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1.1

Allmant

Ramboll har fran Trafikverket fatt i uppdrag inom projektet Dubbelspar Ostkustbanan Gavle-
Sundsvall, att utfora en Byggbarhetsutredning langs strackan Enanger — Langsjon.

Syftet med denna sammanfattande byggbarhetsutredning &r att beskriva forutsattningarna
for byggnation och trafikpaverkan vid en eventuell utbyggnad av enkelspar till dubbelspar.
Tanken ar att beskrivningarna ska ge en dvergripande bild av de konsekvenser som kan
uppsta vid en utbyggnad fran enkel- till dubbelspar. Rapporten tar inte stallning till olika
korridorer eller val av lésningar.

Ostkustbanan stracker sig mellan Gavle-Sundsvall och utgor idag ca 22 mil enkelsparig
jarnvag for bade gods och persontrafik. Tillsammans med Adalsbanan och Botniabanan &r
Ostkustbanan en viktig lank for att knyta ihop de norra jarnvagsbanorna med sddra Sverige.

Ostkustbanans enkelspar har fyllt sin kapacitet. Trafiken ar tat och det ar langa avstand
mellan motesstationerna. Kapacitetsbristen ar ett vaxande problem och under det senaste
decenniet har tagtrafiken okat kraftigt. Detta galler inte minst for Ostkustbanan, dar antalet
tag (alla tadgtyper) sedan &r 2000 6kat med ca 80 % langs strackan Gavle-Sundsvall, fran 35
till 65 tag. Trafikprognosen fran 2015 har legat till grund for paboérjade investeringar langs
Ostkustbanan och har langs vissa strackor redan overtraffats. Trafikverket har klassat
Ostkustbanan som Overbelastad. Kapacitetsbristen leder till langa restider och kraftiga
forseningar. Langs strackan Gavle-Sundsvall &r i dagslaget cirka 20 % av snabbtagen och 10
procent av regionaltdgen mer an fem minuter férsenade till ankomststation.

En stdrre del av Ostkustbanan mellan Gévle och Sundsvall ar fortfarande densamma sedan
den byggdes pa 1920-talet. Strackan har bade manga och snava kurvor. Det ar
ogenomforbart att med enkla medel uppgradera en sddan gammal anlaggning till de krav som
stélls idag och for framtiden.

Genom att bygga nytt dubbelspar blir strackan nastan 2 mil kortare, framforallt blir sparet
mycket rakare vilket mojliggor for okad hastighet. Dessutom slipper tagen stanna for
motande tagtrafik. Detta i sin tur innebar att restiderna avsevart kan forkortas.

Projektmal

Det nya dubbelspéaret skapar forutsattningar for en attraktiv dagspendling i regionen, och
forbattrad forbindelse mellan Botniabanan/Adalsbanan och Stockholm. Detta innebéar foljande
restidsmal: Snabbtagstrafik (direkttdg) Sundsvall-Gavle pa 1 timme samt regionaltagtrafik <
90 minuter Sundsvall-Gavle. Snabbtagstrafik <45 minuter Sundsvall-Soderhamn och
Hudiksvall-Gavle samt Regionaltagstrafik < 90 minuter Sundsvall-Gavle. Det innebar aven att
planera och bygga resecentrum/stationer som har hdg tillganglighet (oavsett alder, kon eller
funktionsnedsattning) for gdende, cyklister, bilister och bussresenarer samt att dessa placeras
i attraktiva delar av betjanta orter.

Det nya dubbelspéaret ska utformas pa ett satt som anpassas till de krav som finns angaende
god livsmiljo. Detta innebar att 16sningar med god gestaltning, som minimerar paverkan pa
Natura 2000 omraden, riksintressen, bostadsomraden och naturreservat efterstravas.
Dubbelsparet ska aven bidra till att sakerstalla punktlighet och robusthet i jarnvagssystemet.

Vidare ska dubbelspéaret utformas pa ett satt dar naringslivet i omradet kan utvecklas. Detta
innebar bland annat att Trafikverket ska s6ka l6sningar med val fungerande
noder/industrianslutningar mot de etablerade industrierna i regionen. Trafikverket ska ocksa
sOka I6sningar som kan starka lokalt féretagande med battre transportkvalité av gods- och
persontrafik.
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Maluppfyllelse

Projektet delas upp i deletapper vilket medfor att utbyggnaden kan ske i mindre projekt dar
orter/strackor med storst behov kan prioriteras forst. Prioriterade strackor ar utfarten fran
Gavle, infarten till Sundsvall samt genomfart Hudiksvall. Projektet ska ocksa strava efter att
utnyttja de investeringar som utgors i beslutat motesstationsprojekt.

Korridorbeskrivning
Tva alternativa korridorer ar framtagna, alternativ 0st och alternativ vast samt tva alternativa
forgreningar for en framtida dubbelsparig jarnvagsstrackning som ryms inom samma
forgreningskorridor. Forgreningarna aterfinns séder om Hudiksvall och innebar att olika
korridorsalternativ kan valjas mellan Enanger-ldenor och Idenor-Stegskogen. | Idenor finns
darmed mdjlighet att 6verga fran ostlig till vastlig dragning eller tvartom.

L

Korridor 0 095 19 285 38 4rs A

Korridor
Figur 1. Etappdel Enanger-ldenor. Korridoren far en Figur 2. Etappdel Idenor-Stegskogen. Forgrening mellan
vastlig och en 6stlig del sydvast om Njutanger. den vastra och 6stra korridoren sker sydvast om
Hudiksvall.

Korridorer for nytt dubbelspar féljer inte exakt det nuvarande sparet och dess driftplatser.
Dock sammanfaller vissa delar av korridorerna med befintligt spar. Fran Iggesund till fyra
kilometer norr om Hudiksvall ar det tankt att ifall den Ostlig korridor utses forlaggs ett nytt
spar bredvid det befintliga. Efter denna stracka finns tatare bebyggelse intill sparet, speciellt
vid de storre tatorterna Iggesund och Hudiksvall. Daremellan ar det i huvudsak 6ppen terrang
och skogsmark.

Tekniska forutsattningar

Ostkustbanan trafikeras av bade godstrafik och persontrafik. Godstrafiken bestar av
kombitag, vagnlasttag och systemtag. Persontrafiken bestar framst av snabbtag och
regiontadg. Under byggnationen ska befintlig spartrafik trafikera banan som vanligt.
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Ostkustbanan &ar ursprungligen byggd for hastigheter upp till 110 km/h. Banans standard har
genom successiva uppgraderingar av sparmaterial, optimering av spargeometri samt tillkomst
av vissa nybyggda strackor, héjts till dagens maxhastighet upp till 200 km/h (framst delen
Ljusne-Soderhamn-Enanger). Hastighetsstandarden varierar dock kraftigt och stora delar av
strackan tillater betydligt lagre hastigheter kring 110-130 km/h beroende pa snava kurvor.

For att hoja kapaciteten langs Ostkustbanan och 6ka mdéjligheten for sparburen godstrafik,
utreds dubbelspar langs hela Ostkustbanan mellan Gavle - Sundsvall. Dimensionerande
hastighet pa huvudsparets projektering ar 200 km/h. For sidospar ar storsta tillatna hastighet
= 70 km/h. STAX for alla spar ar 30 ton. Dimensionerande taglangd ar 750 meter.

Utbyggnad av Ostkustbanan undersoks och ett 6nskemal ar att 6ka kapaciteten, men inte
bara genom dubbelspéar utan dven med hogre hastigheter och ékad barighet.

Forstudien angav en minsta sparradie pa 3000 m och ett minsta sparavstand pa 4.5 m som ar
standardavstand i Sverige. Det nya dubbelspéret ska utformas efter hogsta majliga hastighet
och ett rakt spar efterstravas, vilket ger en sparradie pa minimum 5000 m for 300 km/h.
Storsta tillatna lutning ska vara 10 promille.

Vid hastighet mellan 250-320 km/h stalls tekniska krav enligt TDOK 2014:0159 Teknisk
systemstandard for héghastighetsbanor.

Linjebeskrivning, befintligt enkelspar

Banan delas upp i linjen och driftplatser. Linjen ar den del av banan dar taget fardas mellan
tva driftplatser. Driftplatser ar “ett fran linjen avgransat omrade av banan som kan 6vervakas
mer detaljerat av tagklarerare an vad som kravs for linjen”. Driftplatser ar till exempel
stationer och motesspar. Trafikplatser ar mer generellt och kan vara driftplats, driftplatsdel,
linjeplats, avfart mot stickspar, hallplats eller hallstalle inom driftplats.

Strackan Enanger-ldenor-Stegskogen har fem driftplatser eller motesspar med enkelspéar
daremellan. Hudiksvall och Iggesund &r storre driftplatser centralt belagna i omfattande
tatort. 1 Hudiksvall finns ocksa en godsbangard i anslutning till hamnen.

Soder Hudiksvall driftplats finns banvall fran tidigare dubbla spar. Anslutning for dubbelspar
finns for uppspar da vaxlar ligger kvar som avslutas med stoppbock. Strax norr om
Hudiksvalls driftplats ar det enkelspar. Har ligger bebyggelsen nara och jarnvagen har kraftiga
kurvor. Fyra km norr om Hudiksvall viker den 6stliga korridoren bort fran den befintliga och
moter existerande spar vid Langsjon.

Risker och arbetsmiljo.
Att arbeta nara befintligt spar paverkar arbetsmiljon saval som sikerheten. Aven tagtrafikens
driftméassighet kan stéras.

Risker for tagtrafiken ar om sparlaget forandras eller om maskiner och redskap kommer i
vagen for passerande tdg. En kanslig del i sparet ar ballasten som ligger pa sidorna om
slipers, sa kallade ballastskuldror. Om dessa skadas eller blir uppluckrade innebar det risker.
Ogynnsamma forhallanden som varma eller soliga dagar kan uppluckrad ballast orsaka
solkurvor. Hastighetsnedsattning under flera dagar kan bli nddvandig vid uppluckrad ballast.

Arbetsmiljomassigt finns det direkta pakorningsrisker, eller att foremal slungas vid pakoérning
av redskap eller materiel. Det finns ocksa elsdkerhetsfaror, t.ex. att en gravmaskin kommer
for ndra kontaktledning och blir spanningsféorande. Hastighetsnedsattningar blir darfér
nodvandiga for att skapa godtagbara arbetsforhallanden och saker tagtrafik.

En risk i sig &r om den riskbedomning (sos-planering) som gjorts inte anvands pa ratt satt.

Arbete inom sakerhetsavstandet, 2,2 meter fran ral, innebar att sparet maste stangas av eller
att hastighetsnedséattning ar nédvandig. Ar det endast lattare redskap som kan flyttas med
handkraft kan hastighetsnedsattning anvéndas. Finns risk att tunga redskap kommer in i
sdkerhetszon innebar att sparet maste stangas av. Sakerhetszonen stracker sig normalt minst
2,2 meter ut fran ralen, men for hoghastighetsbanor ar sakerhetszonen utokad till 3,5 meter.
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En riskbedémning (sos-planering) skall géras pa platsen vid varje arbete och kontinuerligt
foljas upp for att avgora att ratt sakerhetsatgarder ar vidtagna. Hansyn skall tas aven till
vader och siktforhallanden. Se TDOK 2016:0289.

Byggprocessen och sparkonstruktion

Jarnvagspar bestar av banunderbyggnad och banéverbyggnad. Banunderbyggnaden skall
bara upp banoverbyggnaden och skall vara nagot elastisk/dampande men stabil, dranering
skall vara tillracklig for att inte fa tjalskott. Banunderbyggnaden byggs upp som en terrass.
Finns berg behdvs sprangning for att skapa utrymme for banunderbyggnaden. Underliggande
mark och jordlager maste kunna bara upp banken, i annat fall kan grundforstarkning i form
av palning genomféras. En geoteknisk undersckning av markforhallanden visar vilka
forstarkningsatgarder som blir aktuella.

Nar banunderbyggnaden ar fardigstalld kan bandverbyggnaden anlaggas. |
bandverbyggnaden ingar, ballast, slipers, befastningar, raler, vaxlar, stoppbockar,
kontaktledning, kraft och lagspanning, signalkomponenter typ ljussignaler, z-forbindningar
mm. Aven ledning for tele och IT-data och detekteringssystem ingar i banéverbyggnad.
Ballast ar en viktig komponent for stabilitet av sparlaget. Ballast skall stabilisera sparlaget i
framforallt hojdled och sidled. | sidled laggs ballast minst 40 cm ut fran slipers om kurvradien
inte &r mindre an 500m.

Ballasten komprimeras med sparriktningsmaskiner i forsta skedet. Darefter komprimeras
ballasten ytterligare nar passerande tag orsakar vibrationer. Nar 100 000 bruttoton trafik
passerat bedoms 80-90% stabilisering uppnatts. Under tiden ar hastighetsnedsattning
nodvandig, kan vara ned till 40 km/h. Avstangning &r vanligtvis nédvandig nagra dagar till
nagon vecka beroende pa hur hart strackan ar belastad med trafik. Slutligen gors en kontroll
av sparlaget innan full hastighet medges. Maskinteknik finns for att hjalpa till med packning
upp till en viss niva vilket kortar tiden innan full hastighet kan medges. Packning sker med
hjalp av maskiner upp till 50 000 bruttoton.

Aktiviteter som ar svarbedémda och har stor inverkan ar framférallt dimensionering av
banunderbyggnad. Dimensionering av banunderbyggnad kan paverka bredvidliggande spars
banunderbyggnad. Blir bredvidliggande spars banunderbyggnad underminerad kravs
avstangning av sparet.

Vibrationer vid sprangning och bergschakt kan ocksa paverka befintlig tagtrafik. Antigen
genom att underminering sker pa bredvidliggande spar eller genom att stérre omrade berg pa
grund av dréneringsorsaker behéver schacktas. Har kan en sprangmetod som inte ger
stotvagor i den utstrackningen att bredvidliggande spar paverkas anvandas, det kan in sin tur
innebara att arbetet tar langre tid. Vid spréangning kan det dock behdvas kortare avstangning
for att forhindra stenskott traffar ett passerande tdg samt att sparets farbarhet ska
kontrolleras. Sprangning bor endast orsaka en kort avstangning for sjalva sprangningen om
sprangingen fungerat som planerat.

BEST-arbeten (bandverbyggnad)

BEST-arbeten innefattar Ban- El- Signal- och Telearbeten, det vill sdga i stort ett alla arbeten

som tillhér bandverbyggnaden. Det ar olika typer av resurser for respektive teknikomrade och
resurserna kan tillhnéra olika organisationer eller féretag. Resurserna maste samordnas da de

ar beroende av varandra.

Anslutning av nytt dubbelspar kan ske genom att vaxlar laggs in vid befintliga driftplatser och
motesspar. Beroende pa driftplatsens utformning och spéarplan kan hela driftplatsen behéva
goras om. Ar forutsattningarna for driftplatsen ogynnsamma kan behov finnas att byta véxlar
och spar ratas ut for befintligt huvudspar med trafikavstangning som foljd. Skall anslutning
ske mot enkelsparet direkt sker ocksa en avstangning och hastighetsnedsattning.
Trafikpaverkan ar svarare att minimera vid sddana platser.

Nar en ilaggning av enkelvaxel ska genomforas maste sparet stangas av. Det galler for bade
ny vaxel och utbyte av befintlig vaxel. Vid byte av véxel sker forst borttagning av befintlig
vaxel och sedan schaktas ballasten undan ned till terraseringen. Darefter laggs nya vaxeln pa
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plats och ansluts och ballast fylls pa. Sedan sker injustering, vibration av ballast och
sparlageskontroller maste utforas. Byte av enkelvaxel genomfors pa 15 timmar och sparet ar
da helt avstangt. Det finns olika typer av vaxlar och det finns olika typer av arbetsmetoder
och maskiner for vaxelbyten. En ledande entreprendr pd omradet arbetar med malet att klara
véxelbyten pa 8 timmar men menar att processen ar svar och det finns risk att arbetet tar
langre tid i praktiken. Efter att vaxelbytet ar klart kravs hastighetsnedsattning tills ballasten
ar packad. llaggning av en ny vaxel kan dra ut pa tiden om det dven innebéar att delar av
sparet maste bytas.

Olika entreprendrer har olika arbetsmetoder vilket paverkar tiden for ett arbete. Modernare
maskiner har hogre kapacitet och arbetar snabbare. Beroende pa resursplanering (antal
arbetslag) och tillrackliga forberedelser samt gynnsamma forhallanden kan ett komplett
vaxelkryss kopplas in p& 12 timmar. Ett vaxelkryss ar i princip fyra enkelvaxlar. For att
komma ned pa 12 timmar kravs flera arbetslag som arbetar parallellt samt flera maskiner
som opererar samtidigt. Tiden for en avstangning och vaxelilaggning paverkas av hur mycket
som kan forarbetas, att planeringen ar noggrann och tillgangen till resurser.

Paverkan pa befintlig tagtrafik

Storningar under byggtiden

Tiden det tar att fardigstalla de olika banalternativen varierar beroende pa hur omfattande
byggnationerna ar. Byggtiden paverkas av hur svara markférhallandena ar, hur manga
tunnlar och broar som maste byggas, hur den intilliggande bebyggelsen ser ut samt 6vrigt
hansynstagande som kravs for att minska stérningar vid byggnationen. | férstudien till
Ostkustbanan utfors en grov uppskattning dar byggtiden beriaknas mellan 3 och 5 ar
beroende pa hur komplicerad etappen ar.

Storningar fran byggverksamheten uppstar av naturliga skal i tatbebyggda omraden och pa
andra platser dar manniskor garna vistats, t.ex. vid friluftsomraden. Det Ostra alternativet
stracker sig genom en stor andel tatbebyggda omraden intill redan befintligt spar, med
undantag for ndgra omraden dar utratning av spar ar nédvandigt. Det innebar att
stérningarna ar mer patagliga i det Ostra alternativet an i det Vastra, eftersom det Vastra i
storre utstrackning gar genom glest befolkade omraden, och framst genom skogsmark samt
en mindre del kultiverad mark.

Att bygga bredvid befintlig jarnvag medfér betydande stdérningar for redan befintlig
jarnvagstrafik under byggtiden. Enligt forstudien for Ostkustbanan kommer hela projektets
utbyggnad pagd i tio ar om det byggs intill befintlig jarnvag. Det i sin tur innebar
kontinuerliga storningar i jarnvagstrafiken under hela byggtiden vilket medfér en 1ang period
med sdmre kapacitet och langre restider an vad som &r i dagslaget.

Vid byggande av ett nytt spar i befintlig strackning skulle det nargangna byggarbetet paverka
trafiken p& jarnvagen och orsaka hastighetsnedsankningar, avbrott och darmed forseningar.
Det innebar att viss del av jarnvagstrafiken skulle behdva framféras pa vagnatet istallet for pa
jarnvagen.

Det Véastliga alternativet kan komma att stora befintlig jarnvagstrafik vid
anslutningspunkterna till det befintliga jarnvagssparet samt norr om Enanger dar korridorens
utformning ger konflikter med befintlig jarnvag.

Det Ostliga alternativet innebar att befintlig jarnvag mellan Iggesund till fyra km norr om
Hudiksvall forlaggs med ytterligare ett spar parallellt. Att bygga parallellt med befintlig
jarnvag utan att storre storningar pa spartrafiken ar tidskravande. Storningar maste planeras
langt i forvag och endast kortare stunder med total avstangning ar acceptabelt. Det Ostra
alternativet innebéar stora storningar for Hudiksvall tatort dar byggnationer for att rymma en
ny jarnvagsstation och dubbelspar blir omfattande.

Sparavstand
Normalt sparavstand i Sverige ar 4,5 m. Sparavstand mats mellan respektive sparmitt. Att
arbeta utmed ett befintligt spar med sparavstand pa 4,5 m innebar att arbeten inkraktar i
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sakerhetszonen. Hastighetsnedsattning kan medfdra férbattringar i byggprocessen och ar
nddvandiga for att skapa arbetsmiljo med acceptabla risker. Det rekommenderas att
riskbedomning genomfors pa ett sa tidigt stadium som majligt for att avgéra om arbetet
kraver avstangning eller hastighetsnedsattningar. Riskbedémningen utférs av en skydds- och
sdkerhetsplanerare sé kallade SoS-planerare. Riskbedémningen genomfors for att sakerstalla
att alla sakerhetsatgarder, krav och behov uppfylls. Hastighetsnedsattningar kan vara ned till
20 km/h beroende pa forhallanden.

Hastighetsnedsattningar och tillfalliga stopp av tagtrafik kommer att kravas for olika arbeten.
Byggprocessen paverkas negativt av att ta hansyn till och anpassa sig efter tagtrafiken, och
kan i sddana fall dra ut betydligt pa tiden.

Okas sparavstandet till 6 meter kan manga BEST-arbeten utféras med minimial paverkan pa
bredvidliggande spar. Vid motesspar och driftplatser anvands 6 m sparavstand idag. Vilket
ocksa forbattrar mojligheten till underhall i framtiden. Byggprocessen kan da ocksa fortga
mer rationellt och behover inte ta lika stor hansyn till tagtrafiken. Det kan vara svart att cka
till 6 m i tatbebyggda omraden. | det fallet kan eventuellt provisoriska spar behéva laggas och
tillfalligt flytta undan tagtrafiken sa att laggning av nytt spar och uppgradering av befintligt
spar kan ske i ett slag. Det i sin tur kraver att extra vaxlar laggs in med avstangt spar som
foljd vid inkoppling i befintligt spar.

Alternativ kan enbart hastighetsnedséattningar och avstidngning anvandas. Det ger en
paverkan pa byggprocessens tidsaspekt, samt en tydlig paverkan pa tagtrafiken. Sadana
svarare platser kan vara vid Bergby, Hamrangefjarden, Hilleby och strax efter Stromsbro.
Detta behdver utredas i tidigt skede.

Inkoppling av nya spar och ilaggning av vaxlar far direkt paverkan pa tagtrafiken da sparet
helt maste stanga under en period. Med noggrann planering kan perioden hallas relativt kort
och delas upp pa 2-3 natter.

Vid laggning av spar skall en neutraltemperatur tas fram, nagra grader hogre an
medeltemperatur for orten for att undvika solkurvor eller ralsbrott. Detta pa grund av att ral
som ar helsvetsade langa strackor vill krympa och utvidga sig med temperaturen och orsakar
langsgaende tryck i ral. Laggning av vaxlar och ral kan darfor vara lamplig nattetid men
direkt olamplig varma och soliga dagar. Raler kan darfér behéva lossas och justeras i flera
omgangar. Vader paverkar darfor ocksa arbetsprocessen och mgjligheten att utféra vissa
moment.

Konfliktpunkter

Mellan Enanger och Boda &r korridoren bred och befintlig jarnvag har en del kurvor vilket
innebar att aven om ett spar byggs parallellt kommer den att behéva byggas om och ratas ut.
Det paverkar befintlig spartrafik nar ny jarnvag ska kopplas inop med befintlig. Mellan
Enanger och norr om Boda sker minst en konfliktpunkt mellan ny jarnvag och befintlig
jarnvag vilket innebar storningar for befintlig tagtrafik. | omradet finns lite bebyggelse och
infrastruktur som kommer att paverkas.

Att anlagga dubbelspar genom Hudiksvall kommer ge stora stérningar pa befintlig trafik
eftersom utrymmet att bygga pa ar smalt och omfattande ombyggnationer i Hudiksvall tatort
ar nédvéandiga. Ombyggnationer av Hudiksvall och dess konsekvenser ar detaljer som ligger
utanfér denna utredning. For mer detaljer hur en l6sning av dubbelspar ar tankt, se sarskild
stationsutredning.

Vid Njutanger delas korridoren till i en Vastligt och en Ostlig korridor. Séder om Langsjén
mots korridorerna och blir gemensam igen. Forgrening mellan korridorerna séder om
Hudiksvall gor det mojligt att byta mellan Ostlig och Vastlig dragning. Paverkan pa befintlig
trafik sker vid anslutning till befintlig anlaggning vilket innebar att det Vastliga alternativet
endast innebar storningar pa befintlig tagtrafik vid anslutning till befintligt spar.

Vid Langsjon dar korridoren ar smal och konflikt med befintlig jarnvag ar oundviklig om
dubbelspar anlaggs oster om E4. Omrade har dokumenterat dalig barighet och befintlig
jarnvag halls uppe med en tryckbank. Spartrafiken pa befintlig jarnvag ska trafikeras som



vanligt under byggtiden och endast mindre avbrott kan accepteras och maste planeras i god
tid innan stoérningarna ager rum. Det innebar att byggnationen av intilliggande spar blir extra
problematisk nar barigheten av marken ar dalig och att korridoren ar smal. Utrymmet att
bygga pa ar mycket begransat. (Se figur 5). Att bygga intill befintlig jarnvag kommer
innebara stora storningar pa befintlig tagtrafik da avstangningar kommer kravas vid
upprepande tillfallen och Ianga perioder med laga hastigheter nar omradet passeras. Det kan
aven vara nodvandigt att forst bygga ett tillfalligt spar dar befintlig tagtrafik kan passera
under byggtiden. Dock ar passagen smal och har passager av dalig barighet sa det ar
tveksamt om det &r mojligt.
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Figur 3 Smal och komplex passage vid Langsjon.
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Planering, genomftrande.

Avstangning av spar eller hastighetsnedsattning regleras i TDOK 2016:0289. Spararbeten
som kraver avstangt spar planeras normalt till nattetid och manga av de atgarder som behovs
for att skapa dubbelspar kan planeras med tillfalliga avstangningar under nattetid, till
exempel med bandisposition mellan 02:00-06:00. Gadngse metod for véxelbyten &r fredag-,
I6rdag- och sdbndagnatt. En vaxelilaggning kan delas upp i olika steg.

Vid arbete nara spar ar det riskbedémning som avgér om hastighetsnedséttning ar nédvandig
eller om arbetet kan tillatas utan avstangning. | riskbedémningen ingar till exempel
siktforhallanden som beror pa skymd sikt i kurvor eller av byggnader men likval vader och
ljus. Riskbedomningen skall goras pa plats i direkt samband med arbetet. Riskbedomningen
avgor om arbetet far utforas och vilka sdkerhetsatgarder som kravs.

For elrisker skall en sérskild elriskplanering genomfdras. Har skall &ven andra natagares
korsande ledningar beaktas. Elriskplaneringen avgor vilken arbetsmetod som kan anvandas
och om spanningen maste brytas. Elriskplaneringen och riskhanteringen regleras i TDOK
2015:0223. Det finns arbetsmaskiner som kan sparras i svangradie samt hdjdled som kan
minska behovet av avstangningar av trafikspar pa grund av elrisker.

Narhet till trafikerat och spanningssatt spar ar avgorande for om arbetet kan utforas sakert
eller inte och om det i sddant fall kravs avstangning eller hastighetsnedsattning. For att kunna
avgora mer detaljerat vilka konsekvenser som uppstar behovs detaljstudier genomforas
utifran ett konkret underlag hur sparet skall anlaggas.

Planeringen av genomfdrandet och resursplaneringen &r viktiga delar for att minimera
paverkan pa trafiken. Ett arbete maste kunna genomfdras i sin helhet for att inte orsaka
avstangningar utanfor planerade bandispositioner. Normal planering sker tre manader i forvag
for bandispositioner. Maste ett arbete géras om eller inte kan genomforas nar det var tankt
kan det innebara onddiga avstangningar och trafikpaverkan eller forskjutning i projektplaner.
Ratt resurser, realistiskt genomférandeplan och allt material pa plats ar forutsattningar som
maste uppfyllas.

Ytterligare paverkan ar samtliga arbetsmaskiner som anvands for arbeten med ban-
underbyggnad och bandverbyggnad. Spargdende arbetsmaskiner har behov av skyddspar sa
att de inte ar i vagen for tag i trafik. 1 vilken omfattning det ar nédvandigt gar forst att avgora
efter att arbetsmetoder faststalls av entreprendrerna. Skyddsspar bor inte paverka trafiken
namnvart, det kan dock behova laggas i ndgon vaxel i befintlig anlaggning vilket kraver en
kortare avstangning.

Byggbarhet

Befintliga ledningar

Vatten- och avlopp

Den Ostra korridoren passerar vid lggesund och paverkar darmed samhallets VA-ledningar,
samt ledningar som sammankopplar Iggesunds och Njutangers nat. Overféringsledningar
mellan Hudiksvall och Iggesund ligger mellan korridoralternativet och berérs forst i omradet
kring Idenor dar korridorerna sammanfaller.

Vid jarnvagskorridorernas passage genom Hudiksvall korsas VA-ledningar i bada korridorerna.
Underlaget har inte varit tillrackligt for bedomning av storlek pa berorda ledningar. | det
fortsatta arbetet behover viktiga ledningar identifieras och eventuella atgarder for dessa
planeras. Norr om sammanslagningen av vastlig och ostlig korridor gar en ledning som forser
samhallet Via med vatten. Aven denna kan behdva tas hansyn till i kommande skede, dock &r
den inte alternativskiljande.

Fordjupad inventering av ledningsnatet ingar inte i uppdraget.
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Luftledningar

Luftledningar bestar av stamnat, regionnat och lokalt nat. Stamnéatsledningar har en spannig
fran 220 kV upp till 400 kV och transporterar el fran stora elproducenter till regionnaten.
Regionnatet bestar av ledningar under 220 kV. Ledningarna drivs av olika foretag och dessa
transporterar el fran regionatet till lokalnatet. Det lokala natet tar vid efter det regionala natet
och ar det nat som distribuerar till byggnader och mindre industriomraden. Om ledningar
flyttas och nya intressenter aterfinns, som inte berérs av befintlig koncession, behéver
foretaget ans6ka om en ny koncession. For varje koncessionsansdkan som lamnas in ska
aven en MKB uppréattas, och samrad ska hallas. | vissa fall, om flytten av ledningen inte ar
mer &n nagra tiotalsmeter kan det ricka med att géra en 12.6 anmalan hos Lansstyrelsen.
Aven inom industriomraden kan flytt av ledning hanteras inom befintlig koncession.

Nar en luftledning korsar en elektrifierad jarnvag ska den forlaggas pa den héjd som
Elsakerhetsverket beslutar efter samrdd med jarnvagens agare. Nar den korsande ledningen
ar en hogspanningsledning brukar avstandet mellan mast och narmaste sparmitt vara
mastens totalhojd utokad med ett avstand pa tio meter. Gar jarnvagen pa bank i ett avsnitt
dar den korsar en hogspéanningsledning kan det bli en valdigt stor hdjning av ledningen.

Att andra pa en hogspanningsledning kan ge storningar i elleveranserna for stora omraden.
Att forlagga hégspanningsledning under mark langre strackor ar inte att foredra eftersom det
uppstar fasforskjutningar mellan stréom och spanning. Det innebar att den el som kan nyttjas i
slutet av kabeln &r en brakdel av det som har matats in. En markkabel for vaxelstrom kan
endast undantagsvis anvandas i stamnatet och da pa kortare avstand. Det innebar att
konfliktpunkter med hdégspénningsledningar endast kan l6sas med undantag att den forlaggs i
marken. Att dra hdgspanningsledningen dver jarnvagen bdr ses som ett forsta alternativ,
alternativt en omdragning av ledningen som da kraver en ny koncession.

Vastlig korridor:

p— I den vastra korridoren mellan Enanger-
Idenor finns ett 15-tal luftledningar. Fran
Akmyra till Dammsveden I6per
hégspanningsledningar som med stor
sannolikhet kommer i konflikt med en ny
jarnvag. Det ar framst hdgspannings-
ledningarna som kan bli problematiska vid
byggnation. De maste antingen fa ny
dragning, vilket innebéar en ny koncession
eller hojas beroende pa hur sparlinjen ar
dragen.

Vid Dammsveden kommer det vara oundviklt
att bygga om ledningsnéatet och eventuellt
flytta en mindre transformator. Se figur 5.

Efter Dammsveden fortsatter en
hégspanningsledning fram till det tankta
stationslaget vid Furulund. Vid Jakobsdal finns
en transformatorstation och en mast.
Transformatorstationen kan troligen behalla
sin stationering medan masten kan bli
foremal for omlokalisering.

Mellan stationslaget och Langsjon finns ca 10
luftledningar som kan komma i konflikt med
ny jarnvag.

B Koridor P w m w w  m A Figur 4 Flera stora hogspanningsledningar finns i den

oLanimsteret, Geossmrenan | VAStra korridoren vid Dammsveden
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Ostlig korridor:

I den Ostra korridoren mellan Enanger-ldenor finns ett 15-tal luftledningar och inga
hogspanningsledningar har identifierats. Vid Anga utanfor Enanger finns ett omrade med flera
luftledningar som kan bli problematiska om jarnvagen passerar omradet. Vid Idenor ligger en
transformatorstation intill befintlig jarnvag. Denna kommer troligen inte att paverkas av ett
dubbelspar. Mellan Idenor-Stegskogen finns ca fem luftledningar som kan komma att
paverkas.

Vagar och byggnationer

Vagnéatet

Dar den framtida jarnvagen korsar befintligt vagnat behéver delar av vagnatet byggas om.
Vid konfliktpunkten behover en helhet 6ver vagnatet i konfliktomradet tas. Nya dragningar
och anslutningar av vagar i ndrheten kan behdva dras om for att lutningar och jarnvagsbroar
och vagbroar ska fa ratt radie och hojd. Korsningar i plan anses inte vara ett forsta hands
alternativ i detta projekt. Det innebar att vagen antingen ska korsa 6ver jarnvagen eller under
jarnvagen. Om det i ett omrade finns flera vagar som den nya jarnvagen ska passera
vagnatet behdva byggas om sa att jarnvagen endast korsas vid ett tillfalle. Ett annat
alternativ ar att en vag far en atervandsgrand vid konfliktpunkten med den nya jarnvagen.

Gallande hastigheter och standard kommer till stort sett att bibehallas aven efter nédvandiga
atgarder vilket innebar att dagens standard pa trafiknatet behalls. E4, riks- och lansvagar
samt gator inom Hudiksvall tatort bedéms vara hogtrafikerade. Ingrepp vid dessa kan komma
att begransa trafiken vissa tider pa dygnet eller krava omdirigering av trafiken. Befintligt
trafiknat bedoms vara kvar enligt dagens standard i de bada korridorerna.

Mellan Enanger och Njutanger har etappen gemensam korridor men det finns utrymme for
flera olika strackningar. Ingen storre paverkan pa vagnatet har identifierats. Konfliktpunkter
mellan jarnvag och befintligt vagnat kommer att kunna I8sas utan stdrre ombyggnationer och
paverkan pa befintlig funktion.

Vid E4/Langsjon dar den Ostliga och Vastliga korridoren har gemensam strackning gar det att
identifiera flera komplicerade byggmoment beroende pa hur sparlinjen dras. Passagen ar smal
vilket gor att utrymmet vid byggnation ar litet. Eventuellt maste den befintliga jarnvagen fa
en temporar strackning under byggtiden om jarnvagstrafiken ska kunna héllas igdng utan
storre storningar. Det kan ocksa tankas att E4 maste fa en ny dragning och lutning beroende
pa om och var sparlinjen korsar E4. Det finns en hdgspanningsledning som gar igenom
korridoren och en luftledning som ar dragen i mark, under E4 och befintlig jarnvag att ta
hansyn till. Till sommarstugeomradet vid Langsjon finns idag en reglerad korsning i plan som
maste tas bort eftersom det nya dubbelsparet ska byggas planskilt. | omradet finns aven ett
omrade med lera-silt som har dokumenterat dalig barighet. Befintlig jarnvag stods idag upp
med en tryckbank. Se figur 5.

Den gemensamma korridoren passerar Blotmotjarnen och Buddhalet som ligger séder om
Langsjon. Vid anlaggning av ny jarnvag maste tillgangligheten till dessa naturomraden
sakerstallas vilket kan innebéra anlaggning av nya stigar och vandplatser.

Vastlig korridor:

Mellan Njutdnger och Dammsveden kommer inga storre ombyggnationer vid konfliktpunkter
med vagnatet vara nddvandiga. Vid Dammsveden maste vagnatet byggas om da jarnvagen
korsar befintliga anslutningsvagar till flera fastigheter. Omradet ligger pa hojd och i narheten
av gamla E4, marken bestar till viss del av lera, det finns flera stora hoégspanningsledningar
och nagon form av transformatorstation i omradet samt infrastruktur fér gamla Dellenbanan.
Det innebar att en stor 6versyn av omradets vag och ledningsnat maste goras.

Trafikplatsen vid infarten till Hudiksvall kommer troligen paverkas och vara i konflikt med en
ny jarnvag. Det innebar att den maste flyttas och byggas om vilket i sin tur kan paverka
vagnatet i Bjorka, Sorra och Hasta beroende pa vilken trafiklosning som tas fram.

Vagnatet vid Sorra, Masta, Bjorka och Hasta kommer att paverkas o nya anslutningar och
dragningar behover anlaggas for att bibehalla vagnatets befintliga funktion. Det tankta
stationsomradet vid Furulund kommer fa viss paverkan p& vagnatet och ny anslutning till
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Charlottenberg maste anlaggas. Vagnatet i Sofiedal kommer att till viss del paverkas och
krava ombyggnation och nya anslutningsvagar. Infarten till travbanan vid Hagmyren kan
behdva fa ny anslutning om jarnvagen passerar i narheten av befintlig infart. Troligen
kommer en ny anslutning behdva ske norr om nuvarande infart, i h6jd med Svarttjarnen. Det
finns risk att anslutningsvéagar vid Masbo paverkas och nya anslutningar behdver byggas.
Soder om Solkebo passerar den vasliga korridoren befintlig E4. Troligen kommer jarnvagen
passera under europavagen och paverka anslutningsvagar i Solkeboomradet.

Ostlig korridor:

Mellan Iggesund och Hallsta (ligger norr om Hudiksvall) foljer den Ostliga korridoren befintlig
jarnvag. Inga stérre ombyggnationer av vagnatet fram till Idenor (s6éder om Hudiksvall)
bedéms vara nodvandiga. Att bygga dubbelspar genom Hudiksvall och dess tatortsomrade
kommer att gora stor paverkan pa befintligt vagnat. Korsningar i plan kommer att tas bort
och flera anslutningsvagar kommer att byggas om. Se sarskild stationsutredning for vidare
information. Efter Hallsta viker korridoren av vasterut fran den befintliga jarnvagen. Det
innebar att viss paverkan pa vagnatet kommer ske vid Hallsta. Aven vid Solkebo kommer
vagnatet paverkas och nya anslutningsvagar kommer vara nédvandiga for att vagnatet ska
behalla sin funktion.

Forgrening Vastlig och Ostlig korridor:

Forgrening Vast-Ost paverkar vagnatet vid Dammsveden, Vi och Idenor och vagnatet
daremellan. Nya anslutningar och omdragningar kommer att vara aktuellt vid flera omraden
for att kunna bibehalla befintlig funktion i vagnatet. PAverkan pa Dellenbanans infrastruktur
ar oundviklig.

Forgrening Ost-Vast paverkar vagnatet i Idenor, Vi, Masta, Bjorka, Visvall och Hasta och
vagnéatet daremellan. Troligen kommer omfattande ombyggnation av anslutningsvagar goéras.

Paverkan pa befintliga byggnadsverk

Dar den nya sparlinjen korsar befintliga byggnadsverk som jarnvagskorsningar,
jarnvagsbroar, vagbroar, viadukter, trummor och tunnlar maste en éversyn goras pa hur
dessa paverkas. Korsningar i plan planeras att rivas eftersom projektet utgar fran planskilda
moten mellan jarnvag och vag. Manga byggnadsverk maste rivas och/eller byggas om for att
kunna rymma dubbelspar. | nulaget vet vi inte vilka som kan anpassas till dubbelspar och
vilka som behdver rivas for att ge utrymme for nya broar.

Vid Enanger finns tva vagbroar och en jarnvagsbro langs med befintlig Ostkustbana. Dessa
kommer att paverkas antigen genom ombyggnation eller rivning for att ge plats for nya
anpassade broar.

Véastlig korridor:
Den Vastliga korridoren mellan Idenor-Stegskogen kan komma i konflikt med trafikplatsen for
v84/stdra vagen/v583 vilket innebar att trafikplatsen maste byggas om alternativt flyttas.

Ostlig korridor:

Vid lIggesund finns tva vagbroar och en jarnvagsbro som kommer antingen rivas eller byggas
om for att anpassas till att rymma dubbelspar.Férutom de konflikter som uppkommer inom
Hudiksvall (se enskild stationsutredning) finns en vagbro och en jarnvagsbro norr om
Hudiksvall som antingen kommer att behdva byggas om for att klara dubbelspar eller rivas for
att kunna ge utrymme for nya broar.

I den 6stra korridoren finns flera reglerade jarnvagskorsningar i plan varav merparten ligger i
Hudiksvalls tatortsomrade. Om det Ostra alternativet véljs kommer dessa korsningar att tas
bort och vaganslutningar kommer att dras om. Det innebéar att delar av vagsystemet i
Hudiksvall far till viss del nya funktioner. Vid stationsomradet for Hudiksvalls centrum
kommer jarnvagsbron 6ver vattendraget fran Lillfjarden att byggas om. Dagens tunnel i
Hudiksvall kommer att rivas och ge plats for de nya sparen. Se sarskild stationsutredning for
information om hur gator och fastigheter kommer att paverkas. Norr om Hudiksvall finns en
vagbro och en jarnvagsbro langs med befintlig jarnvag som kommer att behovas ses 6ver sa
att de kan rymma dubbelspar.
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Forgrening Ost-Vast:

Om Vastra korriden viljs mellan Enanger-ldenor och det Ostra alternativet mellan Idenor-
Stegskogen kommer pakoppling ske vid Dammsveden, Via och Idenor. | Dammsveden finns
ett mindre stallverk/kopplingsstation, flera luftledningar och hdégspanningsledningar som
kommer i konflikt med en ny jarnvagsdragning. Det finns infrastruktur kvar fran Dellenbanan
som kan komma att behéva rivas. Vag 583 kommer att behdva passera dver eller under
jarnvagen och aven flera vagar i Via och Idenor kommer att paverkas. Det kan innebéara att
nya anslutningsvagar behéver anldggas och att vissa vagavsnitt behdver byggas om. (Se figur
4).

Om det Ostra korridorsalternativet utses vid etappen Enanger-ldenor kommer pakoppling till
den Vastra korridoren troligen ske vid Hasta. | omradet finns en trafikplats med vagarna 583,
84 och Sédra vagen, hdgspanningsledningar, luftledningar, vattendrag, vagbro, bostader och
mindre vagar. Marken bestar delvis av moran och lera som kan vara problematisk gallande
barighet.

Nya byggnadsverk

Landbroar byggs ibland for att eliminera barriareffekter féor manniskor och djur som vistats i
omradet eller for att bevara tex jordbruksmark, da den lattare kan hallas i bruk. Ibland byggs
aven landbroar for att jamna ut hojdskillnader.

Vid backar kommer trummor framst att anldggas och vid stdrre vattendrag kommer
jarnvagsbroar bli aktuellt.

Nar jarnvagen passerar en vag kommer jarnvagens hojdprofil att avgdéra om vagen passerar
over eller under jarnvagen. Vid djupskarning kan en vagbro komma att byggas sa att vagen
passerar 6ver jarnvagen. Ligger daremot jarnvagen pa bank kan en jarnvagsbro bli aktuellt

och passeras istallet vagen under jarnvagen.

I korridorerna finns omraden vars passage av jarnvag kommer att krava att det byggs
tunnlar. Riktlinjerna &r att om markytan ligger mer &n 15 meter 6ver réls i dverkant
projekteras det automatiskt for tunnel. Vid narmare geologiska undersdkningar kan det dock
bli en djup skarning istéallet beroende pa hur marken ar beskaffad.

Tunnlar langre an 1000 meter kommer inte att vara utformade med dubbelspar. Istéllet
kommer tva separata tunnlar med enkelspar att byggas bredvid varandra med
utrymningsvagar mellan tunnelréren. Av service- och sékerhetsskal kan &ven kortare tunnlar
komma att byggas med enkelspar och tva parallella tunnelrér i vardera riktning.

Vastlig korridor:
Mellan Idenor-Stegskogen finns fem omraden som bor passeras med landbro.

Mellan Enanger och Idenor finns det endast ett omrade, vid Dammsveden som har
identifierats som majlig plats fér en tunnel. Det skulle dock kunna I6sas genom en
djupskarning. Mellan Idenor-Stegskogen finns det fem identifierade omraden dar
tunnelbyggnationer kommer vara nodvandiga. | nulaget ar det svart att saga exakta langder
pa tunnlarna och hur de kommer att konstrueras. Inga komplicerade omstandigheter ar i
nulaget identifierade.

For den vastra korridoren, vad galler vagbroar har atta till nio konfliktpunkter identifierats och
bedémts som nddvandiga for att inte stora befintligt vagnat samt tva stycken punkter dar
vagtunnel kan vara ett alternativ.

Ostlig korridor:

I den Ostra korridoren mellan Enanger-ldenor finns tvd omraden dar landbroar kan bli
aktuella och ett omrade mellan Idenor-Stegskogen. Mellan Idenor-Stegskogen finns fyra
identifierade omraden dar tunnelbyggnationer kommer vara ndodvandiga. | nulaget ar det
svart att saga exakta langder pa tunnlarna och hur de kommer att konstrueras. Inga
komplicerade omstandigheter &r i nuldget identifierade.

Sex till sjustycken vagbroar beddms behdva byggas och tre stycken jarnvagsbroar.
Kringliggande vagar kan komma att paverkas och fa en ny anslutning eller dragning.
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Genom Hudiksvall kommer betydande ombyggnationer av vagar kravas och husbyggnader att
behéva rivas och/eller byggas om. Se sarskild stationsutredning for vidare information

Jordarter

De jordarter som féorekommer langs etappens olika korridorer ar moran, lera, isalvssediment,
postglacial finsand, torv och berg. Moran ar Sveriges vanligaste jordart och har vanligen en
god barighet. Den ligger ofta pa bergrund. Vissa finkorniga moraner kan dock ha relativt dalig
stabilitet och vara kansliga for skred. Lera har vaxlande barighet beroende pa vattenhalt och
hur val konsoliderad leran ar. Isdlvssediment ar viktiga som grundvattenmagasin. Postglacial
finsand har vanligen god barighet. Torv &r organisk jordart bestdende av mossor, karr och
gyttja och har dalig till mattlig barighet. Berg innebar att vissa sprangnings- och
tunnelarbeten kommer att behdva utféras. For att veta mer om vilka typer av berg som &r
inom korridorerna krévs geotekniska undersdkningar.

Beroende pa de olika jordarternassamansattning s& har de olika formaga till att bara upp
belastning. Moran har generellt god formaga till att bara laster i medan silt, lera och torv har
en generellet dalig féormaga till det. For att forhindra att sattningar, krypningar och
tjalskjutning i konstruktionen kommer det att behdva goéras forstarkningsatgarder dar sddana
risker foreligger. Det finns en rad olika metoder att anvanda sig av for att forstdrka markens
barighet.

e Massutskiftning, den befintliga jorden gravs ur och ersatts

e Masstabilisering, palning, injektering

e Forbelastning, marken forbelastas ett tag innan bygget sa att marken komprimeras

For de omraden vars markytor har dalig stabilitet maste det utféras forstarknings- och
frostisoleringsatgarder. Hur stora dessa ytor &r maste utredas vidare och for att kunna
faststalla markens barighet och eventuella behov av grundférstarkning behéver det géras en
geoteknisk undersékning.

Mellan Enanger-ldenor bestar marktacket till storsta del av skogsmark. Endast mindre delar
bestar av jordbruksmark. Tatortsomrade med stor andel bebyggelse finns vid

lggesund. Mellan Idenor-Stegskogen ar aven den stoérre andelen av marktacket skogsmark
och det férekommer &ven mindre omraden av jordbruksmark. Det Ostliga alternativet har
hoégre andel bebyggd mark i och med att jarnvagen passerar genom Hudiksvalls tatort och
centrum- och ytteromraden.

| korridorerna finns flera partier med finkornig jord och en del mindre sjdar. Strax norr om
Hudiksvall passeras Hallstadsen, en rullstensas omgiven av finkorning jord med maktigheter.
De ovriga delarna av omradet domineras av moran, med inslag av myrmark i lagpartier samt
en del omraden med berg i dagen eller tunt jordtacke.

Genom en allman rekognosering kan det fastslas att mellan Enanger och Njutdnger passerar
troligen sparlinjen mellan 1100-2500 meter av mark som bestar av lera-silt. Efter Njutanger
delar korridoren upp sig i en Vastlig och en Ostlig korridor. Se figur 6 pa nasta sida.

Véastlig korridor:

Mellan Njutadnger och Dammsveden i den Vastra korridoren ar det totalt ca 800 meter som en
ny jarnvag troligen kommer att passera pa lerigmark. Sparlinje mellan mellan Idenor-
Stegskogen kan passera uppemot 4000 meter av mark som bestaende av lera/silt. Med
forgrening fran Ostra korridoren soder om Hudiksvall kan det tillkomma omkring 1000 meter.

Ostlig korridor:

I den Ostra korridoren mellan Njutdnger och Idenor, som till stor del féljer den befintliga
jarnvagen finns det ett storre omrade (mellan 1000-1500 meter) mellan Vik och Idenor/vik
dar marken bestar av lera. Befintlig jarnvag passerar i nulaget vid kanten av detta
markomrade. Se figur 7 pa nasta sida. Det innebéar att det finns risker for att marken
destabiliseras vid befintlig jarnvag dar dubbelspar ska anlaggas. Omradet kraver geotekniska
undersokningar for att vidare saga hur anlaggandet av dubbelspar paverkar befintlig jarnvag.
Totalt mellan strackan Enanger-Vi/ldenor passeras totalt ca 1500-2000 meter dar marken
bestar av lera.
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For det Ostra alternativet mellan Hudiksvall och Stegskogen kan spéarlinjen komma att
passera totalt ca 9000 meter dar marken bestar av lera-silt. Med féregrening fran Vastra
korridoren tillkommer ca 450 meter. Narmare 5500 meter bedéms kunna ligga bredvid
befintligt spar vilket kan paverka stabiliseringen vid befintlig jarnvag nar nytt spar ska
anlaggas intill.

Vid Langsjon dar de bada korridorerna har gemensam strackning finns en stracka pa 200
meter med lera/silt. Dar ar det dokumenterat dalig barighet. Hur denna trdnga passage ska
hanteras maste utredas vidare. Utbredningen visas i figur 5 i foregaende kapitel.

N N
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‘@ Lantmateriet. Geodatasamverkan @ Lantmdteriet, Geodatasamverkan
Figur 5. De gula falten visar lerforekomster mellan Figur 6. De gula falten visar lerforekomster mellan Vik
Enanger och Njutanger. och Idenor/Vi, samt markférhallandena i férgreningen av

det Ostra och Vistra alternativet séder om Hudiksvall.

Vattenforekomster
Nar jarnvagen skall korsa vattendrag, sjoar och tjarnar ar det viktigt att jarnvagen forlaggs
pa en hdjd som medfér att vattnet kan passera jarnvagen.

Antalet tranga passager mellan sjoar/vattendrag samt paverkade vattenforekomster ar
ungefar lika foér bada korridorerna men nagot fler sjéar/tjarnar, vattendrag och vatmarker
paverkas av en Vastlig korridor. Vattenskyddsomradet Iggsjon i Iggesund bedéms paverkas i
storre utstréckning av en Vastlig korridor.

Vastlig korridor:

I den Vastra korridoren mellan Enanger och Idenor passeras 19 vattendrag, fyra tjarnar, fem
sjoar, en vatmark, ett omrade for grundvatten och ett vattenskyddsomrade. Mellan Idenor-
Stegskogen forekommer det berdringspunkter med 22 identifierade vattendrag, fyra sjoar,
fyra vatmarker, fyra tjarnar, ett vattenskyddsomrade och en grundvattenférekomst.
Uppskattningsvis kommer det att behdvas tre stycken broar i det Vastra alternativet dar
strackningen passerar storre vattendrag och tjarnar.
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Ostlig korridor:

I det Ostra alternativet mellan Endnger-ldenor finns 20 identifierade vattendrag, fyra tjarnar,
tre sjoar, ett vattenskyddsomrade och en grundvattenférekomst. Mellan Idenor-Stegskogen
forekommer det beréringspunkter med 19 identifierade vattendrag, fyra sjoar, tva vatmarker,
tva tjarnar, ett vattenskyddsomrade och en grundvattenforekomst. Viljs det Ostra
alternativet behdvs det uppskattningsvis fyra stycken broar for att kunna passera storre
vattendrag och tjarnar. Vattenskyddsomradet Ostanbrack 1:43, 5:22, Sanna 3.19, Sigsta
1:14 paverkas i lika stor utstrackning oberoende av Ostlig eller Vastlig korridor.

Drift och underhall

Med drift menas nar anlaggningen ar déverlamnad och produktion sker, dvs nar tagen kan aka
och det ar en fardig fungerande sparanlaggning.

| produktion ingar ocksa underhall av sparen. Mycket av underhallet ar kontroller som utférs
enligt fasta intervaller beroende pa vilka hastigheter och barigheter sparanlaggningen ar
klassificerad for. Sedan tillkommer planerat underhall i form av byte av anlaggningsdelar
s&som ral, sliper, kontaktledning etc. Forutom det finns ocksa avhjalpande underhall, nar
nagot gatt sonder, det kan vara ett ralbrott eller skadade slipers av ndgon orsak.

Nar spar byggs bredvid befintligt spar finns underhallsbehov kvar pa de aldre delar som kan
behova renoveras eller statushdjas, eftersom de nya sparen/banan ska vara godkand for
hogre hastigheter och barighet sa att hastigheten pa tdgen kan 6kas samt att tyngre godstag
ska kunna nyttja banan. Om nytt spar byggs bredvid befintligt kommer dels det gamla sparet
behovas flyttas lite i kurvor for att kurvradien skall 6ka samt kan bade banunderbyggnad och
overbyggnad behova bytas pa vissa delar. Hur det arbetet kommer utféras beror pa
banunderbyggnadens status. Efter att ett sddant arbete blivit utfért bor underhallsbehovet
vara lika for befintligt spar och nytt spar.

Vid byggnation bredvid det befintliga finns fordelen att arbetet kan utféras i etapper mellan
varje driftplats. Nar en stracka ar klar mellan tva driftplatser kan den tas i drift. D& okar
tillgangligheten for spar och uppgradering av den aldre delen blir lattare. Samtidigt kan nasta
etapp mellan nasta driftplats bérja byggas.

Vid en helt ny dragning gar det inte anvanda det nya forran det hel kan anslutas till den
ovriga Ostkustbanan. I en helt ny korridor ar det troligen betydligt langre mellan dessa
anslutningar. Det gor att hela det nya maste byggas och tas i drift innan det gar att slappa
det gamla. Men de nya sparen har troligen lagre underhallsbehov beroende pa nuvarande
status av befintligt spar. Vid byggnation av ny jarnvag beraknas det ta 40 ar for
sparoverbyggnaden innan storre underhallsatgarder behéver utforas.

En slutsats ar darmed att byggs ett helt nytt dubbelspar i egen korridor s& minskar
underhallsbehovet men det kan ta langre tid innan hela anlaggningen kan nyttjas. Byggs nytt
spar bredvid det dldre sa kan varje etapp nyttjas tidigare. Men beroende pa status pa det
aldre spéret sa kvarstar behov att uppgradera till samma status. Ar banunderbyggnad pé en
acceptabelnivd behover bara bandverbyggnad statushojas. Men om det finns partier med
banunderbyggnad som behover goras om sa ar det nastan lika som att bygga helt nytt spar. |
kurvor dar radien ar for snav behover strackningen andras dven pa det gamla spéret vilket
innebar ny banunderbyggnad och omlaggning av banéverbyggnaden.

Kalkyl

Kostnadsgenererande byggnationer och konfliktpunkter

Jordarter:
Bada korridorerna har omraden dar barigheten kan vara dalig pa grund av att marken bestar
av lera-silt. FOr att veta hur det paverkar byggnationen av jarnvdagen maste markens barighet
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undersokas. | nulaget ar det svart att avgora hur omfattande eventuella stabiliseringsatgarder
blir. Vid Langsjon finns det mark med dokumenterad dalig barighet.

Luftledningar och transformatorstationer:

Vid Dammsveden finns ett stallverk dit det gar flera hdgspanningsledningar och flera
luftledningar. Om det Vastra alternativet mellan Enanger-ldenor valjs kommer jarnvagen
passera i detta omrade. Det innebar att dessa ledningar kommer att behova fa nya
dragningar och att stallverket maste omlokaliseras.

I narheten av stationslaget for det Vastra alternativet mellan Idenor-Stegskogen finns en
transformatorstation. En transformatorstation finns vid Idenor intill befintlig jarnvag.

For varje andring av ledningar maste ny koncession till. Det innebar aven ny MKB och
samrad. Detta kan vara en process som tar lang tid.

Tranga passager:

Vid Langsjon finns en trdng passage dar flera svara moment leder till héga
byggnationskostander. Har har korridorerna gemensam strackning och ar inte
alternativskiljande. For att veta exakt hur omradet ska passeras maste vidare utredning ske.

vagnybyggnationer:
Den Vastliga korridoren mellan Idenor-Stegskogen kan innebéara nio nya vagbroar och tva
jarnvagsbroar. Den Ostliga korridoren kan innebéara fem vagbroar och fem jarnvagsbroar.

Den Vastliga korridoren mellan Idenor-Stegskogen kan komma att innebara byggnationer av
tre vagbroar och fyra jarnvagsbroar. Den Ostliga korridoren kan innebara en ny vagbro och
fyra jarnvagsbroar.

Ombyggnationer som sker i Hudikvalls stad &r inte inrdknande. Se sarskild stationsutredning.

Tunnlar:
Det Vastra alternativet innebér upp till sex tunnlar och det Ostra alternativet mellan Idenor-
Stegskogen kan innebara fem tunnlar. TunnellAngderna varierar mellan 100-1000 meter.

Byggnationer dver vattendrag:

Uppskattningsvis kommer det att behdvas tre stycken broar i det Vastra alternativet dar man
passerar storre vattendrag och tjarnar. Vid det Ostra alternativet behovs det uppskattningsvis
fyra stycken broar for att kunna passera storre vattendrag och tjarnar.

Markfastighetsinlosen

Markfastighetsinldsen blir aktuellt dar hus &ar belagna fér nara den planerade strackningen. |
dagslaget ar korridoren sa bred att det inte gar att forutsaga exakt vilka fastigheter eller delar
av fastigheter som kommer att beréras. Viss markfastighetsinldsen kommer att vara
nodvandig i bAde den Vastra och Ostra korridoren. Eftersom den Vastra korridoren innebar en
helt ny strackning och ett nytt stationsomrade innebéar detta alternativ en storre andel
markfastighetsinlosen. Bada korridoren innehaller affarsverksamheter som kan komma i
konflikt med byggnationerna av en ny jarnvag.

Vid den breda korridoren mellan Enanger och Idenor kan markfastighetslésen vid Anga, Boda,
Rossla och Kvavtjar bli aktuellt.

Vastlig Korridor:
Omraden vid Gubbarna, Vik, LAngsbo, Dammsveden, Sorra, Bjorka, Hasta, Furlund, Sofiedal,
Gardssanket, Hallby, Masbo, Solkebo och Langsjon kommer bli aktuella for inlosen.

Ostlig Korridor:
Omraden vid Hogasberger, Jungfrudal, Iggesund tatort, Hudiksvall tatort, Hallsta, Solkebo och
Langsjon kommer bli aktuella for inlosen.
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Forgrening Ostlig-Vastlig korridor:
Omraden vid Dammsveden, Vi, Masta, Bjorka,Visvall, Hasta, Sorrd kommer troligen bli
aktuella for inlésen.

Miljoatgarder

Bulleratgarder kommer i hogre utstrackning behodvas i det Ostliga alternativet. Att dra
jarnvagen genom Hudiksvall innebar att nara dubbelt s& manga bostadshus exponeras for
ljudnivaer over riktvardesgransen vid fasad, som ar 60 dB(A), jamfort med den Vastliga
dragningen utanfér staden. Det innebar aven att cirka 150 fler bostadshus exponeras for
ljudnivaer éver 55 dB(A) ekvivalent ljudniva (riktvardet for ljudniva pa uteplats). Aven
avseende den maximala ljudnivan s exponeras betydligt farre bostadshus for hoga ljudnivaer
vid en vastlig dragning. Se PM buller for vidare information.

| stadsmiljoer ar det svarare att arbeta med skarmande atgarder jamfort med utanfor staden
dar framfoérallt bullervallar kan vara kostnadseffektiva skydd for narliggande bostader

Sammanfattning

Norr om Enanger ar korridoren bred och den delas i en Ostlig och Vastlig del i hojd med
Njutadnger. Korridor Vast innebar generellt helt ny strackning for jarnvagen medan den Ostliga
gar vid befintlig jarnvag genom Iggeusund till fyra km norr om Hudiksvall dar den Ostliga
korridoren ny strackning. Vid Langsjon mots de bada korridorerna och far gemensam
strackning.

Beroende pa olika strategiska och tekniska val kan trafiken paverkas i storre eller mindre
utstrackning. Trafikpaverkan och byggbarheten paverkas pa sa satt att vid storre avstand
mellan befintligt och nytt spar minskas trafikpaverkan och byggprocessen blir mer effektiv.
Trafikpaverkan minskar i ju hégre grad dubbelspar byggs i ny separat korridor och sedan
ansluts till befintlig anlaggning.

Utbyggnad till dubbelspar kan inte ske utan paverkan pa befintlig tagtrafik. Avstangningar och
hastighetsnedsankningar kommer kravas vid t.ex. inkoppling av vaxlar. For att paverkan ska
bli sa liten som mojligt kravs en noggrann planering i tidigt skede och att det tillsatts extra
resurser vid sarskilda arbeten som paverkar trafiken.

Vastra korridoren innebar att dubbelspar anlaggas utan storre paverkan pa befintlig tagtrafik.
I den Ostliga korridoren, dar nytt dubbelspar sammanfaller med nuvarande enkelspar kan ett
spar laggas till befintligt utan namnvard trafikpaverkan i stor utstrackning. Men vid
driftplatser, anslutningar och tatorter kravs mer omfattande atgarder med avstangning av
spar och hastighetsnedsattning som blir mer frekvent i dessa omraden. Manga avstangningar
kan vara kortvariga och under nattetid.

For att avgora banunderbyggnadens barighet och behov av eventuella forstarkningsatgarder
behéver geotekniska forundersékningar genomféras. Det kan vara gynnsamt att anlagga ett
spar bredvid befintligt spar eller en tidigare banvall da banunderbyggnad i viss del redan ar
fardigstalld. Enkelsparets banunderbyggnad behover bara breddas for att medge dubbelspar.
Men &ar barigheten inte tillracklig behdver banunderbyggnaden forstarkas vilket i sin tur kan
orsaka att bredvidliggande spar paverkas negativt.

Dar den framtida jarnvagen korsar befintligt vagnat behéver delar av vagnatet byggas om.
Vid konfliktpunkten behover en helhet éver vagnatet i konfliktomradet tas. Nya dragningar
och anslutningar av vagar i narheten kan behdva dras om for att lutningar och jarnvagsbroar
och vagbroar ska fa ratt radie och hojd. Vid en jamforelse av korridorerna bedéms det finnas
fler konfliktpunkter med den befintliga vaginfrastrukturen i den Ostra korridoren &n i den
Vastra. De svaraste partierna bedoms vara i Hudiksvall stad och vid E4/Langsjon.
Trafikplatsen vid vag 583, vag 84 och sddra vagen kan paverkas vid val av det vastra
alternativet.

Regionala kraftledningar féorekommer i stérre utstrackning i den Vastra korridoren. | den
Vastra etappen mellan Enanger-ldenor finns en etapp med flera konfliktpunkter som innebar



att ledningar kan behéver &ndra sin strackning. | Dammsveden finns ett stéllverk och flera
stora ledningar korsar omradet. Det innebar att om sparlinjen forlaggs i detta omrade
kommer stora ombyggnationer av ledningsnatet ske.

Korridorerna har gemensam stréackning vid Langsjon och ar inte alternativskiljande. Andra
omraden som kraver omfattande omdragningar och anslutningar ar vid trafikplatsen till
infarten mot Hudiksvall i Vastra korridoren som maste byggas om eller flyttas. Dar den Ostra
korridoren passerar Masbo finns flera potentiella konfliktpunkter med vagar som kraver storre
omdragningar och anslutningsvagar for enskilda véagar.

Skillnader i jordartsforhallanden med avseende pa tata- och genomslappliga jordarter mellan
korridorerna ar sma och bedéms inte utgéra en betydande roll i valet av korridor.
Genomslappligheten ar till storst del medelhog langs korridorerna. Strak med avvikande
genomslapplighet finns i anslutning till Hallstadsen, genomslappligheten andras fran medelhdg
till 1ag — hog — 1ag och tillbaka till medelhdg vid passage 6ver dsen norrut.

Vatten och avloppsledningar paverkas i mindre grad av det Vastra alternativet eftersom det
inte i lika hog utstrackning gar genom bebyggelse.

I den Ostra korridoren kan man se att flertalet fastigheter kan komma att paverkas men
eftersom det &nnu inte ar faststallt hur strackningen kommer se ut ar detta annu svart att
bedéma. Detsamma galler Vastra korridoren men eftersom att den Véastra korridoren blir en
helt ny strackning kan det innebéra att en stérre andel markinlésen.

Bulleratgarder kommer i hégre utstrackning vara aktuellt i den Ostliga korridoren och da
framst genom Hudiksvalls tatortsomrade.
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