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Sundsvall och Ostersund som utgér fran Ange. I enstaka fall forekommer det godstig
fran Norge till Bracke for att gora ett riktningsbyte dir och fortsétta norrut. Detta ar
dock enbart i samband med olika storre banarbeten.

Godstrafiken har flera utmaningar, frimst mellan Ange och Sundsvall som Ar mycket
backig och har ldnga avstind mellan moétesstationerna. Stationer med tre spér, som &ar
viktigt for att fi fram en blandad trafik, saknas helt pa denna stricka. Godstrafiken
vantas 0ka framover dd 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 — Trondheim vantas ocks& mojliggora en
okad godstrafik.

I Sundsvall pagar byggnation av ett triangelspar, Bergsakerstriangeln, for att mojliggora
korning av godstig utan riktningsbyte i relationen Ange — Timr4, nigot som gor att
godstrafiken kan framforas effektivare.

Godstrafiken i straket Sundsvall — Umea ir i nuldget relativt blygsam, forutom pa den
sodra delen, i praktiken s6der om Visteraspby, dar godstrafik gér till/fran pappersbruk
och sagverk. En ny kombiterminal som ska ersitta dagens kombiterminal i Sundsvall
placeras i narheten av Birsta.

2.2. Framtida trafikering

2.2.1. Persontrafik pa kort sikt

P& kort sikt ar det troligt att trafiken sker i ungefiar samma omfattning som idag med ett
tdg varannan timme kompletterat med enstaka fortatningar i hogtrafik. Ett 6nskemal
finns om taktfast tidtabell med tagknut i Sundsvall for att fa bra anslutningar till trafiken
pa Ostkustbanan och Adals- och Botniabanan efterstrivas. P4 delen Storlien-Ostersund
fortsatter trafiken som idag, dar tva dagliga tig har forbindelse med Trondheim genom
byte i Storlien. Det ar mgjligt att denna trafik utokas med ett tdgpar antingen till Duved
eller Storlien. Ovriga persontrafikoperatorers trafik bedoms ligga p4 samma niva som
idag.

2.2.2. Persontrafik pd medellang - 1ang sikt

Det finns idéer om att utéka regionaltigstrafiken till varje timme Sundsvall — Ostersund
och ett tig varannan timma Ostersund — Are/Storlien. Férlingning till Trondheim &r
sannolik, dock inte s titt som varannan timma utan mojligen en fortatning frin dagens
2 till 3-4 tag per dygn, men detta sker troligen inte forran banan pa norska sidan
elektrifierats. En taktfast tidtabell med tdgknut i Sundsvall for att f bra anslutningar till
trafiken pa Ostkustbanan och Adals- och Botniabanan efterstrivas.

SJ AB har haft vissa planer pa att bygga upp en trafik 1angs med Norrlandskusten dar
timmestrafik ar basen i relationen Stockholm — Sundsvall, vartannat tag skulle darefter

fortsatta till Umed och vartannat till Ostersund.

Nattagstrafiken och 6vrig persontrafik bedoms ligga pa samma nivé som idag. Trafiken
pa Inlandsbanan skulle kunna 6ka nagot om parallellgdende busstrafik ersatts med tag.

Sida 8 (40)



2.2.3. Framtida godstrafikering

SCA driver idag tre storre anlidggningar i Sundsvallsomradet. Ostrands massafabrik i
Timré, sagverket i Tunadal samt Ortvikens pappersbruk. SCA investerar nu knappt en
miljard i pappersbruket och cirka dtta miljarder i massafabriken vilket kommer att 6ka
produktionen visentligt. Ombyggnaderna ska vara klara under 2018 och nér
produktionen Okat till full kapacitet berdknas ett lastat eller lossat rundvirkestag att
ankomma eller avgd var tredje timme dygnet runt alla dagar. Leveranserna till SCA sker
fran ett stort antal orter men for den hir utredningen &r belastningen pa Mittbanan
mest relevant. Med en utokad godstrafik till ett scenario med timmestrafik blir det
mycket svart att hitta acceptabla kortider for godstdgen och flera utbyggnader behovs,
framst fler stationer kan motas men ocksé en komplettering av befintliga tvaspars- till
tresparsstationer.

Ange rangerbangard #r ett nav i godstrafiken och det 4r sannolikt att den 1angviga
godstrafiken styrs 6ver Ange, di vagnarna kan rangeras ihop till tig med andra
destinationer utanfér omradet.

En elektrifiering av Merékersbanan till/fran Trondheim skulle i en framtid kunna
generera nya godstransporter i straket. En kénslighetsanalys av Trafikverkets
basprognos indikerar 5 tillkommande godstag per dygn péa strackan utover det godstag
som Trafikverket redan har pa strickan Storlien — Ostersund i sin prognos=.

Inlandsbanan och intressenterna kring denna bana har arbetat mycket for att forbattra
och effektivisera tagtrafiken. Bland annat pagar utbyggnad till fjarrstyrning av
driftplatser och man arbetar malmedvetet med att 6ka godstrafiken pa hela
Inlandsbanan. Detta kan i forlingningen innebara 6kad trafikering langs med
Mittstraket, da Inlandsbanan kan tankas ansluta sina godstag till andra godstag i
Ostersund. Det finns dock inga prognoser pa hur mycket denna trafik kan tinkas oka.

2.2.4. Behov av redundans

Mittbanans strickning kopplar ihop Norra stambanan i Ange och Ostkustbanan i
Sundsvall. Vid trafikstérningar eller underhallsarbeten pa dessa tva strak nyttjas
Mittbanan for omledningstrafik. Det kommande triangelsparet Bergsékerstriangeln i
Sundsvall underlittar denna hantering vid omledningar. Mittbanans brister som
redovisats ovan medfor dock att banan inte kan svilja all omledningstrafik, men banan
fyller trots detta en viktig funktion for omledningstrafik vid trafikstopp pé Gvriga banor i
omradet. Strackan Langsele — Visteraspby fyller ssmma funktion, men d& mellan Norra
Stambanan och Botniabanan.

2.3. Trafikprognos och kapacitetsutnyttjande

Antal tag per dygn 2018 samt Trafikverkets basprognos for 2040 framgar av

Tabell 2. I prognosen fér 2040 tas ingen hansyn till eventuella forandrade
forutsattningar som inte ingdr i nu beslutat nationell plan, t ex framtida elektrifiering av
Merakersbanan eller 6kad omledning Visteraspby — Langsele med ett triangelspar i

2 Prognos fér godstransporter 2040 — Trafikverkets Basprognoser 2018
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Visteraspby mellan 6vre Adalsbanan och Botniabanan. Aven om striickan Visteraspby —
Langsele har forhallandevis 1agt kapacitetsutnyttjande sa tar varje tillkommande tag stor
andel kapacitet pa grund av tigens ldnga géngtider.

Tabell 1: Klassificering av kapacitetsutnyttjande.

Kapacitets-
utnyttjande

Firg

Kommentar

<60 %

Ledig kapacitet finns, mojligt att kora fler
tdg och underhélla banan.

61—-80%

Avvagning behéver goras mellan antal tag
och trafikens kvalitetskrav.

81-100%

Hog storningskinslighet, lag
medelhastighet och mycket svart att fa tid
att underhélla banan.

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

Summa Summa
tag per tag per | Max 2h,
Stricka Ar Persontig | Godstag | dygn
Sundsvall-Ange 2018 16 14 30
2040 28 16 44
Ange-Bricke 2018 30 36 66
2040 32 58 90
Bricke-Ostersund 2018 23 27
2040 36 44
Ostersund - Duved 2018 13 2 15
2040 24 1 25
Duved-Storlien 2018 5 5
2040 10 1 11
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3. Brister 1 infrastrukturen

Infrastrukturen i Mittstriket kan idag hantera de tg som gar dar idag, men det finns
anda flera brister som gor att infrastrukturen inte kan anvéndas optimalt. I
nedanstdende kapitel beskrivs oversiktligt de storsta infrastrukturbristerna i straket.
Generellt kan sdgas att samtliga driftplatser klarar 630 meter linga godstag, men 750
meter ldnga godstag &r i praktiken inte majliga att framfora.

3.1. Sundsvall — Ange

Strdackan har relativt god sparstandard, men samre i forhéllande till de 6vriga tva
delstrackorna. Hastigheten dr som hogst 120 km/h men med flera ldnga nedséttningar
pga. kurvor. Pa den langa strickan mellan Vattjom och Stode &r det bara 70 km/h.
Striackan har flera kraftiga lutningar vilket innebér att godstdgsmoten méste anpassas
mot detta. Tunga godstag pa vag mot Sundsvall kan ha svarigheter att starta i Vattjom
och motsvarande giller for tunga godstag fran Sundsvall som kan ha svérigheter att
starta i Tova och Fransta. Den laga hastigheten och att métesmdjlighet saknas pa den 15
km langa strackan mellan Stode och Nedansjo begrinsar kapaciteten. Ingen av
motesstationerna har fler 4n tvd motesspar, vilket forsvarar tidtabellslaggningen for
godstrafiken. I praktiken ar det endast mojligt att kora ett tag per timma och riktning
utan att gdngtiderna blir for 1dnga pa grund av tillkommande tdgméten.

3.2. Ange — Ostersund

Strackan har god sparsstandard, men relativt 1anga avstdnd mellan moétesstationerna.
Flera motesstationer saknar mojlighet till samtidig infart for tva tag, vilket gor att
tdgmotena tar langre tid. Likasa saknas tva plattformsldgen pé flera motesstationer.
Storsta tillaitna hastighet varierar mellan 140-160 men med flertalet nedséttningar.
Striickan Bricke — Ange har den hogsta standarden i striket och tilliter en hastighet pa
150-180 km/h. Anledningen till detta ar att merparten av den nord-sydliga godstrafiken
passerar pa delavsnittet Ange — Bricke.

3.3. Ostersund — Storlien

Biist standard har strickan Ostersund — Storlien, med spar som Ar upprustat pa 1990-
talet. I samband med utbyggnad till fjarrstyrning under 1990-talet slopades flera
motesstationer da behovet av dessa inte ldngre kunde motiveras. Detta medférde relativt
ldnga avstdnd mellan motesstationerna, men det kunde man acceptera da trafiken som
bedrevs pa banan hade karaktiaren av kolonnkérning. Under oo-talet gick som mest tre
nattag efter varandra till Storlien/Duved pa morgonen och &ter pa kvéllen och 6vriga
persontag gick ocksd i denna rytm, fransett tva tdg som gick till/frén Storlien och viss
godstagstrafik. Strackan har ocksa ett mycket stort antal oskyddade plankorsningar,
vilket sitter ner hastigheten. Flera uppméarksammande olyckor har ocksé intraffat vid
dessa oskyddade plankorsningar.

Sida 11 (40)



Elmatningen till kontaktledningen har tidigare varit en begriansande faktor, men denna
har byggts ut efter hand. Strackan har en storsta tillditna hastighet av 140 km/h, men
med flera nedsittningar pga. kurvor eller plankorsningar. Fran Duved till Ann stiger
banan kraftigt och tyngre godstég kan i praktiken inte stanna i Duved for tdgmoten.
Samma problem med kraftiga lutningar finns pa norska sidan. Fran operatdrs- och
trafikledningshéll har det inkommit brister i att plattformen i Jarpen ar for kort for ett
nattig (endast 11 vagnar far plats vid plattformen) och att en ny sidoplattform i Jarpen
skulle mojliggora tigmoten mellan tva persontig. Mellan Storflon och Ostersund #r det
en relativt 1ang stricka utan motesmojlighet och frén bade SJ AB och Trafikledningen i
Ange har det inkommit 6nskemal om en ny driftplats i Tang, ungefir mitt pa strickan.

3.4. Bangardar

Sundsvalls bangard bedéms idag kunna hantera den trafik som gér dar, en omfattande
bangardsombyggnad planeras for att kunna ta hand om en 6kad persontrafik. Denna
bangardsombyggnad &r frin borjan dimensionerad for 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. Bangdrden kommer ocksa klara
att hantera 750 meter ldnga godstag. Rangeringsfunktionen bibehélls.

Anges rangerbangard dr nyligen upprustad med forlingda spar och helt ny
kontaktledningsanlidggning. Bangarden klarar av att hantera 750 meter langa tag.

Ostersunds bangérd har haft samma utseende under flera ir, men bedéms klara av att
hantera en 6kad persontrafik. Den del av bangdrden som hanterar godstrafiken ar dven
den ildre och saknar rangeringsmojlighet, men da en 6kad godstrafik enbart ska passera
Ostersund behovs inget utbyggnadsbehov. Tidigare har Norrtagstrafiken framforts till
Ostersunds vistra, men pa grund av kapacitetsproblem har tigen fran Sundsvall som
gatt till Ostersunds vistra inte kunnat sta kvar vid plattformen, d4 huvudsparet
blockeras under vindningen utan tiget har fatt g tillbaka till Ostersunds central. Ett
nytt uppstillningsspér vid Ostersund vistra skulle rdda bot pa detta problem.

3.5. Gangtider mellan motesstationer

P& en enkelsparig stracka ar det avstdndet mellan métesstationer som har storst pa
verkan pé kapaciteten. Strackan Nedansjo — Stode har klart langst géngtid och ar
dirmed dimensionerande for kapaciteten pa strickan Sundsvall — Ostersund. Darutéver
har bl. a striickan Erikslund — Ange samt Gllg — Pilgrimstad - Brunflo 1dng gangtid. P&
strickan Ostersund — Storlien ir det flera stationsstriickor som har mycket linga
gangtider, siarskilt de forsta tre viister om Ostersund fram till Morsil och Duved - Ann.
D4 trafiken in si linge inte dr sd omfattande vister om Ostersund #r det acceptabelt,
men mojligheterna dr begransade att flytta tigmoten till angransande métesstationer
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 infrastrukturatgérder genomforts som bidragit till
okad kapacitet pd Mittbanan inom bl a EU-projektet Mittstraket samt
Landsbygdssatsningen. I detta avsnitt redovisas dessa atgirder samt deras effekt pa
kapacitet och restid.

4.1. Atgéarder i EU-projekt Mittstraket

Inom EU-projektet for Mittstraket har nedanstdende dtgirder genomforts som bidrar till
okad kapacitet och forkortad transporttid i jarnvagssystemet.

4.1.1. Sundsvall vastra uppstallningsspar och plattform

Vid Sundsvall vistra, dér regionaltagen stannar for resandeutbyte, har ett nytt spar och
plattformslage byggts for vindande persontig. Darigenom kan persontag séderifran
vanda vid Sundsvall vistra utan att blockera de genomgaende sparen lings Mittbanan
och Adalsbanan. Detta frigor de genomgiende sparen for 6vrig trafik ca 2 timmar per
trafikdygn med nuvarande tidtabell, d& X-trafiks regionaltag Gévle — Sundsvall vinder
vid Sundsvall vistra fem ganger per dygn. Dé regionaltégstrafiken forvintas 6ka i en
framtid dr bedémningen att dtgirden 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 6kar mojligheterna att nyttja Sundsvall Vastra for resandeutbyte och

taguppstillning.
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4.1.2. Ange bangard 6kad kapacitet

Axellasten har hjts frin 22,5 till 25 ton genom Ange bangard, vilket mojliggér for
tyngre lastade tig att kora in pa bangirden. Vidare har ett nytt jirnvigsspar vid Ange
godsbangérd, spar 39, byggts for att effektivisera omlastning till tag.

4.1.3. Okat vagskydd Sundsvall — Ange

Genomforda vagskyddsatgarder mojliggor tillsammans med spér- och
signaloptimeringar en gangtidsvinst pa ca 3 min Sundsvall — Stode for ett persontig som
inte behover stanna for tigmoten. Atgirden bidrar dven till 6kad kapacitet genom att
tagen kan kora snabbare mellan motesstationerna, sarskilt pa den langsta strackan
Stode — Nedansjo som dr dimensionerande for kapaciteten pé strackan Sundsvall —
Ange.

4.1.4. Torpshammar, plattform och samtidig infart

Genom att ytterligare en plattform har byggts i Torpshammar mgjliggors for tigmote
mellan tva regionaltdg som bada har resandeutbyte. Med endast ett plattformsspar finns
risk for att motande regionaltdg maste vinta pa angriansande motesstation, vilket kan
forlanga restiden med upp till ca 10 min beroende pa hur tidtabellen ser ut och hur linge
motande tag behover vianta. Ett alternativ som ibland tillimpas dr att uppehaéllet 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 &ar det
sannolikt att tAgmotena mellan regionaltdgen hamnar i Torpshammar eller i Fransta.
Tillsammans med tva indragna uppehall pa strackan Gillo — Torpshammar kan en
restidsvinst pd ca 6-7 min fas nir tgmotet mellan regionaltagen forlaggs till
Torpshammar jaimfort med Frinsta. Atgirden bidrar Aven till att minska forseningarna
genom att tigmoten mellan tva regionaltdg vid behov kan flyttas till Torpshammar fran
Fransta om ena taget ar forsenat.

P4 stationer utan samtidig infart maste det ena téget vinta utanfor stationen for att
garantera att det forsta tiget stannat inne péa stationen innan nésta tag tillats kora in pé
stationen, vilket tar mycket tid och kapacitet i ansprak. Inférandet av samtidig infart for
korta tag (ESIK) i Torpshammar innebar att tigmoten mellan tva tdg med maximalt 480
m taglangd kan ske upp till 3 minuter snabbare beroende pé tidtabellens utformning.
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4.2. Ovriga genomférda atgarder i nartid

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

4.2.1. Stode plattform

Genom att ytterligare en plattform har byggts i Stode mojliggors for tagmote mellan tvé
regionaltag som bada har resandeutbyte enligt samma princip som for Torpshammar.
Med endast ett plattformsspar maste métande regionaltdg vinta pa angriansande
motesstation, vilket blir extra kannbart for Stode da det dar mycket langt avstand till
nésta métesstation 6sterut i Nedansjo (se avsnitt 3.5).

I nuvarande tidtabell ger atgiarden direkt effekt genom att eftermiddagstégen fran
Sundsvall respektive Ostersund som méts i Stode bada kan géra uppehall for
resandeutbyte utan restidsférlangningar eller justerade avgangstider med upp till 10
min.

4.2.2. Erikslund samtidig infart

P4 stationer utan samtidig infart maste det ena tdget vinta utanfor stationen for att
garantera att det forsta taget stannat inne pa stationen innan nésta tag tillats kora in pa
stationen, vilket tar mycket tid och kapacitet i ansprak. Detta blir sarskilt kdnnbart i
Erikslund, d& avstandet till nista motesmajlighet viisterut i Ange ar 1angt. Det dr déarfor
prioriterat att infora samtidig infart har.

Inférandet av samtidig infart for korta tag (ESIK) i Erikslund innebar att tdigmoten
mellan tva tdg med ca 450 m tdglingd kan ske upp till 3 minuter snabbare beroende pa
tidtabellens utformning. Atgiarden forvintas fardigstillas under 2020.

4.2.3. Gallé samtidig infart

I Gallo sker tagmoten mellan regionaltag regelbundet. Det ar darfor motiverat att inféra
samtidig infart for korta tag (ESIK), vilket kan snabba upp tigmotena med upp till 3 min
beroende pa tidtabellens utformning. Denna atgird ar dven en forutsittning for att
kunna fortita trafiken ytterligare upp mot ett tig i timmen med tagmote i Gallo och
Torpshammar alternativt Frinsta. Atgirden forvintas fardigstillas under 2020.

4.3. Framtida behov av kapacitetshéjande atgarder

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

I nationella planen 2024-2029 finns kapacitets- och hastighetsh6jande atgiarder Stode —
Ange — Ostersund med. Gangtidsvinster for ett regionaltig utan tillkommande tigméten
framgar i Figur 3 nedan och ir utredda i separat funktionsutredning2. Atgirderna 4r en
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forutsattning for att kunna 6ka turtitheten for regionaltdgstrafiken till ett tag i timmen
med attraktiv restid (se vidare kapitel 5).

P4 strickan Ostersund — Storlien gar det att f en forhallandevis stor gingtidsvinst,
totalt ca 7 min utan optimering av spargeometrin och ytterligare 1 min om aven
spargeometrin optimeras, men inga av dessa dtgiarder ar dnnu finansierade3. Storst
tidsvinst per stationsstriicka fas fran Ostersund fram till Morsil, medan méjligheterna
till gangtidsvinst vaster om Duved dr mycket sma.

Mojlig gangtidsvinst Sunsvall - Ange - Ostersund -

Storlien
6,0
5,0
4,0
3,0
2,0
E = B
0,0 F—
Sundsvall - Stode - Ange Ange - Ostersund -  Nélden - Duved Duved - Storlien
Stode Ostersund Nélden

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

Hastigheten genom Brécke ar idag nedsatt frdn 9o km/h till 40 km/h pa grund av
otillrackligt skydd vid befintlig plattformsovergang. En funktionsutredning har utforts
dar forslag till planskild plattformsovergang tagits fram till en kostnad av ca 10 MKkr.

4.3.3. Linjestudie Sundsvall — Stéde och Erikslund

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

4.3.3.1. Linjeratning och ny bro i Erikslund

Hastigheten Oster om Erikslund ar idag begréansad till 70 km/h pa grund av en snav
kurva vid befintlig jairnvagsbro 6ver Ljungan. I samband med planerat brobyte finns
mojlighet att se 6ver placeringen av bron och gora en kurvriatning for att mojliggora
hogre hastighet. Atgirden bedoms ge foljande géngtidsvinster:

- Regionaltag med stopp i Erikslund: 34 sek

- Regionaltdg utan stopp i Erikslund: 53 sek

- Godstag: 50 sek

3 Se Funktionsutredning — Ange-Storlien/Norska grinsen, hastighetshéjande atgarder,
Trafikverket (2016)
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Totalkostnad ca 164 miljoner kronor

4.3.3.2. Mindre kurvratningar Stode-Hallsjo

Hastigheten pé strackan Stode — Nedansjo — Hallsjo ar begransad till 70 km/h.
Mojligheten till mindre kurvratningar i befintligt spiromrade har darfor utretts.
Bedomd géngtidsvinst for regionaltagen ar ca 1 min 16 sek4 och totalkostnaden ca 379
miljoner kronor.

4.3.3.3. Ny linjedragning Stéde-Sundsvall

For att nd mélet om en restid Sundsvall — Stode p& under 2 timmar har &dven en helt ny
linje studerats pa strackan Sundsvall — Stéde. Denna skulle ge en géngtidsvinst for
regionaltigen pé ca 11 min 13 sek. Totalkostnad ca 3,2 miljarder kronor.

4.3.4. PM Genomférbarhet Mittstraket

De étgéarder som identifieras i denna kapacitetsutredning som prioriterade har utretts
narmare med avseende pa kostnad och genomforbarhet i “Kapacitetsutredning
Mittstraket, PM Genomférbarhet”s. Bland atgidrderna kan namnas foljande:

Mojlighet till ytterligare hastighetsh6jningar genom bl a hogre 6verhastighet for
persontag och hojd hastighet genom Ange

- Ny motesstation Sundsvall — Stode
- Mojlighet till utbyggnad av befintliga métesstationer till trespérsstationer
alternativt nya motesstationer pa strickorna Torpshammar — Fransta samt

Erikslund — Ange

- Trimning av befintliga motesstationer med samtidig infart och hogre
vaxelhastighet

- Optimering av 6stra utfarten fran Ostersund for att mojliggora tigmoten dster
om Ostersund med samtidig infart

- Nya mdtesstationer Ostersund — Storlien

4 Efter de gangtidsvinster som EU-projektets atgérd Sundsvall — Stéde vintas ge.
5 Kapacitetsutredning Mittstraket, PM Genomférbarhet, Trafikverket (2019)
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5. Tidtabellanalys

En tidtabellanalys har genomforts for att utreda vilka infrastrukturétgarder som kravs
for olika framtida trafikeringsscenarier. Uppgifter om persontigens 6nskade
trafikeringsupplagg har inhdmtats genom separata moten med Norrtag och den
tdgoperator, Vy AB, som kor trafiken pd uppdrag av Norrtdg samt fran 6vriga pagiende
projekt inom Mittstraket, daribland Trivectors stationslagesanalys®. En central
utgdngspunkt i trafikeringsuppldggen ar avgang kring hel timme i Sundsvall for att fa
anslutningar till 6vrig trafik.

For regionaltagstrafiken finns 6nskemal om att pa langre sikt mojliggora ett tag i
timmen med taktfast tidtabell och knutpunktsuppldgg. Detta innebar ett trafikuppligg
dar det efterstrivas att tdgen gar vid samma klockslag varje timme och moéts i
knutpunkterna och dir tgen dnda stannar for resandeutbyte, vilket mojliggor kortare
restid och effektiva byten till anslutande bussar och tag. Ett sddant uppliagg kraver vid
timmestrafik max 29 min gangtid inklusive marginaler mellan knutpunkter och lampliga
motesstationer for tAigmoten och 59 min vid ett tdg varannan timme. Dartill behover det
finnas tillrackliga marginaler for tdgbyte i bl a Sundsvall samt f6r tigmoten med Gvriga
tag pa banan.

Foljande alternativ har analyserats:
- UAz: Ett regionaltdg varannan timme
- UAa2: Ett regionaltag varje timme

- UA3: Kombination av regionaltag varannan timme och snabbtdg varannan
timme

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

Viktigt att tinka pa nar det géller tidtabellanalys och trafikuppldgg ar att inga garantier
finns for att ett trafikuppldgg dr genomforbart innan den arliga tagplaneprocessen ar
faststilld. De verkliga restiderna kan alltsd bli annorlunda dn de som tidtabellen
kommer fram till pa grund av konflikter med 6vrig trafik pa banan.

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

Med nuvarande regionaltdgsuppehall pa striickan Sundsvall — Ostersund gr det att
mojliggora ett trafikuppldgg med ett tdg varannan timme med tdgméte i Fransta och
Gallo och med tdgknut Sundsvall, dar tdgen ankommer strax fore hel timme for att

6 Analys av stationsldgen och trafikering langs Mittstraket, Trivector (2018)
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ansluta till avgdende tdg mot Umed 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 uppligg blir ca 2h och 27 min Sundsvall — Ostersund med
nuvarande infrastruktur, dar avsaknad av samtidig infart i Fransta och Gall6 gor
upplagget mer storningskansligt. Med de infrastrukturatgiarder som vantas bli
fardigstillda under 2019-2020, hastighetshéjning Sundsvall — Stéde samt samtidig
infart i Gallo, gar det att korta restiden med ca 3 min till 2 h 24 min Sundsvall —
Ostersund.

Med inférande av samtidig infart i Fransta samt hastighetshgjningar i befintlig
strickning p strickorna Stéde — Frinsta samt Gillo — Ostersund gar restiden att korta
med ytterligare 4 min till 2h 20 min. Linjerdtning pa strackan Stéde — Hillsjo i befintlig
strackning enligt linjestudien kan ge ytterligare 1 min, men till mycket hog kostnad. Mer
dn si ar inte mojligt att korta restiden i befintlig strackning vid ett tdg varannan timme
och nuvarande uppehallsbild. Linjerdtning forbi Erikslund ger ingen ytterligare
restidsvinst for regionaltagen utan endast ytterligare marginaler mot férseningar d&
tagen dnda behover invinta motande tag i Gallo och Fransta.

5.1.1.2. Minskat antal uppehall

Genom att minska antalet uppehéll med tva pa strackan Gillo — Torpshammar kan en
forbattrad motesbild fas mellan tdgen dir tigmotet mellan regionaltigen flyttas fran
Fransta till Torpshammar, medan det fortsatt ligger kvar i Gallo. Detta innebar
mojlighet till tidigare ankomst respektive senare avgang till/frdn Sundsvall med ca 6-7
min. For att upplagget ska fungera kravs att samtidig infart fardigstills i Gillo (planeras
till 2020) och restiden skulle d4 bli ca 2h 20 min Sundsvall — Ostersund. Med planerade
hastighetsh6jningar pa strackan Sundsvall — Stode som forvantas vara fardigstallda
ungefar samtidigt kan restiden kortas till 2h 17 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 hastighetshdjande atgarder i befintlig striackning dven genomforts pa strackan
Stode — Ange — Ostersund finns mojlighet att korta restiden med ytterligare 3 min till 2h
14 min. Linjerdtning pa striackan Stode — Haillsjo i befintlig strackning enligt linjestudien
kan ge ytterligare 1 min, men till mycket hog kostnad. Mer &n sé ar inte majligt att korta
restiden.

Linjeratning forbi Erikslund samt héjd véxelhastighet i vastra anden av Torpshammar
ger ingen ytterligare restidsvinst for regionaltagen utan endast ytterligare marginaler
mot forseningar da tdgen dnda behover invdnta motande tag i Gallo och Torpshammar.
For att linjeratning forbi Erikslund ska ge betydande effekt behover uppehallet i
Erikslund dras in. Istéllet for mer marginaler skulle den extra tidsvinsten dven kunna
nyttjas till att endast minska antalet uppehall med ett istillet for tvd om uppehallet i
Erikslund dras in, men detta giller endast vid ett tdg varannan timme och inte vid

timmestrafik.
5.1.2. UA2: Ett regionaltag varje timme
5.1.2.1. Nuvarande uppehallsbild

Ett regionaltdg varje timme i taktfast tidtabell innebar att tdgen behover kunna motas en
gang i halvtimmen. Med nuvarande uppehaéllsbild gar det efter genomférda
hastighetshojande atgirder Sundsvall — Ostersund hitta ett trafikuppligg med
dterkommande tdgmoten i Nedansjo — Friinsta — dubbelspar norr om Ange — Gll6 och
Ostersund och dir tdgen sammanstralar i Sundsvall kring hel timme for effektiva
anslutningar till/frdn 6vriga linjer. En forutsattning ar att samtidig infart finns utbyggt
pa samtliga ovan ndmnda motesstationer.
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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 Stode - Fransta samt Galls — Ange.

For att minska risken for konflikt med 6vrig trafik pd banan nir regionaltagstrafiken
fortatas foreslas att en ny maétesstation byggs pa den lingsta stationsstrickan Nedansjo
— Stode. Pa striackan Nedansjo — Friansta d4r marginalerna sma och ytterligare
hastighetsh6jningar skulle darfor vara positivt pa delar av denna stricka, vilket finns
utrett i linjestudien Stéde — Hallsjo.

Aven pa striickan Ange — Ostersund #r gingtiderna nagot for langa dven efter de
hastighetshéjande atgirderna for att mojliggora ett motesmonster med tigmote i Ange —
Gillé — Ostersund. Uppligget forutsitter darfor att norrgdende tig gar via Ange
godsbangérd eller spar 96 si att tigmotet kan ske strax norr om Ange, vilket kriver
signalatgirder for bl a samtidig infart och h6jd hastighet i Ange (se vidare PM
genomforbarhet). Likasi behover utfarten frin Ostersund dsterut optimeras for att
mojliggdra tigmote med samtidig infart strax 6ster 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 pé striickan Sundsvall — Ostersund skulle di kunna bli ca 2 h 23 min vid ett
regionaltig 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. Linjerdtning forbi Erikslund ger ingen ytterligare restidsvinst for regionaltagen
utan endast ytterligare marginaler mot forseningar da tagen dndéa behover invinta
motande tag i Gillo och Frénsta.

I "PM Genomforbarhet” har olika mojligheter till ytterligare optimering av
hastighetsprofil studerats (se Tabell 3) for att n en gangtid Ange — Gillo respektive
Gillo — Ostersund < 29 min inkl. marginaler, bl. a effekterna av 15 % overhastighet
istillet for 10 %, som idag tillimpas pa delen Sundsvall — Ange och méjligheten att
klassa om fordonen for att tilldta hogre sidoacceleration (rialsforhéjningsbrist 180 mm,
kategori C). Det finns osdkerheter i om dessa atgiarder ar genomforbara, men det skulle
vara 6nskvart for att fi mer marginaler i trafikupplagget. Annars finns risken att
tdgmotet hamnar i Ope istillet for i Ostersund, vilket skulle forlinga restiden med ca 5
min. P4 strickan Ange — Gillo uppnas inte malgingtiden 29 min dven med
hastighetsoptimeringarna, men & andra sidan ar den striackan inte lika kritisk da det ar
dubbelspéar pa delar av striackan dar tdigmote kan ske.

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

Alt1
Alternativ JA "FU" Alt2 |Alt3 |Altd4a |Altdb |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
ralsforhéjningsbrist | 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
Ange-Gillo 32,6 32,0 31,8 31,6 30,8 30,8 31,4 31,4
tidsvinst jf JA 0,6 0,8 1,0 1,8 1,8 1,2 1,2
Gill - Ostersund 30,5 29,6 29,4 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 1,5
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5.1.2.2. Minskat antal uppehall

Med tvé indragna uppehéll pa strackan Gallo — Torpshammar, varav ett pa strackan
Gillo — Ange och ett pa striickan Ange — Torpshammar, finns méjlighet att flytta
tdgmotet fran Fréansta till Torpshammar och déarigenom fé en bittre moétesbild totalt sett
dar tdgmotet i Nedansjo flyttas till Vattjom vid ett regionaltag i timmen. Restiden skulle
da bli ca 2h 17 min vid ett tag i timmen forutsatt att de planerade hastighetshGjande
itgirderna genomfors Sundsvall — Ostersund samt att samtidig infart inférs i Vattjom
(utover Gallo och Torpshammar som fardigstills senast 2020). Motsvarande restid med
enbart de dtgirder som fardigstélls till 2020 skulle bli 2 h 28 min, vilket alltsd innebar
en restidsforkortning med 11 min.

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

Ostersund C

Galle

Bracke
<t 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 — Ange — Torpshammar.

Uppligget forutsitter fortsatt att norrgiende tig gir via spar 96 i Ange s att tigmotet
kan ske strax norr om Ange, vilket kriver signalatgirder for bl. a samtidig infart och
hojd hastighet i Ange (se Figur 10 och PM genomforbarhet).

Amgand

Bradcka

i}
Sundsuall

AN /

Figur 10: Alternativa vagar genom Ange bangéard, dar norrgende t&g féreslas g via spar 96 eller
godsbangérden.
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Utfarten fran Ostersund dsterut behdver dven hir optimeras for att méjliggora tagmote
med samtidig infart strax 6ster om Ostersund.

Det skulle vara vardefullt med ytterligare marginaler i upplagget pé strickan
Torpshammar — Gillo, vilket forutsatt att uppehéllet i Erikslund dras in skulle vara
mojligt genom hastighetsoptimering forbi Erikslund enligt linjestudiens forslag till
linjerdtning. P4 strackan Vattjom — Fransta ar marginalerna smé och ytterligare
hastighetshojningar skulle darfor vara positivt &ven pa denna striacka, vilket finns utrett i
linjestudien Stode — Hallsjo. Hojd vaxelhastighet i vistra anden av Torpshammar och
Vattjom har identifierats som méjliga till rimlig kostnad i PM Genomforbarhet och dessa
atgarder skulle ocksa ge mer marginaler.

5.1.3. UA3: Kombination av regional- och snabbtag

Ett uppldgg har identifierats dar bade regional- och snabbtag kors med ett tag varannan
timme s4 att trafikupplaggen tillsammans skapar ett tdg i timmen. Snabbtégen stannar
endast i Ange och Briicke och kan trafikeras av ett vanligt motorvagnstig motsvarande
det Norrtag anvidnder (X62). Tidtabellen for snabbtigen har anpassats utifran tagens
nuvarande tidtabell for Ostkustbanan Stockholm — Sundsvall med avgéng respektive
ankomst omkring hel timme i Sundsvall. For kortast restid behovs en ny motesstation
mellan Stéde och Nedansjo diar tagmote mellan regional- och snabbtéag kan ske.
Snabbt&gen méter vidare varandra i Ange och regionaltigen pa dubbelsparet Moradal —
Bricke.

Tillkommande &tgiardsbehov utéver de hastighetsh6jande dtgdrderna Sundsvall —
Ostersund blir ny métesstation Stode — Nedansjo och samtidig infart i Friinsta. Restiden
skulle da bli ca 2h 23 min for regionaltagen med samtliga uppehall (6 min kortare med
tva indragna uppehaéll enligt ovan) och 1h 56 min for snabbtigen forutsatt att de inte far
négra tillkommande tagmoten. Snabbtagen far ndgot langre restid, ca 10 min, om de ska
fortsitta vister om Ostersund nir regionaltdgen gir i varannan-timmestakt d det
innebar att de maste avgd/ankomma Sundsvall kring samma timme som regionaltdgen
och dirigenom fér fler tigmoten pé strickan Sundsvall — Ostersund.

14:00 15:00 18:00 17:00 18:00
wy =5 T Ostersund C

Galls

-~ Bracke

T : g.“"“" & L % Ange

Fransta
;Z
Torpshammar

Stode
Ny dpl StdNs&
........ e L -} Nedansjt

5 o N Vattjom

Sundsvall C

14.00 15:00 16:00 17.00 18:00

Figur 11: Exempeltidtabell med ett regionaltag varannan timme (blatt) och ett snabbtag varannan
timme (rott).
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Teoretiskt gar det att hitta en tidtabell dar bide regionaltig och snabbtag gar med ett tag
i timmen under vissa tider, men restiden f6r snabbtégen blir for l&ng for att det ska bli
attraktivt, ca 2h 10 min — 2 h 15 min, da tigmoéten tillkommer i bl a Johannisberg,
Erikslund, Pilgrimstad och Brunflo. Det blir dessutom storningskénsligt och ger ingen
plats for godstég.

5.1.4. Godstrafik

Godstrafiken har redan med dagens infrastruktur utmaningar att ta sig fram utan att
gangtiderna blir orimligt l&nga pé grund av tillkommande tdgmoten. Godstrafik har helt
andra forutsattningar dn persontrafik. Persontrafik kor normalt i ndgon form av
regelbundet monster, exempelvis 1 tdg varannan timme eller ett tag var 30:e minut.
Godstrafiken har andra forutsiattningar och godstégens tidtabell styrs av den last som
godstaget bar med sig och vad godsigaren har for behov for utlastning och mottagande.
I fallet med Mittbanan och trafikeringen dér sa ar industrins (framst da skogsindustrins)
behov av transporter som styr hur manga godstig och nir godstdgen ska koras.
Godstédgen gar ocksa langsammare dn persontag och har hogre vikter och langder och
det dr darfor andra forutsiattningar som kravs for att godstrafiken ska kunna samspela
med en persontrafik. Godstéget ingar i en industris transportkedja och kortare
transporttider for industrins ravaror (gods in) och produkter (gods ut) ar en visentlig
del av en industris produktion och férméga till lonsamhet.

For att framfora godstrafik i kombination med persontagstrafik kravs, férutom en
mojlighet till hog axellast och bra elmatning, en forméga att 1ata tagen stora varandra sa
lite som mgjligt. Stationer med tre spar ar en bra 16sning pa detta, da tva persontag kan
motas, samtidigt som ett godstég star inne och avvaktar att persontagens mote sker.
Optimalt ur ett kapacitetshinseende &r att var tredje station ar en tresparsstation, men i
alla lagen ar det inte mojligt att bygga pa det sittet, antingen pga. platsbrist eller att
banans lutningar gor att godstdgen 4nda inte kan stanna for méte vid vissa stationer, da
de har svart att starta. Ett alternativ dr da att bygga en helt ny métesstation utanfor den
befintliga.

I nuléget saknas tresparsstationer helt mellan Sundsvall och Ange och mellan Bricke —
Ostersund finns tresparsstationer enbart i Brunflo och Ostersund, vilket begrinsar
framkomligheten for godset. Den langa strackan mellan Stéde och Nedansjo, dar
motesstation saknas och den 1aga hastigheten pd samma striacka (70 km/h) inverkar
ocksa mycket pa godstrafikens majligheter att ta sig fram.

For att fa fram godstrafiken med 6kad persontrafik kravs en ny motesstation for 750
meter ldnga tdg mellan Stode och Nedansjo samt en station utbyggd med ett tredje
tagspar for minst 630 meters tiglangd i narheten av Friansta, dar tAgmotena mellan
regionaltagen sker regelbundet med nuvarande uppehallsbild. Ett alternativ till ett
tredje spar i Frinsta ar en ny métesstation pa strackan Fransta — Torpshammar d& det
ar ungefir samma kostnad (se PM Genomforbarhet?) och ger storre effekt i

7 Kapacitetsutredning Mittstraket, PM Genomférbarhet, Trafikverket (2019)
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trafikscenariot dir regionaltdgsmotet hamnar i Torpshammar (vid indragna
regionaltagsuppehall, se 5.1.1.2).

Dessa tva dtgirder tillsammans skapar ett nytt godstaglidge per timme och forkortar i
exemplet nedan transporttiden for det sodergaende taget med ca 20 min. D4 strackan
Ange — Erikslund ar mycket 1ang och dérfor begrinsar kapaciteten forordas pa lingre
sikt dven ett nytt motesspar pa denna striacka. Detta bidrar i exemplet nedan till att
norrgiende godstdg kommer fram ca 8 min snabbare (se Figur 12).

..... n Ange
Ny dpl EiAg
Erikslund
Johannisberg

Fransta

Torpshammar

Stode
Ny dpl StdNs&

Nedansjé

Téva

Sundsvall C

Figur 12: Grafisk tidtabell med regionaltag i timmestrafik i blatt och godstag i grént som visar
nyttan fér godstrafiken av en ny métesstation mellan Stéde — Nedansjé och Ange — Erikslund
samt tresparsdriftplats i narheten av Fransta (roda ringar). Morkgront godstag visar taglage utan
dessa atgarder.

5.2. Ostersund — Storlien

5.2.1. Persontrafik

Vister om Ostersund ir det teoretiskt majligt att framfora regionaltagstrafiken i
tvatimmarstakt utan atgarder, men det finns risk for att uppehéllstiderna for tigmoten
och diarmed restiderna blir orimligt 1anga och vandtiderna i Duved blir for korta for att
det ska vara realistiskt med nuvarande infrastruktur. Enligt tidigare avsnitt finns stor
potential att hoja hastigheten och korta gingtiden p4 striickan Ostersund - Duved, vilket
forbattrar mojligheterna att fortita trafiken och korta restiderna (se Figur 13). Med de
hastighetshojande dtgarderna kan restiden forkortas med ca 6 min till omkring 1h 10
min Ostersund — Are beroende p4 antalet tillkommande tagmaéten. Kortare restid 4n s
gar inte att fa i befintlig strackning, utan da kravs kostsamma linjerdtningar.
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Figur 13: Mojlig gangtidsvinst Storlien — Ostersund per stationsstracka (min).

Med hastighetshéjning Ostersund — Tringsviken kan géngtiden kortas si att nista
tdgmote mellan regionaltigen viaster om Gallo kan ske i Trangsviken. Marginalerna blir
dock sm4, si uppehallstiden i Ostersund far vara max 2 min. Med detta uppligg gir det
att vinda tagen i Duved pa ca 20 min, vilket ger effektiva omlopp. Snabbtég/fjarrtag gir
att kombinera pé ett bra siatt med tdgmote i Jarpen (Figur 14).
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Figur 14: Exempel pa trafikupplagg efter genomforda hastighetshojande atgarder med ett
regionaltdg varannan timme (bld) och snabbtag (réd) dar aterkommande regionaltagsmoten sker i
Trangsviken.

For att mojliggora ett uppehall i Nilden utan att péverka befintlig kapacitet och
trafikering samt tigens nuvarande vindtider i Are/Duved/Storlien bor
hastighetsh6jningar som minst motsvarar den tidsforlust som uppehallet pa linjen ger
upphov till genomforas.
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Med ett tillkommande uppehall i Nalden flyttas tagmdotet till Storflon vid ett tag

varannan timme, vilket ger ca 10 min stétid i Ostersund for tag till/frin Sundsvall. Detta
gor att regionaltigen kan behova vinda i Are istillet for Duved d& vindtiden annars blir
for kort, ca 5 min, efter genomford hastighetsh6jning. Om bade snabb- och regionaltig
ska kora vaster om Duved tillkommer ett tidskravande tdgmate for nagot av tagen (Figur

15).

\ N / X / o
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& \ 57 P, \ & \ Ostersund C

Figur 15: Exempel pa trafikupplagg med uppehdll i Nalden efter genomférda hastighetshéjande
atgarder med ett regionaltdg varannan timme (bld) och snabbtég (rod) dar aterkommande
regionaltagsmoten sker i Storflon.

For att kunna vinda regionaltidgen i Duved vid varannantimmestakt och uppehall i

Nilden skulle en ny motesstation behovas strax viaster om Nédlden. Med detta
regionaltagsupplégg blir det ldnga vintetider om regionaltigen forlangs vister om

Duved (se Figur 16).
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Figur 16: Exempel pa trafikupplagg efter genomférda hastighetshéjande atgarder med ett
regionaltag varannan timme (bl&) och snabbtag (rod) dar aterkommande regionaltdgsmoten sker
vid en ny motesstation i Nalden. Regionaltagen ar inte konflikthanterande vaster om Duved.
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Ett alternativt motesmonster vid tvAtimmarstakt for regionaltigstrafiken ar att forlagga
tagmatena till Ostersund och Undersiker, vilket framforallt kan vara intressant om
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tagen ska vinda i Storlien istillet for Duved. Aven detta uppligg forutsitter
hastighetshéjande &tgirder, d& frimst pa strickan Ostersund — Undersiker.

4:00 5:00 6:00 7:00
Storlien
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/ \ N / / ~ S
P @WW \j 4 \ ‘QQ Ostersund C
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Figur 17 Exempel pa trafikupplagg efter genomforda hastighetshojande atgarder med ett
regionaltadg varannan timme (bl&) och snabbtag (rod) dar tagmote sker i Ostersund och

Undersaker for regionaltagen.

5.2.2. Godstrafik

Vister om Ostersund #r godstrafiken #nnu s linge av liten omfattning, men om den
okar i en framtid, exempelvis efter elektrifiering av Merakersbanan, kan
kapacitetshojande atgirder behdvas for att inte orsaka forlangda transporttider (se
exempel i Figur 18).

~ ~ 7 x oo
N\ \\ N / / \ / Ann
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Figur 18: Exempel med ¢kad person- och godstrafik (blatt regionaltag, rott snabbtag och gront
godstag). Langa avstand mellan métesstationerna gor att sodergédende godstag far vanta i
Trangsviken 1,5 h.
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Som ett forsta steg att utoka kapaciteten innan métesstationer byggs forordas fortatning
av mellanblocksignaler s att efterfoljande tag kan kora ndrmare varandra. Idag kan
man kora tva efterfoljande godstég med ca 10 min mellanrum och tvé efterfoljande
persontig med ca 8 min mellanrum. Undantaget ir strickan nirmast Ostersund,
Storflon — Ostersund, dir blockstrickan ir betydligt lingre 4n de andra och dérfor
kraver ytterligare ca 1-2 min tidsavstand mellan tdgen (Figur 19).

Langd blockstrackor (m)
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Figur 19: Langd pa blockstrackorna pa linjen, dar strackan vid Storflon &r dimensionerande.

P4 sikt, i takt med 6kad godstrafik och 6kat behov av kolonnkdrning, kravs fortatning av
blockstriackorna sa att kolonnkérning med ca 5 min mellanrum blir moéjligt. Det innebér
halvering av flera av de befintliga blockstrackorna, i princip ett nytt mellanblock per
stationsstracka.

Hogsta prioritet for fortitning ar strickan Storflon — Ostersund, dér tva nya mellanblock
rekommenderas. Placeringen bor anpassas till de last- och hallplatser som finns vid
Krokom och Hissmofors. D4 trafiken dr som tdtast pa denna striacka med tillkommande
godstég skulle tdtare blockavstand gora stor nytta for att exempelvis lata ett tag kora
narmare ett tig som gor uppehall i Krokom eller ett tdg som véxlar vid nadgon av
lastplatserna vid Krokom och Hissmofors.

Da Hissmofors endast ir en linjeplats och inte har négra signaler eller stillverk far
godstigen Ostersund — Hissmofors g som spirrfird, vilket innebir att de spirrar hela
strickan Ostersund — Storflon och fir ga i ligre hastighet, vilket tar mycket kapacitet i
ansprak. For att 16sa detta problem foreslas att driftplatsgransen i Storflon flyttas ut till
Hissmofors i samband med inférande av fler mellanblock.

Som tidigare presenterats finns det ett antal strackor med betydligt lingre gangtid dn
ovriga. I takt med att trafiken okar leder detta till svarigheter att f& en attraktiv tidtabell
med korta transporttider och stérningskiansligheten 6kar. Mojligheten att vid en utékad
trafik i framtiden bygga nya motesplatser pa foljande stationsstrackor behover darfor
overvigas (angivna i ungefarlig prioritetsordning):
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1. Ostersund — Storflon (Dvirsitt — Tang)
2. Storflon — Trangsviken (vaster om Nilden)
3. Trangsviken — Morsil (Mattmar)

4. Ann — Duved (Gevsjon, 1ang stricka men ligre prioritet di ménga tag vinder i
Duved och trafiken darfor dr mindre)

5.3. Sammanfattning av tidtabellanalysen

5.3.1. Sundsvall - Ostersund

Efter att de hastighetshéjande atgarderna Sundsvall — Stéde har genomforts kan
regionaltagens restid vid ett tdg varannan timme och nuvarande uppehallsbild kortas
med ca 3 min till 2 h 24 min. Med hastighetsoptimeringar i befintligt spar dven pa
strickan Stode — Ostersund samt trimning av prioriterade métesstationer kan restiden
sdnkas med ytterligare 4 min till 2h 20 min. Vid fortatning av turtédtheten till ett
regionaltag per timme blir restiden som lagst 2h 23 min med nuvarande uppehallsbild
efter infora infrastrukturatgirder. Genom att minska antalet uppehéll med tva stycken
pa strackan Torpshammar — Gill6 finns mojlighet att korta ovanstaende restider med 6-
7 min till som lagst 2h 14 min efter genomférda infrastrukturatgarder.

Genom att kombinera varannantimmestrafik med regionaltdg och snabbtag med fa
uppehall gar det att bide nd mélet om utokad turtithet och kortare restid da snabbtdgen
kan klara strickan Sundsvall — Ostersund p& knappt 2h.

Linjeratning forbi Erikslund ger i forsta hand mer marginaler till trafikupplidggen och
ingen restidsvinst d tdgen dnda behover invinta motande tig. Atgiarden gor framforallt
nytta i de trafikscenario dar antalet uppehall minskas och uppehallet i Erikslund dras in,
da marginalerna dir ar nagot mindre. For godstrafiken samt snabbtégstrafiken ger
atgirden en direkt transporttidsvinst.

Linjeratningen i befintlig strackning Stode — Hillsjo ger ca 1 min ytterligare restidsvinst
jamfort med ovanstiende vid varannan timmestrafik, men da kostnaden for dtgarden ar
hog och investeringen inte kan komma till anvindning vid en framtida ny
linjestrackning ar det tveksamt om den gar att motivera. En helt ny linje pa strackan
Sundsvall — Stode ger ca 11 min och bidrar till att m&jliggéra mélet Ostersund —
Sundsvall 2 h.

For godstrafiken innebar timmestrafik for persontagen stora utmaningar i
tidtabellkonstruktionen och i praktiken blir det enbart mojligt att kora ett godstag per
timme och riktning, men med avsevirda gangtidsforlangningar om det inte byggs en ny
motesstation pa strackan Stode — Nedansjo och ett tredje spér i ndrheten av Fransta.

Sida 31 (40)



Atgirdsbehovet beroende pé trafikeringsscenario framgér av Tabell 4 och Tabell 5.
Restiderna avser de kortaste for respektive trafikeringsscenario. Det kan g att kora
trafikuppldaggen med farre atgiarder, men d& med langre restid. Endast dtgiarder som ar
nodvandiga for det specifika scenariot anges, sa det kan darutover finnas ytterligare
atgirder som bidrar till 6kad kapacitet.

5.3.2. Ostersund — Storlien

Det finns stor potential till restidsforkortning genom att genomféra hastighetshéjande
atgirder pa strickan Ostersund — Duved, totalt ca 6-7 minuter. For att i framtiden
mojliggora utokad regionaltigstrafik i tvitimmarstakt Ostersund — Duved/Storlien med
attraktiva restider och effektiva omlopp #r hastighetshéjningar pa striickan Ostersund —
Duved att rekommendera. Detta har dven trafiksdkerhetsméssiga fordelar da de
oskyddade plankorsningarna atgardas. Vid ytterligare trafikokningar foreslas pa hela
strickan Ostersund — Storlien fortitning av mellanblocksignaler for att kunna kora tag
tatare samt upp till fyra nya motesstationer, dar en motesstation vaster om Nalden ar
prioriterad utifran regionaltagstrafikens behov.

P4 strickan Ostersund — Duved finns det stor potential till restidsférkortning med ca 7-8
min i befintlig utstrackning. Utdver signaldtgirder pa strackan Sundsvall — Storflon
samt hastighetskompensation for ett framtida uppehall i Nilden finns det vister om
Ostersund behov av kapacitetshéjande atgirder forst vid en kraftig utokning av
tagtrafiken, exempelvis efter elektrifiering av Merakersbanan. D& rekommenderas
fortatning av mellanblocksignaler samt upp till fyra nya motesstationer.
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Tabell 4: Atgardsbehov och restid med nuvarande uppehalisbild fér regionaltdgen, dar gront avser
nodvandiga behov av infrastrukturatgard, gult &r 6nskvarda men inte absolut nédvandiga och grétt

att ingen atgard kravs.

restid snabbtag

Hastighetshdjande atgarder

Sundsvall - Stode

Hallsjo - Stode enligt linjestudie

Stode - Fransta

Erikslund brobyte linjerdtning

Fransta - Gall inkl Ange
bangard

Bracke plattformsovergang

Pilgrimstad h6jning forbi
plattform

Galls - Ostersund

15 % 6verhastighet for
persontag

Kapacitetshojande atgarder

Samtidig infart och vaxelbyte i
Vattjom

Samtidig infart Nedansjo

Ny motesstation Stode-
Nedansjo

Torpshammar vaxelbyte vastra
anden

Samtidig infart Fransta

Tresparsstation/ny
motesstation vid Fransta

Ny motesstation Erikslund -
Ange

Samtidig infart Gallo

Optimering av Ostersunds
utfart dsterut

Antaget trafikupplagg JA2019 (JA2020 |UA1 UA2 UA3

turtdthet regionaltag 2h 2h 2h 1h 2h

turtdthet snabbtag - - - - 2h
Nso-Ft-Ag- | NsoStd-Ft-

métesbild Go-Ft Go-Ft Go-Os Ag-Go

Restid

restid regionaltag 02:27 02:24 02:20 02:23 02:23

01:56
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Tabell 5: Mdjlig restid for olika trafikupplagg med tva indragna uppehall for regionaltagen, dar
gront avser nédvandiga behov av infrastrukturatgard, gult &r dnskvarda men inte absolut
nodvandiga och gratt att ingen atgard kravs.

restid snabbtag

Hastighetshdjande atgéarder

Sundsvall - Stode

Hallsjo - Stode enligt linjestudie

Stode - Fransta

Erikslund brobyte linjerdtning

bangard

Fransta - Gallo inkl Ange

Bracke plattformsovergang

plattform

Pilgrimstad hojning forbi

Gallo - Ostersund

persontag

15 % Overhastighet for

Kapacitetshojande atgarder

Vattjom

Samtidig infart och vaxelbyte i

Samtidig infart Nedansjo

Nedansjo

Ny motesstation Stode-

anden

Torpshammar vaxelbyte vastra

Samtidig infart Fransta

Tresparsstation/ny
motesstation vid Fransta

Ange

Ny motesstation Erikslund -

Samtidig infart Gallo

Optimering av Ostersunds
utfart Gsterut
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Antaget trafikupplagg JA2019 (JA2020 |UA1 UA2 UA3

turtdthet regionaltag 2h 2h 2h 1h 2h

turtdthet snabbtag - - - - 2h
Vm-To-Ag- | Ns6-To-Ei-

métesbild Go6-To G6-To | Gé-Os Go

Restid

restid regionaltag 02:27 02:17 02:14 02:17 02:17




6. Forslag till prioritering av infrastrukturatgarder

For att mojliggora 6kad kapacitet och turtdthet samt kortare restid 1angs Mittbanan
foreslas foljande atgarder angivna i ungefarlig prioritetsordning. Beroende pa bl a
trafikutvecklingen, kostnad och genomforbarhet kan prioritetsordningen dndras. Mer
information om genomférbarhet och kostnad finns i PM Genomforbarhet8. Angivna
kostnader dr tagna fran tidigare utredningar med olika detaljeringsgrad och &rtal (se
referenslista).

Utover dessa atgarder finns det ett generellt behov av att infora samtidig infart p&
samtliga motesstationer som saknar detta och om mojligt hoja signalerad
vaxelhastighet. Det dr lampligt att samordna detta med ERTMS-inférandet nir hela
signalanlidggningen ska bytas ut. Vid framtida vidxelbyten bor det alltid 6vervigas att
byta till en vixel med hogre hastighet da de flesta idag ar begransade till 40 km/h.

6.1. Sundsvall — Ostersund

For att mojliggora ett regionaltig i timmen Sundsvall — Ostersund med god punktlighet
och kapacitet for 6vrig trafik bor minst atgard 1 -11 nedan genomforas.

1. Forbittrad plattformsovergang i Bricke och hojd hastighet (ca 10
Mkr)
Atgirden mojliggor forutom okad sikerhet dven hojd hastighet. Idag 4r det 40
km/h for alla tg pa grund av bristfalligt skydd vid plattformsovergéangen. Som
en forsta atgard foresldas omkodning av den hastighetsnedsattning som finns
utlagd sé att den endast beror ena sparet och sa kort stracka som mojligt.
Atgirden samordnas lampligen med flytt av skyddssektionen i Bricke.

2. Samtidig infart i Frinsta (ca 12 MKkr)
Atgirden bidrar till snabbare tigméten mellan regionaltigen med upp till 2 min.
Med nuvarande uppehallsbild mots regionaltdgen regelbundet i Fréansta, vilket
gor denna atgird prioriterad, framforallt for att fa 6kad robusthet.

3. Hojd hastighet forbi plattformssparet i Pilgrimstad (ca 20 Mkr)
Atgirden sparar knappt 1 min for samtliga regionaltdg som stannar i
Pilgrimstad.

4. Ange signal- och hastighetsoptimering (ca 3 Mkr)
Minska de negativa effekterna av 10-6vervakningarna vid plattformsspéren
genom omprogrammering av kodare for seriell ATC. Hojd hastigheten pé spar 1
till 50 km/h. Infér samtidig infart och héjd hastighet vid spar 96 och 98 for att
mojliggora snabba tigméten strax viister om Ange. Infor dverhastighet pa

8 Kapacitetsutredning Mittstraket, PM Genomférbarhet, Trafikverket (2019)
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strickan Angebyn — Moradal for persontig. Atgéirderna ir en forutsittning for
att mojliggora ett regionaltig i timmen.

5. Hastighetsoptimering Stode — Ange — Ostersund (ca 158+50 Mkr)
Atgirden bidrar till forkortad restid med ca 2-3 min och ir fiven en forutsittning
for att mojliggora ett persontég i timmen med attraktiv restid (antingen
regional- eller snabbtég). Mojligheten att projektera h6jningen med 15 %
overhastighet for fordonskategori B istillet for 10 % bor undersokas. Atgirderna
foreslas genomforas i foljande prioritetsordning:

1. Stéde — Ange inkl Ange bangéard
Flest oskyddade plankorsningar, forutsiattning for ett tig i timmen.

2. Gills — Ostersund
Forutsattning for att maojliggora ett tag i timmen.

3. Ange - Giillo
Lagre prioritet da den inte &r kritisk gdngtidsmassigt pga dubbelspér pa
delar av striackan med hog standard. Linjerdtning forbi Erikslund nedan
ger storre effekt.

6. Optimering av utfarten frin Ostersund ésterut (ca 6 — 25 MKkr)
Atgirden innefattar inforande av samtidig infart och #r en forutsittning for att
mojliggora ett regionaltdg i timmen med attraktiv restid med tagmote strax
oster om Ostersund. Atgirden kriiver att piverkade plankorsningar ses over.

7. Signaltrimning av driftplatser och linje (ca 12 Mkr/driftplats)
Vid fortatning till ett persontdg i timmen bor samtliga driftplatser utrustas med
samtidig infart for &tminstone korta tdg, ESIK. De som ar mest prioriterade
utifran antagna trafikuppligg i prioritetsordning ar: Nedans;jo, Stode, Vattjom,
Pilgrimstad och Johannisberg. Viskan, Stavre och Ope ar ocksé prioriterade,
men inte utifrin de trafikuppliigg som studerats hir. Aven viixelhastigheten bor
om mgjligt héjas. Darutéver bor mellanblock byggas for att kunna kora tag
tatare pa de langsta stationsstriackorna, daribland Briacke — Stavre — Gillo. Det
ar lampligt att samordna detta med ERTMS-inférandet nér hela
signalanldggningen ska bytas ut.

8. Ny moétesstation Stéde — Nedansjo (ca 97 Mkr)
En ny moétesstation pa denna striacka ar en forutsittning for att mojliggora
godstrafik i hogtrafik vid en utokning av persontrafiken. Atgirden skulle ge stor
nytta redan idag d& denna stricka dimensionerar kapaciteten pa hela
Mittbanan. Samordnas lampligen med Langa tg-projektet som har identifierat
behov av tdgmoten for 750 m langa tag vid

9. Tresparsstation i Friinsta eller dess niirhet (ca 60-90 MKkr)
En tresparsstation i narheten av Frinsta samspelar bra med en ny moétesstation
Stode — Nedansjo for att f& fram godstrafik vid fortdtad persontrafik dar
regionaltdgsmotena sker i Fransta. Alternativa placeringar som identifierats ar
en helt ny motesstation pa strackan Friansta — Torpshammar och ett tredje spéar i
Johannisberg. En funktionsutredning bor genomforas dar samtliga identifierade
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

6.2.

alternativ studeras i detalj, dar d&ven mojlighet till tresparsstation pa langden
osterut i Fransta bor studeras.

Hojd vixelhastighet i Torpshammar + Vattjom (ca 15 Mkr + 8 Mkr)
Genom att byta till en vixel med hégre hastighet i vastra dnden av
Torpshammar och Vattjom dar regionaltigsmoten sker regelbundet vid tva
indragna uppehall kan hastigheten hgjas fran 40 till 80 km/h. Samordnas
lampligen med framtida behov av vixelbyte.

Nytt plattformsspar i Pilgrimstad (ca 10 Mkr)

Atgirden behdvs framforallt for att 6ka méjligheten att flytta regionaltigsméten
vid forseningar, vilket gor att den har nigot ldgre prioritet. Det viktigaste ar att
héja hastigheten for befintligt plattformsspér fran 40 till 70 km/h. Samordnas
lampligen med samtidig infart ESIK.

Linjeratning vid Erikslund (ca 164 Mkr)
Atgirden ger storst effekt om uppehallet i Erikslund dras in for regionaltigen
och kan da troligtvis dven bli nagot billigare da ingen ny plattform behdver

byggas.

Ny motesstation Ange — Erikslund (ca 75 Mkr)
Aktuellt forst pa langre sikt vid en kraftig 6kning av godstrafiken.

Linjeritning Stode — Hillsjo (ca 379 Mkr)

Det blir en avvigning om det ar vart att genomféra denna atgard dé den ar dyr i
forhallande till tidsvinsten pa drygt 1 min. Om det i framtiden blir en ny linje
Sundsvall — Stode ar det ocksa tveksamt hur mycket som ska satsas i befintlig
strackning.

Ny linje Sundsvall — Stode (ca 3200 Mkr)

Atgirden bidrar till att nd malet om en restid Sundsvall — Ostersund med
nuvarande uppehéllsbild under 2 h. Observera att mélet gér att nd med
snabbtdg med farre uppehall utan denna linjerdtning (se alternativ UA3 i
tidtabellanalys).

Ostersund — Storlien

Utover signaldtgéarder pa strackan Sundsvall — Storflon samt hastighetskompensation
for ett framtida uppehall i Nilden finns det viister om Ostersund behov av
kapacitetshGjande atgarder forst pa langre sikt vid en kraftig utokning av tigtrafiken,
exempelvis efter elektrifiering av Merakersbanan.

1.

Hastighetskompensation for inforande av hallplats i Nilden
Hastighetsh6jning och plankorsningséatgirder bor genomfoéras pa strackan
Ostersund — Nilden - Trangsviken for att kompensera for gingtids- och
kapacitetsforlusten som uppstér genom héllplatsen. Detta for att undvika risk
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for forlangda restider genom fordndrad motesbild samt for korta vindtider i
Are/Duved/Storlien.

2. Signalatgirder Ostersund — Storflon (ca 10-30 Mkr)
Lingsta stationsstrickan vister om Ostersund med hogt kapacitetsutnyttjande i
hogtrafik och tillkommande godstrafik Ostersund - Storflon gor att det finns
behov av 2 st mellanblock (ca 10 Mkr) for att kora tag tatare efter varandra. For
storst nytta kombineras denna atgird med att driftplatsgrinsen i Storflon flyttas
ut till Hissmofors s att strickan Ostersund — Storflon inte behover spérras av
varje ging ett godstig ska till/frdn Hissmofors (ca 20 MKr).

3. Nytt uppstiillningsspar vid Ostersund viistra (ca 6 Mkr)
Genom ett separat uppstillningsspar vid Ostersund Vistra som gor att
viandande persontdg inte blockerar linjen 6kar mojligheterna att kunna kora
regionaltdgen fran Sundsvall vidare till plattformen vid Ostersund Vistra
narmare centrum, vilket ar efterfragat av Norrtag.

4. Atgiirda sidospar som begriinsar hastigheten (ca 10 Mkr).
Komplettering av sidospar med skyddsvéxel alternativt slopning av sidospér i
Nilden, Trangsviken och Mattmar for att mojliggora hastighetshojning. I
Trangsviken begriansar dock vixeln i vastra dnden fortsatt hastigheten och
behover bytas ut.

5. Hastighetshéjning och plankorsningsatgirder Ostersund — Duved
(ca 230 Mkr)
Atgirdande av plankorsningar och hastighetshdjning pa terstiende delstrickor
Ostersund — Duved for att kunna utoka regionaltagstrafiken med ett tig
varannan timme i vardera riktningen Ostersund — Storlien — Trondheim med
prioritet frin Ostersund och visterut.

6. Fortitning av ovriga blockstrickor (ca 50 MKkr)
Vid en framtida utokning av antalet godstag till/fran Merékersbanan, fortita
blockstriickorna hela viigen Storlien — Ostersund s att tigen kan koras med ca 5
min tidsintervall efter varandra istéllet for 10 min. Detta innebar ca 10 nya
mellanblocksignaler.
7. Nya motesstationer (ca 90 - 440 Mkr beroende pa antal)
I framtiden, vid en kraftig trafikokning efter elektrifieringen av Merékersbanan,
overvig dven nya driftplatser i foljande prioritetsordning:
a. Dvirsitt — Tang (Ostersund — Storflon) ca 110 Mkr
b. Nailden (Storflon — Trangsviken) ca 120 Mkr

c. Mattmar (Trangsviken — Morsil) ca 9o Mkr

d. Gevsjon (Ann — Duved) ca 110 Mkr, blir aktuell forst vid en kraftig
trafikokning till/fran Storlien
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8. Hastighetshojning Duved — Storlien (ca 10 Mkr)
Atgirdande av plankorsningar och hastighetshdjning pé terstiende delstrickor
Duved — Storlien. Ger forhallandevis liten effekt.

7.Sammanvagning av hela Mittstraket

For att mojliggora visioner om fortatad person- och godstrafik och forkortad restid langs
Mittbanan krivs kapacitets- och hastighetshéjande dtgirder. Sundsvall — Ange —
Ostersund har stérst behov av atgirder. Utover olika former av hastighetshéjande
atgirder som ar en forutsittning for att kunna kora ett regionaltdg i timmen med
attraktiv restid rekommenderas trimning av prioriterade motesstationer, en ny
motesstation Stode - Nedansjo, en tresparssation i narheten av Fransta samt optimering
av utfarten frin Ostersund. Atgirder vister om Ostersund behdvs forst pa lingre sikt vid
en kraftig utokning av tagtrafiken, exempelvis efter elektrifiering av Merakersbanan.

Langsele — Visteraspby har idag 1ag kapacitet och kraver kapacitets- och
standardhéjande atgarder for att mojliggora utokad person- och godstrafik, dar
hastighetshojande atgarder, trimningsatgirder i Langsele, triangelspar/viandslinga i
Visteraspby samt métesstation i Lokom hor till de prioriterade atgidrderna. Darutover
behovs plattformsatgirder for att mojliggora persontrafik.
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