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Sammanfattning

Denna utredning ger en dversiktlig bild av genomférbarhet och kostnad for de
infrastrukturatgarder som identifierats i kapacitetsutredning for Mittstraket. For att
mojliggora visioner om fortatad person - och godstrafik och forkortad restid langs
Mittbanan kravs kapacitets - och hastighetshéjande &tgarder. Sundsvalli Angei
Ostersund har storst behov av atgarder. Utéver olika former av hastighetshéjande
atgarder som ar en forutsattning for att kunna kora ett regionaltag i timmen med

attraktiv restid rekommenderas trimning av prio riterade métesstationer, en ny
métesstation Stode - Nedansjd, en tresparsgation Sundsvall i Ange samt optimering av
utfarten fran Ostersund. Atgarder véaster om Ostersund behdévs forst pa langre sikt vid en
kraftig utokning av tagtrafiken, exempelvis efter elektrifiering av Merakersbanan.

Langselei Vasteraspby har idag lag kapacitet och kraver kapacitets och
standardhojande atgarder for att mojliggora utokad person - och godstrafik, dar
trimningsatgarder i Langsele, triangelspar Vasteraspby - LAngsele samtmotesstation i
Lokom hor till de prioriterade atgarderna. Darutover har specifika atgarder for att
mojliggora regionaltagstrafik utretts, framforallt plattformsatgarder.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund och syfte

Trafikverkets kapacitetscenter har i uppdrag att ta fram en kapacitetsutredning for
Mittbanan och Ovre Adalsbanan. Kapacitetsutredningen &r tankt att fungera som ett
delunderlag i det pAgaende EUprojektet for Mittstraket. Projekt Mittst raket ar ett
samverkansprojekt mellan kommuner, regioner, Trafikverket och Lansstyrelsen for
straket mellan Trondheim och Sundsvall. Malet &r att starka ett hallbart Mittstrak
genom kortare restid och 6kad kapacitet for gods samt férbattrad trafiksdkerhet och
Okad samverkan.

Som en del i Trafikverkets kapacitetsutredning ingar att pa en dvergripande niva
uppskatta genomforbarhet och kostnad for ett antal identifierade infrastrukturatgarder.

Mitthanan

Storlien 2 a Ornskaldsvik

Vastersaspby
Kramfors

Sundsvall

Figur 1: Overblicksbild éver ingdende banor

1.2.  Utredningens indelning

De utredda atgarderna presenteras i kapitel som ar uppdelade utifrdn geografiskt lage
och stracka. Undantaget for det geografiska upplagget pa rapporten ar
hastighetshdjningar som presenteras separat.| varje kapitel presenteras forst de
atgarder som paverkar strackan dvergripande och darefter presenteras de atgarder som
ar platsspecifika. Kapitelindeln ing ser ut pa foljande satt:

Hastighetshdjning , alla delstrackor
Sundsvalli Ange

(Ange) i Brackei Ostersund
(Ostersund) i Storlien

Brackei La&ngsele

(Langsele) 1 Vasteraspby

Kramfors i Umeda

=A =4 =4 =4 -4 -4 -4

En parentes runt ortnamnet indikerar att strackan som presenteras inte innehaller den
orten. For exempelvis strackan (Ostersund) i Storlien presenteras fran driftplatsgransen
vid Ostersund till och med driftplatsen Storlien.
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1.3.

Forutsattningar

Framtida trafikering

Ett antal nya trafikupplégg har identifierats under utredning. Atgéarder som utretts &r
kopplade till mgjlighet att realisera dessa.

il

f
f
f

Persontrafik i relationen Ostersund i Umeé:
0 Maijlig ersattning till nuvarande flygtrafik pa strackan
0 Tva turer per rik tning och dag
0 Ett scenario &r att kora tdgen Ostersundi Kramfors och dar ansluta till
befintlig trafik
Okad trafik pa Mittbanan :
0 Norrtag har en vilja att fortata till timmestrafik vissa tider pa strackan
Sundsvall i Ostersund
0 SJvill kéra snabbtag Ostersund i Sundsvalli Stockholm
Ny trafik till/frdn Botniabanan majliggors av upprustning av  Ovre Adalsbanan.
Okad godstrafik efter elektrifiering av Merakersbanan till/fr&n Trondheim
Okad timmertransporter Ange i Sundsvall/Timra (SCA).

Kopplingar till andra projekt och utredningar

Projekt i det aktuella strédket som har koppling till de utredda &tgarderna ar:

=A =4 =4 -4 =4

Sparbyte och upprustning Vasteraspbyi Langsele

Utredningar om linjeratningar mellan Stéde 1 Sundsvall samt vid Erikslund
Pagaende plattformsatgarder Sundsvalli Ostersund

EU-projektet Mittstraket

Avs strékstudie Adalen

Identifierade atgardsbehov

De &garder som behandlats i utredningen for kapacitetsutredningen &r:

=A =4 -4 -4 -4 4

=A =4 =4 =4

Hastighetshojningar

Okad hastighet i avvikande spar pa vaxlar for att snabba upp méten
Inférande av samtidig infart pA métesstation

Hantering av plankorsningar generellt

Hantering av plankorsningar for hastigheter 6ver hastigheter éver 160 km/h
Majlighet att bygga ut befintlig tvasparig métesstation med ett tredje spar
(minst 630m moteslangd)

Nya motesspar

Plattformsatgarder for resandeutbyte och plattformsspar

Triangelspar

Nytt spér for rundgéng
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2. Hastighetshojning

En funktionsutredning (FU) &r tidigare genomford for strackan Ange -Ostersund, denna
utredning innebar 10% 6verhastighet och sparoptimeringar. Da strackan Sundsvall i
Ange tillater 15% 6verhastighet var det intressant att utreda hur mycket stérre tidsvinst
15% 6verhastighet skulle ge pa andra strackor. 15% 6verhastighet ar dock inte tillatet i
dagens regelverk.

Tag i Kategori C innebar tag som tillats kéra med 15% Overhastighet och 180mm
ralsforhojningsbrist |, for att far kora som kategori C kravs att fordonet far en
omklassificering och godkanns for detta (av Transportstyrelsen). Pa Vastra Stambanan
anvands denna tagkategori idag, men den ar inte helt utredd &n och det finns ingen
garanti for att Mittbanan skulle kunna inféra detta. Att kategorin inte ar hel t utredd an
innebar ocksa vissa svarigheter att berakna hastighetshojningarna, exempelvis finns
inget g-varde (g-vardet ar ett godhetstal for ralsforhéjningens forandring respektive
ralsférhojningsbristens forandring) framtaget for Kategori C.

Rapporten innehaller en dvergripande utredning av hastighetshojningar pa nagra
delstrackor och olika utredningsalternativ for dessahastighetshdjningar .
Utredningsalternativen ar foljande (se ocksaTabell 1):

§ UA1l (Ag-Str) Tidigare funktionsutredning. Kategori B, 10%
Overhastighet med sparoptimeringar . Behandlas inte i
denna utredning.

§ UA2 (Ag-Str) Kategori B, 15% 6verhastighet men utan sparoptimeringar
(Séankt hastighet for A-tag och Stag).

1 UA3 (Std-Str) Kategori C, 15% Overhastighet men utan sparoptimeringar

1 UA4a (Std-Str) Kategori C, 15% Overhastighet och sparoptimeringar
(max 200 km/h)

1 UA4b (Std-Str) Kategori C, 15% Overhastighet och sparoptimeringar
(max 160 km/h)

 UA5a (Ba-Os) Kategori B, 15% Gverhastighet och sparoptimeringar
(max 200 km/h)

f UAS5D (Ba-Os) Kategori B, 15% 6verhastighet och sparoptimeringar

(max 160 km/h)
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Tabell 1 Utredningsalternativ

UA1 UA2 UA3 UAda UA4b UAb5a UA5b
Stracka Ag-str | Ag-Str | Std-Str | Std-Str | Std-Str | B&-Os | B&Os
Kategori B B C C C B B
Overhastighet 10% 15% 15% 15% 15% 15% 15%
Maxhastighet 200 160 200 160
Sparopt Ja Nej Nej Ja Ja Ja Ja
2.1. UA2

Ange i Ostersund

Genom att hoja hastigheten sa kan kortiderna sénkas och darmeduppnas

kapacitetsméassiga forutsattningar for att klara trafikupplagg med tagmoéten till en

godtagbar robusthet. Overgripande mal &r att kunna trafikera Ange - Gallé och Galls -
Ostersund <= 28 minuter och en héjning av hastighetsoverskridandet for B-tag skulle
kunna vara en del i att na fram till detta mal.

Forutsattning for hastighetshéjningen har varit att den ska vara genomférbar utan att

andra i befintlig spargeometri och ralsforhojning.

Tag av kategori B far i dagslaget trafikera strackan med 10 % 6verskridade i kurvorna.
Med utgangspunkt i att stréckan Sundsvall i Ange idag till&ter 15 % éverskridande for
B-tdg har majligheten att hoja till 15 % &ven for Angei Ostersund analyserats.

Overskridandet raknas utifrdn A -tdgens hastighet och med en maximal tillaten

ralsforhojningsbrist p& 153 mm. | de kurvor dar den maximala ralsférhojningsbristen

Overskrids sanks hastigheten for A-tag sa att Btdg med 15 % Overskridande far samma
hastighet som de hade tidigare med 10 % &6verskridande. | majoriteteten av kurvornaar
hastigheten 100 km/h eller mer och eftersom alla A-tag &r godstag, med en maximal
hastighet pd 100 km/h, antas justeringen inte medféra ndgon gangtidsforlust. Kurvor

dar hastigheten &r mindre &n 100 km/h har endast tagits med i de fall dar vardet for

ralsforhojningsbristen inte dverskrids. Inga S -tag trafikerar strackan varfor en sankning
for den kategorin inte innebar nagot problem i praktiken.

En genomgéang av samtliga kurvor pa strackan AngeOstersund visar att den maximala
ralsforhojningsbristen dvers krids i 16 kurvor. Ovriga kurvor klarar héjningen till 15 %

Overskridande. Kurvorna pa strackan har aven analyserats utifran langden pa
6vergangskurvorna. Detta for att sakerstalla att en hojning inte medfor krav pa
andringar i spargeometrin. Analysen visar att samtliga Gvergangskurvor ar langa nog

utifran regelverkets minsta tillatna varde. Om varde fér rekommenderade minsta langd
pa 6vergangskurvor istallet anvands ar det 109 stycken som skulle behéva forlangas. |
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utredningen antas det att minsta tilldtna vardet ar applicerbart och kostnader ar
raknade utifran detta.

For att genomfora hojningen till 15 % overskridande for B-tdg kravs omprogrammering
av berérda baliser samt omskyltning.

Hastighetshojningen ar enbart studerad utifrdn spargeometrins forutsat tningar att klara
ett okat hastighetsoverskridande i kurvor. Ovriga eventuella begransade faktorer ar inte
medtagna.

Atgarden for Angei Ostersund &r kostnadsbeddmd till ca 2 mnkr.
Ostersund i Storlien

Strackan Ostersund i Storlien utretts betraffande méj ligheten att 6ka
hastighetsoverskridandet fran befintliga 10 % till 15 %. Forutsattningarna for atgarden
ar de samma som for Ostersundi Ange.

En genomgang av samtliga kurvor visar att den maximala ralsforhojningsbristen
overskrids i 18 stycken kurvor. Ovriga kurvor klarar hojningen till 15 % 6verskridande.

En genomgang av befintliga dvergangskurvor visar att samtliga ar langa nog utifran
regelverkets minsta tillatna varde. Om varde for rekommenderade minsta langd pa
overgangskurvor istallet anvands ar det 33 stycken som skulle behova férlangas. |
utredningen antas det att minsta tillatna vardet ar applicerbart och kostnader ar
raknade utifran detta.

I de kurvor dar maximal ralsforhojningsbrist 6verskrids sanks A -tagens hastighet. Da
banan har en lagre takhastighet &n Angei Ostersund paverkas Stagens hastighet inte.

For att genomfora hojningen till 15 % overskridande for B -tag kravs omprogrammering
av berérda baliser samt omskyltning.

Hastighetshojningen ar enbart studerad utifrdn spargeometrins forutsit tningar att klara
ett 6kat hastighetsoverskridande i kurvor. Ovriga eventuella begransade faktorer &r inte
medtagna.

Atgéarden for Ostersund i Storlien &r kostnadsbeddémd till ca 2 mnkr.

2.2.  UA31 Kategori C, 15% Overhastighet men utan sparoptimeringar

For strackan Stode - Storlien utreddes hastighetshdjningar for Kategori C med 15%
dverhastighet, men utan sparoptimeringar. Utifrdn dagens STH for A -tAg undersoktes
om hastigheten for C-tdg kunde sattas till 15% oéverhastighet. | de kurvor
ralsférhojningsbristen dversteg 180mm sattes som lagst dagens STH for Atag.

2.3. UA41 Kategori C, 15% Overhastighet och sparoptimeringar

For strackan Stdde - Storlien gjordes en 6vergripande utredning av hastighetshéjningar
for Kategori C med 15% Overhastigtet och sparoptimeringar. Utredningen ar baserad pa
vilken hastighet cirkularkurvorna tillater om ralsférhgjningen 6kas (till maximalt
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160mm) utan att ralsforhéjningsbristen dverskrider 180mm, darefter undersoktes om

det fanns tillrackligt med sparmeter p& ramperna och i cirkularkurvorna for att

mojliggora ralsforhojningen i cirkularkurvorna. P& platser dar ingen hastighetshojning

var mojlig anvandes dagens STH.

2.4.  UAS (Bracke)-(Ostersund) Kategori B, med sparoptimeringar

For strackan Brackei Ostersund gjordes en dvergripande utredning av
hastighetshgjningar for Kategori B med 15% 6verhastighet och sparoptimeringar.
Utredningen &r baserad pa vilken hastighet cirkularkurvorna tillater om
ralsforhéjningen 6kas (till maximalt 160mm) utan att ralsforhéjningsbriste  n éverskrider

153mm, darefter undersoktes om det fanns tillrackligt med sparmeter pa ramperna och i

cirkularkurvorna for att mojliggora ralsforhojningen i cirkularkurvorna. Pa platser dar

ingen hastighetshojning var moéjlig anvandes dagens STH.

2.5.  Sammanstallande diagram

| tabell nedan redovisas berdknade géngtider Angei Ostersund fér ett regionaltadg av
typen X62 med olika typer av hastighetshdjning enligt tidigare avsnitt. UA2 som endast

kraver mindre signalatgarder till Iag kostnad ger ungefar lika stor tid svinst som UA1 som

bade kraver optimering av spargeometrin och signalatgarder. Genom att tillata 15 %
overhastighet i kombination med sparoptimering eller genom att inféra kategori C som

kraver omklassning av fordonet gar det att gora storre tidsvinster &n med 10 % som
utretts i forstudien. De extra tidsvinster som uppstar kan vara nodvandiga for att
mojliggora ett regionaltag i timmen med kort restid och effektivt motesmonster, dar
tagen hinner till ratt motesstation istallet for att fa langa vantetider. D en faktiska

tidsvinsten i tidtabellen kan darigenom bli mycket stérre &n de som redovisas i tabellen

nedan. Storst tidsvinst fas om hastigheter >160 km/h tillats, men det for med sig

tillkommande kostnader for bl a plankorsningar.

Tabell 2: Gangtid och tidsvinst for olika alternativ for hastighetsoptimering for strackan Ange-

Ostersund.

UA1
Ange- Ostersund JA| "FU" UA2 | UA3 | UAda | UAdb | UAba | UA5b
kategori B B B C C C B B
topphastighet
(km/h) 160| 160 160 160 200 160 200 160
optimering av
spargeometri NEJ JA NEJ NEJ JA JA JA JA
ralsférhojningsbrist
(mm) 153| 153 153 180 180 180 153 153
overhastighet 10%| 10% 15% | 15% | 15% | 15% 15% 15%
kostnad (nnkr) - 50 2 - 83 50 83 50
gangtid(min) 61,1] 59,6 59,2 | 59,2 | 57,0 | 57,6 58,0 58,5
tidsvinst jf JA (min) 15 1,8 1,9 4,0 3,4 3,1 2,6

| Bilaga 1redovisas diagram over ny hastighet relativt befintlig i de olika alternativen.
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2.6.  Paverkan plankorsningar vid hastigheter éver 160km/h

For plankorsningar som trafikeras med hastigheter dver 160 km/h géller att de behdver
vara forsedda med helbommar och hinderdetektor (ATC-vag). Plattformsdvergang ar
inte tillaten alls utan behover da erséattas med en planskild 6vergang. For métesstationer
tillkommer krav p& skyddsvéxlar pd avvikande huvudtagspar.Andring av skydd for
plankorsningar som paverkas av hastighetshojningar éver 160km/h har granskats.
Kostnader har beraknats pé foljande schabloner;

0 Hinderdetektor; 1mnkr
0 Halvbom -> Helbom; 2 m nkr
0 Ovriga -> Helbom 5 mnkr

Fér strackan Sundsvall-Ange péverkas 7 plankorsningar pga eventuell hastighetshéjning
till 6ver 160 km/h, av dessa har idag 3 st redan helbommar, 2 st har halvbommar,
aterstdende 2 st har kryssmarke.

Att atgarda dessa till heloom med hinderdetektor bedoms kosta 35 mnkr.

Langs strackan Bracke-Ostersund finns 10 plankorsningar som paverkas da hastigheten
hojs 6ver 160 km/h. 1 st har redan hinderdetektor. 3st har helbom, 4 st har halvbom,1 st
ar agovag och forses med dgovagsbom och hinderdektor, 1st ar gangfallaoch forses
med helbom. Strackan Ange-Bracke har inga plankorsningar som behéver atgardas da
hastigheten ar dver 160 km/h redan i dagslaget pa aktuella plankorsningar.

Kosthaden for ovan 10 st plankorsningar ar bedomd till 38 mnkr.
Dartill kommer kostnader i Brunflo for att dels erséatta plattformsoévergadng med
planskildhet och dels forse driftplatsen med skyddsvaxlar mot huvudtagspar. | Ope

tilkommer kostnader fér skyddsvéxlar.

Kostnaden for detta ar bedomd till 15 mnkr for planskild 6vergang och 30 rkr for
skyddsvaxlar i Ope och Brunflo.

Langs strackan Ostersund-Storlien paverkas 38 plankorsningar av hastighetshojningar
over 160 km/h. De som behover atgarda ar: 5 st har helbommar, 5 st har halvbommar, 5

st har kryssmarke, 1 st ar gingfalla med ljud och ljus, aterstaende 22 st ar oskyddade.

Kostnaden for att atgarda dessa bedoms till 188 mnkr.
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3.Sundsvall i Ange

| detta kapitel presenteras alla &tgéarder som ligger p& strackan Sundsvalli Ange.
Atgarder som har utretts pa strackan ar hastighetshdjning (finns i Kapitel 2) , paverkan
pa plankorsningar vid hastigheter éver 160 km/h, tresparsdriftplats, ESIK + hojd
vaxelhastighet och ny métesstation.

Mitthanan

Storlien % a Ornskoldsvik

Vastersaspby
Kramfors

Sundsvall

Figur 2 Ostra delen av Mittbanan

3.1. Vattjom

Tresparsdriftplats

Driftplatsen har i dagslaget ett métesspar och moten med 630 m taglangd ar mojlig. Ett
tredje motesspar ar mojligt att anlagga rent spargeometriskt. Det finns raklinjer i bagge
andar av driftplatsen som ger forutsattningar for att fa ut erforderlig sparlangd. Ett nytt
spar far plats bade norr och séder om befintlig anlaggning men bagge alternativen
innebar troligtvis viss omdragning av mindre grusvagatr.

Aven om det ar praktiskt genomférbart med ett tredje spar pa driftplatsen sa &r
lutningen pa marken kraftig i den Gstra delen. Detta talar mot att anlagga ett motesspar
platsen, med tanke pa att det skulle vara kapacitetsbegransande for framforallt tyngre
tag som far svart att komma upp i hastighet efter uppehall.
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Figur 3: Vattjom driftplats. Raklinjer markerade i blatt.

Ho6jd vaxelhastighet

Vaxlarna i Vattjiom medger endast 40 km/h i avvikande. For att hdja denna skulle de
krokta vaxeln i 6stra anden behéva bli en rak véxel pa raklinje, en flytt pa ca 100 meter.
En flytt har dock bedomts som mindre lamplig da lutningarna &r sadana att det ar
kraftigt uppforslut osterut s& nyttan av hogre hastighet skulle inte vara sa stor. Vaxeln i
vastra anden ligger i raklinje och kan ersattas med en storre vaxel for hogre hastighet

Flytt av véaxeln ar kostnadsbeddmd till 15 mnkr, Byte av vastra vaxeln bedomstill 8

mnkr, gors det samlat kan kostnaden bli nagot lagre, ca 20 mnkr totalt.

3.2. Nedansjo

Tresparsdriftplats

Idag klarar driftplatsens motesspar taglangd om 630 m. Ett tredje motesspar ar inte
mojligt pa platsen da lampliga lagen for vaxlar inte finns s& att tillracklig l1angd kan
uppnas. En forlangning vasterut av befintligt uppstallningsspar norr om spar 1 ger inte
heller tillracklig langd.

Figur 4. Nedansjo driftplats. Raklinjer markerade i blatt.
ESIK + hojd véaxelhastighet

Nedansjo driftplats har 643 m mojlig méteslangd. Implementation av ESIK bedéms vara
genomforbar och skulle d& medge samtidighet for tglangder upp till ca 540 m.
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Figur 5: Nedansjo driftplats. Raklinjer i blatt.

Véaxlar mot huvudspar pa driftplatsen:

§ Vastra vaxeln EV-SJ50-1%1:12 innerbagvaxel i 6vergangskurva med 50 km/h i
avvikande.

§  Ostra vaxeln EV-SJ50-12-1:13 innerbagvéxel i dvergangskurva med40 km/h i
avvikande.

Vastra vaxeln i Nedansjo kan relativt enkelt flyttas utat for att laggas i raklinje.
Kostnaden blir dock hogre av att det ar nara strandkanten. | Oster ar det svarare att
flytta vaxeln. Mojligen kan den dstra geometrin forbattras sa att den kan medge hogre
hastighet &nda men annars sa far man en moétesstation med hogrestorsta tillatna
hastighet (sth) i vastra anden &n Ostra.

Kostnaden for ESIK inforande beddms till 11 mnkr, kostnad for flytt av vastra véxeln har
beddmts till ca 30 mnkr.

3.3. Ny moétesstation mellan Nedansjo och Stéde

Strackan mellan Stode och Nedansjo ar ca 15 km och har en ungeféarlig kortid pa 13
minuter. Den, i forhallande till strackan, langa gangtiden féranleder ett behov av en
mojlighet for tag att motas. Stode driftplats har plattform for resandeutbyte och tillater
tagmoten med 651m langa tag. Nedansjo saknar méjlighet till resandeutbyte och langsta
moteslangden &r 643 m.

Utredningen har studerat alternativ for lokalisering av en ny moétesstation med
forutsattningar for thgmoten med 630 m langd och samtidig infart med 40 -6vervakning.
Alternativt 750 m taglangd utan samtidighet.

Parallellt med denna utredning pagéar en kapacitetsutredning som bland annat hanterar
mojligheten att géra eventuella linjeratningar pa den aktuella strackan. Detta f or att
kunna fa till en hogre medelhastighet for tagen. | de fall lokalisering av ny motesstation
sammanfaller med plats aktuell for linjeratning &r detta kommenterat och &ven
diskuterat utifran eventuella samordningsvinster.

Utredningen har analyserat tre olika lagen for den nya métesstationen.
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Figur 6: Alternativa lagen for moétesstation Stode-Nedansjo.

Alternativ A

Alternativet ar lokaliserat ca 4 km 6ster om Stdde driftplats och innebar méjlighet for
tagmote med 750 m taglangd med samtidighet. Detta tack vare av motesstationens langd
pa ca 1000m. Det foreslagna laget ar framtagetmed forutsattning att linjeratning gors

pa platsen. Denna linjeratning behover da goras for dubbelspar och meden saplan
vertikalgeometrin som mdjli gt.

Om en linjeratning gors pa den berorda strackan finns det ekonomiska
samordningsvinster i att samtidigt anlagga en motesstation.

Atgarden &r kostnadsbedémd till ca 80 mnkr. Kostnaden inkluderar endast de delar som
ror sjalva moétesstationen.

Figur 7: Alternativ A, métesstation Stdde-Nedansjo

Alternativ B

Ca 6km Oster om Stéde driftplats har en annan alternativ plats fér en ny motesstation
lokaliserats. Tv& segment med raklinjer gor det mgjligt att Iagga in véaxlar och pa sa satt
erhalla en moétesstation med ca 960 m langd. Detta ger mojlighet till tAgméte med
samtidighet for taglangd pa 630 m och tagmote utan samtidighet for 750 m langa tag.
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Det som talar mot placeringen &r en svag lutning p& 3 promille vaster om stationen.
Detta skulle ge vastergaende tag en uppforsbacke direkt efter start. Det ar &ven flera
fastigheter som berors i den vastradelen. Atgarden fordyras av férekomsten av
vattendrag samt det omgivande omradets lutningsférhallanden.

Atgarden &r grovt kostnadsbedémd till ca 120 mnkr.

Ca 960 meter 7 o~

Figur 8: Alternativ B, motesstation Stode-Nedansj6. Raklinjer i blatt, dvergangskurvor och
cirkularkurvor i grént samt motesstation i rott.

Alternativ C

Det tredje alternativet for e n ny motesstation ar lokaliserat ca 10 km 6ster om Stode. Har
ar det majligt att fa ut en langd som racker till tdgmaéte me d samtidig infart for 750 m
langa tag. Laget innebar dock att dstergdende tag far en uppforsbacke med 6 promilles
lutning ca 1 km dster om stationen. Likt alternativ B utgor vattendrag och lutningar i
omgivande omrade fordyrande omstandigheter.

Atgéarden &r kostnadsbeddmd till ca 150 mnkr.

CA 1080 meter

Figur 9: Alternativ C, motesstation Stode-Nedansjo. Raklinjer i blatt, 6vergangskurvor och
cirkuléarkurvor i grént samt motesstation i rott.
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3.4. Stode

Tresparsdriftplats

Driftplatsen har i dagslaget ett motesspar som klarar tdglangder pa 630 m. Likt Viskans
driftplats finns ett kort spar, spar 1, som hade kunnat forlangas och kopplas till raklinje i
Ostra delen av driftplatsen. | Stéde forhindras detta dock av den plattform som ligger vid
spér 2. Plattformen ligger paden sida om spar 2 dar ett nytt motesspar hade behovt dras
och en flytt av plattformen skulle i sa fall vara nédvandig. Skulle motessparet paborjas
Oster om plattformen blir Iangden inte tillracklig for att klara moteslangder pa 630 m.

Av ovan angivna anledningar som har darfér Stéde avfardats som alternativ i denna
utredning.

Figur 10 Stode driftplats. Raklinjer markerade i blatt och plattform vid spar 2 i gront. Alternativet ar
avfardat.

ESIK + hdjd vaxelhastighet

Driftplatsen har 651 m mojlig moteslangd pa bagge sparen. Implementation av ESIK
beddms vara genomforbar och skulle d& medge samtidighet for taglangder upp till ca
550 m.

Figur 11 Stdde driftplats.
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Figur 12 Stdde driftplats. Vaxlar &ar krokta.

| Stode ar bada vaxlarna av krokt innerbagstyp som signaleras med 40 km/h i

avvikande. Eventuellt kan hastigheten hojas nagot (till 50 km/h) men det kraver
fordjupad geometrisk utredning. For att mojliggora reellt hogre hastighet foreslas har att
driftplatsen forskjuts at 6ster sa att vastra véxeln flyttas inat och dstra vaxeln flytt ar utat
till raklinjer. Flytten &r cirka 200 m. For att plattformen ska kunna anvandas med
samtidighet utan att behova flyttas foreslas att skyddsvaxel anlaggs. Nuvarande BVstick
behdéver slopas och kan eventuellt omflyttas, detta har inte studerats i denna utredning.

Figur 13 Stdde driftplats. R6tt markerar nuvarande véxellagen. Gront markerar nya féreslagna
lagen.

Kostnaden for ESIK inférande beddms till 11 mnkr, kostnad fér hojd vaxelhastighet har
beddmts till ca 60 mnkr fér ovan beskriven atgard.
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3.5. Viskan i Tresparsdriftplats

Viskan har ett métesspar och driftplatsen klarar i dagslaget méten med 630 m langa tag.
Norr om befintligt spar 2 finns spar 1 som ar ca 150m langt och avslutas i en stoppbock.
En forlangning av spar 1 med koppling till den raklinje som finns i stra delen av
driftplatsen skulle vara mdgjlig . Losningen innebér dock konflikter med flertalet
fastigheter pa norra sidan av driftplatsen samt att ombyggnad av plankorsning kravs.
Alternativet har darfor avfardats.

Figur 14: Viskan driftplats. Raklinjer markerade i blatt.

3.6.  Torpshammar

Tresparsdriftplats

Torpshammar driftplats har ett befintligt motesspar i dagslaget som klarar taglangder pa
630 m. Ett ytterligare moétesspar hade kravt en omfattande omdragning av vag 553 om
sparet laggs soder om befintlig anlaggning. Att lagga ett nytt métesspar norr om det
befintliga forsvaras av avstandet mellan den norra vaxeln och den jarnvagsbro som
ligger i ndra anslutning till denna.
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Figur 15: Torpshammar driftplats. Raklinjer markerade i blatt.

Hojd vaxelhastighet
Driftplatsen har ca 700 m mgjlig moteslangd pa bagge sparen.

Saodra vaxeln mot huvudsparet pa driftplatsen har nyligen bytts och flyttats utat sa att
driftplatsen blivit langre den nya véaxeln medger och signaleras med70 km/h i
avvikande.

Norra vaxeln mot huvudspéret pa driftplatsen EV-SJ50-111:9 40 km/h i avvikande.
Byte av den norra vaxeln till en ny 1:15 vaxel som da skulle medge 70 km/h
genomgaende pa motessparet kraver ca 3Gm mer utrymme pa langden. Det finns bara
ca 15m till godo till jarnvéagsbron norr om driftplatsen. Utrymme skulle vid ett vaxelbyte
behdva tas fran sjalva moéteslangden. Detta innebaren forkortad moteslangd pa ca 15m
(till ca 685 m) vid byte samt flytt av signaler. Befintlig vaxel ligger i plankorsning som
kommer att paverkas vid ett eventuellt byte.
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Figur 16: Torpshammar driftplats.

Figur 17: Torpshammar driftplats.

Kostnaden for atgarden ar bedomd till ca 15mnkr.
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3.7.  Torpshammar i Fréansta motesspar

Som alternativ till att forlagga ett tredje spar pa driftplatsen i Fransta har mojligheten
att anlagga ett nytt motesspar pa strackan Torpshammar-Fransta utretts.

Som langd for spéret har ansatts en utformning om 750 meter med skyddsvaxlar for
samtidigheten.

Pa strackan ar dagens STH 120/130/130. Att inte sénka dagens STH innebar att
plankorsningar éver tva samtidigt farbara spar ska skyddas med hel eller halvbom.
Forutom detta ska dven sakerstallas att tg inte kan bli stdende 6ver plankorsningen,
vilket de med stor sannolikhet riskerar bli om det ar en plankorsning Gver motessparet
Anlaggning av motesspar behover darfor sakerstélla att ingen plankorsning finns kvar
dar motessparet ska ligga.

Utredningen har tagit fram tre alternativ.
Alternativ 1
Alternativet innebdr att anlagga att motesspar et sa att vaxlar laggs pa rakspar pavar sida

om en kurva. Alternativet paverkar ingen plankorsning eller byggnad. | vastra delen av
motessparet sluttar det nerat dsterut, men i vrigt relativt flackt. Ca 513700-514+600.

Kostnad for Alternativ 1 beddéms till 80 mnkr.

Figur 18: Lage for Alternativ 1.
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Figur 19: Motesspar Alt. 1 mellan Fransta och Torpshammar. Raklinje i blatt och motesspar i rott.

Figur 20: Lutningsférhallanden fér motesspar Alt. 1.

Alternativ 2

Alternativ 2 ar det mest attraktiva alternativet rent geografiskt/strategiskt da det ligger
nastan mitt mellan Fransta och Torpshammar. Raklinjen ar 853m och borjar pa
516+879 (langdmatning frAn Fransta mot Torpshammar). En plankorsning ligger pa
517+530.

Att forlagga motessparet pa denna raklinje och dndaha minst 750m motesspar gor att
plankorsningen maste stangas och ersattningsvag maste byggas, forslagsvis dras till
narmaste plankorsning som ligger ca 920m vasterut. Lutningen dar métesspar foreslas
armellan -1: och-4: enligt BIS. Fore och efter strackan sluttar det uppat at bada hall
med en lutning pa ca 19: , strackan ligger alltsa i lite av en dal.

Jarnvagsfastigheten rymmer bara dagens spar. Alternativet innebar paverkan pa
fastigheter bade norr och séder om sparet for bade motesspar och ersattningsvag.

Kostnad for Alternativ 2 bedéms till 85 mnkr.
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Figur 21: Alt. 2 mellan Fransta och Torpshammar. Raklinje i gront, nytt métesspar i rott och
ersattningsvéag i streckat svart.

Figur 22: Alt. 2 mellan Fransta och Torpshammar. Nytt métesspar i rott och ersattningsvag i
streckat vitt.

Alternativ 3

Alternativet innebar ett | 4ge for motessparinom strackan 518+940-520+210. Fyra
plankorsningar finns langs strackan, men dessa beddms kunna stangas da alternativa
vagar finns. Vagarna verkar framst vara anslutningar for jordbruk och att stanga alla

kommer att innebara omvagar for lantbrukare. Lutning enligt BIS &r -2: i borjan av
strackan och +9: i slutet.

Kostnad for Alternativ 3 beddms till 90 mnkr.
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