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Inledning och syfte

Detta PM kring regional utvecklig utgar dels fran ett diskurs hamtat fran
kulturgeografiska och geografiska teorier och modeller, dels fran arbetet med DAR
(Den attraktiva regionen) som ar ett samarbete mellan Trafikverket, Boverket,
Sveriges kommuner och landsting, Region Skane, Region Kronoberg,
Regionforbundet i Kalmar lan, Region Ostergotland, Lansstyrelsen i Vastmanland
och Region Géavleborg.

PM:et ar ocksa en del av Trafikverkets projekt Samordad planering 2, val av
lokaliseringsalternativ, Ostkustbanan Gavle — Njurundabommen, dar texter
kommer att lyftas in i Trafikverkets samradshandling. Detta PM kommer att bilaggas
samradshandlingen for ovan rubricerad stracka (Gavle - Kringlan).

Detta PM ska ge lasaren en évergripande bild av vad regional utveckling ar. Varifran
teorier och metoder harstammar och hur dessa har applicerats pa den moderna
samhallsplaneringen utifran en nulagesbeskrivning. Det geografiska rummet
(platsen) tar sin utgangspunkt i projektet Samordnad Planering 2 med fokus pa den
lokala arbetsmarknadsregionen Gavle, inom vilket rubricerad jarnvégsetapp ar
planerad, samt omgivande lokala arbetsmarknadsomraden.

Syftet ar att den samlade beddmningen kring regional utveckling ska véagleda lasaren
till ett resonemang om de olika jarnvéagskorridorerna for rubricerad stracka, med ett
sarskilt fokus pa stationslokaliseringar.

Teorier, metoder och begrepp

Tyskarna Alexander von Humbolt och Carl Ritter anses vara de som utvecklade
geografi till en sjalvstandig vetenskap under 1700-talets mitt. Regionalgeografin som
ar bred och ganska svardefinierad grundades av den franska geografen Paul Vidal de
la Blache (1848-1918) som studerade det franska kulturlandskapet. For att gora en
lang historia kort gick kulturgeografin (regionalgeografin) fran att ha varit
naturdeterministisk under 1880-talet, till att under 1970-talet och framat vara
beteendegeografi, femonenologisk, humanistisk och kritisk radikal.

Under 1930-talet presenterade den tyska geografen Walter Christaller sin teori om
centralorternas betydelse i ett rumsligt perspektiv, en teori som forst under 1950-
talet fick en stor genomslagskraft i det geografiska modelltdnkandet. Teorin kring
centralorterna beskriver forhallandet mellan orter och hur stérre orter och mindre
orter till sitt Iage var beroende av varandra i ett tydligt monster. | ett dynamiskt
system var orterna noder vilka sammanlankades av ett nat av lankar (vagar), dar
storre noder till foljd av centralitetens lonsamhet véxte pa bekostnad av mindre
noder. P& sa satt uppkom en hierarki mellan de olika orterna. W. Christallers teori
har aven applicerats i Sverige bl.a. pa lokaliseringen av regionsjukhus, gymnasiekolor
osv. liksom kommunreformen pa 1970-talet.

De forsta teorierna var kvantitativa och utgick ofta fran matematiska resonemang.
Den svenska geografen Torsten Hagerstrand borjade studera geografi utifran
samband mellan rum och tid (tidsgeografi). En modell dér rum och tid satter upp



villkor och begransningar for individers val av handling. | vart nutida samhélle
avspeglas det bl.a. i individers forutsattningar att pendla mellan olika noder och
tillgangen till valfungerande lankar (t.ex. vagar och jarnvagar), samt aven skillnader
mellan kvinnors och méns behov av ett fungerande transportbehov och
samhallstjanster.

En annan radikal faktor som paverkat regional utveckling och regionalgeografin ar
senaste decenniets kraftiga urbanisering. Urbanisering, det vill sdga da individer
flyttar ut fran landsbygden och in till stader kan bade tillampas pa en global och lokal
niva. | Sverige bor idag 6ver 85 procent i stader. Inflyttningsvagen till stader kan
bland annat forklaras med att tillverkningsindustrier, entreprendérskap och tillgangen
pa tjanster centraliserats till orter. I de fall ett omrade kan attrahera utbildad
arbetskraft, tillgodose individerna med ett utvecklat transportnat, tillgang till god
samhallsservice och formagan att tillvarata omradets styrkor, skapar omradet (orten)
en konkurrensfordel mot omkringliggande omraden genom sa kallade
agglomerationsekonomier. Ett begrepp som i den svenska nutida regionalgeografin
anvands som incitament for att skapa funktionella arbetsmarknadsregioner
(storregioner).

Befolkning och demografi

Precis som urbaniseringsvagen harstammar fran den industriella revolutionen
skedde ocksa en befolkningstkning globalt, framforallt det senaste arhundradet
vilken kan beskrivas som explosionsartad. Den demografiska transitionsmodellen
vilken lanserades under 1930-talet, kunde pa ett 6vertygande satt forklara
befolkningstkningen i Sverige, men har kritiserats for att inte vara universell for alla
lander. Modellen beskriver ett samband mellan dods- och fodelsetal med ekonomisk
utveckling. Okad ekonomisk utveckling (hdgre levnadsstandard och teknologisk
utveckling) reducerar fodelse- och dodstalen. Modellen forutsétter att den 6kade
ekonomiska utvecklingen till slut kommer leda till att fodelsetalet understiger
dodstalen. En 6kad medellivslangd kommer samtidigt ge en stdrre andel aldre
befolkning. For att motverka en negativ befolkningstrend behdver immigrationen
kompensera fodelsetalet samtidigt som emigrationen ar lagre &n immigrationen.

| ett regionalt perspektiv och for vart projekt Samordnad planering 2 ar den
demografiska sammansattningen viktig for den regionala utvecklingen. Nagot vi
aterkommer till langre fram i detta PM.

Staden och fysik planering

En regions utveckling paverkas starkt av hur staderna (noderna) utvecklas. Precis
som teorier kring regionalgeografi finns olika teorier och modeller for hur en stad ska
byggas kopplat till den fysiska planeringen. God markanvandning &r en vasentlig del i
en stads utveckling. Det galler att hitta en balans mellan gronytor, bostader och
industri, samt var viktig samhéllsservice ska lokaliseras.

I Sverige och pa lokal niva (kommunniva) anvandes oversiktsplaner, ett icke-juridiskt
bindande dokument som visar kommunens samlade markanvandning till exempel
var nya industrier och bostadsomraden ska lokaliseras, infrastrukturutveckling,
samhallservice, landsbygdsutveckling och rekreationsytor. Tematiska tillagg sa
kallade fordjupade oversiktsplaner kan gdras for specifika objekt, vilket for rubricerat



projekt har gjorts for utbyggnaden av dubbelspar, nya Ostkustbanan Gavle —
Njurundabommen. Ett juridiskt bindande dokument for den fysiska planeringen
uppréttas i kommunernas detaljplaner. En detaljplan regleras i lag och visar vad som
far/kommer att byggas/anlaggas for en given lokal.

I dagens moderna samhallsplanering patraffas ofta begrepp som hallbara stader och
fortatning av stader. Hallbara stader har en vid innebord och ar ett begrepp som inte
kommer beskrivas djupare i detta PM. Kort patréaffas begreppet ofta i mediala och
politiska sammanhang och syftar pa de senaste arens klimatologiska resonemang
kring global uppvarmning och hur stadsplaneringen kan effektivisera staderna att
hushalla och atervinna sina resurser och naturtillgangar, men dven paverka
transportinfrastrukturen for att minska CO.-utslapp.

Fortatning ar det andra moderna begreppet inom dagens samhéllsplanering, vilket
ront stora framgangar i det politiska etablissemanget pa bade lokal, regional och
nationell niva vid incitament for bostadsbyggande. Termen myntades redan under
1960-talet av den amerikanska urbansociologen Jane Jacobs och teoriserar en
effektivare markanvandning i stadsmiljo. Det handlar konkret om hur
stadsplaneringen kan fa in fler individer inom samma kvadratmeter yta och samtidigt
bibehalla en kvalitativ livsmiljo till exempel tillgang pa grénytor. Till stor del handlar
fortatning om att utnyttja den redan befintliga stadsmiljon och forhindra en stads
expansion areellt sa kallad stadsutglesning. Jacobs menade ocksa att en tatare
stadsmiljo med fler individer resulterade i fler interaktioner mellan méanniskor och
starkte individernas sociala band.

Fortatning ar idag ett laddat begrepp som blivit en norm i den moderna svenska
samhallsplaneringen. Trots flera fordelar finns ocksa kritiska roster till de positiva
effekter som fortatning forvantas ge upphov till. Nagot vi aterkommer till langre fram
i detta PM.

Omland (ruralism)

Motsatsen till urbanism ar ruralism och beskriver utvecklingen pa landsbygden.
Precis som i manga andra delar av vérlden har den kraftiga urbanismen hammat
landsbygdsutvecklingen dven i Sverige nér allt fler individer flyttar in till stdderna.

Omradet utanfor orter/stader brukar benamnas omland och &r viktiga for noders
utveckling. Omlandet forser centralorten med lokalbaserade varor och tjanster, samt
humankapital. P& senare tid har framforallt trenden att bosétta sig nagra mil utanfor
en centralort/storre samhélle blivit populart. Omradet brukar definieras som
“tatortsnara landsbygd” vilket attraherar individer som bland annat soker avskildhet,
narhet till natur och rekreation, samt ett gynnsamt pendlingsavstand till
centralorten. Aven mer formanliga fastighetspriser ar en viktig faktor till varfor
individer bosétter sig i mer rurala omraden.

For att sammanfatta urbanism och ruralism gar det att konstatera att den pagaende
inflyttningen till stdder och tatorter fortsatt &r mycket stor. Samtidigt syns en tydlig
0kning av individer som bosatter sig i den tatortsnara landsbygden. De svenska
staderna har pa senaste tid bade fortatats och brett ut sig.



Funktionell arbetsmarknadsregion, LA-region och (FA)-regioner

For att forsta nedstaende texter om DAR é&r det viktigt att lasaren bildar sig en
uppfattning om vad en funktionell arbetsmarknadsregion ar och halla isar det fran
begrepp som funktionell analysregion (FA-region) och lokal arbetsmarknad (LA-
region).

En funktionell arbetsmarknadsregion kan definieras som ett omrade som halls ihop
av starka horisontella lankar inom vilket det ryms manga invanare, arbetsplatser,
bostader samt handel och service. Inom regionen finns lokala foretag vilka delar pa
utbudet av foretagstjanster och arbetskraft vilket skapar en lokal marknad for
naringslivet och dess produkter.

En funktionell arbetsmarknadsregion &r starkt integrerad med lokal arbetsmarknad
(LA-region), som tillkom redan under 1960-talet. Syftet var att ur en ren statistisk
aspekt kategorisera en eller flera kommuner som LA-regioner utifran givna
parametrar som befolkningsdensitet, naringslivsmonster, sysselsattning, pendling,
radande administrativa granser och tatortsmonster.

Statistiska Centralbyran (SCB) har stallt upp tva krav pa kriterier for att en kommun
ska bilda en lokal arbetsmarknad:

- Andelen utpendlare av dem som forvarvsarbetar far inte 6verstiga 20 procent.

- Andelen utpendlare till nAgon annan enskild kommun far inte 6verstiga 7,5
procent.

Om dessa tva villkor ar uppfyllda sa kan kommunen uppfattas som sjalvforsérjande
vad géller arbetstillfallen inom den egna kommunen. Den réaknas da som centrum for
en lokal arbetsmarknad. Ovriga kommuner fors till den kommun mot vilken den
storsta utpendlingen ar riktad. For att inte de lokala arbetsmarknaderna ska bli
orimligt stora tillats maximalt tva lankar mellan den enskilda kommunen och den
kommun som bildar centrum i en lokal arbetsmarknad.

Detta ska inte forvaxlas med funktionella analysregioner (FA-regioner), vilka tas fram
av myndigheten Tillvaxtanalys och anvands vid regionala analyser. Tillvaxtanalys
reviderade indelningen av FA ar 2015 som innebdr att det idag finns totalt 60 FA i
Sverige. Den nya indelningen baserades huvudsakligen pa en prognos géllande
pendlingsmonstren 2025.

Malardalsregionen lyfts ofta fram som ett lyckat exempel pa en fungerande
funktionell arbetsmarknadsregion dar en utbyggnad av transportnétet 6kat
tillgangligheten for individer och foretag att snabbare resa inom regionen, samt
skapat fler arbetstillfallen och ekonomisk tillvaxt.



Den attraktiva regionen (DAR)

Vad ar DAR?

Den Attraktiva Regionen ar ett utvecklingsprojekt mellan Trafikverket, Boverket,
SKL, Region Skane, Regionforbundet Kalmar lan och Sédra Smaland,
Regionférbundet OSTSAM, Lansstyrelsen i Vastmanlands Ian samt Regionférbundet
Gavleborg. Projektets andamal handlar bland annat om att utveckla samspelet kring
transportsystem for att bidra till regional utveckling, social hallbarhet och
miljoeffektiv rorlighet.

Projektet staller sig fragan till vad som gor en region attraktiv. Begreppet region i
DAR asyftar pa en lokal arbetsmarknad.

Vid Kommunreformen under 1970-talet likstéalldes den lokala
arbetsmarknadsregionen med kommunen. Mycket har hant sedan dess. Dagens
invanare ror sig over ett storre geografiskt omrade déar in- och utpendling mellan
kommunerna 6kat. Vardagsrorligheten sker dessutom till stor del pa statlig
infrastruktur. Myndigheter som Trafikverket har gatt fran vagbyggare till
samhallsbyggare.

Istallet for att lokala arbetsmarknadsregioner (kommuner) ska sla ut varandra genom
konkurrens har politiska incitament férordat att bilda storregioner vilka ska dra nytta
av varandras styrkor. Samtidigt kommer de olika lokala arbetsmarknadsregionerna
utvecklas olika i en storregion. Aktuell forskning har belagg pa att ju mer
diversifierad en lokal arbetsmarknad ar desto lattar har hushall med tva
forvarvsarbetande att finna "ratt” jobb for bada. Denna sa kallade regionforstoring
expanderar inte geografiskt, utan det &r kommunerna inom regionen som utvecklas
vilket ar sjéalva essensen av regionforstoring. De som utvecklas mest ar de lokala
arbetsmarknader med bést tillganglighet det vill saga tillgang till goda
kommunikationer och ett val utbyggt infrastrukturnat. DAR:s malsattning men
samtidigt svara dilemma ar att hitta en "gyllene medelvag” mellan en konstruktiv
samhallsplanering och effektiv trafikplanering for att skapa goda forutsattningar for
vardagsliv och foretagande i regionerna.

De mindre orternas utveckling

Projektet DAR understryker att det inte finns En given 16sning eller angreppsétt till
regional utveckling. Projektet har aven extra fokus pa att lyfta fram de mindre
orternas roll och utveckling vid regionforstoring. Som tidigare ndmnts i rapporten
har urbaniseringen haft en stark inverkan pa individernas forflyttningsmaonster och
en utarmande effekt pa landsbygden. | mindre orter synliggors detta tydligt i
demografiska skillnader med en stor andel aldrande befolkning. Den
forvarvsarbetande andelen forsvinner dit jobben finns eller dar forutsattningar for att
fa jobb ar stor, framst storstadsregionerna. Samtidigt finns manga faktorer som gor
mindre orter attraktiva. Lagre lokalkostnader mdjliggor for organisationer och
entreprendrer att etablera sig utanfoér de stora centralorterna och lagre
bokostnadspris kan locka tillbaka barnfamiljer. For att detta ska fungera ar de
mindre orterna starkt beroende av tillgadnglighet och ett val utbyggt infrastukturnat
som mojliggor arbets- eller studiependling, liksom acceptabla avstand till basservice,
skola, vard och omsorg samt god social struktur (féreningsliv, kyrka m.m.).



Tillganglighet, ortsattraktivitet kopplat till pendling och infrastruktur

Individers kognitiva uppfattning om en plats attraktivitet skiljer sig starkt at. Ibland
framhévs platsens naturskona och estetiska varde och ibland ett rikt utbud av
shopping, kultur- och sportupplevelser eller snabb internetuppkoppling. Andra
faktorer ar tillgang till arbeten och mojlighet att studera.

Noderna i en storregion bestar av stader och tatorter i olika storlekar omgivna av sina
respektive omland. Kopplingarna mellan de olika noderna bildar tillsammans en
funktionell region. For att en funktionell region ska utvecklas genom utbyte av varor
och tjanster behovs effektiva lankar (transportinfrastruktur), som knyter samman
regionens olika platser. Nar olika noder (stader/tatorter) har utbyte med varandra till
exempel genom arbetspendling, blir attraktiviteten i en nod ocksa beroende av vilka
grannar som finns i omlandet och i den omkringliggande landsbygden.

Okad tillganglighet till foljd av ett battre infrastrukturnat bidrar till att fler individer
har mojlighet att pendla. Ett storre utbud av pendlingsméjligheter 6kar ocksa
stadens/ortens attraktivitet, men dven dess omland. Studier visar att det behovs ca
100 000 jobb som &r "pendlingsbara” i en funktionell region for att
arbetsmarknadsstorleken i sig sjalv ska fungera som en sjalvforstarkande
tillvaxtmotor.

Saknas ett fungerande infrastrukturnét, vilket kommer generera langre restider
mellan arbetsplatser och bostéder, reduceras individens bendgenhet att pendla. En
studie fran bl.a. Internationella Handelshdgskolan i Jonkdping kring ortstrukturer
har visat att framférallt mindre tatorter som ligger pa stora tidsavstand fran storre
centralorter (sysselsattningscentra) har problem att attrahera manniskor och foretag.
Dessa orter ar med andra ord "oattraktiva”. Infrastruktur i form av jarnvégar, vagar
och kollektivtrafik kan reducera dessa problem och dka tatortens attraktivitet.

Stationslokalisering och dess paverkan pa regional utveckling

I DAR-projektet har flera studier gjorts kring stationslokaliseringar for sparbunden
trafik och dess paverkan pa stadens/tatortens utveckling. Var i tatorten ska till
exempel en ny jarnvagsstation lokaliseras — centralt eller perifert (extern)? Vilka
positiva och negativa konsekvenser medfor en stations lage till den fysiska
planeringen? Kan en ny station bidra till en positiv regional utveckling?

Dessa fragor ar viktiga i och med att projektet Samordnad Planering 2, dubbelspar
mellan Gévle — Njurundabommen har etapper dar nya stationer planeras. Vissa av
dessa nya stationslokaliseringar kommer vagas mot att ha kvar stationer i befintligt
lage. Bedomningen i detta PM ska forhalla sig objektiv till en stationslokaliserings
for- och nackdelar oberoende av en central eller perifer stationsplacering.

Central eller extern stationslokalisering? Fallstudier

Konsultféretaget Trivector Traffic AB slutférde 2014 en rapport inom projektet DAR
under rubriken Stationsutveckling och stationslokalisering — Paverkan pa resande
och stadsutveckling”. Fallstudier fran sex olika stader genomférdes for att bland
annat studera ett stationslages inverkan pa kvaliteter och resande. Staderna var
Ornskoldsvik, Uppsala, Varberg, Séderhamn, Falkenberg och Landskrona. Av ovan
namnda stader har Ornskoéldsvik, Uppsala och Varberg centralt belagna
jarnvagsstationer, medan Séderhamn, Falkenberg och Landskrona har externt
belagna stationer. Rapporten diskuterar ocksa hur mindre orter utvecklas till foljd av
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en jarnvagsstation. Kortfattat visade studierna att bade en central som extern
stationslokalisering kan ge positiva effekter pa den regionala utvecklingen. Det
handlar framst om hur det 6vriga infrastrukturnatet, pa ett sa effektivt satt som
mojligt, kan koppla ihop de olika transportséatten vid exempelvis en extern
stationslokalisering.

Nulagesbeskrivning och bostadsbyggande

Beskrivning av etappen

Figur 1 nedan visar etappen Géavle — Kringlan och de alternativ for dubbelspar pa
Ostkustbanan som for narvarande utreds. Gavle ar centralorten dar det redan idag
finns en jarnvagsstation ca 500 meter Oster om Stortorget. La4ngs de aktuella
strackningarna aterfinns, forutom Géavle, inga storre samhéllen men ett flertal
mindre sdsom Forsby, Aggeby, Bjérke, Hagsta och Bergby. For etappen finns tva
olika alternativa korridorer — en 6stlig och en véstlig. Inom korridoren kan sedan
flera alternativa linjer véljas. Om valet for byggnation av nya Ostkustbanan faller pa
den véstra korridoren planeras en ny station i vastra delen av Gavle, i anslutning till
sjukhuset, samt ett stationslage utanfér Hagsta. Valjs den 6stra korridoren planeras
ett stationslége i Bergby.

Befintligt jArnvagsnat

Tagtrafiken i Gavle omfattas av fjarrtagstrafiken samt den regionala trafiken genom
de tre banorna; Norra Stambanan, Bergslagsbanan och Ostkustbanan. Dessa skapar
tillsammans mojligheter att pendla fran orter sasom Ockelbo, Hofors, Storvik,
Sandviken och S6éderhamn.

Utover sparen for fjarrtagstrafiken och regionala trafiken finns aven ett antal spar
inom Gévle, bland annat det som leder ut till Kombiterminal Fredriksskans samt det
till godsbangarden strax norr om Géavle central.

Ostkustbanan, Norra stambanan och Bergslagsbanan samt bangarden och jarnvagar
till Gavle Hamn &r av riksintresse for kommunikation. Ostkustbanan och Norra
stambanan ingar dessutom i det av EU utpekade godsnatet Ten-T och &r saledes aven
av internationell betydelse.

Det viktigaste for utvecklingen av jarnvagen ar att 6ka kapaciteten pa banorna,
eftersom det innebar att restiderna kan sénkas, tidssakerheten och turtatheten kan
Oka samt nya trafikuppléagg kan skapas.

Regionaltagstrafiken har dkat kraftigt och tros kunna fortsatta 6ka, men da maste
kapaciteten forbattras pa jarnvagsnatet. Samarbete 6ver lansgranserna har givit
resenarerna mojlighet att dka langre strackor med regionaltdg i konkurrens med
fjarrtagstrafiken.

Ett nytt stationslage pa Bergslagsbanan i h6jd med Lanssjukhuset skulle kunna bidra
till ytterligare resandedkningar.

Aven godstransporterna via jarnvagen beréknas oka kraftigt till och fran Gavle
Hamn. Bedomningen &r att den storsta delen av tillkommande gods kommer att
fraktas med tag, men dven transporter med lastbil forvantas cka. Pa nationell niva
berdknas de intermodala transporterna 6ka med 50 % fram till ar 2020. Tillvéaxten i
Gavle kan komma att 6ka &nnu mer.
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Demografi

En sokning pa Statistiska centralbyran éver den demografiska utvecklingen i Gavle
kommun mellan aren 1968 — 2015 visar pa en relativt jamn aldersstruktur, dar
befolkningsméangden successivt dkat. Till skillnad fran angransande centralorter som
Sandviken och Soderhamn vilka kampar mot ett allt mer aldrande
befolkningsoverskott, lyckas Gavle jamna ut den aldrande befolkningen genom
antalet nyfédda och nyinflyttade. Forandringar sker dock dver tid. Det som fortsatt
talar for en positiv demografiks utveckling ar att Gavle har en positiv
befolkningsutveckling. Gavle Hogskola "foryngrar” och kan pa sikt fa fler att
permanent bosatta sig i Gavle eller dess omland. Goda infrastrukturinvesteringar
som till exempel nytt dubbelspar mellan Gavle — Sundsvall ger 6kad tillganglighet
och okad pendlingsbenagenheten.

Befolkning

I Gavle kommun bor idag narmare 100 000 invanare, en befolkningssiffra som okat
stadigt de senaste aren. Av dessa bor cirka 70 000 invanare i centralorten Gavle,
vilket kan jamféras med kommunens nast storsta tatort Valbo med cirka 7000
invanare.

I inlandet, vaster om Gévle, ligger Sandviken, Ockelbo och Hofors kommuner. |
Sandvikens kommun bor knappt 40 000 invanare, i Ockelbo knappt 6000 invanare
och i Hofors cirka 10 000 invanare. I norr gransar Gavle kommun mot Séderhamn
kommun med sina ca 26 000 invanare. Samtliga av dessa namnda orter ovan har de
senaste 30 aren kampat mot en allt storre utflyttning och minskade
befolkningssiffror.

Mojligheten for individer att socialt och sysselsattningsmaéssigt interagera mellan de
olika lokala arbetsmarknaderna inom Gavleborg bedéms vara god. Interagerandet
sker genom pendling.

Pendlingsfléden inom Géavle kommun

Innan pendling 6ver kommungranser och lokala arbetsmarknader beskrivs kommer
det inomkommunala pendlingsmonstret beskrivas 6versiktligt. Pendlingen inom
Géavle kommungrans sker fran omlandets mindre tatorter och in till centralorten,
vilket ar naturligt till f6ljd av centralortens betydligt stérre befolkningstathet och
utbud pa sysselsattning. Denna pendling sker till storsta del med bil och buss.
Pendling inom Gavle kommun som sker via sparbunden trafik ar mellan Furuvik
station och Géavle centralstation.

Pendlingsfléden mellan lokala arbetsmarknader

Tidigare i detta PM refererade vi till studier som visade att en 6kad pendling ar den
drivande faktorn till regionforstoring. Forskning visade ocksa att det behovs ca
100 000 jobb som &r "pendlingsbara” i en funktionell region for att
arbetsmarknadsstorleken i sig sjalv ska fungera som en sjalvforstarkande
tillvaxtmotor.

Lars Berglund och Martin Lagnero har i ett projekt for Region Géavleborg och
Tillvaxtverket tagit fram en presentation om funktionella arbetsmarknadsregioner i
Gavleborg, dar tatorterna (noderna) utgjort byggstenarna. Figur 2 ar hamtat fran den
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presentationen och visar hur centralorter och mindre tatorter interagerar med
varandra. Tatorterna har sedan klassificerats utifran féljande resonemang:

Primara lokala centrum: Centralorten eller det centra fran vilket
arbetsmarknadsregionerna byggs upp kring. Den storsta specifika utpendlingen till
en annan ort & mindre &n 15 procent och minst en annan ort &r beroende av den.

Sekundara lokala centrum: Orter som i hdg utstréackning ar beroende av ett
lokalt centrum (utpendlingen till det &r stérre @an 15 procent), men andra orter &r i sin
tur beroende av den.

Sjalvstandiga/fristaende orter: Orter med liten utpendling (storsta specifika
strommen mindre &n 15 procent), men utan andra orter som ar beroende av den.

Osjalvstandiga/beroende orter: Orter som ar beroende av ett primart eller
sekundart lokalt centrum (pendling dit & mer &n 15 procent). Inga andra orter ar
beroende av den osjalvstandiga orten.

Resultatet ger an mer nyanserad bild av funktionella relationer pa de lokala
arbetsmarknaderna da pendlingsomland baserat pa pendling mellan tatorter
studeras

Figur 2. Tatorter som byggstenar i funktionella arbetsmarknadsregioner. Kalla:
Berglund L, Lagnerd M. 2015. Region Gavleborg, Tillvaxtverket

Ur ett pendlarperspektiv ligger Gavle centralort lampligt till. I norr finns Sundsvalls,
Hudiksvalls och Séderhamns lokala arbetsmarknadsomraden. | vaster finns framst

13



Sandviken, Hofors och Ockelbo arbetsmarknadsomraden. Soder om Gavle finns
Uppsala och Stockholm/Malardalsregionen.

Ar 2012 kartlade bland annat tidningen Arbetarbladet (20121120)
pendlingsstrommarna i Gastrikland och Norduppland. Da framkom det att det
storsta pendlingsstraket var mellan Gavle och Sandviken. Dessa tva kommuner hade
redan da vuxit samman till en gemensam arbetsmarknad. Karlaggningen visade
ocksa att det var fler som pendlade ut fran Géavle till Sandviken an tvartom till stor del
pa grund av den stora arbetsgivaren Sandvik AB:s lokalisering i Sandviken.

Den lansoverskridande pendlingen &r starkast i relation med Uppsala lan.
Stockholms lan ar dock det Ian som har storst inpendling fran Gavleborg. Detta galler
for bade kvinnor och mén. Mannen pendlar dock till annat l&n i hogre grad an vad
kvinnor gor, nagot som galler for bade ut- och inpendlare, oavsett lan. Kvinnor
pendlar i lagre utstrackning &n man och reser 6ver kortare avstand. (Kélla: Region
Gévleborg, Lanstransportplanen 2014-2025).

I Ockelbo kommun bor knappt 10 000 invanare varav drygt 10 procent pendlar ut
fran kommunen till 6vriga kommuner i lanet eller till annat lan. Centralorten ligger
strategiskt placerad mellan Gavle och Soderhamns lokala arbetsmarknadsomraden
(se figur 2). Sparbunden pendling mellan Ockelbo och Géavle centralstation sker idag
via Norra stambanan och X-trafiks tag, en resa som enligt sj.se tar 22 — 24 minuter.

Precis som i effekterna av Sandvik AB:s lokalisering i Sandviken &ar antalet
arbetsgivare och hur manga de kan sysselsatta en avgorande parameter for hur
intensiv pendlingsstrommarna blir. | en artikel i Gavle Dagblad (20140215) om hur
pendlingen hojer kompetensen i Gavle, framkom det da att fler individer pendlar in
till Gavle kommun &n ut. Samma artikel kartlade aven hur manga som pendlade till
jobbet pa nagra av de statliga verk och institutioner som finns i Gavle, namligen
Lantmateriet som har sitt huvudkontor i Gavle, samt Gavle Hogskola. Av totalt 807
anstallda pa Lantmateriets kontor i Gavle var 143 personer inpendlare fran andra
kommuner, de flesta fran grannkommunerna. Av de anstéllda pa Gavle Hogskola
pendlade 312 individer av totalt 680 anstallda (Gavle Dagblad, 15 februari 2014).

Gavle Hamn

Hamnen i Gavle &r en av Sveriges tio storsta hamnar och ar utpekad tillsammans
med inseglingsleden som riksintresse och ingar i TEN-T Core network. Hamnen
omsétter en godsmangd pa cirka 4,5 miljoner ton gods (2013) och runt 1000 fartyg
anloper hamnen. Per dag passerar ungeféar 1500 person- eller godstransportfordon
via vég och 10-20 tagset (Atgardsvalsstudie transportnoden Gavle 2014-04-16, TRV
2016/34666).

Utifran Trafikverkets rapport hanvisad ovan, lyfts flera olika forslag fram till for vilka
atgarder som kréavs for att utveckla Gavle Hamn. Det finns idag en stor
utvecklingspotential att 0ka kapaciteten lossat och lastat gods, men brister i det
omkringliggande infrastrukturnatet medfor idag en kapacitetsbrist. Godstrafiken
forutspas att fordubblas inom kort vilket tillstryks av Gavle hamns utveckling.

I samma rapport lyfts behovet av att ett dubbelspar och kortare restid mellan
Sundsvall och Gavle &r stort. | nartid ar behovet av dubbelspar mellan Storvik och
Gavle akut med avseende pa godstrafik och Gavle hamns snabba volymokning.
Tillganglig kapacitet pa Ostkustbanan fran Gavle till Sundsvall &r redan idag

14



overskriden med 40 tag per dygn. Resenarer och godskunder kommer fram till 2030
att uppleva en bristande transportkvalitét pa jarnvagsnatet i Norrland, lag
punktlighet och 6kade transporttider och kostnader till foljd av kapacitetsproblemen
i jarnvagssystemet. For att kompensera for bristerna i jarnvagsnatet berdknas Gavle i
framtiden behdva kunna hantera fyra ganger mer lastbilstrafik.

Andra intressanta aspekter som lyfts i Atgardsvalsstudie Transportnoden Gévle ar
planer pa ett nytt logistikcentrum med tillhrande godsbangard i Tolvforsskogen. For
att detta ska realiseras kravs att ett Vastligt alternativ for dubbelspar Ostkustbanan,
etappen Gavle-Kringlan valjs i framtiden. Rapporten framhaver ocksa fordelarna
med en ny regionaltagstation "Gavle vastra”, vars strategiska lage bedoms ge positiva
effekter pa regiontrafiken.

Centralorten Gavle — bebyggelse, naringsliv och bostadsutveckling

For att skapa tillvaxt i regionen kravs att bade nya och etablerade foretag hittar ratt
kompetens for att kunna utvecklas och véxa. | takt med utvecklingen mot ett alltmer
kunskapsintensivt arbetsliv 0kar behovet av persontransporter. Kompetent
arbetskraft ar en viktig forutsattning for utvecklingen, saval inom naringslivet som
inom offentlig sektor.

Ca 70 000 invanare ar bosatta i kommunens centralort Gavle. | staden finns ett brett
handels- och serviceutbud, ett antal statliga verk, ett lanssjukhus med mer. Gavle
sjukhus priméra upptagningsomraden omfattar Gastrikland och delvis norra
Uppland med totalt ca 170 000 invanare. Pa sjukhuset arbetar ca 2500 personer.

Gavle kommun har cirka 7000 anstéllda vilket gor kommunen till regionens storsta
arbetsgivare. Andra stora arbetsgivare ar bland annat Metria AB, samt Gavle
Hogskola.

Gavle ar en stad med manga parker, alléer, esplanader och vattendrag. Narheten till
naturen ger mojlighet till ett mangsidigt friluftsliv. Staden har aven ett stort
kulturutbud.

Centrumbebyggelsen &r relativt samlad och byggd som en tét kvartersstad med Stora
torget i centrum. I 6vriga delar av staden aterfinns allt fran aldre stadsbebyggelse via
gles kvartersstad till miljonprogramsomraden. | den kommunala éversiktsplanen
pekas ett antal omraden i kommunen ut som lampliga for nybyggnad av bostads- och
handelsytor.

Stationslokalisering

Figur Lillustrerar de olika jarnvagskorridorerna for nytt dubbelspar pa
Ostkustbanan, etappen Gavle- Kringlan. Oavsett om ett vastligt eller 6stligt alternativ
valjs kommer Gévle centralstation ligga kvar i befintligt 1age. Stationen ligger cirka
500 meter fran Stortorget intill Gavlean. I den kommunala 6versiktsplanen tydliggors
att det ska vara mojligt att utveckla platsen for ytterligare verksamheter kopplade till
resor och trafikbyten.
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Vastlig jarnvagskorridor

Om en Vastlig jarnvagskorridor blir verklighet finns forslag om en ny
regionaltagstation i omradet Tolvfors, strax norr om Gavle Lanssjukhus (se figur 3).
En regionaltagstation kommer att ta mer mark i ansprak och krava
pendlarparkeringar och busshallplatser. Planskilda korsningar for oskyddade
trafikanter behdver ocksa komma att utredas. | 6versiktsplanen lyfts framforallt
fordelarna med den 6kade tillgangligheten till lanssjukhuset med en ny
regionaltagstation. Samtidigt behovs prognoser éver forandrade trafikmonster och
trafikvolymer pad intilliggande vag- och gatunat i anslutning till ett nytt
stationsomrade.

Utover Gavle vastra finns ytterligare ett hallplatslage for tagstopp planerat i Hagsta
vid val av en véstlig jarnvagskorridor (se figur 1). Hallplatslaget kommer ligga en
aning perifert utanfor byarna Hagsta, Hamrangefjarden och Bergby men i nara
anslutning till Europavég 4 och uppfylla en god funktion som bytespunkt for
pendling. Dessutom finns mojligheter for personer boende i Ockelbo med omnejd att
ansluta till hallplatslaget i Hagsta via vag 303.

Ostlig jarnvagskorridor

Om en Ostlig jarnvagskorridor blir verklighet finns inga planer pa ytterligare en
station i Gavle utover den befintliga centralstationen. Daremot planeras det for ett
tagstopp i Bergby. Till skillnad fran alternativet med en vastlig jarnvagskorridor och
tagstopp i Hagsta, kommer hallplatslaget i ett ostligt alternativ vara centralt
lokaliserad i Bergby. Fortsatt kommer hallplatsens funktion vara likvardig ett vastligt
alternativ och behalla kopplingen mot inlandet via vag 303 och Ockelbo med omnejd.
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radet och planerad ny jarnvagsstation, Gavle Vastra, om ett

vastligt utredningsalternativ valjs.
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Sammanfattande diskussion

All den information som inhdmtats i detta PM kring regional utveckling, dess teorier,
metoder, utvecklingsprojektet DAR och nulégesbeskrivningen ska nu héarledas till
Trafikverkets projekt Samordnad Planering 2, "val av lokalisering — Ostkustbanan”,
etappen Gavle - Kringlan. Vilka slutsatser gar att dra utifran de olika
jarnvéagskorridorerna, befintliga och planerade jarnvagsstationer/resecentra och dess
paverkan pa regional utveckling (regionférstoring)?

Detta ar en mycket svar fraga att besvara och som utvecklingsprojektet DAR uttryckte
det finns det inte En given I6sning eller angreppsatt till regional utveckling.

Regional utveckling inbegriper flera parametrar och bor beskrivas i sin helhet. Det &r
svart att snava in pa detaljer kring de begrepp som bidrar till regional utveckling.
Studier har visat att regionforstoring det vill sdga uppkomsten av funktionella
arbetsmarknadsregioner till stor del beror av platsens befolkningsdensitet,
demografi, en diversifierad arbetsmarknad och framforallt individers mojligheter att
pendla till foljd ett bra infrastrukturnéat. Det ar ocksa faktorer som gor en ort
attraktiv.

Figur 1 visar att det finns tva olika jarnvagskorridorer for etappen Gavle — Kringlan,
ett vastligt och ett Ostligt alternativ. For bada strackorna finns idag endast en station,
Gavle centralstation som kommer att finnas kvar pa samma plats oavsett vilket
alternativ som valjs. Nedan fors en kortare diskussion kring de bada
korridoralternativen samt vilka maéjligheter, fordelar och nackdelar de fér med sig.

Vastlig jarnvagskorridor

Det vastliga alternativet skulle medfora att Gavle centralort fick tva jarnvéagsstationer
— den befintliga centralstationen samt en ny regionaltagstation i omradet Tolvfors i
nara anslutning till Gavle Lanssjukhus. | Tolvforsskogen finns méjlighet att skapa ett
logistikcentrum med trafikkoppling mellan Gavle Hamn, E4:an, E16 och jarnvéag.

Som tidigare namnts planeras ocksa ett tagstopp i Hagsta i nara anslutning till
samhallena Bergby och Hamrangefjarden. Stationen vid Hagsta far ett perifert lage.
For att sakerstélla goda mojligheter till pendling kravs en val planerad logistik kring
stationslaget och goda kopplingar in mot de omkringliggande samhéllena. Vag 303
Oppnar upp for 6kad tillganglighet mellan den nya stationen i Hagsta och
centralorten Ockelbo med omnejd.

Vid val av ett Vastligt alternativ har foljande for- och nackdelar identifierats:
Fordelar

+ En ny regionaltagstation, Gavle Vastra kommer ge flera positiva effekter for bade
person- och godstrafik. En ny station kommer medfdra goda pendlingsmdjligheter,
battre tillganglighet till den sparbundna trafiken och god koppling till en av de storsta
arbetsgivarna i kommunen namligen lanssjukhuset. Aven studenter vid Gavle
Hogskola kommer ha nytta av en ny regionaltagstation vid Gavle Véstra.

+ Stadsdelen Satra med omkring 10 000 invanare kommer starkt gynnas av en ny
regionaltagstation vid Gavle Vastra.
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+ Frigorande av markomraden dar befintlig Ostkustbana ar lokaliserad idag.
Mojligheter att bygga nytt for boende och néringsliv.

+ Mojligheten att skapa ett logistikcentrum i Tolvforsskogen.

+ Béttre anpassning till Gavle Hamn. Genom att bygga det vastliga alternativet finns
mojligheter att samordna Ostkustbanan med Bergslagsbanan och ett eventuellt
dubbelspar mellan Gavle — Storvik.

+ Mycket begransad paverkan pa bebyggelsen utanfor Gavle.

+ Goda mojligheter att skapa en vél fungerande koppling till vdg 303 mot Ockelbo i
och med ny pendlarstation i Hagsta.

Nackdelar

- Okad storning for boende langs befintlig Bergslagsbana/N Stambana till foljd av
Okad trafik — buller, transport av farligt gods osv.

- Behov av mark for ny station Gavle Vastra, paverkan pa befintlig byggnation och
infrastruktur samt paverkan pa tidigare "orord” mark

- Mojliga problem med 6kade trafikfloden pa végar i anslutning till den nya
hallplatsen i Gavle — behov av ombyggnationer/omdragningar.

Ostlig jarnvagskorridor

Viljs den oOstliga korridoren byggs dubbelsparet i stort satt parallellt med det
befintliga sparet, men anpassas till de nya kraven pa funktion och standard. Det blir
ingen ny stationshallplats i Gavle centralort, utan enda tillkommande
stationshallplatsen planeras i Bergby.

Vid val av ett Ostligt alternativ har féljande for- och nackdelar identifierats:
Fordelar
+ Begransat ianspraktagande av ny mark - farre markansprak.

+ Goda mdjligheter att underlatta for regional pendling med sparbunden trafik fran
den nya pendlarstationen i Bergby till omkringliggande centralorter.

Nackdelar

- Fler bostader kommer att paverkas av storningar i form av buller och vibrationer
vilket kan komma att hamma bostadsutvecklingen i anslutning till sparet.

- Ingen ny jarnvagsstation planeras i centralorten Gavle vid val av ett Ostligt
alternativ. Nyttoeffekterna av en ny station uteblir.

- 1 den utredning som gjordes kring Gavle Hamn anses ett Ostligt alternativ inte
kunna ge samma nyttoeffekter som vid val av det Vastliga alternativet.
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Slutsats: Utifran det resonemang som beskrivits i detta PM och de olika
utredningsalternativens for- och nackdelar ar ett Vastligt alternativ att foredra for
att kunna generera storst positiv effekt pa regional utveckling. Framsta orsaken ar
att Gavle centralort kommer fa tillgang till ytterligare en regionaltagstation, Gavle
Vastra om det Vastliga alternativet valjs. Redan idag finns en hog arbets- och
studiependling till och fran Gavle. Gavle Vastras placering i nara anslutning till
lanssjukhuset, Teknikpark, stadsdelen Satra och Gavle Hogskola kommer
underlatta och dka individernas pendlingsben&agenhet och eventuellt avlasta ovrig
fordonstrafik. I och med att det befintliga sparet rivs vid val av en Vastlig korridor,
kan dessa ytor goras attraktiva for ny bostads- och naringslivsutveckling.
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Sammanfattning

Skillnaden i risk och sékerhet for de bada korridorerna pa strackan kan
sammanfattas med att den vastra korridoren medfor 6kade risker under byggskedet i
och med manga broar medan den 6stra korridoren medfor 6kade risker under
driftskedet da jarnvagen kommer att passera flera tatorter och nara nagra skolor.

Sakerhets- och skyddsatgarder gallande exempelvis risker med farligt gods och
ursparningar gor att passagen av tatorterna i den ostra korridoren medfér stora
konsekvenser.

Inledning

Sakerhet innebér att sannolikheten fér ovéantade handelser med allvarliga
konsekvenser ska vara liten. Sammantaget inneb&r Ostkustbanan att sékerheten i
transportsystemet i straket forbattras genom att en stérre andel av transporterna
resandet i regionen sker pa jarnvag i stallet for pa vag och genom att Ostkustbanan
forbattrar infrastrukturen langs kusten sa att fler alternativ till gods- och
persontransporter finns tillgangliga.

Detta PM behandlar skadeobjekt respektive riskobjekt inom utredningsomradet.

Skadeobjekt utgors av anlaggningar eller omraden i jarnvagens narhet, som ar av
stort varde miljomassigt, socialt eller ekonomiskt eller som kan drabbas av allvarliga
konsekvenser vid en eventuell olycka pa eller i anslutning till jarnvagen.

Riskobjekt utgors av anlaggningar, anlaggningsdelar eller omraden i jarnvagens
narhet dar risken for oonskade handelser 6kar och konsekvenserna av sadana
handelser beddms ha hogre sannolikhet att bli allvarliga.

Beskrivning av strackan

Gavle — Kringlan

Det finns tva korridorer for denna etapp, vastlig och ostlig. Den 6stra korridoren
utgors av befintlig bana och mojliggor flera kurvratningar. Da befintlig bana ar kurvig
innebér alternativet nybyggnation utmed mer an héalften av strackan. For att
underléatta trafikering under byggtiden bor de nya sparen byggas vaster om befintliga
spar fran Hillie och norrut.

Den vastra korridoren innebar en utbyggnad i ny strackning vasterut fran Gavle C dar
tva nya spar placeras intill Bergslagsbanans tva befintliga spar. Véljs denna korridor
far Ostkustbanan och Norra Stambanan en gemensam strackning fran Gavle Central
och ca 12 km norrut dar Norra stambanans Ockelbospar ansluter Ostkustbanan. Vid
Tolvfors foreslas en ny regionaltagsstation i narheten av Gavle sjukhus. Norr om
Testebodn foreslas jarnvagen dras i en relativt smal korridor mellan Skarvsjon och
vag E4 for att sedan aterigen breddas norrut. Huvudalternativet for den vastra
korridoren &r att jarnvégen byggs vaster om vag E4.
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Figur 1 Risk- och skadeobjekt delstrackan Gavle - Kringlan



Omgivningens sakerhet — skadeobjekt

Samlad riskanalys

Omgivningens sakerhet handlar om hur odnskade handelser pa jarnvagen kan skada
skyddsvérden invid jarnvagen.

I figur 1 redovisas nagra av de skyddsvarden, skadeobjekt, som finns inom
utredningsomradet. Jarnvéagen ar ett sakert transportsystem. Risken att manniskor
ska skadas eller dodas i samband med tagtrafik, eller att omgivningen ska paverkas
skadligt, ar vasentligt mycket lagre 4&n om samma transporter sker pa vag. De
vanligaste orsakerna till de olyckor som &nda intraffar pa jarnvag ar att manniskor
eller fordon blir pakdérda nar de befinner sig pa jarnvagssparet.

Sakerhetsavstand vid jarnvag

Trafikverket anser generellt att ny bebyggelse inte bor tilldtas inom ett omrade pa 30
meter fran jarnvagen, (raknat fran sparmitt pa narmaste spar). Ett sddant avstand
ger utrymme for raddningsinsatser om det skulle ske en olycka, och det mojliggor en
viss utveckling av jarnvagsanlaggningen. Avstandet ar tilltaget sa att eventuell
ursparade vagnar inte ska kollidera med intilliggande bebyggelse. Verksamhet som
inte ar storningskanslig och dar manniskor endast tillfalligtvis vistas, till exempel
parkering, garage och forrad, kan dock finnas inom 30 meter fran sparmitt. Hansyn
bor dock tas till maojligheterna att underhalla jarnvagsanlaggningen och bebyggelsen.

For verksamheter som kan finnas inom 30 meter fran jarnvagen ar det viktigt att
man tar hansyn till elsakerheten. Byggnader eller ndgon byggnadsdel far av
elsakerhetsskal normalt inte forekomma inom 5 meter fran nagon del av
jarnvagsanlaggningen enligt Elsdkerhetsverkets foreskrifter. For hoga byggnader kan
storre avstand eller sarskilda skyddsatgarder krévas.

Trafikverkets tradsékringsprojekt medfor tradfria skotselgator som stracker sig 20
meter fran sparmitt.

For farligt gods rader sarskilda rekommendationer.

Byggskedet

Under byggtiden forekommer inte trafik pa nya jarnvagsstrackor. Amnen som kan
slappas ut, explodera eller brinna &r de &mnen som anvands for sjalva
jarnvagsbygget, framst dieselolja. En brand i ett djupt schakt kan dock medfora
besvarliga konsekvenser for de som arbetar dar. Transporter pa befintlig jarnvag
under byggtiden kan innebara ¢kad risk for olyckor eftersom provisoriska
sparomlaggningar kan behdévas.

Ett betydande antal kemikalier kommer att hanteras pa byggplatserna. Forvaring och
hantering av kemikalier innebar alltid risk for spill och utslapp. De hanterade
mangderna ar dock sma och de amnen som hanteras ar inte de allra farligaste for
hélsa och miljo. Att vissa utslapp kommer att ske ar i det ndrmaste sékert. Det
beddms vara mindre sannolikt att utslappen skulle bli sa stora att de medfér nagon
pataglig inverkan pa halsa eller miljo.

Vattenskyddomraden forekommer pa fyra platser inom utredningsomradet. | soder
korsar bada korridorerna genom Gavle-Valboasens vattenskyddsomrade. Den ostra
korridoren gar strax norr om Gavle langs med Varva vattenskyddsomrade. Den Gstra
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korridoren passerar genom Lossenasen och Hamrangefjarden vattenskyddsomrade
vid Hamrangefjarden innan de bada korridorerna gar samman vid Bergby och korsar
Lossenasen/Hamrangefjarden igen. Har ligger aven Vi vattenskyddsomrade, delvis
overlappande Lossenasen/Hamrangefjarden. Inga djupa schakter planeras inom
dessa omraden. Eventuella planskilda korsningar inom vattenskyddsomraden utfors
over markniva for att minska risken for att skada vattentakten.

Nér entreprenaderna upphandlas bor tydliga regler formuleras fér hur
entreprenadmaskiner och kemikalier hanteras inom vattenskyddsomraden under
byggtiden. Det kan gélla sddant som att de ska forvaras under tak och pa hardgjord
yta, att dagvatten fran byggarbetsplatsen ska samlas upp och tas om hand samt att
den personal som deltar i bygget ska genomga sarskild utbildning i hur maskiner och
kemikalier ska hanteras for att minimera riskerna for spridning av féroreningar till
grundvattnet.

Bada korridorerna passerar Testeboan, som &r av riksintresse gallande naturvard.
Den vastra korridoren passerar genom en del av Testeboan som &r naturreservat.

Driftskedet

Ostkustbanan planeras utan plankorsningar. Det kan inte uteslutas att det i vissa fall,
dar det skulle bli mycket dyrt eller mycket svart att anpassa en planskild korsning till
omgivande gatunat, kommer att 6vervégas plankorsningar inne i tatorterna. De allra
flesta korsningar kommer dock att utforas planskilt alternativt stangas. Det betyder
att upp till cirka 90 procent av de olyckor som intraffar pa aldre jarnvagar inte
kommer att ske pa Ostkustbanan.

Utslapp, brand eller explosion kan intraffa pa tag, ofta i samband med ursparning
eller kollisioner.

Vattenskyddomraden forekommer pa fyra platser inom utredningsomradet.
Ograsbekampning av banvallen pa dessa platser sker utan skadliga kemikalier.

Eventuell nedséankning av jarnvagen i trag exempelvis i centrala stadsdelar medfor att
eventuella olyckshandelser begrénsas till sjalva traget. Traget medfor att tag vid
ursparning stannar kvar pa banvallen.

Sarskild hansyn i tatortsmiljo

Ostkustbanan gar delvis genom tranga passager i tatorter. Riskerna for personskador
vid oférutsedda héndelser ar betydligt storre dar jarnvagen gar genom tatorter.
Konsekvenserna kan drabba bade manniskor pa tagen och boende eller arbetande
invid banan.

Efter passage av Tolvfors och Satra i Gavles utkant gar den vastra korridoren i
huvudsak i terrang utan samlad bebyggelse. Den 6stra korridoren gar efter utfarten
ur Gavle genom eller nara Stromsbro, Forsby, Varva, Bjorke, Hamrangefjarden och
Bergby.

Farligt gods

Olyckor med farligt gods ar mycket ovanliga. Jarnvagen &r i det i sirklass sdkraste
transportsystemet jamfort med vagtransporter.

Flera lansstyrelser arbetar efter en policy vid detaljplanearbete, géllande
markanvandning nara farligt godsleder. Dalarna har utarbetat en vagledning for



riskhantering i fysisk planering av farligt gods. Denna rekommenderar att handel bor
etableras minst 70 m fran riskkallan (jarnvagen) och att vard, kontor, hotell etc. bor
etableras minst 150 m fran riskkallan.

Lansstyrelsen i Vasternorrland har en policy gallande markanvandning néara farligt
gods-leder. Policyn innebar att en riskhanteringsprocess ska beaktas i framtagandet
av detaljplaner inom 150 m avstand fran en farligt gods-led. Zonen som uppgar till
150 m har i sig inga fasta avstand. Bedémning far goras fran fall till fall.

Riskhanteringsavstand 150 m

Zon A Zon B ZonC

L - adling G - bilservice - bostader
P - parkering {ytparkering) - industri - centrum
T - trafik - kontar - vard

B

C

D
N - friluftsomrade (t.ex H - ovrig handel
maticnsspar) : - kultur
K
Y
[E}

- lager

- friluftsomrade (t.ex. camping)
- parkering {6vrig parkering)

- tekniska anlaggningar

- sallanskopshandel

- idrotts- och sportanlaggningar
itan betydande askadarplatser)

-shola

- hotell och konferens

- idrotts- och sportanlaggningar
rena eller motsvarande)

E<ImMUuzZzCX<

Figur 3 Markanvéandning néara farligt gods-leder, rekommendation

Risken for olyckor minimeras eftersom jarnvagen planeras utan plankorsningar och
byggs med hogsta sékerhetsstandard. Hansyn till risken for olyckor med farligt gods
bedoms inte paverka valet av alternativ. Den Ostra korridoren gar efter utfarten ur
Gavle genom eller nara Stromsbro, Forsby, Varva, Bjorke, Hamrangefjarden och
Bergby. I alla dessa orter ligger bostadsbebyggelse nara jarnvagslinjen. 1 Hille vid
Varva och i Berga ligger kolor direkt intill jarnvagslinjen. Den 6stra korridoren
medfor transporter av farligt gods genom dessa samhallen och néra skolorna. Om
hansyn tas till policyn gallande farligt gods medfor detta sannolikt svarigheter vid
detaljplanearbete pa dessa platser. Den 6stra dragningen medfor vidare omfattande
behov av skyddsatgarder i form av fasadatgarder for att klara bullerkrav,
sakerhetsavstand eller skyddsmurar mot ursparningsrisk och andra skydds- och
sakerhetsatgarder, exempelvis fastighetsinlosen for att klara sékerhet gallande farligt
gods.

Jarnvagens sakerhet - riskobjekt

Samlad riskanalys

Jarnvagens sakerhet handlar om hur oonskade handelser invid jarnvagen kan skada
sjalva jarnvagen och manniskor som fardas med den. I figurer 1 och figur 2 redovisas
nagra av de riskobjekt som finns inom utredningsomradet. De viktigaste handelserna
som kan skada jarnvagen ar dock handelser pa sjalva jarnvagen.



Jarnvéagen ar ett sakert transportsystem aven for passagerarna. Risken att manniskor
ska skadas eller dodas nar de aker tag ar vasentligt mycket lagre an om samma resa
sker pa vag. De vanligaste orsakerna till de svara olyckor som &nda intraffar pa
jarnvéag ar ursparningar eller kollisioner med tunga fordon i plankorsningar.
Ostkustbanan planeras utan plankorsningar. Kollisioner mellan tag och bilar ska inte
kunna férekomma vid de delar av Ostkustbanan dar tagen kor med hog hastighet.
Sammanstotningar mellan tag ska inte heller kunna intraffa med de sakerhetssystem
(ERTMS) som Ostkustbanan kommer att byggas med.

Byggskedet

Under byggfasen &r de storsta riskerna forknippade med byggande av tunnlar, broar
och djupa schakter. Tillfalliga och ofullstandiga konstruktioner medfor 6kad risk for
kollapser. Byggskedet innebar ocksa risker vid exempelvis sprangarbeten och
eventuella brander. Vid arbeten néra trafikerade vagar eller spar tillkommer speciella
risker.

Den vastra korridoren medfor, forutom vid passage av aar, broar 6ver Hamnleden
och E4 néra Gavle, bro dver vag 303 vid Hagsta och bro dver E4 norr om Bergby. Den
Ostra korridoren medfor endast broar vid passage av vattendrag. Inge tunnlar
forekommer pa strackan.

Driftskedet

Under driftskedet ar sannolikheten for yttre handelser som paverkar jarnvagens
sakerhet mindre an under byggskedet. Ras, skred och kollaps av konstruktion kan
intraffa, sarskilt i samband med kraftig nederbdrd, dversvdmningar och
vattengenombrott. Sannolikheten for brand, explosion eller kemikalieutslapp fran
anlaggningar nara jarnvagen som kan skada manniskor pa taget bedoms vara
utomordentligt liten. Aven sannolikheten for allvarligare sabotage bedéms under
fredsforhallanden vara minimal.

Ovanliga meteorologiska fenomen kommer med stor sannolikhet att intréffa, men
fransett risken att detta kan paverka markens stabilitet bedoms konsekvenserna inte
kunna bli allvarliga om jarnvagens profil anpassas till forvantade hogvattennivaer.
Den storsta risken under driftskedet ar i stallet "vanliga” tgolyckor. Ursparning
bedoms kunna intréffa da och da, men medfor oftast inga svarare skador. Kollisioner
mellan tag eller mellan tag och andra fordon &r betydligt ovanligare, men kan inte
helt uteslutas. Ostkustbanan planeras utan plankorsningar. Kollisioner mellan tag
och bilar ska inte kunna forekomma vid de delar av Ostkustbanan dar tagen kor med
hog hastighet. Sammanstotningar mellan tag ska inte heller kunna intraffa med de
sékerhetssystem som Ostkustbanan kommer att byggas med. Skillnaden mellan
korridorerna bedéms vara mycket liten.

Personsakerhet i 6vrigt

Olyckor med svara foljder for manniskor kan intraffa framst nar manniskor av olika
anledningar befinner sig pa sparet och kan bli pakoérda av taget. Det ror sig dels om
banarbetare som utfor drift-, underhalls- och reparationsarbeten, dels om méanniskor
som genar over sparet i stéllet for att korsa vid narmaste planskilda korsning. Det ar
mycket viktigt att stationer utformas for att minimera risken for sparspring.



Manniskor pa taget (tagpersonal och passagerare) kan skadas i tdgolyckor i samband
med ursparning eller kollision. Ursparningar &r inte alltfor ovanliga och kan intraffa i
samband med fel pa sparet eller taget. P4 en modern jarnvag med helsvetsad réls och
betongslipers ar dock sparfel mycket ovanliga. Nar jarnvagen forlaggs i trag bidrar
traget till taget stannar kvar pa banvallen vid ursparning.

Yttre paverkan i form av ras eller skred, konstruktioner som rasar eller snédrev och
isbildning kan i ndgon man ¢ka sannolikheten for ursparning. Sannolikheten for
sadana handelser, som inte upptacks innan ett tag ska passera, ar dock mycket liten.
Inom tatorter forekommer dock plankorsningar och risker for smitvagar 6ver spar
Okar.

Kollisioner mellan tag ska inte kunna intréaffa. Vid fel pa tagledningssystemet kan
dock sannolikheten for kollisioner inte helt forsummas. Vid sadana fel ska dock tagen
koras mycket sakta, varfor svarare olyckor inte bor kunna intraffa. Eftersom
Ostkustbanan planeras utan plankorsningar ar sannolikheten foér kollisioner mellan
tag och vagfordon liten. Man bor dock uppmarksamma att bilar och lastbilar kan
kora av broar éver jarnvagen och hamna pa sparet. Aven dar vag och jarnvag gar
parallellt kan det finnas en liten mojlighet att fordon kor av vagen och blir pakorda av
taget. Olyckor med vilt bedoms inte kunna medfdra nagra storre konsekvenser for
manniskor som fardas pa taget.

Vidare hantering

Program for séakerheten

Ett program for sékerhet bor utarbetas separat och bildggas kommande skeden for
Ostkustbanan. Programmet behandlar fragor som till exempel redovisning av
tekniska losningar, rutiner for samrad och 6verenskommelser med regelbundna
avstdmningar av arbetet, ansvarsfordelning etcetera, och ger Trafikverket och andra
berdrda myndigheter en plattform for det fortsatta arbetet.

Byggskedet

Transporterna pa allmanna vagar under byggfasen begréansas genom att lata
byggtrafiken till stor del ga langs jarnvagslinjen samt langs separata byggvagar.
Sarskilda trafikanordningsplaner bér uppréttas for att begrénsa riskerna for
trafikolyckor.

Byggaktiviteter som kan fororsaka ras och skred bor planeras genom analys av
stabilitet, analys av kritiska varden (gransvarden) for deformationer och vibrationer,
rekommendationer for arbetsordning och kontrollinsatser samt rekommendationer
for atgarder vid 6verskridande av gransvarden.

Foreskrifter for tillvagagangssatt vid sprangning for att minska kvéaveutslapp fran
sprangmedel bor tas fram. Under byggtiden ar det viktigt att inte lamna mark
oskyddad mot erosion, for att begransa riskerna for erosion och grumling av vatten.
Detta ar sarskilt viktigt vid finkorniga jordar.

Nér entreprenaderna upphandlas bor tydliga regler formuleras fér hur kemikalier ska
hanteras under byggtiden. Det kan galla sadant som att de ska forvaras under tak och
pa hardgjord yta, att dagvatten fran byggarbetsplatsen ska tas om hand och att den
personal som deltar i bygget ska genomga sarskild utbildning i hur kemikalier ska

10



hanteras. Nar entreprenaderna upphandlas bor tydliga regler formuleras for hur
brandfarliga och explosiva &mnen ska hanteras och forvaras under byggtiden. Den
personal som deltar i bygget ska genomga sarskild utbildning i hur dessa amnen ska
hanteras.

Genom att halla maskiner samlade och forvara material stoldsakert kan en del
sabotage forebyggas. Sarskilt vardefull egendom kan sténgslas in och i vissa fall
overvakas.

Innan palning, sprangning eller andra arbeten som kan ge vibrationer inleds kommer
en besiktning att ske av de byggnader som eventuellt kan paverkas av vibrationer och
en sarskild riskanalys for sprangningsarbeten kommer att uppréattas. Fortsatta
studier av de geotekniska forhallandena kommer att ge underlag for bedémning av
risken for vibrationer.

En arbetsmiljoplan ska finnas for att 6ka sdkerheten for dem som arbetar med
utbyggnaden av Ostkustbanan.

Driftskedet

Sarskilda krav pa fordon, operatorer, trafikering och rutiner kommer att tas fram for
hela banan. Konstruktion av broar kommer att ske med hansyn till grundlaggning,
djupa schakter och risk for éversvdmning eller erosion.

Geoteknisk dimensionering och val av forstarkningsatgarder kommer att ske med
hansyn till risk for skred och ras. Sarskilt beaktas stabiliteten vid hoga bankar pa lera,
schakter som bedoms som riskfyllda, hoga portryck eller tunna jordlager med lag
hallfasthet i sluttande mark och pagdende erosion. Dessa riskfaktorer kommer att
styra inriktningen av de fortsatta undersokningarna och dimensioneringen.

Bankar och skarningar utformas med hansyn till de geotekniska férhallandena och de
forstarkningsatgarder som bedéms vara nodvandiga kommer att vidtas. Trag
dimensioneras for att klara kollision fran ursparande tag.

Broar och trummor ska dimensioneras av for att klara héga fléden. Jarnvéagen forses
dar sa behovs med dverdiken som tar hand om vattnet och leder det till lamplig
passage under jarnvégen.

For att undvika att jarnvagsbanken spolas bort bor trummor foérses med rensgaller
eller andra enkla atgarder som forhindrar att trumman satts igen. Vid torrtrummor
for smavilt véljs dimension och placering sa att igensattning inte uppstar.

Vid detaljutformningen av broar bor de utformas sa att sabotage forsvaras. Man bor
ocksa se till att utrymmen under broar inte blir attraktiva for manniskor att
uppehalla sig i.

For att begransa majligheterna till mindre, troligen oftast spontana, sabotage ska
omradet narmast djupa bergsskarningar rensas fran sten.

Det personsékerhetsstangsel som ska finnas vid schakter ger ocksa ett visst motstand
for spontana sabotage. Ostkustbanan kommer att byggas med ERTMS (European
Railway Traffic Management System). Systemet innebar att information om sparet
och trafiken meddelas lokforaren direkt, vilket bland annat medfor 6kad sékerhet.

11
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1. Allmant

Trafikverket har uppdragit &t Ramboll att utfora en Byggbarhetsutredning langs strackan
Gavle — Kringlan inom projektet Dubbelspar Ostkustbanan Gavle-Sundsvall.

Syftet med denna sammanfattande byggbarhetsutredning ar att beskriva forutsattningarna
for byggnation och trafikpaverkan vid en eventuell utbyggnad av enkelspar till dubbelspar.

Genom beskrivningarna ges e évergripande bild av procedurer och konsekvenser som da blir
aktuella. Rapporten tar inte stéllning till olika korridorer eller val av l6sningar utan forséker
beskriva konsekvenserna som foljer nar nytt dubbelspér, eller spar bredvid befintligt
enkelspar anlaggs.

Ostkustbanan stracker sig mellan Gavle-Sundsvall och utgor idag ca 22 mil enkelspérig
jarnvéag for bade gods och persontrafik. Liksom Adalsbanan och Botniabanan &r Ostkustbanan
en viktig lank for att forbinda sddra Norrlands kustland med Stockholm och de sédra delarna
av landet.

Enkelsparet pa Ostkustbanan ar idag fullt utnyttjat. Trafiken ar tat och det ar langa avstand
mellan moétesstationerna. Under de senaste decennierna har tagtrafiken okat kraftigt och
kapacitetsbristen ar ett vaxande problem.

Kapacitetsbristen ar ett vaxande problem. Under det senaste decenniet har tagtrafiken ckat
kraftigt. Detta galler inte minst for Ostkustbanan, dar antalet tdg sedan ar 2000 okat for alla
tagtyper. Trafikprognosen for 2015 som legat till grund for paborjade investeringar langs
Ostkustbanan, har pa vissa strackor redan overtraffats och trafikverket har klassat
Ostkustbanan som Overbelastad.

Kapacitetsbristen leder till Ianga restider och kraftiga forseningar. Langs strackan Gavle-
Sundsvall ar i dagslaget cirka 20 % av snabbtagen och 10 % av regionaltdgen mer an fem
minuter foérsenade till ankomststation.

En storre del av Ostkustbanan mellan Géavle och Sundsvall ar fortfarande densamma sen den
byggdes p& 1920-talet. Strackan har bade manga och snava kurvor. Det 4r ogenomforbart att
med enkla medel uppgradera en saddan gammal anlaggning till de krav som stélls idag och for
framtida behov.

Befintlig bana Gavle-Sundsvall ar narmare 22 mil lang. Genom att bygga nytt dubbelspar blir
strackan nastan 2 mil kortare, framforallt blir sparet mycket rakare vilket mojliggor for okad
hastighet. Att tagen slipper stanna for motande tagtrafik innebar aven detta i sig en avsevard
forkortning av restiderna.

Projektmal

Det nya dubbelsparet skapar forutsattningar for en attraktiv dagspendling i regionen, och
forbattrad forbindelse mellan Botniabanan/Adalsbanan och Stockholm. Detta innebéar foljande
restidsmal: Snabbtagstrafik (direkttag) Sundsvall-Gavle pa 1 timme samt regionaltagtrafik <
90 minuter Sundsvall-Gavle. Snabbtagstrafik <45 minuter Sundsvall-S6derhamn 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 dubbelsparet ska utformas pa ett satt som anpassas till de krav som finns angdende
god livsmiljo. Detta innebar att I6sningar med god gestaltning, som minimerar paverkan pa
Natura 2000 omraden, riksintressen, bostadsomréden och naturreservat efterstravas.

Dubbelsparet ska bidra till att sékerstélla punktlighet och robusthet i jarnvagssystemet.
Det nya dubbelsparet ska utformas pa ett satt dar naringslivet i omradet kan utvecklas. Detta

innebar bland annat att Trafikverket ska soka lésningar med val fungerande
noder/industrianslutningar mot de etablerade industrierna i regionen. Trafikverket ska ocksa
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sOka losningar som kan starka lokalt foretagande med battre transportkvalité av gods och
manniskor.

Maluppfyllelse

Hela projektet med att bygga ut Ostkustbanan delas upp i etapper. Utbyggnaden kan p& sa
séatt ske i mindre delprojekt och orter/strackor med stérst behov kan losas forst. Utfarten fran
Gavle, infarten till Sundsvall samt genomfart Hudiksvall ar prioriterade strackor. Projektet ska
ocksa strava efter att utnyttja de investeringar som utgors i beslutat motesstationsprojekt.

Korridorbeskrivning

Den Vastliga korridoren innebar en utbyggnad i ny strackning vasterut fran Gavle C dar tva
nya spar placeras intill Bergslagsbanans tva befintliga spar. Valjs denna korridor far
Ostkustbanan och Norra Stambanan en gemensam strackning fran Gavle Central och ca 12
km norrut dar Norra stambanans Ockelbospar ansluter till Ostkustbanan. Vid Tolvfors foreslas
en ny regionaltagsstation i narheten av Gavle sjukhus. Norr om Testeboan foreslas jarnvagen
dras i en relativt smal korridor mellan Skarvsjon och vag E4 for att sedan aterigen breddas
norrut. Huvudalternativet for den Vastliga korridoren ar att jarnvagen byggs vaster om vag
E4.

Det Ostliga alternativet innebér att stora delen av strackan kommer att byggas bredvid
befintlig spar. Vissa linjeratningar kommer att vara aktuella och jarnvagen kommer att ratas
ut mellan Forsby och 6ster om Varva (1900 m), mellan Hille och Bjorke (ca 6000 m), Trodje
(ca 2000 m), mellan, Smortjarn och Hamrangefjarden (ca 5200 m, Vassen (ca 300 m)
Hamrange (ca 600 m) samt mellan Bergby och norr om Storsveden (ca 1000 m). Vid flertalet
av de omraden dar linjeratning ar aktuellt kan nya spar byggas utan konflikt med befintlig
jarnvagstrafik annat an vid pakopplingspunkterna.
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2. Tekniska forutsattningar

Ostkustbanan trafikeras av bade godstrafik och persontrafik. Godstrafiken bestar av
kombitdg, vagnlasttdg och systemtdg. Persontrafiken bestar framst av snabbtag och
regiontdg. Under byggnationen ska befintlig spartrafik trafikera banan som vanligt.

Kapaciteten pa banan ska 6kas genom dubbelspar samt genom att jarnvagen ska klara hogre
hastigheter och 6kad barighet an dagens jarnvag. Forstudien anger en minsta sparradie pa
3000 m och ett minsta sparavstand pa 4,5 m vilket ar standardavstand i Sverige. Det nya
sparet skall utformas for en sa hog hastighet som mojligt och rakt spar efterstravas vilket ger
en sparradie pad minimum 5000 m fér 300 km/h. Stérsta tillatna lutning ska vara 10 promille.
Vid hastighet mellan 250-320 km/h stélls 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 dvervakas
mer detaljerat av tagklarerare an vad som kravs for linjen”. Driftplatser ar till exempel
stationer och motesspar. Trafikplatser &r mer generellt och kan vara driftplats, driftplatsdel,
linjeplats, avfart mot stickspar, hallplats eller hallstélle inom driftplats.

Strackan Gavle-Kringlan har 5 driftplatser med enkelspar daremellan. Mellan Gavle och
Stromsbro ar Gavle godsbangard och fram till Stromsbro ar det dubbelspar. Befintligt
dubbelspar delas med Ockelbosparet pa ca 3 km av 3,5 km.

Den o6stliga korridoren féljer i stort befintligt spar men kurvor ska utratas och innebar ibland
avsteg fran befintlig jarnvagsstrackning. Nya spar kommer att anlaggas vidsidan av driftplats
Trodje. Ovriga driftplatser passeras av korridoren.

Risker och arbetsmiljo.
Att arbeta nara befintligt spar paverkar arbetsmiljon svial som sakerheten. Aven tagtrafikens
driftmassighet kan stéras.

Risker for tagtrafiken &r 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 innebéar det risker.
Ogynnsamma foérhallanden som varma eller soliga dagar kan uppluckrad ballast orsaka
solkurvor. Hastighetsnedsattning under flera dagar kan bli nédvéandig vid uppluckrad ballast.

Arbetsmiljomassigt finns det direkta pakorningsrisker, eller att foremal slungas vid pakérning
av redskap eller materiel. Det finns ocksa elsakerhetsfaror, t.ex. att en gravmaskin kommer
for nara kontaktledning och blir spdnningsférande. Hastighetsnedsattningar blir darfor
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 sidkerhetsavstandet, 2,2 meter fran ral, innebér att sparet maste stangas av eller
att hastighetsnedséttning &r nodvéandig. Ar det endast lattare redskap som kan flyttas med
handkraft kan hastighetsnedsattning anvandas. Finns risk att tunga redskap kommer in i
sakerhetszon 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.

En riskbedomning (SoS-planering) skall goras pa platsen vid varje arbete och kontinuerligt
foljas upp for att avgora att ratt sidkerhetsatgarder ar vidtagna. Hansyn skall tas aven till
vader och siktférhallanden. Se TDOK 2016:0289.

Byggprocessen och sparkonstruktion

Tagspar bestar av banunderbyggnad och banéverbyggnad. Banunderbyggnaden skall bara
upp banoéverbyggnaden och skall vara nagot elastisk/dampande men stabil, dranering skall
vara tillracklig for att inte orsaka barighetsproblem efter uppfrysning. Banunderbyggnaden
byggs upp som en terrass. Finns berg behévs sprangning for att skapa utrymme for
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banunderbyggnaden. Underliggande mark och jordlager maste kunna bara upp banken, i
annat fall kan olika typer av grundférstarkning behéva genomforas. Efter geoteknisk
undersokning framgar vilka forstarkningsatgarder som kan behovas.

Nar banunderbyggnaden ar fardigstalld kan bandéverbyggnaden anlaggas. |
banoverbyggnaden ingéar, ballast, slipers, befastningar, raler, vaxlar, stoppbockar,
kontaktledning, kraft och lagspanning, signalkomponenter typ ljussignaler, z-férbindningar
mm. Aven ledning fér 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. 1 sidled laggs ballast minst 40 cm ut fran slipers om kurvradien
inte & 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 bedéms 80-90% stabilisering uppnatts. Under tiden &r hastighetsnedsattning
nodvandig, kan vara ned till 40 km/h. Hastighetsnedsattning ar vanligtvis nédvandig nagra
dagar till ndgon 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 hjélp av maskiner upp till 50 000 bruttoton.

Aktiviteter som ar svarbedomda och har stor inverkan ar framforallt 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. Antingen
genom att underminering sker pa bredvidliggande spar eller genom att stérre omrade berg pa
grund av dréaneringsorsaker behdver 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 sprangning &r alltid intilliggande spar avstangt.
Kontaktledningsstolpar skyddas mot stensprut. Sparet besiktas efter sprangning innan
trafikering aterupptas. 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 tillhor bandverbyggnaden. Det ar olika typer av resurser for respektive teknikomrade och
resurserna kan tillhora olika organisationer eller foretag. 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 vaxlar
och spar ratas ut for befintligt huvudspar med trafikavstangning som féljd. 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 genomfdras maste sparet stangas av. Det géller for bade
ny véaxel och utbyte av befintlig vaxel. Vid byte av vaxel sker forst borttagning av befintlig
vaxel och sedan schaktas ballasten undan ned till terraseringen. Darefter laggs nya vaxeln pa
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 entreprentr pa omradet arbetar med malet att klara
vaxelbyten pa 8 timmar men menar att processen ar svar och det finns risk att arbetet tar
langre tid i praktiken. Efter att vaxelbytet &r klart kravs hastighetsnedséttning tills ballasten
ar packad. llaggning av en ny véaxel kan dra ut pa tiden om det dven innebar 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 pa 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 viaxelilaggning paverkas av hur mycket
som kan forarbetas, att planeringen ar noggrann och tillgangen till resurser.
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3. 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 markforhallandena 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 berdknas mellan 3 och 5 ar
beroende pa hur komplicerad etappen Ar.

Storningar fran byggverksamheten uppstar av naturliga skal i titbebyggda omraden och pa
andra platser dar manniskor garna vistats, t.ex. friluftsomraden. Det Ostliga 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 innebéar att
stérningarna &r mer patagliga i det Ostliga alternativet &4n i det Vastliga, eftersom det Vastliga
i storre utstrackning gar genom glest befolkade omraden, och framst genom skogsmark samt
en mindre del kultiverad mark.

Att bygga bredvid befintlig jarnvag medfor betydande stdrningar for redan befintlig
jarnvagstrafik under byggtiden. Enligt forstudien for Ostkustbanan kommer hela projektets
utbyggnad paga i tio &r om det byggs intill befintlig jarnvag. Aven upprustning av befintligt
spar kommer att ta I&ng tid. Det i sin tur innebar kontinuerliga stérningar i jarnvagstrafiken
under hela byggtiden vilket medfor en lang period med samre kapacitet och langre restider an
vad som &r i dagslaget.

Vid byggande av ett nytt spar i befintlig strackning skulle det nargadngna byggarbetet paverka
trafiken pa jarnvagen och orsaka hastighetsnedsattningar, avbrott och forseningar. Det
innebar att viss del av jarnvagstrafiken skulle behova framforas pa vagnatet istallet for pa
jarnvagen.

Det vastliga alternativet kan komma att stora befintlig jarnvagstrafik vid
anslutningspunkterna till det befintliga jarnvagssparet samt dar banan korsar Norra
Stambanan

Att bygga parallellt med befintlig jarnvag utan att stora stérningar pa tagtrafiken ar
tidskravande. Storningar maste planeras langt i forvag och endast kortare stunder med total
avstangning ar acceptabelt. Det innebér att det 6stliga alternativet, som innebar en stor andel
byggnationer intill befintlig jarnvadg kommer ge storre stérningar an det Vastliga alternativet.

Sparavstand

Minsta 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
sakerhetszonen. Hastighetsnedsattning kan medfora forbattringar i byggprocessen och ar
nddvandiga for att skapa arbetsmiljo med acceptabla risker. Det rekommenderas att
riskbedémning genomfoérs pé ett sa tidigt stadium som majligt for att avgora om arbetet
kraver avstangning eller hastighetsnedsattningar. Riskbeddémningen utfors av en skydds och
sdkerhetsplanerare sa kallade SoS-planerare. Riskbedémningen genomférs for att sakerstalla
att alla sakerhetséatgarder, 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 spéaravstandet till 6 meter kan manga BEST-arbeten utféras med minimial paverkan pa
bredvidliggande spar. Vid métesspar 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 6ka
till 6 m i tatbebyggda omraden. | det fallet kan eventuellt provisoriska spar behova 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.
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Alternativ kan enbart hastighetsnedsattningar och avstangning anvandas. Det ger en
paverkan pa byggprocessens tidsaspekt, samt en tydlig paverkan pa tagtrafiken. Sddana
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 en direkt paverkan pa tagtrafiken da sparet
helt maste stdnga 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 véaxlar och ral kan darfor vara lamplig nattetid men
direkt olamplig varma och soliga dagar. Raler kan darfér behtéva lossas och justeras i flera
omgangar. Vader paverkar darfor ocksd arbetsprocessen och mojligheten att utfora vissa
moment.

Paverkan pa trafik, Ostliga korridoren

Ostliga alternativet innebar att stéra delen av striackan kommer att byggas bredvid befintligt
spar. Fran Stigslund, dar Norra stambanan viker av kommer ostkustbanans dubbelspéar att
boérja. Vissa linjeratningar efter den befintliga strackningen kommer att vara aktuella. Vid
flertalet av de omraden dar linjeratning ar aktuellt kan nya spar byggas utan konflikt med
befintlig jarnvagstrafik annat 4n dar det nya sparet moter upp med den befintliga
jarnvagsstrackningen. . Av strackans driftplatser ar det endast Trodje som paverkas av detta
och kommer vid en linjeratning fa andrad lokalisering.

En kort beskrivning av respektive delstracka fran driftplats till driftplats och hur
byggnationerna kan paverka befintlig tagtrafik.

e Forsby - 6ster om Varva. Har kommer en linjeratning innebéara att nytt spar kan
byggas som mest 40 meter fran befintlig jarnvag. En storre del av linjeratningen kan
darfor byggas utan paverkan pa befintlig jarnvagstrafik. Inga forsvarande
omstandigheter har identifierats.

e Stromsbro-Hille. Efter denna strackning kommer flera linjeratningar att bli aktuella.
Detta innebar att delar av det nya sparet kommer att kunna byggas utan att stora
befintlig tagtrafik. Anslutningar till respektive driftplats innebar nagra natters
bandisposition. Nedre sparet byggs forst, da kan befintligt spar troligen behéllas i stor
sett intakt. Darefter anvands nedsparet som enkelspar medan uppsparet byggs klart.
Hastighetsnedséattningar intréffar och bandisposition sker nattetid. Stora delar kan
anlaggas utan trafikpaverkan.

e Hille-Trodje. Nagra kilometer soder om Hille paborjas en linjeratning av befintlig
jarnvag och moter befintligt spar strax soder om Trodje. Vid anslutning mot driftplats
Hilleby behtvs nagra natters bandisposition. Stora delar bedoms kunna anlaggas utan
storre trafikpaverkan forutom dar nytt spar ska byggas intill det befintliga.

Vid Mardangssjo, som ligger mellan Hille och Troédje bestar marken till storsta del av
gyttjelera (2800 m) vilket innebar att forstarkningsatgarder kommer att vara
nodvandiga om den nya jarnvagen byggs langs med eller inom detta omrade. Befintlig
jarnvag ar byggd i utkanten av omradet med gyttjelera. Stabilitetsatgarder finns
projekterade, men ar inte atgardade. Risken finns att den nya jarnvagen paverkar
stabiliteten for befintligt spar negativt. Dar de nya sparen méter den befintliga
jarnvagen finns inga férsvarande omstandigheter identifierade

e Trodje- Hamrangefjarden. Strax fore Trodje gar korridor och spar isar igen och
korridor gar utanfor driftplats Trodje och fortsatter mot Hilleby. Mellan Smortjarn och
Hamrangefjarden kommer en kurvrattning pa narmare 5200 m vara aktuell. Det
innebar att nya spar kommer att kunna byggas utan stérre paverkan pa befintlig
jarnvag. Dar nytt spar ska anlaggas bredvid befintligt behdvs hastighetsnedsattningar
och avstangningar.
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3.4

3.5

Befintlig jarnvag vid Hamrange kommer fa en mindre utratning. Det innebar att
arbetet med de nya sparlinjerna kommer ske nara befintligt spar och stérningar pa
befintlig trafik. Befintligt spar ligger pa lera-siltjordar vars barighet maste undersokas
vidare. Nytt spar kommer byggas pa moran. Byggnationerna av de nya sparen kan
komma att paverka barigheten pa marken vid det befintliga sparet.

¢ Hamrangefjarden-Kringlan. Fran Hamrangefarden till att etappen tar slut Fran
Hamrangefjarden till Berg foljer spar och ny jarnvag varandra i huvudsak pa
adkermark och 6ppet landskap. Korridor och befintligt spar gar genom orten Bergby.
Dar finns bebyggelse pa flera delar av strackan, ett antal korsningar och broar, nya
broar och viadukter behdver eventuellt anlaggas. | huvudsak ligger byggnader pa
Ostra sidan om sparet. Sparen passerar mellan skola och kyrka och lamnar Bergby.
Hastighetsnedsattning, avstangning och eventuellt temporara spar ar troligt.

Mellan Bergby och norr om Storsveden kommer en linjeratning ske. Storre delen av
stréckan kommer att kunna byggas utan konflikt med befintlig jarnvég. Vid
Storsveden kommer de nya sparen forlaggas vid 60 meter fran befintligt spar tills de,
efter ca 1000 meter mdoter befintlig jarnvagsstréckning. Vid Storsveden &r korridoren
smal men inga forsvarande omstandigheter har identifierats. Anslutning vid Kringlan
s6derut bor kunna ske med nagra natters bandisposition med avstangningar och
eventuell hastighetsnedséttning.

Paverkan pa trafik, Vastliga korridoren

Fran Gavle C och vasterut kommer nya spar byggas intill Bergslagsbanans befintliga tva spar.
Passagen ar smal och stérningar pa befintlig jarnvagstrafik under byggtiden ar oundviklig.
Langs med de befintliga sparen gar en hégspanningsledning som viker av norrut vid Lexe. |
omradet finns ndgra mindre vagar och den stérre hamnleden som forser Gavle med trafik fran
E4 genom trafikplatsen Gavle norra. Har ligger aven en transformatorstation.

Den Vastra korridoren korsar den Norra stambanan vid ungefar samma stélle dar E4 korsar
vag 567 (vaster om Norra Abyggeby). Har kommer ett stickspar till Norra stambanan att
byggas. Det innebar stérning pa befintlig trafik nar byggnationen av den del av stickspéaret
som ska byggas bredvid det befintliga sker samt vid pakoppling. Ostkustbanan kommer att
passera over Norra stambanan pa en jarnvagsbro. Byggnationen av bron kan stora
tagtrafiken.

Norr om Bergby méter den Vastliga korridoren den Ostliga korridoren och darmed ocksé
befintlig jarnvag. Inga férsvarande omstandigheter har identifierats som kommer att paverka
befintlig tagtrafik i hogre utstrackning an vad som &r oundvikligt.

Planering, genomforande.
Avstangning av spar eller hastighetsnedsattning regleras i TDOK 2016:0289. Olika typer av
skydd anges och hur tadgvarning utfors.

Spéararbeten som kraver avstangt spar planeras normalt nattetid. Under de senaste aren har
dock arbeten pa Ostkustbanan genomforts under dagtid kl 9-15 samt med forlangda
totalstopp/inkopplingshelger for att stora sa lite som majligt. Persontrafik dagtid kan ersattas
med busstrafik. Godstrafiken maste omledas till andra banor vilket medfor langre
transporttider.

Vid arbete nara spar ar det riskbedémning som avgér om hastighetsnedséattning ar nodvandig
eller om arbetet kan tillatas utan avstangning. I riskbedémningen ingar till exempel
siktforhallanden som beror pa skymd sikt i kurvor eller av byggnader men likval vader och
ljus. Riskbedémningen avgér om arbetet far utforas och vilka sakerhetsatgarder som kravs.

For elrisker skall en sarskild elriskplanering genomforas. 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 spérras i svidngradie samt hojdled som kan
minska behovet av avstangningar av trafikspar pa grund av elrisker.
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Narhet till trafikerat och spanningssatt spar ar avgérande for om arbetet kan utforas sakert
eller inte och om det i sddant fall kravs avstiangning 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 ar viktiga delar fér att minimera
paverkan pa trafiken. Ett arbete maste kunna genomforas i sin helhet for att inte orsaka
avstangningar utanfor planerade bandispositioner. Normal planering sker tre manader i forvag
for bandispositioner. Maste ett arbete goras 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.
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4.1

4.1.1

4.1.2

4. Byggbarhet

Befintliga ledningar
Vatten- och avlopp

I bada korridorerna finns stora vattenledningar som kommer att komma i konflikt med en ny
jarnvag. Ledningarna korsar landskapet vilket gor att manga stora ledningar férekommer i
bada korridorerna. Den Ostliga korridoren gar i hdgre utstrackning genom bebyggda
omraden. Det gor att den Ostliga korridoren har fler méten med bade stora och mindre
vattenledningar.

Fordjupad inventering av ledningsnatet ingar inte i uppdraget. 1 kommande utredningar
maste en djupare 6versyn av ledningsnatet och planerade investeringar goéras.

Luftledningar

Luftledningar bestar av stamnat, regionnat och lokalt nat. Stamnatsledningar har en spannig
frdn 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. Dessa ar
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 sa att det finns nya intressenter som inte berérs i den befintliga
koncessionen behover foretaget ansdka om en ny koncession. For varje koncessionsanstkan
som lamnas in ska dven en MKB finnas med och samrad ska hallas. | vissa fall, om flytten av
ledningen inte ar mer &n nagra tiotals meter kan det racka med att géra en 12.6 anmalan hos
lansstyrelsen. Aven inom industriomraden kan en flytt av en ledning hanteras inom befintlig
koncession.

Nar en luftledning ska korsa en elektrifierad jarnvag ska den forlaggas pa den hojd som
Elsakerhetsverket beslutar efter samradd med jarnvagens dgare. Nar den korsade 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 hdégspéanningsledning kan det bli en véldigt stor hdjning av ledningen.

Att andra pa en hogspanningsledning kan ge storningar i elleveranserna for stora omraden.
Att forlagga hogspanningsledning under mark langre strackor ar inte att féredra eftersom det
uppstar fasforskjutningar mellan strom och spanning. Det innebar att den el som kan nyttjas i
slutet av kabeln ar en brakdel av det som har matats in. En markkabel fér vaxelstrom kan
endast undantagsvis anvandas i stamnatet och da pa kortare avstand. Det innebar att
konfliktpunkter med hégspénningsledningar endast kan lI6sas undantagsvis med att den
forlaggs i mark. Att dra hégspénningsledningen éver jarnvagen bor ses som ett forsta
alternativ, alternativt en omdragning av ledningen som da kraver en ny koncession.

I den Vastliga korridoren finns ett antal luftledningar och transformatorstationer identifierade
som kan komma att paverkas av den tankta strackningen.

En storre konfliktpunkt &r transformatorstationen mellan Lexevagen och Hamnleden dar den
tankta strackningen kan komma att ga rakt over. Luftledningarna som identifierats ligger i
hojd med Sjokalla dar tre ledningar troligen kommer korsa sparlinjen samt sex
hogspanningsledningar fran transformatorstationen i Langvretarna till trafikplats Gavle Norra.

I Ostliga korridoren finns en transformatorstation som ligger inom sparomradet. Bedémningen
ar att den kan vara kvar vid nuvarande plats och ingen paverkan kommer ske. | Bjorke gar en
luftledning till jarnvagen for att ga under mark i ca 1000 m langs med befintlig jarnvag.
Darefter blir den en luftledning igen. Bedomningen &r att nuvarande lésning behalls trots
ombyggnation av befintlig jarnvag. En luftledning i Bergby korsar Ostkustbanan och
forslagsvis gréavs ledningen ned som ny I8sning.
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4.2

4.2.1

4.2.2

4.2.3

Vagar och byggnationer

Vagnatet

Dar den framtida jarnvagen korsar befintligt vagnat behdver delar av vagnatet byggas om.
Vid konfliktpunkten behover ett helhetsgrepp 6ver 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 héjd. Korsningar i plan anses inte vara ett
alternativ i detta projekt. Det innebéar att vadgen antingen ska korsa 6ver jarnvagen eller under
jarnvagen. Om det i ett omrade finns flera vagar som den nya jarnvagen ska passera kan det
vara bra att bygga om vagnatet sa att jarnvagen endast korsas vid ett tillfalle. Ett annat
alternativ ar att en vag far en atervandsgrand vid konfliktpunkten med den nya jarnvagen.
Det kan aven bli att den nya sparlinjen passerar genom bostadsfastigheter och att enskilda
vagar da tappar sin funktion da markfastighetsinlésen blir tvunget.

Bedomt kommer bada korridorena krava omdragning eller nya anslutningar for kringliggande
vagar. | jamforelse bedoms antalet konfliktpunkter i de bada korridorena blir ungefar
detsamma. Den Ostliga korridoren gar genom fler samhaéllen vilket troligen innebéra en stérre
del markfastighetsinlosen. Det ar dock svarbedomt i ett sa tidigt skede d& strackningen annu
inte ar faststalld. | Vastliga korridoren finns fler vag- och jarnvagsbroar 4n den Ostliga som pé
sa vis kan bli mer kostsam. Vastliga korridorens sparlinje kan komma i konflikt med
trafikplatsen i Hagsta och i ett forsta skede bedéms det att trafikplatsen maste flyttas
alternativt att det byggs en jarnvéagsbro dver trafikplatsen.

Paverkan pa befintliga byggnadsverk

Dar den nya sparlinjen korsar befintliga byggnadsverk som jarnvagskorsningar,
jarnvagsbroar, vagbroar, viadukter, trummor och tunnlar maste en 6versyn goras pa hur
dessa paverkas. Korsningar i plan planeras att tas bort 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.

| bada alternativa korridorer har foljande befintliga byggnadsverk framtagits dar det
eventuellt kan komma att krdvas ombyggnation:

Vastliga korridoren:

Sammantaget finns det cirka 10 vagbroar, 2 jarnvagsbroar och tva gang- och cykelbroar som
kan komma att paverkas av en ny jarnvagsstrackning. Exempel pa konfliktpunkter dar
befintliga vagbroar kommer att kunna paverkas ar Port 11 dar tunneln under E4an eventuellt
paverkas om ny vagbro byggs Over jarnvagen samt Fabovagen och Visjovagen i Sjokalla som
aven de kan komma i konflikt med befintlig vagtunnel eller bro. Trafikplatsen vid Gavle norra
infart kommer att passeras av ny jarnvagsstrackning. Troligtvis kommer aven trafikplatsen
vid Hagsta att korsas av den nya jarnvagsstrackningen. Trafikplatserna kan komma att
behéva byggas om eller flyttas.

Ostliga korridoren:

Sammantaget finns det cirka 3 vagbroar, 5 jarnvagsbroar och 4 gang- och cykelbroar som
kan komma paverkas av att befintlig jarnvag byggs ut med ytterligare ett spar. Ett exempel
pa konfliktpunkter dar befintliga vagbroar kommer att kunna paverkas ar vid Kvarnvagen dar
forslaget pa en ny vagbro kan paverka befintlig jarnvagsovergang.

Nya byggnadsverk

Landbroar byggs ibland for att eliminera barriareffekter fér manniskor och djur som vistas i
omradet eller for att bevara tex jordbruksmark s& att den gar lattare att bruka. Ibland byggs
aven landbroar for att jamna ut hojdskillnader. Tva till tre landbroar bedéms vara aktuellt i
ingen i den Ostliga korridoren.

Dar den nya jarnvagen passerar storre vattendrag kommer jarnvagen passera over
vattendraget p& jarnvagsbro och mindre vattendrag passerar under jarnvagen via trummor.
Flertalet av dessa byggnationer kommer krédva en anmalan om vattenverksamhet. Véljs det
Vastliga alternativet behdvs det uppskattningsvis fyra stycken broar for att kunna passera de
storre vattendragen. Uppskattningsvis kommer det att behdvas en jarnvagsbro i det Ostliga
alternativet dar jarnvagen passerar ett stérre vattendrag.
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4.3

Nar jarnvagen passerar en vag kommer jarnvagens héjdprofil att avgéra om vagen passerar
over eller under jarnvagen. Vid djupskarning kommer troligen en vagbro att byggas sa att
vagen passerar over jarnvagen. Ligger daremot jarnvagen pa bank kan en jarnvagsbro bli
aktuell s& att vagen passerar under jarnvagen.

Nya dragningar och anslutningar av vagar kommer bli aktuellt pa en del stallen kring den
Vastliga korridoren och vad galler vagbroar har sex eventuella konfliktpunkter identifierats
och atta eventuellt nio jarnvagsbroar bedémts som nodvandiga for att inte stora det befintliga
vagnatet.

De vagbroar som har identifierats i Ostliga korridoren uppgar till tre stycken och bedémt sju
stycken jarnvagsbroar, kringliggande vagar kan komma att paverkas och fa en ny anslutning
eller dragning pa ett antal stallen efter strackningen.

Oavsett val av alternativ bor MSBs rapporter avseende 6versvamningskartering for Testeboan
beaktas.

Jordarter

I centrala Gavle utgors marken i de bada korridorerna till stor del av postglacial sand, lera och
isdlvssediment. Fran Gavle géar det en 6stlig och en vastlig korridor. Jordarterna i den vastliga
korridoren bestar till stor del av moran och har mindre inslag av torv. | den norra delen av
korridoren finns en del berg.

Marken i den ostliga korridoren ar diversifierad. Strackan Gavle — Trodje bestar av postglacial
sand, lera, glacial lera-silt, isalvsediment och dlvssediment. Trodje — Hamrangersfjarden
utgors av moran med inslag av torv och berg. Fran Hamrangersfjarden till Berga, dar de bada
korridorerna gar samman bestar marken av till stor del av lera med inslag av moran,
postglacial sand och iséalvssediment.

Beroende pa de olika jordarternas samansattning sa har de olika formaga att bara upp
belastning. Moran har generellt god formaga till att bara laster i medan silt, lera och torv har
en generellt dalig formaga till det. For att férhindra att sattningar, krypningar och
tjalskjutning i konstruktionen sker kommer det att behéva goras forstarkningsatgarder dar
sadana risker foreligger. Det finns en rad olika metoder att anvanda sig av for att forstarka
markens béarighet.

e Massutskiftning, den befintliga jorden gravs ur och ersatts med bergfylining
e Masstabilisering, palning, injektering
e Forbelastning, marken forbelastas ett tag innan bygget sa att marken komprimeras

Genom en allman rekognosering kan det fastlas att den vastliga korridoren kan komma
byggas pa totalt 2500 m dar marken i huvudsak bestar av lera och totalt ca 3000 m dar
marken bestar av torv.

Det 6stliga alternativet kan komma att innebéra att ett dubbelspar kommer att byggas pa
totalt ndrmare 4800 m dar marken i huvudsak bestar av lera. Jarnvagen kan aven komma att
byggas pa totalt ca 900 m dar marken bestar av torv. Det innebar att narmare 5600 m
kommer att behtva nadgon form av grundférstarkningar och stabiliseringsatgarder.

For de omraden vars markytor har dalig stabilitet, sattningsbenagna jordar och lag barighet
maste det utféras forstarknings- och frostisoleringsatgarder. Hur stora dessa ytor ar maste
utredas vidare och for att kunna faststalla markens béarighet och eventuella behov av
grundforstarkning behover det goras geotekniska undersdkningar.

Mellan Hille och Bjérke kommer en linjeratning att vara aktuell. Vid Mardangssjon, som ligger
mellan dessa tva orter bestar marken till storsta del av gyttjelera (2800 m) vilket innebar att
forstarkningsatgarder kommer att vara nédvandiga om den nya jarnvagen byggs langs med
eller inom detta omrade. Befintlig jarnvag ar byggd i utkanten av omradet med gyttjelera.
Vad for stabiliseringsatgarder som har vidtagits for befintlig jarnvag maste utredas vidare for
att kunna avgora hur det nya sparet ska byggas. Risken finns att den nya jarnvagen paverkar
stabiliteten for befintligt spar.
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4.4

Vattenforekomster

Nar jarnvagen skall korsa vattenforekomster ar det viktigt att jarnvagen forlaggs pa en hojd
som medfor att vattnet kan passera jarnvdgen samt att vandringshinder motverkas. Detta ger
mojlighet for fisk och andra bottenlevande djur att vandra langs vattendragen. Man maste
aven beakta hur anlaggandet av nya diken omkring jarnvagssparet paverkar vattenforingen i
och utanfor jarnvagsomradet.

I den Vastliga korridoren mellan Gavle och Kringlan passerars 30 vattendrag, 9 vatmarker, 6
sjoar, 3 omraden for grundvatten, 3 vattenskyddsomraden och 1 naturreservat. | det Vastliga
utredningsalternativet kommer riksintressena Testeboan och Hamrangean att paverkas.

I det Ostliga alternativet mellan Gavle och Kringlan finns 20 identifierade vattendrag, 8
vatmarker, 5 grundvattenforekomster, 4 sjoar, 4 vattenskyddsomraden och 3 tjarnar. | det
Ostliga utredningsalternativet paverkas riksintressena Testebodn, Mardéngssjon och
Hamrangean.

Utdver de fyra vattenskyddsomradena som finns i direkt anslutning till korridorerna sa finns
ytterligare tva stycken cirka en kilometer 6ster om den Ostliga korridoren som eventuellt kan
paverkas.

Tranga passager mellan sjoar och vagar/annan bebyggelse férekommer langs bada
korridorerna, flest trdnga passager finns dock langs Vastliga korridoren.

Nagot fler grundvattenforekomster och vattenskyddsomraden riskerar att beréras vid
spardragning i en 6stlig korridor, dock berérs farre vattendrag &n i den vastliga korridoren.
Flera av de vattendrag som endast korsas av den Vastliga korridoren rinner samman och
korsar langre nedstroms aven den Ostliga korridoren. | bada alternativen kan omraden som
ingar i Lansstyrelsens vatmarksinventering eller har utpekade naturvarden enligt
Skogsstyrelsen paverkas.

Eftersom jarnvagen oavsett korridorsval korsar Gavles dricksvattentackt, Valboasen, ska
spardragningen utformas pa ett sddant satt att vattenforsorjningen inte hotas.
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5. Drift och underhall

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

I produktion ingér ocksé underhall av sparen. Mycket av underhéllet ar kontroller som utfors
enligt fasta intervaller beroende pé vilka hastigheter och barigheter sparanlaggningen ar
klassificerad for. Sedan tillkommer planerat underhall i form av byte av anlaggningsdelar
sasom ral, sliper, kontaktledning etc. Férutom det finns ocksa avhjalpande underhall, nar
nagot gatt sonder, det kan vara ett ralbrott eller skadade slipers av nagon orsak.

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

Vid byggnation bredvid det befintliga finns fordelen att arbetet kan utférast 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 nésta driftplats borja byggas.

Vid en helt ny dragning gar det inte anvanda det nya forran det hel kan anslutas till den
ovriga ostkustbanan. | 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
sparéverbyggnaden innan stérre underhallsatgarder behdver utforas.

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

17



6.1

6.2

6. Kalkyl

Kostnadsgenererande byggnationer och konfliktpunkter

Jordarter

Vid Mardangsjon ar korridoren smal, varierar mellan 340-400 meter. Halva korridoren utgors
av stabila markforhallanden och dar gar i dag den befintliga jarnvagen, Bjorkevagen och
nagra mindre bebyggda omraden. Vid andra halvan, omradet langs med sjon, bestar marken
av gyttja-lera. Det innebar att omfattande stabiliseringsatgarder kommer att behova utféras
om den nya jarnvagen forlaggs i detta omrade.

Luftledningar och transformatorstationer

Transformatorstationen i centrala Gavle langs Lexevagen kan komma i konflikt med
strackningen, eventuellt maste stationen flyttas vilket &ven den bedéms som en mer
kostnadsgenererande konfliktpunkt. Fér varje andring av ledningar maste ny koncession till.
Det innebiar dven ny MKB och samrad. Detta kan vara en process som tar lang tid &ven om
koncessionen i sig inte kostar mycket.

Vatten och aviopp
Flera stora vattenledningar finns i bada korridorerna. Dessa kommer att komma i konflikt med

befintlig jarnvag da de korsar korridorerna dar jarnvag kommer att byggas. Hur stora
ombyggnationerna av ledningsnéatet kommer att bli ar i nulaget oklart.

Det i dverlag mest kostnadsgenererande konfliktpunkterna bedéms i Vastliga korridoren vara
Sprangholmsdammen och vattentuberna som fortsatter under E4 och vidare in mot Bergby

Vagnybyggnationer
Eftersom korsningar i plan inte i férsta hand &ar ett alternativ i det har projektet kommer ett

antal vag och jarnvagsbroar att bli aktuella efter den Vastliga strackningen. Efter en narmare
analys av korridoren har det identifierats behov av atta eller eventuellt nio jarnvagsbroar och
sex vagbroar for att inte stéra det befintliga vagnatet.

De vagbroar som har identifierats i Ostliga korridoren uppgar till tre stycken och bedémt sju
stycken jarnvagsbroar, kringliggande vagar kan komma att paverkas och fa en ny anslutning
eller dragning pa ett antal stallen efter strackningen. | évrig har det inte identifierats nagra
storre kostnadsgenererande punkter langst strackningen.

Markfastighetsinlésen

Markfastighetsinldésen blir aktuellt dar husen ar ligger for nara den planerade strackningen. |
dagslaget ar korridoren sé bred att det inte gar att forutsaga exakt vilka fastigheter eller delar
av fastigheter som kommer att beroras. Viss markfastighetsinlésen kommer att vara
nodvandig i bade den Vastliga och Ostliga korridoren.

Troliga omraden dar fastighetsinlosen for den Ostliga strackningen kan bli aktuella &r
Loévbacksvagen, Avagen, Bygdevagen, Gamla Mardangsvéagen, omrade kring
Hamrangefjarden, Ran och gardar i omradet kring Abyn och Hamrénge samt Bergby.

I korridoren har man aven kontrollerat konfliktpunkter dar olika verksamheter kan komma att
paverkas och eventuellt kan en kyrka i Hamrange hamna i konflikt med jarnvagsstrackningen.
1 héjd med Begby finns tva fortbollsplaner som kan komma att paverkas samt tva
kringliggande hus som troligen har med fotbollsverksamheten att géra. Ovrigt har det inte
identifierats ndgra andra verksamheter i Ostliga korridoren.

Troliga omraden i Vastliga korridoren som kommer att paverkas av markfastighetsinlosen ar
Kungsljusvagen i centrala Gavle och Fabovagen i Sjokalla.

Utdver fastighetsinlésen for kringliggande fastigheter har det undersdékts vilka verksamheter
som eventuellt berdrs av den planerade strackningen och i den Vastliga korridoren finns en
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6.3

dammverksamhet som kan komma att beroras dar jarnvagsstrackningen gar dver tva storre
vattentuber.

Miljoatgarder

Skillnaden mellan alternativen ar framforallt att det vastliga alternativet gar genom ett mer
glesbefolkat omrade &n vad det Ostliga alternativet gor. Det innebar att ungefar halften sa
manga bostadsbyggnader exponeras for bade ljudnivaer dver 60 dB(A) ekvivalent ljudniva
och 70 dB(A) maximal ljudniva. Den Vastliga strackningen kan darfor anses fordelaktig
avseende bullerpaverkan och kommer krava betydligt mindre bullerskyddsatgarder.
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7. Sammanfattning

Fran Gavle C gar det en 6stlig och en viastlig korridor norrut. Det vastliga alternativet innebar
en ny strackning och den 6Ostliga att nytt spar anlaggs parallelit med befintligt spar, forutom
pa nagra strackor dar linjeratningar ar aktuella.

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, s minskas trafikpaverkan och byggprocessen blir mer
effektiv. Trafikpaverkan minskar ocksd i ju hogre grad dubbelspér byggs i nya separata
korridorer och sedan ansluts till befintlig anlaggning.

Utbyggnad till dubbelspéar kan inte ske utan paverkan pa trafiken. Till exempel inkoppling av
vaxlar for att ansluta nya spar kraver avstangningar. Vissa arbeten kommer krava
hastighetsnedsattningar. Olika val ger emellertid olika paverkan och en planering som ger
minsta mojliga paverkan kan genomféras med kortare avstangningstider for vissa arbeten.

Den ostliga korridoren sammanfaller i stor utstrackning med befintligt enkelspar vilket innebar
stora storningar pa tagtrafiken. Vissa delar av strackan, dar linjeratning ger tva helt nya spar
i ny strackning, kan dock genomforas utan namnvard trafikpaverkan. Generellt maste
hantering och samordning ske med pagaende trafik pa befintligt spar utefter langa avsnitt av
banan. Vid driftplatser, anslutningar och tatorter kravs omfattande atgarder och avstangning
av spar och hastighetsnedsattning blir mer frekvent i dessa omraden. Manga avstangningar
kan vara kortvariga och under nattetid.

Vastliga korridoren ar efter Gavle helt separat fran befintligt enkelspar och kan byggas utan
hinder for tagtrafiken forutom vid anslutning Gavle, korsande spar mot Ockelbo och
anslutning kringlan.

For banunderbyggnad behodver geotekniska férundersokningar genomforas for att avgora
barighet och eventuella forstarkningsatgarder som kravs. Det kan vara gynnsamt att anlagga
ett spar bredvid befintligt spar d& banunderbyggnad i viss del redan ar fardigstalld.
Enkelsparets banunderbyggnad behtver bara breddas for att medge dubbelspar. Men ar
béarigheten inte tillracklig behdver banunderbyggnaden forstarkas vilket i sin tur kan orsaka
att bredvidliggande spar paverkas negativt

Stora vattenledningar finns i bada korridorerna och hur konflikt med Sprangkholmsdammen
och vattentuberna som fortsatter under E4 och vidare in mot Bergby ska hanteras maste
utredas vidare. | den Vastliga korridoren finns en konfliktpunkt med en stérre
transformatorstation som ligger mellan Lexevedgen och Hamnleden. Den &r viktig for
stromforsorjningen for stora delar av Gavle. Att omlokalisera dessa namnda objekt kommer
inte att bli enkelt och en noggrannare éversyn 6ver dessa behéver goras.

I den Vastliga korridoren finns fler befintliga vag- och jarnvagsbroar an i den Ostliga och
risken att en ny jarnvag kommer i konflikt med trafikplatsen i Hagsta &r stor. En analys av
vagnatet i respektive korridor ger att behovet i den Vastliga korridoren &r sex vagbroar och
atta till nio jarnvagsbroar. 1 Ostliga korridoren behévs tre vagbroar och sju jarnvagsbroar.
Sammantaget kan det innebéra att den Vastliga korridoren blir mer kostsam beroende pa
vilka l16sningar som tas fram.

Den Ostliga korridoren har en hégre andel mark som har dalig barighet vilket innebéar att
forstarkningsatgarder i hogre utstrackning kommer vara aktuellt &n i den Vastliga korridoren.
Speciellt passagen av Mardangssjon kommer vara problematisk om ny jarnvag dras pa den
Ostra sidan om befintlig jarnvag.

Markfastighetsinlésen berdknas vara i hogre utstrackning i den Ostliga korridoren &n i den
Vastliga. Daremot sa finns det i den Vastliga korridoren finns en dammverksamhet som kan
komma att berdras dar jarnvagsstrackningen gar éver tva storre vattentuber.

Det Vastliga alternativet innebar att ungefar halften sd manga bostadsbyggnader exponeras
for ljudnivaer bade 6ver 60 dB(A) ekvivalent ljudnivd och 70 dB(A) maximal ljudniva. Den
Vastliga strackningen kan darfér anses fordelaktig avseende bullerpaverkan och kommer
krava betydligt mindre bullerskyddsatgarder.
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Inledning

Bakgrund och forutsattningar

Trafikverket utreder ombyggnad av befintlig Ostkustbana mellan Gévle och Sundsvall till
dubbelsparig jarnvag. Ramboll har fatt i uppdrag att genomfora en lokaliseringsutredning for
den 22 mil l&nga strackan mellan Gavle och Njurundabommen. Utredningen gors i nio
etapper. Detta PM &r en underlagsrapport till den MKB som tas fram for stréackan Gavle-
Kringlan vilken ar den sydligaste etappen pa strackan.
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Figur 1: Oversikt 6ver projektets samtliga etapper mellan Gavle och Njurundabommen.

I figur nedan redovisas de utredningsomraden som studerats for etapp Gavle-Kringlan. Det
véastliga alternativet foljer i stort vag E4 ut ur Gavle och passerar sedan vast om Bergby i den
norra delen av etappomradet medan det ostliga foljer befintlig jarnvag och passerar genom
Bergby.
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Figur 2: Utredningsomrade for etapp Gavle-Kringlan.

Syfte

Syftet med den bullerutredning som genomforts ar att beskriva skillnaderna som uppkommer
avseende buller beroende pa hur utredningsomradet passeras. Effekten av olika alternativa
strackningar jamfors &ven med ett nollalternativ.

Metod

Olika passager genom utredningsomradet har utretts genom berakningar utgdende fran
representativa linjer.

Foljande linjer har tagits fram inom projektet:
- Vastlig passage genom passageomradet — langs vag E4
- Ostlig passage genom passageomradet — langs befintlig jarnvag



Beddmning om alternativens konsekvenser har i detta skede begréansats till att studera hur
buller fran anlaggningen paverkar manniskors boendemiljoer.

Berédkningsmetodik
Berakningarna genomfors enligt den nordiska berakningsmodellen for tagtrafik (SNV

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

Trafikering

| tabeller nedan anges de trafikeringsuppgifter som anvénts i utredningen. Tabell 1 beskrivs
Trafikverkets basprognos for ar 2040 for strackan. Basprognosen forutsatter att investeringar
som &r beslutade i den nationella transportplanen har genomforts. I denna finns en ny
motesstation vid Dingersjo, direkt norr om denna utrednings omrade, samt ett nytt
dubbelspar pa strackan Dingersjé-Sundsvall.

Tabell 1 Prognostiserad trafikering av tag i nollalternativet ar 2040

Prognostiserad trafikering av tag i nollalternativet ar

2040

Stracka S-tag Lokdragna | Regionaltdg | Godstag Summa
persontag

Sundsvall- 24 2 18 28 72

Sdderhamn

Sdderhamn- 24 2 18 14 58

Gavle

I tabell2 nedan anges tagtrafikering for utredningsalternativet. Prognosen finns endast for ar
2030, men detta har bedémts kunna anvandas som jamférelse med nollalternativet ar 2040.
Prognosen &r framtagen av Trafikverket i ssamband med inriktningsplaneringen. Prognosen
forutsatter, forutom de atgarder som finns i den nationella transportplanen som beskrivs
ovan, aven ett enkelsspar i ny strackning mellan Sundsvall och Harnésand.

Tabell 2 Prognostiserad trafikering av tag i utredningsalternativet &r 2030.

Prognostiserad trafikering av tag i Utredningsalternativen

ar 2030

Stracka S-tag Lokdragna | Regionaltdg | Godstag Summa
persontag

Sundsvall- 32 4 40 34 110

Sdderhamn

Séderhamn- 32 4 40 24 100

Gavle




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

Tabell 3 Hastighet for respektive tgtyp i berakningarna

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 for
den nordiska berakningsmodellen. Vi hogre hastigheter uppkommer kraftigare
aerodynamiskt buller fran luftturbulens runt taget och dess stromavtagare. Detta kan
idag inte i detalj beskrivas med den nordiska berdkningsmodellen. Dock har det trots
detta beslutats att i detta skede rakna buller med den nordiska berakningsmodellen i
250 km/h trots de fel som uppkommer. Detta pa grund av att utredningen i detta
skede &r en jamforande studie mellan alternativ och resultaten ska inte anvandas for
detaljerad avstamning mot riktvarden eller for dimensionering av
bullerskyddsatgarder. | vidare utredningsskeden maste detta beaktas genom att en
berakningsmodell som tar aerodynamiskt buller i beaktande anvands. Detta &r
sarskilt viktigt vid dimensionering av bullerskyddsatgarder da bade
frekvenssammansattning och férandringen av vilka hojder det aerodynamiska bullret
uppkommer pa innebar paverkan pa normala bullerskarmars effektivitet.

Det ska ocksa tillaggas att framtida krav pa fordon gallande buller (europeiska
gransvarden for buller vid fordonspassager, TSD, EN) innebar att framtida tagtyper
kommer att bullra mindre &n dagens for att uppfylla dessa krav. Darfor kan de nivaer
som beréknats i denna utredning vara en viss 6verskattning mot de som nivaer som
kommer uppkomma i framtiden. Komplettera med text



Allmant om buller

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

Horselskador kan uppkomma vid langvarig 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 néara
hall utan nagra bullerreducerande atgarder kan vara sa hoga att de kan vara skadliga.
Mycket forskning har utrett nar det &r risk att buller stér somnkvaliteten. For att
minimera risken for somnstérningar bor den maximala ljudnivan i sovrum inte
Overskrida 45 dB(A).

SOmnstorning ar en av de vanligaste negativa konsekvenserna av hogt trafikbuller.
Samtalsstérningar uppkommer genom att buller kan maskera talet och déarigenom
forsvarar mojligheten att fora samtal. Samtalsstorningar uppkommer vid maximala
ljudnivaer dver 70 dB(A). Effekter pa prestation och inlarning uppkommer om viktig
information maskeras. | offentliga lokaler med informationssystem via hogtalare ar
det en tillganglighetsaspekt, dar hoga ljudnivaer gor att personer med nedsatt horsel
far forsamrad mojlighet 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 ar inte mojligt
att generellt ange en niva som inte far 6verskridas, utan riktvarden maste anges for
olika miljéer beroende pa vilken typ av arbete som utfors. Psykosociala effekter och
symptom, som irritabilitet, huvudvark och trotthet, kan uppkomma vid langvarig
exponering for buller. Forskning har visat att det dven kan finnas risk for forhojt
blodtryck och i forlangningen hjartkarlsjukdom. Buller ar ocksa en stressfaktor som i
samverkan med andra belastningsfaktorer och beroende pa individens kéanslighet kan
forstarka andra psykosociala och psykosomatiska besvar.

For beskrivning av ljud vars styrka ar konstant i tiden anvands oftast ljudniva i
decibel med beteckningen dB(A). Indexet "A” anger att ljudets frekvenser har viktats
pa ett satt som motsvarar hur det manskliga 6rat uppfattar ljud. Detta stérningsmatt
ar enkelt att arbeta med och kan direkt matas med en ljudnivamatare. | Sverige
anvands tva storningsmatt 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 ljudnivan ar
den hogsta forekommande ljudnivan under exempelvis en fordonspassage.
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Figur 1. Exempel pa ljudtrycksnivaer

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

Riktvarden

Trafikverkets riktvarden for buller i driftskedet skiljer beroende pa aktuellt planeringsfall.
Aktuellt projekt har forutsatt att klassas som "Nybyggnad av bana”. | Trafikverkets riktlinje
"Riktlinje - buller och vibrationer fran trafik pa vag och jarnvag, TDOK 2014: 1021” som
bygger pa de langsiktiga riktvarden for buller som fastslas i "1996/97:53
Infrastrukturinriktning for framtida transporter” presenteras riktvarden for detta
planeringsfall. I tabell nedan redovisas dessa riktvarden avseende bostadsbyggnader.

For jamforelse av utredningskorridorerna har framforallt respektive alternativs paverkan pa
boendemiljéer studerats. Utgdngspunkten har varit de riktvarden for bostader 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
ljudniva ljudniva ljudniva | ljudniva ljudniva
utomhus utomhus utomhus | inomhus! | inomhus!

vid pa 2
uteplats uteplats

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

dB(A)3

1 Riktvarden inomhus omfattar bostadsrum i permanentbostad och fritidsbostad

2 Avser ljudnivder nattetid (22-06) och far 6verskridas med hogst 5 dBA fem génger per trafikdrsmedelnatt

3 Om ljudnivan 6verskrids bor den inte dverskridas med mer dn 10 dBA fem ganger per timme dag- och kvéllstid

(06-22)



Resultat

Ekvivalent ljudniva for nollalternativ och passagealternativen

Effekten av de olika alternativen beskrivs genom en berakning av hur manga bostadshus som
exponeras for ljudnivaer 6ver 55 dB(A) ekvivalent ljudniva i respektive alternativ. Resultaten
beskriver en situation innan eventuella bullerskyddsatgarder genomforts. Vid planeringsfall
"Nybyggnad av bana” kravs att samtliga fall dar riktvarden dverskrids utreds for
bullerskyddséatgarder. Detta gors i senare utredningsskeden.

Figuren visar hur en vastlig strackning langs E4 exponerar farre bostadsbyggnader fér hdga
ljudnivéer &n bade nollalternativet och den ostliga strackningen. Att buller kar jamfort med
nollalternativet i det Gstliga alternativet beror pa den 6kade trafikeringen som ett dubbelspar
medger.

Jamforelse mellan passagealternativ, ekvivalent ljudniva.
Antal bostadshus per ljudnivaintervall
900
Tg 800
g
£ 700
o®
2
c 600
©
2
~ 500
()
o
“ 400
<
(%]
T 300
%)
2 200
<
£ 100
Nollalternativ Vastligt alternativ Ostligt alternativ
m>70 2 2 17
m65-70 50 12 71
m 60-65 122 64 202
m55-60 324 195 472

Figur 3 Jamforelse av antal bullerexponerade bostadsbyggnader mellan respektive
alternativ, ekvivalent ljudniva

Maximal ljudniva fér nollalternativ och utbyggnadsalternativ

Pa motsvarande satt beskrivs aven antalet bostadshus dar den maximala ljudnivan
overskrider 70 dB(A) vid fasad. Riktvardet for maximal ljudniva galler vid uteplats och
inomhus, varav det inte behéver innebara att riktvardet dverskrids for samtliga av bostaderna
i tabellen nedan.
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I en ostlig dragning gér majligheten till 6kade godstagslangder pa grund av nybyggnaden att
de maximala ljudnivaerna 6kar ndgot jamfort med nollalternativet, trots att strackningen ar
nastintill densamma. En vastlig dragning innebér att betydligt farre exponeras fér hdga
ljudnivaer an bade i nollalternativet och i det ostliga alternativet.

Jamforelse mellan passagealternativ, maximal ljudniva.
Antal bostadshus per ljudnivaintervall

2500

2000

1500

1000

Antal bostadshus per ljudnivaintervall

500
0 Nollalternativ Vastligt alternativ Ostligt alternativ
m>85 115 63 276
m 80-85 173 151 263
m75-80 332 281 561
m70-75 726 361 1112

Figur 4 Jamforelse av antal bullerexponerade bostadsbyggnader mellan respektive
alternativ, maximal ljudniva

Sammanfattning av berékningsresultat

Skillnaden mellan alternativen ar framforallt att det vastliga alternativet gar genom ett mer
glesbefolkat omrade &n vad det ostliga alternativet gor. Det innebér att nara fyra gnger sa
manga bostadsbyggnader exponeras for ljudnivaer 6ver 60 dB(A) ekvivalent ljudniva och
ungefar dubbelt s manga exponeras for ljudnivaer 6ver 70 dB(A) maximal ljudniva vid en
ostlig strackning. Den vastra strackningen kan darfor anses fordelaktig avseende
bullerpaverkan och kommer kréava betydligt mindre bullerskyddsatgarder.

Att placera en ny jarnvag langs vag E4 som &r en annan stor bullerkélla kan till viss del anses
positivt, da totalt satt mindre omraden paverkas av buller om stora bullerkallor samlas i
samma korridor. For bostader som redan ar paverkade av buller fran E4 innebéar dock en ny
jarnvéag en ytterligare dkad storning.
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1. Ostkustbanan dubbelspar Gavle -
Sundsvall

Arbete med, och planering infor, en ny dubbelspéarig jarnviag mellan Gavle och
Sundsvall har pagatt under flera ar. Efter omfattande forstudier,
utredningsarbeten och samrad &r projektet nu i ett skede som bland annat
innebar att arbete med samradshandlingar med pabérjade
miljokonsekvensbeskrivningar for de olika etapperna har paborjats.

Ramboll Sverige AB har pa uppdrag av Trafikverket genomfort en
Samradshandling for etappen Givle — Kringlan, Jarnvdgsplan for val av
lokaliseringsalternativ inklusive MKB. Samradshandlingen har under perioden
22 augusti till 9 september, varit ute pa samrad, dar myndigheter,
organisationer, foreningar, grupper och enskilda individer haft mgjlighet att
komma in med samrédssynpunkter. Samtliga synpunkter kommer darefter
sammanstéllas i en samréadsredogorelse.

2016-09-23 inkom Gistrike Vatten AB med synpunkter pa Samradshandlingen
etappen Givle — Kringlan, med onskemal att fortydliga bl.a. riskerna for
paverkan av Gévle - Valboasens grundvattentikt i samband med byggande av
jarnvag och hur projektet i den kommande planprocessen och byggskedet
undviker en negativ paverkan och skada pa grundvattentakten Gavle-Valboasen.

Detta PM syftar till att besvara de synpunkter som inkom fran Géastrike Vatten
AB 2016-09-23 efter samrad, med hénsyn till paverkan pa Gavle-Valbodsen.

11. Aktuella korridorer

For den 39 km langa etappen mellan Gavle och Kringlan (Axmartavlan) ar tva
jarnvagskorridorer framtagna for val av lokaliseringsalternativ, nytt dubbelspar
(se Figur 1). Ett vastligt alternativ med planerat nytt stationslage i Tolvfors
(Gavle Vastra), samt ett framtida hallplatslage i Hagsta och ett ostligt alternativ
dar halva strackan byggs intill dagens befintliga spar med nytt hallplatslage i
Bergby.
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Korridor Gévle-Kringlan

@ Lantmateriet, Geodalasamverkan

Figur 1. Studerade korridorer for ny del av Ostkustbanan mellan Gdvle och Kringlan.

1.1.1. Gavle-Valboasen

Bade vastligt och 0Ostligt korridoralternativ korsar eller 16per parallellt med
grundvattentikten Givle-Valboasen (se Figur 2). Det ostra alternativet foljer de
centrala delarna av magasinet i drygt 2000 m i narheten av vattenverket. I den
vastra korridoren korsas de centrala delarna pa en stracka om cirka 1400 m och
paverkar grundvattenmagasinet fran nedre delen av Naringen och ungefar fram
till transformatorstationen vid Tolvfors. Korsning sker uppstroms
infiltrationsanlaggningen vid Marielund.
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Figur 2. Skyddsomrade for Valbodsens vattentdkt, illustrerad mojlig sparutbyggnad i
korridoralternativ vdst och 0Ost.

For det Ostra alternativet behalls befintliga spar 6ver asen och i det vistra laggs
nya dubbelspar norr/6ster om sparen for befintliga Bergslagsbanan.

2. Synpunkter fran GVAB

21 Riksintresse och paverkan MKN

Under september ménad 2016 beslutade Havs- och Vattenmyndigheten om att
Gévle-Valboasen blir ett nytt riksintresse for grundvattenférsorjning. GVAB
anser att det bor 6verviagas om de nya forutsittningarna utifran riksintresse for
dricksvattenanlaggning foranleder ett nytt samrad.

GVAB bedomer att det finns stor risk att miljomalet ”Grundvatten av god
kvalitet” inte kan uppnas och bedémer att negativ paverkan pa
miljokvalitetsnormer for grundvatten kan ske. GVAB hanvisar till EU-
domstolens mal C-461/13, dven kallad Weserdomen, som bl.a. klargor vilka
skyldigheter vattendirektivet medfor for medlemsstaterna vid
tillstandsprovningar av enskilda verksamheter eller projekt och hur begreppet
“forsamring av status” ska tolkas.

Samradshandlingen med paborjad MKB beskriver inte den allménna
dricksvattenforsorjningen for de bada alternativen pa en tillrackligt djup niva.
En revidering efterfragas innan en helhetsbedomning av planens paverkan och
konsekvenser kan genomforas.

2.2 Paverkan under byggtid

I utférandeskedet bedomer GVAB att en mycket stor negativ paverkan pa

grundvatten och mark kan ske, och dirmed medféra enorma konsekvenser for
6
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stadens vattenforsorjning. Alla typer av markarbeten, schaktning, palning,
spontning och byggnationer anses kunna paverka grundvattenbildning,
grundvattnets flodesbild samt vattnets kvalitet.

Om det under genomforandet sker paverkan pa vattentdkten och riksintresset
for Gavle-Valboasens dricksvattenanliaggningar anser GVAB att arbetet behover
stoppas for att inte riskera Gavles vattenférsorjning.

2.3 Byggbarhet och riskminimering

GVAB anser att det inom byggbarhetsutredningen bor bedémas om respektive
alternativ ar genomforbart utan att riskera paverkan pa Gavles
dricksvattenforsorjning. En bedomning om byggbarhet bor foranledas av en
fordjupad utredning av grundvattenforhallandena (hydrogeologisk utredning) i
de preciserade sparstriackningarna, samt information om hur vald
utforandemetod riskerar paverka vattentidkten. GVAB anser att Jirnvagsplanen i
nulaget inte utgor ett tillrackligt beslutsunderlag.

2.3.1. Vastra korridoren

GVAB anser att det Vistliga alternativet paverkar Gavle-Valboésen i mycket stor
grad. En utbyggnad av dubbelspér enligt det Vastliga alternativet anses riskera
en negativ paverkan pa betydelsefulla delar av Gavle-Valboédsens
dricksvattenanlaggning. Vilket bedoms kunna medfora enorma konsekvenser
for Gavle dricksvattenforsorjning, det kan medfora att hela eller delar av Gavle
tatort blir utan vattenforsorjning

GVAB anser att riskerna med farligt gods undervarderas i det Vastliga
alternativet. GVAB anser att riskerna med transport av farligt gods 6ver
dricksvattenanlaggningen bor utredas och hansyn tas till risken for ménniskors
miljo och hilsa om vattenforsorjningen paverkas negativt.

2.3.2. Ostra korridoren

GVAB anger att det Ostliga alternativet passerar fler grundvattenresurser och
beror utover Gavle-Valboédsen aven andra, mindre grundvattentakter. Dessa
grundvattentikter anses berora farre personer och verksamheter. GVAB
bedomer att alternativa losningar for vattenforsorjningen ar relativt lattare att
astadkomma for dessa vattentakter an for Valbodsen vid eventuella negativa
pafoljder vid val av det Vistliga alternativet.
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3. Bemotande av GVABs synpunkter

3.1. Riksintresse

Beslutet om att Gavle-Valboasen blev ett riksintresse intraffade efter att
Samradshandlingen for Gavle-Kringlan gatt ut pa samrad. Detta PM utgéar fran
de nya forutsittningarna om riksintresse.

3.2. Risker

De storsta riskerna for grundvattentikten bedoms forekomma under
byggskedet. Men mojligheterna att forebygga dessa risker ar ocksa mycket goda
med kvalitetssikrade byggmetoder och entreprenadformer.

Riskerna under driftskede bedoms mindre sannolika. Det ar fraimst pa
rangerbangardar vid viaxelpassager som ursparing forekommer. Aven sniva
kurvor innebar en forhojd risk.

For att minimera riskerna under byggskedet ska metoder anvindas sé att
riskerna for lackage till grundvattnet minimeras.

Vid planering och projektering av den nya jairnviagen beaktas och omhandertas
forekommenade risker. Det sker genom en noggrann riskhantering och
erforderliga skyddsétgarder vidtas.

3.21. Ostra korridoren

Eftersom sparen i det Ostra alternativet behélls enligt dagens strackning
innefattar detta alternativ inte nigot byggskede och risker for paverkan pa
grundvattnet finns darfor endast under driftskedet. For att minimera riskerna
under driftskedet kan skyddsriler installeras. Vid en ursparning hjalper
skyddsralerna till att hélla det ursparade taget kvar pa banvallen.

3.2.2. Vastra korridoren

For det vastra alternativet bedoms riskerna vara storst under byggskedet, men
mojligheterna att forebygga dessa risker ar ocksd mycket goda med
kvalitetssikrade byggmetoder och entreprenadformer. Nya spar och ny
sparunderbyggnad ger battre forutsattningar att forebygga olyckor och
minimera konsekvenserna i hindelse av att en olycka trots allt intraffar.

3.2.3. Gavle godsbangard

Det vistra alternativet majliggor att Gavle godsbangard pa sikt flyttas till
Tolvforsskogen nordvist om Satra i enlighet med Gavles 6versiktsplan. Vid val
av den ostra korridoren kommer bangarden med storsta sannolikhet behalla sin
nuvarande placering ovanpa grundvattentikten i omradet for det ostra
alternativet.

Risk for olyckor t.ex. ursparning ska intraffa ar hogre vid fard genom vaxlar an i
jamforelse med att passera pa rakspar. Ur denna aspekt dr den totala risken for
grundvattenpaverkan signifikant mindre i det véastra dn i det Ostra alternativet
pa grund av majligheten till omlokalisering.
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3.3. Grundvattenskydd

Erforderliga atgarder kommer att vidtas for att skydda grundvattnet i det
vastliga alternativet. I det Ostliga alternativet ar mojligheterna att inféra
skyddsatgiarder mer begriansade eftersom det 6stliga alternativet dr den dldre
befintliga banan.

I trafikverkets riktlinjer (hdnvisning) anges att grundvattenskydd for passage
over asar med rak spardragning och utan véxlar i normalfallet inte 4r motiverat
eftersom sannolikheten for olyckor ar mycket liten. En fordjupad riskanalys
kommer att ge underlag for beslut om relevanta atgirder.

Den viktiga funktion Gavle-Valboasen fyller som dricksvattentikt motiverar att
extra forsiktighetsatgéarder tas for att inte riskera Gavles vattenforsorjning.
Lampliga atgarder tas fram i den fortsatta projekteringen.

Skydd kan behovas dven pa delar utanfor de centrala beroende péa jordlagerfoljd.
Erforderliga avgransningar for och utformning av skydd tas fram i samband
med detaljprojektering

I kostnadskalkylen ar det medtaget ett grundvattenskydd av de nya sparen vid
passage av asen.

3.3.1. Ostra korridoren

I den Gstra korridoren behalls befintliga spar som i dagslaget saknar
grundvattenskydd. Det faktum att den Ostra korridoren har ett befintligt spar
gor det svarare att astadkomma samma goda skyddsniva som det vistliga
alternativet.

For att minska risken att grundvattnet paverkas negativt vid olyckor pa &sen ar
det mojligt att komplettera det befintliga sparet med skyddsriler.

3.3.2. Vastra korridoren

For det vastra alternativet kan nodvandigt grundvattenskydd installeras.
Utover skydd av de nya Ostkustbanesparen kan det vid val av den vastra
korridoren vara majligt att installera grundvattenskydd &ven pa den befintliga
Bergslagsbanan. Detta kan genomforas genom att trafiken pa dessa spar
tillfalligt leds om till Ostkustbanan under tiden grundvattenskydd installeras pa
Bergslagsbanan. Skydd av Bergslagsbanans passage over Gavle-Valboasen
kommer att utredas i det fortsatta arbetet med ett vastligt alternativ.

3.4. Byggbarhet

3.4.1. Sparkonstruktion

Spar byggs upp av banoverbyggnad och banunderbyggnad. Banoverbyggnaden
ar den delen som vilar pa banunderbyggnaden och har en tjocklek pa upp till en
meter under ROK (rils dver kant), normalt vid nybyggnation 4r 50 cm under
ROK. Det ir ballast i form av makadam, slipers och ril samt detaljer.

Fundament for kontaktledning finns i prefabricerat betong. Alternativt kan ett
hél borras och gjutning genomforas, samt kan stalror som vibreras ned

9
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anvandas. Prefabricerade betongfundament varierar fran 2,5 m till 3,0 m och
vikten ar mellan 2,2 till 2,9 ton. Vid platsgjutning och stalror kan langden
anpassas efter de geotekniska forhédllandena. Fundament monteras till
kontaktledningsstolpe och for stagningar.

Banunderbyggnaden kan ha en tjocklek pa ndgon meter upp till flera meter och
byggs upp av flera skikt, till exempel forstarkningslager, frostskyddslager,
bankfyllnad, som i sin tur vilar pa undergrunden. Tjockleken pa
banunderbyggnaden varierar da den kan byggas upp som en upphojd bank eller
vara nedsénkt i en skiarning. Vid skarning kan banunderbyggnaden minimeras
beroende pa undergrundens beskaffenhet. I ett exempel med broar ar sjélva
bron banunderbyggnaden.

Undergrunden ar jord eller berg som banunderbyggnaden vilar pa. Det ar det
naturliga materialet i marken som bestar av berg eller olika grus och jordarter.
Vid 16sa jordarter och 1ag barighet kan forstarkning genomféras genom till
exempel urgravning och aterfyllnad, kalkcementpelare, palning.

Figurerna 3 och 4 nedan beskriver konstruktion av respektive bank och skarning
(TDOK 2015:0198).
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Figur 3.1-1 Jarnvigstekniska bendmningar — bank.
Figur 3. Konstruktion bank
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Figur 4. Konstruktion skdrning

Paverkande faktorer for undergrund och banunderbyggnad ar barighet och
dranering. Klimat paverkar frostskyddslagrets dimensionering och i vilket plan
sparet skall ligga paverkar bankfyllnad i banunderbyggnad samt djupet for en
skarning.

3.4.2. Byggbarhet, Ostra respektive vistra jarnvigskorridoren

Pé sikt ar det ingen skillnad i trafikering pa Ostkustbanan for det vistliga eller
det Ostliga alternativet. Samma volym tag beriknas, liksom volymen transporter
av farligt gods, annat gods och persontransporter. Barigheten kommer vara lika
for alternativen. Geotekniken avgor barighet och eventuella
forstarkningsatgarder vilket paverkar schaktdjup och banunderbyggnadens
konstruktion.

Ostra korridoren

Vid passagen av Bergslagsbanan och vidare mot norr/oster beror den dstra
korridoren Gavle-Valboéasen (se figur 2).

Montering av skyddsréler kan innebara att slipers behover bytas beroende pa
vilken typ som finns i dagsldget. Det innebar i sin tur att ballasten tas upp och
kan bytas. Det motsvarar normalt underhallsarbete da byte av ballast sker med
dterkommande intervall och innebir ett grivdjup pa ca 50 cm under ROK,
schaktning sker endast i Banoverbyggnad.

Vistra korridoren

Helt nytt spar byggs langs med befintligt spar mot Bergslagsbanan. Spéret
passerar pa jarnvagsbro over nuvarande OKB och direkt efter pa bro 6ver Norra
Kungsgatan. Darefter sluttar jairnvagen uppat mot Backebro med 10 promille. I
jamforelse med bilvagar ar detta en obetydlig lutning men for jirnvag
dimensionerad for trafik med person- och godstag ar detta maximal lutning.
Darefter passerar sparet under en viagbro vid Skanbergsleden. Det ar framforallt
strackan mellan passagen av jarnvagsbron over befintlig Ostkustbana och strax
vaster om Skdnbergsleden, dar det vistliga alternativet beror Gavle-Valbodsen.
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Bron 6ver OKB behover ersittas medan bron 6ver Norra Kungsgatan redan idag
har kapacitet for fyra spar. Dock behover barighet och status utredas for att
avgora vilka framtida atgiarder som kan bli nédvéandiga.

Efter bron 6ver Norra Kungsgatan och ca 580 meter i riktning mot Falun gar
befintligt spar pa upphojd bank. Cirka 450 meter pa vardera sidan finns
ytterligare spar for industrianldggning. Under forutsittning att barigheten ar pa
onskvird niva ar det inte nodvandigt med schaktning nedét i nagon storre
utstrackning. Pafyllnad och uppbyggnad av bank sker till 6nskvird niva varpa
bandverbyggnad kan anldggas. Nya spar for Ostkustbanan planeras att anldggas
pa samma niva som Bergslagsbanans spar.

Resterande striacka 340 meter fram till och en bit férbi vagbron vid
Skanbergsleden gér sparet in i skarning och schaktning krévs for att kunna
behélla sparet i profil och for att konstruera banunderbyggnad. Om undergrund
har 6nskvard barighet och dranering kan banunderbyggnaden minimeras.
Viégbron for Skanbergsleden behdver antingen bytas ut eller kompletteras sa att
fyra spar kan passera under viagen. Det kan utredas om det ar mgjligt att bron
justeras i plan for att minimera schaktdjup for fundament.

Befintig bro klarar fyra
spar men utredning om
barighet kravs.

Ny bro
behdver
byggas
med
kapacitet
far fyra
spar.

Bro dwer
CKB, ny bro
kravs om

sparen fér
OKB skall
ligga kvar.

Ca 580m av
strackan ar
upphajd,
bank.

Ca 340mav
strackan i
skarning.

Figur 5. Oversiktskarta byggbarhet
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3.4.3 Miljoatgarder

Foreslagna miljoatgarder ar ett titskikt, sa kallat geomembran som laggs ned
under spar som grundvattenskydd. Geomembranet utformas med en
kombination av Bentonitmatta (geosyntetiskt lermembran) och HDPE
geomembran som fingar upp eventuella utslapp vid olyckor med farligt gods.
Membranet behover laggas under spar och pa tillrackligt djup och bredd for att
fungera och inte skadas vid en eventuell ursparning.

For att minimera schaktdjup kan frostskydd utféras med cellplast. Frostisolering
med cellplats i klimatzon for Géavle sker med 10 cm. Motsvarande frostisolering
for befintligt spar (Bergslagsbanan) har 60 cm frostisoleringslager.

Det kan undersokas om banoverbyggnad kan utféras med ballastfritt spar av typ
Slab-track eller betongtrag. Ballastfritt spar har hogre stabilitet och minskat
underhall vilket ger ett siakrare spar (anvidnds bland annat for hoghastighets-
spar). Minskat underhall minskar miljopaverkan och okar tillgdngligheten. Ur
miljosynpunkt bor det utredas om ballastfritt spar eller betongtrag ar ett
alternativ.

For okad siakerhet kan skyddsraler mellan farraler anviandas som minskar risken
att tag vid ursparning gar av banvallen.

Barighet, schaktdjup och eventuella forstarkningsatgirder skall avgoras av
geotekniker.

3.4.4 Risker

Det Ostliga alternativet ligger i kurva och saknar miljoskydd. Riskerna bedoms
darfor hogre i det Ostliga alternativet i forhallande till att det vastliga alternativet
som kan formas efter hogre krav och miljoskydd. Det vistliga alternativet gar
ocksé i huvudsak pa rakspar over de kinsliga partierna av Gavle-Valbodsen.

Eventuella vaxlar bor utredas om de kan forlaggas utanfor dsens skyddsomrade.

Riskreducerande atgarder ar skyddsraler och hogre kvalitetskrav pa
sparkonstruktionen, typ Slab-track alternativt kombination av betongtrag och
Slap-track.

3.4.5 Byggmetoder

Det finns inga alternativa metoder for schaktning och aterfyllnad, men siakra och
miljovanliga metoder kommer att tillampas for att minimera riskerna under
byggtiden. Aven rorelselogistiken inom, till och frin arbetsomradet for
entreprenadmaskinerna samt branslehantering kommer att noggrant planeras
och sikerstallas for att forhindra oonskad grundvattenpaverkan.
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3.5. Hydrogeologisk paverkan

Ostra korridoren

Liangs den Ostra korridoren behalls befintliga spar vilket som tidigare namnts
innebar att hydrogeologiska risker endast uppkommer under drifttiden. Genom
vattenskyddsomradet ar jordlagren genomslappliga vilket innebar att
exempelvis en ursparning med farligt gods kan ge stora negativa konsekvenser
for grundvattnet. For att hantera denna risk kan skyddsriler installeras inom
speciellt kiansliga omraden, exempelvis vattenskyddsomraden, vilket innebar att
riskerna for negativ paverkan blir sma.

Vistra korridoren

Langs den vastra korridoren byggs nya spar intill befintliga genom vatten-
skyddsomradet for Gavle-Valbodsen. Bade de nya och de gamla sparen kan
forses med grundvattenskydd i form av tatskikt i diken vilket minimerar
paverkan under driftskedet. Pa sa sitt samlas ett eventuellt lackage vid
ursparning upp i dikena och avleds till exempelvis en tatad dagvattendamm dar
lackaget kan hanteras.

Langs den vastra korridoren ar riskerna for paverkan storst under byggtiden.
Eftersom de nya sparen kommer l6pa parallellt med de gamla anliggs de i
huvudsak i nivd med markytan eller pa bank. Skarning férekommer vid Skan-
bergsleden men de nya sparen ldggs pa samma niva som befintliga varvid
paverkan i forhallande till dagens situation bedoms som liten.

Viss urgravning langs strackningen kravs for att installera eventuella tatskikt
och diken. Dessa schakter uppskattas till ca 2 m men det finns l6sningar for att
minimera schaktdjupet ytterligare vid behov.

3.5.1 Risker
Utifran uppmatta grundvattennivaer i en undersokning av VIAK fran 1989 ligger

grundvattenytan pa mellan 7 och 12 m under markytan i de centrala delarna av
asen (motsvarande nivaer pa +0,8 till +7 m 6 h (hgjdsystem RH00). I en punkt i
narheten av Lokforargatan ligger nivderna endast 3 m fran markytan (nivan +1,5
m 6 h) men har ar roret beldget i ett omrade som redan ar urgravt. Roret ligger
dessutom mer dn 100 m fran tankt sparlinje. Sammantaget bedoms inga
schakter under grundvattenytan vara nodvandiga, vilket minimerar riskerna for
exempelvis grumling under byggtiden.

Utover riskerna i samband med schakt innebar byggtiden dven risker for lackage
och spill frdn exempelvis arbetsfordon och uppstillningsplatser. Trafikverket
har god erfarenhet att hantera sddana risker och stélla krav pa entreprenoren, se
kapitel 3.2, varvid dessa risker bedoms som sma. Resultaten fran den geo-
tekniska utredningen fran 1989 visar ocksa pa forekomst av bade finsand och
silt i borrpunkterna vilket innebar att det finns viss tid att hantera eventuella
olyckor.
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Paverkan pé grundvattenmagasinet kan dven uppkomma i samband med
palning for eventuell ny viagbro. Trafikverket har goda erfarenheter att dven
hantera dessa risker och en specifik handlingsplan och kontrollprogram
kommer att tas fram.

For att sdkerstilla att ovan beskrivna bedomningar ar riktiga kommer hydro-
geologiska och geotekniska utredningar att inga i det fortsatta
jarnvagsplanearbetet.

3.6. MKN och miljomal
Utifran redogorelsen i kapitel 3.5 bedoms bade passage langs den ostra eller

véstra korridoren kunna utforas utan forsamrade mojligheter att uppna
miljokvalitetsnormerna for aktuella grundvattenférekomster eller miljomalet
”Grundvatten av god kvalitet”. Med hanvisning till Weserdomen, ar
bedomningen att anldggande av nytt dubbelspar i antingen den vistra eller Ostra
jarnvagskorrdioren kan utféras utan forsdmring av status eller att uppnéendet
av god ekologisk status eller god ekologisk potential och god kemisk status kan
aventyras. Sannolikt maste dock olika typer av skydd installeras lings bada
strackningarna och stora krav maéste stillas pa entreprenoren under byggtiden.

4. Sammanfattning

Oavsett vastligt eller Ostligt alternativ foreligger alltid en risk for ursparning,
olycka med farligt gods pa jarnvag, &ven om sannolikheten for att det ska
intraffa ar mycket liten. Dilemmat ar att om det uppstéar, framforallt pa ett
skyddsvart omrade eller i narheten av bebyggelse, kan konsekvenserna bli
mycket stora och negativa. Aven under byggtiden finns risker vid byggande av
jarnvag t.ex. vid palning, schaktning m.m.

Med detta PM vill Trafikverket pavisa att vi med dagens teknologier och risk-
/skyddsbestimmelser har metoder for att sa ldngt det ar mojligt minimera
intranget i vattenskyddsomradet Gavle-Valboasen, bade under byggtiden samt
vid det framtida drift- och underhéllsskedet. Bedomningen grundar sig pa de
byggtekniker som finns idag och som redan genomforts i andra jarnvagsprojekt,
samt pa de geohydrologiska och geotekniska undersokningar som gjorts i
jarnvagskorridorens niromrade.

Trafikverkets bedomning ar att oavsett val av korridor finns resurser,
kompetens, byggmetoder och skyddsforeskrifter som gor det majligt att anlagga
ett nytt dubbelspar pa Gavle-Valboasen pa ett sa sikert satt som majligt. Genom
att anvinda ratt teknik och bygga pa ett sakert satt, bdde under byggtiden men
aven vid det framtida drift- och underhéllsskedet, uppfyller vi bl.a. Miljobalkens
bestammelser (Hansynsreglerna), samt ovriga skyddsforeskrifter.

15

TDOK 2010:239 Mall_Rapport generell v.1.0



5. Kallor

Karin Edvardsson, Ragnar Hedstréom, 2015, Bankonstruktionens egenskaper
och deras paverkansgrad pa nedbrytningen av sparfunktionen.

VTI rapport 864
Jarnvagsskolan Trafikverket, dokument Banteknik

Trafikverket, 2014, Teknisk systemstandard for hoghastighetsbanor TDOK
2014:0159, krav for hoghastighetsjarnvig (banor med sth 250-320 km/h).

Trafikverket, 2016, Sikerhet vid aktiviteter i sparomrade
TDOK 2016:0289

Dipl. —Ing Dr. Dieter Pichler, Slab-Track System OBB-PORR, 03-06-2014.
Trafikverket, 2015, Typsektioner for bana, TDOK 2015:0198

Havs och Vattenmyndighetens hemsida:
https://www.havochvatten.se/hav/vagledning--
lagar/rattsfall/miljodomar/2016-01-27-referat-fran-dom-i-eu-domstolens-mal-
c-461-13-aven-kallad-weserdomen.html

16

TDOK 2010:239 Mall_Rapport generell v.1.0


https://www.havochvatten.se/hav/vagledning--lagar/rattsfall/miljodomar/2016-01-27-referat-fran-dom-i-eu-domstolens-mal-c-461-13-aven-kallad-weserdomen.html
https://www.havochvatten.se/hav/vagledning--lagar/rattsfall/miljodomar/2016-01-27-referat-fran-dom-i-eu-domstolens-mal-c-461-13-aven-kallad-weserdomen.html
https://www.havochvatten.se/hav/vagledning--lagar/rattsfall/miljodomar/2016-01-27-referat-fran-dom-i-eu-domstolens-mal-c-461-13-aven-kallad-weserdomen.html

@
0 TRAFIKVERKET

Trafikverket, Box 417, 801 05 Géavle.
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 50 00

www.trafikverket.se



& TRAFIKVERKET

PM Komplettering Naturmiljo - Natura 2000 och Naturreservat

Ostkustbanan Gavle — Kringlan
Gavle kommun, Gavleborgs lan

Samradshandling infor val av lokalisering 2017-03-24
Arendenummer: TRV 2016/71882




Trafikverket

Postadress: Box 417, 801 05 Gavle
E-post: trafikverket@trafikverket.se
Telefon: 0771-921 921

Dokumenttitel: PM Komplettering Naturmiljé — Natura 2000 och Naturreservat. Ostkustbanan
Gavle-Kringlan. Komplettering av samradshandling.

Forfattare: Ramboll Sverige AB; Peter Ogren. Granskat av: WSP Sverige AB; Christina Borg
Dokumentdatum: 2017-03-24

Arendenummer: TRV 2016/71882

Kontaktperson: Kenth Nilsson, Trafikverket



Innehall

=

Sammanfattning

Bakgrund och syfte
Tillstdndsprovning

Naturvirden och forviantad paverkan

Bedomning

AN L S

Slutsatser

N O o g A



1. Sammanfattning

Lansstyrelsen anser att den vistliga korridoren ar den som kan paverka Natura
2000- omraden mest medan den 6stliga korridoren dr den som bedoms paverka
Natura 2000 minst.

Trafikverket anser att nagon alternativskiljande aspekt i nuldget inte kan
identifieras mellan vistlig respektive Ostlig utredningskorridor nar det galler
paverkan pa Natura 2000-omraden.

Det finns goda forutsattningar att korridoren i det vistliga alternativet kan
snédvas in mot E4 och skyddsatgirder kan vidtas for att motverka att grumling
innebar paverkan pa nedstroms liggande vardefulla omraden i &n dar
flodparlmussla forekommer. Under dessa forutsattningar bedoms det vistliga
alternativet vara lampligare da det i stort foljer befintlig infrastruktur (E4:an).

I det fortsatta arbetet med jarnvigsplanen och fordjupad MKB kommer
verksamhetens paverkan beskrivas utforligare vilket bl.a. inkluderar behov av
sarskilda prévningar.

Ny jarnvagsbro over Testeboan anldggs antingen i anslutning till E4 (vastliga
alternativet) eller till befintlig ostkustbana (Gstliga alternativet) dar passagen
blir smal och kan samordnas. Passagen 6ver an kommer att detaljstuderas bland
annat utifran aspekten tillgdngen pa strand. En 16sning med forldngt brospann
och med fria strinder under bron efterstravas.



2. Bakgrund och syfte

I foreliggande PM ldmnas fortydliganden och kompletteringar med anledning av
Lansstyrelsens kompletteringsyttrande 2016-11-23.

3. Tillstandsprovning

Om en atgard pa ett "betydande sitt kan paverka miljon” inom ett Natura 2000-
omrade kravs ett tillstdnd enligt 7 kap. 28a8§ miljobalken. Till ansokan ska ocksa
en MKB bifogas. Ansokan lamnas till Lansstyrelsen som beslutar om verksam-
heten/atgarden kan tillatas.

Tillstdndskravet aktualiseras nir det finns risk for en negativ paverkan av
betydelse for naturmiljon i de fortecknade Natura 2000-omradena Testeboan
respektive Testeboan Nedre. (N2000-omradet Testeboans delta kommer inte att
paverkas av planerade atgarder.)

Det vistliga alternativet beror 4ven naturreservatet Testeboan. Darfor kan
dispensansokan fran naturreservatsbestimmelserna komma att bli aktuellt i ett
senare skede (forutsatt att det vistra alternativet viljs som ny jarnvagskorridor).
Reservatsforeskrifterna for Testeboan innebar bl.a. att foljande atgarder kraver
dispens: uppfora byggnad eller anlaggning, anldgga vag (torde da dven galla
jarnvag), grava, schakta, spranga, tippa, grava upp orter eller annan vaxtlighet,
avverka trad, ta bort eller upparbeta dott trad eller vindfille, framfora
motordrivet fordon i terrangen.

Om det Ostliga alternativet valjs maste dispens sokas fran foreskrifterna for
Sjugarnas naturreservat. Foreskrifterna innebar bl.a (forutom det som framgar
ovan for Testeboan) att det ar forbjudet att utan Lansstyrelsens tillstand
vegetationsroja, utfora forstarkningsatgiarder och liknande som ar nodvandigt i
syfte att underhalla jarnviagen eller banvallen.

4. Naturvarden och forvantad paverkan

Sjugarnas naturreservat ligger pa 6mse sidor om befintlig jarnviag. Har maste
ny strackning anpassas och nya spar helst laggas pa den sida som innebar minst
paverkan pa reservatet, dvs. vaster om befintligt sparlage.

Med forviantad obetydlig grumlingseffekt i vattendraget Testeboidn bedoms att
ingen provning enligt bestimmelserna kring Natura 2000 blir aktuell.

Testebodn Nedre (SE630238): N2000-omradet beror hela den ostliga
utredningskorridoren samt 6stligaste delen av den vistliga korridoren (fran E4
och nerstroms). Prioriterade arter ar flodparlmussla, lax, stensimpa och utter.
Dartill bevarandevarda naturtyper ar sviméangar, l16vsumpskog och svimlovskog
samt vattendraget Testeboan.

Testebodn (SE630164): N2000-omradet beror storre delen av den vistliga
korridoren (vister om E4). Prioriterade arter ar i desamma som for SE630238.



Ytterligare nagra naturtyper finns listade som skyddsvirda skogsbiotoper
(mossar, kirr, svamadellovskog och skogbevuxen myr).

Sammantaget kan det vistliga alternativet paverka Natura 2000-omréadena i och
langs Testeboan mest di det omrade i &n som hyser flodparlmussla ligger
nedstroms korridoren samt da flera utpekade naturtyper finns inom den breda
korridoren. Om korridoren snédvas in mot E4 paverkas "bara” en naturtyp och
det ar sjdlva vattendraget. Bortsett fran detta ar det vistliga alternativet
lampligare ur naturvardssynpunkt da det i stort foljer E4. Den 0stliga
utredningskorridoren beror bara en naturtyp (vattendraget i sig) och
flodparlmussla forekommer uppstroms passagen. Stravan ar att spar i denna
korridor ska snivas in mot Stromsbro sé att omradet 6ster om Testeboan dar
bl.a. kolonilotter och en fin rekreationsskog finns inte ska paverkas mer an
nodvandigt.

Testebodns delta (SE630165): Huvudsyftet med detta N200oo-omrade ar att
bevara de 6ppna strandangarna, de rika strandskogarna och de hoga fagel-
vardena som &r knutna till dessa naturtyper. Den vistliga utredningskorridoren
ligger 4 km vaster om naturreservatets grianser och eventuella arbeten inom den
vastliga korridoren bedoms i detta skede inte paverka de bevarandevirda
naturtyperna som ingér i N20oo-omradet/naturreservatet.

5.Bedomning

I anldggningsskedet bedoms paverkan pa Natura 2000-omradena Testeboan
alternativt Testeboidn Nedre och Testebodns delta for bada alternativen bli av
kortvarig och ringa omfattning:

e Viss grumlingseffekt kan uppsta under byggtiden vilket bedoms kunna
forebyggas genom skyddsatgarder sa att grumling endast sker ytterst
lokalt. Byggnadstiden for jarnvagsbron ar relativt begransad och tid for
nir grumlande arbeten far genomforas kommer att regleras i beslut via
sarskild prévning (tillstand for vattenverksamhet) med hansyn bl.a. till
fiskarters lekperioder och krav pa skydds- och forsiktighetsatgarder
under byggtiden.

¢ Broanldggningen kommer att anpassas sé att bevarandevirda strand-
miljoer inte i ndgon betydande utstrackning kommer att paverkas
negativt. Avverkning av strandskog ska begrinsas, bl.a. genom att
korridorerna snivas in mot E4 for det vastliga alternativet respektive in
mot befintlig jirnvig i det ostliga alternativet.

I driftskedet bedoms paverkan pa Natura 2000-omradena Testeboan alternativt
Testeboan Nedre och Testeboans delta for bada alternativen bli obetydlig:

e Utformningen av bron kommer att mojliggora att utter och andra dagg-
djur obehindrat kan vandra langs vattendraget och dess strandremsor
utan att behova korsa jarnvigssparen. Aven vigtrummor kommer att
anlaggas sa att de inte utgor vandringshinder.



o Risk for utslapp av miljofarliga &mnen i diken och vattendrag uppstroms
ska minimeras genom anpassad lokalisering av t.ex. upplags- och
etableringsytor under byggskedet.

6. Slutsatser

Sammantaget bedoms arterna flodparlmussla, lax, stensimpa och utter inte
utsittas for storning som pa ett betydande sitt kan forsvara bevarandet av dessa

i omréadet.

Bevarandestatusen for Natura 2000-arter eller naturtyper bedoms inte paverkas
langsiktigt eftersom paverkan pa vattendraget och omgivande strandmiljoer
bedoms bli av ringa omfattning.
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