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Sammanfattning

Beroende pé olika strategiska och tekniska val kan trafiken paverkas i storre eller mindre
utstrackning. Trafikpdverkan och byggbarheten paverkas pa sa sitt att vid stérre avstind
mellan befintligt och nytt spar i samma korridor minskas trafikpaverkan och byggprocessen
blir mer rationell. Trafikpdverkan minskar ocksé i ju hogre grad dubbelspar byggs i nya
separata korridorer och sedan ansluts till befintlig anldggning. Befintliga driftplatser har tva
spér och kan anslutningar goras mot driftplatser kan det minska trafikpaverkan.

Utbyggnad till dubbelspéar kan inte ske utan paverkan pa trafiken. Till exempel inkoppling av
vaxlar for att ansluta nya spér kraver avstangningar. Vissa arbeten kommer kriava
hastighetsnedséttningar. Olika val ger emellertid olika paverkan och en planering som ger
minsta moéjliga pdverkan kan genomforas med kortare avstangningstider for vissa arbeten.

Ostlig korridor for dubbelspar foljer befintligt enkelspar huvudsakligen. Foreslagen
strackning har utratade kurvor och korsar befintligt enkelspér pa tvé platser. Vissa delstrackor
av etappen finns ett avstdnd mellan ny 6stlig korridor och befintligt spér. Dubbelspar kan
byggas utan trafikpaverkan pa dessa delstréackor. Men stora delar 16per i samma banvall vilket
ger en omfattande trafikpadverkan med hastighetsbegransningar och tillfélliga avstangningar.

Dir ny korridor och befintligt spar korsar behover djupare utredning genomforas for
eventuella planskillnader och alternativ om for tillfalliga spar ar nédvéandiga.

Trafikpéverkan uppstar vid etappens anslutning i norr och séder mot befintligt spér. Bade
vastliga och 0stliga forslaget ligger i samma banvall som befintligt spar. I norra anslutningen
ar det fyra broar 6ver vag som skall passeras vilket kan innebira omfattande trafikpaverkan
under langre tid.

Vistlig korridor ar i stort separat frén befintligt spar och trafikpéverkan uppstar vid
anslutningar till befintligt trafikerat spar. Framfor allt i norra anslutningen av etappen dér
Ostliga och vistliga alternativet #r lika. Ett tredje alternativ mellan 6stliga och vistliga 4r i
stor utstrackning separerad fran befintligt spar men har vissa delar som loper med befintligt
spar dar trafikpaverkan uppstar.

For banunderbyggnad vid befintligt spar dar dubbelspar anldggs behover geotekniska
forundersokningar genomforas for att avgora barighet och eventuella forstarkningsatgiarder
som kriivs. Ar birigheten inte tillréicklig behdver banunderbyggnaden forstirkas vilket kan ge
en storre trafikpaverkan.



Inledning

Trafikverket har uppdragit & Ramboll att utféra en Byggbarhetsutredning lings strackan
Tjarnvik - Njurundabommen inom projektet Dubbelspir 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 en 6vergripande bild av procedurer och konsekvenser som da blir
aktuella. Rapporten tar inte stéllning till olika korridorer eller val av 16sningar utan forsoker
beskriva konsekvenserna som foljer nar nytt dubbelspér, eller spar bredvid befintligt
enkelspar anliaggs.

Ostkustbanan stracker sig mellan Givle-Sundsvall och utgor idag ca 22 mil enkelsparig
jarnvig for bade gods och persontrafik. Liksom Adalsbana och Botniabanan #r Ostkustbanan
en viktig lank for att forbinda sodra Norrlands kustland med Stockholm och de s6dra delarna
av landet.

Enkelsparet pd Ostkustbanan ar idag fullt utnyttjat. Trafiken ar téat och det ar 1dnga avstdnd
mellan moétesstationerna. Under de senaste decennierna har tagtrafiken okat kraftigt och
kapacitetsbristen dr ett vixande problem.

Kapacitetsbristen ar ett vaxande problem. Under det senaste decenniet har tigtrafiken ckat
kraftigt. Detta giller inte minst for Ostkustbanan, dar antalet tig sedan ar 2000 6kat 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 6verbelastad.

Kapacitetsbristen leder till ldnga restider och kraftiga férseningar. Langs strackan Gavle-
Sundsvall ar i dagslaget cirka 20 % av snabbtigen och 10 % av regionaltdgen mer dn fem
minuter forsenade till ankomststation.

En storre del av Ostkustbanan mellan Givle och Sundsvall ar fortfarande densamma sen den
byggdes pa 1920-talet. Striackan har bdde ménga och sniva kurvor. Det dr inte genomforbart
att med enkla medel uppgradera anldggningen till de krav som stills idag och for framtida
behov.

Befintlig bana Géavle-Sundsvall 4r narmare 22 mil 1ang. Genom att bygga nytt dubbelspar blir
strackan nastan 2 mil kortare, framforallt blir sparet mycket rakare vilket majliggor for okad
hastighet. Att tagen slipper stanna for motande tagtrafik innebar dven en avsevard
forkortning av restiderna.

Beskrivning av strackan

Etappen borjar vid Kringlan och slutar i Ljusne. Mellan Kringlan och Axmarby finns en
korridor. Efter Axmarby delas korridoren in i ett Vistligt och ett Ostligt utredningsalternativ.

Det Ostliga alternativet foljer befintlig jirnvig fram till Ljusne, med undantag fér nddvindiga
kurvratningar. Det dr dock mojligt att anldgga ett helt nytt spar mellan Axmarby och



Axmarbruk. Vid Sunnis finns méjlighet till en 6verging fran det Ostliga alternativet till det
Vastra.

Det Ostra alternativet, vid anliiggning av dubbelspar och kurvritning av befintlig jirnvig 4r ca
30 km langt. Om nytt jarnvagsspar anlaggs mellan Axmarby och Axmar bruk och mellan
Sunnis och Ljusna blir etappen istéllet ca 29 km léng. Det vistliga alternativet antas kunna bli
ca 28 km langt.

Det vistra alternativet gar framst igenom skogsmark och kan innebéra en djup skarning
tunnel, norr om Nybo. Storre storningar pa vagnit och bebyggda omraden blir vid Ljungan
och bostadsomradet Soder.
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Tekniska forutsattningar

Utbyggnad av OKB undersoks och ett 6nskemal ar att 6ka kapacitet inte bara genom
dubbelspér utan aven med hogre hastigheter och 6kad barighet.

Forstudien anger en minsta spérradie pd 3000 m och ett minsta sparavstand pé 4,5 m som ar
standardavsténd i Sverige. Det nya sparet skall utformas for en s hog hastighet som mojligt
och rakt spar efterstravas vilket ger en sparradie pd4 minimum 5000 m fér 300 km/h. Storsta
tillitna lutning ska vara 10 promille. Vid hastighet mellan 250-320 km/h stills tekniska krav
enligt TDOK 2014:0159 Teknisk systemstandard for hoghastighetsbanor.

Linjebeskrivning, befintligt enkelspar.

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

Den befintliga striackan for etappen Kringlan — Ljusne har fem driftplatser med enkelspéar
daremellan. En trafikplats som &r héllplats med enkelspér finns i Ljusne samt finns det tva
industrispar. Etappen ansluter mot 6vriga jarnvigen i sodra anden mot driftplats Kringlan
och i norra dnden mot driftplats Gussi.

Trafikplatser 4r mer generellt och kan vara driftplats, driftplatsdel, linjeplats, avfart mot
stickspar, hallplats eller héllstdlle inom driftplats.

Den befintliga strickan Kringlan — Ljusne har fem driftplatser med enkelspér déaremellan. En
trafikplats som ar hallplats med enkelspar finns i Ljusne samt finns tva industrispér ett i
Ljusne och ett vid Vallvik. Anslutning i sodra dnden sker mot driftplats Kringlan och i norra
dnden av etappen ansluter mot driftplats Gussi.

Strackan sammanfattas med namn pa driftplats och ungefarligt avstand emellan for linjen,
fran soder mot norr. En driftplats dr vanligen en till tvd km lang.

Kringlan 4 km Axmarby 10 km Sunnésbruk 9 km Vallvik 3 km Gussi.
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Figur 2 Linjebeskrivning och driftplatser



Risker och arbetsmiljo

Beskrivna risker ar utifran trafikerat spar och som har trafikpaverkan. Andra risker kan finnas
som inte tagits med. Att arbeta nara trafikerat befintligt spar ar forenat med risker dels
arbetsmiljomassigt och dels sikerhetsmassigt och driftsmassigt for tagtrafiken.

Risker for tagtrafiken ar om sparlaget forandras eller om maskiner och redskap kommer i
vagen eller slir in i passerande tag. En kanslig del i spar ar ballasten som ligger pa sidorna om
slipers, sé kallade ballastskuldror. Skadas dessa eller blir uppluckrade innebér det en 6kad
risk for solkurva vid ogynnsamma forhallanden som varma eller soliga dagar.
Hastighetsnedsittning under flera dagar kan vara nodvandig vid uppluckrad ballast for att
dter packa ballasten.

Arbetsmiljomassigt finns det direkta pdkorningsrisker, eller att foremal slungas vid pakorning
av redskap eller materiel. Det finns ocksa elsdkerhetsfaror till exempel att en gravmaskin
kommer for nira kontaktledning och blir spanningsforande. Hastighetsnedsattningar kan
darfor bli nodvéandiga for att skapa godtagbara arbetsforhallanden och siker tagtrafik.

Erfarenhet ger en bild av att riskbedomningar (sos-planering) inte fullféljs eller anvands fullt
ut i realiteten, vilket ar en risk i sig.

Arbete inom sdkerhetsavstindet, 2,2 meter fran ral innebér att sparet maste stiangas av eller
att hastighetsnedsittning och tdgvarnare ir nédvindig. Ar det endast littare redskap som kan
flyttas med handkraft kan hastighetsnedsattning anvandas. Finns risk att tunga redskap
kommer in i sikerhetszon innebér att sparet maste stidngas av.

Sakerhetszonen stracker sig normalt minst 2,2 meter ut fran ralen, men for
hoghastighetsbanor ar sakerhetszonen utokad till 3,5 meter.

En riskbedomning (tidigare sk. sos-planering) skall goras pé platsen vid varje arbete och
kontinuerligt f6ljas upp for att avgora att ratt sikerhetsatgiarder ar vidtagna. Hansyn skall tas
aven till vader och siktférhallanden. Se TDOK 2016:0289.

Det rekommenderas att riskbedomning genomfors pa ett sa tidigt stadium som mojligt for att
avgora om arbetet kraver avstangning eller hastighetsnedsittningar. Riskbedomningen utfors
av en skydds och sidkerhetsplanerare s& kallad SoS-planerare

Byggprocessen och sparkonstruktion

Tagspar bestar av banunderbyggnad och banéverbyggnad. Banunderbyggnaden skall bara
upp banoverbyggnaden och skall vara nagot elastisk/ddmpande men stabil, dranering skall
vara tillracklig for att inte fa tjdlskott. Banunderbyggnaden byggs upp som en terrass. Finns
berg behovs sprangning for att skapa utrymme for banunderbyggnaden. Underliggande mark
och jordlager maste kunna bira upp banken i annat fall kan grundforstarkning i form av
palning genomforas. Efter geoteknisk undersokning framgér vilka forstarkningséatgarder som
kan behovas.

Nir banunderbyggnaden ar fardigstélld kan bandverbyggnaden anléggas. I
banoverbyggnaden ingar, ballast, slipers, befastningar, riler, viaxlar, stoppbockar,
kontaktledning, kraft och 1agspanning, signalkomponenter typ ljussignaler, z-forbindningar
mm. Aven ledning for tele och IT-data och detekteringssystem ingér i banéverbyggnad.



Ballast ar en viktig komponent for stabilitet av sparlaget. Ballast skall stabilisera sparlaget i
framforallt hojdled och sidled. I sidled laggs ballast minst 40 cm ut fran slipers om kurvradien
inte 4r mindre dn 500m.

Ballasten komprimeras med sparriktningsmaskiner i forsta skedet. Darefter komprimeras
ballasten ytterligare nir passerande tag orsakar vibrationer. Nar 100 000 bruttoton trafik
passerat bedoms 80-90% stabilisering uppnatts. Under tiden &r hastighetsnedséttning
nodvandig, kan vara ned till 40 km/h, vanligtvis nagra dagar till ndgon vecka beroende p& hur
hart strackan ar belastad. Slutligen gors en kontroll av spérlaget innan full hastighet medges.
Maskinteknik finns f6r packning upp till en viss nivé vilket kortar tiden for
hastighetsnedsittning. Packning sker med hjilp av maskiner upp till 50 000 bruttoton.

Aktiviteter som ar svirbedomda och kan stor inverkan ar dimensionering av
banunderbyggnad vid bredvidliggande spar och kan péaverka bredvidliggande spars
banunderbyggnad. Finns risk for underminering kravs avstangning av spéret.
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Figur 3 TRV CBB/14 (AMA CBB.44) Jordschakt for jarnvdg, zonschakt.
Sparavstdnd 4,5 meter. Schaktning inom streckat omrdade innebdr avstdngt spar.

Vibrationer vid sprangning och bergschakt kan paverka befintlig tagtrafik. Om underminering
sker pa bredvidliggande spér eller att storre omrade berg pa grund av draneringsorsaker
behdover schacktas. Val av sprangmetod som inte ger stotvagor i den utstrackningen att
bredvidliggande spar paverkas kan goras men det kan in sin tur innebara att arbetet tar lingre
tid.

Vid sprangning i narhet av trafikerat spar kan det behovas kortare avstangning for att
forhindra att stenskott traffar ett passerande tag samt att spéret skall kontrolleras att det ar
farbart efter en sprangning. Sprangning bor endast orsaka en kort avstingning for sjialva
spriangningen om sprangingen planerats och genomforts korrekt.

BEST-arbeten (banoverbyggnad)

BEST-arbeten innefattar Ban- El- Signal- och Telearbeten. I stort alla arbeten som tillh6r
banoverbyggnaden. Det ar olika typer av resurser for respektive teknikomrade och resurserna
kan tillhora olika organisationer eller foretag. Resurserna maste samordnas da de dr beroende
av varandra.



For att ansluta nya spar mot befintlig sparanldggning kravs att véxlar 14ggs in i befintligt
anlaggning. Anslutning av nytt dubbelspar kan ske genom att enkelvaxlar laggs in vid
befintliga driftplatser och motesspér eller direkt i enkelspar. Beroende pé en driftplats
utformning kan driftplatsen behova géras om. Ar forutsittningarna gynnsamma till exempel
att motesspéret ar ett sidospar bredvid ett rakt huvudspar och med sparavsténd pa 6 meter
kan vixlar liggas in pa motessparet och behdver di inte orsaka nigon storre avstingning. Ar
forutsattningarna for driftplatsen ogynnsamma kan behov finnas att byta véaxlar och spér
ratas ut for befintligt huvudspér med trafikavstingning som f6ljd. Skall anslutning ske mot
enkelsparet direkt sker ocksa en avstingning och hastighetsnedséttning. Trafikpaverkan ar
svarare att minimera vid sddana platser.

Ilaggning av enkelvixel genomfors under avstingt spar. Det giller for bade ny och utbyte av
befintliga vixlar. Vid byte av vixel sker forst borttagning av befintlig vixel och sedan schaktas
ballasten undan ned till terraseringen. Darefter l4ggs nya vaxeln pé plats och ansluts och
ballast fylls pa. Sedan sker injustering, vibbration av ballast och sparlageskontroller maste
utforas. Byte av enkelvéixel genomfors pé 15 timmar och spéret ar da helt avstangt. Det finns
olika typer av vaxlar och det finns olika typer av arbetsmetoder och maskiner for vaxelbyten.
En ledande entreprenor pa omrédet arbetar med malet att klara vaxelbyten pé 8 timmar. Men
menar att processen &r svar och det ar svart att undvika hinder, att nagot gér fel, som gor att
det tar langre tid i praktiken. Efter att vixelbytet ar klart kravs hastighetsnedsattning tills
ballasten ar packad.

Exempel finns dar ildggning av ny vixel i rakspar tar upp till 24 timmar dar spéret ar helt
avstangt. Proceduren for iliggning av vixel pa nytt stille ar den samma som byte av en vixel.
Det tillkommer dock mer arbete omkring och paverkas av hur mycket spar som behéver bytas
utanfor sjilva vaxeln.

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

Direkt paverkande arbeten pa trafiken i befintlig sparanldggning har inkoppling av nya spar
da ilaggning av vaxlar sker. Spar maste d& stingas av under en period. Med noggrann
planering kan perioden hallas relativt kort eller delas upp pa 2-3 nitter.

Vid laggning av spar skall en neutraltemperatur tas fram, nagra grader hogre dn
medeltemperatur for orten for att undvika solkurvor eller rélsbrott. Detta pa grund av att ral
som ar helsvetsade 1anga striackor vill krympa och utvidga sig med temperaturen och orsakar
lingsgdende tryck i ril. Laggning av vaxlar och ril kan darfor vara lampligt nattetid men
direkt olampligt varma och soliga dagar. Riler kan darfor behova lossas och justeras i flera
omgangar. Vader paverkar darfor ocksa arbetsprocessen och majligheten att utfora vissa
moment.

Sparavstand
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Normalt sparavstand i Sverige ir 4,5 m. Sparavstand mits mellan respektive sparmitt. Vid
anlaggande av spar utmed ett befintligt spar med spéravstand pa 4,5 m innebér det att
arbeten inkraktar i sdkerhetszonen. Hastighetsnedsattning kan medf6ra forbattringar i
byggprocessen och ar nodvindiga for att skapa arbetsmiljo med acceptabla risker.

Hastighetsnedsittningar och tillfalliga stopp av tagtrafik kommer att kréavas for olika arbeten.
Byggprocessen paverkas negativt av att ta hansyn till tigtrafiken och byggprocessen kan dra
ut pé tiden vid anpassning till tagtrafiken.

Okas spéravstandet till 6 meter kan manga BEST-arbeten utforas med minimial paverkan pa
bredvidliggande spér. Vid motesspar och driftplatser anviands 6 m spéravstand idag. Vilket
ocksé forbattrar underhéllsbarheten i framtiden. Byggprocessen kan di ocksé arbeta mer
rationellt och behover inte ta lika stor hansyn till tgtrafiken. Sparavstind kan vara svért att
oka till 6 m i tatbebyggda omraden. I det fallet kan eventuellt provisoriska spar behova laggas
och tillfalligt flytta undan tagtrafiken si att man kan lagga nytt spar och uppgradera befintligt
spér i ett slag. Det i sin tur kraver att extra véaxlar 1aggs in med avstangt spar som f6ljd vid
inkoppling i befintligt spar.

Storningar under byggtiden

Paverkan pa tagtrafik och vdagniétet

Tiden det tar att fardigstilla de olika banalternativen varierar beroende pa hur omfattande
byggnationerna dr. Byggtiden paverkas av hur svara markforhallandena dr, hur manga
tunnlar och broar som maste byggas, hur den intilliggande bebyggelsen ser ut samt 6vrigt
hiansynstagande som kravs for att minska storningar vid byggnationen. I forstudien till
Ostkustbanan utfors en grov uppskattning dar byggtiden berdknas mellan 3 och 5 &r beroende
pa hur komplicerad etappen éar.

Storningar fran byggverksamheten uppstar av naturliga skil i tatbebyggda omraden och pa
andra platser dar manniskor girna vistats, t.ex. friluftsomraden.

Att bygga bredvid befintlig jarnvag medfor betydande storningar for redan befintlig
jarnvagstrafik under byggtiden. Enligt forstudien for Ostkustbanan kommer hela projektets
utbyggnad pagé i tio &r om det byggs intill befintlig jarnvag. Det i sin tur innebar
kontinuerliga storningar i jarnvagstrafiken under hela byggtiden vilket medfor en lang period
med sidmre kapacitet och langre restider dn vad som ar i dagsléaget.

Vid byggande av ett nytt spar i befintlig strackning skulle det nargadngna byggarbetet paverka
trafiken pa jarnvigen och orsaka hastighetsnedsankningar, avbrott och forseningar. Det
innebar att viss del av jarnvagstrafiken skulle behéva framforas pa vagnatet istéllet for pa
jarnvagen och det kan inte i detta skede uteslutas att tillfilliga spar kan bli nodvandigt for
vissa delar.

Att bygga parallellt med befintlig jirnvag utan att stora storningar pa tagtrafiken ar

tidskravande. Storningar méste planeras langt i forvag och endast kortare stunder med total
avstangning ar acceptabelt
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Vistlig utredningskorridor

Vistlig korridor ansluter i ssmma punkter som 6stlig korridor. Vistlig korridor ar dock helt
separerad fran befintligt spar i 6vrigt. Storningar pa befintlig jarnvagstrafik sker vid
anslutningspunkterna vid Kringlan och Ljusne.

Ostlig utredningskorridor

Om dubbelspar anldggs vid befintligt spir mellan Kringlan och Ljusne kommer det ske
omfattande storningar pa befintlig jarnvégstrafik. Anldggs nytt spar mellan Axmarby och
Axmar bruk sker och 6vergang till ett vistligt alternativ vid Sunne sker stérningar vid
anslutningspunkterna i Kringlan och i Ljusne samt mellan Sillvik och Sunne, en striacka pé 1,5
km.

Foreslagen 0stlig korridor som i stort foljer befintlig jarnvag ar till vissa delar separerad fran
befintligt enkelspar da kurvor ritas ut. Vid anslutningarna till befintlig sparanlaggning
sammanfaller korridor och befintligt spar ndgra km samt pa tva platser korsar foreslagen
strackning med nytt spar befintligt spér.

Anslutning i sodra dnden av etappen sker mot vid driftplats Kringlan som redan har véxel och
anslutningsméjlighet for ett spér till. Befintlig spar och Ostlig korridor I6per parallellt ca 1,8
km i samma banvall. Sedan separerar de ca 2 km och gér sedan ihop igen. Efter ytterligare
nagon km separera de sig for att sedan gé ihop igen efter ca 2 km. Vid Lillsjon kommer en
langre striacka separerad och strax fore Sunnisbruk gar de ihop en kortare stracka. Efter
Sunnisbruk kommer en ldngre stricka pa 5 km dir de dr separerade. Dir efter gar de ihop 1
km och sedan isar ytterligare 2 km men korsar varandra fore Vallvik.

Efter Vallvik ligger foreslagen strackning och befintligt spar delvis pd varandra men delar sig
for en ny bro 6ver Ljusnan. Vid Ljusne och fram till Gussi gar foreslagen strackning och
befintligt spar i varandra.

Tva industrispar ansluter i norra 4nden av etappen. Ett ansluter via driftplats Vallvik och ett
som ansluter strax norr om bro 6ver Ljusnan. Det senare férsorjer Ljusne, Sandarne och dnda
upp till Soderhamn. Dessa paverkas i samma grad som o6vrig trafik.

P& de striackor dar foreslagen strackning och befintligt spar ligger pa varandra krivs
hastighetsnedsittningar och tillfalliga stopp.

N<——
allvi /""(_2\ -
v % ~—— ~ Sunnasbruk N Axmarby
W—_ mar
/ /px

Gussi

—— Befintligt spar

——  Befintligt Industrispar
Ny Ostlig korridor

Ny Ost-Vastlig korridor
Ny Vastlig korridor

Kringlan

> Trafikpaverkat omride

Figur 4 Storningar pa befintlig tagtrafik
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Planering, genomforande.

Avsténgning av spér eller hastighetsnedsattning regleras i TDOK 2016:0289. Olika typer av
skydd anges och hur tdgvarning utfors.

Kortare spararbeten som kraver avstangt spar planeras ofta nattetid eller da det har minst
péaverkan pa befintlig trafik. Manga av de atgarder som behovs for att skapa dubbelspir kan
planeras med tillfalliga avstangningar, till exempel med bandisposition under 4-6 timmar.
Géngse metod for vaxelbyten, dar ndgot langre avstdngning kan behovas, ar 6ver helg. En
vixelilaggning kan delas upp i olika steg.

Vid arbete nira spér dr det riskbedémning som avgor om hastighetsnedsittning ar nodvandig
eller om arbetet kan tillitas utan avstangning,. I riskbedomningen ingar till exempel
siktforhallanden som beror pa skymd sikt i kurvor eller av byggnader samt vader och ljus.
Riskbedémningen skall goras pé plats i direkt samband med arbetet. Riskbedomningen avgor
om arbetet far utféras och vilka sikerhetsatgarder som kravs.

For elrisker skall en sirskild elriskplanering genomforas. Har skall 4ven andra néitagares
korsande ledningar beaktas. Elriskplaneringen avgor vilken arbetsmetod som kan anviandas
och om spianningen maste brytas. Elriskplaneringen och riskhanteringen regleras i TDOK
2015:0223. Det finns arbetsmaskiner som kan spérras i svingradie samt hojdled som kan
minska behovet av avstdngningar av trafikspar pa grund av elrisker.

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

Planeringen for sparutbyggnaden ar helt avgorande for vilken trafikpaverkan som uppstér. Ett
tankt scenario dér ett nytt spar byggs bredvid befintligt mellan tvé driftplatser. Det nya spéret
kan tas i drift och man far dubbelsparskapacitet pa den strackan. Det mgjliggor att effekterna
av trafikpaverkan pa nista del kan ddmpas eftersom dubbelsparet har battre kapacitet och
man far en majlighet att sa att sidga ta igen forlorad tid. Alternativt att det nya spéret anviands
som enkelspar medan det befintliga enkelsparet genomgéar statushojning for att motsvara de
tekniska kraven. For att f4 en mer konkret bild av hela trafikpaverkan behover man faststilla
ett underlag som kan detaljplaneras.

Planeringen av genomforandet och resursplaneringen vid respektive aktivitet ar viktigt for att
minimera paverkan pa trafiken. Ett arbete maste kunna genomforas i sin helhet for att inte
orsaka avstdngningar utanfor planerade bandispositioner. Normal planering sker tre manader
i forvag for bandispositioner. Maste att arbete goras om eller inte kan genomforas nar det var
tankt, kan det innebéra onodiga avstdngningar och trafikpaverkan eller forskjutning i
projektplaner. Ritt resurser, bade vad géller olika kompetenser och volym, realistiskt
genomforandeplan och allt material pa plats ar forutsiattningar som behover uppfyllas.

Planering for arbetsmaskiner som anvinds for arbeten med banunderbyggnad och
banoverbyggnad ar ocksa nédvandigt. Spargaende arbetsmaskiner har behov av skyddspér sa
att de inte dr i vagen for tag i trafik. I vilken omfattning det dr nédvandigt gar forst att avgora
efter att arbetsmetoder faststills av entreprendrer. Skyddsspar bor inte paverka trafiken
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namnvart, extra vaxlar med tillfalliga stickspar kan vara nodvéandigt att anlaggas. Delar av
enkelspar som kopplas bort fran trafik kan anviandas tillfalligt under uppférandet.

Byggbarhet

Befintliga ledningar

Den allménna ledningsinfrastrukturen kommer att paverkas vid byggnation av ny jarnvig
eller vid anlaggande av dubbelspar vid befintlig jarnvag. De storre konfliktpunkterna ar
viktiga att identifiera i ett tidigt skede. Dels for att kunna planera eventuella omdragningar
och ansokningar som kravs for de dtgiarder som blir nédvandiga och dels for att kunna
identifiera tidigt om dessa konflikter ger upphov till merkostnader. En full inventering ingér
dock inte i uppdraget. Konfliktpunkterna for luftledningar har gjorts genom att okuléart genom
att analyserat tillgdngligt material for stamledningar och regional kraftledningar. Viss 6versyn
av det lokala natet har ocksa kunnat utféras. Detta material har dock inte varit fullstandigt.
Dérmed &r alla konflikter med det lokala nétet inte redovisade.

Vatten- och aviopp

I delen av korridoren som gér genom Géavle kommun berors ledningar i Axmarby, det 4r en
blandning av kommunala och fastighetsigda ledningar. Ledningarna ligger i korridorens dstra
kant i en del dir endast en korridor ar aktuell.

Underlag fran Soderhamn saknas.

Luftledningar

Luftledningar bestar av stamnét, regionnit och lokalnét. Det lokala nétet tar vid efter det
regionala nitet och ar det nit som distribuerar el till elanvindarna, d.v.s. till byggnader,
bostader och mindre industriomraden. Ledningarna dgs och drivs av olika natbolag.

For att fa bygga och driva kraftledningar kravs tillstand, s.k. natkoncession. Om ledningar
hdjs, eller gar fran luft till markkabel eller flyttas sa att det tillkommer nya intressenter och
konfliktpunkter som inte berors i den befintliga koncessionen behover ledningsiagaren ansoka
om en ny koncession. Om en dndring ryms inom en ny koncession eller inte beroende delvis
pa hur koncessionsbeslutet ar utformat och beroende pa hur miljokonsekvenserna férandras
av en ledningsh6jning (magnetfilt, pdverkan pa fagel, landskap osv). For varje
koncessionsansokan som lamnas in ska dven en miljokonsekvensbeskrivning (MKB) finnas
med och samrad ska hallas.

Att ansOka om ny koncession dr en process som regleras i ellagen och miljobalken och
kortfattat omfattar den en lokaliseringsutredning, samrad i en eller tvd omgangar samt
upprittande av tillstindsansokan inklusive MKB. Processen tar ca 1 ar att genomfora och
darefter tar behandling och handlaggning pa tillstdndsgivande myndighet
(Energimarknadsinspektionen) vid innan tillstdnd erhalls. Beroende pa drendets kompexitet
varierar den tiden, men uppskattningsvis ligger tiden pa ca 1-1,5 ar.

Nir en luftledning ska korsa en elektrifierad jarnvig ska den forlaggas pa den hojd som
Elsdakerhetsverket beslutar efter samrad med jarnvigens dgare. Niar den korsade ledningen ar
en hogspanningsledning brukar avstandet mellan ledningsstolpe och narmaste sparmitt vara
stolpens totalh6jd utokad med ett avstand pa tio meter. Gar jirnvagen pa bank i ett avsnitt
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dar den korsar en hogspanningsledning kan det bli en vildigt stor h6jning av ledningen. Det
kan motivera en omdragning av ledningen s att korspunkten sker vid ett lampligare stille.

Att dndra pa en hogspanningsledning kan ge storningar i elleveranserna for stora omraden.
Att forlagga hogspanningsledningar pa stamnaéts- eller regionnatsnivé under mark langre
striackor ar inte att foredra eftersom det uppstar fasforskjutningar mellan strém och spanning.
Det innebar att den el som kan nyttjas i slutet av kabeln ar en brékdel av det som har matats
in. En markkabel for vixelstrom kan endast undantagsvis anviandas i stamnétet och da pa
kortare avstand. Det innebar att konfliktpunkter med hégspanningsledningar endast kan
16sas undantagsvis med att den forlaggs i mark. Att dra h6gspanningsledningen 6ver
jarnvagen i befintligt strackning bor ses som ett forsta alternativ, alternativt en omdragning
av ledningen i ny strackning.

En full inventering av ledningsnétet ingér inte i uppdraget. Konflikpunkterna har identifierats
genom okular GIS-analys. Analysen utgar fran stam- och regionalluftledningar samt det
lokala nétet dér luftledningar har kunnat identifieras. Det har inte funnits ett detaljerat
underlag for lokalnétet. Hur koncessionerna i etappen ar utformade redovisas inte samt inte
vilka spanningar de olika ledningarna har.

Gemensam korridor

Vid den s6dra gemensamma korridoren, i h6jd med Salgbacken/vaster om Axmarby kommer
tvé regionala kraftluftsledningar in i korridoren. En fran vister och en fran 6ster. Den frén
Oster bestar av tva parallella ledningar och vid R6rmursviagen moéts den vistra och de Gstra
ledningarna varandra. De gér dérefter parallellt med varandra fram till korsningen for
Parallellvigen/Matsviagen (skogliga vagar). Dar slutar en av de tva ledningarna som kommer
in fran oster. De tva resterande ledningarna I6per parallellt med varandra genom den Ostra
korridoren, foljer den Ostliga korridorens forgrening till den Vistra och limnar
utredningsomrédet i h6jd med Nybo. Konfliktpunkter mellan jarnvag och regionala
luftledningar redovisas i sin helhet i detta avsnitt &ven om de dven férekommer i de olika
korridorsalternativen.

Ovanstdende beskrivna ledningar kommer troligen i sidan konflikt med jarnvigen att en ny
dragning av kraftledningarna maste till och darmed nya koncessioner. Det dr mgjligt att den
nya dragningen redan maste paborjas i hojd med Axmarby och avslutas vid Nybo, beroende
av vilka korridorsalternativ som viljs och var dragningen av ny jarnvégslinje forlaggs. Det ar
dven mojligt att endast mindre avsnitt paverkas och det blir en till tre olika omdragningar och
koncessioner.

Identifierade konfliktpunkter som kan leda till ny/a koncession/er:

e Sdlgbdcken/vdster om Axmarby, gemensam korridor. Jarnvagen far troligen en
utdragen kurvradie, vilket gor att en hgjning av ledningen/ar blir omojlig att
genomfora vid en eller flera punkter. En Ostlig dragning innebér en hogre risk for att
en storre omdragning maste utforas.

e Omrddet mellan Axmarbruk och Sunndis, Ostlig korridor. Hir ér korridoren smal.
Vig 583 och befintlig jirnvig foljer 1angs med hela strackan. Det innebar att
utrymmet ar litet och det ar risk att sikerhetsavsténdet till de regionala
kraftledningar inte kan uppfyllas beroende p& hur nira den nya jarnvigslinjen
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forlaggs samt att det innebar sa stora konflikter vid byggskedet att det 4r motiverat att
flytta ledningarna ldngre visterut.

e Nybo, Vistlig korridor. Dar ledningarna lamnar korridoren finns det risk att
jarnvagenskurvradie inte medger en hojning,.

For manga osdkra parameterar géillande korridor och jarnviagens dragning finns for att mer
utforligt forutséga vilka foljdkonsekvenser blir for dessa ledningar.

Soder om Ljusne, dar korridorerna mots, korsar tvé regionala kraftledningar
utredningsomradet. Vid konfliktpunkten bor ledningarna kunna hgjas Gver jarnvagen.

/

/

% Sunnésbruk Sunnads

Sillvik VAl

Axmar bruk [ pparharsudden
|
~_Axmarby
Sodra ot
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Figur 5 Mojliga konfliktomrdden med regionala kraftledningar i utredningskorridorerna
Killa: Bakgrundskarta: Visningstjdnst Topowebb, Terrdngkartan © Lantmdteriet (2017)

Viistlig utredningskorridor

Den Vastliga korridoren har en regional kraftledning i norra utredningsomrédet vid Nybo.
Konfliktpunkten beskrivs i ovanstaende stycke "Gemensam korridor”.

Ostlig utredningskorridor
Det 0Ostliga alternativet mellan Kringlan-Ljusne har tva regional kraftluftsledning som 16per

parallellt med korridoren. Vid Sunnis gar en forgrening till den Vistra korridoren.
Kraftluftsledningarna foljer forgreningen och den Ostliga korridoren till omradet vid Nybo
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och lamnar darefter korridorens omrade. Den beskrivs i sin helhet i ovanstaende stycke
“Gemensam korridor”.

Norr om Langbodarna kommer en lokal luftledning in i korridoren. Den l6per langs med
korridoren, Gster om vig 583 till Toppharsudden. Dar forgrenas den i en 6stlig och vastlig
riktning. Den vistliga lokala luftledningen kommer troligen i konflikt med en ny jarnvag.
Rimlig atgard ar en hojning av ledningen.

Frén Sunnanmyran till Kallsjon gar en lokal luftledning parallellt 6ster om vag 583. Den antas
inte komma i konflikt med en ny jarnvagsdragning.

Vagnatet

Dar den framtida jarnviagen korsar befintligt vagnit behover delar av vignéatet byggas om. Vid
konfliktpunkten behover ett helhetsgrepp over vagnatet i konfliktomradet tas. Nya dragningar
och anslutningar av vigar i nirheten kan behova dras om for att lutningar och jarnvagsbroar
och vagbroar ska fa ritt radie och héjd.

Korsningar i plan anses inte vara ett alternativ i detta projekt. Det innebar att vigen antingen
ska korsa Over jarnvégen eller under jarnviagen. Om det i ett omréde finns flera vagar som den
nya jarnvéagen ska passera kan det vara bra att bygga om vagnatet sa att jarnvagen endast
korsas vid ett tillfalle. Ett annat alternativ &r att en vag far en aterviandsgrand vid
konfliktpunkten med den nya jarnvigen. Det kan dven bli att den nya sparlinjen passerar
genom bostadsfastigheter och att enskilda vagar d& tappar sin funktion da
markfastighetsinlosen blir tvunget.

For att fa en uppfattning om hur stor paverkan de olika alternativen far for konsekvenser har
en okular oversyn gjorts dir jairnviagens korridorer analyserats tillsammans med befintligt
véagnat. Troliga konfliktpunkter har identifierats och kortfattade &tgiardsforlag tagits fram for
att fa en uppskattning om vilket alternativ som ger storst paverkan pa viagnitet, befintliga
byggnationer och behov av nya byggnationer.

Det vistra alternativet innebar fraimst konflikter med enskilda och skogliga vagar som gar
igenom skogsomréadet mellan Kringlan och Ljusne.

Det Ostliga alternativet, om dubbelspar anliggs lings med befintlig jirnvig, med undantag
for ett antal kurvratningar kommer fraimst generera stérningar pa vig 583. Vig 583 gar
parallellt med befintlig jarnvag med nagra undantag. Vid fyra striackor ligger vig 583 mellan
20-30 meter fran befintlig sparmitt. Mellan Sillvik och Torpet ar det en striacka pa ca 1400 m,
vid Svartbo ar det en striacka pa ca 2000 m och vid Maraker ar det en stracka pa ca 1000 m.
Soder om Ljusne, mellan infarten till reningsverket och korsningen for viag 629 till vig 583 ar
det en striacka pa ca 600 m dar vag och befintlig jirnvig ligger mindre 4n 30 m ifran varandra.
Vid anldggning av dubbelspar vid befintlig jarnvig kommer nytt jairnvagspar framst att
anliggas vister om befintligt spar. Det innebar att konflikterna/stérningar pa viag 583 inte
behdver bli omfattande. Framkomligheten pa lansvigen 583 maste sikerstillas eftersom den
ar omledningsvig for E4 och leder till ett antal mindre bebyggda omraden ldngs med kusten.
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Figur 6 Pdverkan pa vigndtet och byggnationer
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Vastlig utredningskorridor

Det Vistliga alternativet foljer, vid etappens borjan befintlig tdgstrackning i ca 4600 m, fram
till Bromur. Vid Bromur gar vig 583 pa under befintlig jairnvig. Ny jarnvagsbro méste byggas
for passage av lansvigen 583.

For Parallellvigen och Rormursvéagen byggs en jarnvagsbro och en vagbro 6ver ny jarnvag.
Omursslingan korsar den vistra korridorens sparlinje vid minst tre tillfallen. Om mojligt dras
vagen om si att korspunkterna blir sa f4 som mojligt. Vagen passerar troligen under
jarnvagen. En till tva jarnvagsbroar byggs.

Ny jarnvagsbro byggs 6ver Skarjan.

De skogliga vigarna Tonnebrovagen, Tuppmosvigen och Lillsldrjvagen korsar korridoren dar
jarnvagen troligen gér i skdrning eller i plan. Det innebér att en till tva jairnvagsbroar och en
vagbro byggs vid eventuell konfliktpunkt.

Soder om Horntjarnen passerar Horntjarnsvigen genom den véstra korridoren. Troligen gar
jarnvégen nistan i plan. For att passera ny jarnvag byggs troligen en jarnvagsbro. Hallvigen

och Lilltjarnsviagen dras om och far nya anslutningar till Horntjarnsvagen.

Pussvigen korsar korridoren och behover troligen passera under ny jairnvag. Ny jairnvagsbro
byggs. Jarnvigsbro byggs for att passera vattendraget fran Frossitjarnen.
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Den skogliga vigen Tvaravagen korsar genom korridoren. Troligen gar jarnvagen néstan i
plan och vigen passerar under ny jarnvag. Ny jarnvagsbro byggs.

Tva nya bantrummor anliggs troligen 6ver Tvaran och Sunnosan. Stor-Ronningsviagen
passerar under ny jirnvag pa ny jarnvagsbro.

Mellan Mosineviagen och Tjarnmurvégen gar en enskildvdg. Om den inte far dtervandsgrand,
passerar vagen troligen under ny jarnvag. Ny jarnvagsbro byggs. Fran Mosinevigen gar en
avstickare som troligen korsar ny jairnvag. Den leder idag till en vandplan. Vid konfliktpunkt
far vagen vandplan vid jarnvagen istéllet. Ny Jarnviagsbro byggs 6ver Kvarnan.

Dymmelbovigen far aterviandsgrand vid eventuellt konflikt med ny jarnvag.

Vid konflikt med de skogliga vigarna Marvagen och Hibanan ger behov av tvé nya
jarnvagsbroar, vigarna passerar under ny jirnvag.

Lansvagen 629 som gar mellan Bergvik och Ljusne passerar under ny jirnvag pa ny
jarnvagsbro.

Omdragning av kommunala vigar innan jarnvigsbron 6ver Ljusnan. I omradet kommer det
vara aktuellt med markfastighetsinlosen.

Vid Ljusnan byggs ny jairnvagsbro.

Vid jirnviigsbron 6ver Ljusnan gér det Vistliga och Ostliga utredningsalternativ ihop till en
gemensam korridor. Genom Ljusne planeras dubbelspéar vid befintlig jairnvag.

Ostlig utredningskorridor

Det Ostliga utredningsalternativet foljer befintlig jarnvig fransett frin nodvindiga
kurvritningar. Det dr d&ven majligt att dra ett helt nytt spar mellan Kringlan och Axmarby och
efter Sunnis ga in i den Vistliga korridren.

Anliggning av dubbelspar langs med befintlig jairnvag

Om dubbelspéar anlaggs vid befintlig jarnvag kriavs en kurvritning vid Salgbacken. Det innebar
att viig 583, som gr lings med befintlig jirnvig i hela den Ostra korridoren, korsas. For att f4
till en bra o6verfart for lansvigen paverkas dven Asasjokorset, Parallelvigen och Assjovagen.
Vigarna behover dras om och en jarnvagsbro byggs sa vigen passerar under ny jarnvag.

Vid Axmarby finns en enskild viag som gar parallellt med befintlig jarnvag. Vid anldggning av
dubbelspar kan denna vig behova flytta osterut.

Norr om Kvarndammen korsar Overhammarsvigen befintlig jirnvig i plan. Vid anléiggning av
dubbelspar bor viagen korsa under jarnvigen. En ny jarnvagsbro byggs.

Norr om Axmarby fram till Sillvik finns behov av kurvritning och ny jarnvig byggs. Det

innebar att de enskilda vigarna Slingaviagen Jarnvigen och Aspdalsviagen maste dras om sa
de tillsammans korsar jirnvagen pa en vigbro eller jarnvagsbro.
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Norr om Sillviken fram till Sunnais finns behov av ytterligare en kurvratning. Om ny jirnvag
anlaggs vister om befintlig jairnvig kommer Horntjarnsvagen och Gamla odlingsvigen samt
négra enskilda och skogliga viagar paverkas. Troligen byggs tre nya jarnvigsbroar som vigarna
kan passera under. Flera av dessa vagar ansluter mot vag 583 och fyller en viktig funktion for
framkomligheten i omradet.

Oster om Rormyrtjirnen finns behov av kurvritning av befintlig jirnvig. Det innebér att nytt
spar anldggs och Gamla Ringnisvigen méste korsa 6ver ny jarnvag pa ny vagbro.

Oster om Aldersjon korsar SJ vigen befintlig jirnvig via en underfart. Hir krivs en
kurvratning vilket innebér att ny underfart, jarnvagsbro méste byggas. Har ansluter aven ett
befintligt industrispar fran Vallviken.

Vid bostadsomradet Séder korsar viag 629 befintlig jarnvag pa vagbro. Viss kurvritning antas
vara nodvandig i omrédet vilket innebar att ny vigbro méste byggas.

De Vistra och Ostra utredningsalternativen gir ihop vid métet av Ljusnan och passerar 6ver
vattendraget pa ny jarnvagsbro.

Anlédggning av nytt spar och 6vergéng till Vastra korridoren

Om nytt spar anldggs mellan Axmarby och Axmar bruk paverkas vigarna Rérmurssvigen,
Kolsmursslingan, Omursslingan och Overhammarsviigen. Viss omdragning av vignitet kan
nodvandig och antalet korspunkter av jarnvagen bor héllas nere av kostnadsskal. Eftersom
véagarna har 1ag trafik och ar skogliga eller enskilda vagar antas det vara billigare att dra om
véagarna och léta de tillsammans korsa jarnvagen. Mellan 2-4 jarnvagsbroar eller vigbroar kan
vara nodvandigt. Om det blir en vigbro eller jirnvagsbro beror av jirnvagens profil vid
korspunkten.

Ny jarnvag mellan Axmar och Axmarbruk ger upphov till ny jirnvagsbro 6ver vattendraget
Skarjan. Ny bantromma vid vattendraget Torparan blir ocksa aktuellt.

Overgangen fran Ostligt alternativ till viistra paborjas vid Sunnis och slutar vister om
Aldersjon. Vagar som paverkas ar Gamla Odlingsvagen, SJ vigen, Tjairnmurvigen, Gamla
Ringnisvigen, Dymmelbovigen och Marvigen. Aven hir giller det att halla nere antalet
korspunkter vilket gor att viss omdragning av viagnitet ar nodvandigt for att halla nere antalet
korspunkter. Mellan 2-4 jirnvagsbroar eller vagbroar kan vara nédvandigt. Om det blir en
vagbro eller jarnvagsbro beror av jirnvigens profil vid korspunkten.

Paverkan pa befintliga byggnadsverk

Dér den nya sparlinjen korsar befintliga byggnadsverk som jarnvagskorsningar,
jarnvagsbroar, vagbroar, viadukter, trummor och tunnlar méste en 6versyn goras pa hur
dessa péaverkas. Korsningar i plan planeras att tas bort eftersom projektet utgér fran
planskilda mo6ten mellan jairnvig och viag. Manga byggnadsverk maste rivas och/eller byggas
om for att kunna rymma dubbelspér. I nuléget vet vi inte vilka som kan anpassas till
dubbelspar och vilka som behover rivas for att ge utrymme f6r nya byggnadsverk. Det kan
dock antas att merparten av byggnadsverken maste ersittas med nya. Fler eller andra
byggnadsverk kan péverkas &dn de som redovisas har.
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I béda alternativa korridorer har f6ljande befintliga byggnadsverk identifierats dar det
eventuellt kan komma att kravas ombyggnation.

Gemensam utredningskorridor

Befintlig jarnvag korsas idag av vag 583 vid Axmarby. Denna korspunkt kommer forskjutas
vésterut oavsett om det blir ett vistligt eller ostligt alternativ.

Vid Ljungan gar de tva utredningsalternativen ihop och passerar Ljusne i en korridor. I
Ljusne finns det flera befintliga underfarter for befintlig jairnvag som péaverkas av anlédggning
av dubbelspér. Dessa antas behdva rivas eller byggas om for att klara dubbelspér.

Befintliga underfarter som péverkas ar for lansvag 633 (Villavagen) och gang- och cykelviagen
som gar mellan vig 633 och Smedsvigen. Aven underfarten for den kommunala viigen som
leder till Ljusne station paverkas.

Tvé industrispar paverkas, fran Vallviken och Ljusnebruk och Stugsund. Vid Vallviken fér tag
norrifrén gora en lokvindning i Vallvik for att ga till Ljusnebruk och Stugsund. Stricka till

lokvandningsspar ar ca 2100 m. Tag Soderifran gor lokvandning i Ljusnebruk for att ga till
Vallvik industri. Stracka till lokvandningsspar blir ca 750 m.

Ljusne station behover till viss del byggas om, bland annat maste plattformarna troligen
forlangas. En flytt norrut dér spéaren &r raka kan vara aktuellt. En flytt norrut av stationen
paverkar inte tillgdngligheten till stationen.

Vastlig utredningskorridor

Inga befintliga byggnadsverk som paverkas av ny jarnvig har identifierats.

Ostlig utredningskorridor

Anlaggning av dubbelspéar langs med befintlig jarnvag

Vid Lillsjon/Kvarndammen finns idag tva befintliga jairnvagsbroar for att passera 6ver vatten.
Dessa behover byggas om eller rivas for att ge plats for tva nya losningar som klarar
dubbelspar.

Befintlig Jarnvagsbro 6ver Torparan behover anpassas till dubbelspar. Det sker antigen
genom ombyggnation eller rivning av befintlig bro for att gora plats for ny 16sning, anpassad

till dubbelspar.

Befintlig korsning i plan mellan Overhammarsviigen och befintlig jirnvig ersitts med en
underfart.

Befintlig underfart for SJ vagen ersitts med ny.
Vid bostadsomradet Soder korsar vag 629 befintlig jairnvag pa vagbro. Viss kurvriatning antas

vara nodvindig i omradet vilket innebar att ny vigbro maste byggas eftersom korspunkten
med vigen flyttas ndgot vister om befintligt l4ge.
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Anlaggning av nytt spar och 6vergang till Vastra korridoren

Inga befintliga byggnadsverk som paverkas av ny jarnvig har identifierats.

Nya byggnadsverk

Landbroar byggs ibland for att eliminera barridreffekter for manniskor och djur som vistas i
omradet eller for att bevara t.ex. jordbruksmark sé att den gar lattare att bruka. Ibland byggs
aven landbroar for att jamna ut hojdskillnader.

Dér den nya jarnvéagen passerar storre vattendrag kommer jarnvagen passera Gver
vattendraget pé jarnviagsbro och mindre vattendrag passerar under jarnvigen via trummor.
Flertalet av dessa byggnationer kommer kriava en anmalan om vattenverksamhet.

Nir jarnvagen passerar en vag kommer jarnvagens hojdprofil att avgéra om vigen passerar
over eller under jarnvagen. Vid djupskarning kommer troligen en vagbro att byggas si att
vagen passerar over jarnviagen. Ligger diaremot jarnvagen pa bank kan en jarnvagsbro bli
aktuell sa att vigen passerar under jarnvagen.

Gemensam utredningskorridor

Ny jarnvagsbro 6ver Ljusnan och troligen tre nya underfarter i Ljusne som ersitter befintliga
underfarter.

Viistlig utredningskorridor

Det Vistliga alternativet berdknas i stor utstriackning gé néstan i plan. Det innebar att for
végar ska kunna passera jarnviagen maste det ske under ny jarnvag.

e 1-2 vagbroar

e 6-8 jarnvégsbroar (varav 1 jarnvigsbro 6ver Skarjén)

e Vattendrag antas passera via bantrummor

e Troligen djup skidrning, ca 80 m lang (eventuell tunnel)
Ostlig utredningskorridor
Anlédggning av dubbelspar lings med befintlig jarnvig

e 1-2 vigbroar

e 6-8jarnvigsbroar (varav 1 jarnvagsbro 6ver Skirjan)
Anléggning vid nytt spar och 6verging till Vistra korridoren

e 1-2 vigbroar

e  4-6jarnvigsbroar (varav 1 jirnvagsbro 6ver Skirjan)

Jordarter
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Beroende pé jordarternas samansittning sa har de olika formaga att bara upp belastning.
Morén har generellt god forméga till att bara laster medan silt, lera och torv har generellt
dalig formaga till det. For att forhindra att sittningar, krypningar och tjalskjutning i
konstruktionen behovs forstarkningsatgarder dar sidana risker foreligger. Det finns en rad
olika metoder att anvénda sig av for att forstarka markens barighet. Bland annat:

e Massutskiftning, den befintliga jorden gravs ur och ersitts

e Masstabilisering, palning, injektering

o Forbelastning, marken forbelastas ett tag innan bygget s att marken komprimeras
SGU:s jordartskarta har anvénts for analys av jordarternas utbredning i de olika

utredningsalternativen. For att kunna faststélla markens béarighet maste geotekniska
undersokningar genomforas.

e S

@ Torv. [ Korridor Ostkustbanan
@Berg Fylining Vagnit

&% Svallsediment, grus Lera, silt

@ Postglacial sand

Figur 3 Jordartskartan
Kailla: Visningstjdnst skala 1:100 000 © SGU (2017)

Gemensam utredningskorridor

I den gemensamma, sodra dela av korridoren bestar marken till storsta del av moran med
partier av torv, postglacial sand och lera/silt. Mindre omraden med berg finns men anses inte
av sidan omfattning att det kommer krava tunnlar. S6der om Ljusne gar korridorerna ihop.
Hir bestar marken av moran och fyllning. Vad for typ av fyllning det giller maste undersokas
vidare.

23



Vistlig utredningskorridor

Den vistliga korridoren bestér i huvudsak av morian med inslag av lera, torv och postglacial
sand. Tva omraden har storre bergpartier, Storraveln och Nybotickten som passeras i
skiarning. En djup skiarning (eventuell tunnel) norr om Nybo blir troligen aktuellt.

Ostlig utredningskorridor

Jordartsforhallandena &r lika som i den Vistliga korridoren. Marken bestar i huvudsak av
moran med mindre inslag av lera, torv och postglacial sand. De bergspartier som finns anses
kunna passeras i skdrning,.

Vattenforekomster

Nir jarnvagen skall korsa vattenforekomster ar det viktigt att jarnviagen forlaggs pa en hojd
som medfor att vattnet kan passera jarnviagen samt att vandringshinder motverkas. Detta ger
mojlighet for fisk och andra bottenlevande djur att vandra langs vattendragen. Man méste
aven beakta hur anldggandet av nya diken omkring jarnvéagssparet paverkar vattenféringen i
och utanfor jarnvagsomrédet.

I bade sodra och norra delen av korridoren riskeras négot fler vattenforekomster paverkas i
oOstlig korridoralternativ.

Jarnvigspassage genom vatmark gar inte att undvika i det viastliga korridorsalternativets
sodra del. I den norra delen kan spardragning genom vatmarker i storre utstrackning

undvikas i den vastra korridoren.

Ur avvattningssynpunkt rekommenderas den ostra korridoren i den sédra delen av etappen
och den vistra korridoren i den norra delen.

Oppen akvifer vid Axmbarby (gemensam korridor)

Vid borjan av etappen, i den gemensamma korridoren vid Axmarby gér befintlig jirnvag
genom en 6ppen akvifer med sand- och grusférekomst. Den har goda eller mycket goda
uttagsmojligheter. Vid passagen av den 6ppna akviferen méaste bland annat féljande punkter

beaktas:

e Sparprofilens h6jd 6ver befintlig mark bor anpassas sa att skarning undviks eller
minimeras

¢ Eventuella skyddsatgiarder som kan behovas ar skyddsduk, skyddsréaler mm
e Samrad med Géstrike vatten
e Hinsyn gillande avstand till uttagsbrunnar i naromradet
Vid en Vistlig dragning sker en nagot storre paverkan pa den 6ppna akviferen an vid den

Ostra. Den Ostra strickningen antas diremot ha storre paverkan pa nigra uttagsbrunnar vid
Axmarby.
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Vistlig utredningskorridor

Det Vistliga alternativet gar forbi 17 vattendrag, en vitmark, tva tjarnar och tva sjoar. Skarjan
passeras via jarnvagsbro, 6vriga vattendragen beriknas till stor del passeras via bantrummor.
Dragning genom vatmarker, tjirnar och sjoar undviks.

Ostlig utredningskorridor

Det Ostliga alternativet gar forbi 27 vattendrag, tva tjirnar och tre sjdar. Skirjan passeras via
jarnvagsbro, 6vriga vattendragen beraknas till stor del passeras via bantrummor. Dragning
genom vatmarker, tjirnar och sjoar undviks.

For mer information ingdende information se PM Vatten eller Samradshandlingen for
etappen.

Drift och underhall

Med drift menas nir anldggningen ar 6verlamnad och produktion sker, d.v.s. nér tagen kan
aka och det &r en fardig fungerande sparanldggning.

I produktion ingér ocksa underhéll av sparen. Mycket av underhéllet ar kontroller som utfors
enligt fasta intervaller beroende pa vilka hastigheter och barigheter sparanldggningen ar
klassificerad for. Sedan tillkommer planerat underhéll i form av byte av anldggningsdelar
sésom ril, sliper, kontaktledning etc. Forutom det finns ocksa avhjilpande underhall, nar
négot gatt sonder, det kan vara ett réalbrott eller skadade slipers av nagon orsak.

Nar spar byggs bredvid befintligt spar finns underhallsbehov kvar pa de #ldre delar som kan
behdva renoveras eller statushgjas, eftersom de nya sparen/banan ska vara godkiand for hogre
hastigheter och barighet si att hastigheten pa tagen kan 6kas samt att tyngre godstég ska
kunna nyttja banan. Om ett nytt spar byggs bredvid det gamla kommer dels det gamla sparet
behovas flyttas lite i kurvor for att kurvradien skall 6kas samt kan bade banunderbyggnad och
overbyggnad behova bytas pa vissa delar. Hur det arbetet kommer utforas beror pa
banunderbyggnadens status. Efter att ett sddant arbete blivit utfért bor underhéllsbehovet
vara lika for befintligt spar och nytt spar.

Vid byggnation bredvid det befintliga finns fordelen att arbetet kan utforas i etapper mellan
varje driftplats. Nar en striacka ar klar mellan tva driftplatser kan den tas i drift. D4 6kar
tillgdngligheten for spar och uppgradering av den dldre delen blir lattare. Samtidigt kan nésta
etapp mellan nista driftplats borja byggas.

Vid en helt ny dragning gar det inte anvinda det nya forran det hel kan anslutas till den 6vriga
ostkustbanan. I en helt ny korridor &r det troligen betydligt langre mellan dessa anslutningar.
Det gor att hela det nya méste byggas och tas i drift innan det gar att slippa det gamla. Men de
nya sparen har troligen ligre underhéllsbehov beroende pa nuvarande status av befintligt
spar. Vid byggnation av ny jirnvag berdknas det ta 40 ar for sparéverbyggnaden innan storre
underhallsatgirder behover utforas.

En slutsats dr ddrmed att byggs ett nytt dubbelspar i egen korridor sd minskar
underhallsbehovet men det kan ta ldngre tid innan hela anldggningen kan borja anviandas.

Byggs ett nytt spar bredvid det dldre s& kan varje etapp nyttjas tidigare. Men beroende pa
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status pé det dldre sparet s kvarstir behov att uppgradera till samma status. Ar
banunderbyggnad pa en acceptabelniva behover bara banéverbyggnad statushéjas. Men om
det finns partier med banunderbyggnad som behover goras om sé ar det néstan lika som att
bygga helt nytt spar. I kurvor dar radien ar for snidv behover striackningen dndras dven pa det
gamla spéret vilket innebir ny banunderbyggnad och omlaggning av banéverbyggnaden.

Kalkyl

I den grova kalkyl som tagits fram &r det Vastliga utredningsalternativet ca 300 mkr dyrare
(2013 ars prisnivd). Det Vistliga alternativet berdiknas kosta 2 500 000 tkr och det Ostliga 2
20 000. I den bedémningen ingér viss mark- och fastighetsinlosen, bullerdtgirder,
motesstation, vissa storre byggnadsverk och ombyggnationer av viagar, BEST-arbeten och
projektunika foreutséattningar/arkeologi.

Felmarginalen i denna grova kalkyl ligger framst att inte hansyn till specifika
markférhallanden tagits, ratt antal tunnlar, landbroar, végbroar och jarnvégsbroar.
Eftersom den tankta jarnvagslinjen inte har beslutats kan endast en grov uppskattning
goras i detta skede.

Ombyggnationer av ledningsnat for vatten och avlopp, kraftledningsnat, lokalt ledningsnat,
ombyggnationer av vignat, inlésen av bostadsfastigheter &r sddant som inte ingar i

ovanstaende kalkyl.

Detta PM har identifierat vissa kostnadsgenererande byggnationer och konfliktpunkter som
kommer péverka ovanstdende kalkyl.

Kostnadsgenererande byggnationer och konfliktpunkter

= Den dppna vattenakviferen vid Axmarby kan kréva speciella skyddsatgarder

= Det Vastra utredningsalternativet kan ge upphov till

o 1-2 vagbroar
o  6-7 jarnvagsbroar (varav 1 jarnvagsbro 6ver Skirjan)

o Djup skirning eller tunnel, ca 80 m

= Det Ostra utredningsalternativet kan ge upphov till

Anlaggning av dubbelspér langs med befintlig jairnvag

o 1-2 vigbroar

O  6-7jarnvagsbroar (varav 1 jairnvagsbro over Skarjan)
Anlaggning vid nytt spar och 6vergéng till Vistra korridoren

o 1-2 vigbroar

O  4-6 jarnvagsbroar (varav 1 jarnvagsbro 6ver Skirjan)
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Markfastighetsinlosen

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

Parkeringsplatser bér anldggas minst 15 meter fran narmaste jarnvags sparmitt. Kritan
kan anldggas nio meter fran narmaste sparmitt. For parkeringshus/déck galler ett avstand
pd minst 30 meter fran jarnviagen. Mindre garage/carports kan anldggas narmare
jarnvagen, dock minst 15 meter.

For verksamheter som finns inom 30 meter fran jarnvdgen maste en hansyn till elsakerhet
tas. Byggnader eller byggnadsdel far av sdkerhetsskal normalt sett inte forekomma inom
fem meter fran del annal del av jarnvégsanléggningen enligt Elsékerhets- verkets
foreskrifter, ELSAK-FS 2008:1. Fér htga byggnader kan stérre avstand eller sarskilda
skyddsatgarder krévas.

Magnetfiltet fran jarnvagen, nar inget tag ar i narheten ar omkring 0,1 uT vid ett avstand
av cirka 20 meter. Det ar detsamma som normalt finns i bostader och kontor och ar ett
medelvédrde. Nar ett tdg passerar 6kar styrkan ndgot och kan paverka kanslig utrustning.
Byggnader inom 20 m kan paverkas. Langre bort &n 20 m ar magnetfaltet fran jarnvégen
generellet s svag att stérningar &r ovanliga.

10m 30m 200 m
VEGETATION |- -
PARKERING | ----- .5 -
GARAGE/FORRAD | «++{-+-+--- —_—
BOSTADER .............. —l

Figur 4 Generella r&d om avstand till jarnvégen fér olika typer av verksamheter. Avstédnden
som anges utgor inte fasta regler utan verksamhetens lokalisering dr en bedémningsfraga
fran fall till fall. Linjerna i figuren har déarfér streckats. Kélla: Trafikverket.

Markfastighetsinlésen blir aktuellt dar husen kommer ligga for nara jarnvagen, inom minst
30 meter. I dagslédget ar korridoren bred och det gar inte att férutsdga exakt vilka
fastigheter eller delar av fastigheter som kommer att beréras.

S8 lange jarnvégens strackning inte ar beslutad kan Trafikverket inte ersatta eventuella
vardeminskningar i forhallandet till markvardet. Enligt lagen anses inte fastigheten tagit
skada. Nar strackningen ar beslutad tas kontakt med berdrda fastighetsagare. Nar en
jarnvagsplan ar beslutad far Trafikverket rétt att [6sa in mark som behdvs permanent for
jarnvagsandamal. Vid inlésen skall ersattning motsvara marknadsvarde betalas ut. Utdver
detta ska ett 25 procentigt paslag. Fastigheter som indirekt berérs av t.ex. buller eller
paverkan pa landskapsbilden kan ocksd vara berattigade till erséttning.
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Markfastighetsinlésen &r aktuellt 1angs bada korridorerna, dock inte i nagon stérre
omfattning.

Storst paverkan sker i bostadsomradet Séder vid Ljusne, dér nagot fler fastigheter behdver
l6sas in i det Vastra alternativet &n det Ostra. I den évriga strackningen gar Ostra
alternativet i hdgre utstréckning genom bebyggda omréden och genererar troligen
sammantaget en hdgre andel inlésen &n det véstra. Slutsatsen &r dock att paverkan pa
bostadsomradet Soder i det vastra alternativet 4nda &r sa pass mycket hégre att det Ostra
alternativet ar att foredra ur denna aspekt.

I det har skedet av planeringen gar det inte att faststélla vilka fastigheter som paverkas
eftersom strackningen for den nya jarnvagen inte ar helt faststalld.

Miljoatgarder
Vistligt utredningsalternativ

Buller

Det vastliga alternativet medfor det minsta antalet bullerstorda fastigheter. Vid Odlingen
beroérs en fastighet och soder om Ljusnan ett fital fastigheter. Alternativet ar det som alstrar
minst stérningar for boende under byggverksamheten genom sin dragning genom sparsamt
bebyggda omréden.

Ostligt utredningsalternativ

Buller

For det Ostliga utredningsalternativet kommer boende i Axmarby, Axmarbruk, Maréker samt
ett flertal mindre samhillen och byar med gles bebyggelse att paverkas av buller. Langs det
Ostliga alternativet, samt langs den befintliga jarnvagen, finns idag flera bullerutsatta
fastigheter, bland annat i Sillvik, Torpet och kring och norr om Sunnis. Aven i Mar&ker med
omnejd finns flertalet bullerutsatta fastigheter samt séder om Ljusnan.

Det 0stliga alternativet ger de mest omfattande storningarna fran byggverksamheten genom
sin narhet till bebyggelse. I bebyggda lagen dar nytt spar skall laggas bredvid befintligt och
befintligt rustas kan storningarna bli mycket omfattande f6r de ndrmast boende.
Konsekvenserna nir det giller buller blir, for det 6stliga utredningsalternativet, ssmmantaget
stora.
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