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Sammanfattning

Denna utredning ger en oversiktlig bild av genomforbarhet och kostnad for de
infrastrukturatgirder som identifierats i kapacitetsutredning for Mittstraket. For att
mojliggora visioner om fortdtad person- och godstrafik och forkortad restid 1angs
Mittbanan krivs kapacitets- och hastighetshéjande atgirder. Sundsvall — Ange —
Ostersund har stérst behov av atgirder. Utéver olika former av hastighetshéjande
atgirder som &r en forutséttning for att kunna kora ett regionaltdg i timmen med
attraktiv restid rekommenderas trimning av prioriterade motesstationer, en ny
motesstation Stode - Nedansjo, en tresparsstation Sundsvall — Ange samt optimering av
utfarten fran Ostersund. Atgirder vister om Ostersund behévs forst pa lingre sikt vid en
kraftig utokning av tagtrafiken, exempelvis efter elektrifiering av Merakersbanan.

Léngsele — Viasteraspby har idag 1ag kapacitet och kraver kapacitets- och
standardhéjande atgarder for att mojliggora utokad person- och godstrafik, dar
trimningsatgarder i Langsele, triangelspar Vasteraspby - Langsele samt motesstation i
Lokom hor till de prioriterade atgiarderna. Darutéver har specifika atgarder for att
mojliggora regionaltagstrafik utretts, framforallt plattformsétgarder.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund och syfte

Trafikverkets kapacitetscenter har i uppdrag att ta fram en kapacitetsutredning for
Mittbanan och Ovre Adalsbanan. Kapacitetsutredningen #r tinkt att fungera som ett
delunderlag i det pdgdende EU-projektet for Mittstraket. Projekt Mittstraket ar ett
samverkansprojekt mellan kommuner, regioner, Trafikverket och Lansstyrelsen for
strdket mellan Trondheim och Sundsvall. Mélet &r att stirka ett hallbart Mittstrak
genom kortare restid och 6kad kapacitet for gods samt forbattrad trafiksdkerhet och
okad samverkan.

Som en del i Trafikverkets kapacitetsutredning ingar att pa en 6vergripande niva
uppskatta genomforbarhet och kostnad for ett antal identifierade infrastrukturatgirder.

Mitthanan

Storlien 2 a Ornskaldsvik

Vastersaspby
Kramfors

Sundsvall

Figur 1: Overblicksbild éver ingdende banor

1.2.  Utredningens indelning

De utredda atgiarderna presenteras i kapitel som ar uppdelade utifran geografiskt lage
och stricka. Undantaget for det geografiska uppliagget pa rapporten ar
hastighetshojningar som presenteras separat. I varje kapitel presenteras forst de
atgiarder som paverkar strackan 6vergripande och darefter presenteras de atgarder som
ar platsspecifika. Kapitelindelning ser ut pa foljande sétt:

e Hastighetshojning, alla delstrackor
e Sundsvall — Ange

e (Ange) — Bricke — Ostersund

e (Ostersund) — Storlien

e Bricke — Lingsele

e (Langsele) —Vasteraspby

¢ Kramfors — Umea

En parentes runt ortnamnet indikerar att strickan som presenteras inte innehaller den

orten. For exempelvis striickan (Ostersund) — Storlien presenteras frin driftplatsgrinsen
vid Ostersund till och med driftplatsen Storlien.
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1.3.  FoOrutsattningar

Framtida trafikering

Ett antal nya trafikuppligg har identifierats under utredning. Atgirder som utretts ar
kopplade till mojlighet att realisera dessa.

e Persontrafik i relationen Ostersund — Ume3:
o Mojlig ersattning till nuvarande flygtrafik pé strackan
o Tvéa turer per riktning och dag
o  Ett scenario #r att kora tdgen Ostersund — Kramfors och dir ansluta till
befintlig trafik
o Okad trafik pa Mittbanan:
o Norrtdg har en vilja att fortata till timmestrafik vissa tider pa strackan
Sundsvall — Ostersund
o 8Jvill kéra snabbtig Ostersund — Sundsvall — Stockholm
e Ny trafik till/frin Botniabanan méjliggérs av upprustning av Ovre Adalsbanan.
o Okad godstrafik efter elektrifiering av Mer&kersbanan till/fran Trondheim.
e Okad timmertransporter Ange — Sundsvall/Timra (SCA).

Kopplingar till andra projekt och utredningar
Projekt i det aktuella straket som har koppling till de utredda &tgarderna ar:

e Spéarbyte och upprustning Vasteraspby — Langsele

e Utredningar om linjeratningar mellan Stode — Sundsvall samt vid Erikslund
o Pigiende plattformsatgirder Sundsvall — Ostersund

¢ EU-projektet Mittstréaket

e AVS Strikstudie Adalen

Identifierade atgardsbehov

De atgiarder som behandlats i utredningen for kapacitetsutredningen ar:

¢ Hastighetshojningar

o Okad hastighet i avvikande spar pa vixlar for att snabba upp méten

e Inférande av samtidig infart pa motesstation

¢ Hantering av plankorsningar generellt

¢ Hantering av plankorsningar for hastigheter 6ver hastigheter 6ver 160 km/h

e Mojlighet att bygga ut befintlig tvasparig motesstation med ett tredje spar
(minst 630m méteslangd)

e Nya motesspér

e Plattformsatgirder for resandeutbyte och plattformsspar

o Triangelspar

e  Nytt spar for rundgéng
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2. Hastighetshojning

En funktionsutredning (FU) ir tidigare genomford for strickan Ange-Ostersund, denna
utredning innebar 10% Gverhastighet och sparoptimeringar. D& strackan Sundsvall —
Ange tillater 15% 6verhastighet var det intressant att utreda hur mycket stérre tidsvinst
15% Overhastighet skulle ge pa andra strackor. 15% o6verhastighet ar dock inte tillatet i
dagens regelverk.

Tag i Kategori C innebar tag som tillats kora med 15% Gverhastighet och 18omm
ralsforh6jningsbrist, for att far kora som kategori C kravs att fordonet far en
omKklassificering och godkanns for detta (av Transportstyrelsen). P4 Vistra Stambanan
anviands denna tigkategori idag, men den ar inte helt utredd 4n och det finns ingen
garanti for att Mittbanan skulle kunna infora detta. Att kategorin inte ar helt utredd dn
innebar ocksa vissa svérigheter att berdakna hastighetshojningarna, exempelvis finns
inget q-virde (q-virdet ar ett godhetstal for ralsforhgjningens forandring respektive
ralsforhojningsbristens forandring) framtaget for Kategori C.

Rapporten innehéller en 6vergripande utredning av hastighetsh6jningar pa nagra
delstrackor och olika utredningsalternativ for dessa hastighetshdjningar.
Utredningsalternativen &r f6ljande (se ocksa Tabell 1):

UA1 (Ag-Str) Tidigare funktionsutredning. Kategori B, 10%
overhastighet med sparoptimeringar. Behandlas inte i
denna utredning.

e UA2 (Ag-Str) Kategori B, 15% Overhastighet men utan sparoptimeringar
(Sankt hastighet for A-tag och S-tag).
e UA3 (Std-Str) Kategori C, 15% Overhastighet men utan sparoptimeringar
o UAga (Std-Str) Kategori C, 15% Overhastighet och sparoptimeringar
(max 200 km/h)
o UA4b (Std-Str) Kategori C, 15% Overhastighet och sparoptimeringar
(max 160 km/h)
e UAsa (Bi-Os) Kategori B, 15% 6verhastighet och sparoptimeringar
(max 200 km/h)
e UAsb (Bi-Os) Kategori B, 15% Overhastighet och sparoptimeringar
(max 160 km/h)
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Tabell 1 Utredningsalternativ

UA1 UA2 UA3 UA4a UA4b UAsa UAsb
Stricka Ag-Str | Ag-Str | Std-Str | Std-Str | Std-Str | Bid-Os | Bia-Os
Kategori B B C C C B B
Overhastighet 10% 15% 15% 15% 15% 15% 15%
Maxhastighet 200 160 200 160
Sparopt Ja Nej Nej Ja Ja Ja Ja

2.1. UA2
Ange — Ostersund

Genom att hoja hastigheten s kan kortiderna sinkas och darmed uppnas
kapacitetsmaissiga forutsittningar for att klara trafikuppldgg med tagmoten till en
godtagbar robusthet. Overgripande mail 4r att kunna trafikera Ange - G&lld och GAllo -
Ostersund <= 28 minuter och en h6jning av hastighetséverskridandet for B-tag skulle
kunna vara en del i att na fram till detta mal.

Forutsittning for hastighetshéjningen har varit att den ska vara genomforbar utan att
dndra i befintlig spargeometri och ralsférhojning.

Tag av kategori B far i dagsléaget trafikera strackan med 10 % Overskridande i kurvorna.
Med utgangspunkt i att strickan Sundsvall — Ange idag tillater 15 % 6verskridande for
B-tag har mojligheten att hoja till 15 % Aven for Ange — Ostersund analyserats.

Overskridandet riknas utifrin A-tigens hastighet och med en maximal tilldten
ralsforhojningsbrist pa 153 mm. I de kurvor diar den maximala rélsforhéjningsbristen
overskrids sinks hastigheten for A-tag sa att B-tdg med 15 % 6verskridande far samma
hastighet som de hade tidigare med 10 % 6verskridande. I majoriteteten av kurvorna ar
hastigheten 100 km/h eller mer och eftersom alla A-tdg ar godstdg, med en maximal
hastighet pa 100 km/h, antas justeringen inte medféra ndgon gangtidsforlust. Kurvor
dar hastigheten dr mindre dn 100 km/h har endast tagits med i de fall dir vardet for
ralsforhojningsbristen inte 6verskrids. Inga S-tag trafikerar strackan varfor en sinkning
for den kategorin inte innebar nagot problem i praktiken.

En genomging av samtliga kurvor pa strickan Ange-Ostersund visar att den maximala
rilsforhojningsbristen éverskrids i 16 kurvor. Ovriga kurvor klarar héjningen till 15 %
overskridande. Kurvorna pa strickan har dven analyserats utifran langden pa
overgdngskurvorna. Detta for att sdkerstilla att en hojning inte medfor krav pa
dndringar i spargeometrin. Analysen visar att samtliga 6vergangskurvor ar 1dnga nog
utifran regelverkets minsta tillatna virde. Om virde for reckommenderade minsta langd
pa overgangskurvor istillet anvinds dr det 109 stycken som skulle behova forldngas. I
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utredningen antas det att minsta tillitna vardet ar applicerbart och kostnader ar
riaknade utifran detta.

For att genomfora hojningen till 15 % 6verskridande for B-tag kriavs omprogrammering
av berorda baliser samt omskyltning.

Hastighetshojningen ar enbart studerad utifran spargeometrins forutsittningar att klara
ett okat hastighetsoverskridande i kurvor. Ovriga eventuella begrinsade faktorer ir inte
medtagna.

Atgirden for Ange — Ostersund ir kostnadsbedémd till ca 2 mnkr.
Ostersund — Storlien

Striickan Ostersund — Storlien utretts betriffande majligheten att 6ka
hastighetsoverskridandet fran befintliga 10 % till 15 %. Forutsittningarna for dtgirden
ar de samma som for Ostersund — Ange.

En genomgang av samtliga kurvor visar att den maximala ralsférhgjningsbristen
overskrids i 18 stycken kurvor. Ovriga kurvor klarar héjningen till 15 % 6verskridande.

En genomgang av befintliga 6vergdngskurvor visar att samtliga 4r ldnga nog utifran
regelverkets minsta tilldtna viarde. Om virde for rekommenderade minsta langd pa
overgdngskurvor istillet anvinds ar det 33 stycken som skulle behova forldngas. I
utredningen antas det att minsta tillatna virdet dr applicerbart och kostnader ar
riaknade utifran detta.

I de kurvor dar maximal ralsforhojningsbrist 6verskrids sanks A-tdgens hastighet. Da
banan har en ligre takhastighet #n Ange — Ostersund paverkas S-tigens hastighet inte.

For att genomfora hojningen till 15 % overskridande for B-tag kriavs omprogrammering
av berorda baliser samt omskyltning.

Hastighetsh6jningen ar enbart studerad utifran spargeometrins forutsittningar att klara
ett okat hastighetsoverskridande i kurvor. Ovriga eventuella begrinsade faktorer ir inte
medtagna.

Atgirden for Ostersund — Storlien ir kostnadsbedémd till ca 2 mnkr.

2.2. UA3 - Kategori C, 15% Overhastighet men utan sparoptimeringar

For strackan Stode - Storlien utreddes hastighetshojningar for Kategori C med 15%
overhastighet, men utan sparoptimeringar. Utifrdn dagens STH for A-tag undersoktes
om hastigheten for C-tdg kunde sittas till 15% Gverhastighet. I de kurvor
ralsforh6jningsbristen 6versteg 180mm sattes som légst dagens STH for A-tag.

2.3. UA4 — Kategori C, 15% Overhastighet och sparoptimeringar

For strackan Stode - Storlien gjordes en Gvergripande utredning av hastighetsh6jningar
for Kategori C med 15% 6verhastighet och sparoptimeringar. Utredningen ar baserad pa
vilken hastighet cirkuldrkurvorna tilldter om ralsférhgjningen 6kas (till maximalt
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160mm) utan att ralsforhgjningsbristen 6verskrider 18omm, darefter undersoktes om
det fanns tillrackligt med spdrmeter pd ramperna och i cirkuldarkurvorna for att
mojliggora ralsforhéjningen i cirkularkurvorna. Pa platser déar ingen hastighetshjning
var mojlig anvindes dagens STH.

2.4.  UAS (Bracke)-(Ostersund) Kategori B, med sparoptimeringar

For striickan Bricke — Ostersund gjordes en 6vergripande utredning av
hastighetshojningar for Kategori B med 15% Overhastighet och sparoptimeringar.
Utredningen &r baserad pa vilken hastighet cirkuldrkurvorna tilldter om
ralsforhojningen okas (till maximalt 160mm) utan att réalsforhojningsbristen 6verskrider
153mm, direfter undersoktes om det fanns tillrackligt med sparmeter pa ramperna och i
cirkularkurvorna for att mojliggora ralsforhéjningen i cirkularkurvorna. P4 platser dar
ingen hastighetshojning var majlig anvandes dagens STH.

2.5.  Sammanstallande diagram

I tabell nedan redovisas beriknade géngtider Ange — Ostersund for ett regionaltig av
typen X62 med olika typer av hastighetshgjning enligt tidigare avsnitt. UA2 som endast
kraver mindre signalatgarder till ldg kostnad ger ungefr lika stor tidsvinst som UA1 som
béde kraver optimering av spargeometrin och signalatgiarder. Genom att tilléta 15 %
overhastighet i kombination med sparoptimering eller genom att infora kategori C som
kraver omklassning av fordonet gér det att gora storre tidsvinster 4n med 10 % som
utretts i forstudien. De extra tidsvinster som uppstér kan vara nédvandiga for att
mojliggora ett regionaltdg i timmen med kort restid och effektivt motesmonster, dar
tdgen hinner till ratt motesstation istallet for att fa langa vantetider. Den faktiska
tidsvinsten i tidtabellen kan dirigenom bli mycket storre dn de som redovisas i tabellen
nedan. Storst tidsvinst fas om hastigheter >160 km/h tillats, men det for med sig
tillkommande kostnader for bl a plankorsningar.

Tabell 2: Gangtid och tidsvinst for olika alternativ for hastighetsoptimering for strackan Ange-
Ostersund.

UA1l
Ange - Ostersund JA "FU" UA2 UA3 UAda | UA4db | UAbBa UASb
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
ralsforhojningsbrist
(mm) 153 153 153 180 180 180 153 153
Overhastighet 10%| 10% 15% 15% 15% 15% 15% 15%
kostnad (mnkr) - 50 2 - 83 50 83 50
gangtid (min) 61,1 59,6 59,2 59,2 57,0 57,6 58,0 58,5
tidsvinst jf JA (min) 1,5 1,8 1,9 4,0 3,4 3,1 2,6

I Bilaga 1 redovisas diagram 6ver ny hastighet relativt befintlig i de olika alternativen.
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2.6.  Paverkan plankorsningar vid hastigheter éver 160km/h

For plankorsningar som trafikeras med hastigheter 6ver 160 km/h giller att de behover
vara forsedda med helbommar och hinderdetektor (ATC-vag). Plattformsovergang ar
inte tillaten alls utan behover da ersittas med en planskild 6vergang. For motesstationer
tillkommer krav pa skyddsvixlar p& avvikande huvudtagspar. Andring av skydd for
plankorsningar som paverkas av hastighetshojningar 6ver 160km/h har granskats.
Kostnader har beridknats pa foljande schabloner;

o Hinderdetektor; 1 mnkr
o Halvbom -> Helbom; 2 mnkr
o Ovriga -> Helbom 5 mnkr

For strickan Sundsvall-Ange paverkas 7 plankorsningar pga eventuell hastighetsh6jning
till 6ver 160 km/h, av dessa har idag 3 st redan helbommar, 2 st har halvbommar,
aterstdende 2 st har kryssmairke.

Att atgirda dessa till helbom med hinderdetektor bedoms kosta 35 mnkr.

Lings striackan Bricke-Ostersund finns 10 plankorsningar som paverkas d hastigheten
hojs 6ver 160 km/h. 1 st har redan hinderdetektor. 3st har helbom, 4 st har halvbom,1 st
ar dgovig och forses med dgovagsbom och hinderdetektor, 1st ar gangfilla och forses
med helbom. Strickan Ange-Bricke har inga plankorsningar som behover atgirdas da
hastigheten ar 6ver 160 km/h redan i dagslaget pa aktuella plankorsningar.

Kostnaden for ovan 10 st plankorsningar dr bedomd till 38 mnkr.
Dartill kommer kostnader i Brunflo for att dels ersitta plattformsoverging med
planskildhet och dels forse driftplatsen med skyddsvaxlar mot huvudtégspar. I Ope

tillkommer kostnader for skyddsvéaxlar.

Kostnaden for detta 4r bedomd till 15 mnkr f6r planskild 6vergang och 30 mnkr for
skyddsvixlar i Ope och Brunflo.

Lings strickan Ostersund-Storlien paverkas 38 plankorsningar av hastighetshojningar
over 160 km/h. De som behover atgirda ar: 5 st har helbommar, 5 st har halvbommar, 5

st har kryssmaérke, 1 st ar gangfélla med ljud och ljus, aterstaende 22 st ar oskyddade.

Kostnaden for att dtgirda dessa bedoms till 188 mnkr.
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3. Sundsvall — Ange

I detta kapitel presenteras alla atgirder som ligger pa striickan Sundsvall — Ange.
Atgirder som har utretts pa strickan Ar hastighetshdjning (finns i Kapitel 2), paverkan
pé plankorsningar vid hastigheter 6ver 160 km/h, tresparsdriftplats, ESIK + hojd
vaxelhastighet och ny métesstation.

Mitthanan

Storlien % a Ornskoldsvik

Vastersaspby
Kramfors

Sundsvall

Figur 2 Ostra delen av Mittbanan

3.1. Vattjom

Tresparsdriftplats

Driftplatsen har i dagsldget ett motesspar och moéten med 630 m téglangd ar majlig. Ett
tredje motesspar ar mojligt att anldgga rent spargeometriskt. Det finns raklinjer i bagge
dndar av driftplatsen som ger forutséattningar for att fa ut erforderlig spéarlangd. Ett nytt
spar far plats bade norr och s6der om befintlig anldggning men bégge alternativen
innebar troligtvis viss omdragning av mindre grusvégar.

Aven om det ir praktiskt genomforbart med ett tredje spar pa driftplatsen si 4r
lutningen p& marken kraftig i den Ostra delen. Detta talar mot att anldgga ett motesspar
platsen, med tanke pa att det skulle vara kapacitetsbegriansande for framforallt tyngre
tdg som fér svart att komma upp i hastighet efter uppehall.
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Figur 3: Vattjom driftplats. Raklinjer markerade i blatt.

Ho6jd vaxelhastighet

Vixlarna i Vattjom medger endast 40 km/h i avvikande. For att h6ja denna skulle de
krokta vixeln i 6stra &nden beh6va bli en rak vixel pa raklinje, en flytt pa ca 100 meter.
En flytt har dock bedomts som mindre lamplig d& lutningarna ar sddana att det ar
kraftigt uppforslut osterut sa nyttan av hogre hastighet skulle inte vara sa stor. Vixeln i
véstra dnden ligger i raklinje och kan ersattas med en storre véxel for hogre hastighet

Flytt av vixeln ar kostnadsbedomd till 15 mnkr, Byte av vastra vixeln bedoms till 8
mnkr, gors det samlat kan kostnaden bli nagot ldgre, ca 20 mnkr totalt.

3.2. Nedansjo

Tresparsdriftplats

Idag Klarar driftplatsens motesspar tagliangd om 630 m. Ett tredje motesspar ar inte
mojligt pa platsen d& lampliga lagen for véaxlar inte finns s att tillracklig 1angd kan

uppnas. En forlangning vasterut av befintligt uppstallningsspar norr om spar 1 ger inte
heller tillracklig langd.

Figur 4. Nedansjo driftplats. Raklinjer markerade i blatt.
ESIK + hojd véaxelhastighet

Nedans;jo driftplats har 643 m mojlig méteslangd. Implementation av ESIK bedoms vara
genomforbar och skulle dd medge samtidighet for taglangder upp till ca 540 m.
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Figur 5: Nedansjo driftplats. Raklinjer i blatt.

Vixlar mot huvudspar pé driftplatsen:

e Vistra viaxeln EV-SJ50-11-1:12 innerbégvixel i 6vergingskurva med 50 km/h i
avvikande.

e  Ostra viixeln EV-SJ50-12-1:13 innerb&gvixel i 6vergdngskurva med 40 km/h i
avvikande.

Vastra vixeln i Nedansjo kan relativt enkelt flyttas utét for att 1aggas i raklinje.
Kostnaden blir dock hogre av att det ar nira strandkanten. I 6ster dr det svarare att
flytta vaxeln. Mojligen kan den Gstra geometrin forbéttras sa att den kan medge hogre
hastighet andd men annars s& far man en moétesstation med hogre storsta tillatna
hastighet (sth) i vistra dnden 4n Ostra.

Kostnaden for ESIK inférande bedoms till 11 mnkr, kostnad for flytt av vistra vixeln har
bedomts till ca 30 mnkr.

3.3. Ny moétesstation mellan Nedansjo och Stéde

Striackan mellan Stéde och Nedansjo ar ca 15 km och har en ungefirlig kortid pa 13
minuter. Den, i forhéllande till strackan, ldnga gangtiden féranleder ett behov av en
mojlighet for tdg att motas. Stode driftplats har plattform for resandeutbyte och tillater
tdgmoten med 651 m ldnga tag. Nedansjo saknar mojlighet till resandeutbyte och langsta
moteslangden ar 643 m.

Utredningen har studerat alternativ for lokalisering av en ny motesstation med
forutsattningar for tigmoten med 630 m langd och samtidig infart med 40-6vervakning.
Alternativt 750 m taglangd utan samtidighet.

Parallellt med denna utredning pagar en kapacitetsutredning som bland annat hanterar
mojligheten att gora eventuella linjeratningar pa den aktuella strackan. Detta for att
kunna f4 till en hogre medelhastighet for tdgen. I de fall lokalisering av ny métesstation
sammanfaller med plats aktuell for linjerdtning ar detta kommenterat och &ven
diskuterat utifran eventuella samordningsvinster.

Utredningen har analyserat tre olika lagen for den nya motesstationen.
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Figur 6: Alternativa lagen for moétesstation Stode-Nedansjo.

Alternativ A

Alternativet ar lokaliserat ca 4 km Oster om Stode driftplats och innebar mdjlighet for
tdgmate med 750 m téglingd med samtidighet. Detta tack vare av mdtesstationens langd
pé ca 1000 m. Det foreslagna laget ar framtaget med forutsiattning att linjeratning gors
pé platsen. Denna linjerdtning behover dé goras for dubbelspar och med en sa plan
vertikalgeometrin som mdgjligt.

Om en linjerdtning gors pa den berorda strackan finns det ekonomiska
samordningsvinster i att samtidigt anldgga en motesstation.

Atgirden ir kostnadsbedomd till ca 80 mnkr. Kostnaden inkluderar endast de delar som
ror sjilva motesstationen.

Figur 7: Alternativ A, métesstation Stdde-Nedansjo

Alternativ B

Ca 6 km Oster om Stdde driftplats har en annan alternativ plats for en ny motesstation
lokaliserats. Tv& segment med raklinjer gor det mojligt att 1agga in vaxlar och pa sa sitt
erhélla en motesstation med ca 960 m langd. Detta ger mdjlighet till tdigmdte med
samtidighet for tglingd pa 630 m och tigmote utan samtidighet for 750 m langa tég.
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Det som talar mot placeringen dr en svag lutning pa 3 promille vister om stationen.
Detta skulle ge vistergdende tig en uppforsbacke direkt efter start. Det dr dven flera
fastigheter som berdrs i den vistra delen. Atgirden fordyras av forekomsten av
vattendrag samt det omgivande omradets lutningsforhallanden.

Atgirden &r grovt kostnadsbeddmd till ca 120 mnkr.

Ca 960 meter 7 ~

Figur 8: Alternativ B, motesstation Stode-Nedansj6. Raklinjer i blatt, dvergangskurvor och
cirkularkurvor i grént samt motesstation i rott.

Alternativ C

Det tredje alternativet for en ny motesstation ar lokaliserat ca 10 km 6ster om Stode. Har
ar det mojligt att fa ut en langd som racker till tigmote med samtidig infart for 750 m
langa tag. Laget innebar dock att 6stergdende tag far en uppforsbacke med 6 promilles
lutning ca 1 km Oster om stationen. Likt alternativ B utgor vattendrag och lutningar i
omgivande omrade fordyrande omstandigheter.

Atgirden ir kostnadsbedémd till ca 150 mnkr.

CA 1080 meter

Figur 9: Alternativ C, motesstation Stode-Nedansjo. Raklinjer i blatt, 6vergangskurvor och
cirkuléarkurvor i grént samt motesstation i rott.
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3.4. Stode

Tresparsdriftplats

Driftplatsen har i dagsldget ett motesspar som klarar taglangder pa 630 m. Likt Viskans
driftplats finns ett kort spar, spar 1, som hade kunnat forlangas och kopplas till raklinje i
ostra delen av driftplatsen. I Stéde forhindras detta dock av den plattform som ligger vid
spar 2. Plattformen ligger pa den sida om spér 2 dir ett nytt motesspar hade behovt dras
och en flytt av plattformen skulle i s fall vara nédvandig. Skulle motesspéret paborjas
Oster om plattformen blir langden inte tillracklig for att klara méteslangder pa 630 m.
Av ovan angivna anledningar som har darfor Stode avfardats som alternativ i denna
utredning.

Figur 10 Stode driftplats. Raklinjer markerade i blatt och plattform vid spar 2 i gront. Alternativet ar
avfardat.

ESIK + hdjd vaxelhastighet

Driftplatsen har 651 m mojlig moteslangd pa bagge sparen. Implementation av ESIK
beddms vara genomférbar och skulle d& medge samtidighet for taglangder upp till ca
550 m.

Figur 11 Stdde driftplats.
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Figur 12 Stdde driftplats. Vaxlar &ar krokta.

I Stode ar bada vaxlarna av krokt innerbagstyp som signaleras med 40 km/h i
avvikande. Eventuellt kan hastigheten héjas nagot (till 50 km/h) men det kraver
fordjupad geometrisk utredning. For att mojliggora reellt hogre hastighet foreslas hir att
driftplatsen forskjuts at Oster sa att vistra vixeln flyttas inat och 6stra vaxeln flyttar utét
till raklinjer. Flytten ar cirka 200 m. For att plattformen ska kunna anvindas med
samtidighet utan att behova flyttas foreslas att skyddsvixel anldaggs. Nuvarande BV-stick
behover slopas och kan eventuellt omflyttas, detta har inte studerats i denna utredning.

Figur 13 Stdde driftplats. R6tt markerar nuvarande véxellagen. Gront markerar nya féreslagna
lagen.

Kostnaden for ESIK inférande bedoms till 11 mnkr, kostnad for hojd vaxelhastighet har
bedomts till ca 60 mnkr f6r ovan beskriven étgard.
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3.5.  Viskan — Tresparsdriftplats

Viskan har ett motesspar och driftplatsen klarar i dagsldget moten med 630 m ldnga tag.
Norr om befintligt spar 2 finns spar 1 som 4r ca 150 m langt och avslutas i en stoppbock.

En forlangning av spar 1 med koppling till den raklinje som finns i 6stra delen av
driftplatsen skulle vara mojlig. Losningen innebér dock konflikter med flertalet
fastigheter pa norra sidan av driftplatsen samt att ombyggnad av plankorsning kravs.
Alternativet har darfor avfardats.

Figur 14: Viskan driftplats. Raklinjer markerade i blatt.

3.6.  Torpshammar

Tresparsdriftplats

Torpshammar driftplats har ett befintligt métesspar i dagslaget som klarar taglangder pa
630 m. Ett ytterligare métesspar hade kriavt en omfattande omdragning av vag 553 om
spéret laggs soder om befintlig anldggning. Att ligga ett nytt motesspar norr om det
befintliga forsvaras av avstandet mellan den norra vixeln och den jairnvagsbro som
ligger i ndra anslutning till denna.
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Figur 15: Torpshammar driftplats. Raklinjer markerade i blatt.

Hojd vaxelhastighet

Driftplatsen har ca 700 m mgjlig moéteslangd pa bagge sparen.

Sodra vixeln mot huvudspéret pa driftplatsen har nyligen bytts och flyttats utét sa att
driftplatsen blivit Iingre den nya vixeln medger och signaleras med 70 km/h i
avvikande.

Norra viaxeln mot huvudspéret pa driftplatsen EV-SJ50-11-1:9 40 km/h i avvikande.
Byte av den norra vixeln till en ny 1:15 vixel som d& skulle medge 70 km/h
genomgaende pa motessparet kriver ca 30 m mer utrymme pa langden. Det finns bara
ca 15 m till godo till jarnvagsbron norr om driftplatsen. Utrymme skulle vid ett vixelbyte
behova tas fran sjidlva moteslidngden. Detta innebir en forkortad méteslangd pé ca 15 m
(till ca 685 m) vid byte samt flytt av signaler. Befintlig vixel ligger i plankorsning som
kommer att paverkas vid ett eventuellt byte.
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Figur 16: Torpshammar driftplats.

Figur 17: Torpshammar driftplats.

Kostnaden for atgirden dr bedomd till ca 15 mnkr.
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3.7.  Torpshammar — Fréansta motesspar

Som alternativ till att forlagga ett tredje spér pa driftplatsen i Fransta har mojligheten
att anldgga ett nytt métesspér pa strackan Torpshammar-Fréansta utretts.

Som langd for sparet har ansatts en utformning om 750 meter med skyddsvaxlar for
samtidigheten.

Pé strackan ar dagens STH 120/130/130. Att inte sdnka dagens STH innebar att
plankorsningar 6ver tva samtidigt farbara spar ska skyddas med hel- eller halvbom.
Forutom detta ska dven sikerstillas att tig inte kan bli stdende 6ver plankorsningen,
vilket de med stor sannolikhet riskerar bli om det ar en plankorsning 6ver motessparet.
Anlédggning av motesspar behover darfor sakerstilla att ingen plankorsning finns kvar
dir motessparet ska ligga.

Utredningen har tagit fram tre alternativ.
Alternativ 1
Alternativet innebar att anldgga att motessparet s att vaxlar laggs pa rakspar pa var sida

om en kurva. Alternativet paverkar ingen plankorsning eller byggnad. I vistra delen av
motessparet sluttar det nerat Gsterut, men i 6vrigt relativt flackt. Ca 513+700-514+600.

Kostnad for Alternativ 1 bedoms till 80 mnkr.

Figur 18: Lage for Alternativ 1.
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Figur 19: Motesspar Alt. 1 mellan Fransta och Torpshammar. Raklinje i blatt och motesspar i rott.

Figur 20: Lutningsférhallanden fér motesspar Alt. 1.

Alternativ 2

Alternativ 2 ar det mest attraktiva alternativet rent geografiskt/strategiskt da det ligger
néstan mitt mellan Friansta och Torpshammar. Raklinjen dr 853m och borjar pa
516+879 (lingdmaitning frin Friansta mot Torpshammar). En plankorsning ligger pa
517+530.

Att forlagga motessparet pa denna raklinje och andé ha minst 750m motesspar gor att
plankorsningen méste stingas och ersiattningsviag maste byggas, forslagsvis dras till
narmaste plankorsning som ligger ca 920m visterut. Lutningen diar moétesspar foreslas
ar mellan -1%. och -4%. enligt BIS. Fore och efter strickan sluttar det uppéat &t bada hall
med en lutning pa ca 10%o., striackan ligger alltsa i lite av en dal.

Jarnvagsfastigheten rymmer bara dagens spar. Alternativet innebar paverkan pa
fastigheter bade norr och séder om sparet for bdde motesspar och ersiattningsvag.

Kostnad for Alternativ 2 bedéms till 85 mnkr.
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o~ — Plankorsning

Figur 21: Alt. 2 mellan Fransta och Torpshammar. Raklinje i gront, nytt métesspar i rott och
ersattningsvéag i streckat svart.

Figur 22: Alt. 2 mellan Fransta och Torpshammar. Nytt métesspar i rott och ersattningsvag i
streckat vitt.

Alternativ 3

Alternativet innebar ett lage for motesspér inom strackan 518+940-520+210. Fyra
plankorsningar finns langs strickan, men dessa bedoms kunna stingas da alternativa
vagar finns. Vagarna verkar framst vara anslutningar for jordbruk och att stinga alla
kommer att innebdra omvéagar for lantbrukare. Lutning enligt BIS ar -2%o i borjan av
striackan och +9%e. i slutet.

Kostnad for Alternativ 3 bedéms till 9o mnkr.
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Figur 23: Placering for motesspar Alt. 3 mellan Fransta och Torpshammar.

Figur 24: Alt. 3 motesspar mellan Fransta och Torpshammar. Raklinje i blatt och motesspar i rott.

Figur 25: Lutningsforhallanden vid Alt.3. Lutning enligt BIS &r -2%. i borjan av strackan och +9% i
slutet.
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3.8. Fransta

Tresparsdriftplats

Driftplatsen har i dagslaget ett motesspar som har en lingd som tilldter méten med 630
m langa tig. Att anlagga ytterligare ett spar pé platsen anses som majligt. Det bor dras
soder om befintlig anldggning. Négra storre konflikter ar inte identifierade, forutom att
omdragning av servicevig kommer att vara nodvandig.

Figur 26: Fransta driftplats. Raklinjer markerade i blatt.

Nytt spar dras séder om befintlig anldggning och nya vaxlar 1aggs in vid befintliga
raksparssegment. Det nya motessparet far en langd pa ca 865 m vilket ger mojlighet att
motas med 630 meter tig eftersom plankorsningen begrinsar var signalerna behéver
placeras.

Figur 27: Nytt motesspar soder om befintligt spar i Fransta.

Det skulle dven vara mojligt att bygga spéret langre i vaster genom kurvan for att kunna
fa ut 750 meter métesldngd vaster om plankorsningen.
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Figur 28 Alternativt lage for nytt tredje spar langre vasterut

Ombyggnad av plankorsning vid Kyrkallén blir n6dvéandig och troligtvis ocksa en
omdragning av den mindre vag som géir soder om nuvarande spar som ger tilltrade till
ett par fastigheter. Plankorsningen far inte blockeras av stillastdende tag varfor
utformningen behdver goras sa att tg stannar fore respektive efter, vilket forkortar den
anvandbara langden péa sparet till drygt 600 m.

Atgirden dr grovt kostnadsbedomd till ca 75-80 mnkr beroende pa utférande och hur
l&ngt spar som anlaggs.

Fransta - ESIK + h6jd véaxelhastighet

Driftplatsen har 658 m mojlig moteslangd pa bagge sparen. Plattform i 6stra anden
slutar drygt 100 m innan huvudsignal. Implementation av ESIK bedoms vara
genomforbar och skulle dd medge samtidighet for taglangder upp till ca 550 m, men det
ar pa gransen att det gar utan att plankorsningen Kyrksan behéver forandras for att
samtidigheten ska kunna uppna for hela plattformslangden. Dartill ar
plattformsovergédngen begransande i var signaler placeras.

C & e mm - —_- gy = "

Figur 29: Fransta driftplats.

Béda vixlarna pa driftplatsen ar krokta vaxlar som signaleras med 40 km/h i avvikande.
Eventuellt kan hastigheten héjas nagot (till 50 km/h) men det kraver fordjupad
geometrisk utredning
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For att 0ka hastigheten i 6stra vixeln kravs att vixeln flyttas till rakldge. En sddan flytt
innebar att vixeln flyttas 200 m. En flytt av vistra vixeln skulle behova ske inét ca 100
m for att finna ett raklage. En sddan flytt skulle ocksd mgjliggora att man vid ESIK
inférande fir 650 m med samtidighet istillet for dagens mojliga 550 med osdkerheten
med ovan angivna plankorsning Kyrksan och dess péverkan pd majliga langder och
signalplaceringaer.

Kostnaden for ESIK-inforande bed6ms till ca 11 mnkr, kostnad for hojd vixelhastighet
har bedomts till ca 50 mnkr. Separat GKI ar uppréttad for ESIK inforandet. Skulle
plankorsningen Kyrksan behova flyttas eller ersattas med planskildhet sa tillkommer
kostnader for detta.
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3.9.  Johannisberg — Tresparsdriftplats

Johannisberg har tva spir med langd som ér tillracklig for moten med 630 m taglangd.
Driftplatsen har ett tredje spir som inte anviands med klotvaxlar och en langd pé ca 500
meter.

Tva alternativ har studerats; 1. Befintligt spar 3 ateraktiveras och foérlangs. 2. Nytt spar
pa norra sidan om befintliga spar.

Alternativ 1

Spér 3 ar idag inte anvint och har klotvaxlar. Langden ar 475 meter i dagslaget.
Atgirden innebir att spéret rustas upp, vixlarna byts till motordrivna viixlar och sparet
forlangs norrut forbi véaxeln till spar 2 sa att tillracklig 1angd erhalls fér 750 meter
taglangd.

Alternativ 1 ar grovt kostnadsbedomd till ca. 60 mnkr.

Figur 30 Alternativ 1 pa tredje spar i Johannisberg.

Alternativ 2

Sparet antas ldggas norr om befintlig anldggning. Viss konflikt med fastigheter antas
uppkomma.

Nytt spar dras norr om befintlig anldggning och nya vixlar laggs in vid befintliga

raksparssegment. Det nya métessparet far en langd pa ca 9oo m vilket ger utrymme for
tdgmote med 750 m téglangd.
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Figur 31: Nytt motesspar norr om befintligt spar i Johannisberg.

Visst intréng pa fastigheter samt del av mindre vag ar fordyrande for atgiarden.
Osikerhet kring behov av geotekniska forstarkningsatgirder dd marken bestér av lera.

Atgirden dr grovt kostnadsbedomd till ca. 80 mnkr.
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3.10. Erikslund - Tresparsdriftplats

Driftplatsen har i dagsléget tva spir som medger tigmdten med 630 m ldnga tag.
Spargeometriskt finns forutsattningar for ett tredje spar men pa den 6stra sidan finns en
plattform som utgor hinder for utbyggnad. Att ligga ett tredje spar pa norra sidan av
befintligt spir bedoms ocksa som svért pd grund av att spéret ligger nara strandkanten.
Bron i Erikslund ska bytas och det har utretts om mojlighet till linjerdtning i samband
med detta. Detta kan innebéra 6ppningar for ett tredje spar, men ar inget som studerats
vidare i denna utredning.

Figur 32: Erikslund driftplats. Raklinjer markerade i blatt.

3.11. Ange — Erikslund

Mojlighet att anldgga motesspar med ca 750m langd. I borjan av striackan sluttar den
nedat osterut, vilket kommer forsvéra start for tag i trafik vasterut. Métessparet ligger
mellan tvé plankorsningar, men paverkar inte dessa direkt. Inga fastigheter eller vagar
ligger i vagen. Ca 491+500 — 492+250. Enligt BIS ar lutningen -8%. i borjan av strackan
och sedan o. Lastriktningen for strackan ligger Gsterut.

Vid denna plats finns nagra olika 16sningar for anldggning av motesspar som kan
studeras vidare.

Kostnad for alternativet bedoms till 75 mnkr.

Figur 33: Mellan tva raklinjer finns mojlighet att anlagga ett motesspar. Motesspar i rott.
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Figur 34: Mellan tva raklinjer finns mojlighet att anlagga ett motesspar. Raklinjer i blatt och
motesspar i rott.

Figur 35: Lutning Ange-Erikslund dar métesspér féreslas. Max lutning 3% och snitt 0.5%.

3.12. Ange - Mdjlig hastighetsoptimering genom Ange enligt principen
"vanstertrafik”

I arbetet med tidtabellsstudier och tankta trafikupplagg har ett behov och 6nskemal av
atgirder i Ange identifierats. Dels for att underlitta mten mellan persontig som far
systemmoten har i flera trafikeringsscenarion och dels for att korta gangtiden i in- och
utfarten.

De atgirder som har studerats dr mindre dtgirder som kan goras utan storre ingrepp i
anlaggningen.

Tanken ar att persontdgen mots pa spar 1 och 2 dir spar 1 anvands primart for
Ostgdende tag och spar 2 for vistgdende (via vixel 403 och spar 108/106). P4 sa sitt far
man en naturlig trafikering pa dubbelsparet norrut mot Moradal/Brécke.

Nulage

Bracke

40 40

100

\ } Sundsvall
/ 40 40 /
40 /
g AN /

Figur 36: Hastigheter i Ange, dagens hastigheter.
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For trafikeringen pa spar 2 kan hastigheten i 6stra dnden inte hojas. For den vistgédende
trafiken via godsbangarden har studier visat att det ar svart att hoja dagens
passagehastighet pd 40 km/h vister om plattformarna, det skulle krdva omfattande
ombyggnad i viixelgatorna. Nir man passerar kryssvixlarna i vistra inden pa Ange
Godsbangérd bor en hastighetshdjning till 70 km/h vara mojlig vaster om dessa, men da
hastigheten redan idag okar strax vaster hiar om ror det sig om ca 100-200 meter.

I Ange har méjligheten for tvé tig att métas strax vister om Ange identifierats, dir ena
taget gér via spar 96 och andra via spar 1/98. Det finns i vissa fall fordelar med att 1ata
norrgiende regionaltig g via spar 96 istillet for Angebyn/godsbangarden da den vigen
ar snabbare och det 4nd4 finns tillrdcklig marginal for att mojliggora tigmote mellan
regionaltagen. Lutningsforhallandena bedéms inte vara négra problem for
regionaltigen.

Foljande atgarder foreslas:

e Hastigheten i 6stra dnden av spar 1 och ut mot Erikslund hojs till 50 km/h fran
dagens 40 km/h.

e Hastigheten pa spar 96 hojs till 80 km/h da bade sparet och vixel 403 klarar
det.

e Pa spar 96 flyttas signal M196 ut mot vixel 403 och dvirgsignal 200 sa langt
som dr mojligt for att kunna nyttja hela sparet och minska risken for att behova
stanna vid tdgmote. Ett alternativ om det finns behov av att behélla nuvarande
placering av signal M196 pga vixling eller lutningsforhallanden &r att installera
en ny mellansignal, men detta forutsatter att det finns tillgangliga reldsatser for
stallverk 65.

o Paspar 1/98 flyttas signal M198 ut mot vixel 403 och dvirgsignal 202 for att
kunna nyttja hela sparet och minska risken for att behova stanna vid tagmote.
Ett alternativ om det finns behov av att behélla nuvarande placering av signal
M198 pga lutningsforhallanden ar att installera en ny mellansignal, men detta
forutsitter att det finns tillgingliga relasatser for stéllverk 65.

e Dagens hastigheter samt dndrad hastighet pé spar 2 och 96 samt princip for
trafikering i vanstertrafik redovisas i Figur 36 och Figur 37.

e 10-0vervakning av vissa plattformsldgen kan sannolikt kodas om i ATC:n sd att
begransningarna av denna minskar.
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Figur 37: M6jlig h6jning av hastigheter pa spar 1, och 96. Schematisk skiss, forslag pa
"vanstertrafik" genom Ange. Grént spar i riktning Bracke-Sundsvall och rétt spér i riktning
Sundsvall-Bracke. Streckat rott spar ar alternativ vag for norrgdende tag.

Figur 38: Tankt trafikering i Ange for persontdg. Réd vag for stgéende tdg och BI& vag for
vastgadende. Gulmarkerat spar kan anvandas i bada riktningar som alternativ till bla for
vastgaende.

Total kostnad for atgirderna i Ange bedoms till ca 3 Mkr

Fjarrstyrning av Ange ér planerad till 2021.

Om storre forbattringar 6nskas dn de ovan beskrivna rekommenderas att en storre
utredning kring bangardens funktion och behov av vixelférbindelser genomfors. En

storre utredning av plattformsomrade med in- och utfarter bor genomféra for att f en
battre bild pd majligheter och konsekvenser.
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4. (Ange) — Bracke — Ostersund

I detta kapitel presenteras alla atgirder som utretts for striickan Ange — Ostersund.
Atgirder som har utretts pa strickan ir hastighetshjning (finns i Kapitel 2), paverkan
pé plankorsningar vid hastigheter 6ver 160 km/h, tresparsdriftplats och hojd
vaxelhastighet.
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Figur 39: Strackan Ange — Ostersund.

4.1. Bracke

Kapacitetshojande atgarder

Bricke driftplats har i dagsldget 1ag hastighet vilket utgor en begransning for
kapaciteten. Utredningen har bestétt i en analys av situationen och framtagande av
16sningsforslag.

P& grund av aterkommande problem med sparspring sa har spar 2 en helutrustad
hastighetsnedsittning till 40 km/h kopplat till den plattformsovergang som gar éver

spar 2. Nedsittningen ar projekterad s att d&ven spar 3 har 40 km/h.

Sett till befintliga viaxlar och det uppehéllsmonster som forekommer utgor hastighet i
avvikande lage genom vixlarna inte direkt ndgon begransning.
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Figur 40: Schematiska bilder av Bracke med véaxelhastigheter och tagrorelser.

Bedomningen &r att det i forsta ldget handlar om att fordndra situationen med
hastighetsnedsattningen. I ett forsta, mer kortsiktigt perspektiv, skulle nedsattningen
kunna projekteras om till helutrustad istéllet for halvutrustad for att minska de negativa
konsekvenserna. Med nummerbaliser kan man da styra till ett visst spar och lingden pa
nedséttningen kan kortas. Da skulle det finnas ett spar genom Bréacke dir tdgen inte
behover sakta ner till 40 km/h. Nedsattningen skulle dock finnas kvar pa spar 2 vilket
bland annat forsvarar for sodergdende tag pa grund av lutningsférhéllanden s6der om
Bricke.

Kortsiktig 16sning, inkl. omprojektering, ar kostnadsbed6md till 0,3 mnkr.

En mer langsiktig 16sning ar att utrusta plattformsovergangen med plattformsbommar
samt att stingsla delar av bangarden. Plattformsbommarna hindrar sparspring i direkt
anslutning till plattformen och stingsel héller obehoriga borta frén 6vrigt berort
sparomrade. Genom dessa atgarder bor det finnas forutsattningar for att hava

hastighetsnedsittningen helt och darigenom uppna en kapacitetshéjande effekt.

Atgirden &r grovt kostnadsbedomd till ca 4,5 mnkr.
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Eftersom riktlinjer i TDOK 2015:0311 avsnitt 5.2 inte medger att plattformsbommar
anlaggs, da det finns risk att tdg kommer att blockera plankorsningen, sé ar forslaget
med plattformsbommar troligen inte genomforbart. En funktionsutredning for Briacke
planskildhet har precis fardigstallts. For vidare info hanvisas till den.

En planskild 16sning bedoms grovt ligga i kostnadsspannet 15-20 mnkr.

4.2. Stavre

Tresparsdriftplats

Driftplatsen har ett motesspar i dagsldaget och méten med 630 m tiglangd ar majlig. Att
anldgga ett tredje motesspar bedoms inte som majligt d tillracklig 1angd inte dr mojlig
att fa ut. Allra ldngs Oster ut, nara driftplatsgransen, finns en bit raklinje som eventuellt
hade kunnat fungera som plats for att ldgga in en ny viaxel. Med tanke pé utrymmet
mellan befintligt spér och strandkanten bedoms detta inte vara ett rimligt alternativ.

Figur 41: Stavre driftplats. Raklinjer markerade i blatt.
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4.3. Gallo

Tresparsdriftplats

Driftplatsen har ett motesspar och moten med 630 m taglangd dr mojligt. P4 bade spéar 1
och 2 finns det plattformar som utgor hinder for att anldgga ytterligare ett motesspar
med langd som uppfyller forutsattningarna. Eftersom Gallo skulle vara ett attraktivt lage
ur kapacitetssynpunkt har utredningen studerat om det finns majlighet att gora
forandringar i plattformarnas lagen som gor det mojligt att anlagga ett tredje motesspér.

Om plattform vid spar 1 flyttas Gsterut skulle anldggande av ett ca 750 m lingt tredje
motesspar vara mojligt. Den vixel och rester av kajspér som finns 6ster om
stationshuset behover rivas for att gora plats at ny plattform. Eftersom plattformen
behover ligga i rakspér begréansas ldngden till ca 120 m. Befintlig plattform 4r ca 110 m,
varfor det inte skulle innebédra ndgon begransning i plattformskapacitet.
Plattformsovergangen bedoms kunna vara kvar i sitt befintliga lage.

Motesspéret gar in i befintligt spir med vixel i rakspérssegment en bit vaster om véxel 1
i driftplatsens véstra del.

Kostnaden for dtgarden dr bedomd till ca 70 mnkr

Figur 43: Gallo driftplats. Tredje motesspar.

Sida 40 (84)



Atgirden innebir relativt stora forindringar i befintligt kontaktledningssystem med
behov av flytt/forlangning av kontaktledningsbryggor. Tva fastigheter vister om
stationshuset bedoms som nodviandiga att 16sas in. Eventuellt berors ytterligare en
fastighet i det nya sparets lage. Omrédets langsgdende h6jdprofil bedoms kunna vara en
fordyrande omsténdighet.

Figur 44: Gall driftplats. Raklinjer markerade i blatt.

Hojd vaxelhastighet

D4 bada vixlarna dr av s kallat krokt utforande (viaxeln ligger i kurva) har de ldgre
hastighet &n en rak vixel med motsvarande radie skulle haft. En marginell h6jning kan
vara mojligt till 50 km/h frdn dagens 40 km/h men det kraver detaljerade geometriska
studier och vixelbedémning. En hojning till minst 70 ir inte mgjlig utan att vixlarna
flyttas till en raklinje och ersitts med vanliga raka enkla vaxlar. Den mest effektiva
atgirden ar troligen att flytta viaxlarna visterut i bada dndar si att 6stra véxeln flyttas
inat och den vistra utét. Flytten blir cirka 100m.

Figur 45 Gallo driftplats. Raklinjer i blatt och cirkularkurva i gront.
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Figur 46: Gallo driftplats. Rétt markerar nuvarande vaxellagen. Gront markerar nya féreslagna
lagen.

Kostnaden har oversiktligt bedomts till ca 40 mnkr.

4.4.  Pilgrimsstad — Tresparsdriftplats

Driftplatsen har ett motesspar i dagsldaget och moéte med 630 m lnga tag ar mojligt. Ett
tredje motesspar bedoms inte vara mojligt att anldgga. Spar 1 har en plattform som
begransar majligheten for en dragning 6ster om befintlig anldggning. Tillracklig
sparldngd gar inte heller att fa ut vid en dragning av nytt spar véster om spar 2.

Figur 47: Pilgrimsstad driftplats. Raklinjer markerade i blatt.
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4.5. Ope - Tresparsdriftplats

Driftplatsen har ett motesspar i dagsldget och moéte med 630 m ldnga tag ar mojligt.
Genomforbarheten for ett tredje spar dr god men lutningsférhallandena i Gstra delen ar

forsvarande ur kapacitetssynpunkt. Ostergdende tig skulle begrinsas av att behéva
starta i uppforsbacke.

Figur 48: Ope driftplats. Raklinjer markerade i blatt.
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4.6. Ostersund — Sodra bangardsanden och majlig forlangning séderut

Relationen Ostersund — Ange har, utifrin pdgaende kapacitetsutredning, behov av att
korta ner kortiden for att trafikupplégget ska fungera och vara motstandskraftigt for
storningar. Med anledning av detta har Ostersunds sodra utfart analyserats. Malet ar att
identifiera dtgarder som kan medféra en gingtidsforkortning och att tigmaote mellan
regionaltagen kan ske pa spar 1 och 2 strax dster om Ostersund central med samtidig
infart.

I ett forsta lage har viaxel 402 som ligger i den sodra utfarten studerats och det kan
konstateras att den ar en 1:15 med STH 70 km/h i avvikande lage. Vixeln ligger i en
raklinje sd ett utbyte ar fullt mojligt. Effekterna av ett byte och ddrmed mojlighet till
hogre hastighet for tdg som ga igenom vaxeln i avvikande l4ge torde dock vara
begrinsade da dagens hastighet pa avvikande spér dr lagre dn de aktuella 70 km/h.
Platsen dr sth 40 intriffar i Ostersund séderifran bor ocksé kunna flyttas norrut,
atminstone pa spér 1.

For mer betydande effekter har det darfor utretts om dubbelspéret som slutar i den
sodra vixeln skulle kunna forldngas s6derut mot Ope. Detta hade inneburit en
kapacitetshgjning och ett storre oberoende mellan varandra for tdg som avgér och
ankommer Ostersund séderifran.

Begriansande for en forlangning av det andra spéret séderut ar plankorsningen med
Tjalmargatan/Storsjostraket. Aven vidare forlingning mot Ope begrinsas av
Storsjostrakets nira lage intill jarnvigen. Ca 1,7 km ut fran den sédra vixeln finns
dessutom en planskild GC-port som potentiellt utgor hinder for ett nytt spar.
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Figur 49: Tre alternativ for forlangning av dubbelspar presenteras i utredningen.
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Utredningen presenterar tre alternativa 16sningar, vilka alla ryms inom befintlig
jarnvagsfastighet.

Alternativ 1

Detta alternativ innebar att signalplaceringarna justeras och huvudsignalernas placering
andras i sodra infarten. Samtidig infart kan dé erhéllas men kréaver att skyddsvéxel
anldaggs om effekten ska kunna utnyttjas. I dagslaget maste norrgdende tig passera den
sodra viaxeln innan sydgiende tig kan fa korsignal. Konkreta atgarder for detta
alternativ ar:

e Signal M253 flyttas sé langt Osterut som mgjligt for att klara samtidig infart pa
Spér 1.

o Atgirden forutsitter att reldvixelsatser for stillverk 65 frigors. Bedomningen &r att
det kommer frigoras reldsatser i samband med bl a byte av stillverk i Sundsvall de
kommande aren.

o Stillverket behGver programmeras s att bommarna 6ver Tjalmargatan ligger nere
vid tigmote mellan tva tag.

e Skyddsvaxel pa spar 2 i 6stra dnden

Hinderfri langd pa spar 2 blir ca 550 m. Mojlighet finns dven att rymma 750 m linga tag
i riktning Osterut, men infarten till lokstallet samt plankorsningen 6ver Bryggaregatan
blockeras da.

Atgirden ir kostnadsbedémd till ca 6 mnkr.

Alternativ 2

Alternativ 2 innebér en férlangning av dubbelsparet fram till korsningen
Tjalmargatan/Storsjostraket. Forlingningen av befintligt dubbelspar blir ca 290 m.

|

Figur 50: Forlangning av dubbelspér, Ostersund sodra utfart.
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Vixel 402 skulle i och med atgéarden tas bort och bytas ut mot en ny 1:15 med STH 80
km/h i avvikande ldge, mojligen kan befintlig vixel flyttas men det far avgoras i ett
senare skede.

For en forldngning av sparet mot Tjalmargatan kommer en skyddsvixel med skyddsbock
behova anliggas vid utfart frin Ostersund. Det finns idag ingen regel for hur stort
skyddsavstdnd som behover finnas bakom en stoppbock vid en skyddsvaxel, men hur
langt avstdnd som behovs beror pé vilken typ av tdg som kommer trafikera sidosparet
och vilken hastighet de kommer kora i. Att flytta fram och byta vixel 402 skulle tilldta
STH 80 pé sidosparet och de tig som skulle trafikera strickan medan om befintlig véxel
kvarstar blir hastigheten 70 km/h.

En 6vergripande bedomning ger att det skulle behdva vara 25m tillgodo bakom
stoppbocken vilket resulterar i hinderfri langd pa sparet pa 835m. Forldngning av
dubbelspér fram till plankorsningen Tjalmargatan, sa 1angt som mojligt, innebéar ca
570+290-25= 835m hinderfritt spar. Alternativet mojliggor alltsd 750 m hinderfri
taglangd pa spar 2.

Att forlanga dubbelspéaret fram till plankorsningen innebar inte att ndgon omprévning
av skyddet pa plankorsningen beho6ver goras.

Atgirden ir kostnadsbedomd till ca 25 mnkr.

Alternativ 3

Detta alternativ innebar en forlangning av dubbelsparet 6ver plankorsningen vid
Tjalmargatan och ytterligare 100m efter korsningen. Idag ar skyddet vid plankorsningen
grundskydd A (helbommar) utan tilliggsskydd. Om plankorsningen behalls finns risk att
tag blir stdende Gver korsningen, och da forsvinner poangen med att forlanga
dubbelsparet (motesmajligheten) 6ver plankorsningen. Tre sitt att hantera
plankorsningen beskrivs nedan.

Alternativ 3a — Plankorsningen ar kvar

Om plankorsningen ska behallas med tva spar och hastighet 6ver 140 km/h, i dagslaget
ar hastigheten 130/140/160 for kategori A/B/S, maste det finnas helbommar och
hinderdetektorer. Alternativ 3a avfardas dé det innebér att tag kan bli stdende 6ver
korsningen.

Alternativ 3b — Plankorsning for bilar tas bort, GC finns kvar

For delvis slopning av plankorsning giller att vigen mot jarnvigen maste tas bort.
Alternativ 3b avfardas d& det innebér att tag kan bli stdende 6ver korsningen.

Alternativ 3c — Stdngning av plankorsning for alla trafikslag

Att slopa plankorsningen helt skulle ur ett biltrafikperspektiv vara mojligt da det finns
en alternativ passage vid den planskilda korsningen ca 500m nordvist om Tjalmargatan.
Gang- och cykeltrafikanter dr daremot inte lika villiga som motorburna trafikanter att
transportera sig ldnga omvégar for att passera over ett spar.

En planskild korsning fér GC-trafik vid Tjalmargatan berdknas kosta ca 5 mnkr.
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5. (Ostersund) — Storlien

I detta kapitel presenteras alla atgirder som utretts for striickan Ostersund — Storlien.
Atgirder som har utretts for strickan 4r hastighetsh6jning (finns i Kapitel 2), nya
motesstationer och plattformsatgirder i Jarpen.

Storlien

Vastersaspby
Kramfors

Sundsvall

Figur 51: Strackan Ostersund — Storlien.

5.1. Nya motesstationer Ostersund - Storlien

Strackan har i dagsldget stora avstand mellan befintliga motesstationer, i samband med
en framtida 6nskan om att fortata trafiken uppstér behovet av att kunna motas pa fler
platser. Nya motesstationer har en koppling till en eventuell elektrifiering i Norge och
den 6kade godstrafik som skulle f6lja pa det. Forutsiattningen ar darfér motesspar som
klarar tdglangder pd 630 m med samtidig infart eller 750 m utan samtidig infart.

Utredningen har tittat pa fyra strackor for en eventuell placering av en ny métesstation.

Dvérsatt — Tang (Ostersund-Krokom)

Lutningsférhallanden pé strackan ar forsvarande for en eventuell placering men vid km
601+143 finns en raklinje som &r drygt 900 m l&ng och som bedéms som det basta
alternativet. Ostergdende tig far dock en uppforsbacke strax efter start vilket talar mot
lokaliseringen.
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Figur 52: Ny moétesstation mellan Dvéarsatt-Tang.

Motesstationen ger mojlighet till mote med samtidig infart for 630 m l&nga tag och for
750 m taglangd utan samtidig infart. Fordyrande omstandigheter ar att ombyggnad av
plankorsning dr nédvandig.

Atgirden #r kostnadsbedomd till ca 110 mnkr.

Vaster om Nalden (Storflon-Trangsviken)

Nytt motesspar kan anldggas vister om befintligt spar. Norra vixellaget hamnar vid ca
km 621+100 och den totala ldingden pa motesstationen blir ca 1000 m. Detta ger
mojlighet till méten med samtidig infart for taglangder pa 750 m.

Lutningsférhallandena dr gynnsamma for lokaliseringen. Atgirden fordyras nagot pa
grund av férekomst av vattendrag samt att infart till industriomrade behover byggas om.

Atgdrden #r kostnadsbedomd till ca 120 mnkr.
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Figur 53: Ny motesstation vaster om Nalden.

Mattmar (Trangsviken-Morsil)

Vister om befintligt spar finns rest av dldre spar. Inkoppling av nytt motesspar ar
mojligt med anvindande av befintligt vixelldge. Vaxeln som ligger i anldggningen idag
har hastigheten 40 km/h i avvikande lage och har legat i sparet sedan 1994. Utbyte till
en ny viaxel som klarar en hogre hastighet i avvikande lage ar en lamplig atgard i
samband med byggandet av en ny motesstation.

Sjalva laget for motesstationen ar behaftat med problem i form av kraftiga lutningar i
bigge Andarna. Oster om stationen finns det en lutning pa ca 17 promille som ger
ostergdende tag uppforsbacke efter uppehall. Pa liknande sétt finns det flera lutningar
pa den vistra sidan pa mellan 13 och 20 promille som ger vistergdende tag ett kraftigt
uppforslut.

En ny moétesstation pa platsen skulle kunna byggas med en ldngd pa ca 940 m. Detta ger

mojlighet till tigmote med samtidig infart for 630 m langa tg och méte utan samtidig
infart for 750 m lnga tag.
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Atgirden har en uppskattad kostnad pa ca 9o mnkr.

[

Figur 54: Ny motesstation Mattmar.

Gevsjon (Duved-Ann)

Nytt spar kan anldggas soder om befintligt spar. Norra viaxelldget hamnar vid ca km
711+600. Métesstation kan utan problem byggas med ca 1000 m langd och ddrmed ge
utrymme for tdgmote med samtidig infart for 750 m ldnga tdg. Omgivande
lutningsforhéllanden ar goda men en del av motessparet hamnar i en lutning.

Byggbarheten &r en osidkerhet dd omrédet bestar av lera-slit. Eventuella
geoforstarkningar kan bli nédvindiga.

Atgirden #r kostnadsbedomd till ca 110 mnkr.
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Figur 55: Ny motesstation Gevsjon.

5.2.  Plattformsatgarder Jarpen

I Jarpen ar dagens plattform (305 m) for kort for att rymma ldnga nattag pa 370 m. En
forlangning med de ca 65 m som fattas bedoms som enkelt genomférbar. Kostnaden
bedoms till 3 mnkr.

Att anldgga en plattform till si att mote kan ske med ett kort tag, alltsd plattformsliangd
pa 80 m bedoms genomforbart mot spar 2. Eventuellt behver spar 3 slopas i de fall det
inte redan dr avkopplat. Var den nya placeringen forlaggs i langsled ar en fréga for
senare utredning. Till plattformen behover en planskild 6vergéng anliggas.
Sammantaget bedoms kostnaden for ny plattform till 20 mnkr.
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Figur 56: Jarpen, foreslagen forlangning och ny plattform pa spar 2.

5.3.  Nya mellanblockssignaler Ostersund - Storflon

Striackan ar idag 1ang gdngtidsmassigt pa en signalstriacka. Tva nya mellanblockssignaler
foreslas darfor sattas upp pa strackan.

Kostnaden bedoms till 6 mnkr.
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6. Bracke — Langsele

Atgirder som utretts for strickan (Bricke) — Langsele r plattformsatgirder, hojd
vaxelhastighet, nytt spar i Langsele och signalering for hogre hastighet.

Mitthanan

Storlien

Ostersund

Véastersaspby
Kramfors

Sundsvall

Figur 57: Bracke — Langsele.

6.1.  Bracke - Triangelspar

Tag som trafikerar mellan Mittbanan och Stambanan genom Ovre Norrland méste i
dagslaget in i Bracke och vinda. Ett triangelspar mellan de bagge banorna strax norr om
Bricke skulle skapa en koppling mellan de biagge banorna och diarigenom reducera
behovet av riktningsbyte. I samband med denna atgérd har dven en ny plattform for
resandeutbyte diskuterats. Med tanke pa att triangelsparet, pa grund av banans
geometri, hamnar ca 3 km norr om samhaéllet s har atgirden med ny plattform
avfardats. Det dr inte rimligt att anta att ett plattformsldge sa langt fran samhillet skulle
vara tillrackligt attraktivt.

Sjalva triangelsparet har relativt god byggbarhet. Ca 1100 meter nytt spar dras med en
planskild korsning 6ver viag E14. Dragningen passerar tva torvmyrar vilket kraver
geoteknisk forstarkning for att uppna ett spar med god stabilitet.

Omgivande spir har radier kring 700 m och en STH pé 110—120 km/h. Det nya sparets
dragning ar jamforbar ur bade geometri- och hastighetssynpunkt. I den Gstra
anslutningen till befintligt spar finns en hgjdskillnad. Den indikerade kostanden tar hojd
for detta men ytterligare utredning kravs for att fa klarhet hur kostnadsdrivande
hojdskillnaden ar.

Atgirden ar grovt kostnadsbedomd till ca 150 mnkr.
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Figur 58: Overblicksbild for foreslaget lage av triangelspar Bracke. Nytt triangelspar i rott.

6.2.  Kalarne — Plattformsatgéarder for resandeutbyte

I Kélarne bor ca 500 personer. Samhallet ligger framst soder om jairnvéagen. For att ta sig
over jarnvagen fran norr till séder finns en planskild tunnel for motorfordon via vig
320.

Ny plattform for resandeutbyte kan med fordel byggas som en sidoplattform intill spar 1,
eftersom det 4r i den sodra delen av samhallet de flesta hushall ligger, forslagsvis dar
den gamla stationen 1ag. D& kan ocksé resandeutbyte ske samtidigt som tag i
huvudtagspar slipper sidnka farten. Spér 1 har ca 902 m mellan de tva narmsta vaxlar,
dessa vaxlar tillater STH 40 km/h. Ingen information om lutning och rakstricka finns
for spar 1. Lutningarna for huvudtigsparet ar noll promille och rakstricka vid km 211+
570+260 till km 211 570+423. Samma forutsiattningar antas gélla for spar 1.

Atgirden dr grovt kostnadsberiiknad till ca 3,5 mnkr. Kostanden inkluderar
tillganglighetsanpassning.
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Figur 60: Bild pa stationsomradet Kalarne. (jvgfoto.se)

6.3. Ragunda - Plattformsatgarder for resandeutbyte

Vid Ragunda station finns ett gammalt stationshus och en gammal sidoplattform av 1ag
typ, plattformen ligger intill spar 1, pd km 594 +942 till 595+95. Den gamla plattformen
foreslas byggas om till en mellanhog plattform. Genom att lagga plattformen har
behover ingen planskildhet byggas for att korsa sparet. Orten dr ocksa till storsta del
lokaliserad till den norra sidan av jarnviagen. Vaxlarna in till sidosparet har STH 50
km/h och strackan mellan véxlarna dr 850 m lang. Spar 1 ligger parallellt med spar 2,
huvudspéret. Ingen uppgift finns om plan och vertikalgeometri for spar 1 men spar 1
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ligger parallellt med spér 2 som i det aktuella 14get bestar av raklinje utan lutning.
Samma forutsattningar forutsatts gélla for spar 1.

Vid stationshuset finns en asfalterad vag som vid tillfalliga evenemang anviands for
parkering. Skulle resandeutbyte ske har skulle en battre parkeringsplats behéva
anldggas. Stationen ligger i den s6dra utkanten av samhillet och en plankorsning finns
for att ta sig till orten 6ver jarnvigen vid Kajvagen samt vid en planskild korsning i
véster Gver spéret. Att gora ytterligare dtgéarder i denna ort vore inte kostnadseffektivt da
befolkningen ar vildigt liten.

Atgdrden &r grovt kostnadsberiknad till ca 3,5 mnkr. I kostanden ingér
tillgdnglighetsanpassningar.

Figur 61: Bild dver stationsomradet Ragunda.
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Figur 62: Den gamla plattformen framfér stationshuset byggs om till en mellanhég plattform.
(ivgfoto.se)

6.4. Bispgarden — Plattformsatgarder for resandeutbyte

For Bispgérden har tvé olika alternativ utretts, det forsta ar att anvinda det gamla laget
vid stationshuset for resandeutbyte och det andra alternativet dr att flytta laget for
resandeutbyte 300m Oster ut fran det gamla laget.

I Bispgarden finns en gammal sidoplattform av typ 1ag vid spér 1. Denna plattform ar 9o
m l&ng och skulle kunna hojas till en mellanhog plattform for resandeutbyte.
Plattformen ligger mellan km 607+765 till 607+855. Delar av plattformen ligger i en
lutning pa 3 promille vilket inte bedoms utgora ett problem for trafikeringen. Strackan
mellan vixlarna i spér 1 dr ca 780 m och vixlarna har STH 9o km/h i 6ster och 50 km/h
ivéster.

Resandeutbyte kan ske med mote med diar métande tég trafikerar huvudtégsparet. Det
finns en parkering i anslutning till det gamla stationshuset, som skulle kunna anvédndas
till parkering for resenérer. En placering av plattform intill huvudtigsparet skulle
medfora ett behov av en planskild korsning eftersom merparten av samhillet ligger
soder om stationen.

Atkomst till plattformen fran sydvistra delen av Bispgarden ir tillgodosedd. Passagerare
fran de norra delarna av samhillet har daremot lite langre for att ta sig till plattformen.
Plankorsning finns i 6ster vid Hamnésvagen och Slattmyrvagen. I vaster finns en
planskild korsning under spéret. Det anses som tillrackligt med tanke pa samhallets
storlek.

Den 6vergang som idag finns mitt pa plattformen behover tas bort. Om Gvergéngen ska
kunna behallas behover plattformen forlaggas forskjuten mot befintlig varfor kostnaden
dé skulle bli patagligt hogre (i storleksordningen 10—15 mnkr). Géngfallan skulle ocksa
kunna flyttas i langsled till en kostnad pé ca 2-4 mnkr.
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Figur 64: Lage for den befintliga plattformen.

Ett alternativ forslag ar att istdllet anldgga en plattform ca 300m Oster om den befintliga
plattformen. Detta skulle gora hallplatsen mer tillganglig for Bispgardens boende
eftersom de flesta boende bor sider eller 6ster om det gamla stationslaget.

Atgirden for att anviinda det gamla stationsléget dr grovt kostnadsberiknad till ca 3,5

mnkr (exkl. ev. dtgdrd med ny géngfalla). Tillgdnglighetsanpassningar ar inkluderat i
kostnaden.
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Atgird for att anviinda ett nytt stationslige #r beriknat till 6 mnkr baserat pé att den
kan forlaggas som sidoplattform och att den inte innebér att motesspéret behover
forldngas, daremot blir det sannolikt 10-6vervakning i korriktning osterut for tag med
uppehall om samtidighet ska kunna bibehallas, alternativt att en skyddsvixel behover
laggas in.

6.5. Langsele

Plattformsatgarder for resandeutbyte

I Langsele finns flera gamla plattformar. Vid stationshuset, intill spar 1, ligger en
sidoplattform av typ lig, landen pé plattformen ar ca 434 m. Denna plattform bor
byggas om till en ny sidoplattform av typ mellanh6g. Vid ombyggnation av befintlig
plattform behéver ingen ny vig eller mark tas i ansprak och parkering kan angoras i
anslutning till plattformen. Taget som trafikerar huvudspar, spar nr 4, kan genom denna
16sning slippa sénka farten vid ett eventuellt mote med ett tdg som har resandeutbyte.
Spar 1 har en fysisk hinderfri langd pa 650 m och STH 40 km/h.

Det finns inga hinder for dtkomst till plattformen fran norra sidan av samhallet. S6der
ifrdn kan dtkomst ske via gdngbro 6ver sparen i anslutning till det gamla stationshuset.
Gangbron ar dock inte anpassad for funktionsnedsatta. For atkomst soderifran finns
dven en planskild underfart i vister, den ir frimst anpassad for motortrafik. Oster om
stationen, i anslutning till Klockaregatan, finns ocksa en passage for cykel- och
gangtrafik under spéren.

Den gamla sidoplattformen ligger mellan km 645+655 och km 646+90. Foreslagen
atgard ar att, i anslutning till det gamla stationshuset, héja en del av den befintliga
plattformen till en mellanhog plattform eftersom gangbron finns dir. Det finns
utrymme for en 80 m lang plattform vister om den befintliga plattformsévergangen
men det finns fragetecken kring avstand mellan stationsbyggnad och plattformskant. I
det fall tillracklig plattformsbredd inte gér att erhalla ar alternativet att placera den nya
plattformen Oster om viagskyddsanldggningen. Det anses som relativt sannolikt att den
befintliga plattformsstrukturen ar bred nog, men vidare utredning ar nodvandig for att
sikerstalla byggbarheten.

Atgirden dr grovt kostnadsberiknad till ca 4,5 mnkr. Kostnad ér inklusive
tillganglighetsanpassning.
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Figur 66: Bild 6ver stationsomradet i Langsele. (jvgfoto.se)

Upprustning av plattform mellan spar 2 och 3

For att kunna genomfora tigmote mellan persontig har upprustning av befintlig
plattform mellan spér 2 och 3 studerats.

Att rusta upp den befintliga plattformen mellan spar 2 och 3 for att kunna anvinda for
mote mellan tva tdg pa Langsele station kraves att plattformen rustas upp. Pa grund av
bredden begrinsas till en sidoplattform mot antingen spar 2 eller 3. Motande tag far
angora spar 1. En planskild 6vergéng till plattformen 6ver spar 1 och 2 behover anliggas
da tag riskerar att std over 6vergangen. Mojligen kan en fordjupad utredning komma
fram till en 16sning som innebdr att en situation med stdende tag inte uppstar utan att
inskrianka p& nédvandig kapacitet.

Grovt har kostnaden for denna atgird inklusive planskild plattformsovergang bedomts
till 20 mnkr.

Hojning av véaxelhastighet, vaxel 102

Vixel 102 dr av vaxeltyp EV-UIC60-300-1:9 och tillater STH 50 i avvikande lage. Det ar
ca 40m mellan fsk frén vixel 102 till 103. Bakom 102:an kommer spéret fran Sollefted i
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en cirkuldrkurva med radien 402m, vilket gor att om vaxelbyte ska ske behover den
utokade vixellingden ligga fram mot 103:an. Minsta avstind mellan framkant pa tvé
vaxlar ar 10 m, det finns ca 30 m till godo for en ny viaxel. En ny 1:15-véixel ar ca 55m
lang och 25m lidngre 4n en 1:9-vixel. Det bedoms vara mojligt att byta vixel 102 fran 1:9
till 1:15, baserat pa raklinjens langd mellan vixel 102 och 103.

Kostnaden for en sddan dtgérd ar bedomd till ca 8 mnkr.

Signalera hdgre hastighet i avvikande pa vaxel 103, hojd hastighet pa spar
loch4

Vixel 103 tillaiter STH 80 i avvikande ldge, men genom véxeln ar det signalerat for STH
40 idag, detta géller for spér 1. Spar 4 har i sin geometri mojlighet att ha 8o km/h
signalerat men dven hir ar det enbart signalerat 40 km/h. Har beh6vs omprojektering
av signalering for att dra nytta av denna hogre hastighet.

Kostnaden for denna atgérd ar bedomd till 2 mnkr som egen atgard, kostnaden blir dock
lagre om den genomfors i kombination med ndgon av de andra foreslagna atgiarderna i
Langsele.

Nytt spér

Langsele ar en strategisk plats for lokforarbyte dar ett tidigt tag kan tvingas vinta langa
stunder p4 avlosande forare. Overliggning sker hir for forare pa 1angviiga godstig och
specialtransporter. Det sker dven uppstallning av genomgaende tagdel vid dellossning i
Léngsele. Detta foranleder att mojligheterna till ett nytt spar utreds for att minska de
begransningar som detta innebér.

Tidigare utredningar har studerat ett nytt spar mellan nuvarande bangérd och S6dra
Jarnvagsgatan samt vister om Langsele pa linjen mot Helgum. Det senare alternativet
har i denna utredning valts bort eftersom lutningsforhéllandena inte ansetts som
tillrackligt bra. Darfor foreslas att nytt spar laggs soder om befintlig bangard. Vid
bangarden har det tidigare legat ett spar varfor byggbarheten anses som god.

Vixel i Oster placeras i raklinje direkt 6ster om den nya GC-porten och den vistra vixeln
placeras i raklinje direkt viaster om befintlig vixel. Detta vixelldge behover utredas

narmre for att sdkerstilla att raklinjen ar 1ang nog for bagge vixlarna.

Figur 67: Foreslaget lage for nytt spar Langsele.
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Ca 950 m nytt spar laggs vilket ger mojlighet for uppstillning av 750 m 1dnga tag.
Jarnvagsbron som korsar Centrumviagen/Képmangatan antas vara tillrackligt bred for
ett tredje spér. Detta utgor dock en osdkerhet och behoéver utredas vidare.

Lutningsférhallanden &ar goda och storre delen av det nya sparet laggs inom befintlig
jarnvagsfastighet vilket gor att det inte finns sé stora behov av inl6sen.

Atgirden #r grovt kostnadsberiknad till ca 57 mnkr.
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7.(Langsele) — Vasteraspby

Detta kapitel behandlar alla Atgirder lings striickan Lingsele — Ume# via Ovre
Adalsbanan. Atgiirder som utretts for strickan (L&ngsele) — Visteraspby 4r
plattformsatgarder, hojd hastighet efter sparbyte, motesstation och triangelspar.

Mittbanan

Storlien 2 a Ornskdldsvik

Vastersaspby
Kramfors

Sundsvall

Figur 68: Strackan Langsele - Vasteraspby

7.1. Hojd hastighet efter sparbyte Langsele -Vasteraspby

I samband med det sparbyte som ar planerat for strickan Vasteraspby-Langsele dr en
ho6jning av nuvarande hastighet tiankt att genomforas fran 4o till 80 km/h. Banans
spargeometri tillater hogre hastighet dn sa, 9o km/h eller mer, pa delar av strackan. For
att kunna hoja hastigheten till mer 4n 80 km/h kravs 6kat skydd av plankorsningar samt
signalovervakning.

Alternativ 1: Komplett hojning till 90 km/h eller mer

Kraven pa plankorsningars skyddsniva bestims av TDOK 2015:0311 utifrén bl a
siktstrackor och hastighet. En hojning av hastigheten till mer 4n 80 km/h kommer
behova bedomas som en stérre forandring och darfér behover alla skydd ses Gver. Detta
innebar bland annat att alla plankorsningar behéver ha en bomanldggning.

Sparbytesprojektet kommer slopa manga plankorsningar sa att det aterstar ett 30-tal
plankorsningar varav nigra redan har bomanliggningar. Aterstr gor ca 25 st
plankorsningar som antingen behover forses med bommar eller slopas och ersittas med
omdragning av vagar. Kostnaden for att bygga om de 25 kvarstaende plankorsningarna
med en bomanlaggning har bedomts till 125 mnkr. Fortsatt utredning kravs for att
studera var och en av dessa om atgérden bor vara ombyggnad eller om det kan
sammanslas och byggas ersittningsvégar istillet.

Utover kostnaderna for plankorsningar kravs ATC-6vervakning av tgets hastighet for ca
30 Mkr (se vidare nedan). Total kostnad skulle troligtvis bli i spannet 100 - 150 Mkr

beroende pa antalet plankorsningar att atgarda.

Alternativ 2: Hojd hastighet mellan kvarvarande plankorsningar
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Ett alternativ till att dtgarda kvarvarande plankorsningar ar att hgja hastigheten mellan
dessa. Detta kraver inga ytterligare plankorsningsétgéarder, utan enbart ATC-
overvakning for ca 30 Mkr (se vidare nedan) samt skyltning. Enbart detta kan ge ca 3
min i tidsvinst.

Behov av signalsystem

Strackan Visteraspby - Langsele har idag ett manuellt signalovervakningssystem
(system M), vilket innebir att endast ett tig at gingen kan befinna sig pa banan och att
ingen hastighetsévervakning sker. Vid hojning av hastigheten 6ver 80 km/h kravs med
nuvarande regelverk att ATC-6vervakning infors, vilket innebér att tagets hastighet
overvakas. Detta kréver att banan forses med hastighetsbaliser vid varje
hastighetsforandring samt lankbalisgrupper med ca 2 km avstind. Kostnaden for detta
bedoms till ca 30 Mkr. Denna atgird ska inte forvixlas med fjarrstyrning fran
driftledningscentral och linjeblockering (system H) som blir nodvéandig forst nar banan
utrustas med mellanblock for att kunna kora efterfoljande tag tétare efter varandra samt
nar fler 4n en métesstation infors. Kostnaden for detta ar minst 100 Mkr.

Om endast en motesstation skulle byggas pa strackan (se avsnitt om Lokom ovan) kan
det finnas en mojlighet att koppla in denna i befintligt stéllverk i Vasteraspby och styra
denna fran driftledningscentralen, medan linjen daremellan fortsatt hanteras manuellt.
Liknande 16sningar har genomforts i Tagsjoberg mellan Forsmo och Hoting samt i
Amsele mellan Hillnis och Lycksele. DA jirnvigens signalsystem kommer bytas ut frin
ATC till ERTMS de kommande aren blir det en avvigning om ovanstaende
signalatgarder ar lampliga att inféra i ATC eller om banan istéllet bor utrustas med
ERTMS.

7.2.  Solleftea - Plattformsatgarder for resandeutbyte

Sollefted har i dagslidget inget resandeutbyte. Sedan tidigare finns det i Solleftea tva
relativt slitna plattformar med 14g h6jd. Bredvid spéar 1, som inte ar i drift och inte ar
inkopplat till 6vriga spar finns en sidoplattform. Det finns ocksé en mittplattform mellan
spar 1 och huvudtagsparet, spar 2. Denna plattform skulle vara mgjlig att bygga om och
utnyttja for resandeutbyte. Plattformen ligger mellan km tal 516+573 och km 516+677,
dess lingd ar 104 m.

Befintlig mittplattform foreslas byggas om till en mellanhog plattform for resandeutbyte
pa spar 2. Atkomst till plattformen fran norr ir méjlig genom befintlig 6verging over
spar 1 som i dagsliget inte trafikeras.

Atgirden har behandlats i tva steg dér steg 1 innebdr ett nytt plattformslige och steg 2
ytterligare en plattform for resandeutbyte. En mittplattform for resandeutbyte mot bade
spar 2 och spar 1 bedoms vara det mest rimliga alternativet i det senare fallet. Har ar
utgdngspunkten att spar 11 sa fall terinkopplas. Eftersom den befintliga
mittplattformens bredd ar okdnd antas ocksa att spar 1, vid behov, flyttas for att gora
plats for den bredd som kravs for tva sdkerhetszoner och gangyta. Steg 1 skulle innebira
att en tillrackligt bred plattform byggs och att tillkommande méalningar och
plattformsutrustning utfors i steg 2.

Sa lange spar 1 inte trafikeras finns dtkomst till den nya plattformen frdn den norra
sidan via 6vergang Oster om stationshuset. Daremot finns det redan i dagsléget problem
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med sparspring pa stationen och for att forenkla passage till stationen for gdng och
cykeltrafikanter som kommer soder ifran, skulle en planskild 6verging behova byggas. I
steg 2, di dven spar 1 trafikeras ar en planskild 6vergéng troligtvis nédvéandig.

Atgdrden &r grovt kostnadsberiknad till ca 3,5 mnkr i steg 1. Steg 2 har en uppskattad
kostnad till ca 1 mnkr for inkoppling darutéver tillkommer cirka 20 mnkr for att
aterstdlla och ateraktivera spar 1 och ca 10 mnkr for planskild 6vergéng. Total kostnad
beréknas alltsa till ca 31 mnkr. Kostnaden i steg 2 ar utifran att tillracklig bredd pé
plattformen erhalls i steg 1. For att steg 2 med motesspar ska kunna genomforas behover
ERTMS vara anlagt pa strackan alternativt annan 16sning implementerad for stallverk i
Solleftea.

Tillgdnglighetsanpassning ar inkluderat i kostnaderna.

Ny mellanhég plattform
bred nog for steg 2

AVAN VAVAVAVAN

Spér 2

Figur 70: Skiss ny mittplattform Sollefted steg 1.
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Spér 1 Aterinkopplat

AAVAVAVAVAVS AVAVAVAVAN
AN AN N\ AN

Spéir 2

Figur 71: Skiss ny plattform Sollefted steg 2.

7.3. Ny motesstation Overgard-Lokom

Motesstationer ar en viktig del for en val fungerande jarnvagsanlaggning dar tagmoten
tillats ske utan langre viantetider. For att klara m6ten med 1dnga godstag bor de
dimensioneras for 750 m tdglingd. Detta innebir att métesstationerna behover vara ca
en km ldnga om mote med samtidig infart ska var mojligt.

o=
- [ "";' -
- i G o = -
00m -150m Em Z200m T70m 200m Sm =180 m Wam
l— | —H- - - H— |- —]
-Sm - -850 m
— tagspdr
- Lapwig
—_ signal

Figur 72: Principskiss for utformning av motesstation.

I utredningen har utgdngspunkterna varit 750 m taglingd utan samtidig infart eller 650
m téglangd med samtidig infart och 10-6vervakning.

Lutningsférhallandena pa och omkring en métesstation ar en viktig aspekt pa flera sitt.
Inne pa moétessparen bor lutningen vara minimal och for att inte tappa for mycket i
kapacitet bor det undvikas att tdg behover starta i uppforsbacke efter méte.

Strickan Overgird — Lokom har lutningsférhallanden som inte fr optimala for
anldggandet av en motesstation. Lutningarna pé striackan ar 6verlag kraftiga och
varierande och det finns inte nagon riktigt lamplig plats dar vertikalgeometrin ar
gynnsam for en lokalisering.
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Tabell 3: Lutningsférhallanden pa strackan Lokom-Overgard. (BIS)

Pl/str UNE spar Bdl kmtal till spm sid Objekttyp Objekt  objnr

Lkm-Ogd E 232 499+ 19 232 499+ 640 621 Lutning -6 5256
Lkm-Ogd E 232 499+ 640 232 500+ 420 776,5 Lutning 0 5258
Lkm-Ogd E 232 500+420 232 500+ 620 200 Lutning -11 5259
Lkm-Ogd E 232 500+ 620 232 501+ O 379,8 Lutning 0O 5260
Lkm-Ogd E 232 501+ 0 232 501+600 600 Lutning -3 5261
Lkm-Ogd E 232 501+ 600 232 501+ 700 100 Lutning O 5262
Lkm-Ogd E 232 501+ 700 232 501+ 900 200 Lutning 12 5263
Lkm-Ogd E 232 501+900 232 502+ 240 339,3 Lutning 15 5264
Lkm-Ogd E 232 502+ 240 232 502+ 590 350 Lutning O 5265
Lkm-Ogd E 232 502+590 232 503+ 50 458,8 Lutning 17 5266
Lkm-Ogd E 232 503+ 50 232 503+ 220 170 Lutning 10 5267
Lkm-Ogd E 232 503+ 220 232 503+ 900 680 Lutning 0 5268
Lkm-Ogd E 232 503+900 232 504+ 760 859,2 Lutning 13 5269
Lkm-Ogd E 232 504+ 760 232 505+ 280 520 Lutning 5 5270
Lkm-Ogd E 232 505+ 280 232 505+ 760 480 Lutning O 5271
Lkm-Ogd E 232 505+ 760 232 506+ O 239 Lutning -7 5272
Lkm-Ogd E 232 506+ 0 232 506+ 240 240 Lutning O 5273
Lkm-Ogd E 232 506+ 240 232 506+ 360 120 Lutning 5 5274
Lkm-Ogd E 232 506+ 360 232 506+ 600 240 Lutning 16 5275
Lkm-Ogd E 232 506+ 600 232 507+ 520 919,2 Lutning 17 5276
Lkm-Ogd E 232 507+ 520 232 507+ 950 430 Lutning 0 5277
Lkm-Ogd E 232 507+950 232 508+ 760 808,7 Lutning -10 5278
Lkm-Ogd E 232 508+ 760 232 509+ 460 699,3 Lutning O 5279
Lkm-Ogd E 232 509+460 232 509+ 980 520 Lutning -16 5280
Lkm-Ogd E 232 509+980 232 510+ 225 244,5 Lutning -2 5281
Lkm-Ogd E 232 510+225 232 511+ O 775,6 Lutning O 5282
Lkm-Ogd E 232 511+ 0 232 511+720 720 Lutning 8 5283
Lkm-Ogd E 232 511+720 232 512+ 360 639,7 Lutning O 5284
Lkm-Ogd E 232 512+360 232 512+780 420 Lutning 4 5285
Lkm-Ogd E 232 512+780 232 513+417 636,6 Lutning 0O 5286

Inledningsvis har utredningen tittat pA mojligheten att bygga om Overgérd till
motesstation eftersom lutningsférhallandena ar relativt goda dar. Den tidigare stationen
ligger pa en plata vilket skulle vara lampligt for lokaliseringen av en métesstation, men
eftersom den forlangning som skulle kriavas innebir stora justeringar av geometri samt
intring pa bebyggelse skulle dtgirden medfora en hog kostnad. Overgard har dirfor
avfardats som alternativ till lokalisering av en ny métesstation. Ett annat alternativ till
placering av en ny moétesstation har varit vid Multrd, som ligger mellan Lokom och
Overgard. P4 grund av ogynnsamma lutningsforhllanden har dven detta alternativ
avfardats tidigt i utredningen.

Motesstation Lokom

I Lokom finns idag ett befintligt métesspar som anvénds av Trafikverket Underhall.
Fysisk hinderfri langd dr ca 650 m och genom utflyttning av vixel, antingen i 6stra eller
vastra delen, skulle en motesstation med kapacitet for tigmoten med 750 m taglangd
vara mojlig att anldgga. Lokom &r den plats som i den har utredningen anses som mest
ldmplig for en métesstation pa strickan Overgard-Lokom.

Trafikverket Underhéll har aviserat en flytt av den Ostra vixeln. Nytt l4ge ar antaget till
ca km 498 +116, langre visterut for att vixeln inte ska ligga i en radie.
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Variant med férlangning i oster

Utflyttning av véxeln i 6stra &nden skulle kréva ca 500 m nytt spér for att kunna lagga
véaxeln i rakspar. Lutningsforhéllandena 6ster om Lokom dr goda i och med ett langt
parti som helt saknar lutning. Byggbarheten far betraktas som god utifrin 6versiktlig
genomgang av jordarter, forekomst av vattendrag, bebyggelse mm.

Jarnvagen ligger i det aktuella laget titt inpa en bilvag vilket innebira att en utflytt i
Ostra delen medfor kostnader for omdragning av vagen. Det nya sparet paverkar dven en

plankorsning.

I den Ostra delen, precis vister om befintligt vixelldge, finns en lutning pa 9 promille
som i det har alternativet troligtvis behé6ver dtgardas.

Atgirden har en grov kostnadsindikation pa ca 48 mnkr. GKI 4r upprittad for atgirden.

Figur 73: Tankt lage for utdraget spar pa dstra sidan om Lokom.

Variant med forlangning i vaster

Alternativt kan vixeln i vistra dnden flyttas ut for att fa till en métesstation som klarar
moten med 750 m langa tag. En raklinje ansluter relativt tétt inpa vilket gor att det inte
kravs lika mycket nytt spar som i det 6stra alternativet. Den vistra dragningen har inte
nédgon vig i nira anslutning som behover dras om.

Kopplat till Trafikverkets Underhalls planerade flytt av den Ostra vixeln ar detta
alternativ mer lampligt i och med att véxeln inte behover flyttas d&nnu en gang.

Alternativet ger en motesstation med en langd pé ca 950 m. Det medger tdgmoten for
tdg med 750 m langd utan samtidighet och tdgmoten med samtidig infart for tdg med
650 m ldngd. Nytt ldge for den vastra vaxeln dr precis innan plankorsning Mellby. Det ar
mojligt att fa till en mo6tesstation som klarar tdgmoten med samtidig infart for 750 m
ldnga tdg men d& behover stationen stréacka sig forbi plankorsning Mellby vilket innebar
ytterligare kostnader som inte ar medtagna i kostnadsbedémningen for atgarden.

Alternativet har en nackdel i den lutning pa 6 promille som finns i direkt anslutning
vaster om den befintliga stationen. Detta innebar att Gstergdende tag far starta i
uppforsbacke efter uppehall. Det dr dock enbart en del av taglingden som hamnar i
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uppforsbacke vilket troligtvis innebir liten paverkan. Dessutom fordandrar det
forutsiattningarna for samtidighet i och med att bromsstrackan blir annorlunda for
vastergdende tdg. Eftersom bromsstriackan blir 1angre uppstar ett behov av langre
skyddstriacka dn normalt. Men d& denna skulle hamna 6ver plankorsningen har en
16sning med skyddsvixel valts istéllet. For vistergiende tdg i avvikande spar kommer
750 m tdgmote kunna genomforas med samtidighet. For 6stergdende i avvikande spér ar
650 m fortsatt maximal ldngd f6r mote med samtidig infart.

I och med inflyttningen av den Ostra vixeln utgor lutningen pé 9 promille inte nagot
storre problem eftersom den hamnar precis i gransen till métesstationen och utgor en

nedforsbacke for tag Osterut.

Atgirden dr grovt kostnadsbedémd till ca 42 mnkr. GKI ir upprittad for atgirden.

2]
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Figur 74: Tankt lage for forlangning av motesspar vaster om Lokom.

Samlad beddmning och rekommendation

Kostnad for signalatgiarder ar inkluderat i bagge alternativen och utgors av utdelar for
fjarrstyrning frin exempelvis Vasteraspby (Stillverk 95). P4 sa sitt behover inte Lokom
bevakas lokalt vilket skulle innebéra personalkostnader.

Sammantaget forordas alternativet med forlangning at vister d& det dels ger en lagre
kostnad och dels inte innebir att den flytt av vixel som genomfors av Trafikverket
Underhall behéver flyttas igen samt att lutningsférhallandena blir ggnnsammare med
denna variant.

7.4.  Prastmon - Plattformsatgarder for resandeutbyte

Prastmon ar ett litet samhille strax norr om Visteraspby med ca 100 invanare. Det finns
rester av tva plattformar framfor det gamla stationshuset. Den 70 m ldnga, gamla
mittplattformen foreslas byggas om till mellanho6g plattform f6r resandeutbyte mot
huvudtagsparet. Plattformen behover dven goras ca 10 m langre for att klara det i
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utredningen stillda kravet pa 80 m langa plattformar. Utredningen visar pa moéjligheten
till en ny plattform, dock behéver behovet utredas separat, med tanke pé ortens ringa
storlek.

Atkomst till plattformen kan besdrjas vister ifrdn 6ver spar 2. Bdde norr och séder om
stationshuset finns plankorsningar 6ver sparet som anses som tillrackliga, med tanke pa
sambhillets storlek.

Atgirden ir grovt kostnadsbedémd till ca 4 mnkr. Tillginglighetsanpassningar Ar
inkluderade i kostnaden.

Figur 75: Befintlig mittplattform Préastmon.

7.5.  Vasteraspby

Dir Botniabanan ansluter till Ovre Adalsbanan ligger driftplatsen Visteraspby. For
denna har utretts sdval mojlighet att slippa rundgang (riktningsbyte) for tag i relationen
Botniabanan-Ovre Adalsbanan s&vil som mdjligheten att hoja hastigheten i viixlarna in
till plattformssparet.

Hojd vaxelhastighet plattformsspéar

Nuvarande utformning ar sddan att for att komma till plattformen pa spar 2 passeras
vaxel 23 i norr och 24 i s6der som bada ar 1:9 vixla som medger 50 km/h i avvikande
laget. Strackan fran vixel 23 till plattformen ar ca 700 m.
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Figur 76: Schematisk karta over Vasteraspby med sparnummer och plattformen pa spar 2.

For att f4 en hogre hastighet behover storre vixel forlaggas, for viaxel 23 bedoms detta
som relativt enkelt att genomfo6ra. Det skulle innebara att spar 2 och 3s langd minskar
med ca 30 m. For vixel 24 ar det svarare att hoja da det ar tatare mellan vixlarna. Det
ir ddrmed mindre tid som forsvinner av viaxelhastighet, varfor atgiarden har enbart
foreslas for den nordliga vixel 23.

Kostnaden for att byta vixel 23 enligt ovan ar bedomd till ca 15 mnkr.

Triangelspar

Triangelspar som forbinder Ovre Adalsbanan med Botniabanan. Forslaget om ett
triangelspar har bedomts utifran byggbarhet och kostnad. P4 grund av en ldng dragning
med ca 1 mil nytt spar genom ett omréde med stora hojdskillnader och partier med berg
och torv, samt behovet av en betydande brokonstruktion 6ver Angermanéilven ar
atgiarden behiftad med en hog kostnad.

Grov kostnadsindikation for atgérden ca 1 000 mnkr.

Figur 77: Tagoperatérernas forslag pa dragning av nytt triangelspar Vasteraspby i svart.
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Vandslinga

Som ett alternativ till ovan redovisade triangelspar finns sedan Jarnviagsplanen for
Botniabanan ett forslag pa en viandslinga i Visteraspby. Forslaget var en del av den
utredning som gjordes infér upprustning av Adalsbanan 2006 och innebér ett ca 2000
m l&ngt rundspar for att mojliggora trafikering utan riktningsbyte mellan Botniabanan
och Adalsbanans fortsittning mot Lingsele.

Inom uppdraget har en GKI uppréttats utifran forslaget fran Jirnvagsplanen men
uppdaterat med péverkan utifran nu gillande forutsittningar avseende bland annat
vagar och fastigheter.

Kostnadsbedomning for atgarden ar ca 118 mnkr.

Figur 78 Beréknat lage for vandslinga Véasteraspy
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8. Kramfors — Umea

Pé strickan ar den enda atgird som utretts plattformsatgarder i Kramfors.

Mittbanan

Storlien
Ostersund

Sundsvall

Figur 79: Strackan Kramfors — Umea.

8.1. Kramfors - plattformsspar

Identifierat behov utgors av plattformsspar for mojlighet till mote mellan persontag
samt tdgvandning. Det finns i dagslaget tva spar i Kramfors och en 175 m lang
sidoplattform.

Onskemél om trafikeringsmdjligheter bestar av att kunna ha resandeutbyte med nattag i
full taglangd (350 m) samt tva plattformsldgen med ldngderna 110 och 175 m. Tva
alternativ har studerats.

Forlangning av befintlig plattform

Dagens plattform forlangs 120 m i den norra dnden och 60 m i den sédra. Tva
plattformsliagen skapas genom att en kryssvixel 1:9 laggs in. Pa si satt kan tdgmoten och
tdgvindningar genomforas. Total ny plattformslangd blir 355 m och med kryssvixelns
langd bortriknad erhalls tva plattformslidgen med langderna 110 och 175 m. Alternativet
uppfyller dirmed de 6nskemél om trafikering som foreligger. Kryssvaxeln medger en
hastighet pa 40 km/h i avvikande lage.

Grov kostnadsindikation ca 30 mnkr.
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Figur 80: Skiss for tankt utformning av utdragen plattform Kramfors.

Ny sidoplattform

Alternativet innebar en 110 m lang sidoplattform intill dagens huvudtégspar. Detta
medger uppehall med 6nskade fordonssammansittningar, forutom for nattget som far
samma forutséttningar som idag. Tagmoten med resandeuppehall blir mojliga att
genomfora. Atgirden kriver planskild 6verging for dtkomst till den nya plattformen.

Grov kostnadsindikation ca 30 mnkr.

Alternativet har studerats vidare i en funktionsutredning, fér vidare information
hénvisas till denna.
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Figur 81: Skiss dver nytt plattformslage med ny sidoplattform Kramfors.
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9. Prioritering av atgarder och slutsats

I detta avsnitt sammanfattas de &tgiarder som utretts och bedomts vara genomforbara.
For ytterligare underlag om prioritering av atgarderna hanvisas till
Kapacitetsutredningen for Mittstrdket. Atgirderna har prioriterats enligt nedanstiende
indelning utifrén effekt i forhéllande till kostnad och nuvarande och framtida
trafikering.

1 — Mycket hog prioritet
2 — Medelhog prioritet
3 — Légre prioritet

4 — Mycket 1ag prioritet

P — Atgirder som endast blir aktuella om persontrafik kommer iging Bricke —
Lingsele — Visteraspby.

Tabell 4: Sammanstalining av alla atgarder, inkl. prioritering.

Stricka/Plats | Atgird / Alt Beskrivning Kostnad | Kommentar Prio
(Mnkr)
Stode - Ange | Hastighetsoptimering, | Optimering av 173 Kostnad utifran 2
<160 km/h spargeometri och separat
plankorsningsatgarder. funktionsutredning.
Kombineras om mojligt Lagre kostnad med
med hojd enbart signalatgarder.
hastighetsoverskridande
for persontag i kategori B.
/Snge - Hastighetsoptimering, | Som ovan. 50 Som ovan. 2
Ostersund <160 km/h
Ostersund - Hastighetsoptimering, | Som ovan. 250 Som ovan. 3
Storlien <160 km/h
Sundsvall- Hastighetsoptimering | For plankorsningar galler 35 Dyr atgard i 4
/°-\nge >160km/h da att de behover vara forhallande till effekt.
forsedda med helbommar
och hinderdetektor (ATC-
vag). Plattformsévergang
ar inte tillaten alls utan
behoéver da ersattas med
en planskild 6vergang. For
motesstationer tillkommer
krav pa skyddsvéaxlar pa
avvikande huvudtagspar.
Bracke- Hastighetsoptimering | Som ovan. 83 Som ovan. 4
Ostersund >160km/h
Ostersund- Hastighetsoptimering | Som ovan. 188 Som ovan. 4
Storlien >160km/h
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Stricka/Plats Atgird / Alt Beskrivning Kostnad | Kommentar Prio
(Mnkr)
Vattjom Hojd véxelhastighet | Onskemal om hdjd hastighet i 20
vaxel.
Nedansjo ESIK Inférande av samtidig infart 11
modell ESIK.
Nedansjo Hojd vaxelhastighet | Onskemal om héjd hastighet i 30 Vidare

vaxel som ligger i kurva.

spargeometrisk
utredning kravs.

Lamplig att
genomfora i
samband med
vaxelbyte.
Nedansjo-Stode | Motesstation / Alt | 4 km Gster om St6éde. Langd ca 80 Forutsatter

1 1000 meter. Samtidig infart for linjerdtning pa
750 meter langa tag. platsen.

Alt 2 6 km Oster om Stode. 960 meter, 120 Vattendrag och
ger samtidig infart for 630 meter lutningar
taglangd och moten utan fordyrande.
samtidighet for 750 meter tag.

Alt 3 10 km Gster som Stode. CA 1080 150 Ostergdende tag
meter och ger samtidig infart for uppforsbacke 1
taglangd 750 meter. km 6ster om

stationen.
Vattendrag och
lutningar
fordyrande.
Stode ESIK Inforande av samtidig infart 11 Vidare
modell ESIK. spargeometrisk
utredning kravs.
Stode Hojd vixelhastighet | Onskemal om héjd hastighet i 60 Lamplig att
vaxel som ligger i kurva. genomfora i
samband med
vaxelbyte.
Torpshammar Hojd vaxelhastighet | Byte av vaxel 15
Torpshammar- | Ny motesstation Ny motesstation som alternativ 80
Fransta /Alt1 till ett tredje spar vid Fransta
Alt 2 Som ovan. 85
Alt 3 Som ovan. 90
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Bracke planskildhet har
precis fardigstallts. For

vidare info hanvisas till den.

Stricka/Plats | Atgird / Alt Beskrivning Kostnad | Kommentar Prio
(Mnkr)
Fransta Tresparsdriftplats Ett tredje motesspar 75-80 3
som tillater 630 meters
taglangd. Tva alternativ,
bada med nytt spar
over plankorsning
Kyrksan men olika
slutpunkt i vaster.
Fransta ESIK Inférande av samtidig 11 Vidare spargeometrisk 1
infart modell ESIK. utredning kravs.
Hojd vixelhastighet | Onskemé&l om héjd 50 Lamplig att genomfora i 3
hastighet i vaxel som samband med vaxelbyte.
ligger i kurva.
Johannisberg | Tresparsdriftplats Ett tredje motesspar 80 Intrang fastigheter samt 3
/Alt1 som tillater 630 meters mindre vag férdyrande.
taglangd. Nytt spar norr
om befintligt
Johannisberg | Tresparsdriftplats Upprustning och 60 3
/Alt2 forlangning av spar 3.
Erikslund- Ny motesstation Ny motesstation som 75 3
Ange alternativ till ett tredje
spar vid Erikslund.
Ange Hastighetsoptimering | Genom att dela upp 3 Enligt kap 3.10 2
trafiken med
"vanstertrafik" kan
moten mellan in- och
utfart underlattas.
Bracke Omprojektering till Kortsiktig |6sning for att | 0,3 1
helutrustad istéllet héva 40-nedsattning
for halvutrustad
Bracke Plattformsbommar Plattformsbommar och | 4,5 Avfardas pga risk for att -
och sténgsling / Alt 1 | sténgsling hindrar langa stillastaende tag
sparspring och ger hanger 6ver
forutsattningar att hava plankorsningen.
40-nedsattningen.
Bracke Alt 2 Planskild 16sning 10-20 En funktionsutredning for 1
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Stricka/Plats | Atgird / Alt Beskrivning Kostnad | Kommentar Prio
(Mnkr)
Gallo Tresparsdriftplats Nytt motesspar och flytt av 70 Fastigheter
plattform. vaster om
stationshuset
fordyrar
atgarden.
Gallo Hojd vaxelhastighet | Onskemal om héjd hastighet i 40 Lamplig att
vaxel som ligger i kurva. genomfora i
samband med
vaxelbyte.
Ostersund Ostersund sddra, Justering och dndrad placering av 6
kapacitetshojande signaler skulle innebdra samtidig
atgarder infart.
/Alt1
Alt 2 Forlangning av dubbelspar ut 25
fran Ostersund fram till
plankorsningen Tjalmargatan.
Alt 3a Forlangning av dubbelspar ut 28
fran Ostersund fram till
plankorsningen Tjalmargatan och
vidare forbi plankorsningen
ytterligare 100m. Plankorsningen
behalls.
Alt 3b Forlangning av dubbelspar ut 27
fran Ostersund fram till
plankorsningen Tjalmargatan och
vidare forbi plankorsningen
ytterligare 100m. Plankorsningen
behalls fér gang- och cykel men
stangs for ovrig trafik.
Alt 3¢ Forlangning av dubbelspar ut 30

fran Ostersund fram till
plankorsningen Tjalmargatan och
vidare forbi plankorsningen
ytterligare 100m. Plankorsningen
ersatts av planskild korsning for
gang och cykel.
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Stricka/Plats | Atgird / Alt Beskrivning Kostnad | Kommentar Prio
(Mnkr)
Dvarsatt-Tang | Motesstation Drygt 900 meter. Oster 110 Ombyggnad 3
om befintligt spar. plankorsning
fordyrande.
Ostergdende tag far
uppforsbacke efter
uppehall.
Vaster om Motesstation Ca 1000 meter. Vaster 120 Forekomst av 3
Nalden om befintligt spar. vattendrag samt
ombyggnad
industriinfart
fordyrande
Mattmar Motesstation Ca 940 meter. Vaster om 90 Kraftiga lutningar pa 4
befintligt spar bagge sidor om
stationen forsvarande
for placeringen.
Gevsjon Moétesstation Ca 100 meter. S6der om 110 Osdkerhet kring behov | 4
befintligt spar. av geotekniska
forstarkningsatgarder.
Jarpen Plattformsatgarder | Forlangning av plattform 3 1
ca 65m
Ny plattform Anlagga ny plattform vid 20 Vidare utredning 3
spar 2 behovs om var langs
spar 2 ett
plattformslage bor
anlaggas.
Bracke Triangelspar Kopplar ihop Mittbanan 150 Tidigare forslag om 4

och Stambanan genom
Ovre Norrland med ett ca
1100 meter nytt spar.

plattform for
resandeutbyte i
anslutning till det nya
triangelsparet har
avfardats pa grund av
det stora avstandet in
till samhllet.
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Stricka/Plats Atgird / Alt Beskrivning Kostnad | Kommentar Prio
(Mnkr)
Kalarne Plattform for Ny sidoplattform byggs intill spar 3,5 P
resandeutbyte 1.
Ragunda Plattform for Befintlig sidoplattform byggs om 3,5 P
resandeutbyte till mellanhog plattform.
Bispgarden Plattform for Befintlig sidoplattform byggs om 3,5 Obevakad P
resandeutbyte till mellanhog plattform. Overgang tas
/Alt1 bort och
ersatts ej.
Alt 2 Befintlig sidoplattform byggs om 7 P
till mellanhog plattform. Obevakad
overgang flyttas och gors om till
gangfalla.
Alt 3 Ny plattform ca 300m Gster om 6 P
stationshuset for battre
tillgénglighet for samhallet
Bispgarden.
Langsele Nytt spar Nytt spar ca 950 meter mellan 57 Jarnvagsbrons 3
befintlig bangard och Sodra bredd i
Jarnvagsgatan. forhallande till
ett nytt spar
samt den
vastra vaxelns
lage behover
utredas
narmre.
Plattform for Upprustning gammal plattform 4,5 Avstand mellan | P
resandeutbyte stationshus
/Alt1 och
plattformskant
behover
utredas narmre
for att
sakerstalla
byggbarheten.
Alt 2 Upprustning plattform mellan spar 20 P
2&3
Hojd vaxelhastighet | Vaxel 102 mot Adalsbanan 40-80 8 2
km/h
Signalera hogre Vaxel 103, hojd hastighet pa spar 1 2 Behovs 1

hastighet

och 4

omprojektering
av signal.
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Stricka/Plats | Atgird / Alt Beskrivning Kostnad | Kommentar Prio
(Mnkr)
Langsele- Komplett héjning | Alla kvarvarande plankorsningar 150 Fortsatt utredning P
Vasteraspby fran 80 till 90 km/h | som inte redan har kravs.
eller mer bomanlaggning kommer behodva

anlagga bom. ATC-6vervakning

av tagets hastighet kravs.

Ho6jd hastighet fran | HOjd hastighet mellan 30 P
80 till 90 km/h plankorsningar som saknar

eller mer mellan tillrackligt skydd. ATC-

plankorsningar Overvakning av tagets hastighet

kravs.

Solleftea Plattform for Nytt plattformslage 3,5 P
resandeutbyte
/ Steg 1
Steg 2 Ytterligare en plattform for 31 P
resandeutbyte
Overgard- Ny motesstation Nytt spar ca 500 meter laggs 48 Goda 2
Lokom Lokom Oster Oster om Lokom. Vaxel flyttas. lutningsférhallanden
/Alt1 Ger mojlighet till tagméte med i ny strackning.

750 meter med samtidig infart. Lutning inne pa
stationen behdver
atgardas. Kraver
omdragning av
intilliggande vag
samt plankorsning.

Ny motesstation Nytt spar ca 290 meter laggs 42 Nagot sdmre 2
Lokom vaster vaster om Lokom. Vaxel flyttas. lutningsférhallanden
/Alt 2 Ger samtidighet med 750 meter an i det Ostra

tag for vastergdende tag i alternativet.

avvikande spar och fér 650 Lutningen inne pa

meter for 6stergaende. (Pga stationen behover

lutningsférhallandena) dock inte atgardas.

Prastmon Plattform for Ho6jning och forlangning (ca 10 4 P

resandeutbyte

meter) av befintlig plattform
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Stricka/Plats Atgird / Alt Beskrivning Kostnad | Kommentar Prio
(Mnkr)

Vasteraspby Triangelspar Forbinder Adalsbanan och 1000 | Langdragning 4
Botniabanan med ett 1 mil langt genom omrade
triangelspar. Utredning av forslag med stora
fran tagoperatorerna. hojdskillnader

och partier med
berg och torv,
samt behov av
betydande
brokonstruktion
medfor hog
kostnad.

Vasteraspby Véandslinga ca 2000 meter langt rundspar for 118 Forslaget ar en 2
att mojliggora trafikering mellan del av den
Botniabanan och Adalsbanans utredning som
fortsattning mot Langsele. gjordes infor
Vandslingan gor ocksa att byte av upprustning av
fardriktning inte behéver goras. Adalsbanan

2006
Vasteraspby Hojd vaxelhastighet | Vaxel 23 byts till 1:9 15 Att byta vaxel 2
24 anses inte ge
onskad
forbattring.
Kramfors Plattformsspar Den befintliga plattformen 30 Ger mojlighet 1
/Alt1 forlangs till ny plattformslangd pa till uppehall
355 meter. Tva plattformslagen med nattaget i
erhalls genom att kryssvaxel laggs full taglangd
in. (350 meter).
Alt 2 Ny 110 meter lang sidoplattforms 30 Kraver planskild | 1

anlaggs intill huvudtagsparet.

atkomst till den
nya
plattformen.
Ger inte
mojlighet till
resandeutbyte
med nattaget i
full taglangd.
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