CEEEROEN 0N [FORSTUDIE DUBBELSPAR GAVLE-SUNDSVALL

Motiv och bakgrund till férstudiebeslut

Motiv

Andamal med projektet

Det har under de senaste aren gjorts stora investeringar i Botniabanan och Adalsbanan. Dessa banor
oppnar for trafik i december 2011. Andamalet med dessa projekt &r dels att binda ihop de orter som
ligger langs Norrlandskusten med snabbare forbindelser (regionfdrstoring), men inte enbart norr om
Sundsvall utan minst lika viktig ar forbindelsen vidare sdderut mot Stockholm. Det andra viktiga
andamalet ar att skapa béattre godsforbindelse mellan norra och sédra Sverige, bade genom battre
kapacitet, mojlighet till tyngre transporter och en kortare transportvag.

Andamalet med dubbelspar p& Ostkustbanan mellan Gévle och Sundsvall kan beskrivas pa samma satt
— det handlar om att forverkliga andamalet med Botniabanan och Adalsbanan. Dessutom finns det ett
andamal knutet till regional tillvaxt inom omradet Gavle-Sundsvall.

For ytterligare beskrivning av projektets andamal hanvisas till slutrapporten kapitel 1.6.

Pa en overgripande niva bidrar ocksa projektet till effektivare godstransporter med langa och tunga
godstag, och en betydande 6verforing kan ske fran langvéaga godstransporter pa lastbil.
Jarnvagsutbyggnaden medverkar till 6kad flexibilitet och langsiktig utveckling av rationella
transporter vilka i sin tur paverkar transportmiljon positivt genom t.ex. minskade CO2-utslapp,
minskade kostnader for vagunderhall i det allmanna vagnatet genom Sverige och darmed minska de
totala transportkostnaderna.

Projektmal
Enligt projektbestallningen ska forstudien beskriva en langsiktig 16sning for ett dubbelspar pa hela
strackan Gavle-Sundsvall, med en geometri som majliggor hastigheter for persontag med 250 km/tim.

Enligt tekniska riktlinjer for projektet har detta ytterligare preciserats till att gélla kategori A-tag (ej
lutande vagnskorg som finns t.ex. pa X2000), och 300 km/tim for kategori B-tag och S-tag. Uttryckt i
sparradier innebar detta att vi for nystrackningar har anvant 3200 meter som mal, men dar sa har varit
majligt efterstravat radier pa 5000 meter.

Inom projektet har sedan restidsmal definierats ut ifran vad som &r geometriskt mojligt. Detta innebar
att det ska ga att aka med snabbtag Sundsvall- Gavle (direkttag) pa 1 timme. Med regionaltag ska
strackan Gavle-Sundsvall ga att aka pa mindre dn 90 min.

For ytterligare beskrivning av projektmal hanvisas till slutrapporten kapitel 1.7.
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Bakgrund

Utgangspunkt for forstudien har varit den idéstudie (november 2008) som togs fram med bakgrund i
de kapacitetsproblem som hade bérjat uppstéa pa strackan. ldéstudien drog bl.a. foljande slutsatser:

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

o For att mote trafikbehoven vid en etapputbyggnad behdvs en kombination av nya
motesstationer och dubbelspar.

e Ur restids- och kapacitetssynpunkt ar det mer fordelaktigt med ett fatal langa
dubbelsparsetapper &n med flera korta.

e For att astadkomma en kortare restid for snabbtag behovs dubbelspar i ny strackning.

e Dubbelspar i sig ger kortare restider for godstag och regionaltag.

e En dubbelsparsutbyggnad ut fran Gavle respektive Sundsvall ar ur trafik- och
kapacitetssynpunkt hogst prioriterad.

| forstudien har trafikprognosen som togs fram i idéstudien anvants. Dagens trafik varierar mellan 47
och 65 tag (minst Sundsvall-Hudiksvall, mest S6derhamn-Gavle). Med tillkomst av de sju forsta
matesstationerna 2014 kan trafiken 6ka med nagra tag. Prognosen for ar 2020 &r att det ska ga 90-101
tag (minst Sderhamn-Gavle, mest Hudiksvall-Soderhamn). Detta & omdjligt med ett enkelspar.

Det pagar for narvarande utbyggnad av sju nya motesstationer pa Ostkustbanan mellan Gavle och
Sundsvall. Samtidigt pagar ocksa en teknisk upprustning pa ett antal befintliga métesstationer. Allt
detta gors for att 6ka kapaciteten pa banan. Det finns idag en efterfraga om att kéra mer tag an vad
banans kapacitet tillater. Det finns risk att efterfragan 2014 nar de nya métesstationerna ar klara ocksa
Overstiger banans kapacitet.

Sedan snabbtagstrafik introducerades 1996 mellan Stockholm och Sundsvall har restiden 6kat med 20
min p.g.a. kad trafikmangd pa banan. Med annu fler tag pa den enkelspariga banan kommer troligen
restiden att 6ka med ytterligare ca 20 min. Detta ar givetvis inte bra for jarnvagens konkurrenskraft.
Med fler tag som ska samsas pa banan blir dessutom systemet ytterst sarbart for storningar. Med tanke
pa allt snavare omloppstider for tagen kan storre forseningar ocksa fa aterverkningar pa tagtrafiken i
andra delar av jarnvagssystemet.

Ostkustbanan byggdes pa 1920-talet. Detta aterspeglas bl.a. i banans geometri. Aven banans
grundlaggning visar att behoven var annorlunda for snart 100 ar sedan. Nu pagar det en 6versyn av
banans grundlaggning och behoven av forstarkningar. Preliminart visar detta pa delvis stora behov for
att kunna méjliggéra tyngre transporter, ndgot som bygget av Botniabanan/Adalsbanan har forutsatt.
Bl.a. finns ett antal broar som behdver bytas ut for att klara dessa krav. Fragan blir da nar man
kommer till den brytpunkt da det inte langre &r ekonomiskt forsvarbart att investera i den gamla
anlaggningen.

Etapper

Redan i projektbestéllningen fanns en tydlig inriktning att foresla en etapputbyggnad av dubbelsparet.
Under arbetet med forstudien har olika etapplosningar studerats och landat pa nuvarande indelning i
sju etapper. Dessa etapper ar mellan 12 och 39 km langa och etapperna beréknas ha en anlaggnings-
kostnad mellan 2 och 5 mdkr.
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| forstudien har det skett en prioritering mellan dessa sju etapper. Eftersom det ar svart att verblicka
en sa pass lang tidshorisont som det hér blir frdgan om, far prioriteringen primart ses som en
prioritering for ndstkommande skede. Det &r darfér nodvandigt att se 6ver denna prioritering framéver.

Gavle - Axmartavlan (Kringlan)

Enanger — Langsjon (Stegsskogen) — forbi Hudiksvall
Dingersj6-Sundsvall

Langsjon (Stegsskogen) — Lansgransen

Axmartavlan (Kringlan) — Ljusne

Lansgransen — Dingersjo

Ljusne — Enanger

Nookr~wdE

Ett exempel pa faktorer som skulle kunna paverka prioriteringen géller etappen Langsjon
(Stegsskogen) — Lansgransen. Ett av utredningsalternativen foljer pa delar av denna stracka intill den
vagkorridor fér ny E4 (Kongberget — Gnarp) som i Nationell Transportplan ligger for utbyggnad 2016-
2018. En samordnad utbyggnad av vag och jarnvéag pa denna stracka skulle t.ex. kunna leda till en
omprioritering mellan etapperna.

Ny strackning

Under arbetet med forstudien har det tydligt framtratt att det blir svart att uppna malen med ett
kommande dubbelspar i befintlig strackning. Férdelarna med befintlig strackning skulle vara att
anvanda delar av befintlig bana i det kommande dubbelsparet. | praktiken blir detta svart att
astadkomma p.g.a. alla kurvor pa befintlig bana. Utbyggnad i befintlig strackning innebér ocksa stora
risker for storningar i tagtrafiken under en lang utbyggnadsperiod.

For delstrackorna Ljusne-S6derhamn-Enanger och Dingersjo - Sundsvall finns enbart alternativet att
bygga ett nytt spar intill befintligt. Pa delstrackan Ljusne-S6derhamn-Enanger innebar detta 200
km/tim pa en storre del av strackan. Huvudprincipen ar ocksa att lagga det nya sparet pa vastra sidan
om befintligt. Undantag fran detta kan bl.a. bli aktuellt i samband med passagen av Norraladalen och
vidare med ny Norralatunnel. For delstrackan Dingersj6 - Sundsvall har det i forstudien varit en
ambition att hitta en geometri som majliggér 200 km/tim fran Dingersjo till Vapelnds (strax soder om
Stockvik/Aczo Nobel). For delen Vapelnas - Sundsvall ar principen att befintligt spar ligger kvar och
att ett nytt spar laggs vaster om befintligt.

For de 6vriga fem delstrackorna finns i huvudsak tva utredningsalternativ — dels i helt ny strackning
och dels i anslutning till eller i narheten av befintlig bana. Aven i den senare losningen blir det
nodvandigt att till stor del bygga tva nya spar, da geometri och standard pa befintlig bana inte klarar de
mal som ar satta for ett modernt dubbelspar. Flera remissinstanser har antingen forordat eller
foresprakat val av alternativ for vissa delstrackor redan nu i forstudien. Vi anser inte att det finns
tillrackligt underlag pa nagon av delstrackorna for att gora ett sddant val med forstudien som grund.
Déremot har vi plockat bort korridorer och snédvat in de kvarvarande korridorerna i vissa partier dar vi
redan nu i forstudien sett att det inte kan bidra till béttre 16sningar i kommande skeden. Detta finns
nérmare beskrivet i slutrapportens kapitel 4.3.
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Studerade alternativ

Nér det géller studerade alternativ hanvisas till slutrapportens kapitel 4.2.
Nagra kommentarer vill vi dock knyta till tre specifika delar av forstudieomradet:

1. Fordjupad studie Hudiksvall
Under arbetet med forstudien har det funnits tre principlosningar for jarnvagen genom eller
forbi Hudiksvall. For att fortydliga detta och bistd i kommunens hantering av fragan tog vi
inom projektet fram en fordjupningsstudie. Tanken med detta var att paborja det arbete som
sedan skulle fortsétta i en kommande jarnvagsutredning med konsekvensbeskrivning av de
olika alternativen.

Med forstudien som grund och kompletterad med fordjupningsstudien valde kommunen i
samband med remissen av forstudien att avfarda den principldsning som handlade om nagon
form av tunnel under centrala Hudiksvall. Detta beslut togs av kommunstyrelsen i Hudiksvall.
Vi har darfor valt att plocka bort tunnelalternativet i forstudien. Efter valet har Hudiksvalls
kommun fatt en ny politisk majoritet. Kommunen har i november 2010 fattat ett nytt beslut
om att tunnell6sningar ska utredas vidare. Hanteringen av detta nya beslut far definieras
nérmare nér det blir aktuellt att starta utredning for Hudiksvall.

2. Gévle véstra
Manga remissinstanser har tryckt pa betydelsen av att koppla Ostkustbanan till en ny regional
hallplats Gavle vastra vid Gavle sjukhus. Aven andra aspekter har framforts till fordel for en
vastlig dragning. Sammantaget kan det darfor se ut som att mycket pekar mot detta alternativ.

Med tanke pa konsekvenserna av beslutet om val av alternativ, och den omfattande kostnaden
for genomforande, tycker vi det ar rimligt att behalla bade alternativen i en kommande
jarnvagsutredning. Med jarnvéagsutredningens konsekvensbeskrivning som grund kan
Trafikverket sedan ta beslut om val av alternativ med stor trygghet och sedan skicka
jarnvagsutredningen till regeringen for tillatlighetsprévning.

3. Njurundabommen
Efter att vi gjort en noggrann bedémning av alternativa I6sningar har vi i forstudien kommit
fram till att det endast finns ett alternativ for passage av Njurundabommen — ndmligen langs
befintlig strackning. Soderut fran Njurundabommen finns det tva alternativ — antingen langs
befintlig strackning dster om Skrangstasjon eller vaster om Njurunda kyrka och pa véstra
sidan om E4 séderut. Hela denna passage av Njurundabommen kommer att kréva stor omsorg
om detaljer. Det blir darfor viktigt for det fortsatta arbetet att gora en tydlig och realistisk
beskrivning av det nya dubbelsparet genom Njurundabommen inklusive konsekvenser for
omgivningen.

Planer och bestammelser som beror utredningskorridorerna

Pa en sa har lang stracka ar det oundvikligt att manga verksamheter kommer att paverkas och manga
kommunala planer behtver revideras. Trots detta har det funnits stor 6verensstdimmelse mellan de
foreslagna korridorerna och kommunala planer som sedan tidigare delvis har manifesterats i
redovisade jarnvéagskorridorer i kommunala 6versiktsplaner.

De delar som tydligast paverkar kommunal planering ar framfor allt féreslagna jarnvéagslosningar
kring Hudiksvall. Val av losning kommer att paverka den planerade utvecklingen kring den centralt
belagna Kattvikskajen. Om det blir en 16sning utanfér centrala Hudiksvall blir det dessutom ett nytt
stationslage/resecentrum, vilket ocksa kommer att paverka framtida markexploatering i ett nytt
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omrade. Nya vagsystem och nya busslésningar kommer ocksa att behdvas. Fragan om persontag ska
fortsatta trafikera Iggesund kommer ocksa ha paverkan pa orten Iggesund.

I Nordanstigs kommun &r placeringen av den framtida hallplatsen viktig for kommande
markanvéandning. Med de nya restider som blir méjliga med ett dubbelspar, kommer mark i anslutning
till den framtida hallplatsen bli attraktiv for exploatering.

Manga vagar kommer ocksé att paverkas. Aven stérre végar, och kanske dven E4 kan behdva byggas
om pa nagra stallen.

Fyra Natura 2000-omraden kommer att beréras. Detta ar oundvikligt eftersom det ar vattendrag som
stracker ut sig i Ost-vastlig riktning. Genom samrad med lansstyrelsen bedémer vi dock att det ar fullt
mojligt att hitta 16sningar pa dessa passager. Det kommer dock kravas omsorg kring utformning av
jarnvagsanlaggningen, och det blir viktigt att uppmarksamma tillstandsprocesserna i det fortsatta
arbetet. Ett stort antal riksintressen for natur, kultur eller friluftsliv (24 st) kan berdras i nagot av
alternativen. Aven detta kraver sarskild uppméarksamhet i det fortsatta arbetet. Ett antal omréden for
vindkraft ligger i anslutning till eller i vissa fall inom forstudieomradet for dubbelspar. Fortsatt
vindkraftsutbyggnad maste bevakas av Trafikverket, men bedémningen &r dock att fortsatt utveckling
av vindkraft kan ske utan att framtida dubbelsparsutbyggnad forsvaras.

Totalt satt kommer en utbyggnad av dubbelspar medféra betydande paverkan pa miljon. Det ar for
tidigt att géra nagon jamforelse mellan alternativen, men generellt kan anda sagas att farre boende
kommer att berdras av alternativen som gar i ny strackning. For narmare beskrivning av miljépaverkan
hanvisas till slutrapportens kapitel 6-8.

Under det fortsatta arbetet med dubbelsparet kommer sannolikt en ny planeringslagstiftning att trada i
kraft. Detta innebar att det fortsatta utredningsarbetet da behdver planeras om.

Anlaggningskostnader

En osékerhetsanalys (som omfattar den totala projektkostnaden) enligt successiva kalkylmodellen har
genomforts i tva omgangar. Den forsta 6vningen gjordes i slutet av 2008 och omfattade strackorna
Gavle - Axmartavlan (Kringlan) samt Dingersjo - Sundsvall. | bérjan av 2010 gjordes en osékerhets-
analys for mellanliggande strdcka Axmartavlan (Kringlan) — Dingersjo.

For bada tillfallena valdes en tankt linje i ett av alternativen for kalkylberakningen. Med tanke pa detta
och den allméanna osékerhet som rader kring kostnadsuppskattningar i en forstudie, har vi valt att
redovisa endast en siffra for totalkostnaden av hela dubbelsparsprojektet.

Totalt berdknas dubbelsparet Gavle-Sundsvall kosta 25 mdkr (prisniva 2009-06).

Samhallsekonomi

Projektet har enligt géllande berdkningsmetodik en nettonuvérdeskvot — NNK= -0,03 (motsvarar 400
mnkr). Med tanke pa osakerheten kring anlaggningskostnaden kan man grovt saga att investeringen
gar jamnt upp”. Samtidigt finns det manga faktorer och argument som inte ryms i den samhalls-
ekonomiska berakningsmodellen, och en samlad bedémning gor att projektet bedéms fa en mycket
stor samhallsekonomisk nytta. For ytterligare beskrivning se slutrapportens kapitel 10.3.
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Risker

Arbete med en riskanalys for projektet ar paborjad, med fokus i detta skede pa riskidentifiering. En
forutsattning ar att detta riskarbete ska folja projektet vidare och utvecklas i takt med att projektets
innehall konkretiseras.

Fortsatt arbete

Hur arbetet ska bedrivas for resterande etapper kommer framfor allt att avgoras i kommande
ekonomisk planering for jarnvagsinvesteringar. Innan dess ar det ocksa troligt att vi fatt en ny
planeringslagstiftning. En samlad plan for det fortsatta arbetet bor tas fram nar dessa forutséattningar &r
klarlagda.
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