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1.

Allmant

Trafikverket har uppdragit &t Rambéll att utféra en Byggbarhetsutredning langs strickan
Tjarnvik - Njurundabommen inom projektet Dubbelspar Ostkustbanan Gavle-Sundsvall.

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

Genom beskrivningarna ges en évergripande bild av procedurer och konsekvenser som d& blir
aktuella. Rapporten tar inte stallning till olika korridorer eller val av I6sningar utan férséker
beskriva konsekvenserna som féljer ndr nytt dubbelspar, eller spar bredvid befintligt
enkelspar anlaggs.

Ostkustbanan stracker sig mellan Gavle-Sundsvall och utgér idag ca 22 mil enkelsparig
jarnvag for bdde gods och persontrafik. Liksom Adalsbana och Botniabanan &r Ostkustbanan
en viktig lank for att forbinda sédra Norrlands kustland med Stockholm och de sddra delarna
av landet.

Enkelsparet pd Ostkustbanan &r idag fullt utnyttjat. Trafiken &r tét och det &r 13nga avstand
mellan métesstationerna. Under de senaste decennierna har tagtrafiken 6kat kraftigt och
kapacitetsbristen ar ett vdaxande problem.

Under det senaste decenniet har tagtrafiken 6kat kraftigt. Detta galler inte minst for
Ostkustbanan, dar antalet tag sedan &r 2000 6kat for alla tagtyper. Trafikprognosen fér 2015
som legat till grund for paborjade investeringar ldngs Ostkustbanan, har pd vissa strackor
redan Overtraffats och trafikverket har klassat Ostkustbanan som Overbelastad.

Kapacitetsbristen leder till 1dnga restider och kraftiga forseningar. Langs strackan Géavle-
Sundsvall &r i dagsléaget cirka 20 % av snabbtagen och 10 % av regionaltdgen mer &n fem
minuter forsenade till ankomststation.

En stdrre del av Ostkustbanan mellan Gavle och Sundsvall ar fortfarande densamma sen den
byggdes pa 1920-talet. Strackan har bdde m&nga och snava kurvor. Det &r ogenomfdrbart att
med enkla medel uppgradera en sddan gammal anldggning till de krav som stélls idag och for
framtida behov.

Befintlig bana Gavle-Sundsvall &r ndrmare 22 mil 18ng. Genom att bygga nytt dubbelspar blir
stréckan nastan 2 mil kortare, framférallt blir sparet mycket rakare vilket méjliggor for dkad
hastighet. Att tdgen slipper stanna for métande tagtrafik innebar dven detta i sig en avsevéard
forkortning av restiderna.

1.1 Projektmal

Det nya dubbelsparet skapar forutsattningar for en attraktiv dagspendling i regionen, och
forbattrad forbindelse mellan Botniabanan/Adalsbanan och Stockholm. Detta innebér féljande
restidsmal: Snabbtagstrafik (direkttdg) Sundsvall-Gavle pa 1 timme samt regionaltdgtrafik <
90 minuter Sundsvall-Gavle. Snabbtagstrafik <45 minuter Sundsvall-Séderhamn och
Hudiksvall-Gavle samt Regionaltdgstrafik < 90 minuter Sundsvall-Gévle. Det innebér dven att
planera och bygga resecentrum/stationer som har hdg tillganglighet (oavsett alder, kon eller
funktionsnedsattning) for gdende, cyklister, bilister och bussresenérer 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 innebér att I6sningar med god gestaltning, som minimerar pdverkan pa
Natura 2000 omraden, riksintressen, bostadsomraden och naturreservat efterstravas.

Dubbelspdret ska bidra till att sdkerstalla punktlighet och robusthet i jarnvagssystemet.

Det nya dubbelsparet ska utformas pa ett satt dar néringslivet i omradet kan utvecklas.
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Detta innebdr bland annat att Trafikverket ska sdka I6sningar med val fungerande
noder/industrianslutningar mot de etablerade industrierna i regionen. Trafikverket ska ocksa
sOka l6sningar som kan starka lokalt foretagande med battre transportkvalité av gods och
manniskor.

Maluppfyllese

Hela projektet med att bygga ut Ostkustbanan delas upp i etapper. Utbyggnaden kan pa sa
satt ske i mindre delprojekt och orter/strackor med stdrst behov kan l&sas férst. Utfarten fran
Gavle, infarten till Sundsvall samt genomfart Hudiksvall &r prioriterade strackor. Projektet ska
ocksa strava efter att utnyttja de investeringar som utgérs i beslutat métesstationsprojekt.

1.2 Korridorbeskrivning

Deletappen Tjarnvik - Njuorundabommen ber6ér Sundsvalls och Nordanstigs koommuner, dar
storre delen av etappen gar genom Sundsvalls kommun. Det samhalle som paverkas mest av
jarnvagskorridorerna ar Njurundabommen cirka 10 kilometer s6der om centrala Sundsvall.

Férutom
Njurundabommen finns
flera mindre samhallen
och byastrukturer som
paverkas av
korridorsdragningen
bl.a. Gryttje/Tjarnvik,
,B\rskogen, Armsjon,
Gomaj, Skedlo och
Myre, Njurunda och
Forsa.

) Ovansj6

Etappen Tjarnvik-
Njurundabommen
bérjar séder om
Gryttjestjarnen och
| ] slutar i
SN Njurundabommen.
t Nyrawken Jarnvéagen beréknaos bli
e ) mellan 25-30 km lang
| Stenvik beroende pa vilka
korridorsalternativ/
(& L. jarnvagsdragning som
Skedlovallen Armsffon véljs. Korridoren delar
W sig i ett Vastligt och
' Ostligt alternativ vid

Sundsvall Gryttjestjarnen samt
I:I ovanfér Gardsjon.
A Stérre delen av
ArSngen stréckan gar i

L gemensam korridor.

I A DliRie Sy Efter Gryttje ér den
Storsveden T - gemensamma

- 5 korridoren mellan

1000-1500 meter bred
for att senare smalna
Séderhamn av i h6jd med
Skedlovallen och langs
med Armsjon.

* Tiamvik |

Aideti Den gemensamma
Gryttjészy. ' Gavle korridoren fran
ﬁ & A8 Tjarnvik till Ovansjo &r
/ : ca 1,5 mil 183ng. Vid
o 12 3 | Gardsjon delar sig

© Lantmateriet, Geodatasamverkan A ko rri d oren |g en och

Figur 1 Qversikt Etapp Tjarnvik-Njurundabommen



mots igen dar etappen slutar i Njurundabommen.

Tekniska forutsattningar

Ostkustbanan trafikeras av bade godstrafik och persontrafik. Godstrafiken bestar av
kombitag, vagnlasttag och systemtdg. Persontrafiken bestdr framst av snabbtdg och
regiontag. Under byggnationen ska befintlig spartrafik trafikera banan som vanligt.

Utbyggnaden av Ostkustbanan skall ge 6kad kapacitet genom dubbelspar, hégre hastigheter
och 6kad bérighet. Férstudien anger en minsta sparradie pa 3000 m och ett minsta
sparavstand pa 4,5 m, som &r standardavstand i Sverige. Det nya sparet skall utformas fér en
sa hog hastighet som méjligt och raka spar skall efterstrévas vilket ger en sparradie pa
minimum 5000 m fér 300 km/h. Stérsta tilldtna lutning ska vara 10 promille. Vid hastighet
mellan 250-320 km/h stalls tekniska krav enligt TDOK 2014:0159 Teknisk systemstandard for
hdéghastighetsbanor.

2.1 Linjebeskrivning, befintligt enkelspar.

Banan delas upp i linjen och driftplatser. Linjen &r den del av banan dér taget fardas mellan
tva driftplatser. Driftplatser ar “ett frén linjen avgrdnsat omr§de av banan som kan évervakas
mer detaljerat av t8gklarerare dn vad som krévs fér linjen”. Driftplatser &r till exempel
stationer och métesspar. Trafikplatser &r mer generellt och kan vara driftplats, driftplatsdel,
linjeplats, avfart mot stickspar, hallplats eller hallstélle inom driftplats.

Strackan Tjarnvik - Njurundabommen har fyra driftplatser med enkelspar daremellan.
Anslutningarna i bade sddra och norra dnden av etappen &r mot enkelspar. Strackan
sammanfattas med namn pa driftplats och ungeférligt avstand emellan for linjen, fran sdéder
mot norr.

Anslutning vid orten Gryttje - 3 km - Tjarnvik - 4 km - ,&rskogen - 6 km - Gardsjon - 2 km -
Maj - 4,5 km - anslutning vid orten Njurundabommen.

Maj
Gardsjon
Arskogen

Tjarnvik

Befintligt spar

Figur 2 Driftplatser

2.2 Risker och arbetsmiljo.

Riskerna beskrivs utifran trafikerat spar och trafikpaverkan. Andra risker kan finnas som inte
tagits med. Att arbeta néra trafikerat befintligt spar ar férenat med arbetsmiljémassiga risker,
sakerhetsmassiga risker och driftsmassigt for tagtrafiken.

Arbetsmiljomaéssigt finns det direkta pakoérningsrisker, eller att féremal slungas vid pakorning
av redskap eller materiel. Det finns ocksd elsakerhetsfaror till exempel att en gravmaskin
kommer fér nara kontaktledning och blir spanningsférande. Hastighetsnedsattningar kan
darfor bli nédvandiga for att skapa godtagbara arbetsforhallanden och sédker tagtrafik.
Erfarenhet ger en bild av att riskbedémningar (sos-planering) inte fullféljs eller anvands fullt
ut i realiteten, vilket ar en risk i sig.

Arbete inom sdkerhetsavstandet, 2,2 meter fran rél innebér att sparet maste stangas av eller
att hastighetsnedsattning och tdgvarnare ar nédvandig. Ar det endast lattare redskap som



kan flyttas med handkraft kan hastighetsnedsattning anvandas. Finns risk att tunga redskap
kommer in i sdkerhetszon innebéar att sparet maste stangas av. Sakerhetszonen stricker sig
normalt minst 2,2 meter ut fran rélen, men fér hdghastighetsbanor &r sikerhetszonen utékad
till 3,5 meter.

Risker som uppstar for tagtrafiken &r om sparldget férandras eller om maskiner och redskap
kommer i vdgen eller sldr in i passerande tag. En kanslig del i spar &r ballasten som ligger pa
sidorna om slipers, sa kallade ballastskuldror. Skadas dessa eller blir uppluckrade innebar det
en 6kad risk for solkurva vid ogynnsamma férhallanden som varma eller soliga dagar.
Hastighetsnedsattning under flera dagar kan vara nédvandig vid uppluckrad ballast for att
ater packa ballasten.

En riskbedémning (tidigare sos-planering) skall géras pa platsen vid varje arbete och
kontinuerligt féljas upp for att avgéra att réatt sakerhetsatgérder ar vidtagna. Hansyn skall tas
dven till vader och siktforhallanden. Se TDOK 2016:0289. Det rekommenderas att
riskbedémning genomférs pa ett sa tidigt stadium som majligt for att avgéra om arbetet
kraver avstdangning eller hastighetsnedsattningar. Riskbeddémningen utférs av en skydds- och
sakerhetsplanerare s3 kallad SoS-planerare. En tidig riskbedémning genomférs for att i
planeringen for arbetet sikerstélla att alla sikerhetsatgarder, krav och behov uppfylls.

2.3 Byggprocessen och sparkonstruktion

Tagspar bestar av banunderbyggnad och bandverbyggnad. Banunderbyggnaden skall bara
upp banéverbyggnaden och skall vara ndgot elastisk/ddmpande men stabil, drénering skall
vara tillracklig for att inte fa tjalskott. Banunderbyggnaden byggs upp som en terrass. Finns
berg behdvs sprangning for att skapa utrymme fér banunderbyggnaden. Underliggande mark
och jordlager m&ste kunna bara upp banken i annat fall kan grundférstérkning i form av
palning genomfdras. Efter geoteknisk undersékning framgar vilka férstarkningsdtgarder som
kan behovas.

Nar banunderbyggnaden ar fardigstalld kan banéverbyggnaden anlaggas. I
bandverbyggnaden ingar, ballast, slipers, befastningar, réler, véxlar, stoppbockar,
kontaktledning, kraft och 1&gspéanning, signalkomponenter typ ljussignaler, z-férbindningar
mm. Aven ledning for tele och IT-data och detekteringssystem ingdr i banéverbyggnad.
Ballast ar en viktig komponent for stabilitet av sparlaget. Ballast skall stabilisera sparlaget i
framforallt hojdled och sidled. I sidled l&ggs ballast minst 40 cm ut fran slipers om kurvradien
inte &r mindre an 500m.

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

Aktiviteter som &r svarbedémda och kan stor inverkan &r dimensionering av
banunderbyggnad vid bredvidliggande spdr och kan paverka bredvidliggande spars
banunderbyggnad. Finns risk fér underminering krévs avstdngning av sparet.

Yitre begrans—
ningslinje ;
= [
&l =
i | 3%m |
; |
| >24 m
S 1 ] 3 :
- T
Terrassyta - jl ! 7 Zonschakt
. Lutningen f&r ej vara
brantare An 2:1

K

Figur 3. TRV CBB/14 (AMA CBB. 44 Jordschakt for jarnvag, zonschakt. Sparavstand 4,5 meter.
Schaktning inom streckat omrade innebar avstangt spar.



Vibrationer vid sprangning och bergschakt kan paverka befintlig tagtrafik. Om underminering
sker pa bredvidliggande spar eller att stérre omrade berg pad grund av dréneringsorsaker
behdver schacktas. Val av sprangmetod som inte ger stétvagor i den utstréckningen att
bredvidliggande spar paverkas kan géras men det kan in sin tur innebéra att arbetet tar
langre tid. Vid sprangning i nérhet av trafikerat spar kan det behévas kortare avstingning fér
att forhindra att stenskott tréffar ett passerande tag samt att sparet skall kontrolleras att det
ar farbart efter en sprangning. Sprangning bor endast orsaka en kort avstangning for sjdlva
sprangningen om sprangingen planerats och genomforts korrekt.

2.4 BEST-arbeten (bandverbyggnad)

BEST-arbeten innefattar Ban- El- Signal- och Telearbeten. I stort alla arbeten som tillhér
bandverbyggnaden. Det &r olika typer av resurser for respektive teknikomrade och resurserna
kan tillhéra olika organisationer eller féretag. Resurserna maste samordnas da de &r beroende
av varandra.

For att ansluta nya spar mot befintlig sparanldggning kravs att véxlar ldggs in i existerande
anldggning. Anslutning av nytt dubbelspar kan ske genom att enkelvéxlar laggs in vid sparens
driftplatser och métesspar eller direkt i enkelspar. Beroende pa en driftplats utformning kan
driftplatsen behdva géras om. Ar forutsattningarna gynnsamma till exempel att métessparet
&r ett sidospar bredvid ett rakt huvudspar och med sparavstand pa 6 m kan véxlar ldggas in
pd motessparet och behdver da inte orsaka ndgon storre avstangning. Ar forutsattningarna
for driftplatsen ogynnsamma kan behov finnas att byta véxlar och spar ratas ut for befintligt
huvudspar med trafikavstangning som féljd. Skall anslutning ske mot enkelsparet direkt sker
ocksd en avstangning och hastighetsnedséattning. Trafikpdverkan &r svarare att minimera vid
sadana platser.

Ilaggning av enkelvaxel genomfdrs under avsténgt spar. Det géller for bdde ny och utbyte av
vaxlar. Vid byte av vaxel sker forst borttagning av vaxel och sedan schaktas ballasten undan
ned till terraseringen. Darefter ldggs nya véxeln pad plats och ansluts och ballast fylls pa.
Sedan sker injustering, vibbration av ballast och sparldgeskontroller maste utféras. Byte av
enkelvaxel genomfdrs pd ca 15 timmar under sparavstingning. Det finns olika typer av véxlar
och det finns olika typer av arbetsmetoder och maskiner fér vaxelbyten. En ledande
entreprendr p& omradet arbetar med malet att klara véxelbyten p& 8 timmar. Men menar att
processen ar svar och det &r svart att undvika hinder, att nagot gar fel, som gor att det tar
langre tid i praktiken. Efter att vaxelbytet ar klart kravs hastighetsnedsattning tills ballasten
ar packad. Exempel finns dar ildggning av ny véxel i rakspar tar upp till 24 timmar dar sparet
ar helt avstangt. Proceduren for ildggning av véxel pd nytt stélle &r den samma som byte av
en véxel, Det tillkommer dock mer arbete omkring och paverkas av hur mycket spdr som
behdver bytas utanfor sjalva vaxeln.

Olika entreprenérer har olika arbetsmetoder vilket paverkar tiden for ett arbete. Modernare
maskiner har hégre kapacitet och arbetar snabbare. Beroende pd resursplanering (antal
arbetslag) och tillréckliga forberedelser samt gynnsamma férhallanden kan ett komplett
véxelkryss kopplas in pa 12 timmar. Ett véxelkryss &r i princip fyra enkelvéxlar. For att
komma ned pa 12 timmar krévs flera arbetslag som arbetar parallellt samt flera maskiner
som opererar samtidigt. Tiden fér en avstangning och véxelilaggning paverkas av hur mycket
som kan férarbetas, att planeringen &r noggrann och tillgdngen till resurser.

Direkt pdverkande arbeten pa trafiken i befintlig sparanlaggning har inkoppling av nya spar da
ilaggning av vaxlar sker. Spdr maste d3 stédngas av under en period. Med noggrann planering
kan perioden hallas relativt kort eller delas upp pd 2-3 natter.

Vid laggning av spdr skall en neutraltemperatur tas fram, ndgra grader hégre &n
medeltemperatur for orten for att undvika solkurvor eller ralsbrott. Detta pd grund av att rél
som &r helsvetsade 18nga strackor vill krympa och utvidga sig med temperaturen och orsakar
langsgdende tryck i ral. Laggning av véxlar och ral kan darfér vara lampligt nattetid men
direkt olampligt varma och soliga dagar. Raler kan darfor behéva lossas och justeras i flera

o - o - o o g . .
omgangar. Vader paverkar darfér ocksa arbetsprocessen och méjligheten att utféra vissa
moment.



2.6.1

2.5 Sparavstand

Normalt sparavstand i Sverige &r 4,5 m. Sparavstand mats mellan respektive sparmitt. Vid
anldggande av spar utmed ett befintligt spar med sparavstand pa 4,5 m innebér det att
arbeten inkraktar i sakerhetszonen. Hastighetsnedsattning kan medféra forbattringar i
byggprocessen och d@r nédvandiga for att skapa arbetsmiljé med acceptabla risker.

Hastighetsnedséttningar och tillfalliga stopp av tagtrafik kommer att kravas for olika arbeten.
Byggprocessen paverkas negativt av att ta hansyn till tagtrafiken. Byggprocessen kan dra ut
pa tiden da arbetena maste anpassas till tagtrafiken.

Okas sparavstandet till 6 meter kan manga BEST-arbeten utféras med minimial paverkan pa
bredvidliggande spar. Vid métesspar och driftplatser anvdnds 6 m sparavstand idag, vilket
ocksa forbattrar underhalisbarheten i framtiden. Byggprocessen kan da ocksa arbeta mer
rationellt och behdver inte ta lika stor hansyn till tagtrafiken. Sparavstand kan vara svart att
oka till 6 m i tatbebyggda omraden. I det fallet kan eventuellt provisoriska spar behéva
laggas och tillfalligt flytta undan tagtrafiken sa att man kan ldagga nytt spar och uppgradera
befintligt spar i ett slag. Det i sin tur kraver att extra véxlar laggs in med avstingt spar som
foljd vid inkoppling i befintligt spar.

2.6 Storningar under byggtiden

Tiden det tar att fardigstalla de olika banalternativen varierar beroende pd hur omfattande
byggnationerna ar. Byggtiden paverkas av hur svara markférhallandena &r, antalet tunnlar
och broar som maste byggas, hur den intilliggande bebyggelsen ser ut samt évrigt
hansynstagande som kravs for att minska storningar vid byggnationen.

Stérningar fran byggverksamheten uppstar av naturliga skél i tatbebyggda omrdden och pa
andra platser dar manniskor garna vistats, t.ex. friluftsomraden. Bada korridorerna gar i liten
utstrackning genom tétortsomraden utan gar till stérre delen genom skogslandskap med ett
fatal undantag dér korridoren passerar éver akermark.

Paverkan pa tagtrafik och vagnat

Stérningar pa tagtrafiken under perioder &r oundviklig vid en uppgradering av Ostkustbanan.
Oavsett om det byggs ett helt nytt spar eller om ett intilliggande spar anldggs vid sidan av
befintligt. I forstudien till Ostkustbanan utférs en grov uppskattning dar byggtiden beraknas
mellan 3 och 5 &r och hela projektets utbyggnad berdknas pagd i minst tio ar om det byggs
intill befintlig jarnvag.

Vid anldggning av helt nytt spar kommer de huvudsakliga stérningarna ske nér nya spar ska
kopplas in till befintlig sparanldggning. Hur stora dessa stérningar blir beror pa hur kvalitén &r
vid befintlig anldggning. D&r nytt spar anldggs bredvid befintligt och inom tatbebyggda
omraden kommer stérningarna pa tagtrafik vara stérre och mer komplicerade att I6sa
byggnadsmassigt. Att bygga parallellt med befintlig jarnvag utan att stora stérningar pd
tagtrafiken &r tidskrdvande. Stérningar maste planeras 1&ngt i forvag och endast kortare
stunder med total avstdngning &r acceptabelt beroende pa hur komplicerad etappen &r. Att
bygga bredvid befintlig jarnvag medfor betydande stérningar for redan befintlig jarnvagstrafik
under byggtiden. Att bygga bredvid befintligt spar innebé&r kontinuerliga stérningar i
jarnvagstrafiken under hela byggtiden. Det medfér en I8ng period med séamre kapacitet och
langre restider &n vad som &r i dagsldget. Vid byggande av ett nytt spar i befintlig strackning
skulle det nargdngna byggarbetet paverka trafiken pd jarnvégen och orsaka
hastighetsnedsankningar, avbrott och férseningar. Det innebar att viss del av jarnvagstrafiken
behéver framféras pa vagnatet istallet for pa jarnvagen.

Gemensamt for utredningsalternativen

Frdn Skedlovallen fram till séder om G&rdsjon &r det en korridor. Befintlig jarnvag kommer
inte i konflikt med ny jarnvag under denna stracka. Konfliktpunkter med végnatet ar sma.
Ombyggnationer av vagnétet anses inte generera nagra storre stérningar.

Vastligt utredningsalternativ

Véstra alternativet borjar i befintligt spdr séder om Gryttjesjon men ny jarnvag avviker fran
befintlig anldggning efter ndgra hundrameter pd grund av behov av kurvratning. Vid en
stracka pa ca 500 m anldggs dubbelspar bredvid befintlig spdr. Ny jarnvég korsar darefter
befintlig jarnvég vid tva tillfallen. Byggnationerna kommer stora befintlig tagtrafik.



Hastighetsnedsankningar under byggperioden kommer vara nédvandiga. Byggnationer som
kraver avstdngning av spar sker framst nattetid, férlagt till helger.

I héjd med Gryttjesjon korsas E4 av ny jarnvédg. En végbro behdver byggas. Fér att fa till en
bra lutning maste E4 lyftas. Detta kommer krdva omfattande ombyggnationer. Stérningar i
vagtrafiken ar oundviklig.

Vagnatet far fraimst paverkan pa vignétet vid ombyggnation av E4. Det sker uppskattningsvis
vid fem tillfallen. Bland annat innebdr alternativet en ombyggnation av trafikplats S Maj.

Ostligt utredningsalternativ

Féreslagen &stlig korridor &r i stora delar separerad fran befintligt enkelspar. Befintligt spar
korsas av ny jarnvag pa fyra platser samt ett industrispar. Uppskattningsvis anldggs nytt spar
parallellt med befintlig jarnvag vid fyra strackor, vid etappstart i Gryttje, efter Tjarnvik, norr
om Arskogen och mellan Ovansjé och Njurundabommen.

Anslutning i sédra &nden av etappen sker mot enkelspar och korridor béjer av ésterut fran
befintligt spar, hér kan vaxel ldggas in med liten paverkan pa trafik. Korridoren korsar ett
industrispar strax dérefter som idag ar anslutet till befintligt enkelspar. Med ny korridor blir
kurvradie for tvar och det behéver utredas hur en mdéjlig 16sning kan se ut.
Ombyggnationerna av jarnvagen och vid inkoppling till nytt spar kommer orsaka viss stdrning
pa befintlig tagtrafik samt fér verksamheten beldget nedanfér Krispberget i Gryttje. Det kan
innebéra att viss del av jarnvagstrafiken fran och till verksamheten behéver framféras pd
vagnatet istallet for pa jarnvagen.

Mellan Gryttje och Tjarnvik korsar ny jarnvag vag 792 vid flera tillfallen. En stérre
ombyggnation av vdgen maste géras for att minska antalet korspunkter. Ombyggnationerna
inkluderar troligen flertalet végbroar och/eller jarnvdgsbroar beroende pa hur vag 792 viljs
att hanteras. Flertalet fastighetsinfarter paverkas negativt.

Efter tre km, norr om Gryttjestjarnen planeras ny jarnvag ga bredvid befintlig jarnvdg under
en kortare strécka, vid driftplats Tjarnvik. Driftplatsen har dubbelspar och det gar att planera
s trafikpdverkan inte blir sa stor. Tillfalliga avstéangningar och hastighetsnedséattningar kan bli
nédvandiga.

Soder om /&rskogen korsar ny jarnvég befintlig jarnvag. Befintligt spar kan kopplas till nytt
dubbelspadr genom att tillfalligt spar anldggs en mindre stracka och med véxel i nytt
dubbelspar. Trafikpaverkan kan d@ minimeras.

Norr om arskogen korsar ny jarnvag befintlig jarnvag igen och féljer befintligt spar ca 500 m
och sedan korsas E4. Har byggs en ny vagbro. Beroende p3 vilka skillnader i plan som
uppstar kan olika 3tgarder behévas. Vaxel kan laggas in i nytt dubbelspdr och koppla in
enkelsparet pd det nya dubbelsparet. Trafikpdverkan blir ndgot mer omfattande har da nya
sparet foljer befintligt enkelspar en stracka, planskillnader kan finnas och att befintligt spar
och E4 korsars av nytt dubbelspar. Hastighetsnedsattning och tillfalliga avstéangningar blir
nddvandigt. Eventuella planskillnader pdverkar utformning av tillfalligt spar for inkoppling av
enkelsparet mot nytt dubbelspar.

Ovanfér Gardsjon korsas forst E4 av ny jarnvag. Efter ca 700m korsas dven befintlig jarnvag
av ny jarnvag. Enkelspdret kan kopplas in i nytt dubbelspar med tillfalligt spar. Planskillnader
paverkar utformningen av tillfalligt spar

Ny jarnvag korsar mitt i driftplats Maj, vid Ovansj6. Planskillnader gor att det blir nédvandigt
med en léngre stricka med tillfalligt spar for att koppla in enkelspdret pa nytt dubbelspar.
Frén driftplats Maj gar korridor separat ca 1,2 km fér att darefter g8 ihop med befintligt spar.
De f6ljs sedan &t fram till Njurundabommen med vissa skillnader fér att rata ut kurvor.
Marken bestdr av lerig mark. Det kan innebéra att stabiliseringsproblem uppstar nér ett
parallellspdr ska anldggas. Vidare undersékningar av marken maste utféras for att avgéra om
det kommer uppsta stabiliseringsproblem och hur det paverkar byggtiden.

Vagnatet far framst paverkan pd végnatet vid ombyggnation av E4. Det sker uppskattningsvis
vid tv3 tillfallen. En stérre ombyggnation av vdg 792 kommer stora vagnétets funktion under
byggtiden.
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Figur 4. Omraden med omfattande stérningar under byggtiden.




2.7 Planering, genomforande.
Avsténgning av spar eller hastighetsnedséattning regleras i TDOK 2016:0289. Olika typer av
skydd anges och hur tagvarning utfors.

Kortare spararbeten som kraver avstingt spar planeras normalt nattetid. M8nga av de
dtgarder som behévs for att skapa dubbelspar kan planeras med tillfalliga avstangningar
under nattetid, till exempel med bandisposition mellan 02:00-06:00. Gangse metod for
vaxelbyten ar fredag, 16rdag och séndag natt. En vaxelildggning kan delas upp i olika steg.

Vid arbete nara spar ar det riskbedémning som avgér om hastighetsnedsattning &r nédvandig
eller om arbetet kan tillatas utan avstangning. I riskbedémningen ingar till exempel
siktférhallanden som beror pa skymd sikt i kurvor eller av byggnader samt vader och ljus.
Riskbedémningen skall géras pa plats i direkt samband med arbetet. Riskbedémningen avgér
om arbetet far utféras och vilka sdkerhetsdtgarder som kravs.

For elrisker skall en sarskild elriskplanering genomforas. Har skall dven andra natagares
korsande ledningar beaktas. Elriskplaneringen avgér vilken arbetsmetod som kan anvandas
och om spédnningen maste brytas. Elriskplaneringen och riskhanteringen regleras i TDOK
2015:0223. Det finns arbetsmaskiner som kan spdrras i svangradie samt hdjdled som kan
minska behovet av avstangningar av trafikspdr pa grund av elrisker.

Nérhet till trafikerat och spdnningssatt spar ar avgérande fér om arbetet kan utféras sakert
eller inte och om det i s3dant fall krévs avsténgning eller hastighetsnedsattning. For att kunna
avgdra mer detaljerat vilka konsekvenser som uppstar behévs detaljstudier genomféras
utifran ett konkret underlag hur sparet skall anldggas.

Planeringen for sparutbyggnaden &r helt avgérande for vilken trafikpaverkan som uppstar. Ett
tankt scenario dar ett nytt spar byggs bredvid befintligt mellan tva driftplatser. Det nya sparet
kan tas i drift och man far dubbelsparskapacitet p& den strickan. Det mojliggor att effekterna
av trafikpdverkan pa nasta del kan dampas eftersom dubbelspdret har béttre kapacitet och
man far en mojlighet att sd att sdga ta igen férlorad tid. Alternativt att det nya sparet
anvinds som enkelspdr medan det befintliga enkelsparet genomgar statushéjning for att
motsvara de tekniska kraven. Fér att fa en mer konkret bild av hela trafikpdverkan behéver
man faststalla ett underlag som kan detaljplaneras.

Planeringen av genomfdrandet och resursplaneringen vid respektive aktivitet ar viktigt for att
minimera paverkan pa trafiken. Ett arbete maste kunna genomfdras i sin helhet for att inte
orsaka avstangningar utanfoér planerade bandispositioner. Normal planering sker tre manader
i forvag for bandispositioner. Maste att arbete géras om eller inte kan genomfdras nér det var
tankt, kan det inneb&ra onddiga avstangningar och trafikpdverkan eller forskjutning i
projektplaner. Ratt resurser, bade vad galler olika kompetenser och volym, realistiskt
genomfdrandeplan och allt material pa plats ar forutsattningar som behéver uppfyllas.

Planering for arbetsmaskiner som anvands for arbeten med banunderbyggnad och
bandverbyggnad &r ocksd nédvéndigt. Spargdende arbetsmaskiner har behov av skyddspar sa
att de inte &r i vagen for tag i trafik. I vilken omfattning det &r nédvandigt gar forst att avgora
efter att arbetsmetoder faststalls av entreprendrer. Skyddsspar bér inte paverka trafiken
namnvart, extra véxlar med tillflliga stickspar kan vara nédvandigt att anlaggas. Delar av
enkelspar som kopplas bort fran trafik kan anvandas tillfalligt under uppférandet.



3.1.1

3.1.2

Byggbarhet
3.1 Ledningar

Vatten- och avilopp

Férdjupad inventering av ledningsnatet ingar inte i uppdraget. I kommande utredningar
maste en djupare 6versyn av ledningsnatet och planerade investeringar géras.
Ledningsdgare i omradet for denna etapp &r Nordanstig Vatten.

Pa grund av sekretess hos Nordanstig Vatten har vi inte fatt tillgang till information om vilka
typ av ledingar som berdrs i denna etapp. Den Vastra korridoren, mellan Gomaj och
Njurundabommen har fem omraden dér det finns stérre konfliktpunkter med VA och i den
Ostra korridoren finns konflikpunkter med VA séder om Ovansjo.

Luftledningar

Luftledningar bestar av stamnat, regionnat och lokalnit. Det lokala natet tar vid efter det
regionala natet och ar det nat som distribuerar el till elanvandarna, d.v.s. till byggnader,
bostdder och mindre industriomraden. Ledningarna &gs och drivs av olika nétbolag.

For att fa bygga och driva kraftledningar krévs tillstand, s.k. natkoncession. Om ledningar
hojs, eller gar fran Iuft till markkabel eller flyttas sd att det tillkommer nya intressenter och
konfliktpunkter som inte berors i den befintliga koncessionen behdver ledningsagaren ansoka
om en ny koncession. Om en andring ryms inom en ny koncession eller inte beroende delvis
pa hur koncessionsbeslutet &r utformat och beroende pd hur miljdkonsekvenserna férdndras
av en ledningshéjning (magnetfilt, pdverkan pa fagel, landskap osv). For varje
koncessionsansdkan som lamnas in ska aven en miljokonsekvensbeskrivning (MKB) finnas
med och samrad ska hallas. I vissa fall, om flytten av ledningen inte &r mer &n nagra tiotals
meter kan det racka med att géra en 12.6 anmalan hos lansstyrelsen. Aven inom
industriomraden kan flytt av en ledning hanteras inom befintlig koncession.

Att ans6ka om ny koncession ar en process som regleras i ellagen och miljébalken och
kortfattat omfattar den en lokaliseringsutredning, samrad i en eller tvd omgdngar samt
uppréttande av tillstdndsansokan inklusive MKB. Processen tar ca 1 ar att genomfdra och
darefter tar behandling och handldggning pa tillstdndsgivande myndighet
(Energimarknadsinspektionen) vid innan tillstdnd erhalls. Beroende pa drendets kompexitet
varierar den tiden, men uppskattningsvis ligger tiden p& ca 1-1,5 ar.

N&r en luftledning ska korsa en elektrifierad jarnvag ska den forlaggas pa den hdjd som
Elsdkerhetsverket beslutar efter samrdd med jarnvagens dgare. Nar den korsade ledningen &r
en hégspanningsledning brukar avstandet mellan ledningsstolpe och ndrmaste sparmitt vara
stolpens totalhdjd utdkad med ett avstdnd pa tio meter. Gar jarnvdgen pa bank i ett avsnitt
dar den korsar en hégspanningsledning kan det bli en valdigt stor héjning av ledningen. Det
kan motivera en omdragning av ledningen sd att korspunkten sker vid ett ldmpligare stélle.

Att &ndra pd en hégspanningsledning kan ge stdrningar i elleveranserna for stora omraden.
Att forlagga hogspéanningsledningar pa stamnéts- eller regionnatsnivd under mark ldngre
strackor ar inte att féredra eftersom det uppstar fasférskjutningar mellan strém och spanning.
Det innebér att den el som kan nyttjas i slutet av kabeln &r en brakdel av det som har matats
in. En markkabel for vaxelstrom kan endast undantagsvis anvandas i stamnéatet och da pa
kortare avstand. Det innebar att konfliktpunkter med hégspanningsledningar endast kan Idsas
undantagsvis med att den férléggs i mark. Att dra hégspanningsledningen 6éver jarnvagen i
befintligt strackning bér ses som ett forsta alternativ, alternativt en omdragning av ledningen
i ny strackning.

En full inventering av ledningsnatet ingdr inte i uppdraget. Konflikpunkterna har identifierats
genom okuldr GIS-analys. Analysen utgar fran stam- och regionalluftledningar samt det lokala
natet dar luftledningar har kunnat identifieras. Det har inte funnits ett detaljerat underlag fér
lokalndtet. Hur koncessionerna i etappen ar utformade redovisas inte samt inte vilka
spanningar de olika ledningarna har.



Gemensamt for utredningsalternativen

Vid Arskogen kommer en regional luftledning in i korridoren. Den delar sig vid Everts och en
sidoledning (fortfarande klassad som regional luftledning) ar dragen forbi Skedlovallen och
gar darefter tillbaka till den ursprungliga luftledningen. Luftledningen féljer E4 parallellt med
E4 och Armsjon. Det ar oundvikligt att en ny jarnvagsdragning i detta omrade inte kommer i
konflikt med luftledningen. Konflikten bérjar vid Everts och slutar vid norra delen av Armsjon.
En okuldr dversyn resulterar i slutsaten att en ny dragning av luftledningen pa denna stracka
ar aktuell och darmed behdvs en ny koncession. En ny luftledning bér dras vaster om en ny
jarnvag och korsa jarnvagen ndgonstans mellan Everts och Skedlovallen fér att undvika
passage vid norra delen av Armsjon, dar korridoren ar smal och jarnvagen kommer att ha en
utdragen kurvradie. Se figur 6.

Vdstligt utredningsalternativ

I héjd med Bélesjon méter korridoren en luftledning fr@n det lokala nitet som delar pa sig, en
gar under mark vid E4 och en lokal luftledning féljer korridoren norrut fram till Ulvberg. Dar
viker luftledningen av vasterut och lamnar korridoren. Har korsar aven en regional luftledning
korridoren. Vid mote mellan ledning och jarnvag bor ledningen kunna hdéjas eller dras under
jarnvagen. Dessa atgarder medfér nya koncessioner.

Ostligt utredningsalternativ

Soéder om Gryttjestjarnen korsar en luftledning fran lokala nétet korridoren. En héjning vid
konfliktpunkten alternativt en dragning under mark &r trolig atgérd. Ny koncession kan
behévas. (Omradet visas inte i figuren for konflikpunkter med ledningar.)

Vid Ovansjo korsas korridoren av en regional luftledning. Det innebar att vid konfliktpunkten
kommer ledningen troligen héjas och passera ovanfor jarnvagen. Om en hdéjning inte ar
mdjlig kommer en ny dragning vara aktuellt. Badda atgarderna kraver troligen nya
koncessioner.
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Figur 5. Omraden med identifierade regionala luftledningar och identifierade luftledningar fran det lokala natet.



3.2.1

3.2 Vagar och byggnationer

Vagnatet

Dar den framtida jarnvagen korsar befintligt vagnat behdver delar av vagnatet byggas om.
Vid konfliktpunkter behdver ett helhetsgrepp dver vagnatet i omradet tas. Nya dragningar och
anslutningar av vagar i narheten kan behdva dras om for att lutningar och jarnvagsbroar och
vagbroar ska fa réatt radie och héjd. Korsningar i plan uppfyller inte géllande
sakerhetsstandard fér nybyggnation och &r saledes inte ett alternativ. Det innebér att végen
antingen ska korsa éver jarnvagen eller under jarnvagen. Om det i ett omrade finns flera
vdgar som den nya jarnvagen ska passera vagnatet behdva byggas om s att jarnvagen
endast korsas vid ett tillfdlle. Ett annat alternativ &r att en vég far en vandplan vid
konfliktpunkten med ny jarnvag. Det kan &ven bli att den nya sparlinjen passerar genom
bostadsfastigheter och att enskilda vigar da tappar sin funktion d& markfastighetsinlésen blir
tvunget.

Vid byggnation som paverkar befintlig spartrafik kommer kortare arbeten ske nattetid och
genom tillfalliga avstangningar, framst under helgnatter. Hastighetsnedséattningar pa kortare
strackor kommer ske vid behov. Detta maste dock utredas och férberedas lang tid i férvag.

Paverkan pa vagnatet &r en uppskattning. Andra végar och andra I6sningar kan vid ndrmare
projektering vara aktuellt. Vid ndrmare projektering kan exempelvis vissa av de utpekade
tunnlarna bli djupa skarningar istéllet. D& kommer andra véglésningar att vara aktuella.

Inventering och GIS-analys har gjorts utifran kartunderlag som tillhandahdllits av trafikverket
och dess tjanst Lastkajen. Nedanstdende ombyggnationer &r forslag och maste utredas
vidare.

Gemensamt fér utredningsalternativen

Mellan Skedlovallen och séder om Gardsjon paverkas framst infartsvagar och enskilda
vagar/skogsbilvagar till bostadsfastigheter och anslutningar till stérre vagar. Inga stérre
ombyggnationer anses vara nédvandiga for vagnatet.

Vastligt utredningsalternativ

I sddra etappen paverkas infartsvdgar och en enskild védg. Vagar far ny stréckning och en
vagbro 6ver ny jarnvag blir troligen aktuellt. Vaster om Gryttjesjon korsar ny jarnvag befintlig
E4. Vagbro byggs for E4 6ver jarnvagen. Mellan Gryttjesjon och ,&rskogen korsas nagra
enskilda végar som bedéms behéva fa ny stréckning. Vid ,B\rskogen byggs en vagbro 6ver
befintlig E4 och befintlig jarnvag. En enskild vag beddéms vara behov av ny strackning.

Ombyggnation av Trafikplats S Maj for vag 562 och E4 blir nédvandig. Vag 562 passerar
mellan tvd planerade tunnlar. Férslagsvis dras 562 dver jérnvégen dér den gar i tunnel.
Vidare undersékningar av vdgombyggnationen maste utféras.

Soder om Gomaj byggs en vagbro dar vag 562 kan passera 6ver befintlig E4 och ny jarnvag.
Norr om Gomaj gar jarnvagen troligen i djup skarning vilket leder till viss ombyggnation av
vagnatet. S6der om Myre byggs en jarnvagsbro éver en enskild vdag. Vagnatet behdver till
viss del byggas om. En vagbro fér E4 kan bli aktuellt.

Njurundavagen, Turistvagen och Garverivagen kommer behéva byggas om samt anslutningar
till fastigheter och bostadsomradena kring anslutningspunkten i Njurunda. Ingreppen maste
ske varsamt eftersom omradet anses vara betydande ur bevarande synpunkt. Att anldgga ny
Jarnvagen i omradet kommer fa betydande paverkan pa befintligt végnat och dess funktion.

Ostligt utredningsalternativ

Mellan Gryttje och Tjarnvik finns hdg risk att ny jarnvag ar i konflikt med vag 792 ett flertal
ganger samt nagra anslutningsvégar fran bostadsfastigheter som finns langs med lénsvagen.
Det innebér att vagnatet i omradet maste ses dver s att antalet korsningspunkter mellan
végnat och jarnvég blir s fa som méjligt.

Vid Storsveden kravs en stdrre ombyggnation av befintligt vagnéat. Ny Jarnvégsbro foreslds
over befintlig E4. Justering av vagprofilen eller jarnvaggens profil kan bli nédvandig. Hur
konflikpunkten ska hanteras maste studeras vidare.



Véster och norr om Nyrdviken kommer nya véstrackningar for enskilda végar att vara
nddvandiga. En vagbro for befintlig E4 byggs dver ny jarnvag.

Vid Ovansjo far vdg 559 forslagsvis ny strackning sa att konflikt med ny jarnvag kan
undvikas. Ny jarnvag korsar éver vag 556 pa en jarnvagsbro.

Vid Skedlo byggs en ny vagbro éver an. Viss paverkan sker pa vagnéatet som maste delvis
maste byggas om vid konfliktpunkter med jarnvégen. Vid Forsa far Turistvdgen ny strickning
eller maste helt tas bort. Vignatet maste ses 6ver s3 att dess funktion behalls.
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Paverkan pa befintliga byggnadsverk

Dar den nya sparlinjen korsar befintliga byggnadsverk som exempelvis jarnvégskorsningar,
jarnvagsbroar, végbroar, underfarter och tunnlar maste en éversyn géras pa hur dessa
paverkas. Byggnadsverk kan behéva rivas och/eller byggas om fér att kunna rymma
dubbelspar. Inventering har gjorts okulart utifrén kartunderlag som tillhandah&llits av
trafikverket och dess tjdnst Lastkajen. Fler eller andra byggnadsverk kan pdverkas &n de som
redovisas har.

Vdstligt utredningsalternativ
Ombyggnation av Trafikplats S Maj. Stérre ombyggnationer i Njurunda/Njurundabommen
kravs.

Ostligt utredningsalternativ
Inga befintliga vdagbyggnadsverk som ar i konflikt med ny jarnvag har identifierats. Viss
ombyggnation i Njurunda kravs.

Ostra alternativet blir ca 0,8 km langre férbi Skréngstasjén. Svarigheter kommer uppsta
gallande krav pa bangeometri/hastighetsstandard vid Skréngstasjon och infart mot
Njurundabommen forbi Forsa. Stdngan ligger har pd hégre nivad &n befintlig bana med en vall
emellan. Hjd sparstandard genom Forsa och dubbel spar kan medféra intrang antingen i sjén
och/eller bebyggelsen.

Nya byggnadsverk

Nar jarnvagen passerar genom befintligt vagnat och vattendrag behéver nya
brokonstruktioner byggas. Landbroar byggs ibland for att eliminera barriareffekter fér
manniskor och djur som vistas i omradet eller fér att bevara t.ex. jordbruksmark sa att den
gar lattare att bruka. Ibland byggs &ven landbroar for att jamna ut hojdskillnader.

Dar den nya jarnvagen passerar storre vattendrag kommer jarnvagen passera éver
vattendraget pa jarnvagsbro och mindre vattendrag passerar under jarnvagen via trummor.
Flertalet av dessa byggnationer kommer krava en anmalan om vattenverksamhet.

Nar jarnvagen passerar en vag kommer jarnvagens hojdprofil att avgéra om vagen passerar
over eller under jarnvagen. Vid djupskarning kommer troligen en vagbro att byggas s3 att
vdgen passerar dver jarnvagen. Ligger ddremot jarnvagen pa bank blir jarnvagsbro aktuellt sd
att vagen passerar under jarnvagen.

Fler byggnadsverk kan tillkomma an de som redovisas. Det som redovisas dr en uppskattning
utifrdn det underlag som tillhandahallits av trafikverket. Vid ndrmare projektering kan vissa
av de utpekade tunnlarna bli djupa skarningar istallet.

Gemensamt for utredningsalternativen
Jarnvéagen kommer troligen g& i tunnel séder om Nyrdviken, Armsjon. Den uppskattas bli ca
150-220 meter 13ng.

Vastligt utredningsalternativ

e Vid etappens bérjan byggs en ny vagbro éver ny jarnvag.

¢ Ombyggnation av E4 vid Gryttjestjarnen. E4 behdver lyftas for att jarnvagen ska
kunna passera under jarnvagen. Kommer krava omfattande ombyggnationer.
Vid Arskogen byggs en vagbro 6ver E4 och ny jarnvag.
Trafikplats S Maj, dar vag 562 passerar under E4 kommer att paverkas vid anlaggning
av ny jarnvag. Ny jarnvag kommer troligen g i tunnel fore och efter trafikplatsen.
V&g 562 rekommenderas darfor fa andrad stréckning och passera dver jarnvagen dar
den gér i tunnel. Vidare utredning maste ske.

e Soder om Myre byggs en jarnvagsbro éver en enskild vag. Vagbro for E4 sd vagen
kan passera dver ny jarnvag.
Vagbro fér vag 562 6éver ny jarnvag. Jarnvagsbro fér E4 6ver ny jarnvag.
Uppskattningsvis fem till sex jarnvagstunnlar. Narmare undersékningar maste goras
innan antalet tunnlar kan faststallas. I nuldget ar det troligt med en tunnel belagen
norr om Gryttjestjarnen och &r 1120 meter 18ng. Vid Gardsjon finns en tunnel som
uppskattas bli 2300 meter 183ng. Strax efter den tunneln kan det finnas behov av



tunnel som &r mellan 60-160 m 18ng beroende pa lokalisering. Tunneln beldgen dster
om Oxtjarnmyran beréknas bli 260 meter 18ng men kan eventuellt ersattas med djup
skarning. Sista tunneln i korridoren beraknas bli 320 meter och ar beldgen vid

Stangom.
W\jurunda I
}J/_fcigbrp fébr vég 562"6vg% gy jérnvég.> Forsa
amvagsbro over vag 559.
222 T Skedlo

Jamvagsbro éver enskild vag, ﬂ —— Ny véigbro éver an |
Végbro for E4 Gver ny jarnvag

% - @ S Ovansjé
J{ Ny jarnvagsbro dver vag 556 |

Véag 562 passerar dver E4
och ny jarmvag pa ny végbro

i En till tva tunniar beroende
Ombyggnation av Tpl S Maj
for E4 och vag 562 Pa bergskvalite

Vagbro for E4 éver ny jarnvag

En till tva tunnlar beroende
pa bergskvalité

| Nyrav;ken
(o)
| Stenvik

Skedlovallen | & Armsjon

Vagbro éver E4 och ny a Arskogen
jarnvag ,

Storsveden 0, -% Ny jérnvégsbro Gver vag E4.

= [jamvik
Stérre ombyggnation vag 792,
inkluderar jarnvégsbroar/vagbroar
Jamvéagsbro éver enskild vag
T och vag 792

Korridor @ Tunnlar d Nya byggnadsverk ——— . S o

© Lantmateriet, Geodatasamverkan A

Ny végbro for E4
dver ny jarmvag
{

Ny vagbro dver ny
jarnvég

Figur 7. Nya byggnadsverk som beréiknas vara aktuella i de olika utredningsalternativen



Ostligt utredningsalternativ

e Vid etappens bérjan, séder om Gryttjestjarnen byggs en jarnvagsbro éver en enskild
vag och vag 792. Darefter kravs en stdérre ombyggnation av vag 792 for att minska
antalet korspunkter mellan végen och ny jarnvag. Beroende pa hur vdgen dras om
blir nya vag- och jarnvagsbroar aktuellt.

e Norr om Arskogen kan en jarnvéagsbro krévas vid passage av E4. Vaglinjen kan
behdva justeras da det &r risk féor ogynnsam vinkel mot jarnvégen. Alternativt maste
profilen pa jarnvagen justeras med hédnsyn taget till vdagen.

e Norr om Gardsjon kravs troligen en ny végbro for E4 éver ny jarnvég.
Skarningspunkten ar tvar och kraver omfattande ombyggnationer.

e En jarnvagsbro blir aktuellt éver vag 556.

e En mindre bro I6sning i Skedlo dver an blir aktuellt.

Uppskattningsvis fyra till fem jarnvagstunnlar. Ndrmare undersdkningar maste goras
innan antalet tunnlar kan faststallas. I nuldget ar det troligt med en tunnel vid
Armsjon, uppskattas bli 100-200 meter I&ng. En jarnvagstunnel, éster om Bolesjon i
Ovansjd, den berdknas bli ca 1430 meter lang. Vid Gardsjon finns tva omraden dar
tunnlar kommer vara aktuella. De uppskattas bli 120 meter respektive 450 meter
langa.

3.3 Jordarter

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

e Massutskiftning, den befintliga jorden gravs ur och ersatts

e Masstabilisering, palning, injektering

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

En okuldr dversikt av jordartskartan i GIS visar att i etappen finns ndgra partier med lera som
kan innebdara stabiliseringsproblem vid anldggning av dubbelspar bredvid befintlig jarnvag.
Vid omraden av postglacial sand, torv och lera behdver vidare undersékningar om markens
stabilitet utféras. I de sddra delarna &r moran och postglacial sand-grus dominerande medan
det i de norra delarna framst férekommer moran och lera-silt med inslag av organiska
jordarter. Genomslappligheten ar mellan Tjarnvik och Armsjons norra kant medelhdg eller
hég. Norrut dvergar genomsléppligheten till att vara medelhég-I1&g for att vid Ljungans strand
dterigen bli hog.

Gemensamt for utredningsalternativen

Mellan Tjarnvik och G&rdssjon bestar marken framst av morén med inslag av torv, postglacial
sand och mindre bergspartier. Vid Arskogen finns ett storre omrade med postglacialsand d&r
storre delen ligger 6ster om befintlig jarnvag.

Norr om Arskogen bestdr marken framst av moran.

Vastligt utredningsalternativ Mellan Baling och Tjarnvik och mellan Gardsjon och Njurunda
finns omraden med lera (sammanlagt ca 3300 m). For att avgora hur det pdverkar
byggbarheten vid anldggning av nytt spar bredvid befintlig spar behéver markundersékningar
utforas.

Ostligt utredningsalternativ

I den &stra korridoren, mellan G8rdsjén och Ovansjé bestar marken av lera, torv, postglacial
sand, moran och enstaka bergspartier. Mellan Ovansjé och Njurunda gér befintlig jarnvég pa
mark som i huvudsak bestar av lera. Stréckan &r pd ca 2700 meter och kan medféra behov
av stabliseringsatgarder vid anlaggning av dubbelspdr. Vidare studier av markférhallandena
maste utforas.
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3.4 Vattenforekomster

N&r jarnvagen skall korsa vattenférekomster &r det viktigt att jarnvagen férlaggs pa en hojd
som medfér att vattnet kan passera jarnvagen samt att vandringshinder motverkas. Detta ger
mdjlighet for fisk och andra bottenlevande djur att vandra langs vattendragen. Man maste
dven beakta hur anldggandet av nya diken omkring jérnvégssparet paverkar vattenféringen i
och utanfér jarnvagsomradet. Trumlaggning rekommenderas ske med dimensioner och
overdjup som motverkar vandringshinder.

Inventering av ytligt framtradande grundvatten rekommenderas vid arbete med
jarnvagsplanen. Inventeringen gors enklast i falt vid torrvader. For vidare lasning om
paverkan se enskilt PM VATTEN for etappen.

Gemensamt for utredningsalternativen

Gemensamt for utredningsalternativen &r en sjo, tva tjarnar, 18 vattendrag, och fyra
vatmarker. Vattendragen kommer kunna passeras genom byggnation av trummor férutom
méjligtvis vid Dyran dar en jarnvagsbro kan bli aktuellt.

Vdstligt utredningsalternativ
I den vastliga korridoren finns fem vattendrag. Dessa bedéms kunna passeras genom
byggnation av trummor.

Ostligt utredningsalternativ

I den 6stliga korridoren finns en sjd, tre vattendrag och en vatmark. Vattendragen bedéms
kunna passeras genom byggnation av trummor. Skréngstasjén, som riskerar att paverkas vid
Ostlig korridorsalternativ i den norra delen av etappen, utgor riksintresse for naturvarden.
Sundsvalls kommun tillsammans med markagare och Medelpads ornitologiska férening driver
ett projekt med syfte att restaurera vatmarkerna kring bland annat Skréngstasjén. Eventuell
spardragning i den Ostra korridoren bor darfér inte ga i direkt anslutning till sjon.

Drift och underhall

Med drift menas nar anldggningen &r déverlamnad och produktion sker, d.v.s. nar tdgen kan
8ka och det &r en fardig fungerande sparanléggning.

I produktion ingdr ocksd underhdll av spdren. Mycket av underhallet &r kontroller som utfors
enligt fasta intervaller beroende pa vilka hastigheter och barigheter sparanlaggningen &r
klassificerad for. Sedan tillkommer planerat underhdll i form av byte av anldggningsdelar
sdsom ral, sliper, kontaktledning etc. Férutom det finns ocksd avhjalpande underhall, nar
ndgot gatt sénder, det kan vara ett ralbrott eller skadade slipers av ndgon orsak.

N&r spar byggs bredvid befintligt spar finns underhallsbehov kvar pa de &ldre delar som kan
behdva renoveras eller statushéjas, eftersom de nya sparen/banan ska vara godkénd for
hogre hastigheter och barighet s3 att hastigheten pa tagen kan 6kas samt att tyngre godstag
ska kunna nyttja banan. Om ett nytt spar byggs bredvid det gamla kommer dels det gamla
sparet behodvas flyttas lite i kurvor fér att kurvradien skall 6kas samt kan bade
banunderbyggnad och éverbyggnad behéva bytas pa vissa delar. Hur det arbetet kommer
utféras beror pd banunderbyggnadens status. Efter att ett sddant arbete blivit utfért bor
underhdllsbehovet vara lika for befintligt spar och nytt spar.

Vid byggnation bredvid det befintliga finns férdelen att arbetet kan utféras i etapper mellan
varje driftplats. Nar en strécka ar klar mellan tva driftplatser kan den tas i drift. D8 6kar
tillgangligheten for spar och uppgradering av den &ldre delen blir lattare. Samtidigt kan nasta
etapp mellan nasta driftplats bérja byggas.

Vid en helt ny dragning gar det inte anvanda det nya sparet férrén det helt kan anslutas till
den 6vriga banan. I en helt ny korridor &r det troligen betydligt langre mellan dessa
anslutningar. Det gér att hela det nya maste byggas och tas i drift innan det gar att sléppa
det gamla. Men de nya spdren har troligen ldgre underhalisbehov beroende pa nuvarande
status av befintligt spar. Vid byggnation av ny jarnvag berdknas det ta 40 &r for
spardverbyggnaden innan stérre underhdlisdtgarder behéver utféras.
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En slutsats &r darmed att byggs ett nytt dubbelspar i egen korridor sa minskar
underhallsbehovet men det kan ta langre tid innan hela anldggningen kan bérja anvéndas.
Byggs ett nytt spar bredvid det dldre sa kan varje etapp nyttjas tidigare. Men beroende pa
status pa det &ldre sparet sa kvarstar behov att uppgradera till samma status. Ar
banunderbyggnad pa en acceptabelniva behéver bara bandverbyggnad statushéjas. Men om
det finns partier med banunderbyggnad som behéver géras om sa &r det néstan lika som att
bygga helt nytt spar. I kurvor dar radien &r fér snav behdver stréckningen dndras dven pa det
gamla sparet vilket innebar ny banunderbyggnad och omliaggning av banéverbyggnaden.

Kalkyl

Kostnadsgenererande byggnationer och konfliktpunkter

Kostnaderna fér byggnation av ny jarnvég eller byggnation av parallellspar paverkas av lokala
forhallanden och terrangen. Det styr andelen broar och tunnlar vilket &r det som paverkat
kostnaderna mest. For att halla kostnaderna nere bér andelen byggnadsverk (broar, tunnlar)
hallas nere. Jarnvagstunnlar maste idag byggas med betydligt tatare utrymningsvégar &n i
bérjan pd 1990-talet och darfér har kostnaderna foér tunnlar stigit de senaste 20 aren.

Etappen berdknas kosta minst 3 000 000 tkr beroende pd markférhallanden. Generella
osdkerheter (marknadslage, opinionsldage och Ovriga osakra faktorer), markfastighetsinlésen,
ombyggnationer av vagnat och kraftledningar ingar ej. Fér djupgdende analys och
kostnadsberakning se sarskild kalkyl for hela projektet.

Konfliktpunkterna &r uppskattade och maste utredas vidare.

Regionala kraftledningar

Upptill tre till fyra nya koncessioner kan bli aktuellt oberoende av korridor. Det ar
tidskravande och dyrt att dra om regionala luftledningar. Hur stora kostnaderna ar i detta
utredningsskede ar inte mojligt att forutsaga.

Vagnybyggnationer och byggnadsverk
Vastligt utredningsalternativ (inklusive gemensam korridor):
e Ny/ombyggnation av E4 vid Gryttjestjarnen. E4 behover lyftas for att jarnvagen ska
kunna passera under jarnvagen.
e Uppskattas till fem till sex jarnvagstunnlar beroende p& bergskvalité
e Uppskattas till sex vagbroar

Ostligt utredningsalternativ (inklusive gemensam korridor):

e Ny végbro 6ver ny jarnvag vid Gardsjon. Omfattande ombyggnation for att fa till ratt
vinkel kravs.
Uppskattas till fyra till fem tunnlar beroende pa bergskvalité
Uppskatta till fyra jarnvagsbroar
Uppskattat till tva till tre vagbroar och en mindre brolésning
Anléggning av parallellspdr mellan Fors och Njurunda. Utifrdn okular GIS-analys av
jordartskartan bestdr marken av lera. Kan innebédra omfattande
stabiliseringsatgarder. Vidare undersoékningar av mark maste utféras. Problem med
banstandard och uppgradering ar redan dokumenterat och maste utredas vidare hur
det ska l6sas

Vag 792 passeras vid minst tre tillfallen i det Ostliga alternativet. Ombyggnationerna och
tillhérande byggnadsverk (&r inraknande i ovanstdende punktlista). Hur konfliktpunkter med
vég 792 ska hanteras maste utredas vidare

Det vastra alternativet beddms ha storre paverkan pd befintligt végnat och krava storre/fler
ombyggnationer an det 6stra alternativet.

Vid etappens slut i Njurundabommen passerar ny jarnvdg genom tétortsbebyggelse i bade det
véstra och det 6stra alternativen. Det innebdr att ett stérre omrade av fastighetsmark maste
l6sas in och att vagnéatet i omradet maste byggas om for att sakerstélla befintlig funktion. Det
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vastliga alternativet kommer att innebara stdrre ingrepp i vagnatet och mer fastighetsinlésen,
vilket bedéms vara alternativskiljande.

Markfastighetsinlosen

Ny bebyggelse bér generellt inte tilldtas inom ett omrade pa 30 meter fran jarnvagen, raknat
fran sparmitt pa narmaste spar. Avstandet ar satt for att ge utrymme fér raddningsinsatser
vid olyckor och fér att kunna méjliggéra viss utveckling/underhall av jarnvagsanlaggningen.
Enligt Trafikverket kan verksamheter som inte ar stérningskanslig och dar manniskor endast
tillfalligtvis vistas, till exempel parkering, garage och férrad finnas inom 30 meter fran
sparmitt (figur nedan). Hansyn bor dock tas till méjligheterna att underhalla
jarnvagsanlaggningen och bebyggelsen.

Parkeringsplatser bér anldggas minst 15 meter fran narmaste jarnvags sparmitt. Kérytan kan
anldggas nio meter fran nirmaste sparmitt. For parkeringshus/déck géller ett avstdnd pa
minst 30 meter fran jarnvagen. Mindre garage/carports kan anldggas ndrmare jarnvégen,
dock minst 15 meter.

For verksamheter som finns inom 30 meter fran jarnvagen maste en hansyn till elsdkerhet
tas. Byggnader eller byggnadsdel far av sidkerhetsskél normalt sett inte forekomma inom fem
meter fran del annal del av jarnvagsanlaggningen enligt Elsdkerhets- verkets féreskrifter,
ELSAK-FS 2008:1. Fér hdga byggnader kan stérre avstand eller sérskilda skyddsatgarder
kravas.

Magnetfaltet fr@n jarnvédgen, nar inget tg &r i narheten &r omkring 0,1 uT vid ett avstdnd av
cirka 20 meter. Det ar detsamma som normalt finns i bostédder och kontor och ar ett
medelvédrde. Nar ett tdg passerar dkar styrkan ndgot och kan pdverka kanslig utrustning.
Byggnader inom 20 m kan paverkas. Langre bort &n 20 m ar magnetfaltet fran jarnvigen
generellet s svag att stérningar &r ovanliga.

10m 30m 200 m
VEGETATION | --ee -
PARKERING |- = >
GARAGE/FORRAD | |-
BOSTADER | | seeeeeveeeeees — i

Figur 9. Generella rad om avstand till jarnvagen for olika typer av verksamheter. Avstanden som anges utgor
inte fasta regler utan verksamhetens lokalisering ar en beddmningsfraga fran fall till fall. Linjerna i figuren
har darfor streckats. Kalla: Trafikverket.

Markfastighetsinlésen blir aktuellt dar husen kommer ligga for nara jarnvagen, inom minst 30
meter. I dagsléget ar korridoren bred och det gdr inte att forutsaga exakt vilka fastigheter
eller delar av fastigheter som kommer att beroras.

Viss markfastighetsinlésen kommer att vara nédvandig i bade den Vastliga och Ostliga
korridoren. Skillnaderna i antalet berérda fastigerheter &r sma mellan de olika alternativen,
bortsett fran paverkan i Njurundabommen. Den Vastliga korridoren har ny stréckning som gar
genom bostadsomraden i Njurundabommen. Det innebar att minst 10-15 fastigheter i ett och
samma bostadsomrdde behéva lésas in for att géra utrymme for en ny jarnvag. Kanske
ytterligare fastigheter for att klara av buller och sakerhetskrav. Det ¢stliga alternativet
innebér inldsen av ca 4 fastigheter vid Forsa, mellan befintlig jarnvag och Stangan.



5.3

Gemensamt for utredningsalternativen
Bostadsomraden dar markfastighetsinldsen kan bli aktuellt &r Rénningen, Skedlovallen och
Myra.

Vastligt utredningsalternativ
Bostadsomraden dar markfastighetsinldsen kan bli aktuellt &r Sakris, Rénningen, Slatterna,
Gomaj, Myre, Skrangsta och Njurundabommen.

Ostligt utredningsalternativ
Bostadsomraden dir markfastighetsinldsen kan bli aktuellt &r B&thusmyra, Tjdrnvik, Ovansjé
Skedlo och Forsa.

Miljodtgarder
Se sarskilt PM Buller for etappen.

Sammanfattning

Etappen stricker sig mellan Gryttje och Njurundabommen. Beroende pa val av korridor
kommer 2,5 till 3 km jarnvég byggas till en berdknad kostnad pa 3 000 000 tkr (exkl.
viagombyggnationer, daliga markférhallanden och oférutsedda omsténdigheter).

Tiden det tar att fardigstalla de olika banalternativen varierar beroende pd hur omfattande
byggnationerna &r. Byggtiden paverkas av hur svara markférhallandena &r, hur manga
tunnlar och broar som maste byggas, hur den intilliggande bebyggelsen ser ut samt dvrigt
hansynstagande som kravs for att minska stérningar vid byggnationen.

Luftledningar och regionala kraftledningar finns i b&da korridorsalternativen. Fyra till fem nya
koncessioner blir aktuella oavsett korridorsalternativ. Vid Ovansj6 ar det maéjligt att det ar
nagot mer omfattande omdragning som behdéver goéras vid konflikpunkten med ny
jarnvagsdragning. Denna konflikpunkt anses dock inte vara alternativskiljande.

Den 6stliga korridoren mellan Gryttje och Tjarnvik kommer krava en stérre ombyggnation av
E4 och den vastliga korridoren mellan orterna har flera konfliktpunkter med vag 792. For att
hantera dessa behdvs en till tre jarnvagsbroar, alternativt en stérre omdragning av vagen och
dess anslutningsvagar. Mellan Tjarnvik och Skedlovallen kan en ny jarnvag dras oster eller
véster om E4. Bada alternativen bedéms inte vara alternativskiljande utan bedéms kréva
ungefar lika stora ombyggnationer av vagnatet vid konfliktpunkterna. Det vastra alternativet
mellan Gardsjén och Njurundabommen bedéms krava stérre ombyggnationer av dagens
vagnat an det 6stra alternativet. Det Ostra alternativet kraver en ombyggnation av E4 och
paverkar korsningen vid vag 556/Skedlovagen. Stérst paverkan pd vagnatet sker i den
véstliga korridoren mellan Gardsjén och Njurundabommen. Har kommer flera omdragning av
anslutningsvagar kravas. Befintlig funktion av vdgnéatet kan komma att paverkas beroende pa
vilka I6sningar som valjs. Det dstliga alternativet kommer krdva mer ombyggnationer av
dagens vagnat om det ska bibehdlla dagens funktion.

Bada alternativen kommer kréva varsin omfattande ny/ombyggnation av E4 dar jarnvégen
korsar europavégen. Det Ostra alternativet inneb&r uppskattningsvis fem jéarnvagstunnlar, sex
jarnvagsbroar och tva vagbroar. Det Vastra alternativet innebar uppskattningsvis tre
jarnvagstunnlar, tre jarnvagsbroar och tre vagbroar.

Det Ostra alternativet kommer stéra befintlig spartrafik i hogre utstrackning &n det Vastra.
Anledningen till det &r, att det Ostra alternativet korsar befintlig jarnvag vid fler omraden
samt att parallellspdr kommer anldggas bredvid befintligt mellan Fors och Njurunda. P& denna
stracka bestar marken av lera. Det kan innebéara att byggnation av ytterligare spar blir
kostsamt och komplicerat.

Det Vastra alternativet kommer innebara mer markfastighetsinlésen an det vastra.
Alternativskiljande &r omrddet i Njurunda d&r uppemot 10-15 fastigheter i ett bostadsomrade
maste tas i ansprak.



Referenser

Robin Prior, Tautvydas Rindzevicius, 2012 Optimering av vdxelbyten,
Lunds Tekniska hdégskola, LTH Ingenjérshdogskolan Teknik och samhalle/Trafik och vag.

Karin Edvardsson, Ragnar Hedstrom, 2015, Bankonstruktionens egenskaper och deras
p8verkansgrad p8 nedbrytningen av sp8rfunktionen.
VTI rapport 864

Jarnvagsskolan Trafikverket, dokument Banteknik

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

Trafikverket, 2016, Elsdkerhetsforeskrifter fér arbete p8 eller ndra jérnvdgsanknutna
hégspénnings- och t8gvdrmeanldggningar TDOK 2015:0223

Trafikverket, 2016, UNDERLAG TILL LINJEBOK, DRIFTLEDNINGSOMRADE GAVLE, TRV
2013/80727

Trafikverket, 2016, Sdkerhet vid aktiviteter i sp8romréde
TDOK 2016:0289

Krister Lofgren, Rambdll Sverige. Intervju 2016-06-16, 2016-06-17.

Trafikverket 2016, Trafikbestdmmelser for Jérnvdg, TDOK 2015:03:09.



