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Inledning

Bakgrund och forutsattningar

Trafikverket utreder ombyggnad av befintlig Ostkustbana mellan Gévle och Sundsvall till
dubbelspérig jarnvag. Ramboll har fatt i uppdrag att genomfora en lokaliseringsutredning for
den 22 mil l&nga strackan mellan Gévle och Njurundabommen. Utredningen gors totalt i nio
etapper. Detta PM ar en underlagsrapport till den MKB som tas fram for tva av etapperna
gemensamt, den sodra delen mellan Endnger och Idenor samt den norra delen mellan Idenor
och Stegskogen. Den norra strackan innefattar stadspassage Hudiksvall.

Utredningsskedet innebér att det dnnu inte finns en fastslagen dragning genom korridorerna,
men en representativ linje inom korridorerna har dndé beriaknats for att kunna gora en
kvalitativ bedomning 6ver varje korridors effekt. Detta innebéar dock att vidare
utredningskeden kommer att innebira forandringar jamfort med de resultat som presenteras
idetta PM.
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Figur 1: Oversikt 6ver projektets samtliga etapper mellan Gévle och Njurundabommen.



I den s6dra etappen Enanger — Idenor gir det vastliga alternativet utanfor samtliga tatorter i
omradet medan det ostliga alternativet passerar Iggesund som storsta tatort samt ytterligare
ett par mindre tatorter. Bada alternativen passerar utanfor Enénger. Det ostliga alternativet
gér i stora delar i samma korridor som befintlig jarnvég, I figur 2 nedan visas etappens
utbredning samt de tva alternativa korridorer som utreds.
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Figur 2 Utredningsomrdde for etapp Endnger-Idenor



I figur 3 nedan redovisas det utredningsomrade som studerats for etapp Idenor-Stegskogen
Inom omradet har tvd passagealternativ av Hudiksvall utvarderats, ett vastligt alternativ i

utkanten av staden och ett ostligt alternativ som passerar genom staden i liknande strackning

som dagens Ostkustbana.
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Figur 3: Utredningsomrdde for etapp Idenor-Stegskogen.

Det ska noteras att det 4r mojligt att skifta fran vistlig till 6stlig korridor och vise versa i
overgingen mellan de bada etapperna strax soder om Hudiksvall i etapp Idenor-Stenskogen.
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Denna kopplingsstricka illusteras i figur 3 diar samtliga alternativ sammastralar i en
gemensam korridoryta i etappens sédra del.

Syfte

Syftet med den bullerutredning som genomforts ar att beskriva skillnaderna som uppkommer
beroende pé hur utredningsomradet passeras. Effekten av olika alternativa strackningar
jamfors dven med ett nollalternativ.

Metod

Omfattning
Olika passager genom utredningsomrédet har utretts genom berdkningar utgdende fran
representativa linjer.

Foljande linjer har tagits fram inom projektet och redovisas:
- Vastlig passage genom etapp Enédnger — Idenor — utanfor Iggesund
- Ostlig passage genom etapp Enanger — Idenor — genom Iggesund
- Vastlig passage genom etapp Idenor - Stegskogen — utanfor Hudiksvall
- Ostlig passage genom etapp Idenor - Stegskogen — genom Hudiksvall

- Koppling mellan en vistlig striackning i ena etappen och en 6stlig i den andra etappen
och vise versa.

Berikningsmetodik
Berdkningarna genomfors enligt den nordiska berakningsmodellen for tagtrafik (SNV

Rapport 4935) i programmet SoundPlan version 7.3. I programmet har en tredimensionell
berdkningsmodell byggts upp for att efterlikna verkliga forhallanden.

Trafikering

I tabeller nedan anges de trafikeringsuppgifter som anvints i utredningen for hela strackan
mellan Gavle och Njurundabommen. Tabell 2 beskriver Trafikverkets basprognos for ar 2040.
Basprognosen forutsatter att investeringar fram till 2040 genomférs enligt den nationella
transportplanen. I denna finns en ny moétesstation vid Dingersjo, direkt norr om denna
utrednings omrade, samt ett nytt dubbelspar pa striackan Dingersjo-Sundsvall.

Tabell 1 Prognostiserad trafikering av tag i nollalternativet ar 2040

Prognostiserad trafikering av tag i nollalternativet ar

2040

Striacka S-tag Lokdragna | Regionaltdg | Godstag Summa
persontag

Sundsvall- 24 2 18 28 72

Séderhamn




Soderhamn- 24 2 18 14 58
Gavle

I tabell2 nedan anges tagtrafikering for utredningsalternativet. Prognosen finns endast for ar
2030, men detta har bedomts kunna anviandas som jaimforelse med nollalternativet ar 2040.
Prognosen ar framtagen av Trafikverket i samband med inriktningsplaneringen. Prognosen
forutsatter, forutom de dtgarder som finns i den nationella transportplanen som beskrivs
ovan, aven ett enkelsspér i ny striackning mellan Sundsvall och Harnosand.

Tabell 2 Prognostiserad trafikering av tdg 1 utredningsalternativet Gr 2030.

Prognostiserad trafikering av tag i Utredningsalternativen

ar 2030

Stricka S-tég Lokdragna | Regionaltdg | Godstig Summa
persontag

Sundsvall- 32 4 40 34 110

Soderhamn*

So6derhamn- 32 4 40 24 100

Gavle

*Etapperna i detta PM ligger inom denna stricka

P4 grund av det tidiga utredningsskedet har hastighetsprofiler for banan behandlats forenklat.
Tag har forutsatts att halla sin hogsta mdjliga hastighet pé hela banan. Nollalternativ och
utredningsalternativ har raknats pa samma sétt. Detta innebér:

Tabell 3 Hastighet for respektive tagtyp i berdkningarna

S-tag Lokdragna Regionaltag Godstag
persontag
Nollalternativ 200 km/h 160 km/h 160 km/h 100 km/h
Utredningsalternativ | 250 km/h 160 km/h 160 km/h 100 km/h

Den nya banan medger hastigheter pa upp till 250 km/h. Detta ar snabbare &n vad befintliga
tag kor idag och ocksa utanfor giltigheten for befintlig emissionsdata fér den nordiska
berdkningsmodellen. Vid hogre hastigheter uppkommer kraftigare aerodynamiskt buller fran
luftturbulens runt taget och dess stromavtagare. Detta kan idag inte beskrivas i detalj med
den nordiska berakningsmodellen. Det har dock beslutats att i detta skede riakna buller med
den nordiska berdkningsmodellen i 250 km/h trots de fel som uppkommer. Det sker pa grund
av att utredningen i detta skede ar en jamforande studie mellan alternativ dar resultaten inte
kommer anvindas for detaljerad avstamning mot riktvirden eller for dimensionering av
bullerskyddsatgirder. I vidare utredningsskeden maste dirmed en berdkningsmodell
anviandas som tar aerodynamiskt buller i beaktande. Det ar sarskilt viktigt vid dimensionering
av bullerskyddséatgirder da bade frekvenssammansattningen och emissionshojden for det



aerodynamiska bullret forandras vid hogre hastigheter vilket paverkar normala
bullerskdarmars effektivitet.

Det ska ocksé tillaggas att framtida krav pa fordon gillande buller (europeiska gransvarden
for buller vid fordonspassager, TSD, EN) innebér att framtida tagtyper kommer att bullra
mindre dn dagens for att uppfylla dessa krav. Darfor kan de nivier som beridknats i denna
utredning vara en viss 6verskattning mot de som nivaer som kommer uppkomma i framtiden.



Allmant om buller

Buller ar enkelt uttryckt oonskat ljud, ljud som vi kdnner oss storda av och helst vill slippa.
Buller paverkar hilsa och vilbefinnande och hamnar hogt pa listan 6ver allvarligare
storningar i samhallet.

Horselskador kan uppkomma vid 1dngvarig kraftig exponering for buller. Ju starkare bullret
ar desto kortare tid behovs for att en horselskada ska uppsta. Trafikbuller ar normalt inte av
sddan styrka att det kan orsaka horselskador, men byggbuller pa nara héll utan nagra
bullerreducerande dtgéarder kan vara sd hoga att de kan vara skadliga. Mycket forskning har
utrett nir det ar risk att buller stor somnkvaliteten. For att minimera risken for
somnstorningar bor den maximala ljudnivan i sovrum inte 6verskrida 45 dB(A).

Somnstorning ar en av de vanligaste negativa konsekvenserna av hogt trafikbuller.
Samtalsstorningar uppkommer genom att buller kan maskera talet och darigenom férsvérar
mojligheten att fora samtal. Samtalsstorningar uppkommer vid maximala ljudnivaer 6ver 70
dB(A). Effekter pa prestation och inlarning uppkommer om viktig information maskeras. I
offentliga lokaler med informationssystem via hogtalare ar det en tillgdnglighetsaspekt, dir
hoga ljudnivéer gor att personer med nedsatt horsel far forsimrad majlighet att tillgodogora
sig talad information.

Huruvida effekter pa arbetsprestationen uppkommer beror i 6vrigt framfor allt pa uppgiftens
art, bullrets egenskaper och pa faktorer hos individen. Det dr inte mdjligt att generellt ange en
nivé som inte far 6verskridas, utan riktvirden méste anges for olika miljéer beroende pa
vilken typ av arbete som utfors. Psykosociala effekter och symptom, som irritabilitet,
huvudvark och trétthet, kan uppkomma vid langvarig exponering for buller. Forskning har
visat att det 4ven kan finnas risk for forhgjt blodtryck och i forlangningen hjartkarlsjukdom.
Buller ar ocksé en stressfaktor som i samverkan med andra belastningsfaktorer och beroende
pa individens kanslighet kan forstdarka andra psykosociala och psykosomatiska besvér.

For beskrivning av ljud vars styrka ar konstant i tiden anvénds oftast ljudniva i decibel med
beteckningen dB(A). Indexet "A” anger att ljudets frekvenser har viktats pa ett sitt som
motsvarar hur det ménskliga 6rat uppfattar ljud. Detta storningsmatt ar enkelt att arbeta med
och kan direkt matas med en ljudnividmaétare. I Sverige anvands tva storningsmaétt for
trafikbuller; ekvivalent respektive maximal ljudniva. Med ekvivalent ljudniva avses en form av
medelljudniva under en given tidsperiod. For trafikbuller ar tidsperioden i de flesta fall ett
dygn. Den maximala ljudnivén 4dr den hogsta forekommande ljudnivin under exempelvis en
fordonspassage.
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Figur 4 Exempel pa ljudtrycksnivder

Luftljud ar ljud som transporteras genom luften fran bullerkallan till mottagarens 6ra. Nar vi i
vardagslag talar om buller ar det i allménhet luftljud som avses. Enheten for luftljud ar i
dagligt tal decibel [dB(A)]. Exempel pa ljudtrycksnivéer, se figur 1.

Riktvarden

Trafikverkets riktvirden for buller i driftskedet skiljer beroende pé aktuellt planeringsfall.
Aktuellt projekt har forutsatt att klassas som "Nybyggnad av bana”. I Trafikverkets riktlinje
“Riktlinje - buller och vibrationer fran trafik p& vig och jarnviag, TDOK 2014: 1021”
presenteras riktvirden for detta planeringsfall. I tabell nedan redovisas dessa riktvarden
avseende bostadsbyggnader.

For jamforelse av utredningskorridorerna har framforallt respektive alternativs paverkan pa
boendemilj6er studerats. Utgangspunkten har varit de riktvirden for bostdder som
presenteras nedan i tabell 4.

Tabell 4 Trafikverkets riktvarden for buller fran spartrafik vid bostadsbyggnader, TDOK 2014:1021.

Lokaltyp | Ekvivalent | Ekvivalent | Maximal | Ekvivalent | Maximal
liudniva Liudniva ludniva | udniva ljudniva
utomhus utomhus utomhus | inomhus' | inomhus!

vid pa 2
uteplats uteplats

Bostdder | 60dB(A) | 55dB(A) | 70 30dB(A) | 45dB(A)

dB(A)3

1 Riktviarden inomhus omfattar bostadsrum i permanentbostad och fritidsbostad

2 Avser ljudnivier nattetid (22-06) och far 6verskridas med hogst 5 dBA fem ganger per trafikarsmedelnatt

3 Om ljudnivén &verskrids bor den inte dverskridas med mer dn 10 dBA fem génger per timme dag- och kvillstid

(06-22)
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Resultat

Ekvivalent ljudniva for nollalternativ och passagealternativen

Effekten av de olika alternativen beskrivs genom en berdkning av hur minga bostadshus som
kan péverkas av ljudnivaer 6ver 55 dB(A) ekvivalent ljudnivé i markplan vid respektive
alternativ. Resultaten beskriv en situation innan eventuella bullerskyddsatgarder genomforts.
Vid planeringsfall "Nybyggnation av bana” kravs att samtliga fall dar riktvarden 6verskrids
utreds for bullerskyddsatgarder.

Etapp 5 Endnger —Idenor

Nollalternativet passerar genom de bada tatorterna Njutanger och Iggesund vilket dirmed
beror flest bostidder. Det 6stliga utredningsalternativet ger en 6kad storning i Iggesund men
dess dragning utanfoér Njuténger ger totalt en minskad storning jamfort med nollalternativet.
Det vistliga alternativet passerar utanfor samtliga tatorter i omradet och beror ddarmed
betydligt farre bostéder.

Enanger - Idenor
Jamforelse mellan passagealternativ, ekvivalent ljudniva.
Antal bostadshus per ljudnivaintervall
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Figur 5 Jédmférelse av antal bullerexponerade bostadsbyggnader mellan respektive alternativ,
ekvivalent ljudniva. Etapp Enanger - Idenor
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Etapp 6 Idenor - Stegskogen

Figuren nedan visar hur ett dubbelspar i befintlig jarnvégs strackning genom Hudiksvall
skulle innebira en 6kning av antalet bostader som paverkas av buller jamfort med
nollalternativet. Viljs en strackning vister om staden fas en betydande minskning av antalet
bullerpéverkade jamfort med nollalternativet.

Idenor - Stegskogen
Jamforelse mellan passagealternativ, ekvivalent ljudniva.
Antal bostadshus per ljudnivaintervall

600
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Figur 6 Jémférelse av antal bullerexponerade bostadsbyggnader mellan respektive alternativ,
ekvivalent ljudniva — etapp Idenor — Stegskogen.

Krav pa bullerskyddsétgarder vid en nybyggnad av bana skulle dock kunna innebéara att den
slutliga situationen forbéttras vid byggandet av ett dubbelspér. Detta kan inte fastslds innan
bullerskyddsatgirder har beslutats i senare skeden. Faststillelse av atgirder sker efter en
bedémning om teknisk och ekonomisk rimlighet.

Kopplingsalternativt

Ett skifte av korridor séder om Hudiksvall fran vastlig till 6stlig eller tvartom ger ett hogre
antal bostader som péverkas av buller dn om korridoren bibehélls. Detta for att
kopplingsstriackan ligger i ett tatbebyggt omrade. Storst skillnad ges av ett skifte fran Gstligt
alternativ i etapp 5 till vistligt alternativet i etapp 6.
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Maximal ljudniva for nollalternativ och utbyggnadsalternativ

P& motsvarande sitt beskrivs dven antalet bostadshus diar den maximala ljudnivan
overskrider 70 dB(A) vid fasad i markplan. Riktvardet 70 dB(A) for maximal ljudniva géller
endast vid uteplats och om riktvardet inomhus pa 45 dB(A) 6verskrids beror pa hur vél
byggnadsfasaden ddmpar buller. Darav behover det inte innebéra att riktvardet avseende
maximal ljudniva 6verskrids for samtliga av bostdderna i tabellen nedan.

Etapp 5 Endnger —Idenor

Dubbelspér innebar generellt hgre maximala ljudnivaer frén jarnvagen. Trots passage
utanfor Njutanger ger det ostliga alternativ en 6kning av antalet bostdder som paverkas av
hoga maximala ljudnivéer jamfort med nollalternativet, som passerar genom bade Njutanger
och Iggesund.

Det vistliga alternativet dr mycket fordelaktigt avseende bullerpaverkan da antalet bostader
som berors av hoga maximala ljudnivéer 4r ca 10 % av de i bade nollalternativet och det
ostliga alternativet.

Enanger - Idenor
Jamforelse mellan passagealternativ, Maximal ljudniva.
Antal bostadshus per ljudnivaintervall
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Figur 7 Jdmfdrelse av antal bullerexponerade bostadsbyggnader mellan respektive alternativ, maximal
ljudniva. Etapp Enanger - Idenor
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Etapp 6 Idenor - Stegskogen

Dubbelspér genom Hudiksvall skulle innebira en kraftig 6kning av antalet bostader som
péverkas av h6ga maximalnivier jamfort med nollalternativet. Strackning vaster om
Hudiksvall skulle ddremot ge en minskning av bullerpaverkan jamfort med nollalternativet.

Idenor - Stenskogen
Jamfoérelse mellan passagealternativ, Maximal ljudniva.
Antal bostadshus per ljudnivaintervall
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Figur 8 Jamférelse av antal bullerexponerade bostadsbyggnader mellan respektive alternativ, maximal
ljudnivé Etapp Idenor — Stegskogen

Kopplingsalternativ

Kopplingsalternativen ger dven fler antal bostader paverkade av h6ga maximalnivaer jamfort
om jarnvagen skulle folja samma korridor i bada etapperna. Skillnaden &r 10-20% mellan
kopplingsalternativen och bibehéllen korridor.

Sammanfattning av berakningsresultat

For den s6dra etappen mellan Endnger och Idenor gar den vistliga dragningen utanfor
samtliga tatorter i omradet och innebir darfor att ett jamforelsevis 1agt antal bostader
paverkas av buller fran jirnvigen. Det ostliga alternativet gar genom fler titorter och paverkar
darfor fler bostdder. Positivt ar att den nya banan gér utanfor istillet for genom Njutanger.
Sett till bostader som far hoga ekvivalenta ljudnivaer ger det ostliga alternativet farre
storningar jimfért med nollalternativet. Okad trafik och hogre hastigheter innebir dock att
storningar fran hoga maximalnivaer bedoms 6ka jamfort med nollalternativet.

For den norra etappen mellan Idenor och Stegskogen ar en dragning utanfoér Hudiksvall att
foredra ur ett bullerperspektiv. Den ostliga dragingen genom staden innebér att ndra dubbelt
sd manga bostadshus exponeras for ljudnivéer 6ver riktvirdesgransen vid fasad, som ar 60
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dB(A), jamfort med om jarnvagen istéllet 1aggs i den vistliga dragningen utanfor staden. Det
innebar dven att fler bostadshus exponeras for ljudnivéer 6ver 55 dB(A) ekvivalent ljudniva
(riktvirdet for ljudniva pa uteplats). Aven avseende den maximala ljudnivén s& exponeras
betydligt farre bostadshus f6r hoga ljudnivaer vid en vistlig dragning. Det ar dven att foredra
att inte byta mellan Ostligt och véstligt alternativ i s6dra Hudiksvall utan bibehélla korridor
for bada etapperna. Detta dé ett byte leder till ett 6kat antal bullerutsatta jamfort med att
fortsdtta i samma korridor. Det forklaras av att kopplingsstrackan kommer vara inom
tatbebyggt omréde.

Det bedoms &ven att den vistliga strackningen utanfor staden i hogre grad kan bullerskyddas
sé att den slutgiltiga pdverkan minimeras jamfort med om banan passerar genom staden. I
stadsmiljoer ar det svarare att arbeta med skdarmande atgéarder jamfort med utanfor staden
dir framforallt bullervallar kan vara kostnadseffektiva skydd for niirliggande bostider. Aven
om uteplatser och inomhusmiljéer kan bullerskyddas &ven i stadsmiljoer sa innebar sddana
dtgirder inte att ljudspridningen fran jarnvagen minskas, utan stora omraden i staden
kommer fortsatt att padverkas av buller frén jirnvagen.
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