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NYA OSTKUSTBANAN

Dubbelspar Géavle - Sundsvall - Harndsand

YTTRANDE OVER RAPPORT:

"Bristanalys Nedre Norrland, Forslag till Utbyggnadsstrateqi,
Bristande kapacitet och langa restider Ostkustbanan och
Adalsbanan Géavle—Vasteraspby, Version 2020-05-25"

Nya Ostkustbanan ("bolaget” nedan) har tagit del av rubricerad rapport och
overlamnar detta yttrande.

Sammanfattande kommentarer

Rapporten ger forslag pa strategi och utbyggnadsordning av ny jarnvag for strackan
Gavle-Sundsvall-Harnosand-Vasteraspby. Nya Ostkustbanan har foljande
sammanfattande kommentarer:

e Utbyggnaden av Nya Ostkustbanan svarar mycket val mot viktiga delar av
regeringens direktiv for inriktningsunderlag (Infrastrukturdepartementet
2020). Det galler bland annat kravet att klimatmalen ska nas, stravan efter
malsynergier mellan hdllbarhetsdimensionerna, 6verflyttning av transporter
till mer hallbara trafikslag samt betoningen av jamstalldhet.

e Forslaget till utbyggnadsstrategi verensstimmer val med Nya Ostkustbanans
forslag. Den stora skillnaden ligger i utbyggnadstakten. Bolaget menar att hela
strackan Gavle-Vasteraspby bor vara utbyggd ar 2030-2035 medan gallande
nationella plan for transportinfrastrukturen endast omfattar cirka 20 procent
av nodvandiga investeringar (Nya Ostkustbanan 2020). Nya Ostkustbanan
menar att Trafikverkets rapport dterigen ger starka argument for en
tidigarelagd utbyggnad av kustjarnvagen pa samma satt som exempelvis
Trafikverkets utredning om ett nat for 250 km/tim for blandad trafik
(Trafikverket 2020).

e Bolaget ser mycket positivt pd den dialog som Trafikverket har genomfort med
representanter fran bland annat Nya Ostkustbanan och bolagets dgare, men
ocksa med exempelvis S] och Norrtag.

e Analysen forsoker fortjanstfullt lyfta det viktiga systemperspektivet, bland
annat genom en indelning i funktionella etapper och genom att nyttja
trafikprognoser fran systemstudien for hela strackan Gavle-Harnoésand for
effektbeskrivningen.

e Kustjarnvagen skapar nytta i samtliga geografiska dimensioner;
internationellt, nationellt, regionalt och lokalt. Rapporten bor tydliggora att
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kustjarnvagen utgor en del av det transeuropeiska transportnatverket TEN-T
och Scandinavian-Mediterranean Corridor.

e Utvarderingen som ligger till grund for forslaget till utbyggnadsordning
beaktar effekter pa kapacitet, restid, samhallsekonomi och i viss man
byggbarhet samt anslutningspunkter. Da den samhéllsekonomiska analysen
endast knapphandigt fangar nyttan for godstransporterna far utvarderingen en
slagsida mot persontrafiken, medan godsnyttan underskattas.

e Risken for en underskattning av nyttorna for godstrafiken motverkas delvis
genom kvalitativa bedomningar och forslaget till utbyggnadsordning visar
alltsa god dverensstimmelse med bolagets uppfattning. Daremot tyder mycket
pa att den totala nyttobilden med en utbyggnad av kuststraket underskattas
nar effekter for godstrafiken inte beskrivs tillfredsstallande.

e Effekter pa den regionala utvecklingen beskrivs knapphandigt. Vi hade onskat
oss en utforligare beskrivning av exempelvis regionforstorande effekter och
potentiell integration av arbetsmarknader. En sddan beskrivning hade kunnat
illustrera hur restidsvinster omsatts i strukturell utveckling, och pa sa satt
bidrar positivt till den regionala utvecklingen.

e Nar forslaget kommuniceras bor det tydligt framga vilka investeringar som
planeras fore forslaget till utbyggnadsstrategi, d v s Gavle-Kringlan (ej fullt
finansierad), Sundsvall-Dingersjé/Njurundabommen, Sundsvalls
Centralstation samt atgardspaketet mellan Sundsvall-Birsta-Tunadal /Timra.

o Trafikverkets analys visar vidare pa flera viktiga slutsatser som maste
integreras i den kommande atgardsplaneringen, exempelvis:

o Effekten av ytterligare motesspar ar begransad relativt langre etapper
med dubbelsparsutbyggnad (sid 60).

o Nyttan av tresparsstationer for att 6ka robustheten och redundansen i
(forhoppningsvis kort) avvaktan pa dubbelsparsutbyggnader (sid 24).

o For att inte forsamra godstrafikens villkor pa Ostkustbanan behdvs
ytterligare atgarder i vantan pa fler dubbelsparsetapper (sid 45)

o Vivill ocksa patala vikten av att motverka forseningar i kommande
planprocesser och olika typer av tillatlighetsprovningar som kravs innan
byggstart.

Fordjupade kommentarer

Forslaget till utbyggnadsstrategi overensstammer med bolagets uppfattning

Nya Ostkustbanan har formulerat en utbyggnadsstrategi som har god
overensstimmelse med Trafikverkets forslag, se tabell 1 (Nya Ostkustbanan 2020).
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Tabell 1. Trafikverkets och Nya Ostkustbanans forslag till utbyggnadsordning.

Trafikverkets forslag

Nya Ostkustbanans forslag

1. Hudiksvall-Sundsvall

1. Hudiksvall-Sundsvall

2. Timra-Harnosand

3. Sundsvall-Timra

2. Sundsvall-Harnosand

4. Gavle-Soderhamn

3. Gavle-Soderhamn

5. Soderhamn-Hudiksvall

4. Soderhamn-Hudiksvall

6. Hirnosand-Vasteraspby

5. Harnoésand-Vasteraspby/Botniabanan

Bolaget betraktar Sundsvall-Harnésand som en sammanhallen etapp, vilket pd manga
sdtt ar naturligt i ett regionalt perspektiv. Det ar darfor onskvart att Trafikverket
tydliggor motiven for att dela upp strackan i tva funktionella etapper.

En betydligt viktigare skillnad galler den antagna utbyggnadstakten. Bolaget menar
att en fullstandig utbyggnad kan vara klar aren 2030-2035, medan anslagen i
gallande nationella plan endast svarar mot cirka 20 procent av behoven (Nya
Ostkustbanan 2020). En hogre utbyggnadstakt ger dven nytta for kommuner norr om
Harnosand i form av en snabbare restidsforkortning till/fran

Stockholm/Uppsala/Arlanda.

Trafikverket har i flera sammanhang pekat pa att det finns en stor potentiell
efterfragan saval pa person- som godstrafik langs kustjarnvagen (se rapportens
avsnitt 2.7 for exempel). Denna efterfragan forvantas 6ka i takt med att fler
delstrackor fardigstalls och inte minst med Norrbotniabanans utbyggnad.
Trafikverket har en tendens att problematisera en vaxande konflikt mellan gods- och
persontdgen (se t.ex. sid 34 och 36). Det redan anstrangda kapacitetslaget som
beskrivs i rapporten pa ett bra satt bidrar till att exempelvis persontrafikoperatorer
inte kan 0ka trafiken trots en grundlaggande stark efterfragan.

Den dubbla efterfragan ar i sjalva verket ett av de starkaste argumenten for att bygga
ut kustjarnvagen till dubbelspar sa fort som mojligt. Den stora och viaxande
efterfragan beror pa stabila strukturer dar saval omfattande produktion som
konsumtion av gods ar lokaliserad langs kusten, vilken dessutom ar den genaste
strackningen mellan norra Sverige och sédra Sverige storstadsregionerna samt de
stora skeppningsregionerna Géteborg och Oresund (Boysen 2016, Sweco 2016). En
utbyggnad av kustjarnvagen har stor potential att bidra till en omfattande
overflyttning av trafik fran vag och flyg till tdg och darmed att bidra till regeringens
mal for kommande planeringsperiod (Infrastrukturdepartementet 2020). S] har
exempelvis bedomt att cirka 1 miljon flygpassagerare skulle vélja taget efter en

utbyggnad.

En positiv dialog for 6kad kvalitet i analysen

Det finns en stark tradition av dialog mellan Trafikverket och aktorer langs Nya
Ostkustbanan. Det galler exempelvis arbetet med Samordnad planering, DAR (Den
Attraktiva Regionen), atgardsvalsstudie Umeda-Gavle och Sverigeforhandlingens
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uppdrag om jarnvagen i norra Sverige. Samma konstruktiva dialog har fortsatt under
arbetet med utbyggnadsstrategin, vilket ar mycket positivt. Dialogen gor analysen
mer realistisk och tillganglig for kommunala och regionala beslutsfattare da den
beaktar specifika forhallanden och utvecklingar. Det giller exempelvis effekter av
SCA:s investeringar i Sundsvalls- och Timraregionen samt den utveckling som
etableringen av Sundsvalls logistikpark mojliggor (sid 35f).

Dialogen satter aterigen fokus pa en stor utmaning: den generella utbyggnadstakten
enligt den nationella planen for transportinfrastrukturen ar betydligt langsammare
an vad som behovs for att nd nationella och regionala mal for exempelvis klimatet.
Detta belyses i regeringens direktiv for inriktningsunderlag, som tydligt kraver att
klimatmalen ska nas (Infrastrukturdepartementet 2020). Aktérer som S] och Norrtag
kan inte heller formulera langsiktiga utvecklingsplaner som bygger pa en utbyggd
kustjarnvag dar den sammanlagda nyttan av Botniabanan, Norrbotniabanan och Nya
Ostkustbanan kan tillgodogoras.

Det viktiga systemperspektivet

Nya Ostkustbanan har vid flera tillfallen efterlyst ett starkare genomslag for
systemperspektivet i exempelvis den nationella planeringen, bland annat i form av en
malbild for jarnvagens utveckling. Darfor anser bolaget att den viktigaste bilden i
Trafikverkets rapport om 250 km/tim for blandad trafik (Trafikverket 2020) ar den
langsiktiga systemsynen, med hela kustjarnvagen utbyggd for 250 km/tim, se figur 1.

Figur 1. Den ldngsiktiga systemsynen for ett jdrnvdgsndt for 250 km/tim (stora kartan)
dr viktigare dn den kortsiktigt mojliga utbyggnaden (lilla kartan). (Trafikverket 2020)

Rapporten lyfter systemperspektivet pa ett fortjanstfullt satt. Rapporten betonar den
nationella dimensionen genom att peka pa kustjarnvagens ryggradsliknande roll for
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transportsystemet och understryker vikten av farre, langre och funktionella etapper
snarare dn den snuttifierade indelning som under lang tid praglat planeringen. Ett
exempel pa vardet av langre etapper dr analysen av hur frekventa inbromsningar
respektive accelerationer reducerar saval kapacitet som restidsvinster (sid 49).

Vidare har Trafikverket i analysen med den samhallsekonomiska modellen ENJA
anvant trafikprognoser fran systemanalysen Gavle-Harnosand, vilken forutsatter
komplett dubbelspar Gavle-Sundsvall samt ny linjestrackning Sundsvall-Harnésand
(sid 53). P4 detta satt faingar man en storre del av den trafikokning som uppstar nar
hela kustjarnvagen ar utbyggd. Den forvantade trafikeringen Sundsvall-Hudiksvall
okar darmed fran Basprognosens 52 persontdg och 28 godstag till 96 persontag och
38 godstag (sid 53). Okningen av persontigstrafiken har god 6verensstimmelse med
analyser utforda pa uppdrag av Nya Ostkustbanan (Sweco 2016b). Dock verkar
okningen av godstrafiken underskattas och mer specifikt éverflyttningen fran
stambanorna i inlandet. Den direkta 6verflyttningen bedéms generera ytterligare 12-
16 godstag per dygn relativt prognosen fran systemstudien (Boysen 2017).

Nyttor i flera geografier

En av styrkorna med kuststraket ar att det fyller en viktig funktion i saval
internationella som nationella, regionala och lokala sammanhang (se figur 2).

= Umea-
{ regionen
Sundsvalls-
regionen

Gavleregionen

S |||_!"_ 10l

Botwista herriceren

Figur 2. Nya Ostkustbanan skapar utveckling internationellt, nationellt och regionalt.

Det internationella perspektivet ar ofullstandigt beskrivet i rapporten, i synnerhet att
kustjarnvagen ingar i stomnaten for TEN-T jarnvag, saval for gods (Scandinavian-
Mediterranean Corridor) som passagerartrafik. Rapporten fangar upp ett viktigt EU-
krav, att TEN-T ska klara 740 meter langa tag senast ar 2030. Men dessutom staller
EU krav pa att stomnatet ska klara STAX 22,5 ton, 100 km/linjehastighet samt vara
utrustat med ERTMS (Botniska korridoren 2019). Rapporten saknar en kommentar
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kring hur utbyggnadsstrategin forhaller sig till dessa krav och att Sverige inte
kommer att uppfylla EU:s krav med nuvarande utbyggnadstakt.

Det nationella perspektivet illustreras av foljande citat fran Svensk Turism (2017):
”...dubbla spdr mellan Gdvle och Hdrnésand... skulle gynna beséksndringen i
form av ékad kapacitet, hégre pdlitlighet och kapad restid till hela norra
Sverige (exempelvis Hoga Kusten, Jdmtlands fjdllvdrld, orterna ldngs
norrlandskusten samt hela 6vre Norrland).”

Effektbeskrivnhingen kan utvecklas

[ detta avsnitt kommenteras hur effektbeskrivningen kan utvecklas med fokus pa:
e Godsnyttor
e Regional utveckling
e Restidsvinster i relation till restidsmal
e Jamstilldhet
e Hallbarhet

Utvarderingen som ligger till grund for forslaget till utbyggnadsordning beaktar
effekter pa kapacitet, restid, samhallsekonomi och i viss man byggbarhet samt
anslutningspunkter. P4 manga satt har Trafikverket lyckats bra med den
effektbedomning som alltid ar en utmaning i (relativt) tidiga utredningsskeden. Det
finns dock en risk att effektutvarderingen primart fangar effekter pa persontrafiken
och underskattar nyttan for godstrafiken. Detta ar ett generellt problem i de
samhallsekonomiska beslutsunderlagen (Sweco 2016 och 2018).

De effekter som berdknas i den samhallsekonomiska modellen ENJA ar (sid 55):
- Varderade aktids- och transporttidsforandringar for resande och gods
- Forandrade fordonskostnader for person- och godstag
- Varderade forseningstidsforandringar for resande och gods

Det ar vanligt att restidsvinster blir dominerande i samhallsekonomiska kalkyler.
Trafikverket skriver att godsnyttorna utgor en liten del av de totala nyttorna (sid 58).
Nya Ostkustbanan har féljande kommentarer till detta:

e Den viktigaste kvalitetsparametern for godstransporter ar tillforlitlighet.
Denna ar av digital karaktar och antingen acceptabel eller inte. Om
tillforlitligheten ar for 1ag valjs i stallet lastbil. Sweco (2018) har exempelvis
visat att kostnaden for ett alternativt transportupplagg kan vara cirka 30
ganger hogre an de tids- och forseningseffekter som fangas i den
samhallsekonomiska kalkylen. Utbyggnaden till dubbelspar minskar antalet
forseningar med cirka tva tredjedelar samtidigt som en strategisk sakerhet
byggs upp nar kustjarnvagen kan anvandas parallellt med stambanorna.

e Ytterligare lastmojlighet i form av tyngre och langre tag spelar mycket stor roll
for lonsamheten i transporten. Om man tanker att de sista vagnarna i taget
utgor lonsamhetsmarginalen kan denna typiskt dubblas eller flerdubblas med
ytterligare vagnar och mer last. De stora lutningarna pa strackan Sundsvall-
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Vasteraspby innebar allvarliga begransningar for godstagen (sid 27 samt
Sweco/Nya Ostkustbanan 2019). Dessa begransningar analyseras inte
fullstandigt utifran ett konkurrenskraftsperspektiv.

e Tidsvinsterna ar sjalvfallet ocksa viktiga, i synnerhet da tidsbesparingar kan ge
trappstegseffekter genom att antalet tagsatt i ett omlopp kan reduceras.
[ tabell 2 visas potentiellt kortare transporttider i ett antal relationer med
Umea som startpunkt.

Tabell 2. Nya Ostkustbanan ger kortare transportstrdckor och -tid. (Boysen 2016).

Transporttid Kortare Kortare
Kombitag i olika enligt stricka efter | transporttid
relationer tidtabell 2016 | utbyggnad efter utbyggnad
(km)
Umea - Nassjo 16 t 40 min 109 7 t 5 min
Umea - Goteborg 15t 15 min 109 4 t 58 min
Umea - Helsingborg 21 t40 min 109 9t 29 min

Effekter for den regionala utvecklingen kan beskrivas mer utforligt. Restidsvinster
bidrar exempelvis till 6kad regional produktivitet och stigande fastighetsvarden, men
en tydligare effektbeskrivning forklarar nyttan och kompletterar dessutom analysen.
Effekterna kan visas som hur manga fler manniskor och/eller arbetsstillen som nas
fran respektive huvudort inom acceptabel pendlingstid med en utbyggnad. Det kan
ocksa illustreras for de olika funktionella etapperna. Redovisningen kan ske i tabeller
med relativ 6kning av tillgdngligheten och/eller med hjalp av kartor som figur 2.
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Figur 2. Nya Ostkustbanan ékar tillgdngligheten med kollektivtrafik. (Sweco 2016b)

Genomsnittlig tidsvinst per funktionell etapp redovisas pa ett bra satt i figur 38.
Daremot bor effektbeskrivningen pa ett tydligare satt visa hur forslaget till
utbyggnadsstrategi forhaller sig till restidsmalen i atgardsvalsstudien Gavle till Umea
(sid 12) och i Samordnad planering (sid 15). Det galler bade for den fardiga
utbyggnaden som for utbyggnadsordningen som Trafikverkets foreslagit.
Trafikverkets rapport namner inte jamstalldhetsperspektivet. Utbyggnaden av Nya
Ostkustbanan mojliggor en utvecklad kollektivtrafik och ar darmed en satsning som
vidgar kvinnors arbetsmarknad och underlattar deras mobilitet. Darmed framjas de
jamstalldhetspolitiska malen (Regeringen 2016), exempelvis genom att den
ekonomiska jamstalldheten samt kvinnors mojlighet till makt och inflytande 6kar
(Sweco 2016).

Avslutningsvis ska transportsystemet bidra till en hdllbar samhéllsutveckling med
beaktande av sociala, miljomassiga och ekonomiska aspekter. Regeringen betonar att
malsynergier mellan dessa dimensioner ska efterstravas i inriktningsunderlaget for
kommande planperiod (Infrastrukturdepartementet 2020). Utbyggnaden av Nya
Ostkustbanan ar en strategiskt kraftfull atgard for att skapa malsynergier mellan
samtliga hadllbarhetsdimensioner (se bl.a. Sweco 2016). Trafikverkets rapport beror
knappt hallbarhet som malbild och darmed blir effektbeskrivningen ofullstandig.

Smidiga plan- och prévningsprocesser
For att mojliggora snabbt genomférande kommande etapper pa Ostkustbanan ar
planlaggningsprocessen en viktig pusselbit. Berorda kommuner har tillsammans med
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Trafikverket kommit en bra bit pa vag, och generellt sett fungerar samverkan bra
mellan de olika aktorerna. Fortfarande har dock nagra av etapperna flera
kvarvarande korridoralternativ. I de fall vi sett tidplanen skjutas fram ar efter ar -
trots att Trafikverket och kommunerna ar 6verens om de kvarvarande stegen for ett
korridorval - ser vi gdrna ett slutférande i hogt tempo utan ytterligare framflyttande
av tidplan. Detta skulle méjliggora att valt alternativ lyfts fram i den kommunala
oversiktsplaneringen, som en ytterligare forstarkning av vart gemensamma mal om
genomforande av projektet. Dessutom frigors ytor for bostadsbyggande, vilket ar av
riksintresse, samtidigt som alla de lokalt berdorda efter aratal av ovisshet kan fa
klarhet i vilken korridor som pa sikt kommer att tas i ansprak for det nya
dubbelsparet.

Det ar ocksa angelédget att sdkerstdlla att Lansstyrelserna far tillrackliga resurser sa
att de kan fullfolja sina viktiga uppdrag da det galler olika tillatlighetsprovningar som
kravs innan byggstart.

Tydlig kommunikation

[ kommunikationen av utbyggnadsstrategin bor det tydliggoras att objekt i nationella
planen for transportinfrastrukturen 2018-2029 ligger forst i tur att byggas ut.

Vidare bor Nya Ostkustbanan tydligare kommuniceras som ett sammanhdngande
strak pa samma satt som Norrbotniabanan och Botniabanan. En sadan
kommunikation forklarar hur hela kustjarnvagen Stockholm-Gavle-Sundsvall-
Umead-Luled hanger samman och hur de olika banorna samverkar med varandra.
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Avslutande kommentar

Nya Ostkustbanan ser positivt pa Trafikverkets forslag till utbyggnadsordning, som i
mycket 6verensstimmer med bolagets egen prioritering men med en antagen
utbyggnadstakt som ar alldeles for 1ag for att mojliggora uppfyllelse av viktiga
nationella och regionala malsattningar.

Vi foreslar att Trafikverket far i uppdrag att fardigstalla hela strackan Gavle-
Harnosand senast 2030-2035 genom att:

e paskynda arbetet genom tidigareldggning av etapper som redan finns i plan
(Gavle-S6derhamn, Hudiksvall-Sundsvall samt Sundsvall-Harnosand),

e paborja arbetet med jarnvagsplaner for hela strackan (Kostnad ca 1 mdkr),

e besluta om att fardigstalla hela strackan i samband med nasta planbeslut.

Styrelsen for Ostkustbanan 2015 AB
Timra 2020-09-09

Ordfoérande Glenn Nordlund, regionstyrelsens ordférande Region Vasternorrland
Vice ordférande Eva Lindberg, regionstyrelsens ordférande Region Gavleborg

Styrelseledamaoter:

Bodil Hansson, kommunstyrelsens ordforande i Sundsvalls kommun
Jorgen Edsvik, kommunalrad Gavle kommun

John-Erik Jansson, kommunstyrelsens ordférande i S6derhamns kommun
Mikael Lothstam, kommunstyrelsens ordforande i Hudiksvalls kommun
Stig Eng, vice ordférande i kommunstyrelsen Nordanstigs kommun
Andreas Sjolander, kommunstyrelsens ordférande i Hirnésands kommun
Per Nylén, kommunstyrelsens ordférande i Ornskéldsviks kommun

Malin Svanholm, kommunstyrelsens ordférande i Kramfors kommun
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Bilaga 1. Nya Ostkustbanan

[ augusti 2015 bildade Region Gavleborg, Landstinget Vasternorrland och
kommunerna Gavle, Soderhamn, Hudiksvall, Nordanstig, Sundsvall, Hairndsand,
Kramfors och Ornskéldsvik ett gemensamt bolag, Ostkustbanan 2015 AB. Bolagets
uppdrag ar att paskynda utbyggnaden av dubbelspar pa Ostkustbanan och
Adalsbanan mellan Harnésand och Gavle. Det fiardiga dubbelsparet pa striackan
benamns Nya Ostkustbanan.!

Hosten 2020 kommer dven Timra kommun, Solleftea kommun samt Ange kommun
att ga in som deldgare i bolaget.

Bolagets uppdrag ar att visa den effekt en forbattrad kustjarnvag har for
arbetspendlingen, kompetensforsorjningen, naringslivsutvecklingen och hela
Sveriges tillvaxt. Malet ar att bidra till att paskynda beslutet att bygga en ny jarnvag
mellan Gavle-Sundsvall-Harndsand for att std klar att anvanda fullt ut senast 2035.
Pa sa satt skulle en helt ny stambana skapas.

Bolagets och dgarnas standpunkter kan sammanfattas i fem budskap:

e Jarnvdgen (27 mil) mellan Gavle och Harnosand ar Sveriges langsta och mest
belastade enkelspar.

e Enkelsparet maste byggas ut till dubbelspar - Nya Ostkustbanan - for att kunna
mota nutidens och framtidens behov och krav pa snabba, palitliga och
miljovanliga transporter.

e Ett dubbelspar fyrdubblar godstransporterna och halverar restiden.

e Nya Ostkustbanan blir en central lank i den Botniska korridoren, en jarnvag
som gor att manniskor, industrier och foretag kan viaxa och utvecklas.

For ytterligare information kontakta: vd Ingela Bendrot, tfn 0766 00 21 21,
ingela.bendrot@nyaostkustbanan.se. Besok garna var hemsida
www.nyaostkustbanan.se for underlag och 16pande uppdateringar om utvecklingen
av projektet och bolagets arbete.

1t Adalsbanan gar mellan Sundsvall och Langsele via Hirndsand, Kramfors, nedre Adalen och Solleftea.
Ostkustbanan gar mellan Sundsvall och Stockholm.
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