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LÄSANVISNING   

 

Projekt Malandstriangeln och Tunadalsspåret har en planmässig indelning  i tre delar och rapporten 

är disponerad på samma vis. Bakgrunden till indelningen  i tre delar  återfinns i kapitel 5.  

Kapitel 5 Tänkbara åtgärder  

I kapitel 5 beskrivs delarna på följande  sätt:     

¶ Upprustning befintligt Tunadalsspår på delen Grindarna -Huggsta.  

¶ Nybyggnadsdel med tre alternativa korridorer:  

o Maland A  

o Maland B  

o Söder Birs ta  

¶ Partiellt dubbelspår på Ådalsbanan, delen E4 -Birsta mötesstation , samt eventuell 

utbyggnad av tredje mötesspår på Birsta mötesstation.  

 

Kapitel 6 Effekter och dess tänkbara betydelse  

I kapitel 6 är delkapitel 6.3 Miljö indelat på samma sätt som kapitel 5, rubrikerna är dock 

förenklade till:  

¶ Upprustning befintligt Tunadalsspår  

¶ Nybyggnadsdel med tre alternativa korridorer:  

o Maland A  

o Maland B   

o Söder Birsta  

¶ Partie llt dubbelspår Birsta  

I delkapitel 6.4  återfinns en Sammanfattning miljö effekter för respektive del  för att 

delarnas respektive effekter ska kunna utläsas i samlad form.  

¶ Upprustning befintligt Tunadalsspår  

¶ Nybyggnadsdel med tre alternativa korridorer:  

o Maland A  

o Maland B  

o Söder Birs ta  

¶ Partiellt dubbelspår på Ådalsbanan, delen E4 -Birsta mötesstation , samt eventuell 

utbyggnad av tredje mötesspår på Birsta mötesstation.  
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Figur 1.1:1 Ortofoto. Tunadalsspåret och Ådalsbanan markerade med blå färg.  
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Figur 1.1:2 Planmässig indelning av projektet i tre delar 

1   Sammanfattning  

1.1   Projektet  

Tillgängligheten för godstransporter på järnväg 

till/från Sundvalls hamn och industriområdet 

Tunadal -Korsta -Ortviken begränsas dels av att 

Tunadalsspåret är oelektrifierat och i stort behov 

av standardhöjning, dels av att det sakna s ett 

södergående förbindelsespår (triangelspår) 

mellan Tunadalsspåret och Ådalsbanan.  

Bristerna innebär bland annat  att transporterna 

med järnväg blir ineffektiva och 

kostnadskrävande och samtidigt en 

tillkommande  trafikbelastning på ett av 

Ådalsbanans me st ansträngda avsnitt.  

Följande ändamål har definierats för projektet:  

¶ Projektet ska ge effektiva och 

miljöanpassade förutsättningar för att  

trafikera Sundsvalls hamn (TEN -T).  

¶ Projektet ska me dverka till att en 

långsiktigt hållbar 

transportsystemuppbyggnad tillskapas i 

Sundsvallsområdet.   

Projektmål utgörs av:  
 

¶ Projektet ska ge konkurrenskraftiga förutsättningar för rationella gods transporter på 

järnväg:   
o Trafikering utan lokrundgång för norr -  respektive södergående trafik mellan 

Tunadalsspåret och Ådalsbanan. Som en konsekvens av detta ska kapacitet 

frigöras på Ådalsbanan.  

o Stax  25 ton (Största tillåtna axellast ) och totala tågvikter upp till 1  500 ton med ett 

lok.  

¶ Projektet ska, så långt det ä r möjligt, anpassas till omgivande miljö.  

¶ Projektet ska planeras med en bred förankring bland myndigheter, allmänhet och 
näringsliv.  

 

Planmässigt är arbetet indelat i tre separata delar:  
 

¶ Upprustning av befintligt Tunadalsspår på delen mellan g rindarna  ti ll industri -  och 

hamnområdet och Huggsta.  

¶ Nybyggnadsdel med tre alternativa korridorer: Maland  A, Maland B  och Söder Birsta . 

¶ Partiellt dubbelspår längs Ådalsbanan på delen E4 -Birsta mötesstation samt eventuell 

utbyggnad av tredje mötesspår på Birsta mötesstation.   

Projektets olika delar har analyserats avseende fyrstegsprincipen och sammanfattningsvis bedöms 

att upprustningen av befintligt Tunadalsspår respektive partiellt dubbelspår kan ske genom 

ombyggnation i huvudsak i befintligt läge och med bred dning av spårområdet.  Anslutningsspår 

söderut tillskapas med nödvändighet genom nyinvestering. Avseende norrgående anslutning 

behöver såväl ombyggnation i befintligt läge som nyinvestering prövas.  
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Figur 1.2:1 Utredningsområdets avgränsning 

1.2   Avgränsningar  

Utredningsområdet avgränsas i söder 

av befi ntligt Tunadalsspår i höjd med 

grindarna in till hamn -  och 

industriområdet. Motivet för det är 

att Trafikverket är och kommer att 

vara anläggningsägare fram till 

grindarna, inte längre söderut. I norr 

är avgränsningen lagd strax norr om 

Tunadalsspårets ans lutning till 

Ådalsbanan  i Skönvik , vilket medger 

att alternativ som inkluderar 

upprustning av befintligt spår kan 

studeras. I väster följer 

avgränsningen befintlig Ådalsbana 

fram till strax sydväst om 

Ottsjöbäcken. Det motiveras av att 

nya spåranslutningar  mellan 

Tunadalsspåret och Ådalsbanan 

behöver studeras med en bred ansats 

inkluderande alternativ såväl via 

Maland som via Ljustadalen.  

1.3   Förutsättningar  

Antalet  bosatta i utredningsområdet 

uppgår till c irk a 4 200. Större 

områden utgörs av 

Finsta/Gångviken/Västland, 

Johannedal/Ljustadalen, Skönvik 

samt längs Malandsvägen/Polarisvägen.  

Totalt finns c irk a 4 400 sysselsatta inom utredningsområdet. Större arbetsplatsområden utgörs av 

Birsta handelsområde, Sundsbruk/Valmet, Tunadal/Korsta/Ortviken samt Johannedal/Ljustadalen.  

Godsgenereringen är stor, totalt inkommer c irk a 3,1 miljoner ton per år och c irk a 1,6 miljoner ton 

går ut från Tunadal -Korsta -Ortviken. Verksamheter som genererar godstransporter av större 

omfattning är SCA Ortvikens pappersbruk, SCA Tunadals sågverk, Sundsvalls hamn/ 

Tunadalshamnen samt Birsta handelsområde.  

Sundsvalls kommun arbetar g enom sitt bolag Sundsvall Logistikpark AB för att utveckla Sundsvall 

till ett effektivt och miljöanpassat transportnav. Fokus ligger på området  Tunadal -Korsta -Ortviken, 

där en intermodal anläggning med smidiga kopplingar mellan väg, järnväg och sjöfart utv ecklas. 

Projektet genomförs i samverkan  mellan Sundsvalls kommun, Trafikverket och SCA.  

Befintligt Tunadalsspår, som knyter an till Sundsvalls hamn och Tunadal -Korsta -Ortviken, är inte 

elektrifierat och i stort behov av standardhöjning i olika avseenden. D agens utformning innebär 

därtill att södergående trafik först behöver köra norrut via Timrå mötesstation, göra lokrundgång, 

för att sedan köra söderut. I dagsläget trafikeras Tunadalsspåret av c irk a 8 godstågsrörelser per 

medel dygn. En prognos för år 2030 pekar på att trafiken kommer att mer än fördubblas  till drygt 

20 . 

Såväl Ådalsbanan som Tunadalsspåret är klassificerade som riksintressen för kommunikationer. 

Även korridorer för framtida lokalisering av Ådalsbanan respektive Mal andstriangeln är 

klassifice rade som riksintressen.  
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Figur 1.3:1 Antal bosatta i olika delområden 

Från  miljösynpunkt kännetecknas 

utredningsområdet av att dess olika 

delområden har mycket skilda karaktärer, 

vilket i sig är karaktärsskapande tillsammans 

med de infrastrukturelement som delar upp 

området.  

Det finns få registrera de naturvärden inom 

utredningsområdet. Det finns  

inga riksintressen för naturmiljö,  

naturreservat eller natura 2000 -områden.  

Inom utredningsområdet finns ett stort antal 

registrerade fornlämningar, i Malandsdalen 

finns ett kärnområde med värdefull 

kultur miljö. Merlo ï Skönvik (Y12) är 

riksintresse för kulturmiljövården enligt 

Miljöbalken kap 3 § 6.   

I utredningsområdet finns det många 

områden som potentiellt sett kan vara 

förorenade, framför allt längs Tunadalsspåret 

och i verksamhetsområdena.  

1.4   Tänkbara å tgärder  

1.4.1   Kriterier  

Följande ligger till grund för framtagandet av 

alternativa åtgärder/järnvägskorridorer.  

¶ Arbetet ska ske med en bred ansats där tänkbara lösningar i ett brett perspektiv studeras.  

¶ Ändamål och projektmål ska tillgodoses.  

¶ Avseende miljö ska bl.a. följande beaktas:  

o Befintligt Tunadalsspår utgör en resurs som bör tillvaratas så långt möjligt.  

o Avseende kulturmiljöer bör utpekat riksintresseområde i Skönvik besparas intrång 

samt att intrång i utpekade fornlämningsmiljöer undviks så långt möjligt.   

o Avseende befintliga boendemiljöer eftersträvas lokaliseringar som innebär att dessa 

inte behöver lö sas in till följd av oacceptabel påverkan avseende buller och/eller 

vibrationer. Vidare skall eftersträvas en god landskapsanpassning av järnvägen 

samt att barriärverkan begränsas.   

¶ Avseende verksamheter bör beaktas att det detaljplanelagda området vid Va lmet 

Servicecenter har avgörande betydelse för verksamhetens framtida utveckling och 

ianspråktagande av detta område bör undvikas.  

¶ Kopplingen till framtida, nytt läge för Ådalsbanan ska beaktas.  

¶ SCA Ortvikens råvattentub ställer särskilda krav på kontinue rlig drift. Eventuell omläggning 

behöver anpassas efter planerade driftstopp, nästa driftstopp är planerat till år 2017.  

¶ Upprustning av Tunadalsspåret ska beakta behovet av att trafiken, med erforderliga 

tågstopp, kan fortgå under byggtiden.  

¶ Utförda trafik analyser visar att ett partiellt dubbelspår på Ådalsbanan, delen Birsta 

mötesstation -E4, behöver inkluderas i projektet, för att undvika tillkommande  belastning 

av den hårt kapacitetsansträngda Ådalsbanan samt för att klara målet om 1500 tons 

tågvikt.  
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1.4.2   Uppr ustning av befintligt Tunadalsspår  

Upprustning av befintligt spår avses i huvudsak ske i befintligt läge och på en sträcka av c irk a 4 km 

(från grindarna till industriområdet upp till Huggsta, gäller för alternativen Maland A och Maland B). 

Befintlig geome tri avseende längslutningar och horisontalradier bedöms i de flesta fall vara 

tillräcklig för att godstågen ska kunna köra i de hastigheter som krävs för att ta sig upp på 

Ådalsbanan. Banan dimensioneras för upp till 70 km/h. Säkerhetsstandarden höjs bl.a.  genom att 

antalet plankorsningar reduceras och att kvarstående passagemöjligheter regleras alternativt görs 

planskilda.  

1.4.3   Alternativa Nybyggnadsdelar  

Följande alternativa korridorer har skisserat s och översiktligt utvärderats:  

Maland A : Norr om Huggsta höjs  profilen för Tunadalsspåret successivt. Det beror på att höjdläget 

för nytt spår måste anpassas till höjdläget för Ådalsbanan i höjd med E4. Korridoren medger ett 

flertal varianter:  

¶ Södergående spår kan förläggas i tunnel  genom Malandsberget och med norrg ående 

anslutning via de västra delarna av Malands dalgång, alternativt via befintligt 

Tunadalsspår.  

¶ Södergående spår kan förläggas i skärning  i den norra delen av Malandsberget och med 

norrgående anslutning via de västra delarna av Malands dalgång, alterna tivt via befintligt 

Tunadalsspår.  

¶ Södergående spår kan förläggas i läget för Malandsvägen  och med norrgående anslutning 

via de västra delarna av Malands dalgång, alternativt via befintligt Tunadalsspår.  

¶ Södergående spår kan förläggas i den södra delen av M alands dalgång  och med 

norrgående anslutning via de västra delarna av Malands dalgång, alternat ivt via befintligt 

Tunadalsspår.  

¶ Södergående spår byggs men inte någon norrgående anslutning . Norrgående trafik skulle 

istället köra till Birsta mötesstation, fö r att där genomföra lokrundgång. Motivet för en 

sådan utformning skulle vara att de arkeologiska och verksamhetsmässiga restriktioner 

som finns i Maland inte skulle medge anläggande av en norrgående anslutning. Noteras bör 

i detta fall att det skulle inneb ära en avvikelse från angivna ändamål och projektmål.  

Ett läge för södergående spår i Malandsdalen innebär hög bank alternativt bro, som mest 13 -14 

meter över befintlig marknivå, med 10 promilles längslutning. Om 14 promilles längslutning väljs 

kan höjden  över befintlig mark minska. En sträckning i läget för Malandsvägen, ger bättre 

grundförhållanden, men innebär samtidigt att merparten  av bebyggelsen längs med vägen behöver 

lösas in.  

En sträckning i tunnel genom Malandsberget skulle innebära en tunnel med  en längd av c irk a 1700 

meter, tunneln mynnar ungefär i höjd med den västligaste delen av Malandsvägen som passeras 

planskilt.  

Om norrgående triangelben lokaliseras i Malandsdalen får även det ett högt läge, c irk a 10 meter 

över befintlig marknivå. I de li njeexempel där befintligt Tunadalsspår nyttjas för norrgående trafik 

sker anslutning till Ådalsbanan som idag, dvs i Skönvik. Anslutningen söderut sker strax söder om 

Malandsgården, vilket innebär parallella spår på en c irk a 500 meter lång sträcka. Spåret/ spåren 

förläggs på bank från Valmet och söderut till Huggsta, som mest c irk a 10 meter över befintlig 

marknivå. Den norra delen av befintligt Tunadalsspår kvarstår och upprustas.   

Som ett alternativ till att nyttja befintligt Tunadalsspår för anslutningen norrut kan ett triangelspår 

anläggas genom Valmets verksamhetsområde. Triangelspåret lokaliseras i direkt närhet av Valmets 

huvudkontor (c irk a 10 m), på hög bank och med stödmurar, och går ihop med Ådalsbanan några 

hundra meter norr om huvudkontoret.  
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Figur 1.4:1 Maland A Figur 1.4:2 Maland B 

Figur 1.4:3 Söder Birsta 
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Maland B : Korridoren följer planläget för befintligt Tunadalsspår och vidare norrut förbi 

Malandsgården. Korridoren viker av västerut, korsar Johannesdalsvägen planskilt och passerar norr 

om Valmets Service -  och Logistikcenter. Höjdläget för nytt spår måste anpassas till höjdläget för 

Ådalsbanan i höjd med E4. Korridoren kan ges relativt god terränganpassning på delen E4 -

Johannesdalsvägen i den norra delen av Malandsdalen. Vid are söderut erhålls, med 10 promilles 

längslutning, ett c irk a 2 km långt avsnitt med hög bank, som mest upp till 12 meter. Spåret 

òlandarò i Tunadalssp¬rets nuvarande hºjdlªge ungefªr vid Huggsta och n¬got lªngre norrut om 

längslutning av 14 promille nyttj as.  

För det fall att befintligt Tunadalsspår nyttjas för norrgående trafik sker anslutning  till Ådalsbanan 

som idag, det vill säga i Skönvik. Anslutningen söderut sker strax söder om Malandsgården, vilket 

innebär parallella spår på en c irk a 500 meter lång sträcka. Spåret/spåren förläggs på bank från 

Valmet och söderut till Huggsta, som mest ca 10 meter över befintlig marknivå.  

Som ett alternativ till att nyttja befintligt Tunadalsspår anläggs ett nytt triangelspår i Malandsdalen 

och norra delen av Tunadals spåret utgår. Triangelspåret lokaliseras i direkt närhet av Valmets 

huvudkontor (c irk a 10 m), på hög bank och med stödmurar, och går ihop med Ådalsbanan några 

hundra meter norr om huvudkontoret. Anslutningen söderut sker strax söder om Malandsgården, 

vilke t innebär parallella spår på en c irk a 1 500 meter lång sträcka. Spåret/spåren förläggs på bank 

från Valmet och söderut till Huggsta. Korridoren medger ett läge strax utanför det detaljplanelagda  

expansionsområdet för Valmet. Planskilda passager för persone r och fordon behöver lokaliseras i 

väl avpassade lägen, särskilt inom Valmets verksamhetsområde men även längs övriga delar.  

Avseende drift -  och underhållskostnader bedöms Maland B ge högre kos tnader jämfört med Maland 

A, bland annat beroende på att Maland  B förutsätter en lång, snäv kurva genom de norra delarna 

av Malandsdalen.  

Söder Birsta : Korridoren följer befintligt spår  och cirka 2 km norr om grindarna till 

industriområdet viker den  av mot nordv äst. Johannedalsvägen passeras planskilt.  Därefter 

förläggs korridoren strax söder om Fillanvägen och söder om Sundsvalls fältrittklubb, E4 passeras 

planskilt. Vidare västerut förläggs korridoren söder om Birsta och ansluter till Ådalsbanan i höjd 

med Ottsjöbäcken. Korridorens längd är c irk a 6,5 km. Norrgå ende triangelben får en längd av c irk a 

1 km och ansluter till Birsta mötesstation. En linjesträckning inom korridoren innebär kraftig 

skärning längs mer eller mindre hela sträckan, oavsett om längslutning av 10 eller 14 promille 

väljs. Ett tunnelavsnitt me d c irk a 2 km längd torde erfordras mitt på sträckan.  

1.4.4   Partiellt dubbelspår på Ådalsbanan, delen Birsta mötesstation -E4 

Utbyggnad av partiellt dubbelspår omfattar nytt spår samt 8 växlar. Den typsektion som avses 

ligga till grund för upprustningen innebär a tt järnvägsområdet breddas med c irk a 10 meter.  För det 

fall att linjeexemplet Maland A -Lokrundgång blir aktuellt för genomförande kombineras 

utbyggnaden av partiellt dubbelspår med utbyggnad av ett tredje mö tesspår på Birsta 

mötesstation.  

1.5   Tänkbara effekter  

1.5.1   Funktion  

De tre alternativen Maland A, Maland B och Söder Birsta, bedöms tillgodose uppsatta ändamål och 

funktionskrav.  

1.5.2    Kostnader  

Översiktliga kostnadsbedömningar i prisnivå 2015 har utförts:  

¶ Kostnaden för linjeexemplen inom korridorerna Maland A respektive Maland B (inklusive 

upprustning av Tunadalsspåret och partiellt dubbelspår) ligger i intervallet c irk a 600 -cirk a 

900 Mkr.  

¶ Korridoren Söder Birsta särskiljer sig med avsevärt högre kostnad, c irk a 1  500 Mkr.  
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Figur 1.5:1 Fornlämningar 

1.5.3   Miljö  

1.5.3.1   Landskapet  

En upprustning av Tun adalsspåret med elektrifiering görs till största del i befintlig sträckning, 

upprustningen bedöms inte påverka landskapsbilden i någon större utsträckning.  

Maland A omfattar området längs Malandsvägen och dalgångens södra del samt tvärs 

Malandsdalen för anslutningen mot Ådalsbanan norrut. Området har en stor höjdskillnad på över 

13 meter, detta får till följd att järnvägen kommer att ligga högt över lågpunkten i dalen. Påverkan 

inom korridoren skiljer sig om spåranläggningen ligger i norr eller söder. Oav sett lokalisering av 

spåranläggningen inom korridoren kommer den att göra ett mycket stort ingrepp i landskapet och 

får stora konsekvenser på landskaps bilden i Malandsdalen. Maland A -Tunnel omfattar bergs -  och 

skogsområdet söder om Malandsvägen, exempellinjens mittdel ligger i tunnel på en sträcka av 

cirk a 1700 meter. Alternativet får stora konsekvenser på landskapsbilden i Malandsdalen, 

ytterligare spåranläggningar kommer att minska dalens tydlighet och landskapet kommer att 

domineras av infrastr uktur.  

Maland B omfattar den norra delen av Malandsdalen. På samma vis som i korridor Maland A 

kommer spåranläggningen att ligga högt i landskapet. Alternativet får stora konsekvenser på 

landskapsbilden i Malandsdalen.  

Söder Birsta omfattar till största del skogsmark i anslutning till befintlig infrastruktur utmed 

Ljustavägen. Korridoren ligger i en dalgång. Alternativet får relativt stora konsekvenser på 

landskapsbilden i Ljustadalen, ytterligare 

spåranläggningar kommer att minska dalens 

tydlighet.   

Partiellt dubbelspår E4 -bron -Birsta 

mötesstation bedöms inte påverka 

landskapsbilden i någon större utsträckning då 

området utgör ett infrastrukturlandskap redan 

idag.  

1.5.3.2   Kulturmiljö  

För en upprustning av Tunadalsspåret samt 

utbyggnad av partiellt dubbelspår E4 -Birsta 

bedöms påverkan på kulturmiljön som liten.  

Avseende konsekvenserna för kulturmiljön för 

de två alternativen i Maland bedöms 

sammantaget att påverkan erhålls på synliga 

fornlämningar med ytterligare decimering av 

området s kulturmiljövärden som följd. Oavsett 

val av lokalisering av ny järnväg är 

sannolikheten mycket stor att detta kommer 

att innebära påverkan på lämningar som idag 

inte är synliga ovan mark. Avseende Maland B 

gäller det samtliga lägen inom korridoren. 

Avsee nde Maland A medger korridoren även 

lokalisering utanför kärnområdena för 

fornlämningar.   
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1.5.3.3   Naturmiljö  

Det saknas registrerade naturmiljövärden i utredningsområdet, förutom en ängsmark registrerad i 

TUVA. En naturvärdesinventering i projektet har gett ett u nderlag för värdering av kärnområdets 

naturmiljövärden.  

I anslutning till Tunadalsspåret finns inte så mycket naturmark, inte heller i läget för utbyggnaden 

av partiellt dubbelspår i Birsta, konsekvenserna för naturmiljön bedöms som liten i dessa delar.  

Konsekvenserna för naturmiljön för de båda alternativen i Malandstriangeln bedöms som negativa 

för naturmiljövärdena i området då de kommer att tas i anspråk, i olika grad. De identifierade 

områdena i naturvärdesinventeringen är klassificerade till klass 3  och 4 på en fyrgradig skala där 4 

är lägst. Fortsatt planering får utröna grad av påverkan och konsekvens. Samtliga alternativ 

kommer att innebära en stor barriärverkan för djurlivet i området.  

1.5.3.4   Boendemiljö & hälsa  

Boendemiljö & hälsa innefattar barriärer , rekreation & friluftsliv, buller, vibrationer, 

elektromagnetiska fält samt risk & säkerhet.  

En upprustning och elektrifiering av Tunadalsspåret och byggandet av partiellt dubbelspår E4 -Birsta 

innebär inga större konsekvenser för boendemiljö & hälsa, upp rustningen görs i huvudsak i 

befintlig sträckning och berörda boende är redan idag berörda av buller. Upprustningen medför att 

anläggningen blir säkrare , vilket är positivt.  

Konsekvenserna för boendemiljö & hälsa för Nybyggnadsalternativen bedöms kunna bl i betydande 

då de innefattar en utbyggnad av en ny spåranläggning där det idag inte finns någon. 

Barriäreffekterna bedöms bli mycket stora, beroende på val av sträckning inom korridoren Maland 

A kommer bebyggelse längs Malandsvägen tas i anspråk. Möjlighet erna att utföra rekreation och 

friluftsliv i området kommer att försvåras av järnvägens höga läge i landskapet. Bostäder som idag 

inte berörs av buller kommer att utsättas för högre bullernivåer .   

1.5.3.5   Hushållning med mark & vatten  

Hushållning med mark & vatt en innefattar areella näringar, yt -  och grundvatten, förorenade 

områden samt klimat.  

Projektet medför en överföring av godstransporter från väg til l järnväg, vilket kan bidra till 

minskade utsläpp av växthusgaser .  

En upprustning och elektrifiering av Tunadalsspåret och byggandet av partiellt dubbelspår i Birsta 

innebär inga större konsekvenser för hushållning med mark & vatten, upprustningen görs i 

huvudsak i befintlig sträckning och i Birsta i anslutning till befintlig anläggning , vilket inte försvårar 

brukandet av någon mark eller yt -  och grundvattenföring. Upprustningen av Tunadalsspåret 

innebär att spårområdet och anslutande mark kommer att undersökas avseende förorenad mark 

vilket är positivt då området bedöms vara förorenat oc h i behov av utredning och också 

efterbehandlas. Konsekvenserna för hushållning med mark & vatten för Nybyggnadsalternativen 

bedöms bli stora då utbyggnaden innebär att den odlingsbara marken Malandsdalen fragmenteras 

(alternativ Maland A och Maland B), fö rsvåras att brukas och riskerar att bli impedimentmark. 

Alternativet Birsta innebära att skogsmark tas i anspråk. Byggandet av den nya spåranläggningen 

bedöms också kunna påverka både yt -  och grundvattenföringen i området vilket är negativt.   

1.5.4   Verksamheter  

Upprustning och elektrifiering av Tunadalsspårets södra del samt byggande  av partiellt dubbelspår 

E4-Birsta innebär påverkan under byggtiden avseende trafikering och omläggning av SCA - tuben, i 

övrigt inga negativa konsekvenser för verksamheter.  
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Tabell 1.6:1 Samlad bedömning 

De linjeex empel som inryms i Maland A och Maland B och som innebär upprustning av den norra 

delen av Tunadalsspåret ger förstärkt barriärverkan inom Valmets verksamhetsområde. Det gäller 

även de linjeexempel som förutsätter utbyggnad av ett nytt triangelspår inom Va lmets område i 

direkt närhet av företagets huvudkontor.  

1.6   Samlad bedömning  

I nedanstående tabell summeras karaktäristika för de olika nybyggnads alternativen samt ges 

förslag till gallring. Sammantaget bedöms följande:  

Å Noll -alternativet innebär att ändamålen inte tillgodoses.  

Å Söder Birsta innebär orimligt hög kostnad. Alternativet avförs från fortsatta studier.  

Å De alternativa korridorerna Maland A och Maland B studeras mer i detalj i det fortsatta 

arbetet med Samrådshandling. Av särskild betydelse blir bl a at t klarlägga huruvida 

korridorerna kan anpassas så att påverkan på kärnområdet för fornlämningsmiljöer i 

Maland samt påverkan på verksamhetsområden blir acceptabel.  

 

 

1.7   Fortsatt arbete  

Trafikverket avser att under hösten 2015  begära beslut från länsstyrelsen avseende huruvida var 

och en av de tre delarna av projektet innebär betydande miljöpåverkan eller ej.  

Innan Trafikverket begär länsstyrelsens beslut om betydande miljöpåverkan hålls ett allmänt 

informationsmöte samt att S amrådsunderlaget kommer att finnas tillgängligt att lä sa och lämna 

synpunkter på, bland annat  på Sundsvalls kommun, på Trafikverket i Härnösand samt via 

projektets hemsida  www.trafikverket.se/maland. Med samrådsunderlaget och samrådsredogörelsen 

som grund beslutar länsstyrelsen om respektive del  kan antas medföra betydande miljöpåverkan 

eller inte.  

Efter länsstyrelsens beslut går järnvägsplanearbetet in i nästa skede som för Nybyggnadsdelen 

bland an nat innebär att en lokaliseringsutredning kommer att genomföras . 

 

 

 

 

 Noll - alternativ  Maland A  Maland B  Söder Birsta  

     

Kostnader  Ingen byggkostnad  600 -900 Mkr  600 -900 Mkr  1 500 Mkr  

     

Funktion  

 Effektiva och miljöanpassade 
förutsättningar att trafikera Sundsvalls 
hamn  och Tunadalsområdet  

Nej  Ja Ja Ja 

 Långsiktigt hållbar 
transportsystemuppbyggnad i 
Sundsvallsområdet  

Nej  Ja Ja Ja 

     

Miljö  

 Riksintresse Skönvik besparas intrång  Ja Ja Ja Ja 

 Kärnområde i Malands 
fornlämningsmiljöer besparas intrång  

Ja Linjeexempel med 
norrgående triangelben i 

Malandsdalen innebär 
intrång i kärnområdet  

Södergående spår i 
Malandsdalen  innebär 
intrång i kärnområdet  

Ja 

 Påverkan på boendemiljöer  Liten  Ja, stor  Ja Ja 

     

Verksamheter  

 Påverkan på Valmet s verksamhets -  och 
utvecklingsområde  

Ja, befintligt spår 
kvarstår  

Linjeexempel där bef . 
Tunadalsspår upprustas 
för norrgående trafik ger  
negativ påverkan  liksom 

triangelspår nära HK.  

Ja Nej  

 SCA råvattentub  Påverkas ej  Omläggning krävs  Omläggning krävs  Påverkas ej  

 Trafik  på Tunadalsspåret  under 
byggtiden  

Påverkas ej  Trafikering anpassas  Trafikering anpassas  Påverkas ej  

     

Samlat omdöme  Ändamål 

tillgododoses inte.  

Studeras mer i detalj i 

fortsatt arbete med 
Samrådshandling.  

Studeras mer i detalj i 

fortsatt arbete med 
Samrådshandling.  

Orimligt hög 

kostnad utan 
tillkommande 
nyttoeffekter. 
Avförs från fortsatta 
studier.  

http://www.trafikverket.se/maland
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2   Beskrivning av projektet  

2.1   Planläggningsprocessen  

Tillgängligheten för godstransporter på jä rnväg till/från Sundvalls hamn och industriområdet 

Tunadal -Korsta -Ortviken begränsas dels av att Tunadalsspåret är oelektrifierat och i stort behov av 

standardhöjning , dels av att det saknas ett södergående förbindelsespår (triangelspår) mellan 

Tunadalsspåret och Ådalsbanan.  

Bristerna innebär bl and annat att transporterna med järnväg blir ineffektiva och kostnadskrävande 

och samtidigt en tillkommande  trafikbelastning på ett av Ådalsbanans mest ansträngda avsnitt. 

Problematiken kommer att förstärkas framöver i takt med att Sundsvalls log istikpark utvecklas.  

Den planläggningsprocess som nu startar syftar till att ta fram järnvägsplaner. Planmässigt är 

arbetet indelat i tre  separata delar:  

¶ Upprustning av befintligt Tunadalsspår på delen mellan g rindarna  till industri -  och 

hamnområdet och Huggsta.  

¶ Nybyggnadsdel.  

¶ Partiellt dubbelspår längs Ådalsbanan på delen E4 -Birsta mötesstation samt eventuell 

utbyggnad av tredje mötesspår på Birsta mötesstation.   

Målet är att möjliggöra långsiktigt hållbara och kostnadseffektiva direkttransporter med eldr ivna 

tåg längs Tunadalsspåret och samtidigt att åstadkomma en minskad trafikbelastning på 

Ådalsbanan. Åtgärderna bedöms ge mycket goda förutsättningar för en överflyttning av 

godstransporter från väg till järnväg.  

Arbetet inleds  med framtagande av samrådsu nderlag, ett underlag som länsstyrelsen behöver för 

att bedöma om projektet kan antas medföra betydande miljöpåverkan eller inte. Underlaget ska 

beskriva de behov och problem som ska beaktas samt de förutsättningar och intressen som finns. 

Tänkbara korrido rer och konsekvenser för berörda intressen skall också framgå. Samrådsprocessen 

påbörjas i och med detta arbete.  

Samrådsunderlaget färdigställs under hösten  2015 och under detta skede  sker flera samråd. Innan  

Trafikverket begär länsstyrelsens beslut om betydande miljöpåverkan hålls ett allmänt 

informationsmöte samt att  underlaget finns tillgängligt att läsa. De som så önskar  har då möjlighet 

att lämna synpunkter.  

Nybyggnadsdel :  

 

Tunadalsspåret  resp  Partiellt dubbelspår :  

Figur 2.1:1 Planläggningsprocessen.

Samråd 
(flera tillfällen under 

2015) 

Beslut om betydande 
miljöpåverkan eller ej 

(vinter, 2015/2016) 

Samråd 
(flera tillfällen under 

2016) 

Kungörelse och 
granskning 

(sommar, 2017) 

Fastställelseprövning 

(höst, 2017) 

Samråd 
(flera tillfällen under 2015) 

Beslut om betydande 
miljöpåverkan eller ej 

(vinter, 2015/2016) 

Kungörelse och granskning 
(sommar, 2016) 

Fastställelseprövning 

(vinter, 2016) 
 Samråd 

(flera tillfällen under 2016) 
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2.2   Bakgrund  

Sundsvalls framväxt till en modern stad med ca 100 000 kommuninvånare kan spåras 

lång tid tillbaka. Gravhögar i Njurunda söder om Sundsvall  ind ikerar att området varit 

bebott  sedan  2000 år  tillbaka .  

Sundsvall fick stadsprivilegier i början av 1620 - talet, ungefär samtidigt som ett antal 

andra norrländska städer grundades. Stadsbildningarna var en följd av en statlig 

strävan att stärka landsdelens infrastruktur , att öka exporten samt att allmänt sett 

stärka statens ställning i området.  

Sundsvall har ett strategiskt läge längs norrlandskusten där Ljungan, Indalsälven och 

Selångersån mynnar i Sundsvallsbuk ten.  

Fram till början av 1800 - talet var Sundsvall en centralort för service och handel. Under 

1800 -talet inleddes en kraftfull industriell utveckling baserad på skogsråvara. Ett stort 

antal sågverk etablerades och i slutet av 1800 - talet var Sundsvall centr um för 

Sveriges sågverksindustri. Vid denna tid inleddes också en diversifiering av industrin 

som i stor utsträckning övergick till produktion av pappersmassa samt att ett flertal 

andra näringar utvecklades. Även idag är det den skogsbaserade industrin som  

dominerar tillsammans 

med verkstadsindustri 

och kemisk 

produktion.  

Dagens Sundsvall är 

en kommun i tillväxt 

med ett diversifierat 

näringsliv, hög 

bruttoregionalprodukt 

(BRP) och ett brett 

utbildningsutbud. År 

2005 fick Mitthögs -

kolan fullvärdig 

status som 

universitet och döptes samtidigt om till Mittuniversitetet.   

Sundsvalls transport infrastruktur har under en lång tid  uppvisat stora brister. 

Sundsvalls kommun och Trafikverket träffade år 2009 ett avtal avse ende utbyggnad 

av ny E4. År 2014, i samband med färdigställandet av ny E4, uppdaterades avtalet och 

utökades till att omfatta följande:  

¶ Projekt E4 Sundsvall  

¶ Projekt Triangelspår Maland samt  Tunadalsspåret  

¶ Projekt Triangelspår Bergsåker  

¶ Projekt Sundsvalls r esecentrum  

¶ Projekt E14 mötesseparering 2+2, Sundsvall -Blåberget  

¶ Projekt Ostkustbanan Gävle -Sundsvall inkl Ådalsbanan, kapacitetsförstärkning  

I Förstudien för ny järnväg Sundsvall -Härnösand  (2010) studerades , som en del,  

förutsättningarna för ett triangelspår i Maland. En fördjupad f örstudie påbörjade s 

avseende Triangelspår  Maland samt upprustning och elektrifiering av Tunadalsspåret, 

med avbröts i slutet av 2012 då starkt kostnadsdrivande faktorer identifierades. Stora 

Figur 2.2:1 Ny E4 över Sundsvallsfjärden 
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fördyringar för utgrävni ngar av arkeologiska fynd och markförstärkningar framkom . 

Därför görs med detta arbete  ett omtag i planeringsprocessen . 

2.2.1   Projekt Sundsvall Logistikpark  

Sundsvalls kommun arbetar genom sitt bolag Sundsvall Logistikpark A B för att 

utveckla Sundsvall till ett effektivt och miljöanpassat transportnav. Fokus ligger på 

området  Tunadal -Korsta -Ortviken , där en intermodal anläggning med smidiga 

kopplingar mellan väg, järnväg och sjöfart kommer att tillskapas . Projektet har direkt 

koppling till ovan nämnda avtal och g enomförs  i samverkan  mellan Sundsvalls 

kommun,  Trafikverket och SCA .  

Projekt  Sundsvalls logistikpark omfattar följande delar:  

¶ Kombiterminal med anslutande järnväg och etableringsytor  

¶ Nya vägar i anslutning till kombiterminalen inom detaljplaneområdet  

¶ Containerhamn  

¶ Väg och anslutningsspår från kombiterminalen till Ortvikens pappers bruk  

Projektet Sundsvall Logistikpark  och ansvarsfördelningen mellan dess olika 

intressente r beskrivs närmare i avsnitt 2.9 .5 Logistikparken.  

 

Figur 2.2:2 Illustration Sundsvalls logistikpark. Källa: Sundsvalls Logistikpark. 

 

Figur 2.2:3 Illustration av Infrastrukturåtgärder i Sundsvall. 
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I kommunens underlag för beslut om logistikparkens genomförande anges bl .a.  

följande :  

 

Sammantaget konstateras att effekterna av att  inte investera i ett logistiknav i 

Sundsvall påverkar kommunen negativt och regionens tillväxtmöjligheter och 

långsiktiga hållbarhet försämras.  

Vidare framgår följande bedömning:  

òEn central del av hela logistikprojektet är järnvägsanslutningar i Bergsåker, Maland 

och en elektrifiering av industrispåret till Tunadal och vidare till Ortviken. Dessa 

satsningar är nödvändiga pusselbitar för logistikparken. ò 

òUtan tillkomsten av de b¬da trianglarna och elektrifieringen av Tunadalsbanan kan 

inte Sundsva lls Logistikpark utvecklas och transportsatsningen kommer därmed inte 

till st¬nd.ò 

2.2.2   Riksintresse kommunikationer  

Riksintressen kommunikationer regleras i Miljöbalken kapitel 3 § 8. Mark -  och 

vattenområden som är särskilt lämpliga för anläggningar för indust riell produktion, 

energiproduktion, energidistribution, kommunikationer, vattenförsörjning eller 

avfallshantering skall så långt möjligt skyddas mot åtgärder som kan påtagligt försvåra 
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Figur 2.2: 4 Riksintressen för kommunikationer 

tillkomsten eller utnyttjandet av sådana anläggningar. Av nedanstående figur framgår 

att .  

¶        Ådalsbanan och Tunadals spåret är av riksintresse för järnväg .  

¶        En korridor för M alandstriangeln är utpekad som  riksintresse, det är också 

alternativa korridorer för planerad ny Ådalsbanan på delen  Sundsvall -

Härnösand.  

¶        Tunadalshamnen/Sundsvall är av riksintresse (allmän hamn TEN -T A).   I detta 

riksintresse ingår även Johannedalsvägen (väg 613) som riksintresse väg.    

¶        Sundsvall Nord Draghällan är av riksintresse för sjöfart, farled med 

buffertzoner, TEN  T A. Sundsvallsfjärden, Tjuvholmen, är av riksintresse 

sjöfart, farledsklass 1.    

¶        E4 är av riksintresse för väg .   
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2.3   Projektmål och ändamål  

Följande ändamål  har definierats för projektet:  

¶ Projektet ska ge effektiva och miljöanpassade förutsättningar för att trafikera 

Sundsvalls hamn (TEN -T).  

¶ Projektet ska medverka till att en långsiktigt hållbar 

transportsystemuppbyggnad tillskapas i Sundsvallsområdet.   

Projektmål utgörs av:  

¶ Projektet ska  ge konkurrenskraftiga förutsättningar för ration ella 
godstransporter på järnväg:   

o Trafikering utan lokrundgång för norr -  respektive södergående trafik 

mellan Tunadalsspåret och Ådalsbanan. Som en konsekvens av detta 

ska kapacitet frigöras på Ådalsbanan.  

o Stax 25 ton och totala tågvikter upp till 1  500 ton med ett lok.  

¶ Projektet ska, så långt det är möjligt, anpassas till omgivande miljö.  

¶ Projektet ska planeras med en bred förankring bland myndigheter, allmänhet 

och näringsliv.  
 

Ovanstående ändamål och proj ektmål bedöms vara helt  i linje med de 

transportpolitiska målen:  

Det övergripande målet för svensk transportpolitik är att säkerställa en 

samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för 

medborgare och näringsliv i hela landet. Under det övergripande målet finns också 

funktionsmål och hänsynsmål med ett antal prioriterade områden.  

Funktionsmålet  

Funktionsmålet handlar om att skapa tillgänglighet för människor och gods. 

Transportsystemets utformning, funktion och användning ska medverka till att ge alla 

en grundläggande tillgänglighet med god kvalitet och användbarhet samt bidra till 

utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska transportsystemet vara jämställt, det vill 

säga likvärdigt svara mot kvinnors respektive mäns transpor tbehov.  

Hänsynsmålet  

Hänsynsmålet handlar om säkerhet, miljö och hälsa. De är viktiga aspekter som ett 

hållbart transportsystem måste ta hänsyn till. Transportsystemets utformning, 

funktion och användning ska anpassas till att ingen ska dödas eller skadas allvarligt. 

Det ska också bidra till det övergripande generationsmålet för miljö och att 

miljökvalitetsmålen uppnås, samt bidra till ökad hälsa.  

Vidare bedöms målen vara väl i linje med den målbild som formulerats i 

åtgärdsvalsstudie för öst -västliga resor  och transporter i Sundsvall:  

Övergripande mål  

òH¬llbara och attraktiva miljºer fºr kommunens befolkning samt effektiva och h¬llbara 

str¬k fºr pendling och industri/nªringslivetò. 

Målpreciseringar:  

¶ Attraktiv och fungerande pendling ï Goda möjligheter att pendla till arbete och 

utbildning och att byta mellan trafikslag.  

¶ Attraktiva boendemiljöer och stadsmiljö ï Fler boende nära centrum ger en 

minskning av trafiken, ett grönare centrum och en mer levande och attraktiv 

stad.  
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¶ En minskning av trafikens påverkan  på miljön och människors hälsa ï genom 

ökad andel  gång -  och cykeltrafikanter sam t kollektivtrafikresenärer, vilket 

leder till färre allvarliga skador i trafiken, förbättring av människors hälsa och 

positiv påverkan på miljön.  

¶ Väl fungerande och effektiva stråk för näringslivets transporter (både väg och 

järnväg) ï genom en ökad andel godstransporter på järnväg samt genom 

effektivare byten mellan trafikslag. 1 

2.4   Åtgärdsval  

Rapporten Underlag till Åtgärdsvalsstudie ï Gods i Sundsvallsregionen  har tidigare 

tagit s fram i syfte att id entifiera och effektbedöma åtgä rder som har potential att 

förbättra förutsättningarna för godstransporter i Sundsvallsregionen. 2 Målet har varit 

att föreslagna åtgärder ska vara realistiska samt medföra avlastning på de 

stråk/områden s om prognoserna visar kommer att vara tungt belastade. 

Utvärderingen resulterade i en lista med prioriterade åtgärder, som inkluderar 

elektrifiering av Tunadalsspåret och  t riangelspår Maland . Triangelspår Maland  har 

prioriterats högt av intressenterna och den effektbedömning som tidigare gjorts av 

Trafikverket visar på att åtgärden är av stor vikt. Åtgärden bedöms bidra till att frigöra 

kapacitet, förbättra ledtider för gods, möjliggöra för SCA:s prognostiserade 

volymökningar att gå på tåg, möjliggöra direk tanlöp med ellok till Tunadal samt bidra 

till minskad belastning på Sundsvall C. Störst effekt uppnås om såväl triangelspår 

Bergsåker som triangelspår Maland byggs.  

I åtgärdsvalsstudie för öst -västliga resor och transporter i Sundsv all har byggande av 

tria ngelspår Bergsåker samt triangelspår Maland med Tunadalsspåret pekats ut som 

åtgärdsval för att nå de mål man kommit fram till. 3  

För Tunadalsspåret inkl usive  anslutning för söder -  och norrgående trafik på 

Ådalsbanan görs  följande bedömningar avseende fyrstegsprincipen:  

1.  Tänk om. Överväg åtgärder som kan påverka behovet av transporter och resor 

samt valet av transportsätt:  De omfattande godstransporter som genereras i 

industriområdet Korsta och Tunadals hamn är direkt koppl ade till regionens 

näringsliv och därmed av stor ekonomisk och social betydelse.  

Förutsättningarna för godstransporter på järnväg till/från detta område 

begränsas idag av bristfällig standard samt avsaknad av en södergående 

spåranslutning. Dessa brister k an inte åtgärdas genom att godstransporterna 

på järnväg reduceras i omfattning eller genom val av annat transportsätt, 

sådana åtgärder skulle stå i direkt motsats till vad som anges i de 

transportpolitiska målen.     

2.  Optimera. Överväg åtgärder som medför e tt mer effektivt nyttjande av den 

befintliga infrastrukturen : De brister och begränsningar som idag finns kan 

inte åtgärdas genom ytterligare optimering av vare sig tidtabeller för tågen 

eller genom andra val av vagnstyper.   

3.  Bygg om. Överväg begränsade om byggnationer : De  del ar  av projektet som 

dels avser befintligt Tunadalsspår , dels utbyggnad av partiellt dubbelspår på 

Ådalsbanan delen E4 -Birsta,  avses åtgärdas till fullgod standard i huvudsak i 

befintligt läge men med ett bredare spårområde. Huruvida des sa åtgärder är 

att betrakta som òbegrªnsade ombyggnationerò eller òstºrre 

                                                
1 Trafikverket, Åtgärdsvalsstudie för öst -västliga transporter och resor i Sundsvall, 2014.  
2 WSP, Underlag till Åtgärdsvalsstudie ï Gods i Sundsvallsregionen, Kvalitativ effektbedömning 

av åtgärder, 2013.  
3 Trafikverket, Åtgärdsvalsstudie för öst -västliga transporter och  resor i Sundsvall, 2014.  
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ombyggnads¬tgªrderò kan med sªkerhet inte definieras. Avseende 

anslutningsspår söderut så finns inte något sådant i dagsläget varför 

ombyggnad inte är ett alternativ. Avseende anslut ningsspår norrut så kan 

befintligt spår nyttjas förutsatt att det upprustas till fullgod standard. En sådan 

upprustning skulle dock innebära att dagens barriärproblematik förstärks 

(banan går i sin nordliga del genom verksamhetsområden, i direkt närhet av 

bebyggelse och till delar nära strandkanten), varför alternativa norrgående 

anslutningar behöver prövas.  

4.  Bygg nytt: Om behovet inte kan tillgodoses med ovanstående tre punkter 

genomförs nyinvesteringar och/eller större ombyggnadsåtgärder : 

Sammanfattningsv is bedöms att upprustningen av befintligt Tunadalsspår  

respektive partiellt dubbelspår  kan ske genom ombyggnation i huvudsak i 

befintligt läge och med breddning av spårområdet. Anslutningsspår söderut 

tillskapas med nödvändighet genom nyinvestering. Avseen de norrgående 

anslutning behöver såväl ombyggnation i befintligt läge som nyinvestering 

prövas.  

2.5   Befintlig järnvägsanläggning  

2.5.1   Översikt järnvägssystemet  

Regionens järnvägsnät består av Ådalsbanan mellan Sundsvall och Långsele via 

Härnösand. Botniabanan ankny ter till Ådalsbanan i Västeraspby  och går via 

Örnsköldsvik upp till Umeå. Ostkustbanan går  från Sundsvall  söderut längs kusten via 

Gävle och Uppsala till Stockholm. Mittbanan går i öst -västlig riktning mellan Sundsvall 

och Storlien  via Ånge och Östersund.  I Storlien ansluter  Meråkerbanan vidare mot 

Trondheim.  

 

Figur 2.5:1 Översikt järnvägssystemet.  
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2.5.2   Tunadalsspåret  

Tunadalsspåret förbinder Tunadalshamnen med Ådalsbanan. Anslutning till Ådalsbanan 

sker i Skönvik ca 8,5 km norr om Tun adalshamnen . 

Banan har låg standard, är ej elektrifierad och har ett eftersatt underhåll. 

Tunadalsspåret saknar modernt signalsystem. Banan har trafikeringssystem S , det vill 

säga  trafikeringssystem för sträcka med manuell kontroll med en tågklarerare med 

linjeplatser men utan driftplatser. K ommunikationssystemet utgörs av Global System 

for Mobile Communications -Railway (GSM -R), en järnvägstillämpning av GSM . Största  

Tillåtna Axellast (STAX) är 22,5 ton. 4 Största tillåtna hastighet ( STH) varierar för olika 

sträckor mellan skyltat 40, 20 och 10 km/h .5 

För att nå Tunadal idag mås te godståg  som kommer söderifrån passera  befintlig 

anslutning mellan Ådalsbanan och Tunadalsspåret i Skönvik och fortsätta till Timrå för 

att  där , vid befintlig mötesstation,  göra en lokrundgån g. Vid lokrundgång behöver ett  

bromsprov göras, vilket brukar  utföras av lokföraren. Efter lok rundgången  kan tåget  

gå tillbaka till Skönvik och fortsätt a ned  till Tunadal. Detsamma , fast omvänt , gäller för 

tåg från Tunadal  och söderut . Totalt förlängs tran sporttiden med ca 25 -30 minuter i 

vardera riktningen .6 Själva lokrundgången tar minst 20 minuter, därtill kommer den 

extra gångtid en t.o.r. Skönvik -Timrå. Förutom att transporttiden  förlängs  för 

transporter till/från Tunadal med start -  och målpunkter söder ut innebär dagens behov 

av lokvänding i Timrå en tillkommande kapacitetsbelastning på ett av Ådalsbanans 

mest ansträngda avsnitt . 

Trafikverket är infr astrukturförvaltare för Tunadalsspåret  från anslutningspunkten till 

Ådalsbanan och ned  till infarten till Tunadals hamnen. Sundsvalls hamn är 

infrastrukturförvaltare av hamnspåren som börjar vid grinden till hamnområdet.  

 

Figur 2.5:2 Tunadalsspårets norra ände i Skönvik. 

                                                
4 Trafikverket, Järnvägsnätsbeskrivning 2015, utgåva 2013 -12 -13  
5 Trafikverket , Underlag till Linjebok D341 Skönvik till Tunadal resp D345 Tunadal till Skönvik.  
6 Trafikverket, Trafikeringsförutsättningar och kapacitet för framtagna alternativ av 
Tunadalsspårets anslutning till Ådalsbanan, 2015 -02 -09.  
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Figur 2.5:3 Tunadalsspåret vid grindarna till Tunadalshamnen. 

2.5.2.1   Plan och profil  

Uppgifter  om plan och profil för Tunadalsspåret finns att tillgå för en ca 6,5 km lång 

sträcka från Tunadal och norrut till Maland i höjd med Valmet. Inmätning av 

Tunadalsspåret i sin helhet pågår och beräknas vara klar under hösten 2015.  

Drygt 1 km norr om Tunadal  finns en ca 100 meter lång kurva med horisontalradie av 

286 meter. I övrigt har samtliga kurvor horisontalradier som överstiger 300 meter.  

Befintligt Tunadalsspår är till delar kuperat. Som framgår av nedanstående profil finns 

fem kortare backar där längs lutningen är 20 promille eller större , det vill säga att för 

varje 100 längdmeter så förändras höjdläget med mer än två meter . Närmast Tunadal 

finns avsnitt med 15 respektive 13 promilles längslutning.   
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Figur 2.5:4 Plan befintligt Tunadalsspår. 

Längdmätning för delen Maland-Tunadal. 

Avseende den nordligaste delen av 

Tunadalsspåret saknas ännu uppgifter. 

Inmätningar pågår och beräknas finnas 

tillgängliga under hösten 2015. 

 

Figur 2.5:5 Profil befintligt Tunadalsspår.  
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2.5.2.2   Trafikering  

Dagens och bedömd framtida trafik på Tunadalsspåret och angränsande sträckor på 

Ådalsbanan framgår av nedanstående figur.  

 

Figur 2.5:6 Dagens och bedömd framtida trafik. Källa: Dagens trafik: Trafikverket, T15 12/02/2015. 

Framtida trafik: Trafikverkets prognos för 2030, Sundsvalls Logistikpark AB (SLPAB). Prognosen 

bygger på att projekt Malandstriangeln och Tunadalsspåret är genomfört. I detta tidiga skede har 

ingen differentiering av prognosen gjorts för olika utredningsalternativ. 

 

 

8 godståg rörelser  per medel dygn trafikerar Tunadalsspåret . Förutom hamnen finns 

flera industrier som nyttjar banan , däribland IL Recycling , som  bl.a. hanterar 

returpapper som kommer in på järnväg , och SCA .  

SCA tar idag in i snitt 2 -3 tåg/vecka med timmer till Tunadal . Idag körs  halvtåg som 

lastar 1200 m 3 per tåg, eftersom det inte fungerar att köra heltå g med diesel lok .  

2-3 tåg per dag  går ut från hamnen med papperspro dukter, träprodukter och gasol. 

Alla färdigprodukter från  SCA Östrand och SCA Ortviken går via hamnen, h amnen är 

lagret.  
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Figur 2.5:7 Godståg som passerar Maland. Fotbollsplanen vid Malandsbadet i bakgrunden. Foto:ÅF 

Hector rail kör timmer till Tunadals sågverk och SCA Östrand. Green Cargo kör till 

hamnen samt gasol till Flogas.   

Traf iken på Tunadalsspåret är mest frekvent  mellan klockan 14 och 20 på 

eftermiddagen/kvällen , vilket framgår av nedanstående figur .  

Figur 2.5:8 Fördelning av tåg över dygnet enligt tidtabell, Tunadalsspåret.  

Den senaste bedömningen från Sundsvall Logistikpark (december 2014) är att 

Tunadalsspåret kommer trafikeras av ca 8 tåg söderut samt 3 norrut per riktning och 

vardagsdygn, dvs totalt 16 respektive 6 tåg rörelser/vardagsdygn . 

Verksamhet  Antal tåg (inklusive retur) 

Söder  

Antal tåg (inklusive retur) 

Norr  

SCA 8 2 

Sundsvall Logistikpark  8 4 

Tabell 2.5:1 Prognos framtida trafikering per verksamhet. Källa: SLP, december 2014.    
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2.5.2.3   Trafiksäkerhet  

Längs Tunadalsspåret från Skönvik ned till Tunadalshamnen finns ett stort antal  

plankorsningar utan bommar. D etta innebär  låg säkerhetsstandard  jämfört med 

bomreglerade eller planskilda korsningar.  

 

 

Figur 2.5:9 Järnvägskorsningar. Källa: ÅF, baserat på baninformation från Trafikverket, Lastkajen.  

 

Plankorsning vid Ryssbacken 

(Flodberg). Foto: ÅF. 

Plankorsning med Ekenäsvägen vid Fillan 

reningsverket. Foto: ÅF. 

Plankorsning vid Malandsbadet.  

Foto: ÅF. 
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2.5.3   Ådalsbanan  

Ådalsbanan är elektrifierad och dimensionerad för STAX 25 ton. Ådalsbanan,  sträckan 

Bergsåker  upp till anslutningspunkten till Botniabanan i Västeraspby , trafikeras  liksom 

Botniabanan  med ETCS/ERTMS, system E2.   

Mellan Birsta mötesstation och Västlandsdalen passerar Ådalsbanan tre  broar;  

Järnvägsbro över Timmervägen samt vägbroarna för E4 respektive Norra vägen. 

Vägbroarna är projekterade för två spår. Att två spår i nryms behöver verifieras 

baserat på inmätning och relatering till aktuell lastprofil och typsektion. Preliminärt 

bedöms att möjlig nivåskillnad mellan spåren under E4 -bron är begränsad till ca 80 

cm. Bedömningen behöver verifieras i det fortsatta projekter ingsarbetet.  

 

2.5:10 Vägbron för E4 över Ådalsbanan. Birsta handelsområde i bakgrunden. Foto: ÅF. 

 

2.5:11 Birsta mötesstation. Foto: ÅF. 

2.5.3.1   Trafikering  

Genom att delar av Ådalsbanan har rustats upp har nya förutsättningar för 

järnvägstrafiken längs Norrland skusten skapats. Sedan Botniabanan togs i drift 2010  

och Ådalsbanan återigen öppnades för trafik 2012 har persontågtrafikering en på 

Ådalsbanan utvecklats kraftigt.  
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I figur erna  2.5: 12-13 redovisas fördelningen över trafikdygnet för nuvarande trafik  på 

Ådalsbanan norr  respektive söder om Skönvik för en torsdag i feb ruari  enligt nu 

gällande tidtabell . N orr om Skönvik blir det mer trafik på grund av riktningsbytet  i 

Timrå . Trafiken är mest frekvent  på morgon/förmiddag respektive eftermiddag/kväll.  

Figur 2.5:12 Fördelning av tåg över trafikdygnet, Ådalsbanan norr om Skönvik. Källa: Trafikverket. 

 
Figur 2.5:13 Fördelning av tåg över trafikdygnet, Ådalsbanan söder om Skönvik. Källa: Trafikverket 
















































































































































































































































































