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OSTKUSTBANAN, IDESTUDIE

Etapputbyggnad av dubbelspar Gavle-Sundsvall

Bakgrund och syfte

Under det senaste decenniet har tagtrafiken 6kat
kraftigt. Detta galler inte minst for Ostkustbanan
dar antalet tag sedan ar 2000 okat med ca 80 %
pa strickan Gavle-Sundsvall. Okningen giller
alla tagtyper och trafikprognosen for ar 2015

som legat till grund for investeringarna i Fram-
tidsplan 2004-2015, har pa vissa striackor redan
overtriffats. Trafikutvecklingen har lett till stora
kapacitetsproblem och i dagsliget ligger banan
nara sitt kapacitetstak, vilket i sig har inneburit en
okad risk for forseningar och forsamrade restider.
Pa grund av den bristande kapaciteten forklarade
Banverket hosten 2007 strackan Iggesund-Sunds-
vall som 6verbelastad.

Trafikefterfragan forviantas fortsatta att oka. For ar
2020 prognostiseras totalt 90-100 tdg per dygn pa
strickan Gavle-Sundsvall. For att mota framtida
behov krivs stora kapacitetsinvesteringar.
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Den idéstudie som tidigare gjorts for aktuell
stracka: Idéstudie Ostkustbanan —Regional analys
av jarnvagens funktion och utveckling 2006-01-
30, visar pa behovet av kapacitets- och restidsfor-
battringar i form av dubbelspérsutbyggnader.

Arbetet som genomforts i den hir idéstudien,
vilken i vissa delar kan ses som en fordjupning

av tidigare idéstudie, syftar till att se hur en
dubbelsparsutbyggnad bor genomforas utifran en
etappvis indelning. Prioriteringen av utbyggnads-
etapper dr gjord med hansyn till basta effektivitet,
kapacitet samt restidsvinster.
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Figur 1. Bilden beskriver trafikutvecklingen dr 2000 och dr 2008 samt efterfrdqgad trafik fér dr 2020 fordelat pd

godstdg, nattdg, regionaltdg samt snabbtdg.
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Dagens Ostkustbana

Ostkustbanan stricker sig fran Stockholm till
Sundsvall. Banan har en viktig funktion att fylla
da den forbinder sodra Norrlands kustland

med Stockholm och jirnvégssystemet i de sodra
delarna av landet. Nir Botniabanan tas i bruk blir
Ostkustbanans roll som en link mellan norra och
sodra Sverige dnnu tydligare.

Den hir idéstudien omfattar delen Gévle-
Sundsvall som ar ca 22 mil. Strickan 4r enkelspa-
rig och har stora och vixande kapacitetsproblem
till foljd av tat trafik och langa avstind mellan
motesstationerna, frimst mellan Hudiksvall och
Sundsvall.

Banstandard

Ostkustbanan ar ursprungligen byggd for has-
tigheter upp till 110 km/h. Banans standard har
genom successiva uppgraderingar av sparmaterial
och optimering av spargeometri hojts till dagens
maxhastighet upp till 200 km/h. Hastighets-
standarden varierar dock kraftigt och stora delar
av strackan tillater betydligt lagre hastigheter pa
110-130 km/h beroende pd snéva kurvor.

200 1

Dagens banstandard beskrivs nedan:
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180 -
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110 |
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Hastighet (km/h)

Giivle-Ljusne. Bitvis godtagbar standard med
hastigheter pa 160-180 km/h som ofta avbryts
av tvdra kurvor med hastighetsreduktioner.

Ljusne-Soderhamn-Enanger. Nybyggd enkel-
sparsstricka med en hastighet pd 200 km/h.
Banan passerar sydvast om Soderhamns
stadskdrna med ett nytt resecentrum.

Endnger-Iggesund. Banan gir genom titorter
och har manga tvara kurvor som begrinsar
hastigheten.

Iggesund-Hudiksvall. Nybyggd enkelspars-
stracka som medger 200 km/h.

Hudiksvall. Banan passerar med tvira kurvor
genom tat stadsmiljo mycket nara bebyg-
gelsen.

Hudiksvall-Sundsvall. Banan gér i kuperad
terrang, nara bebyggelse och har lings manga
delstrickor tvira kurvor, som begransar
hastigheten. Strackan har dessutom mycket fa
motesstationer.
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Figur 3. Diagram éver dagens hastighet fér snabbtdg pd strickan Gavle-Sundsvall.



Trafik 2008

Tagtrafiken pé strickan Gavle-Sundsvall

ar blandad med en nagot storre andel per-
sontdg. Persontagstrafiken bestar till storsta
delen av snabbtig och regionaltig men

aven nattdg mellan Stockholm och Storlien
gar denna stracka. Kortaste restiden mellan
Gavle och Sundsvall med ett X2000-tag ar

i dagsldget (hosten 2008) 1 timme och 49
minuter. Motsvarande tid for strickan Stock-
holm-Sundsvall ar 3 timmar och 16 minuter.
Denna restid ar 9 minuter lingre dn vad

den kortaste restiden var ar 2000. Orsaken
till de forsimrade restiderna ir den okade
trafikbelastningen, vilket har resulterat i en
okad forseningsrisk. Jarnvagsforetagen har
dirmed tvingats ldgga in storre marginaler i
tidtabellen.

Godstrafiken ar dven den blandad och bestéar
av kombitag, vagnslasttadg och systemtdg.
bade Sundsvall och Gévle finns godsban-
gardar, kombiterminaler och hamnar som
genererar stora mangder gods. Lings banan
finns dven flera skogs- och pappersindustrier
dir jarnvigstransporterna ar en viktig lank i
produktionskedjan.
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Figur 2. Ostkustbanan och anslutande jdrnvdgsnadt.

Delstracka Snabbtdg Regionaltdgg  Nattag Godstag Totalt
Sundsvall-Hudiksvall 16 10 5 16 47
Hudiksvall-S6derhamn 16 16 5 18 55
Soderhamn-Gavle 16 16 5 28 65

Tabell 1 Beskriver antalet tag/dygn dr 2008 fér delstrdickor ldngs Ostkustbanan.
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Dagens kapacitetsutnyttjande

For att beskriva nivin pa infrastrukturens
belastning anvinds mattet kapacitetsutnytt-
jande. Detta anger hur stor del av den teoretiska
bankapaciteten som dr utnyttjad. I normalfallet
beriknas kapacitetsutnyttjande for hela dygnet
eller for den hogst belastade 2-timmarsperioden.
Nedan redovisas dagens kapacitetsutnyttjande for
aktuell stracka for saval dygns- som max 2-tim-
marsnivan.
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Over dygnet

Berikningarna visar att under de tva mest tra-
fikintensiva timmarna ar kapacitetsutnyttjandet
mycket hogt och systemet dr storningskansligt
med lag aterstillningsformaga. Dygnet som
helhet har ett nagot lagre utnyttjande, men tra-
fiksituationen ir problematisk. Kapacitetsbristen
innebar att det inte finns ndgon namnvird moj-
lighet att utoka trafiken ytterligare. Den innebar
ocksa en okad risk for tagforseningar och langa
res- och transporttider.

Sundsvall
Gnarp
Hudiksvall
Soderhamn
Balans
Problem
Givle @ Brist
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Max 2-timmar

Figur 4. Figurerna beskriver kapacitetsutnyttjande dr 2008 under dels ett dygnsperspektiv och dels under hégtrafik
dd belastningen pd banan ér som stérst. Utnyttjandegraden beskrivs med fdrgerna gront, qult och rétt som dter-

finns i figur 5.

Beskrivning av nivaer 6ver kapacitetsutnyttjande

over dygnet
0-60 % Ledig kapacitet finns under delar av dygnet
61-80 % Ett storningskansligt system och problem att utféra banun-
- (]

derhall

Ingen ledig kapacitet, hog storningskanslighet och stora
problem att utféra banunderhall

max 2-timmar

Ledig kapacitet finns, mojligt att kora fler tag

Avvagning ar gjord mellan antal tag och trafikens kvalitets-
krav

Ingen ledig kapacitet, hog stérningskanslighet och lag
medelhastighet

Figur 5. Nivderna pad kapacitetutnyttjande beskrivs med konsekvenser for trafiken med avseende utnyttjandegra-
den dels i ett dygnsperspektiv och dels under hdgtrafik (under max 2 timmar).
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Framtida trafikering
och behov

I samband med ibruktagandet av Botniabanan

kommer tigtrafiken kraftigt att 6ka pa Adalsbanan

och Ostkustbanan. Trafikokningen bestar bade

av person- och godstag. Bland annat planeras en
snabbtaglinje mellan Umea och Stockholm. Natt-
tagstrafiken till och fran 6vre Norrland bedoms
ocksa att ga langs Ostkustbanan nir Botniabanan
tas i drift. Nar det galler godstrafiken berdknas

en stor del av de tig som idag gar pa stambanan
att flyttas over till kusten. Detta pa grund av
mojligheten till 6kad tagvikt, hogre hastighet

och kortare transportvag. Det ar framforallt
denna godstagstrafik som kommer att ge en 6kad
belastning pa Ostkustbanan. I dagslaget ar det
oklart vilka och hur manga godstag som kommer
att flyttas over fran stambanan till jarnvagen
lings kusten, men ungefar 15-20 tag per dygn
bedoms vara aktuella for en sadan 6verflyttning.
De godstag som varken ska till Gavle eller
fortsitta soderut pa Ostkustbanan, planeras att
ledas via tvarbanan Séderhamn-Kilafors till
Norra Stambanan. Detta ar det mest fordelaktiga
viagvalet eftersom det ar den kortaste resviagen
for godstagen till och fran Norrland samt innebar
den lagst sammantagna investeringskostnaden for
Norra Stambanan, Adalsbanan och Ostkustbanan
for att fa fram efterfragad trafik.

Oavsett av Botniabanan, férvantas aven befintlig
trafik pa Ostkustbanan att fortsitta ka. Det finns
bland annat 6nskemal att utdka den regionala
trafiken pé strickan Hudiksvall-Sundsvall for att
mojliggora en okad pendling. Strackan begransas
idag av bristande kapacitet och 1ag hastighet. Det
finns dven onskemadl om en fortsatt utokning av
snabbtagstrafiken, liksom eventuella framtida
direkttag pa strickan Stockholm-Sundsvall.

Harnosand

Sundsvall

Ljusdal Hudiksvall

Bolindis

Soderh
Kilafors dderhamn
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Figur 6. Framtida strdk for den genomgdende godstrafik
som inte har anknytning till Gévle eller Stockholm.
Aven pi godssidan forvintas stora trafikokningar.
Okningar beriknas ske inom befintliga trafikupp-
lagg, till exempel kombitrafiken och transporterna
till och fran skogs- och pappersindustrierna,

men dven nya trafikupplagg efterfragas i och med
utbyggnaden av Gavle hamn.

Totalt innebar dessa trafikokningar en framtida
trafikefterfrdgan pa ca 90-100 tag per dygn ar
2020.

Delstracka Snabbtag Regionaltdg  Nattag Godstag Totalt
Sundsvall-Hudiksvall 24 6 49 95
Hudiksvall-S6derhamn 24 6 55 101
Soderhamn-Gavle 24 6 44 90

Tabell 2 Beskriver prognostiserat antal tdg/dygn dr 2020 f6r delstréickor Idngs Ostkustbanan.
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Atgirdsforslag

Planerade atgarder

I Framtidsplanen 2004-2015 (Banverkets langsik-
tiga investeringsplan) finns tio nya motesstationer
samt ombyggnad av atta befintliga stationer till
samtidig infart, planerade pa strickan Gavle-
Sundsvall. Samtidig infart innebar att taigmoten
kan ske snabbare, da tva tag kan kora in till en
station samtidigt. Av de tio motesstationerna ar
atta planerade pd strickan Hudiksvall-Sundsvall,
eftersom denna del av banan har lingst avstand
mellan befintliga stationer. Byggnationen av dessa
dtgarder kan komma att paborjas ar 2009.
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Figur 7. Beskriver planerade kapacitetshéjande dtgdrder
for Ostkustbanan enligt framtidsplan 2004-2015.

I och med de senaste drens trafikutveckling och
fortsatt forvantad trafikokning ar dessa atgarder
inte tillrickliga for att mota framtida trafikbehov.
Att investera i ytterligare motesstationer utéver de
planerade ger inte nigon storre effekt vad giller
mojligheten att utdka antalet tdg och forbattra
restiderna. Det beror pd att trafiknivan redan i
dagsliget ligger niara vad ett enkelspar kan han-
tera pd ett funktionellt satt. For att astadkomma
en pataglig kapacitetsokning utéver vad de
planerade atgirderna ger behovs dubbelsparsut-
byggnader. Ett komplett dubbelspar mellan Gavle
och Sundsvall krivs for att kunna framfora det
antal tag som efterfragas ar 2020.
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Kapacitetnyttjande over dygnet
Figur 8. Aven efter att de planerade métesstationer dr
byggda kommer det att vara kapacitesbrist med prog-
nostiserad trafik. Se figur 5 f6r nivderna och konsekven-
ser av kapacitetutnyttjande..
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Framtida atgarder

Eftersom det finns ett starkt 6nskemal om kortare
restider pa Ostkustbanan har mojligheten att hoja
hastigheten i samband med en dubbelsparsut-
byggnad studerats. Olika ambitionsnivaer avse-
ende spargeometrisk standard har analyserats,
fran dubbelspar i befintlig strickning med dagens
hastigheter till en helt ny linje som kan medge en
hastighet upp till 300 km/h. I kommande forstu-
diearbete kan det visa sig att det dven av andra
skal dr aktuellt att bygga dubbelspar i nytt lige.

Aven om det finns ett framtida behov av ett
komplett dubbelspar pa hela strickan Gavle-
Sundsvall maste en sddan utbyggnad bade av
genomforandeskal och av trafikala skal ske i etap-
per. Att enbart bygga dubbelsparsetapper istallet
for planerade motesstationer ar ur kapacitetssyn-
punkt ingen bra 16sning. Detta da kvarvarande
enkelspdrsstrickor med linga avstind mellan
motesstationerna fortfarande skulle dimensionera
banan och effekten av dubbelsparsetapperna
skulle bli begransad. De dtgardsforslag som
ddrmed ar aktuella ar dubbelsparsetapper i
kombination med nya motesstationer for att suc-
cessivt kunna utoka trafiken och fa ut en sa stor
kapacitetseffekt sa tidigt som mojligt.

Etappindelning

D34 dagens bana redan har optimerats fullt ut

for att uppna hogsta mojliga hastighet, kravs
linjeomlaggningar for att 4stadkomma ytterligare
hastighetshéjningar. De avsnitt och lagen lings
banan som i dagsldget har en hog hastighets-
standard eller dar det av andra skal inte ar aktuellt
att soka nagon ny strackning, har fungerat som
en utgangspunkt for att definiera s kallade
strategiska punkter. De strategiska punkterna

ar lagen dar banan sammanfaller med befintlig
stracka oavsett vilken utbyggnadsstrategi, ny eller
befintlig linjedragning, som viljs. Dessa punkter
ger forutsittning for att dela in Ostkustbanan

i langdled och kommer dirigenom att utgdra
naturliga grinser for kommande utredningar

och etapputbyggnader. Totalt har tta strategiska
punkter definierats, vilket gor att man kan utféra
djupare studier av mellanliggande partier utan

att riskera att helhetsbilden av Ostkustbanans
utbyggnad paverkas.
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Dingersjé
Tjdrnvik

Jattendal — 4

Ldngsjon

£ Hudiksvall

Soderhamn

© Lantmateriet 2001. Ur GSD-Sverige 1:10 miljoner, dnr: M2001/1502

Figur 9. Beskriver foreslagen etappindelning av dubbel-
spdrsutbyggnad pd strickan Gévle — Sundsvall. Gréna
félt anger méjliga korridorer for framtida nystréckning
av Ostkustbanan. Fér strickorna Liusne — Endnger och
Dingersjo - Sundsvall finns inga korridorer framtagna.
Dd dessa striickor antingen har en hég standard eller
har ett geografiskt Idst Idige och tidsvinsten av en ny
dragning vid dessa strdckor dr mycket begréinsad..
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Prioritering vid etapputbyggnad

For att fa ut storsta mojliga kapacitetsnytta har
foljande principer legat till grund vid prioritering
av etapper:

* Vid val av striacka som ska dtgirdas, bor
principen "att borja med den svagaste lanken”

gilla.

* Ur béade kapacitets- och restidssynpunkt ar
det mer fordelaktigt med ett fatal 1anga dub-
belsparsstrickor dn med flera korta.

* De bandelar som ligger nirmast stora stationer
kraver generellt sett hogre kapacitet dn dvriga
delar av linjen.

* De foreslagna dtgirderna ska ge ett flexibelt
tagsystem som klarar forandringar i trafik-
strukturen.

Att forstarka kapaciteten kring Gavle och
Sundsvall 4r hogt prioriterat, eftersom bada dessa
stationer ar godsbangirdar som generar trans-
porter. Det ar dessutom mycket persontrafik som
sammanstralar i dessa orter. Som vergripande
utbyggnadsstrategi foreslas att en dubbelspars-
utbyggnad bor starta ut fran Géivle och Sundsvall
station och darefter fortsitta in mot mitten av
strickan Gavle-Sundsvall. Detta ger forutom en
kapacitetsforstirkning kring de stora stationerna
dven langa sammanhingande dubbelspér. Delen

Dagens restider Gavle-Sundsvall (tim:min)
Nulage

X2000 Regionaltag
kortaste restiden 01:49 02:09
01:53 02:16

genomsnittlig restid

Ljusne- Enanger, som ligger mitt pa strickan
Gavle-Sundsvall, har 1ag prioritet eftersom den
har hogst banstandard i dagslaget och minst
behov av kapacitetsforstirkning. Denna strategi
ger storst effekt vad giller mojligheten att utoka
antalet tag.

Effekter och kostnader

Ett komplett dubbelspér hela strickan Gavle-
Sundsvall i befintlig strackning mojliggor den
efterfragade trafikmingden och ger en tidsbe-
sparing i och med att tigen inte behover stanna
for moten med andra tag. Denna tidsbesparing
giller framst for godstdg och regionaltdg som idag
ofta far stanna for moten med snabbtag. Ett tdg
som i dagslaget som gar relativt ostort fran ovrig
trafik far dirmed endast en begransad restidsfor-
kortning medan tag under hogtrafik som forlorar
mycket tid vid tdgmoten far en relativt stor effekt.
Med ett dubbelspar blir skillnaden mellan resti-
derna for olika avgdngar betydligt mindre.

Pa strickan Géavle-Sundsvall 4ri dagsldget ca 20
% av snabbtagen och 10 % av regionaltigen mer
an fem minuter forsenade till ankomststation.

En dubbelsparsutbyggnad skulle ge en klart
forbattrad punktlighet. En dubbelsparig jarnvig
ar betydligt mindre storningskanslig an en enkel-
sparig eftersom aterstillningsformagan ar hogre,
dvs risken att ett forsenat tdg orsakar forseningar
for andra tag minskar. Ett dubbelspar ger ocksa
bittre mojligheter att tillgodose efterfragade
avgangstider.

Genomsnittliga restider med komplett dubbelspar Gavle-Sundsvall (tim:min)

Dubbelspar i befintlig

Dubbelspariny

strackning strackning
X2000 Regionaltag* X2000 Regionaltag*
Sundsvall-Hudiksvall 00:45 00:56 00:29 00:33
Hudiksvall-Soderhamn 00:23 00:27 00:18 00:22
Séderhamn-Gavle 00:35 00:40 00:33 00:37
Totalt Gavle-Sundsvall 01:47 02:05 01:24 01:34
Bedomd kostnad ca 12 mdr ca 20 mdr

*Restiden for regionaltagen forutsatter ytterligare 3 uppehall.

Tabell 3. Beskriver restider for snabbtdg och regionaltdg fér delstriickorna Gévle-Séderhamn,

Soderhamn-Hudiksvall, Hudiksvall-Sundsvall.
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En utbyggnad lings befintlig bana innebar att
hastigheten till stora delar blir densamma som

i dagslaget. Detta ger endast sma tidsvinster

for snabbtdgen som idag har hog prioritet vid
tdgmoten. Om en storre tidsvinst ska dstadkom-
mas behover banan dras i ny strickning. Med en
utbyggnad i ny strackning kan en restid pa ca 1
timme och 25 minuter uppnas med ett X2000-tag
mellan Gavle och Sundsvall. En spargeometri
som medger hastigheter upp till 300 km/h maojlig-
gor dven en eventuell framtida anpassning av
banan for hoghastighetstig. Ett direkttdg mellan
Sundsvall och Gavle skulle da kunna uppna en
restid pd ca 1 timme.

Kostnaden for de tio nya motesstationerna och
ombyggnaden av de atta befintliga ar ca 1,1 miljar-
der kronor. Ett komplett dubbelspar mellan Gavle
och Sundsvall i befintlig strackning bedoms kosta
ca 12 miljarder kronor. Motsvarande utbyggnad

i ny strackning bedoms kosta ca 20 miljarder
kronor.

Slutsatser

Det kravs dubbelspar pa hela strickan Gavle-
Sundsvall for att efterfragat antal tag ar 2020
ska kunna framforas.

For att mota trafikbehoven vid en etapput-
byggnad behovs en kombination av nya
motesstationer och dubbelspar.

Ur restids- och kapacitetssynpunkt ar det mer
fordelaktigt med ett fatal langa dubbelsparse-
tapper 4n med flera korta.

For att dstadkomma en kortare restid for
snabbtag behovs dubbelspér i ny strackning.

Dubbelspar i sig ger kortare restider for gods-
tag och regionaltag.

En dubbelsparsutbyggnad ut fran Gavle
respektive Sundsvall ar ur trafik- och kapaci-
tetssynpunkt hogst prioriterad.
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