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Inledning

Bakgrund

Dagens jarnvag mellan Sundsvall och Harndsand ar kurvig och har kraftiga lutningar, vilket begrénsar tagens
hastighet till ca 85-90 km/h. Detta bidrar till att strackan Sundsvall — Harnésand blir en falskhals for tagen langs
Botnia- och Adalsbanan och forlanger restiden for persontagen. Restiden med tag mellan Sundsvall och
Harndsand ar i dag mellan 45-50 minuter, att jamfora med bil som tar ca 35 minuter. Strackan mellan Sundsvall
och Harnosand ar 42 km fagelvdgen, E4:an dr 52 km, medan jarnvagen ar 65 km lang.

En jarnvagsutredning har darfor tagits fram dar fyra olika alternativa strackningar for en ny jarnvag presenteras;
rod, rod vast, bla och bla 6st. | denna rapport gors en kapacitetsanalys av samtliga alternativ.

Syfte

Syftet med denna kapacitetsanalys ar att studera hur en ny jarnvag pa strackan Sundsvall — Harnésand ska
utformas for att fa 6nskad kapacitet och robusthet samt hur den ska kopplas samman med befintlig jarnvag.

Metod

For de olika utredningsalternativen har gangtider raknats fram i analysprogrammet OpenTrack och dessa varden
har sedan anvants vid berakning av kapacitetsutnyttjande. | analysprogrammet Railsys har en modell av befintlig
och framtida stackning enligt alternativ bla byggts upp och gangtider tagits fram, varefter en tidtabellanalys for en
mojlig trafikering under rusningstid tagits fram.

Forutsdttningar och avgrdansningar

Analysen avgransas till strackan Sundsvall — Harnésand, men viss jamforelse har gjorts med Adalsbanan norr om
Harnésand och Botniabanan.

| jamforelsealternativet forutsitts Bergsakertriangeln mellan Mittbanan och Adalsbanan samt Malandstriangeln
mellan Adalsbanan och Tunadalsparet vara byggda. | vrigt forutsitts dagens infrastruktur.

For persontrafiken har dagens fordon férutsatts i analysen, vilket innebar X55 med sth 200 km/h for snabbtagen
och X62 med sth 160 km/h for regionaltagen. Fér godstrafiken har forutsatts ett genomsnittligt godstag med
vikten 1200 ton och dragkraft av ett lok av typen Rc4.



Beskrivning av framtida jarnvag

Idag bildar Mittbanan och Adalsbanan ett gemensamt dubbelspar till Sundsvall Vastra. | det forslag som har tagits
fram i jarnvagsplanen dras en ny jarnvag fran Sundsvall Vastra till Hirndsand med ett antal mojliga kopplings-
punkter till gamla jarnvagen. | alternativ bld, rod och rod vast viker jarnvagen av vasterut efter Birsta, medan den i
alternativ BIa Ost foljer befintlig jarnvag i stor utstrackning fram till Stavreviken. | denna utredning har de
tilltdnkta motesstationerna pa den nya banan samma namn som pa befintlig bana. | figurerna 1-4 nedan
presenteras strackning och mojliga anslutningspunkter mellan gamla och nya banan pa strackan Sundsvall —
Harnésand. STH-diagram for de olika alternativa strackningarna finns i bilaga 6.
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Figur 1: Infrastrukturalternativ bla Sundsvall — Harnosand.
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Figur 3: Infrastrukturalternativ rod Sundsvall — Harndésand.
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Figur 4: Infrastrukturalternativ rod vast Sundsvall — Harndsand.

Framtida trafikprognos

Utifran Trafikverkets basprognos for ar 2030 samt bedémda behov fran industrier och terminaler i omradet kring
Tunadal och Timra, har antalet tag pa olika delstrackor tagits fram som underlag till kapacitetsanalyserna i denna
studie. Viktigt att podngtera nar det géaller Trafikverkets basprognos ar att den bygger pa nuvarande infrastruktur
langs Adalsbanan kompletterat med planerade triangelspar i Bergsaker och Maland, vilket innebar att den inte tar
hansyn till eventuell 6kad trafik som kan bli konsekvensen av en ny jarnvag med kortare transporttider Sundsvall
— Harndsand.

Den genomgaende godstrafiken Sundsvall — Harnésand forutspas i Trafikprognosen for 2030 till 21 tag per dygn,
dar storre delen utgors av overflyttad trafik fran Norra stambanan. Nar det galler tag till/fran Timra- och Tunadal-
omradet har det antagits att ca 20 % av dessa transporter gar norrut, vilket motsvarar ca 5 tag. Utover detta antas
ett tag fran Soraker ga norrut. Resterande trafik fran Timra och Tunadal-omradet, ca 17 tag, antas ga s6derut (se
Tabell 1) Av dessa tag bedoms ca tre tag per dygn och riktning utgoras av tratag till/fran Mittbanan via
Bergsakertriangeln.



Tabell 1: Bedomning av framtida transportbehov till industrier kring Timra och Tunadal®.

Tag/vardagsmedeldygn | varav s6der varav norr
Destination bada riktningar om Timra om Timra
Tunadal, Ortviken, Magasin,
Kombi 12 9
Ostrand 6 5 1
Solbacka 1 1
Séraker 3 2 1
Totalt 22 17 5

Utover ovan namnda godstrafik kan ytterligare trafik tillkomma till f6ljd av kommunens planer pa att bygga en ny
Logistikpark med kombiterminal vid Tunadal. Om detta skulle innebéra att verksamheten vid kombiterminalen i
Sundsvall samt de vaxlingsrorelser som idag gar mellan bland annat Stockviksverken respektive Kubal och
Sundsvall bangard flyttas ut till Tunadal, skulle ytterligare trafik tillkomma pa strackan Sundsvall — Birsta — Maland
—Tunadal. En bedomning ar att det kan rora sig om upp till ca 10 tillkommande tag.

Persontrafiken bestar av 16 regionaltag, 12 snabbtag samt 4 nattag per dygn, dvs totalt 32 st tag. Bade snabb- och
regionaltagen forutsatts stanna i Timra utéver Sundsvall och Harnésand, precis som idag. En total
sammanstallning framgar av Figur 5 samt bilaga.
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Figur 5: Antal tag per dygn, befintlig bana med framtida trafik. Utover detta kan upp till 10 tag tillkomma
Sundsvall — Tunadal beroende pa hur Sundsvall Logistikpark och Sundsvall bangard utvecklas.

! Olander Peter m.fl., PM Trafikal utredning angdende nya infrastruktursatsningar i Sundsvallsomrédet, 2011, s 7



Férdelning av framtida trafik beroende pad utredningsalternativ

Beroende pa val av jarnvagsstrackning, hur stor del av befintlig bana som behalls samt vilka anslutningspunkter
som byggs mellan befintlig och framtida bana finns det ett antal olika mdjligheter for hur den prognostiserade
framtida godstrafiken till Timra- och Tunadal-omradet fordelar sig mellan nya och gamla banan. Detta presenteras
narmare i PM JU Sundsvall — Héarnésand. Befintlig banas roll fér resp. nystrickningsalternativ’. Vid berakning av
kapacitetsutnyttjande har antagits att all trafik Sundsvall — Birsta leds via den nya enkelspariga bana samt att sa
stor del som mojligt av trafiken pa strackan Birsta — Stavreviken — Harnésand leds via nya banan (se bilaga for
antagande om hur olika tag férdelar sig mellan de olika alternativen).
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Figur 6: Antal tag per dygn, infrastrukturalternativ bla med framtida trafik. Ut6ver detta kan upp till 10 tag
tillkomma Sundsvall — Tunadal beroende p& hur Sundsvall Logistikpark och Sundsvall bangard utvecklas.

? Hellstrém Peter, PM JU Sundsvall — Hirnésand. Befintlig banas roll for resp. nystréickningsalternativ, 2013
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Figur 7 Antal tag per dygn, infrastrukturalternativ bla st med framtida trafik. Utover detta kan upp till 10 tag
tillkommma Sundsvall — Tunadal beroende pa& hur Sundsvall Logistikpark och Sundsvall bangard utvecklas.
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Figur 8: Antal tag per dygn, infrastrukturalternativ rod med framtida trafik. Utdver detta kan upp till 10 tag
tillkomma Sundsvall — Tunadal beroende p& hur Sundsvall Logistikpark och Sundsvall bangard utvecklas.
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Figur 9: Antal tdg per dygn, infrastrukturalternativ rod vast med framtida trafik. Utover detta kan upp till 10
tag tillkomma Sundsvall — Tunadal beroende pa hur Sundsvall Logistikpark och Sundsvall bangard utvecklas.

Restider

En ny jarnvag mojliggor kraftigt forkortade restider. Viktigt att tdnka pa ar att dessa bygger pa dagens fordon med
storsta tillatna hastighet 200 km/h fér snabbtag respektive 160 km/h for regionaltag. Tanker man sig att framtida
fordon kan kéra 250 km/h, vilket &r den hastighet som banan byggs for, kommer restiden att kortas ytterligare.
Restiden bedéms bli ca 7-8 minuter langre for regionaltag som gar via befintlig jarnwag pa strackan Birsta — Timra
— Stavreviken (berdkning gjord utifran alternativ R6d Vast dar inget nytt stationslage finns vaster om Timra).

Restider [ungéfﬁrliga] Bla Bla &st Rid Gst Riod vist Dagens
(mm:ss) bana
Sundswall-Timrd RC 10:00 10:00 10:00 - 16:00
Timra RC-Harndsand 16:00 16:00 16:00 - 34:00
Sundswall-Harndsand direkt 22:00 23:00 22:00 2300 48:00
Sundsvall-Harnasand (stopp i Timrd  27:00 2700 2700 - 51:00
RC)

Figur 10: Uppskattade restider for de olika utredningsalternativen (sammanvagning av tiderna for de bada
riktningarna).



Tidsavstand mellan motesstationer

Pa en enkelsparig bana har gangtiden, dvs. tidsavstandet, mellan motesstationerna pa strackan stor betydelse for
en banas kapacitet. Generellt sett s dr det de langsta stationsstrackorna som ar dimensionerande for kapaciteten
pa en bana. For att fa hog kapacitet och robusthet pa en enkelsparig bana ar det darfor viktigt att
motesstationerna placeras med jamna och inte for langa avstand. | och med att merparten av de tag som
trafikerar strackan Sundsvall — Harnosand gar vidare norr om Harndsand ar det viktigt att hela straket och inte
bara strackan Sundsvall — Harnésand har ett liknande tidsavstand mellan motesstationerna. Som jamférelse har
darfor passertiden, dvs tiden mellan tva motesstationer utan att taget stannar, berdknats for hela Botniabanan
samt nuvarande Adalsbana. Dessa tider tid har jamforts med passertiderna mellan de métesstationer som ar
foreslagna pa den nya banan Sundsvall — Harnésand.

Passertider befintlig jdrnvdig

Nedan redovisas passertiderna mellan stationerna utan stopp for ett godstag (Rc4+1200 ton) och persontag (X62,
nuvarande regionaltag pa strackan). Av passertiderna pa befintlig bana Umea — Harnésand framgar det att det ar
en relativt stor spridning mellan olika métesstationer. Norr om Ornskéldsvik ar passertiden ca 6 min som langst
for godstag, medan den séder om Ornskéldsvik dr ca 8-9 min. Den l&nga passertiden innebér att ett tdg kan fa st
stilla langre tid for att invanta ett motande tag, vilket férlanger tagets transporttid. Forseningar riskerar fa storre
konsekvenser i och med att det blir svarare att flytta ett tagmote till en annan station.
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Figur 11: Passertid utan stopp mellan motesstationer pa Botniabanan samt Adalsbanan norr om Harnésand.



Passertid Harnésand - Sundsvall, befintlig bana
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Figur 12: Passertid utan stopp mellan moétesstationer pa befintlig bana Harnésand — Sundsvall.

Hussjoby — Stavreviken langs befintlig jarnvag Harndsand - Sundsvall har den langsta passertiden pa hela Botnia-
och Adalsbanan (se Figur 11 och Figur 12), vilket begransar kapaciteten. Darutdver dr det ut fran Harnésand

respektive Sundsvall som passertiderna ar langst.

Passertider ny jdarnvdig

Med den nya banan férkortas passertiderna mellan motesstationerna sa att de langsta strackornas passertid ar ca
6-7 min, vilket &r i niva med de langsta pa norra Botniabanan och darmed ger en bra symmetri med anslutande
jarnvag. Pa strackan Hallenyland — Haggsjon blir passertiden mycket kort. Strackan Birsta — Sundsvall har
fortfarande lang gangtid, men detta kompenseras till viss del av att Mittbanan ansluter och bildar ett dubbelspar
den sista biten samt att en del tag viker av via det nya triangelsparet i Birsta mot Mittbanan.

Det ar inga stora skillnader i gangtider mellan alternativen med undantag for sdderut fran Harnésand dar det
endast ar i alternativ bla och bla 6st som det ar mojligt att bygga en ny métesstation i Hallenyland, vilket gor att
passertiden blir [angre till férsta motesstationen i alternativ rod och réd vast. Ett alternativ ar att bygga ett
partiellt dubbelspar séderut fran Harnésand eller en ny moétesstation i Hirnésand Sodra (se avsnitt Olika

infrastrukturalternativ séderut fran Harnésand).
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Figur 13: Passertid utan stopp mellan moétesstationer i infrastrukturalternativ bla Harnésand — Sundsvall.
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Passertid Harnosand - Sundsvall, alt Blaost
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Figur 14: Passertid utan stopp mellan motesstationer i infrastrukturalternativ bla 6st Harnésand — Sundsvall.

Passertid Harnosand - Sundsvall, alt R6d
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Figur 15: Passertid utan stopp mellan moétesstationer i infrastrukturalternativ rod Harndsand — Sundsvall.

Passertid Harnosand - Sundsvall, alt Rodvast
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Figur 16: Passertid utan stopp mellan motesstationer i infrastrukturalternativ rod vast Harndsand —
Sundsvall.
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Lutningsférhdllanden

Lutningsférhallandena pa platsen for en motesstation paverkar en enkelsparig banas kapacitet. Om en
motesstation forlaggs med for kraftig lutning eller alldeles innan en kraftig uppforsbacke ar risken att det tar
mycket lang tid for tunga tag att starta fran stillastaende alternativt att det inte gar alls. Generellt sett ar 6vre
gransen for lutningar pa en métesstation 10 promille, men dven den lutningen kan fa stor paverkan om det ar
sadan lutning under en langre stracka.

Nedan framgar lutningsforhallandena pa strackan Sundsvall — Harnésand. | bilaga aterfinns dven
lutningsforhallandena for hela Botnia — och Adalsbanan i samma figur.

10233

120m

87Tm

-1 54m

A4 21m

Figur 17: HOjdprofil samt lutning i promille for befintlig jarnvag strackan Sundsvall — Harndsand.

Av Figur 17 framgar att nuvarande Adalsbana pa strackan Sundsvall — Hirndsand har kraftiga lutningar, upp mot
ca 17 promille. Norr om Harnésand har Adalsbanan ocksa lutningar pa ca 17 promille, trots att denna del har blivit
upprustad (se bilaga). Pa Botniabanan ar maximal tillaten lutning ca 10 promille. Stavreviken ligger i en dalgang
innan en kraftig stigning upp mot Hussjoby. | sédergaende riktning &r det en lang stigning direkt soder om
Harndsand. Ovriga métesstationer har bra ldgen med avseende pé lutningsférhallanden med undantag fér Timra
som ocksa ligger i en dalgang.

Hojdprofilen ar liknande for den nya banan, men skillnaden ar att maximala lutningen ar ca 10 promille istéllet for
17. Det &r dven fortsattningsvis en lang uppférsbacke norr om Stavreviken respektive séder om Harnésand, vilket

forsvarar mojligheten att anlagga nya motesstationer pa dessa strackor. | 6vrigt ar motesstationerna val placerade
med avseende pa lutningar.
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192m
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Figur 18: Hojdprofil samt lutning i promille for ny jarnvag Sundsvall — Harnosand alternativ bla.

For att lanka ihop lutningarnas effekt pa gangtiderna redovisas nedan gangtiden mellan motesstationer inklusive
tid for start och stopp pa varje station. Detta innebar att gangtiden avspeglar de gangtidsforlangningar som
uppstar pa grund av lutningar direkt efter en motesstation. Berdkningarna baseras pa ett godstag (Rc4+1200 ton)
och ett persontag (X62, nuvarande regionaltag pa strackan)

Det kan noteras att det finns ett antal strackor dar det &r stor skillnad i gangtid beroende pa riktning, sarskilt fér
godstagen. Detta beror pa att tagen i ena riktningen behover lang tid for att accelerera pa grund av langa
och/eller kraftiga lutningar.

Gdngtider befintlig bana
P& Botniabanan norr om Ornskdldsvik ligger de lingsta gangtiderna for godstdg omkring ca 10 min, medan det p3

den upprustade delen av Adalsbanan samt sédra delen av Botniabanan finns flera striackor med ca 12 min gangtid
(se Figur 19).
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Gangtid inkl stopp Umea - Harnésand
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Figur 19: Gangtid, dvs. tid inklusive start och stopp, mellan métesstationer p& Botniabanan och Adalsbanan
norr om Harndsand.

Gangtid Harnésand - Sundsvall, befintlig bana
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Figur 20: Gangtid, dvs. tid inklusive start och stopp, mellan motesstationer pa befintlig jarnvag Harnésand —
Sundsvall.

Pa befintlig Adalsbana séder om Harnésand ar det strackan Stavreviken — Hussjoby for norrgdende godstag som
har lingst gangtid med ca 17 minuter. Detta ar den langsta gangtiden for hela Botnia- och Adalsbanan vilket &r en
stor begransning kapacitetsmassigt. | verkligheten ar det darfor tveksamt att kéra med Rc4 och lasten 1200 ton pa
denna stracka. Utover denna stracka ar det strackan Harndsand — Hallenyland i sédergaende riktning som sticker

ut med ca 11 minuter.

Gdngtider ny jdrnvig

Med den nya strackningen Sundsvall — Harnosand ligger de langsta strackorna gangtidsmassigt for godstag i niva
med gangtiden for flera strackor pa Adalsbanan norr om Harnésand. Som tidigare namnts blir avstandet langre till
forsta motesstationen séder om Harndsand i alternativ Réd och Rod Vast i och med att det inte gar att bygga en
ny motesstation i Hallenyland, vilket forlanger gangtiderna. | 6vrigt ar det endast marginella skillnader i gangtider
mellan alternativen. Intressant att notera &r att det inte ar stor skillnad i gangtid for godstag pa strackan
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Harndsand — Hallenyland for nya banan i alternativ bla och bla 6st jamfért med gamla banan.

Gangtid Harnésand - Sundsvall, alt Bla

H Pt sOderut

M Pt norrut

B Gt sbderut

B Gt norrut

elg - el
ans - eig

|UH - PSH
uas - AsH
el] - Uas

UBH - |UH
AsH - ueH

Figur 21: Gangtid, dvs tid inklusive start och stopp, mellan planerade motesstationer pa den nya jarnvagen
Harnodsand — Sundsvall, infrastrukturalternativ bla.

Gangtid Harnésand - Sundsvall, alt Blaost

14,0

12,0

10,0
8,0 H Pt s6derut
6,0
40 B Pt norrut
2,0 m Gt sdderut
0,0

m Gt norrut

elg- el

[UH - PSH
UBH - |UH
AsH - ueH
uas - AsH
el] - uss
ons - elg

Figur 22: Gangtid, dvs tid inklusive start och stopp, mellan planerade mdétesstationer pa den nya jarnvagen
Harnosand — Sundsvall, infrastrukturalternativ bla ost.

Gangtid Harnésand - Sundsvall, alt R6d

10,0
m Pt s6derut

6,0 M Pt norrut

2,0 B Gt s6derut

B Gt norrut

elg - el

eJ] - U3S
ans - elg

UBH - psH
AsH - ueH
uas - AsH

Figur 23: Gangtid, dvs tid inklusive start och stopp, mellan planerade motesstationer pa den nya jarnvagen
Harnoésand — Sundsvall, infrastrukturalternativ rod.
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Gangtid Harnésand - Sundsvall, alt R6dvast

14,0
12,0
10,0
8,0
6,0
4,0 M Pt norrut
2,0 ..
0.0 B Gt soderut

m Pt sOderut

m Gt norrut

UeH - psH
uas - AsH
elg- LTIN

ang - elg

AsH - ueH
LTIN - U3S

Figur 24: Gangtid, dvs tid inklusive start och stopp, mellan planerade métesstationer pa den nya jarnvagen
H&rno6sand — Sundsvall, infrastrukturalternativ rod Vast.

Kapacitetsutnyttjande

Utifran prognostiserad trafik och ovan beraknade gangtider har kapacitetsutnyttjandet for de olika
stationsstrackorna berdknats. Det ar ett matt pa hur stor del av trafikdygnet som strackan ar belagd av tag med
avdrag for tid for underhall (6h per dygn har antagits for underhall). Kapacitetsutnyttjande klassificeras i tre olika
nivaer (se Tabell 2). Viktigt att papeka ar att kapacitetsutnyttjande ar ett grovt matt som bara tar hansyn till antal
tag och dess beskaffenhet, inte hur sjilva tidtabellen pa strackan ser ut.

Tabell 2: Nivaer for kapacitetsutnyttjande.

Kapacitets-

Farg utnyttjande Kommentar

< 60 % Ledig kapacitet finns, mojligt att kora fler tag

Avvagning ar gjord mellan antal tdg och trafikens

— 0,
61-80% kvalitetskrav

medelhastighet

- 81 — 100 % Ingen ledig kapacitet, hég storningskanslighet och lag
— (o)

Resultatet visar att kapacitetsutnyttjandet for en ny enkelsparig bana blir acceptabelt utifran framtagen prognos
med undantag for strackan Birsta — Sundsvall som far ett hogre kapacitetsutnyttjande (se Figur 25). Detta galler
sarskilt om en etablering av Sundsvall logistikpark vid Tunadal innebar att trafik som idag gar till Sundsvall
bangard i framtiden kommer ga vidare till Tunadal (se avsnitt om prognos). Det har dven stor betydelse for
kapaciteten hur mycket Mittbanans spar kan anvandas fran Sundsvall Vastra samt hur manga tag som viker av i

Bergsakertriangeln mot Ange.
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Jamforelse av kapacitetsutnyttjande for framtida trafik inklusive flytt av
verksamhet fran Sundsvall bangard

100%

80%

60% -

40% .

20% }
0%

Hsd - Hnl Hnl - Han Han - Hsy Hsy - Sen Sen-Tra Tra - Bia Bia-Suc

m Bef bana MBI Bla 6st ®Rod Ro6d Vast

Figur 25: Jamforelse av kapacitetsutnyttjande mellan befintlig bana och de olika infrastrukturalternativen
uppdelat per delstracka med framtida trafik.

Om den gamla banan behalls pa strackan Sundsvall — Birsta sa att godstrafiken till Tunadal, Timra och Soraker
istallet kan ga via gamla banan blir kapacitetsutnyttjandet mer acceptabelt pa den nya banan om den byggs som
enkelspar (Figur 26). En nackdel ar dock att den befintliga banan har kraftiga lutningar som begrénsar tagvikten.
Ett alternativ till att behalla befintlig jarnvag ar att bygga en dubbelsparig ny jarnvag. Beroende pa hur stor
trafikokningen blir Sundsvall — Tunadal till f6ljd av etableringen av Sundsvall Logistikcentrum sa kan det vara
tillrdckligt med enkelspar, men det ger betydligt samre flexibilitet 4n ett dubbelspar.

Kapacitetsutnyttjande om godstrafik leds pa befintlig bana Sundsvall - Birsta

100%

80%

60%

40%

20%

0%
Bia-Suc

M Bef bana for gods Tra/Tunadal mBI3 BI3 Ost mRod Rod Vst

Figur 26: Fordelning av kapacitetsutnyttjande mellan befintlig bana och de olika infrastrukturalternativen pa
strackan Sundsvall — Birsta om godstrafiken till Tunadal, Timra och Séraker leds via gamla banan.
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Tidtabellanalys

En 6vergripande tidtabellanalys har gjorts for en tidsperiod av tva timmar nar trafiken dr som tatast. Det har
antagits att strackan under denna tidsperiod trafikeras av ett snabbtag i vardera riktning, tva regionaltag i vardera
riktning, dvs ett tag per timme och riktning, ett genomgaende godstag i vardera riktning Sundsvall - Harnésand
och slutligen ett lokalt godstag i vardera riktning pa strackan Sundsvall — Birsta — Timrd/Tunadal/Séraker.
Utgangspunkten har varit att snabbtagen antingen méts i Harnésand respektive Sundsvall.

Resultatet visar att det gar att fa in samtliga tag, men att det blir liten flexibilitet i tidtabellen och risk for att det
kan bli svart att fa fram tag som gar utanfor sin tidtabellskanal utan stora merférseningar. For att fa fram
godstagen i den ena tidtabellen behdver Mittlinjens spar anvandas in/ut fran Sundsvall. Viktigt att ndmna ar att
tidtabellanalysen endast ar gjord pa strackan Sundsvall — Harnsand, vilket innebér att taget kan fa problem att ta
sig fram utanfor detta omraden eller maste ga i en annan kanal an den som antagits i denna analys. Trafiken blir
som vantat tatast pa strdackan Bergsaker — Birsta. For att fa 6kad flexibilitet i tidtabellaggningen och mojlighet att
hantera forseningar i trafiken utan stora konsekvenser ar det pa denna stracka mest prioriterat med dubbelspar.

Vidare marks det vid tidtabellkonstruktion att de strackor som ar mest problematiska for att fa ihop en attraktiv
tidtabell ar de langsta, vilket ar Stavreviken — Hussjoby respektive Hallenyland — Harndsand. Det finns behov av
tresparsstationer for att |attare fa fram godstag nar persontrafiken &r tat. Tresparsstationerna mojliggor att ta ett
tagmote samtidigt som ett godstag forbigas av ett persontag. Timra rekommenderas som tresparsstation da det
ar troligt att persontagen ofta kommer att moétas dar i och med att de vill motas dar de har resandeutbyte for att
spara tid. Det kan da finnas behov av att samtidigt kunna stélla undan ett godstag sa att det kan forbigas av ett
snabbare persontag.

Det ar troligt att gangtidsférkortningen gor att regionaltagen pa strackan Umea — Sundsvall kan kéras med farre
fordon alternativt fler avgangar an idag, da det blir mojligt att med en omloppstid pa sex timmar kéra Sundsvall —
Umea tur och retur inklusive marginal vid tagvandningarna.

7:00

7:30

8:00

8:30

9:00

o

T i e |

Suc Tra b Hsy b Han_b Hsd
Sen_b M2 Hnl_b

Figur 27: Tidtabellanalys alternativ 1 for tva timmar med hog trafikefterfragan, dar rott ar snabbtag, gront ar
regionaltdg och bl& ar godstag.

18



16:30 o 'L— 16:30

17:00

17.00

17:30

17:30

18:00

18:00

18:30

18:30

Suc Tra_b Hsy b Han_b Hsd
Sen_b M2 Hnl_b

Figur 28: Tidtabellanalys alternativ 2 for tva timmar med hog trafikefterfragan, dar rott ar snabbtag, gront ar
regionaltadg och bl& ar godstag.

Behov av tresparsstationer

Tidtabellanalysen visar att det finns behov av tresparsstationer for att lattare fa fram godstag nar persontrafiken
ar tat. Timra ar prioriterad, da det &r troligt att persontagen ofta kommer att motas dar nar de har resandeutbyte.
Vidare kan det finnas behov av uppstallning av tag om forbindelse byggs till Timra industriomrade (alternativ bla
och rod). Det kan dven bli aktuellt med vandning av tag fran Soraker som ska ga norrut om ingen anslutning byggs
direkt fran Soraker norrut (alternativ bla och bla 6st). | alternativ réd och réd vast kan det finnas behov av en
tresparsstation i Stavreviken for att tag fran Séraker ska kunna byta riktning och fortsatta norrut utan att paverka
ovrig trafik.

Om den nya banan byggs enkelsparig Sundsvall — Birsta kan det vara férdel att ha en tresparsstation i Birsta for att
lattare kunna stalla undan godstag till/fran Tunadal i viantan pa ledigt taglage mot Bergsaker respektive Tunadal.
En tresparslosning behovs dven for att kunna vdanda tag fran Tunadal som ska norrut ifall att ett triangelspar inte
byggs i Birsta och jarnvagen rivs Solbacka — Stavreviken.

Utover Timra bedoms Haggsjon, som ligger bra till lutningsmdssigt, vara lamplig som tresparsstation.

Korridorer bor tilltas sa att tresparsstationerna kan byggas pa langden istallet for bredden med vaxelférbindelser
pa mitten under forutsattning att lutningsforhallandena tillater detta. Detta gor att de kan anvandas for snabbare
tagmoten dar inget av tagen behdver stanna i de fall dar det endast ar tva tag som ska motas. Vidare utredning
far avgora var det ar lampligt att bygga tresparsstationer pa langden.

/ NS AN

Figur 29: Principskiss for tresparsstation pa langden.
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En jamforelse med befintlig Adalsbana samt Botniabanan visar att ca var tredje till fjarde station &r en
tresparsstation.

Antal spar per station pa Botnia- och Adalsbanan

Ud Gim Noe And Nog She Gia Ara Ok Bja Hib SIm Dns Fndé Mé&l Hsd Hin Sen Bia

M antal spar

Figur 30: Antalet spar per driftplats/station p& befintlig Botnia- och Adalsbana.

Olika infrastrukturalternativ soderut fran Hirnosand

Analysen av passer- och gangtider visar att forsta stationsstrackan séder om Harnésand dven efter en ombyggnad
far en relativt lang passer- respektive gangtid, sarskilt i alternativ réd och réd vast dar ingen ny motesstation kan
byggas i Hallenyland. | alternativ bla och bla 6st, dar en ny motesstation kan byggas i Hallenyland, blir det kort
avstand mellan Hallenyland och ndsta motesstation i Haggsjon.

Ett mojligt alternativ ar att istallet forlagga den forsta motesstationen séder om Harndsand till Hirndsand Sodra,
ca 3 km séder om Harndsand. Om Harndsand Sodra valjs blir passer- och gangtiden kortare till forsta
motesmojligheten efter Harnosand, vilket kan vara en fordel da det exempelvis blir lattare att flytta ett
persontagsmote fran Harnosand till Hirnésand sodra vid mindre forseningar. En annan fordel med Harnésand
Sodra ar att motesstationen kan utnyttjas dven vid en etapplosning dar befintlig bana ansluts ca 3 km soder om
Harndsand Sodra.
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Passertider alt bla och bl 6st

Passertider alt rod och réd vast

10,0 10,0
8,0 8,0
6,0 B Pt sOderut 6,0 B Pt sOderut
4,0 M Pt norrut 4,0 M Pt norrut
2,0 = Gt soderut 2,0 = Gt s6derut
0,0 B Gt norrut 0,0 B Gt norrut
Hsd- HsdS- Hsd- Hnl- Hsd - HsdS HsdS- Hsd - Héan
HsdS  Hén Hnl Han Han

Figur 31: Passertider mellan Harndésand och Haggsjon med motesstation i Hallenyland respektive Harndsand

Sddra.
Gangtid alt bla och bla 6st Gangtid alt rod och rod vast
12,0 12,0
10,0 10,0
8,0 M Pt s6derut 8,0 M Pt sOderut
6,0 M Pt norrut 6,0 M Pt norrut
4,0 4,0
= Gt soderut = Gt s6derut
2,0 2,0
0,0 B Gt norrut 0,0 B Gt norrut
Hsd- HsdS- Hsd- Hnl- Hsd - HsdS HsdS- Hsd - Hén
HsdS  Han Hnl Han Han

Figur 32: Gangtid (inklusive start- och stopp) mellan Harnésand och Haggsjon med motesstation i

Hallenyland respektive Harndsand Soédra.

Kapacitetsutnyttjandet blir mer jamnt férdelat mellan delstrackorna med en métesstation i Harnésand Soédra
jamfort med Hallenyland (se Figur 33). Nackdelen med Harndsand Sodra ar att motesstationen hamnar i 10
promilles lutning, vilket den inte gér om Hallenyland viljs. Detta gor att tunga godstag kan fa problem att starta
fran motesstationen. For att undvika problemet med start i backe fér tunga godstag rekommenderas ett partiellt
dubbelspar ut fran Harnésand till Hirndsand Sodra. Detta ger hogre kapacitet och mindre risk for stérningar i och
med att tagmotet inte behdver ske exakt pa motesstationen utan kan ske rullande, sa att exempelvis ett tungt tag
inte behover stanna.
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Kapacitetsutnyttjande med ny motesstation vid Hsd S istallet for Hnl,
strackan Hsd-Han
100%
80%
60%
40% —
- -
0%

Hsd - Hsd S Hsd S - Han

mBIla Bla 6st ®Rod Rod Vast

Figur 33: Kapacitetsutnyttjande mellan Harnosand och Haggsjon for en enkelsparig bana med motesstation i
Harnodsand sddra.

Behov av gamla banan

Gamla linjen behdvs for att ansluta till industrier och terminaler i trakterna kring Timra, Tunadal och Soraker, se
vidare i bilaga 5 PM JU Sundsvall — Hérnésand. Befintlig banas roll fér resp. nystréckningsalternativ’ . Dar
diskuteras mojliga och nédvandiga anslutningar mellan befintlig bana och de olika alternativa strackningarna.

| och med att det idag till viss del ar samma tag som har uppdrag till Timra/Solbacka och Soraker &dr det en férdel
att behalla den gamla linjen pa strackan Timra — Stavreviken, da tagen annars far ga en lang omvag. Ytterligare en
fordel med att behalla befintlig linje dr att det mojliggor for omledningar av trafik vid stérningar samt att det
skapar mojlighet att lata godstag ga denna véag vid tidpunkter da den nya banan &r hart belastad. Det tar ca 5 min
langre tid for ett godstag att ga den gamla banan mellan Birsta och Stavreviken jamfért med att ga den nya banan.

Norr om Stavreviken finns tva langa stationsstrackor som begransar kapaciteten, Stavreviken — Hussjoby samt
soderut fran Harndsand. Detta kan tala for att behalla befintlig bana pa dessa strackor fér godstrafik under
forutsattning att det gar att skapa bra anslutningar mellan nya och befintliga jarnvdagen. Nackdelen med att kora
godstrafik langs befintlig jarnvag ar att den pa de aktuella strackorna har kraftiga lutningar samt att detta kraver
extra anslutningar mellan befintlig och ny jarnvag.

Behov av dubbelspar

Tidtabellanalysen och resultatet av kapacitetsberdkningarna visar att Bergsaker - Birsta kommer bli den hogst
belastade strackan om all trafik ska samsas pa samma enkelspar. Det ar teoretiskt mojligt att kora all trafik pa
samma spar, men det kan bli storningskansligt och det finns ingen reservkapacitet. Darfor finns det behov av att
antingen behalla gamla linjen pa denna stracka eller bygga den nya linjen dubbelsparig. Detta under férutsattning
att Sundsvall logistikpark vid Tunadal etableras samt att trafiken blir sa omfattande som férutspas dit samt till
ovriga malpunkter i Timrdomradet. Ett dubbelspar Bergsaker — Birsta skulle dven skapa en battre funktionalitet

? Hellstrém Peter, PM JU Sundsvall — Hidrnésand. Befintlig banas roll for resp. nystréckningsalternativ, 2013
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for Bergsakertriangeln genom att det blir [attare att fa fram lastade godstag fran Mittbanan som inte kan stanna i
Bergsakertriangeln pa grund av lutningsférhallandena.

Som tidigare beskrivits finns det fordelar med att bygga ett partiellt dubbelspar séderut fran Harnésand fram till
forsta motesstationen i Harnosand Sodra. Detta mojliggor for “rullande tagmote”, vilket ger 6kad flexibilitet,
kapacitet och minskad risk for forseningar. Samtidigt har strackan ett relativt lagt kapacitetsutnyttjande med
prognostiserad trafik och det finns andra enkelspariga strackor bade norr och séder om Harnésand som har
liknande begransningar.

Etapputbyggnad

Utifran trafikerings- och kapacitetsperspektiv foreslas foljande etapputbyggnadsordning:

1. Sundsvall/Bergsaker — Birsta

Detta ar den delstracka som har mest trafik och storst kapacitetsbegransningar. Genom att bygga en ny
jarnvag forkortas gangtiden till Birsta, vilket frigér kapacitet. Det &r viktigt att den nya jarnvagen kan
anslutas till Bergsakertriangeln s3 att jarnvagen gar att anvanda for trafik till/fran Ange och Mittbanan. |
alternativ bla 6st kan det finnas fordelar med att forlanga denna etapp till Timra om ett triangelspar byggs
i Birsta, da norra delen av Malandstriangeln da inte behover byggas. Vid utbyggnad av denna etapp kortas
restiden for persontagen med ca 3-4 min.

2. Stavreviken — Harnoésand

De mest prioriterade delstrackorna inom denna deletapp ar stationsstrackorna soderut fran Harnésand
respektive norrut fran Stavreviken, da dessa har kraftiga lutningar och langa stationsavstand som
begransar kapaciteten.

| alternativ bla och bla 6st finns mojlighet att etappindela stréackan Harndsand - Stavreviken sa att ny
jarnvag byggs ca 5 km sdderut fran Harnésand samt norr om Stavreviken fram till Hussjoby eller Haggsjon,
dar anslutning kan ske till befintlig jarnvag. Detta kraver dock att anslutning byggs mellan befintlig och ny
jarnvag norr om Stavreviken. | alternativ rod maste hela strackan byggas samtidigt da det inte finns ndgon
mojlighet att ansluta jarnvagen till befintlig jarnvag. | alternativ rod vast finns anslutningsmaijlighet ca 6,5
km s6der om Harndsand.

Vid beslut om eventuell ytterligare etappindelning maste kostnaden fér anslutningen mellan ny och
befintlig jarnvag vagas mot nyttan att dela in strackan i flera etapper.

Vid utbyggnad av hela denna etapp kortas restiden for persontrafik med ca 14 min.
3. Birsta — Timra — Stavreviken

Denna del foreslas byggas ut sist, da det ar begransat med lutningar pa denna strédcka, gangtiderna mellan
motesstationerna dr acceptabla och storre delen av befintlig jarnvag dnda behovs for att na industrier och
terminaler kring Timra. En grundférutsattning ar dock att ett triangelspar byggs i Maland for tag till/fran
Tunadal. Befintligt stationslage i Timra for resandeutbyte kan anvdndas och inga nya anslutningspunkter
till industrier och terminaler behdvs. Vid utbyggnad av denna etapp kortas restiden for persontrafik med
ca 7-8 min.
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Bilaga 1: Prognos for befintlig jarnvdag med framtida trafik

Sundsvall/ Stavreviken -

Bergsaker - | Birsta - Maland - Timra - Solbacka- Harnésand ny
Bedémning av framtida trafik Birsta Maland Timra Solbacka Stavreviken |bana
Resandetag
Regionaltag 16 16 16 16 16 16
Snabbtag 12 12 12 12 12 12
Nattag 4 4 4 4 4 4
Summa resandetag 32 32 32 32 32 32
Godstag
Genomgaende 21 21 21 21 21 21
Tunadal soderifran 9
Ostrand séderifran 5 5
Solbacka/Soraker séderifran 3 3 3 2
Tunadal norrut 3 3 3 3
Ostrand norrut 1 1 1
Soraker norrut
Tillkommande tag vid eventuell
flytt av verksamhet vid Sundsvall
bangard/kombiterminal till
Tunadal-omradet 10 10 10
Summa godstag 48 48 42 28 27 26
Totalt antal tag 80 80 74 60 59 58




Bilaga 2: Prognos for korridor Bla och Rod

Korridor Bla, R6éd nya banan gamla banan gamla banan gamla banan gamla banan nya banan nya banan
Sundsvall/ Birsta - Stavreviken -
Bergsaker - | Birsta - Maland - Timra - Solbacka- Stavreviken |Harnésand ny

Bedomning av framtida trafik Birsta Maland Timra Solbacka Stavreviken |ny bana bana

Resandetag )

Regionaltag 16 16 16

Snabbtag 12 12 12

Nattag 4 4 4

Summa resandetag 32 0 0 0 32 32

Godstag

Genomgaende 21 21 21

Tunadal soderifran 9 9

Ostrand sdderifran 5 5 5

Solbacka/Soraker séderifran 3 2

Tunadal norrut 3 3 3

Ostrand norrut 1 1

Soraker norrut

tillkommande vid flytt av Sundsvall

bangard/kombiterminal till

Tunadal-omradet

Summa godstag 38 17 11 6 21 26

Totalt antal tag 70 17 11 6 53 58




Bilaga 3: Prognos for korridor BI3 Ost

Korridor BI3Ost

Skillnaden blir att samtlig trafik gar pa stracka Birsta - Timra - kopplingspunkt innan Stavreviken.

Sundsvall/ Birsta - Stavreviken -

Bergsaker - | Birsta - Birsta - Timra - Solbacka- Stavreviken |Harnoésand
Bed6mning av framtida trafik Birsta Maland Timra Solbacka Stavreviken |ny bana ny bana
Resandetag
Regionaltag 16 16 16 16 16
Snabbtag 12 12 12 12 12
Nattdg 4 4 4 4 4
Summa resandetag 32 0 32 32 32 32
Godstag
Genomgaende 21 21 21 21 21
Tunadal soderifran 9 9
Ostrand sdderifran 5 5
Solbacka/Soraker séderifran 3 3 2
Tunadal norrut 3 3 3 3 3
Ostrand norrut 1 1
Soraker norrut
tillkommande vid flytt av
Sundsvall
bangard/kombiterminal till
Tunadal-omradet
Summa godstag 38 12 32 28 27 26
Totalt antal tag 70 12 64 60 59 58




Bilaga 4: Lutningsforhallanden Sundsvall — Umea
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1 Inledning

Detta PM har som syfte att, inom ramen fér JU Sundsvall-Harndsand, 6versiktligt och kortfattat redogora for vilken
roll befintlig bana mellan Birsta och Stavreviken skulle kunna ha beroende pa vilket av de olika aktuella
nystrackningsalternativen, dvs. Bla, Blaost, R6d och Rodvéast, som byggs.

Analysen baseras bara pa bedémd framtida trafikering samt en grov bedémning av "kostnaderna” for de aktuella
anslutningarna mellan banorna.

Notera ocksa att eventuella omledningsaspekter annu inte ar beaktade i denna analys.

2 Forutsattningar

En grundférutsattning for en nystrackning Sundsvall-Harnésand ar att de aktuella mélpunkterna for godstrafiken,
dvs. Tunadal, Timr& station, Solbacka (Timra industriomrade) och Deltaterminalen (Sérakers hamn) fortfarande
skall kunna nas pa ett smidigt séatt.

For ovrigt s& baseras nedanstdende resonemang pé en bedoémning av den framtida trafiken som Trafikverket gjort.
Denna bedémning baseras pa trafikprognoserna for 2021 resp. 2050, samt projektet KUBB, forstudierna gallande
Malands- resp. Bergsakerstriangeln samt bedomningar betréaffande Tunadals- och Deltaterminalernas framtida
trafik. Den har redovisade trafikeringen har ocksa anvants i den kapacitetsanalys* som gjordes under januari 2013.

Nedanstaende figurer visar, med utgangspunkt i befintlig bana, antal tg per dygn (bada riktningarna) for
respektive delstracka. De bla siffrorna anger antalet resandetdg och de gréna antal godstag.

Befintlig bana med framtida trafik
(med flytt av bangard och kombiterminal)

Bergsékertriangel

Stavreviken

Birsta

Sundsvall C

32+

Solbacka Deltaterminal 32+

0+

O Soréker
0+ Malandstriangel

Tunadal 0+

3 Antaganden

Baserat pa ovanstaende framtida trafikering samt en del andra kallor har féljande antaganden gjorts:

e Tunadal kommer, forutom trafiken till Sundsvall/Mittbanan, att ha ett vaxande behov av att ta emot godstag
fran platser norr om Harndsand samt ocksa i viss man direkt fran Timra.

4 Kapacitetsanalys av ny jarnvag Sundsvall-Harnosand, Trafikverket 2013.



e Timra industriomrade (Solbacka) kommer dven fortsattningsvis att trafikeras frdn Sundsvall med nagra
godstag per dygn.

o Timra (Ostrandsfabriken) kommer dven fortsattningsvis att trafikeras fran Sundsvall med nagra godstag per
dygn.

e Deltaterminalen kommer att trafikeras fran Sundsvall med ett antal tdg per dygn. Dessutom kommer den
ocksa att, till en borjan i liten skala, trafikeras fran "norr”.

e Timra kommer att vara en malpunkt (hallplats) for den regionala persontrafiken dven om nystrackningen
inte passerar genom de centrala delarna av Timra (se alternativ Rodvast).

4  Befintlig bana och de olika alternativen

| de foljande avsnitten beskrivs mdjliga anslutningspunkter mellan befintlig bana och respektive alternativ. |
samband darmed redovisas ocksa om anslutningarna ar realistiska eller orealistiska utifran en grov bedémning av
forvantade investeringskostnader i relation till forvantad trafikering negativa intrangseffekter etc.

4.1 Befintlig bana och alternativ Bla

Alt BI& (med flytt av bangérd och kombiterminal)

Bergsakertriangel

Stavreviken

O+

32+ Timrd RC

32+

Birsta

Sundsvall C

0+

Timr& Solbacka Deltaterminal
Soraker

Malandstriangel
Tunadal 0+

For alternativ BI& ar det mgjligt att skapa anslutningar till befintlig bana (se figur nedan) dar denna korsar alternativ
BIa (punkt K). Om b&da dessa anslutningar skapas bedoms det dock bli svart att bibehalla en sammanhangande
befintlig bana genom K.

a — ME]llg forbindelse

A" B|C°‘,I /\\/ Ej realistisk férbindelse (ekonoml, intréng etc.)

Stavreviken
(376+000)

37T+600)

Birsta
Sundsvall C (358+050)

Osthustbanan,
Mot Sthm

Timrd Solbacka
(I67+050) (369+600)

Tunadal
— Sundsvall Logsstic Park Soraker
hamn




For alternativ Bla ar det ocksa mgjligt att skapa en anslutning mellan nystrackningen och befintlig bana norr om
Stavreviken, ett triangelspar i Birsta samt en direktanslutning till Timrd industriomrade.

Daremot bedoms en anslutning mellan nystrackningen och Timra station vara alltfér kostsam och dessutom skapa
negativa intrangseffekter.

Det bedoms ocks& som mycket kostsamt att skapa en direkt forbindelse mellan Delta-terminalen och
nystrackningen och det géller for bada riktningarna.

Preliminéara slutsatser
e Befintlig bana Birsta-Timra maste vara kvar.
¢ Befintlig bana frn korsningspunkten K till Stavreviken och vidare till Delta-terminalen méaste vara kvar.

¢ Om norrgaende tag fran Delta-terminalen pa ett smidigt satt ska kunna kdra norrut (genom att vanda i
Stavreviken) méste forbindelsen mellan befintlig bana norr om Stavreviken och nystrackningen skapas.

¢ Om Tunadal ska kunna ta emot tag direkt fran Timra maste det tredje benet i Malandstriangeln ocksa
skapas.

e Befintlig bana frdn Timra till korsningspunkten K kan skrotas om den (i figuren) 6vre anslutningen mellan
nystrackningen och befintlig bana skapas. D& maste ocksa en triangel i Birsta skapas om Tunadal skall
kunna ta emot tag direkt norrifrén.

e Industrisparet i Solbacka kan skrotas.

Darutover finns ytterligare olika alternativ som kan véljas beroende pa vilka trafikmangder som kommer att gélla i
framtiden och vilka samhéllsekonomiska effekter som olika investeringar kan ge.

4.2 Befintlig bana och alternativ Bladst

Alt Blaost (med flytt av bangard och kombiterminal)

Bergsakertriangel

Stavreviken

0+

Birsta

Sundsvall C

Timr& RC

Solbacka Deltaterminal®&

Malandstriangel
Tunadal 0+

For alternativ Blaost ar det majligt att skapa anslutningar till befintlig bana dar nystrackningen avviker norr om
Timra. Se punkt K i figuren nedan.



— Mi5]lig fEtbindelse

Alt Blaost \\/ £ realistisk férbindelse (e} I, infréng etc.)

& Stavreviken
P 76+090)

7+600)

24+200 (377

Birsta
9+650 (358+050)

Tunadal
|— Sundsvall Logistic Park

hamn

For alternativ Bl&dst ar det ocksd majligt att skapa anslutning mellan nystrackningen och befintlig bana norr om
Stavreviken samt att skapa en triangel i Birsta.

P& samma satt som for alternativ Bla bedoms det ocks& som mycket kostsamt att skapa en direkt forbindelse
mellan Delta-terminalen och nystrackningen och det galler for bada riktningarna.

Daremot erbjuder detta alternativ en direkt anslutning till Timra station resp. Timra industriomrade (via Solbacka).

Preliminéra slutsatser
e Befintlig bana fran punkt K till Stavreviken och vidare till Delta-terminalen maste vara kvar.

e Om norrgaende tag fran Delta-terminalen pa ett smidigt satt ska kunna kéra norrut (genom att vanda i
Stavreviken) maste forbindelsen mellan befintlig bana norr om Stavreviken och nystrackningen skapas.

e Om Birsta-triangeln skapas kan befintlig bana mellan Maland och Timra skrotas. Dessutom behover ej
Malandstriangelns tredje ben byggas.

4.3 Befintlig bana och alternativ R6d

Alt RO6d (med flytt av bangérd och kombiterminal)

Birsta 32+ Timrd RC 30+ /

Solbacka Deltaterminal

Soréker

Bergsékertriangel

Stavreviken 32+

Sundsvall C

Timra

O 0+ Malandstriangel

Tunadal o+

Alternativ R6d ansluter direkt till befintlig bana i Stavreviken.



Majlig férbindelse &

A"‘ Rad AV Ej realistisk férbindelse (ek 1l, infréng ete.) (:“q;

7\

Stavreviken
(376+090)

Birsta
Mot Sthm (358+050)

} Timra Solbacka bg Defta-terminalen
SCA (367+050) (369+600)

= = _/) Ostrand

———

Tunadal
+— Sundswvall Logistic Park Soraker
hamn

For alternativ R6d ar det ocksa maojligt att skapa en triangel i Birsta samt en direktanslutning till Timr& industri-
omrade.

Daremot bedéms en anslutning mellan nystrackningen och Timra station vara alltfor kostsam och dessutom skapa
negativa intrangseffekter.

Det bedoms ocksa som mycket kostsamt att skapa en direkt forbindelse mellan Delta-terminalen och
nystrackningen i riktning norrut.

Preliminara slutsatser
o Befintlig bana Birsta-Timra méste vara kvar.
¢ Befintlig bana Timra-Stavreviken kan "i princip” skrotas. Speciellt om Birsta-triangeln skapas.

e Om Tunadal ska kunna ta emot tag direkt fran Timrd méste det tredje benet i Malandstriangeln ocksa
skapas.

e Industrisparet i Solbacka kan skrotas.

Darutover finns ytterligare nagra alternativ beroende pa om Birsta-triangeln byggs eller inte.
4.4 Befintlig bana och alternativ Rodvast

Alt Rodvast (med flytt av bangdrd och kombiterminal)

Bergsékertriangel

Timra RC

32+ 32+

_/ \ Stavreviken 32+

Birsta

Sundsvall C

Timré Solbacka Deltaterminal

Soraker

O 0+ Malandstriangel

Tunadal 0+

Alternativ Rddvast ansluter direkt till befintlig bana i Stavreviken.



E,I m— ME]lig l6rbindelse
& st 2-ands
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g
g &
Alt Rodvast
Stavreviien
(ITG+000)
&
S
=% |
Solback Dena-! Y
s0) S5 bl |
Tunadal ~
= Sundsvall Logistic Park Soraker -

hamn

For alternativ Rodvast ar det inte ekonomiskt férsvarbart med ett triangelspar i Birsta.

Dessutom beddms en anslutning mellan nystrackningen och Timra station resp. Timra industriomrade vara alltfor
kostsam och dessutom skapa negativa intrangseffekter.

Pa samma grunder som i det Roda fallet ar det inte aktuellt med en direkt forbindelse mellan Delta-terminalen och
nystrackningen i riktning norrut.

Preliminéara slutsatser
¢ Befintlig bana Birsta-Timra-Solbacka maste vara kvar.

e Aven befintlig bana Solbacka-Stavreviken bor vara kvar. Den kan skrotas om man accepterar
tagvandningar i Birsta for norrgdende tag fran Timra och Tunadal.

e Om Tunadal ska kunna ta emot tag direkt fran Timra eller annu langre “norrifrdn” s& maste det tredje benet
i Malandstriangeln ocksa skapas (alternativt vanda i Birsta).

5 Diskussion

Ovanstdende analys baseras pa delvis osakra bedomningar betraffande den framtida godstrafiken, men mojliggor
anda att de olika fragestallningarna kan diskuteras vidare.

Om det ska byggas ett "triangelben” for att ett antal godstag skall slippa gér en vandning vid en station varje gang
de avgar eller ankommer ar en intrikat och svar fraga, men anda i slutanden en ekoniomisk fraga. For att kunna
gora saddana avvaganden behovs battre prognoser och tydligare antaganden for vilka tdgmangder som ar aktuella
och da speciellt pa den "lokala” nivan.

"Hur manga tagvandningar per dag i 50 ar gér man for att spara in en investering pa 200 MSEK (inkl. framtida
underhall)?”



Bilaga 6: STH-diagram for de olika alternativa strackningarna
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