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Sammanfattning

Syftet med denna rapport ar att presentera ett férslag till utbyggnadsstrategi for
Ostkustbanan och Adalsbanan med fokus p& godstransporter. Férslaget bygger pé en
analys av Hans Boysen (2019) av begransningar i form av avstand mellan
motesstationer, storsta tillatna hastighet och lutningar.

Langa avstand mellan motesstationer sanker kapaciteten och gér banan stérnings-
kanslig. Mellan Vasteraspby och Gavle ar fem strackor ungefar 12-13 km langa och

15 strackor ar mellan 9 och 11 km. | praktiken betyder det att fler motesstationer inte ger
nagon storre kapacitetsokning. For 6kad kapacitet kravs langre dubbelsparsetapper.

Nastan alla etapper pa de bada banorna har partiella hastighetsbegransningar om
100 km/h eller lagre. Sarskilt allvarliga ar begransningarna mellan Vésteraspby och
Sundsvall Central med storsta tillatna hastighet ned till 60 och till och med 40 km/h.

Kapacitetsanalyser kan ge en delvis missvisande bild om de inte beaktar jarnvagens
lutningar, vilka har stor paverkan pa godstagens vagnvikt (lastkapacitet). De kraftiga
lutningarna p& Adalsbanan begrénsar vikten s& allvarligt att tyngre godstég leds en lang
omvag via stambanorna i inlandet. Det gor att Trafikverket anger att kapacitets-
begransningarna ar sma, eftersom det finns plats for fler tdg (med lagre vikt).

En hog banstandard i straket Lule&-Sundsvall-Gavle-Hallsberg-Malmo bor uppna
vagnvikten 1 600 ton fér Rc4-lok. | dag &r stigningarna pa i synnerhet Adalsbanan sa
branta att de ger stora reduktioner av vagnvikten till 900 — 1 000 ton.

Baserat pa analysen foreslas en utbyggnadsstrategi enligt tabellen. Forslaget antar att
etapperna i den nationella planen for transportinfrastruktur 2018-2029 genomfors.
Etapperna 1, 2 och 3 samt 4,5 och 6 kan byggas som stérre, sammanhangande etapper.

Etapp | Delstracka Langd | Primar nytta

1 Timr&-Nacksta 12 km | Okad kapacitet till Timra, Ostrand,
(Montdrsvagen) Tunadal, Sundsvalls hamn

2 Bollstabruk (Véasteraspby) — | 28 km | Majliggor vagnvikt 1 000 ton i straket
Mortsal Umea-Goteborg/Skane

3 Aterstédende delar 32 km | Majliggor vagnvikt 1 400 ton i straket
Harnosand-Sundsvall Umea-Goteborg/Skane

4 Njurundabommen — Idenor 69 km | Betydande restidsforkortning
(Hudiksvall)

5 Idenor (Hudiksvall) - 20 km | Reducerad restid
Enanger

6 Enanger-Soderhamn 28 km | Reducerad restid

7 Sdderhamn-Kringlan 38 km | Reducerad restid, 6kad kapacitet

Nar Nya Ostkustbanan ar utbyggd kommer mellan 25 och 28 fler tunga godstag per dygn
mellan norra och stdra Sverige att ledas den betydligt kortare vagen via kusten.
Kostnadsbesparingen starker jarnvagens attraktivitet och industrins konkurrenskraft.
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1.2

Inledning

Bakgrund och syfte

Utbyggnaden av Ostkustbanan och Adalsbanan till dubbelspér har stora positiva effekter
for saval personresande som godstransporter.! En naturlig féljdfraga &r i vilkken turordning
som olika etapper bor byggas. Detta utreder Trafikverket under 2019 (Trafikverket 2019).

Syftet med denna rapport ar att presentera ett férslag till utbyggnadsstrategi for
Ostkustbanan och Adalsbanan som till stérsta delen fokuserar pa godstransporternas
behov. Forslaget sammanfattar en analys av Hans Boysen (2019) rérande begransningar
for kapacitet, effektivitet och prestanda pa Adalsbanan och Ostkustbanan. Rapporten
innehaller dessutom en beskrivning av Nya Ostkustbanans betydelse for godstransporter
och en kort beskrivning av vad som bestammer jarnvagens kapacitet.

Varfor ett sarskilt fokus pa godstransporter?

Godstransporter har svart att havda sig i avvagningar mot passagerartrafiken i den arliga
tilldelningen av taglagen. Det ar bland annat en foljd av att godstransporten vérderas
utifrdn dess kapitalvarde, vilket innebar att aven langa forseningar ger ett litet utfall i
samhallsekonomiska kalkyler. Det finns starka skal att ifrdgasatta detta. Eftersom
tillforlitlighet ar det viktigaste kriteriet for godstransporter (Trafikverket 2012) sé innebar
en opalitlig jarnvag att transportorer i stallet valjer lastbilen, aven nar jarnvagen kan
erbjuda en billigare och miljovéanligare transport. | en analys av ett langre avbrott (7-14
dagar) péa jarnvagen pa& Oresundsbron visade Sweco (2016a) exempelvis att kostnaden
for transportérerna och varuagarna ar cirka 30 ganger hogre an vad de traditionella
samhallsekonomiska kalkylerna visar.

Det finns ocksa en risk att kapacitetsanalyser pa jarnvag tar for mycket fasta pa hur
manga tag som trafikerar banan snarare &n hur tunga de &r. For persontagen spelar det
ingen namnvard roll, men for godstagen har den sa kallade vagnvikten (lastkapaciteten
per tdg) mycket stor betydelse for trafikekonomin. Risken att tappa denna dimension
illustreras av Figur 1, som visar begransningar i kapaciteten i det svenska jarnvagsnatet
2018 (Trafikverket 2019a). Mellan Sundsvall och Harndsand visar kartan att
kapacitetsbegransningarna ar sma. Det ar en delvis missvisande bild, eftersom banans
stora lutningar ger sa allvarliga begransningar for vagnvikten att godstagen leds den
betydligt langre (om-)vagen via Stambanan genom &vre Norrland och Norra stambanan.

1 Se bland annat Trafikverket (2010), Trafikverket (2016), Trafikverket (2017), Trafikverket (2019b),
Tagoperatdrerna m fl (2016), AF/Botniska korridoren (2016), Sweco (2016b) och Sweco (2018).
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Figur 1. Begransningar i kapacitet i jarnvagsnéatet 2018. Bilden av att det inte finns begréansningar
mellan Sundsvall och Harnésand ar delvis missvisande. Kélla: Trafikverket 2019a

Genom att tydligt lagga tyngdpunkten p& gods resulterar denna rapport i en alternativ
utbyggnadsordning som kompletterar Trafikverkets utredning och blir ett inspel till den.

2 Nya Ostkustbanan och godstransporter

Som konstaterats ovan ger Nya Ostkustbanan, det vill sdga utbyggnaden till dubbelspar
Géavle-Sundsvall-Harndsand-Vasteraspby, stora nyttor for godstransporterna. Fordelarna
kan illustreras med nedanstaende figur.
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Figur 2. Nya Ostkustbanan ger manga betydande nyttor for godstransporter. Kalla: Sweco 2016b

Den grundlaggande effekten ar att utbyggnaden av kuststraket gor det mojligt att kora
den genaste vagen mellan norra och sddra Sverige. Det reducerar transportstrdckan med
90-120 km i manga relationer, exempelvis mellan Umea och Goteborg respektive Skane.

Genom att man bygger dubbelspér slipper godstagen sta och vanta pa passagerartagen,
sa kallad skogstid. Effekten bedéms betyda mellan 1 och 3 timmar kortare transporttid.

Med dubbelspar dkar kapaciteten, raknat som antalet tdg per timme, med &tminstone fyra
ganger. Nar antalet taglagen okar pa det sattet blir det enklare att planera logistiken, inte
minst for att passa exempelvis avgangstider frin hamnarna i Sundsvall, Gavle eller s6dra
Sverige. Med fler taglagen sa blir inte heller konsekvenserna av en férsening lika
allvarliga. Taget kan snabbare fa en ny plats pa sparet utan att behdva anpassas till
moten med andra tag sd som ar fallet med enkelspar.

Just att minska sarbarheten ar mycket viktigt, givet tillforlitighetens stora betydelse for val
av transportlésning. Trafikverket bedomer att risken fér stdrningar mellan Gavle och
Sundsvall skulle reduceras med tva tredjedelar vid utbyggnad till dubbelspar (Trafikverket
2015). Eftersom standarden pa Adalsbanan &r samre skulle effekten bli &nnu storre dar.
Ur ett strategiskt perspektiv forbattrar man tillforlitigheten genom att godstag i framtiden
kan anvanda saval Nya Ostkustbanan som Norra stambanan och Stambanan genom
ovre Norrland vid trafikstérningar.
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Avslutningsvis innebar utbyggnaden till dubbelspar att det blir mgjligt att kéra langre och
tyngre godstag genom att man reducerar lutningar och forstarker barigheten. Med langre
och/eller tyngre tag forbéattras Ionsamheten for jarnvagen och overskottet kan fordelas
mellan transportérer och varuagare.

Sammantaget starker Nya Ostkustbanan godstransporterna pa jarnvag betydligt, vilket i
sin tur innebar att konkurrenskraften fér svenskt naringsliv férbattras.

Kapacitet pa jarnvag — en introduktion

Kapaciteten pa en jarnvag bestams av standarden p&, och samspelet mellan, fordon och
infrastruktur. Nedan beskrivs olika faktorer som paverkar kapaciteten.

Motesstationer

Pa en enkelsparig bana maste trafiken anpassas sa att tdgen kan moétas vid
motesstationer (driftplatser). | Figur 3 finns tva stader som heter A och B. Overst finns en
enkelsparig jarnvag mellan staderna och p& mitten ligger det ett motesspéar. Antag att ett
tag gar fran staden A samtidigt som ett tdg gar fran stad B. Avgangstiderna maste
anpassas sa att tdgen kan moétas just dar moétesstationen finns. Intraffar en stérning som
gor att ett av tagen inte kan halla sin avgangstid s& maste antingen det andra taget sta
och vanta pa motessparet eller sa far thget som inte kom ivag i tid vanta tills det andra
taget har akt hela strackan. Pa sa satt vaxer forseningar och fortplantar sig i systemet.

® q 0
A q D g D
(A) ®. O Q

Figur 3. Pa ett enkelspar (strackan dverst) maste tdgen matas vid motesstationen. Med fler
métesstationer (mitten) blir tillforlitligheten storre och sarbarheten minskar. Pa ett dubbelspar
(nederst) finns en helt annan flexibilitet och kapacitet.

| mitten av bilden visas en situation dar enkelsparet har tvd motesstationer. Detta ger ett
tillskott till kapaciteten och det blir mojligt att kora fler tag. Stérningskansligheten minskar
och systemets aterstallningsformaga forbattras, det vill sdga att férseningar inte
fortplantas pa samma sétt.

Nederst i Figur 3 finns dubbelspar mellan staderna med tre vaxlingspunkter med jamna
mellanrum pa stréackan. Detta ger en helt annan frihet i systemet och det gor att man kan
kora manga fler tag utan att sarbarheten okar.

Om vi antar att det tar 60 minuter att kora mellan staderna A och B i Figur 3 s8 kan man
med ett moétesspar kora ett tag i timmen i vardera riktningen. De moéter varandra efter 30
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minuter. Med tva motesstationer kan man kora tre tag i timmen i vardera riktningen. De
moter varandra efter 20 respektive 40 minuter. Med dubbelspar begrénsas antalet tag
endast av sakerhetsavstandet till taget framfor.

Det enkla exemplet ovan illustrerar ett antal aspekter pa kapaciteten:

e Kapaciteten okar med fler och tatare motesspar. Samtidigt minskar sarbarheten
och storningar fortplantas inte pa samma satt.

e Motesspar bor byggas ut symmetriskt for att ge god effekt. Att bygga ett
motesspar till overst i Figur 3, exempelvis mellan stad A och den befintliga
motesstationen, ger begransad nytta for trafiken. Om man daremot bygger tva
motesstationer pad 6mse sida om den befintliga kan turtatheten 6ka. Man brukar
uttrycka det som att det ar den langsta enkelsparstrackan utan métesmojligheter
som anger banans kapacitet.

e Det finns en skillnad mellan teoretisk och praktisk kapacitet, i synnerhet pa en
enkelsparig bana. | exemplet nyss med tre motesstationer kan man teoretiskt
kora fyra tag i timmen i vardera riktningen. Det innebar dock att tdgen alltid har
mote vid motesstationerna, vilket gor systemet mycket stérningskéansligt.

e Det finns en grans for hur manga matesstationer som ar meningsfulla att
anlagga. Det beror pa att varje tdgmote reducerar medelhastigheten. Detta
beskrivs narmare under avsnitt 4.2.

e Aven om tagen kor snabbare &r det inte sékert att kapaciteten 6kar om man ar
beroende av att passa motena vid métessparen. Daremot kan
sakerhetsmarginalerna 6ka vid moétena, det vill sdga att man far enklare att
hantera kortare forseningar.

e Motesstationernas langd anger en tydlig grans for hur langa tdg som kan
framféras pa en bana.

Storsta tillatna hastighet

Om den storsta tillatna hastigheten (sth) ar lag ger det tidsforluster bade pa den aktuella
strackan och pa intilliggande strackor p& grund av inbromsning och acceleration. Nar
tagen har hogre hastighet paverkar det kapaciteten positivt. Varje tdg passerar respektive
delstracka snabbare. Som konstaterats ovan ar det dock inte sdkert att nyttan med hégre
hastigheter kan realiseras om tdgen anda maste anpassa méten till fA métesstationer.

Ett annat problem ar att tdg med olika hastighet hinner upp varandra. Ett lAangsamt-
gaende godstag blockerar for snabbgaende persontdg. Ju storre skillnader mellan tadgens
hastighet, desto mer kapacitet forloras. | ett exempel fran Sodra stambanan visar

Froidh (2018) att om godstag kan kéra i 140 km/h i stallet for 100 km/h kan man fa plats
med dubbelt s& manga godstag. Den storsta effekten ar inte den kortare gangtiden utan
att godstagen inte maste ga at sidan lika ofta. Vantetiden reduceras med cirka 60
procent.

5 (15)
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Stigningar

Det motstand som ett lok ska 6vervinna bestar av rullmotstandet mot ralsen,
vindmotstand samt tyngdkraften. | ett exempel frdn KTH med ett tdg med vagnvikt 1 600
ton blir rullmotstandet tre ganger sa stort vid en lutning om 10 promille jamfért med plan
mark vid en hastighet pa 100 km/h.2

Stigningar paverkar vagnvikten och darmed lastkapaciteten och kostnadsbilden for
godstag. Om stigningarna ar for stora maste operatdren antingen koppla pa farre vagnar
eller kora med tva lok. Bada dessa atgarder fordyrar transporten och reducerar
I6nsamheten. Om man daremot reducerar stigningarna sa att samma lok kan dra dubbel
vagnslast innebar det en kraftig reduktion av kostnaden per ton.3

Ett annat satt att uttrycka det &r att operatéren satter samman ett tdg som minst ska bara
sina kostnader. Lénsamhetsmarginalen ligger i de sista vagnarna som kan kopplas pa.
Om det ar de 3-4 sista vagnarna som skapar [dnsamheten och reducerade stigningar gor
det mdjligt att koppla pa ytterligare 3-4 vagnar dubbleras lonsamheten for operatéren.

En rimlig malsattning &r att ha lutningar om hogst 10 promille och begransade kurvor.
Darmed ar det mojligt att kora tdg med en vagnvikt pa 1 600 ton med sa kallat Rc4-lok,
en vanlig loktyp. Med moderna, tyngre lok nas hogre lastkapacitet.

Stigningar maste inventeras i banans bada riktningar, eftersom en nedatgaende lutning i
en viss riktning ger en motsvarande stigning i andra riktningen.

Om det blir mojligt att lasta tdgen tyngre ger det ocksa positiva effekter p& kapaciteten,
vilket illustreras i Figur 4. Varje diagonalt streck ar ett tdg som forflyttar sig en stracka
langs y-axeln. Av x-axeln kan man utldsa hur lang tid ett tag ar pa banan fran start till
destination (cirka 100 minuter). Om ett godstag kan lastas dubbelt sa tungt s& behovs
bara hélften s& ménga taglagen. Aven med en lagre 6kning av lastkapaciteten ger det en
positiv effekt i form av att det behovs farre taglagen. Tre tdg som transporterar 800 ton
kan exempelvis ersattas av tva tdg som transporterar 1 200 ton var.

2 Kungliga Tekniska Hogskolan (2018). Kursen Spartrafik och sparsystem
3 Den totala kostnaden per ton halveras inte, eftersom kostnaden for loket utgér en fast kostnad
oavsett vagnvikt. Den rdrliga kostnaden per ton halveras déremot.
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4.2

Godstag med "vanlig” vagnsvikt Godstag med dubbel vagnsvikt

Métesspar

Stracka’tkm)
Stracka (km)

0 30 60 90 120 150 180 0 30 60 90 120 150 180
Tid (min.) Tid (min.)

Figur 4. Om ett godstag kan lasta mer frigors kapacitet i form av fler taglagen. Kalla: Fréidh O. 2018

Bristanalys Ostkustbanan och Adalsbanan

| detta kapitel analyseras brister pa Ostkustbanan och Adalsbanan med avseende pa
kapacitet i tagflode (antal tdg per tidsenhet), hastighet och kapacitet per tag (vagnvikt).

Motesstationer

Allt for langa avstand mellan motesmojligheter gor allts& banan stérningskanslig och
sanker dess kapacitet raknat som tag per tidsenhet. Mellan Vasteraspby och Sundsvall
och mellan Sundsvall och Gavle finns fem stréackor som ar ungefar 12-13 km langa. 15
strackor ar mellan 9 och 11 km. Det innebéar i praktiken att fler mellanliggande
motesstationer inte ger ndgon namnvard, anvandbar kapacitetsokning. Om exempelvis
antalet motesstationer skulle fordubblas och darmed enkelspérstrackorna halveras till
ungefar 7 km respektive 5 km skulle kapaciteten visserligen 6ka, men samtidigt minskar
medelhastigheten. Det beror pa att tdgen behdver gora fler uppehall, accelerationer och
inbromsningar och att strdckan man kan kora i maxfart begransas.* Att fordubbla antalet
motesstationer innebar ocksa en mycket stor investering. En fullstandig eller partiell
dubbelspéarsutbyggnad framstar som betydligt mer kostnadseffektivda man bade hojer
medelhastigheten och 6kar kapaciteten genom att tdgen inte behdver motas.

For att 6ka kapaciteten mellan Vasteraspby och Gavle kravs alltsé langre,
sammanhangande dubbelsparsetapper. Fler motesstationer kan dock ge en hogre
robusthet och minskad storningskanslighet pa samma satt som en genare dragning av
banan och hégre hastigheter. For att identifiera sddana atgarder kravs mer detaljerade
simuleringar av tdgens sa kallade gangtid.

Storsta tillatna hastighet

Nastan alla utbyggnadsetapper p& Ostkustbanan och Adalsbanan har partiella
hastighetsbegransningar om 100 km/h eller lagre. Sarskilt allvarliga ar begransningarna

4 Ett modernt lokaltag behover exempelvis cirka 1,5 km for att komma upp i toppfart och drygt 1 km
inbromsningsstracka till en station.
7 (15)
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mellan Véasteraspby och Sundsvall Central med storsta tillatna hastighet ned till 60 km/h
och till och med 40 km/h. For att realisera en malbild om storsta tillatna hastighet

250 km/h for persontrafik respektive 120 km/h for godstrafik maste Vasteraspby-Gavle
rustas upp. Till stora delar maste detta goras i en ny, genare strackning.5

Stigningar

En enhetlig, hog banstandard i hela straket Lulea-Sundsvall-Gavle-Hallsberg-Malmo bor
uppna vagnvikten 1 600 ton fér Rc4-lok. | dag &r stigningarna pa i synnerhet Adalsbanan
sa stora att de ger allvarliga begransningar i vagnvikten, se foljande tabell:

Tabell 1. Stigningarna p& i synnerhet Adalsbanan Vasteraspby-Sundsvall ger allvarliga
begransningar i vagnvikten. Kalla: Boysen H. 2019

Delstracka Maximal vagnvikt for loktyperna
Rc 1,24 0ch5b

Vasteraspby - Kramfors 1 000 ton

Kramfors - Harndsand 900 ton

Héarnosand - Timra 1 000 ton

Timra - Sundsvall C 1 000 ton

Sundsvall C - Gavle 1 400 ton

Som konstaterats ovan innebér det en stor effektivitetsforlust och en betydligt hdgre
transportkostnad nar tdgen har s& begransade vagnvikter.

Forslag pa etappindelning och prioriteringsordning

Baserat pa inventering och analys av kapacitetsbegréansningarna pa Adalsbanan och
Ostkustbanan ar det mojligt att foresla en utbyggnadsstrategi i olika etapper. Forslaget
satter stort fokus pa godstransporternas behov och utgar fran att de etapper som redan
ligger i den nationella planen for transportinfrastrukturen aren 2018-2029 genomfors.

1. Forst foreslas strackan Timra-Nacksta (Montorsvagen) atgardas, med syfte att
skapa okad kapacitet for tag till och fran Timrd, Ostrand, Tunadal och Sundsvalls
hamn. Strackan &ar 12 km och innefattar etappen Birsta-Timra.

2. Darefter foreslas den 28 km langa etappen Bollstabruk (Vasteraspby) — Mortsal.
Genom att bygga ut denna del mojliggors hojd vagnvikt fran 900 ton till 1 000 ton
i straket Umea-Sundsvall-Hallsberg-Goteborg/Malmao.

3. Tredje etappen ar aterstaende delar av Harnésand-Sundsvall, utéver Timra-
Nacksta. Strackan ar 32 km lang. Detta mojliggor en kraftigt hojd vagnvikt fran

5 Undantaget den nybyggda delstrackan norr om Séderhamn.
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900 ton till 1 400 ton hela strackan Umea-Sundsvall-Hallsberg-Géteborg/Malma.
Utbyggnaden reducerar kraftigt restiden mellan Kramfors och Sundsvall.

Etapperna 1-3 &r ocksa méjliga att sld samman till ett stérre, sammanhallet projekt.

4. Den fjarde delstrackan ar Njurundabommen-ldenor (Hudiksvall), en stracka pa 69

km som ger en betydande restidsférkortning mellan Sundsvall och Hudiksvall.

Som femte etapp foreslas den 20 km langa strackan Idenor (Hudiksvall) —
Enénger som knyter Hudiksvall narmare Séderhamn. (6 km mellan Hudiksvall
och Idenor har redan storsta tillatna hastighet 200 km/h.)

Den sjatte utbyggnadsstrackan ar Endnger-Soderhamn, 28 km (28 km mellan
Boda och Soderhamn har redan stérsta tillatna hastighet 200 km/h). Strackan
reducerar restiden ytterligare mellan Hudiksvall och Séderhamn och naturligtvis
pa andra resrelationer som inkluderar etappen.

Etapperna 4-6 ar mojliga att bygga ut samlat, vilket férutom de stora restidsvinsterna ger
en kraftigt 6kad kapacitet mellan Sundsvall och Séderhamn.

7. Den sjunde etappen ar 38 km mellan Séderhamn och Kringlan, vilket ger kraftigt

Forslaget sammanfattas i Tabell 2 och Figur 4.

reducerad restid och likasa ett betydande kapacitetstillskott.

Tabell 2. Forslag till utbyggnadsordning. Férgerna visar samlade "paket”. Kélla: Boysen H. 2019

Etapp | Delstracka Langd | Priméar nytta
1 Timra-Nacksta 12 km | Okad kapacitet till Timrd, Ostrand,
(Montdrsvagen) Tunadal, Sundsvalls hamn
2 Bollstabruk (Vasteraspby) — | 28 km | Mdjliggor vagnvikt 1 000 ton i straket
Mortsal Umea-Goteborg/Skane
3 Aterstéende delar 32 km | Mojliggor vagnvikt 1 400 ton i straket
Harnosand-Sundsvall Umea-Goteborg/Skane
4 Njurundabommen — Idenor 69 km | Betydande restidsférkortning
(Hudiksvall)
5 Idenor (Hudiksvall) - 20 km | Reducerad restid
Enanger
6 Enanger-Séderhamn 28 km | Reducerad restid
7 Sdderhamn-Kringlan 38 km | Reducerad restid, 6kad kapacitet
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Figur 5. Forslag till utbyggnadsordning med fokus pa godstransporter. Kalla: Boysen H. (2019)

6 Effekter av Nya Ostkustbanan pa trafikfloden

Nar utbyggnaden av Adalsbanan och Ostkustbanan &r fardig blir det mojligt att kéra
tyngre tadg samtidigt som strackan langs kusten ar betydligt kortare jamfort med Norra
stambanan och Stambanan genom 6vre Norrland (Figur 6).
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Figur 6. Strackan fran norra till sodra Sverige via Botniabanan och Nya Ostkustbanan ar genare
och ligger narmare de stora industrierna och viktiga hamnarna. Grundkarta: Trafikverket

Forbattringen gor att ett stort antal godstag leds den snabbare vagen, se Tabell 3.

Tabell 3. Med Nya Ostkustbanan kommer ett stort flode av godstag att kunna vélja den genare och
snabbare vagen langs kusten. Kélla: Boysen H. 2017b och Sweco 2018

Stracka Floden 2014 Systemeffekt: Totalt flode efter
(godstag/dygn) overflyttning utbyggnad
till kortaste vag (godstag/dygn)
Véasteraspby- | Frén 4-6 i norra delen + 28 godstag 32-34 Vasteraspby -
Sundsvall till 16-20 i sodra Timra
44-48 Timra -
Sundsvall
Sundsvall- 8-10 tdg Sundsvall - + 25 godstag | 33-39 godstag
Gavle® Vallvik,
14 tag Vallvik -
Stromsbro

6 Narmast Gavle ar flodena annorlunda pa grund av tillkommande trafik fran Bergslagsbanan.
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Bilaga: Detaljerad inventering

| nedanstdende tabeller har allvarliga begransningar langs Adalsbanan respektive Ostkustbanan markerats med rétt. Langst till hdger visas éverflyttningen
av person- och godstég pa Adalsbanan och Ostkustbanan nar de bada banorna har den nédvandiga kapaciteten. Kalla: Boysen H. 2019

Mojlig etapp Bef. Ny Langsta avstand Lagsta Storsta Storsta Dagens Raka
langd langd mellan driftplatser sth stigning stigning floden floden
(km) (km) (km) (km/h) soderut (%o) norrut (%o) tag/dag med Nya
(2014) OKB
tag/dag
Adalsbanan (AB)
Vasteraspby-Bollstabruk 8 = (vay)-Dns 13 24 48
Bollstabruk -Dynéas 5 5 75/95 10,1 %o 14 %o 24 48
456 m 396 m

Dynéas 465,8-Kramfors 5 5 Dns-Krf 5 100/125 19 %o =19 %o 21 49
460,5
Kramfors 460,5-Mortsal 22 18 Krf-Fno 4 75/95 17 %o 18,2 %o 21 49
432,8 Fno-Spk 6 557 m 478 m

Spk-Mél 12
Mortsal-Harndsand 18 = 21 49
Harndsand 414,7-Antjarn 12 8 Hsd-Hnl 10 80/95 14,3 %o <10 %o 23 51
402,7 496 m
Antjarn 402,7-Hussjoby 11 8 Hnl-Han 4 85/110 =14 %o =14 %o 23 51
3914 Han-Hsy 9
Hussjéby 391,4-Sérberge 20 12 Hsy-Sars 13 80/100 =14 %o =15 %o 23 53
371,3 Sars-Sen 2

Sen-Slbk 7
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Mojlig etapp Bef. Ny Langsta avstand Lagsta Storsta Storsta Dagens Raka
langd langd mellan driftplatser sth stigning stigning floden floden
(km) (km) (km) (km/h) soderut (%o) norrut (%o) tag/dag med Nya
(2014) OKB
tdg/dag
Sorberge 371,4-Timra 4 4 Slbk-Tra 2 90/110 <10 %o =15 %o 25 53
Timr&-Nacksta 16 12 Tra-Skk 4 80/100 =15 %o =15 %o 37 65
(Montorvagen) Skk-Bia 6
Bia-(Suv) 8
Nacksta-Sundsvalls C 3 = 60/70 33 93
40
Ostkustbanan (OKB)
Sundsvalls C- 13 13 Suc-Sik 9 95/110 42 67
Njurundabommen Sik-(Maj) 9
Njurundabommen 2 2 42 67
Njurundabommen-Tjarnvik 20 20 Maj-Gon 4; Gon-Akg 8; | 95/120 =10 %o =10 %o 42 67
Akg-Tja 5
Tjarnvik-Baling 9 9 Tja-Gnp 7; Gnp-(Amy) 95/120 =10 %o =10 %o 42 67
9
Baling-Stegskogen 26 21 Amy-Hag 11 100/125 =10 %o =10 %o 42 67
H&g-Sten 8
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Mojlig etapp Bef. Ny Langsta avstand Lagsta Storsta Storsta Dagens Raka
langd langd mellan driftplatser sth stigning stigning floden floden
(km) (km) (km) (km/h) soderut (%o) norrut (%o) tag/dag med Nya
(2014) OKB
tdg/dag
Idenor-Enanger 22 20 (Hk-I1d 11 100/125 =10 %o =10 %o 50 75
Id-Boda 9
Enénger-Losesjon 15 = (Boda)-Myra 9 160/200 =10 %o =10 %o 50 75
Myra-Lsn 11
Losesjon-Kallene 9 = Lsn-Kée 160/200 =10 %o =10 %o 50 75
Kéllene-Sdéderhamn V 4 = Kée-Shv 4 95/115 =10 %o =10 %o 50 75
Soderhamn V-Ljusne 11 = Shv-Gui 9 160 =10 %o =10 %o 50 46
Ljusne-Kringlan 30 27 (Gui)-Vv 5; V-Séau 10; | 110/140 =10 %o =10 %o 50 50
Sau-Ax 12
Ax-Krl 5
Kringlan-Géavle 38 39 Krl-Hfj 8; Hfj-Tdj 13 105/125 54 50
Tdj-Hly 9; Hly-Smo 4
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