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Sammanfattning 

 

Denna utredning ger en översiktlig bild av genomförbarhet och kostnad för de 

infrastrukturåtgärder som identifierats i kapacitetsutredning för Mittstråket. För att 

möjliggöra visioner om förtätad person - och godstrafik och förkortad restid längs 

Mittbanan krävs kapacitets - och hastighetshöjande åtgärder.  Sundsvall ï Ånge ï 

Östersund har störst behov av åtgärder. Utöver olika former av hastighetshöjande 

åtgärder som är en förutsättning för att kunna köra ett regionaltåg i timmen med 

attraktiv restid rekommenderas trimning av prio riterade mötesstationer, en ny 

mötesstation Stöde - Nedansjö, en trespårsstation Sundsvall ï Ånge samt optimering av 

utfarten från Östersund. Åtgärder väster om Östersund behövs först på längre sikt vid en 

kraftig utökning av tågtrafiken, exempelvis efter elektrifiering av Meråkersbanan.  

Långsele ï Västeraspby har idag låg kapacitet och kräver kapacitets- och 

standardhöjande åtgärder för att möjliggöra utökad person - och godstrafik, där 

trimningsåtgärder i Långsele, triangelspår Västeraspby - Långsele samt mötesstation i 

Lökom hör till de prioriterade åtgärderna. Därutöver har specifika åtgärder för att 

möjliggöra regionaltågstrafik utretts, framförallt plattformsåtgärder.  
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1. Inledning 

1.1. Bakgrund och syfte 

Trafikverkets kapacitetscenter har i uppdrag att ta fram en kapacitetsutredning för 

Mittbanan och Övre Ådalsbanan. Kapacitetsutredningen är tänkt att fungera som ett 

delunderlag i det pågående EU-projektet för Mittstråket. Projekt Mittst råket är ett 

samverkansprojekt mellan kommuner, regioner, Trafikverket och Länsstyrelsen för 

stråket mellan Trondheim och Sundsvall. Målet är att stärka ett hållbart Mittstråk 

genom kortare restid och ökad kapacitet för gods samt förbättrad trafiksäkerhet och 

ökad samverkan. 

Som en del i Trafikverkets kapacitetsutredning ingår att på en övergripande nivå 

uppskatta genomförbarhet och kostnad för ett antal identifierade infrastrukturåtgärder.  

 

Figur 1: Överblicksbild över ingående banor 

 

1.2. Utredningens indelning  

De utredda åtgärderna presenteras i kapitel som är uppdelade utifrån geografiskt läge 

och sträcka. Undantaget för det geografiska upplägget på rapporten är 

hastighetshöjningar som presenteras separat. I varje kapitel presenteras först de 

åtgärder som påverkar sträckan övergripande och därefter presenteras de åtgärder som 

är platsspecifika. Kapitelindeln ing ser ut på följande sätt: 

¶ Hastighetshöjning , alla delsträckor 

¶ Sundsvall ï Ånge 

¶ (Ånge) ï Bräcke ï Östersund 

¶ (Östersund) ï Storlien  

¶ Bräcke ï Långsele 

¶ (Långsele) ïVästeraspby  

¶ Kramfors  ï Umeå 

En parentes runt ortnamnet indikerar att sträckan som presenteras inte innehåller den 

orten. För exempelvis sträckan (Östersund) ï Storlien presenteras från driftplatsgränsen 

vid Östersund till och med driftplatsen Storlien.  
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1.3. Förutsättningar  

Framtida trafikering 

Ett antal nya trafikupplägg har identifierats under utredning. Åtgärder som utretts är 

kopplade till möjlighet att realisera dessa.  

¶ Persontrafik i relationen Östersund ï Umeå: 

o Möjlig ersättning till nuvarande flygtrafik på sträckan  

o Två turer per rik tning och dag 

o Ett scenario är att köra tågen Östersund ï Kramfors och där ansluta till 

befintlig trafik  

¶ Ökad trafik på Mittbanan : 

o Norrtåg har en vilja att förtäta till timmestrafik vissa tider på sträckan 

Sundsvall ï Östersund 

o SJ vill köra snabbtåg Östersund ï Sundsvall ï Stockholm 

¶ Ny trafik till/från Botniabanan möjliggörs av upprustning av Övre Ådalsbanan. 

¶ Ökad godstrafik efter elektrifiering av Meråkersbanan till/från Trondheim . 

¶ Ökad timmertransporter Ånge ï Sundsvall/Timrå (SCA) . 

Kopplingar till andra projekt och utredningar 

Projekt i det aktuella stråket som har koppling till de utredda åtgärderna  är: 

¶ Spårbyte och upprustning Västeraspby ï Långsele 

¶ Utredningar om linjerätningar mellan Stöde ï Sundsvall samt vid Erikslund  

¶ Pågående plattformsåtgärder Sundsvall ï Östersund 

¶ EU-projektet Mittstråket  

¶ ÅVS Stråkstudie Ådalen 

Identifierade åtgärdsbehov 

De åtgärder som behandlats i utredningen för kapacitetsutredningen är:  

¶ Hastighetshöjningar  

¶ Ökad hastighet i avvikande spår på växlar för att snabba upp möten 

¶ Införande av samtidig infart på mötesstation   

¶ Hantering av plankorsningar generellt  

¶ Hantering av plankorsningar för hastigheter över hastigheter över 160 km/h  

¶ Möjlighet att bygga ut befintlig tvåspårig mötesstation med ett tredje spår 

(minst 630m möteslängd) 

¶ Nya mötesspår 

¶ Plattformsåtgärder för resandeutbyte och plattformsspår  

¶ Triangelspår 

¶ Nytt spår för rundgång  
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2. Hastighetshöjning 

En funktionsutredning (FU) är tidigare genomförd för sträckan Ånge -Östersund, denna 

utredning innebar 10% överhastighet och spåroptimeringar. Då sträckan Sundsvall ï 

Ånge tillåter 15% överhastighet var det intressant att utreda hur mycket större tidsvinst 

15% överhastighet skulle ge på andra sträckor. 15% överhastighet är dock inte tillåtet i 

dagens regelverk.  

Tåg i Kategori C innebär tåg som tillåts köra med 15% överhastighet och 180mm 

rälsförhöjningsbrist , för att får köra som kategori C krävs att fordonet får en 

omklassificering och godkänns för detta (av Transportstyrelsen) . På Västra Stambanan 

används denna tågkategori idag, men den är inte helt utredd än och det finns ingen 

garanti för att Mittbanan skulle kunna införa detta. Att kategorin inte är hel t utredd än 

innebär också vissa svårigheter att beräkna hastighetshöjningarna, exempelvis finns 

inget q-värde (q-värdet är ett godhetstal för rälsförhöjningens förändring respektive 

rälsförhöjningsbristens förändring) framtaget för Kategori C.   

Rapporten innehåller en övergripande utredning av hastighetshöjningar på några 

delsträckor och olika utredningsalternativ  för dessa hastighetshöjningar . 

Utredningsalternativen  är följande (se också Tabell 1):  

¶ UA1  (Åg-Str)  Tidigare funktionsutredning. Kategori B, 10%  

  överhastighet med spåroptimeringar . Behandlas inte i  

  denna utredning.  

¶ UA2  (Åg-Str)  Kategori B, 15% överhastighet men utan spåroptimeringar  

  (Sänkt hastighet för A-tåg och S-tåg). 

¶ UA3  (Std-Str) Kategori C, 15% överhastighet men utan spåroptimeringar 

¶ UA4a  (Std-Str) Kategori C, 15% överhastighet och spåroptimeringar 

  (max 200 km/h)  

¶ UA4b  (Std-Str) Kategori C, 15% överhastighet och spåroptimeringar  

  (max 160 km/h)  

¶ UA5a  (Bä-Ös)  Kategori B, 15% överhastighet och spåroptimeringar  

  (max 200 km/h)  

¶ UA5b (Bä-Ös)  Kategori B, 15% överhastighet och spåroptimeringar  

  (max 160 km/h)  
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Tabell 1 Utredningsalternativ 

 

  UA1 UA2 UA3 UA4a UA4b UA5a UA5b 

Sträcka Åg-Str Åg-Str Std-Str Std-Str Std-Str Bä-Ös Bä-Ös 

Kategori B B C C C B B 

Överhastighet 10% 15% 15% 15% 15% 15% 15% 

Maxhastighet 

   

200  160 200  160 

Spåropt Ja Nej Nej Ja Ja Ja Ja 

 

2.1. UA2 

Ånge ï Östersund  

Genom att höja hastigheten så kan körtiderna sänkas och därmed uppnås 

kapacitetsmässiga förutsättningar för att klara trafikupplägg med tågmöten till en 

godtagbar robusthet. Övergripande mål är att kunna trafikera Ånge - Gällö och Gällö - 

Östersund <= 28 minuter och en höjning av hastighetsöverskridandet för B-tåg skulle 

kunna vara en del i att nå fram till detta  mål.  

Förutsättning för hastighetshöjningen har varit att den ska vara genomförbar utan att 

ändra i befintlig spårgeometri och rälsförhöjning.  

Tåg av kategori B får i dagsläget trafikera sträckan med 10 % överskridande i kurvorna. 

Med utgångspunkt i att sträckan Sundsvall ï Ånge idag tillåter 15 % överskridande för 

B-tåg har möjligheten att höja till 15 % även för Ånge ï Östersund analyserats.  

Överskridandet räknas utifrån A -tågens hastighet och med en maximal tillåten 

rälsförhöjningsbrist på 153 mm. I de kurvor där den maximala rälsförhöjningsbristen 

överskrids sänks hastigheten för A-tåg så att B-tåg med 15 % överskridande får samma 

hastighet som de hade tidigare med 10 % överskridande. I majoriteteten av kurvorna är 

hastigheten 100 km/h eller mer och eftersom alla A-tåg är godståg, med en maximal 

hastighet på 100 km/h, antas justeringen inte medföra någon gångtidsförlust. Kurvor 

där hastigheten är mindre än 100 km/h har endast tagits med i de fall där värdet för 

rälsförhöjningsbristen inte överskrids. Inga S -tåg trafikerar sträckan varför en sänkning 

för den kategorin inte innebär något problem i praktiken.  

En genomgång av samtliga kurvor på sträckan Ånge-Östersund visar att den maximala 

rälsförhöjningsbristen övers krids i 16 kurvor. Övriga kurvor klarar höjningen till 15 % 

överskridande. Kurvorna på sträckan har även analyserats utifrån längden på 

övergångskurvorna. Detta för att säkerställa att en höjning inte medför krav på 

ändringar i spårgeometrin. Analysen visar att samtliga övergångskurvor är långa nog 

utifrån regelverkets minsta tillåtna värde. Om värde för rekommenderade minsta längd 

på övergångskurvor istället används är det 109 stycken som skulle behöva förlängas. I 
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utredningen antas det att minsta tillåtna  värdet är applicerbart och kostnader är 

räknade utifrån detta.  

För att genomföra höjningen t ill 15 % överskridande för B-tåg krävs omprogrammering 

av berörda baliser samt omskyltning.  

Hastighetshöjningen är enbart studerad utifrån spårgeometrins förutsät tningar att klara 

ett ökat hastighetsöverskridande i kurvor. Övriga eventuella begränsade faktorer är inte 

medtagna. 

Åtgärden för Ånge ï Östersund är kostnadsbedömd till ca 2 mnkr .  

Östersund ï Storlien  

Sträckan Östersund ï Storlien utretts beträffande möj ligheten att öka 

hastighetsöverskridandet från befintliga 10 % till 15 %. Förutsättningarna för åtgärden 

är de samma som för Östersund ï Ånge. 

En genomgång av samtliga kurvor visar att den maximala rälsförhöjningsbristen 

överskrids i 18 stycken kurvor. Övriga kurvor klarar höjningen till 15 % överskridande.  

En genomgång av befintliga övergångskurvor visar att samtliga är långa nog utifrån 

regelverkets minsta tillåtna värde. Om värde för rekommenderade minsta längd på 

övergångskurvor istället används är det 33 stycken som skulle behöva förlängas. I 

utredningen antas det att minsta tillåtna värdet är applicerbart och kostnader är 

räknade utifrån detta.  

I de kurvor där maximal rälsförhöjningsbrist överskrids sänks A -tågens hastighet. Då 

banan har en lägre takhastighet än Ånge ï Östersund påverkas S-tågens hastighet inte.  

För att genomföra höjningen till 15 % överskridande för B -tåg krävs omprogrammering 

av berörda baliser samt omskyltning.  

Hastighetshöjningen är enbart studerad utifrån spårgeometrins förutsät tningar att klara 

ett ökat hastighetsöverskridande i kurvor. Övriga eventuella begränsade faktorer är inte 

medtagna. 

Åtgärden för Östersund ï Storlien är kostnadsbedömd till ca 2 mnkr .  

2.2. UA3 ï Kategori C, 15% överhastighet men utan spåroptimeringar 

För sträckan Stöde - Storlien  utreddes hastighetshöjningar för Kategori C med 15% 

överhastighet, men utan spåroptimeringar. Utifrån dagens STH för A -tåg undersöktes 

om hastigheten för C-tåg kunde sättas till 15% överhastighet. I de kurvor 

rälsförhöjningsbristen översteg 180mm sattes som lägst dagens STH för A-tåg.  

2.3. UA4 ï Kategori C, 15% överhastighet och spåroptimeringar 

För sträckan Stöde - Storlien  gjordes en övergripande utredning av hastighetshöjningar 

för Kategori C med 15% överhastighet och spåroptimeringar. Utredningen är baserad på 

vilken hastighet cirkulärkurvorna tillåter om rälsförhöjningen ökas (till maximalt 
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160mm) utan att rälsförhöjningsbristen överskrider 180mm, därefter undersöktes om 

det fanns tillräckligt med spårmeter på ramperna och i cirkulärkurvorna  för att 

möjliggöra rälsförhöjningen i cirkulärkurvorna. På platser där ingen hastighetshöjning 

var möjlig användes dagens STH.  

2.4. UA5 (Bräcke)-(Östersund) Kategori B, med spåroptimeringar 

För sträckan Bräcke ï Östersund gjordes en övergripande utredning av 

hastighetshöjningar för Kategori B med 15% överhastighet och spåroptimeringar. 

Utredningen är baserad på vilken hastighet cirkulärkurvorna tillåter om 

rälsförhöjningen ökas (till maximalt 160mm) utan att rälsförhöjningsbriste n överskrider 

153mm, därefter undersöktes om det fanns tillräckligt med spårmeter på ramperna och i 

cirkulärkurvorna för att möjliggöra rälsförhöjningen i cirkulärkurvorna. På platser där 

ingen hastighetshöjning var möjlig användes dagens STH.  

2.5. Sammanställande diagram 

I tabell nedan redovisas beräknade gångtider Ånge ï Östersund för ett regionaltåg av 

typen X62 med olika typer av hastighetshöjning enligt tidigare avsnitt. UA2 som endast 

kräver mindre signalåtgärder till låg kostnad ger ungefär lika stor tid svinst som UA1 som 

både kräver optimering av spårgeometrin och signalåtgärder. Genom att tillåta 15 % 

överhastighet i kombination med spåroptimering eller genom att införa kategori C som 

kräver omklassning av fordonet går det att göra större tidsvinster än med 10 % som 

utretts i förstudien. De extra tidsvinster som uppstår kan vara nödvändiga för att 

möjliggöra ett regionaltåg i timmen med kort restid och effektivt mötesmönster, där 

tågen hinner till rätt mötesstation istället för att få långa väntetider. D en faktiska 

tidsvinsten i tidtabellen kan därigenom bli mycket större än de som redovisas i tabellen 

nedan. Störst tidsvinst fås om hastigheter >160 km/h tillåts, men det för med sig 

tillkommande kostnader för bl a plankorsningar.  

Tabell 2: Gångtid och tidsvinst för olika alternativ för hastighetsoptimering för sträckan Ånge-

Östersund. 

 

Ånge - Östersund  JA  

UA1 
"FU" UA2  UA3  UA4a  UA4b  UA5a  UA5b  

kategori B B B C C C B B 

topphastighet 
(km/h) 160 160 160 160 200 160 200 160 

optimering av 
spårgeometri NEJ JA NEJ NEJ JA JA JA JA 

rälsförhöjningsbrist 
(mm) 153 153 153 180 180 180 153 153 

överhastighet 10% 10% 15% 15% 15% 15% 15% 15% 

kostnad (mnkr) - 50 2 - 83 50 83 50 

gångtid (min) 61,1 59,6 59,2 59,2 57,0 57,6 58,0 58,5 

tidsvinst jf JA (min)  1,5 1,8 1,9 4,0 3,4 3,1 2,6 

 

I Bilaga 1 redovisas diagram över ny hastighet relativt befintlig i de olika alternativen.  
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2.6. Påverkan plankorsningar vid hastigheter över 160km/h 

För plankorsningar som trafikeras med hastigheter över 160 km/h gäller att de behöver 

vara försedda med helbommar och hinderdetektor (ATC-väg). Plattformsövergång är 

inte tillåten alls utan behöver då ersättas med en planskild övergång. För mötesstationer 

tillkommer krav på skyddsväxlar på avvikande huvudtågspår. Ändring av skydd för 

plankorsningar som påverkas av hastighetshöjningar över 160km/h har granskats. 

Kostnader har beräknats på följande schabloner; 

o Hinderdetektor; 1 mnkr  

o Halvbom -> Helbom; 2 m nkr  

o Övriga -> Helbom 5 mnkr  

 

För sträckan Sundsvall-Ånge påverkas 7 plankorsningar pga eventuell hastighetshöjning 

till över 160 km/h, av dessa har idag 3 st redan helbommar, 2 st har halvbommar, 

återstående 2 st har kryssmärke.  

Att åtgärda dessa till helbom med hinderdetektor bedöms kosta 35 mnkr.  

Längs sträckan Bräcke-Östersund finns 10 plankorsningar som påverkas då hastigheten 

höjs över 160 km/h. 1 st har redan hinderdetektor. 3st har helbom, 4 st har halvbom,1 st 

är ägoväg och förses med ägovägsbom och hinderdetektor, 1st är gångfålla och förses 

med helbom. Sträckan Ånge-Bräcke har inga plankorsningar som behöver åtgärdas då 

hastigheten är över 160 km/h redan i dagsläget på aktuella plankorsningar. 

Kostnaden för ovan 10 st plankorsningar är bedömd till 38 mnkr.  

Därtill kommer kostnader i Brunflo för att dels ersätta plattformsövergång med 

planskildhet och dels förse driftplatsen med skyddsväxlar mot huvudtågspår.  I Ope 

tillkommer kostnader för skyddsväxlar.  

Kostnaden för detta är bedömd till 15 mnkr för planskild  övergång och 30 mnkr för 

skyddsväxlar i Ope och Brunflo.  

Längs sträckan Östersund-Storlien  påverkas 38 plankorsningar av hastighetshöjningar 

över 160 km/h. De som behöver åtgärda är: 5 st har helbommar, 5 st har halvbommar, 5 

st har kryssmärke, 1 st är gångfålla med ljud och ljus, återstående 22 st är oskyddade. 

Kostnaden för att åtgärda dessa bedöms till 188 mnkr.  
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3. Sundsvall ï Ånge 

I detta kapitel presenteras alla åtgärder som ligger på sträckan Sundsvall ï Ånge. 

Åtgärder som har utretts på sträckan är hastighetshöjning (finns i Kapitel 2) , påverkan 

på plankorsningar vid hastigheter över 160 km/h, trespårsdriftplats, ESIK + höjd 

växelhastighet och ny mötesstation. 

 

Figur 2 Östra delen av Mittbanan 

 

3.1. Vattjom  

Trespårsdriftplats  

Driftplatsen har i dagsläget ett mötesspår och möten med 630 m tåglängd är möjlig. Ett 

tredje mötesspår är möjligt att anlägga rent spårgeometriskt. Det finns raklinjer i bägge 

ändar av driftplatsen som ger förutsättningar för att få ut erforderlig spårlängd. Ett nytt 

spår får plats både norr och söder om befintlig anläggning men bägge alternativen 

innebär troligtvis viss omdragning av mindre grusvägar.  

Även om det är praktiskt genomförbart med ett tredje spår på driftplatsen så är 

lutningen på marken kraftig  i den östra delen. Detta talar mot att anlägga ett mötesspår 

platsen, med tanke på att det skulle vara kapacitetsbegränsande för framförallt tyngre 

tåg som får svårt att komma upp i hastighet efter uppehåll.  
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Figur 3: Vattjom driftplats. Raklinjer markerade i blått. 

 

Höjd växelhastighet 

Växlarna i Vattjom medger endast 40 km/h i avvikande. För att höja denna skulle de 

krökta växeln i östra änden behöva bli en rak växel på raklinje, en flytt på ca 100 meter. 

En flytt har dock bedömts som mindre lämplig då lutningarna är sådana att det är 

kraftigt uppförslut österut så nyttan av högre hastighet skulle inte vara så stor. Växeln i 

västra änden ligger i raklinje och kan ersättas med en större växel för högre hastighet 

Flytt av växeln är kostnadsbedömd till 15 mnkr, Byte av västra växeln bedöms till 8 

mnkr, görs det samlat kan kostnaden bli något lägre, ca 20 mnkr totalt.  

 

3.2. Nedansjö 

Trespårsdriftplats 

Idag klarar d riftplatsens mötesspår tåglängd om 630 m. Ett tredje mötesspår är inte 

möjligt på platsen då lämpliga lägen för växlar inte finns så att tillräcklig längd kan 

uppnås. En förlängning västerut av befintligt uppställningsspår norr om spår 1 ger inte 

heller tillräcklig längd.  

 

Figur 4. Nedansjö driftplats. Raklinjer markerade i blått. 

 

ESIK + höjd växelhastighet 

Nedansjö driftplats har 643 m möjlig möteslängd. Implementation av ESIK bedöms vara 

genomförbar och skulle då medge samtidighet för tåglängder upp till ca 540 m. 
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Figur 5: Nedansjö driftplats. Raklinjer i blått.  

 

Växlar mot huvudspår på driftplatsen:  

¶ Västra växeln EV-SJ50-11-1:12 innerbågväxel i övergångskurva med 50 km/h i 

avvikande.  

¶ Östra växeln EV-SJ50-12-1:13 innerbågväxel i övergångskurva med 40 km/h i 

avvikande. 

Västra växeln i Nedansjö kan relativt enkelt flyttas utåt för att läggas i raklinje. 

Kostnaden blir dock högre av att det är nära strandkanten. I öster är det svårare att 

flytta växeln. Möjligen kan den östra geometrin förbättras så att den kan medge högre 

hastighet ändå men annars så får man en mötesstation med högre största tillåtna 

hastighet (sth) i västra änden än östra.  

Kostnaden för ESIK införande bedöms till 11 mnkr, kostnad för flytt av västra växeln har 

bedömts till ca 30 mnkr . 

3.3. Ny mötesstation mellan Nedansjö och Stöde  

Sträckan mellan Stöde och Nedansjö är ca 15 km och har en ungefärlig körtid på 13 

minuter. Den, i förhållande till sträckan, långa gångtiden föranleder ett behov av en 

möjlighet för tåg att mötas. Stöde driftplats har plattform för resandeutbyte och tillåter 

tågmöten med 651 m långa tåg. Nedansjö saknar möjlighet till resandeutbyte och längsta 

möteslängden är 643 m. 

Utredningen har studerat alternativ för lokalisering av en ny mötesstation med 

förutsättningar för tågmöten med 630 m längd och samtidig infart med 40 -övervakning. 

Alternativt 750 m tåglängd utan samtidighet.  

Parallellt med denna utredning pågår en kapacitetsutredning som bland annat hanterar 

möjligheten att göra eventuella linjerätningar på den aktuella sträckan. Detta f ör att 

kunna få till en högre medelhastighet för tågen. I de fall lokalisering av ny mötesstation 

sammanfaller med plats aktuell för linjerätning är detta kommenterat och även 

diskuterat utifrån eventuella samordningsvinster.  

Utredningen har analyserat tre  olika lägen för den nya mötesstationen.  
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Figur 6: Alternativa lägen för mötesstation Stöde-Nedansjö. 

 

Alternativ A 

Alternativet är lokaliserat ca 4 k m öster om Stöde driftplats och innebär möjlighet för 

tågmöte med 750 m tåglängd med samtidighet. Detta tack vare av mötesstationens längd 

på ca 1000 m. Det föreslagna läget är framtaget med förutsättning att linjerätning görs 

på platsen. Denna linjerätning behöver då göras för dubbelspår och med en så plan 

vertikalgeometrin som möjli gt.  

Om en linjerätning görs på den berörda sträckan finns det ekonomiska 

samordningsvinster i att samtidigt anlägga en mötesstation.  

Åtgärden är kostnadsbedömd till ca 80 mnkr. Kostnaden inkluderar endast de delar som 

rör själva mötesstationen.  

 

Figur 7: Alternativ A, mötesstation Stöde-Nedansjö 

 

Alternativ B 

Ca 6 km öster om Stöde driftplats har en annan alternativ plats för en ny mötesstation 

lokaliserats. Två segment med raklinjer gör det möjligt att lägga in växlar och på så sätt 

erhålla en mötesstation med ca 960 m längd. Detta ger möjlighet till tågmöte med 

samtidighet för tåglängd på 630 m och tågmöte utan samtidighet för 750 m långa tåg.  
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Det som talar mot placeringen är en svag lutning på 3 promille väster om stationen. 

Detta skulle ge västergående tåg en uppförsbacke direkt efter start. Det är även flera 

fastigheter som berörs i den västra delen. Åtgärden fördyras av förekomsten av 

vattendrag samt det omgivande områdets lutningsförhållanden.  

Åtgärden är grovt kostnadsbedömd till ca 120 mnkr.  

 

Figur 8: Alternativ B, mötesstation Stöde-Nedansjö. Raklinjer i blått, övergångskurvor och 

cirkulärkurvor i grönt samt mötesstation i rött.  

 

Alternativ C 

Det tredje alternativet för e n ny mötesstation är lokaliserat ca 10 km öster om Stöde. Här 

är det möjligt att få ut en längd som räcker till tågmöte me d samtidig infart för 750 m 

långa tåg. Läget innebär dock att östergående tåg får en uppförsbacke med 6 promilles 

lutning ca 1 km öster om stationen. Likt alternativ B utgör vattendrag och lutningar i 

omgivande område fördyrande omständigheter.  

Åtgärden är kostnadsbedömd till ca 150 mnkr.  

 

Figur 9: Alternativ C, mötesstation Stöde-Nedansjö. Raklinjer i blått, övergångskurvor och 

cirkulärkurvor i grönt samt mötesstation i rött. 
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3.4. Stöde  

Trespårsdriftplats 

Driftplatsen har i dagsläget  ett mötesspår som klarar tåglängder på 630 m. Likt Viskan s 

driftplats finns ett kort spår, spår 1, som hade kunnat förlängas och kopplas till raklinje i 

östra delen av driftplatsen. I Stöde förhindras detta dock av den plattform som ligger vid 

spår 2. Plattformen ligger på den sida om spår 2 där ett nytt mötesspår hade behövt dras 

och en flytt av plattformen skulle i så fall vara nödvändig. Skulle mötesspåret påbörjas 

öster om plattformen blir längden inte tillräcklig för att klara möteslängder på 630 m. 

Av ovan angivna anledningar som har därför Stöde avfärdats som alternativ i denna 

utredning.  

 

Figur 10 Stöde driftplats. Raklinjer markerade i blått och plattform vid spår 2 i grönt. Alternativet är 

avfärdat.  

 

ESIK + höjd växelhastighet 

Driftplatsen har 651 m möjlig möteslängd på bägge spåren. Implementation av ESIK 

bedöms vara genomförbar och skulle då medge samtidighet för tåglängder upp till ca 

550 m.  

 

Figur 11 Stöde driftplats. 
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Figur 12 Stöde driftplats. Växlar är krökta.  

I Stöde är båda växlarna av krökt innerbågstyp som signaleras med 40 km/h i 

avvikande. Eventuellt kan hastigheten höjas något (till 50 km/h) men det kräver 

fördjupad geometrisk utredning.  För att möjliggöra  reellt  högre hastighet föreslås här att 

driftplatsen förskjuts åt öster så att västra växeln flyttas inåt och östra växeln flytt ar utåt 

till raklinjer. Flytten är cirka 200 m. För att plattformen ska kunna användas med 

samtidighet utan att behöva flyttas föreslås att skyddsväxel anläggs. Nuvarande BV-stick 

behöver slopas och kan eventuellt omflyttas, detta har inte studerats i denna utredning . 

 

Figur 13 Stöde driftplats. Rött markerar nuvarande växellägen. Grönt markerar nya föreslagna 

lägen. 

 

Kostnaden för ESIK införande bedöms till 11 mnkr, kostnad för höjd växelhastighet har 

bedömts till  ca 60 mnkr för ovan beskriven åtgärd.  
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3.5. Viskan ï Trespårsdriftplats 

Viskan har ett mötesspår och driftplatsen klarar i dagsläget möten med 630 m långa tåg. 

Norr om befintligt spår 2 finns spår 1 som är ca 150 m långt och avslutas i en stoppbock. 

En förlängning av spår 1 med koppling till den raklinje som finns i östra delen av 

driftplatsen skulle vara möjlig . Lösningen innebär dock konflikter med flertalet 

fastigheter på norra sidan av driftplatsen samt att ombyggnad av plankorsning krävs.  

Alternativet har därför  avfärdats. 

 

Figur 14: Viskan driftplats. Raklinjer markerade i blått. 

 

3.6. Torpshammar 

Trespårsdriftplats  

Torpshammar driftplats har ett befintligt mötesspår i dagsläget som klarar tåglängder på 

630 m. Ett ytterligare mötesspår hade krävt en omfattande omdragning av väg 553 om 

spåret läggs söder om befintlig anläggning. Att lägga ett nytt mötesspår norr om det 

befintliga försvåras av avståndet mellan den norra växeln och den järnvägsbro som 

ligger i nära anslutning till denna.  
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Figur 15: Torpshammar driftplats. Raklinjer markerade i blått. 

 

Höjd växelhastighet 

Driftplatsen har ca 700 m möjlig möteslängd på bägge spåren. 

Södra växeln mot huvudspåret på driftplatsen har nyligen bytts och flyttats utåt så att 

driftplatsen blivit längre den nya växeln medger och signaleras med 70 km/h i 

avvikande.  

Norra växeln mot huvudspåret på driftplatsen  EV-SJ50-11-1:9 40 km/h i avvikande. 

Byte av den norra växeln till en ny 1:15 växel som då skulle medge 70 km/h 

genomgående på mötesspåret kräver ca 30 m mer utrymme på längden. Det finns bara 

ca 15 m till godo till  järnvägsbron norr om driftplatsen. Utrymme skulle vid ett växelbyte 

behöva tas från själva möteslängden. Detta innebär en förkortad möteslängd på ca 15 m 

(till ca 685 m) vid byte samt flytt av signaler. Befintlig växel ligger i plankorsning som 

kommer att påverkas vid ett eventuellt byte.  
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Figur 16: Torpshammar driftplats.  

 

 

Figur 17: Torpshammar driftplats. 

 

Kostnaden för åtgärden är bedömd till ca 15 mnkr.  
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3.7. Torpshammar ï Fränsta mötesspår 

Som alternativ till att förlägga ett tredje spår på driftplatsen i Fränsta har möjligheten 

att anlägga ett nytt mötesspår på sträckan Torpshammar-Fränsta utretts.  

Som längd för spåret har ansatts en utformning om 750 meter med skyddsväxlar för 

samtidigheten. 

På sträckan är dagens STH 120/130/130. Att inte sänka dagens STH innebär att 

plankorsningar över två samtidigt farbara spår ska skyddas med hel- eller halvbom. 

Förutom detta ska även säkerställas att tåg inte kan bli stående över plankorsningen, 

vilket de med stor sannolikhet riskerar bli om det är en plankorsning  över mötesspåret. 

Anläggning av mötesspår behöver därför säkerställa att ingen plankorsning finns kvar 

där mötesspåret ska ligga.   

Utredningen har tagit fram tre alternativ.  

Alternativ 1  

Alternativet innebär att anlägga att mötesspåret så att växlar läggs på rakspår på var sida 

om en kurva. Alternativet påverkar ingen plankorsning eller byggnad. I västra delen av 

mötesspåret sluttar det neråt österut, men i övrigt relativt flackt. Ca 513+700-514+600.  

Kostnad för Alternativ 1 bedöms till 80 mnkr.  

 

Figur 18: Läge för Alternativ 1. 
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Figur 19:  Mötesspår Alt. 1 mellan Fränsta och Torpshammar. Raklinje i blått och mötesspår i rött. 

Figur 20: Lutningsförhållanden för mötesspår Alt. 1.  

Alternativ 2  

Alternativ 2 är det mest attraktiva alternativet rent geografiskt/strategiskt då det ligger 

nästan mitt mellan Fränsta och Torpshammar. Raklinjen är 853m och börjar på 

516+879 (längdmätning från Fränsta mot Torpshammar). En plankorsning ligger på 

517+530.  

Att förlägga mötesspåret på denna raklinje och ändå ha minst 750m mötesspår gör att 

plankorsningen måste stängas och ersättningsväg måste byggas, förslagsvis dras till 

närmaste plankorsning som ligger ca 920m västerut. Lutningen där mötesspår föreslås 

är mellan -1҉ och -4҉ enligt BIS. Före och efter sträckan sluttar det uppåt åt båda håll 

med en lutning på ca 10҉, sträckan ligger alltså i lite av en dal.  

Järnvägsfastigheten rymmer bara dagens spår. Alternativet innebär påverkan på 

fastigheter både norr och söder om spåret för både mötesspår och ersättningsväg.  

Kostnad för Alternativ 2 bedöms till 85 mnkr.  
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Figur 21: Alt. 2 mellan Fränsta och Torpshammar. Raklinje i grönt, nytt mötesspår i rött och 

ersättningsväg i streckat svart.  

 

 

Figur 22: Alt. 2 mellan Fränsta och Torpshammar. Nytt mötesspår i rött och ersättningsväg i 

streckat vitt.  

 

Alternativ 3  

Alternativet innebär ett l äge för mötesspår inom sträckan 518+940-520+210. Fyra 

plankorsningar finns längs  sträckan, men dessa bedöms kunna stängas då alternativa 

vägar finns. Vägarna verkar främst vara anslutningar för jordbruk och att stänga alla 

kommer att innebära omvägar för lantbrukare. Lutning enligt BIS är -2҉ i början av 

sträckan och +9҉ i slutet.  

Kostnad för Alternativ 3 bedöms till 90 mnkr.  






































































































