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Sammendrag

Jernbanedirektoratet ble i februar 2022 bedt av Samferdselsdepartementet om & utarbeide en
mulighetsstudie for traséen Oslo-Stockholm. Mulighetsstudien skulle gi et beslutningsgrunnlag for a ta
stilling til om, og i sa fall pa hvilken mate, et eventuelt videre arbeid for & forbedre togtiloudet mellom Oslo
og Stockholm skal gjennomfgres, herunder om det bgr igangsettes en KVU for strekningen. Trafikverket
mottok et regjeringsoppdrag om a utrede forutsetninger for tiltak pa samme strekning i juni 2022.
Oppdraget samsvarer i stor grad med det norske oppdrag med noen unntak.

Arbeidet har foregatt i fire arbeidsgrupper som har arbeidet bade parallelt og i samarbeid - dette i henhold
til instruks i tildelingsbrevet. De fire arbeidsgruppene har statt for:

e  Markedsvurderinger

e Kapasitetsvurderinger

e Kostnadsestimat

e Samfunnsgkonomiske vurderinger

Arbeidet har veert utfart som en mulighetsstudie. Arbeidet skulle skje i samarbeid med Trafikverket. |
prosessen har ogsa Bane NOR blitt involvert i en del av arbeidsgruppene.

Med tanke pa den korta tid som varit tillganglig for utredningen och mot bakgrund att Trafikverket nyligen
utrett mojliga atgarder i Sverige har mulighetsstudien inriktats pa strackan Arvika-Ski/Lillestrom med
vidare strackning till Oslo. Banan Arvika-Ski/Lillestrdm bendmns har Grdnsbanen.

Det bgr bemerkes at dette kun er en mulighetsstudie og at det er stor usikkerhet knyttet til alle tall som
fremkommer. Jernbanedirektoratets og Trafikverkets felles vurdering er likevel at denne mulighetsstudien
bidrar til & belyse dette prosjektet pa en god mate.

| arbeidet kom det frem at hvis det ble lagt ny trasé mellom Arvika og Lillestrgm eller Ski samt noen mindre
infrastrukturarbeider mellom Arvika og Karlstad, vil det veere mulig & kjgre strekningen mellom Oslo og
Stockholm pa i underkant av fire timer med totalt 12 togpar pr dag. Dette tilsier en kjgretidsbesparelse pa
ca. 77 minutter mellom Oslo og Arvika sammenlignet med dagens reisetid. For a fa ned reisetiden
ytterligere, ma det gjares flere tiltak/atgarder i Sverige og det er ikke inkludert i denne mulighetsstudien.
Mojliga sadana atgarder har tidigare utretts av Trafikverket. Se kapittel 6.1.

Det er gjort markedsvurderinger der prosjektet har sett pa dagens tilbud og sammenlignet det nye tilbudet
med transportmiddelvalg mellom andre byer hvor reisetiden er sammenlignbar. Konklusjonen ble at med
tilbudet skissert estimeres antall reisende med tog mellom de to hovedstedene a bli pa over en million.

Sammendrag 1: Antall reisende (i tusen) og andel reisende med nytt tilbud

Restid Antal Forsena | Resande | Resande | Resende

tag turer de tag med tag | flyg bil/buss | Summa
Efter utbyggnad 05:13 5 26 % 362 1838 1079 3278
2040
Efter utbyggnad 03:55 12 24 % 1045 1360 976 3381
2040
Skillnad 23 % 140 % 10% | Fran flyg Fran bil Nya
Elasticitet -5,0 50 % 30% 70 % 15 % 15 %
Resandedkning tag 116 % 70 % 3% 189 %
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Av dette vil ca. 70 prosent veere tidligere flyreisende, 15 prosent har tidligere reist med bil, mens det vil
veere ca 15 prosent nye reisende sammenlignet med referansesituasjonen.

| utredningen har det blitt laget et tilbudskonsept som baserer seg pa at seks av togparene kjarer
regiontogstrafikk med en del stopp underveis, mens seks av togparene kjgres som ekspresstog som bare
stopper i Karlstad mellom Oslo og Stockholm. Gitt dette tilbudet er det mulig & bygge strekningen med
hovedsakelig enkeltspor. Det er lagt til grunn at banen benyttes til godstrafikk nar det er ledig kapasitet;
sen kveld og natt.

Sammendrag 2: Antagen tagtrafik 2040 med Gransbanan Arvika-Ski

s Fjerntag med 1 stopp
14 @ e Flerntag med 8 stopp
e Regionaltig

Oslo

GOrebro

Stockholm

Hallsberg
Sodertélje

Nar det kommer til innkjegring til Oslo S fra enten Lillestram eller Ski, er det vurdert at det ikke er mulig a
kjgre det analyserte tilbudskonseptet inn til Lillestrgm stasjon via traséen til Kongsvingerbanen, uten starre
tiltak pa stasjonen. Det er derfor foreslatt a legge traséen i nord med innkjgring til Hovedbanen Nord ved
Leirsund. Det vil i tillegg veere kapasitetsmessige utfordringer knyttet til Gardermobanen/Romeriksporten
som gjgr denne traséen krevende. Blixtunnelen (Follobanen) apner i desember 2022, og det vil veere
giennomfarbart a fa togene frem til Oslo S fra Ski. Det vil vaere enkelte utfordringer ogsa pa Oslo S hvis det
ikke bygges ny Rikstunnel (tidligere kalt Oslo-tunnelen), gitt forutsetninger i analysen om gvrig togtilbud.

Begge traséene er kostnadsestimert, med traséen mot Lillestrgm i nordlig linje med innkjgring pa
Gardermobanen. Det ble kjgrt modeller for traséoptimalisering for a finne en Igsning som var billigst mulig,
men som ogsa var gjennomfarbar og gjorde avveininger i forhold til naturinngrep. Basert pa traséen ble
kostnadstall for hvert av landene brukt til & utarbeide et kostnadsestimat.

Sammendrag 3: Kostnadsestimat med norske kostnadstall

Kostnadsspenn
Strekning (-30 %/ + 60 % av basiskostnad):
Lillestrgm-Arvika 20-45 mrd
Ski-Arvika 25-60 mrd
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Sammendrag 4: Kostnadsestimat med svenske kostnadstall

Kostnadsspenn
Strekning (-30 %/ + 60 % av basiskostnad):
Lillestrgm-Arvika 20-45 mrd
Ski-Arvika 25-60 mrd

Det er ogsa utarbeidet et kostnadsestimat for a se hvilken besparelse det var mulig & oppna ved a ikke
tilrettelegge traséen for godstrafikk. Besparelsen er anslatt til i stgrrelsesorden 5-10 prosent.

Det er gjort samfunnsgkonomiske vurderinger av prosjektet, men pa et svaert overordnet niva og bare for et
fatall relasjoner/strekninger utover Oslo-Stockholm, samt frekvensforbedringer i Sverige bare mellom
Karlstad og Stockholm. Hovedfunnene i disse vurderingene er at det er hgy trafikantnytte, men at tiltaket
ikke blir samfunnsgkonomisk Ignnsom pa grunn av de hgye investeringskostnadene. De norske og svenske
tallene baserer seg pa forskjellige forutsetninger, men samfunnsgkonomisk netto naverdi blir relativt lik.
Tabellen under viser resultatene for Lillestram-Arvika alternativet.

Sammendrag 5: Sammenligning mellom norske og svenske stgrrelser i nyttekost-analysen (i hhv mill. SEK
og mill NOK)

Svensk metode Norsk metode
Tidsvinster (person)/Trafikantnytte 8 802 5967
Biljettintakter/Markedsinntekter persontog 9 406 5528
Godseffekter 246 183
Klimat/Endring i CO2-utslipp 1128 1 056
Investeringskostnad? -26 150 -22 036
Operativa kostnader -3409 -2 311
Omkostnader (inkludert i op. kost)
Nettonuvarde (NNV) -9 977 -9 507
Nettonuvardeskvot (NNB) -0,4 -0,57

Videre har det blitt gjort beregninger som viser at driften av togtilbudet er bedriftsskonomisk Ignnsomt.
Dette innebaerer at billettinntektene overstiger driftskostnadene slik at det ikke vil veere behov for offentlige
kjgp for a trafikkere linjen.

Det fremgar ogsa at investeringen vil vaere klimangytral etter relativt fa ar. Det vil vaere store utslipp i
forbindelse med bygging, men dette vil tjenes inn pa grunn av transportmiddeloverfaring fra fly til tog.

Hovedkonklusjonen er at med ny trasé mellom Oslo S og Arvika (samt infrastrukturtilpasninger mellom
Arvika og Karlstad) vil reisetiden ga ned sa mye at antall passasjerer gker sterkt. Kapasitetsmessig er det
utfordringer, men konseptet ser ut til & vaere gjennomfgrbart. Trafikantnytten blir hay, og tiltaket vil bidra til
a naerme seg klimamalet med mer klimavennlige reiser. Investeringskostnaden er imidlertid hgy sett i
forhold til den beregnede samfunnsnytten.

1 Inkludert skattefinansieringskostnad
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Deletapperna for ytterligare atgarder i straket mellan Stockholm och Oslo i Sverige skiljer sig at vad galler
forutsattningar for genomforande. Pa vissa deletapper finns kvalitetsséakrat och aktuellt utredningsmaterial
vad galler kostnader, effekter och maluppfyllelse fér de transportpolitiska malen. Fér andra etapper finns
oversiktliga studier och for andra har det ej genomforts analyser inom ramen for detta uppdrag, men dar vi
ser behov av vidare utredning.

Den nu genomférda studien pa strackan Oslo-Arvika bekréaftar Trafikverkets tidigare slutsats att atgarder
pa Varmlandsbanan, vaster om Kristinehamn, ar en férutsattning for utveckling av straket. Dar finns de
mest betydande bristerna som medfér negativa konsekvenser for utveckling bade lokalt, regionalt,
nationellt och pa den gransoverskridande strackan.

Prosjektet anbefaler at forbedringer i togtilbudet mellom Oslo og Stockholm utredes videre, med
utgangspunkt i klimaeffektene, at det er en del effekter for godstrafikk og regionale reiser som ikke er
tilstrekkelig fanget opp i denne analysen og at det er identifisert et betydelig markedspotensial. Pa norsk
side bgr dette gjgres i form av en KVU ettersom det er et naturlig steg videre etter en mulighetsstudie. Det
kan vurderes om det som en farste fase i KVU-arbeidet er behov for & gjare tilleggsutredninger knyttet til
eksempelvis tekniske Igsninger og kostnader for en trase over Lillestram far et KVU-arbeid startes. | Sverige
rekommenderas ett uppdrag som sker gemensamt och synkroniserat med ett norskt utredningsuppdrag.

Pa svensk side er det flere utbyggingsmuligheter gst for Arvika som reduserer reisetiden ytterligere, og
dette har heller ikke veert analysert i denne mulighetsstudien. Hvis reell reisetid fra sentrum til sentrum blir
kortere med tog enn med fly, vil det kunne forventes en hgyere transportmiddeloverfgring enn lagt til grunn
i denne mulighetsstudien. Dette vil gi enda hgyere samlet samfunnsnytte. Dette vil igjen gjgre det mulig &
na de transportpolitiske malene med mer klimavennlige reiser og bedre fremkommelighet.

Det bgr ogsa gjares vurderinger om det er mulig a fa ned investeringskostnadene i form av nye tekniske
Igsninger, f.eks. landbroer, eller andre teknologiske fremskritt.

For at utredninger pa tvers av landegrensene skal lykkes er det helt avgjgrende at transportetatene i
landene samarbeider, og jobber mot et felles mal. Hvis det skal gjgres en mer komplett utredning vil det
veere viktig at Samferdselsdepartementet i Norge og Infrastrukturdepartementet i Sverige samarbeider om
a utarbeide et felles mandat for prosjektet som helhet.
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1. Innledning

Jernbanedirektoratet har fatt i uppdrag fran Samferdselsdepartementet att ta fram en “Mulighetsstudie”
for ny och battre jarnvag, strackan Oslo—Stockholm. En mulighetsstudie er en utredning pa overordnet niva
og uten formaliakrav utover utredningsinstruksen. Syftet ar att korta restiderna pa andpunktsmarknaderna
och att erbjuda attraktiva resmojligheter som bl.a. reducerar efterfragan pa flyg pa denna stracka.
Jernbanedirektoratet har darigenom inlett en dialog med Trafikverket och det har bildats fyra
arbetsgrupper inom olika @mnesomraden.

- Marknad

- Kapacitet

- Kostnader

- Samhallsekonomi

Detta uppdrag ar avgransat till att utreda mojligheterna for att bygga en ny gransbana mellan Arvika och
Oslo.

Uppdragets korta tidshorisont har en inverkan pa utredningsmojligheterna for arbetsgrupperna. Detta har
bidragit till att berakningar och varderingar som utforts har syftat till att ge en dvergripande bild som
besvarar utredningens fragestallning. Darav kan det inte garanteras att samtliga detaljer inom
amnesomradena har inkluderats i de berakningar och varderingar som resultaten vilar pa.

Arbetsprocessen har inkluderat ett digitalt samrad. Trafikverket och Jernbanedirektoratet informerade om
respektive uppdrag och fran det gemensamma arbetet presenterades metod och verktyg for de
kostnadsbeddmningar som genomfors. Darefter fanns utrymme for inspel, kommentarer, fragor och
synpunkter.

1.1 Regjeringsoppdrag, Norge

Jernbanedirektoratet fikk i oppdrag fra Samferdselsdepartementet a gijennomfgre en mulighetsstudie for
jernbaneforbindelsen Oslo—Stockholm med fokus pa ny bane mellom Arvika og Oslo. Mulighetsstudien
skulle gi et beslutningsgrunnlag for a ta stilling til om, og i sa fall pa hvilken mate, et eventuelt videre arbeid
for & forbedre togtilbudet mellom Oslo og Stockholm skal gjennomfares, herunder om det bgr igangsettes
en KVU for strekningen.

Mulighetsstudien skal utrede overordnede gkonomiske, markedsmessige og kapasitetsmessige forhold og
svare ut fglgende:

e Overordnede gkonomiske vurderinger, herunder samfunnsgkonomiske vurderinger og en
overordnet vurdering av kosthadsestimater.

e Overordnede markedsmessige vurderinger, herunder vurdering av markedsgrunnlag, inkludert en
elastisitetsanalyse av hva reisetiden har a si for antall passasjerer.

e Kapasitetsvurderinger knyttet til om en linje mot Arvika bgr komme inn til Oslo fra Lillestrgm eller
Ski.

Samferdselsdepartementet ba om at utredningen ogsa ser hen til innspill fra de ikke-statlige initiativene,
herunder en vurdering av bedriftsgkonomien i prosjektet Oslo—Stockholm 2:55. Mulighetsstudien har et
annet omfang enn nevnte utredning og ser pa faerre markeder i sin nytteanalyse. Utredningen skal ikke
vurdere alternative finansieringsformer som forutsetter forskuttering av statlige midler eller at staten
dekker utgiftene over tid. Samferdselsdepartementet ba Jernbanedirektoratet ta initiativ overfor
Trafikverket i Sverige med mal om samarbeid om mulighetsstudien.
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1.2 Regjeringsuppdrag, Sverige

Trafikverket fick i juni 2022 i uppdrag att tillsammans med norska Jernbanedirektoratet utreda
forutsattningarna for att etappvis utveckla jarnvagen pa straket Stockholm-0slo, samt lamna forslag pa
hur atgarderna kan finansieras. | uppdraget poangterades att utgangspunkten ar att Trafikverkets atgarder
i den statliga transportinfrastrukturen finansieras inom den ekonomiska ramen som beslutas av riksdagen
efter regeringens forslag i en infrastrukturproposition. Vidare framfordes att Trafikverket i genomférandet
av uppdraget skulle samrada med beroérda regioner och kommuner samt andra berérda aktorer.

Regeringen pekade ocksa pa att de atgarder som redovisas i uppdraget ska ta sin utgangspunkt i de
rekommendationer som Trafikverket redovisade i rapporten Utpekad bristanalys: Stockholm-riksgransen-
Oslo, kapacitetsproblem och langa restider (publ. 2021:093). (Trafikverket, 2021) Kopplat till detta ska
Trafikverket redovisa beddmningar av vilka atgarder som ger bast maluppfyllelse for de transportpolitiska
malen och vilka som ar de mest angelagna, forutsattningarna fér genomférande av dem, behov av fortsatt
utredning samt konsekvenser. Uppdraget ska redovisas till Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementet)
senast den 1 oktober 2022.

| denna gemensamma rapport sker redovisning av bade det norska och svenska uppdraget. Det sker bade i
gemensamma avsnitt, men rapporten omfattar aven ett separat kapitel kring de delar i det svenska
uppdraget som kraver sarskild redovisning. (Kapittel 6)

1.3 Beskrivelse av referansealternativet

I henhold til DF@s? veileder for samfunnsgkonomisk analyse skal referansealternativet beskrive dagens
situasjon og den forventede utviklingen i fraveeret av nye tiltak. Dette har veert utfordrende for togtilbudet
mellom Oslo og Stockholm.

Togtilbudet pa relasjonen Oslo—Stockholm har variert i frekvens og reisetid fra ar til ar siden «topparet»
2017. Variasjonen forklares med omfattende banearbeider pa Kongsvingerbanen i perioden 2018-2020,
og med reiserestriksjoner under korona-pandemien. Samtidig som det har veert flere pafglgende ar med
redusert tilbud for de persontogreisende, har godstrafikken pa strekningen benyttet kapasiteten og hatt
vekst. Referansetogtilbudet i mulighetsstudien har tatt utgangspunkt i togtiloudet slik det var i 2017, til
tross for at det muligens medfarer en reduksjon i fremkommelighet for godstrafikken. Konsekvenser for
godstrafikk pa eksisterende infrastruktur ved realisering av tiltaksalternativ er ikke utredet i
mulighetsstudien.

1.3.1 Persontrafikk

Persontogtrafikken i korridoren mellom Oslo og Stockholm bestar av fjerntog og regiontog. Pa norsk side
kjgres togene pa Kongsvingerbanen, og pa svensk side kjgres de i dag pa Varmlandsbanen og Vestre
Stambanen.

2 DF@ = Direktoratet for forvaltning og gkonomistyring
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Tabell 1: Fjerntogtilbud og passasjertall (i 1000) i referansesituasjonen

Reisetid Frekvens | Forsinkede | Antall Antall Antall Sum

(gjennom- tog reisende | reisende | reisende | reisende

shitt alle med med fly | med
Referansealternativ| avganger) tog? bil/buss
Oslo-Stockholm 5.13 5 26 % 362 1834 1079 3274
Oslo-Karlstad 2.35 5 26 % 121 0 815 936
Oslo-@rebro 3.30 3 26 % 60 0 263 324

| gjeldende trafikkavtale mellom Jernbanedirektoratet og SJ ble det inngatt avtale om tre togpar pr dagn.
Arsaken til at det pr i dag bare kjgres to togpar er mangedelt, men bade arbeid pa strekningen og pandemi
har bidratt til det begrensede tilbudet. Forhandlingene om ny trafikkavtale fra desember 2022 (R23) pagar

fremdeles.

| ruteplan-aret R22 gar det to daglige avganger mellom Oslo S og Stockholm C.

FraOslo S 05.56 16.36 Fra Stockholm C 07.36 15.29
Til Stockholm C 11.31 22.23 Til Oslo S 13.09 21.24
Fremfgringstid 05.35 05.47 Fremfgringstid 05.33 05.55

De to daglige avgangene i R22 kjgres med Rc6-lokomotiv og vogner. Dette er relativt gammelt materiell.

Som referanse til dette prosjektet er det lagt til grunn fem avganger per retning per dag, ettersom dette ble
kjgrt i 2017. Falgende giennomsnittlige fremfaringstid er lagt til grunn:
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Regiontog

Det er flere strekninger med regiontogtrafikk pa strekningen mellom Oslo og Stockholm. Linje R14 har én
avgang i timen mellom Asker og Kongsvinger, med ytterligere en avgang per time i rush pa

Kongsvingerbanen.

3 Antall reisende oppgis i hele 1000
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Varmlandstrafik kor idag 12 dubbelturer/dygn (24 tag) mellom Charlottenberg og Kristinehamn der noen av
avgangene er forlenget til Kongsvinger respektive Degerfors. Det finns dnskemal om timmestrafik, men av
kapacitetsskal maste tagtrafiken anpassas till tider nar det &r mojligt att kora.

1.3.2 Godstrafikk

Kongsvingerbanen mellom Lillestrem og Charlottenberg er tungt trafikkert av godstog, og er en del av
kjernenettet i TEN-T. | dimensjonerende dag er det 12 avganger per retning pa strekningen mellom
Kongsvinger og Arvika i T22, ad hoc-trafikk ikke medregnet.

Etterspgrselen etter godsruteleier pa denne strekningen har gkt under pandemien som en konsekvens av
at det har veert kjart feerre persontog. Strekningen regnes som overbelastet pa norsk side av grensen.

Pa Varmlandsbanan i Sverige kors idag ca 10-12 dubbelturer/dygn med godstag, mellom Charlottenberg og
Laxa. De flesta tagen kor dven pa helgerna. Storre delen av Varmlandsbanan rdknas som éverbelastad.
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2. Markedsvurdering

Dagens persontagtrafik mellan Oslo och Stockholm gar langs den svarta strackningen i figuren nedan via
Kongsvinger, Arvika, Karlstad, Hallsberg, Katrineholm och Sodertélje. 2017 var den genomsnittliga restiden
Oslo—Stockholm 5:14. Det finns manga alternativa atgarder i jarnvagsanlaggningen som kan forkorta
restiden pa denna stracka. Det som studerats i denna studie ar en ny jarnvag for 250 km/h mellan Oslo
och Arvika (Gransbanan) i tva alternativ. Dels en nordlig strackning via Lillestrém, dels en sydlig strackning
via Ski. Med utbyggnad av Gransbanan antas trafiken 6ka pa strackan Oslo—Karlstad, vilket medfor att det
aven kravs kapacitetsforstarkningar pa Varmlandsbanan. Med den foreslagna utbyggnaden beddoms
restiden via Ski minska med 77 minuter jamfort med 2017 till 3:57. Valjs utbyggnadsalternativet via
Lillestrom forkortas restiden med 79 minuter. For att bedoma moéjliga potentialer med kortare restider for
tag studeras har dels den historiska resandeutvecklingen for Oslo - Stockholm, dels hur andra liknande
resande-marknader paverkats nar det gjorts forbattringar for tagtrafiken.

Kart 1: Alternativa kdrvagar mellan Oslo och Stockholm

Oslo-Stockholm , alternativ 160 km

Gardermoen

& Kongsvinger

Vasteras

* 0) %
Askim
Karlskoga
= ﬁ’*‘""
. Eskilstuna 4 . Stockholm

B 500 000 eller fler invanare
100 000 - 500 000 invénare

B 50 000 - 100 000 invanare
20 000 - 50 000 invanare
10 000 - 20 000 invanare

e Befintlig bana
o Grénsbanan Lillestrom,/ Ski-Arvika
Farre an 10 000 invanare o StockhOIM-Osl0 2:55, ny korvag

Det ar manga olika reserelationer som paverkas av en ny Gransbana, men for att forenkla berakningarna
har det gjorts berakningar pa de fyra reserelationer som bedéms paverkas mest. De berérda stédernas
geografiska omrade utgbrs da av hela arbetsmarknadsregioner. De relationer som studerats ar Oslo—
Stockholm, Oslo—Karlstad, Oslo—Orebro och Stockholm—Karlstad.

Ett mojligt potentiellt resande som inte ingatt i studien &r resande mellan Karlstad/Orebro och Gardemoens
flygplats, med byte i Lillestrdm. Med en ny Gransbana via Lillestrdm skulle det bli mer attraktivt, men det
galler dels endast alternativet via Lillestrom, dels forutséatter det att tagoperatoren skulle vélja att stanna
dar. D4 det &r stor osakerhet om detta har det méjliga tdgresandet mellan Karlstad/Orebro och
Gardemoens flygplats inte ingatt i marknadsanalysen.
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2.1 Resande Oslo-Stockholm jamfort med andra relationer

Personresandet mellan Oslo och Stockholm har estimerats utifran statistik Gver av- och pastigning pa flyg
och tag, samt uppskattningar for bil och buss. De inrikes langvaga reserelationerna i de nordiska landerna
(har utom Finland) har generellt sett fler resor an resor mellan huvudstaderna. Flest resor gors mellan
Stockholm och Géteborg, Har ar det viktigt att ndmna att det i statistiken ingar manga bilresor till och fran
platser langre utanfor centrala Stockholm och Géteborg. Oslo—Stockholm har ungefar lika manga resor
som Stockholm—Kopenhamn, trots att Kopenhamn ar en storre stad an Oslo.

Figur 1: Langvaga resemarknader till och fran Oslo och Stockholm (KTH Jarnvegsgruppen)
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Flyg har stor resandeandel mellan huvudstaderna, vilket till stor del beror pa att jarnvagstrafiken har langa
restider, litet trafikutbud och lag punktlighet. Under de senaste 25-30 aren har bil och flyg 6kat antalet
resor pa strackan Oslo-Stockholm, men det ar flygresandet som haft den storsta tillvaxten.
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Figur 2: Utveckling av resandet mellan Oslo och Stockholm under aren 1993-2019 (Oslo-Sthim 2:55)
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2.2 Dagens langvaga tagtrafik och utveckling

Under senaste 20 aren har SJ kort ca 7-8 dubbelturer/dygn mellan Stockholm och Karlstad med en restid
pa ca 2:25-3:00, dar de snabbaste turerna gatt med X2000. For det mesta har det gatt tva dubbelturer pa
hela strackan Stockholm-0Oslo, som vanligtvis trafikerats med lokdragna tag, 7-8 uppehall langs vagen och
en restid pa ca 5:30-6:00. Utéver detta har Tagab kort mellan Stockholm och Karlstad nagra dagar/vecka.

| augusti 2015 borjade SJ kora snabbtag pa hela strackan Stockholm—0slo och snabbaste restid minskade
till ca 4:45 med endast ett uppehall langs vagen och utbudet 6kade till 4-5 dubbelturer/dygn. Under 2018-
2022 har det dock genomforts omfattande spararbeten pa den norska sidan av banan och utbudet
minskade till tva dubbelturer och restiden blev ater ca 5:30-6:00. Till 2023 har SJ anstkt om att pa nytt
utodka till fem dubbelturer/dygn. Under 2022-2023 pagar sparbyte for Varmlandsbanan for strackan Laxa-
Kil, dvs. den hogst trafikerade delen av banan.

Det langvaga tagresandet (> 10 mil) langs straket Stockholm—0slo uppgar till ca en miljon resor/ar. Det
domineras av resandet mellan Stockholm och centrala Varmland. SJ har 6nskemal om att framat 2025
utdka trafiken till atta dubbelturer/dygn pa hela strackan Stockholm—0slo. Det regionala tagresandet langs
Varmlandsbanan inom Varmland har 6kat under de senaste 20 aren déar Karlstad har flest resor med ca
1000 resenarer/dygn. Region Varmland har 6nskemal om att utdka den regionala tagtrafiken till
halvtimmestrafik i snittet Arvika—Karlstad—Kristinehamn. Varken SJ:s eller Region Varmlands 6nskemal om
utdkad tagtrafik kan dock klaras med de utbyggnader som ingar i Trafikverkets nationella plan for aren
2022-2033.

| rapporten Granslésa méjligheter har Region Varmland sammanstallt uppgifter om antal pendlare mellan
Varmland och Norge (Region Varmland, 2022). De pendlare som i denna studie ar intressant att urskilja ar
de som reser langs Varmlandsbanan och skulle fa en patagligt battre situation med en ny gransbana

Arvika—0Oslo. Dessa pendlare uppgar till 1 490 personer.
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2.3 Antagen tagtrafik 2040

Den forutsatta persontagstrafiken (antal dubbelturer/dygn) i referensalternativet 2040 (0-alternativet)
visas i figur 3 och med Gransbana i figur 4. Med utbyggnad av Gransbanan Arvika—0slo antas en utdkning
till tolv dubbelturer/dygn, varav sex dubbelturer endast stannar i Karlstad.

Figur 3: Antagen tagtrafik 2040 i referensalternativet
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Figur 4: Antagen tagtrafik 2040 med Grénsbanan Arvika-Ski
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| Trafikverkets prognos fram till 2040 med utbyggnad enligt forslaget i Nationell plan 2022-2033 antas
langvaga tagresande mellan 2017 och 2040 generellt 6ka med 50,7 procent, vilket antagits i
referensalternativet. Med utbyggnad av Gransbanan beddms den genomsnittliga restiden minska till ca
3:57. Da tagets andel av resandet Oslo—Stockholm &ar mycket 1agt i referensalternativet har det antagits en
restidselasticitet pa -5, vilket skulle ge en resandedkning pa 116 procent. Utdkningen fran fem till tolv
dubbel-turer antas ger en resandedkning pa 70 procent. Dessutom antas en mindre férbattring av
punktligheten som antas 6ka fran 74 till 76,5 procent, vilket innebar att forseningarna minskar med ca tio
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procent, som da ger en ytterligare resandedkning pa ca tre procent. Det antas sammantaget medfoéra att

tagets andel av tag/flyg o6kar fran 16 procent till 45 procent.

Tabell 2: Reisestreammer for ulike transportmidler ved ulike reisetider med tog

Restid Antal | Forsenade | Resande | Resande | Resende
tag turer tag med tag flyg bil/buss Summa

Efter utbyggnad 05:13 5 26 % 362 1838 1079 3278
2040
Efter utbyggnad 03:55 12 24 % 1045 1360 976 3381
2040
Skillnad 23% | 140 % 10 % | Franflyg Fran bil Nya
Elasticitet -5,0 50 % 30% 70 % 15 % 15 %
Resandedkning tag 116 % 70 % 3% 189 %

Den totala relativa resandedkningen Oslo—Stockholm blir da 189 procent, vilket kan tyckas vara en stor
okning. Tagandelen givet restiden torde dock vara rimlig jamfort med andra liknande reserelationer.
Stockholm—Malmo har en tagrestid pa ca 4:30, vilket &r 38 min langre, men har dnda en tagandel pa 47
procent. Stockholm—Malmé har dock ett storre utbud med 20 dubbelturer/dygn. En annan jamforbar
stracka ar Stockholm—Sundsvall/Harné-sand. Har &r tagrestiden fran Stockholm till Sundsvall 3:30 och
4:30 till Harné-sand. Tagandelen Stockholm—Sundsvall &r 69 procent. Den mest jamforbara strackan i
Norge ar Oslo—Kristiansand, som har en tagrestid pa 4:28, men endast atta dubbelturer/dygn. Har ar
tagandelen ca 35 procent mot 65 procent flyg.

Mellan Oslo och Karlstad har restiden varierat kraftigt over aren. Utredningen har antagit en genomsnittlig
restid pa 2:36 i referensalternativet. Med utbyggnad Arvika—Oslo beddms restiden minska med ca 70 min.
Dessutom antas en utdkning fran fem till tolv dubbelturer/dygn. Aven tagresandet Oslo—Karlstad &r mycket
lagt i O-alternativet och dven har har det antagits en res-tids-elasticitet pa -3, vilket skulle ge en
resandedkning pa 224 procent med Gransbanan genomford. Om det dven tas hansyn till kraftigt utdkad
trafik och 6kad punktlighet antas totala resandedkningen bli ca 300 procent. Det skulle ge en total
restidselasticitet pa ca -6,7 vilket kan lata mycket hogt. Nar det plotsligt skapas en méjlighet att
dagspendla kan det dock medféra en kraftig resandedkning. Som jamforelse kan namnas
Svealandsbanan, mellan Stockholm och Eskilstuna, dar restiden mellan Stockholm och Eskilstuna
minskade fran 1:40 till 1:00 som i efterhand berdknades ge en restidselasticitet pa -17.

Restiden med tag mellan Oslo och/Hallsberg (Orebro)har varierat kraftigt dver &ren. Vi har antagit en
genomsnittlig restid pa 3:30. Med utbyggnad Arvika—0slo beddms restiden minska med ca 80 min till 2:10.
Den totala resandedkningen antas bli 223 procent fran en mycket |ag niva.

Restiden mellan Karlstad och Stockholm varierar idag mellan 2:28 och 2:55. Vi har antagit en
genomsnittlig restid pa 2:40. Med utbyggnad Arvika—0slo minskar inte restiden mellan Karlstad och
Stockholm, men med fler direkttag minskar genomsnittlig restid till 2:39. Da resandet ar relativt hogt i
utgangslaget har en elasticitet pa -1,5 anvants. Antal turer okar fran tio till tolv, vilket ger en resandedkning
pa tio procent. Det totala persontagresandet mellan Karlstad och Stockholm skulle da 6ka med totalt tolv
procent.

Godstrafik

Godstrafiken ar relativt omfattande pa Varmlandsbanan och Kongsvingerbanan. Det mesta av godset
utgdrs av rundvirke till och fran pappersbruk och sagverk i Varmland. Det gar aven fisktag fran Narvik
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genom Sverige och vidare genom Varmland till Norge. Tabellen nedan visar hur dagens godstag fordelar sig

i Norge.

Tabell 3 Fordeling av godstog i korridoren

Stracka Tag/vecka 2022
Alnabru-Sverige 12
Alnabru-Narvik 36
Gropa-Sverige 6
Elverum-Sverige 18
Koppang-Sverige

Kvam-Sverige

Hove-Sverige 4
Sarli-Sverige 12
Hove-Sverige 2
Sorli-Sverige

Sokna-Sverige 6
Hgnefoss-Sverige 14
Sundland-Sverige 10
Summa tag/vecka 130
Tag/dygn 22
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3. Kapasitetsvurdering

3.1 Korridorer/hovedalternativer

Det er i denne mulighetsstudien sett pa to alternative korridorer, med hvert sitt pakoblingspunkt til
eksisterende jernbanenett.

Lillestram—Arvika (nordre korridor): Med pakobling til eksisterende jernbanenett pa Gardermobanen, like
nord for Lillestram. Grunnen til at pakobling pa Gardermobanen er valgt, skyldes sporarrangementet pa
Lillestram stasjon. Den foreslatte tilbudsforbedringen kan ikke realiseres giennom lokaltog-delen av
stasjonen hvor Kongsvingerbanen er tilkoblet.

Ski—Arvika (sgndre korridor): Med pakobling til eksisterende jernbanenett pa @stfoldbanens gstre linje, like
sgr for Ski. Denne banen forutsetter dermed & benytte den samme planskilte avgreining som den som
planlegges for @stfoldbanens @stre linje.

3.2 Kjoretidsberegninger

For hvert av alternativene nord og sgr ble det laget enkle infrastrukturmodeller i simuleringsverktayet
Trenissimo. Fglgende verdier ble lagt til grunn.

- Lengde pa ny bane, avgreining Arvika - avgreining Lillstram Nord, nordre korridor: 98,2 km
- Lengde pa ny bane, avgreining Arvika - avgreining Ski, sendre korridor: 105,8 km
- Topphastighet pa ny bane: 250 km/1.

Det ble foretatt kjgretidsberegninger ved hjelp av rutemodelleringsverktgyet Treno. Kjgretayet som ble lagt
til grunn hadde tilsvarende kjgredynamiske egenskaper som type 78 i Norge, dvs. det nyanskaffede
flytogmateriellet.

Dette ga folgende resultater:

- Nordre korridor: Kjgretid Oslo-Arvika, uten stopp, inkludert strategiske tillegg: 41:12 (snitt begge
veier)

- Sgndre korridor: Kjgretid Oslo-Arvika, uten stopp, inkludert strategiske tillegg: 49:55 (snitt begge
veier)

Det er i det forelgpige ikke tatt hgyde for tidstap ved kryssinger.

3.3 Tilbudskonsept

Det er utarbeidet tilbudskonsept som tiltaksalternativ i analysen. Tilbudskonseptet er likt for nord- og
sgralternativet. Tiltaksalternativet er ment a skulle dekke etterspgrselen nar markedet har tilpasset seg en
initiell tilbudsforbedring i form av forbedring av dagens kjgretider, og samsvarer med
etterspgrselsberegningene. For best mulig & dekke etterspgrselen bade pa endepunktsmarkedet og
underveismarkedet, er tilbudskonseptet basert pa en todelt linjestruktur, der linje F1 har samme
stoppmgnster som i dag, mens FE1 kun stopper pa Karlstad C mellom Oslo S og Stockholm C.
Tilbudskonseptet for tiltaksalternativet har fglgende spesifikasjoner:
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Figur 5: Linjestruktur og stoppmgnster

Kjoretay

Det er lagt til grunn at togene vil betjenes av standardtogtypen FJEOOL, beskrevet i Jernbanedirektoratets
rapport om standardtogtyper. (Jernbanedirektoratet, 2022) Kjgredynamisk tilsvarer dette type 78, men
med 250 sitteplasser. Type 78 tilsvarer kjgreegenskapene til flytogets nye materiell, men vil ha en annen
innredning. Konkret kjgretaytype og komfortniva er ikke vurdert i denne utredningen.

Fremfgringstid

Framfaringstiden er estimert basert pa dagens fremfaringstid, subtrahert tidsbesparelsen ved a kjare en ny
bane i stedet for Kongsvingerbanen. Da oppnas fglgende fremfgringstider for hhv. Lillestram- og Ski-
alternativet.

Figur 6: Fremfaringstider Oslo—Stockholm via Lillestrom
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Figur 7: Fremfagringstider Oslo—Stockholm via Ski

3.4 Rutemodellskisser

Som grunnlag for infrastrukturdimensjonering ble det laget rutemodellskisser basert pa tre ulike
hovedtilnaerminger:

- Scenario 1: Kryssing i Arvika
- Scenario 2: Kryssing i Karlstad
- Scenario 3: Optimal vendetid i Oslo

Ved kryssing i Arvika vil togene mgtes et stykke inn pa den nye banen fra et avgreiningspunkt fra
Lillestram/Ski. Et slikt kryssingsmgnster gir en vendetid pa om lag 30 minutter i Oslo, som regnes som
gunstig dersom togene kommer fra Follobanen, men for liten dersom togene kommer fra Gardermobanen. |
Sverige vil togene fa mgte i Kristinehamn, og pa dobbeltsporet gst for Laxa.

Ved kryssing i Karlstad vil togene fa kryssing i omradet rundt Edane, far de igjen far kryssing om lag midt pa
den nye banen mellom Oslo og Lillestrem eller Oslo og Ski. @st for Karlstad vil togene fa kryssing i
Bjorneborg, far de kommer ut pa dobbeltsporet ved Laxa. Vendetid i Oslo for dette ruteopplegget vil veere i
stgrrelsesorden én time.

Vending pa Oslo S av tog fra Follobanen krever minimum 30 minutter, sa dette ruteopplegget vil passe godt
for trase i sgndre korridor (via Follobanen).

Vending pa Oslo S av tog fra Gardermobanen krever minimum 1 time, ruteopplegg med vendetid pa
omtrent 1 timer er derfor sarbart for ugunstig lasninger med tanke pa materielloehov og behov for
sporkapasitet pa Oslo S.

Oppleggene basert pa vendetid pa Oslo S tar utgangspunkt i at optimal vendetid er én time om togene
kommer fra Gardermobanen, og om lag en halv time om de kommer fra Follobanen. Dette gir altsad opphav
til to forskjellige systemer, der det ene (Lillestram-alternativet) gir kryssing pa den nye banestrekningen, litt
gst for Karlstad og litt gst for Degerfors. Dersom vendetiden er optimalisert for kjgring pa Follobanen, vil
kryssingen havne i Arvika, og kryssingsmgnsteret vil korrespondere med Arvika-alternativet.
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3.5 Vurdering av kapasitet pa eksisterende infrastruktur i Norge

Det er, i samarbeid med Bane NOR, giennomfgrt vurderinger av kapasiteten pa eksisterende infrastruktur i
Norge. Vurderingen er gjort pa to tidshorisonter, far og etter bygging av ny Rikstunnel mellom Oslo S og
Lysaker. Vurderingen er gjennomfgrt for fglgende delstrekninger.

Gardermobanen og Lillestrgm stasjon

Gardermobanen mellom Oslo S og Lillestram er vurdert som mindre egnet til & avvikle tilbudskonseptet
som er skissert i denne mulighetsstudien, bade far og etter bygging av ny Rikstunnel (ogsa kjent som ny
Oslotunnel), gitt radende forutsetninger for gvrig trafikk. Gardermobanen er allerede hgyt utnyttet
sammenlignet med Follobanen, og dette vil legge begrensninger pa mulige ruteleier inn/ut av Oslo.

Follobanen og Ski stasjon

Bade stasjonskapasiteten pa Ski stasjon og strekningskapasiteten mellom Oslo S og Ski skal veere
tilstrekkelig for & avvikle det skisserte tiloudskonseptet, bade fgr og etter bygging av ny Rikstunell, gitt
forutsetningene for gvrig tilbudsutvikling. Dette gjelder bare selve banestrekningen og ikke kapasiteten pa
Oslo S som omtales i neste avsnitt.

Vendekapasitet pa Oslo S
Trafikkmgnsteret pa Oslo S er avhengig av om togene kommer fra Lillestrgm eller fra Ski.

Dersom togene kommer fra Lillestram, vil det ikke vaere mulig & vende i buttsporene i sgndre sporgruppe.
Alternativet er derfor & ankomme spor 1 pa Oslo S, for deretter a skifte til Lodalen og videre tilbake til
sgndre sporgruppe for avgang. Dette er en Igsning som krever flere skiftebevegelser, og det vurderes at det
vil medfgre kapasitetsutfordringer, bade far og etter eventuell bygging av ny Rikstunnel.

Dersom togene kommer fra Ski, vil de kunne kjgre planskilt direkte til sgndre sporgruppe, og ha avgang fra
samme spor. Fgr det bygges ny Rikstunnel vil det ikke veere kapasitet i sgndre sporgruppe til & vende det
gnskede antall tog, og tilbudskonseptet er derfor ikke giennomfarbart pa denne planhorisonten. Det er
imidlertid et gnske om & kjgre flere av togene fra @stfold-/Follobanen gijennom Oslo til destinasjoner pa
vestsiden. Nar strekningskapasiteten giennom sentrum er utvidet, vil det derfor vaere faerre tog som vender
i sgndre sporgruppe, og det vil dermed bli kapasitet til & vende det antallet tog som tilbudskonseptet
forutsetter.

3.6 Vurdering av kapasitet pa eksisterende infrastruktur i Sverige

For a giennomfare det skisserte tilboudskonseptet, er det identifisert behov for a bygge ut tre nye
kryssingsspor mellom Kil og Arvika, ett pa hvert av avsnittene mellom dagens kryssingsspor/motespor. Det
er ogsa behov for & bygge ut dobbeltspor mellom Karlstad og Kil. Detta behov finns redan i dag, oberoende
av eventuell ny gransbanan mellan Oslo—Arvika.

3.7 HKonklusjon

Prosjektets har kommet til fglgende konklusjoner:

e Dersom det skal bygges en ny jernbanetrasé mellom Oslo-omradet og Karlstad, bgr denne kobles
pa eksisterende jernbanenett sgr for Ski, sammen med @stfoldbanens gstre linje. Det vil veere nok
kapasitet pa Follobanen til & fremfgre et antall ekstra fjerntog via denne banestrekningen.

e Det vil vaere utfordrende a finne kapasitet til & vende det antallet fierntog som det er regnet med i
denne utredningen pa Oslo S far kapasiteten gjennom Oslo sentrum er forbedret (det vil si far ny
Rikstunell er etablert).
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Alternativet med pakobling nord for Lillestram anbefales ikke, da det pa mellomlang sikt vil veere

sveert begrenset kapasitet til & fremfgare flere tog pa Gardermobanen mellom Oslo S og Lillestram.
Dette gjelder uavhengig av hvorvidt retningsstyring av Brynsbakken og ny Rikstunnel blir realisert.

Det er mulig a spare i stagrrelsesorden 70-80 minutter av reisetiden mellom Oslo og Arvika
sammenlignet med referansetogtilbudet om det bygges en ny bane dimensjonert for 250 km/h.
For & muliggjare tiltaksalternativet som forutsettes i denne utredningen, er det ogsa ngdvendig a
gjare infrastrukturtiltak i Sverige, i form nye kryssingsspor/métespor, utbedring av eksisterende

kryssingsspor/motespor og etablering av nytt dobbeltspor mellom Kil og Karlstad. Det bemarks at

behovet finns oavsett ny gransbana eller inte.
Ruteopplegget som er testet i denne studien kan gjiennomfgres med en bane som i hovedsak er
enkeltsporet.

Av rutemodellalternativene som er utarbeidet i denne studien, fremstar alternativet med kryssing i

Arvika som det mest gunstige basert pa infrastrukturbehov.
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4. Kostnadsestimat

Detta avsnitt syftar till att presentera kostnadsberakningar for de tva potentiella jarnvagsstrackningarna,
Arvika-Ski samt Arvika-Lillestrom. Kostnaderna som presenteras baseras pa ett flertal olika antaganden,
vilka en del &r mer sdkra an andra. Detta beror pa det tidiga planeringsskede etatena befinner seg i vilket
bidrar till att det forekommer osédkerheter i berdkningarna. Pa grund av den korta tidplanen for uppdraget
har det inte varit mgjligt att genomféra och kvalitetssakra kostnadsbeddomningarna enligt ordinarie
arbetssatt for projekt av denna storlek och komplexitet. Usikkerhetspaslagene er naermere beskrevet i
bilaget “Traseoptimalisering Oslo—Arvika”. (Vianova, 2022)

4.1 Arbeidsprosessen

| ett inledande skede skapades en delarbetsgrupp vars huvuduppgift var att ansvara fér uppdragets
delomrade kostnadsestimat. Arbetsgruppen bestod av medarbetare fran respektive myndighet i Norge och
Sverige samt Bane NOR. Det har varit betydande att det funnits olika kompetenser inom arbetsgruppen
som kunnat komplettera varandra. | arbetsprocessens borjan var det viktigt att fa klarhet i hur respektive
lands planeringsprocess ar upplagd nar det handlar om kostnadsberakning vid planering av ny
infrastruktur, sdsom ny jarnvag. Det antogs finnas skillnader fran borjan, vilket ar naturligt da
myndigheterna verkar inom olika nationer med olika organisationskultur, regelverk och praxis etc. Saledes
var det inte givet vilka skillnader som forekommer mellan I&nderna vad galler kostnadsberdkning vid
etablering av ny jarnvag. Darav har kontinuerlig dialog inom arbetsgruppen varit viktigt under
arbetsprocessens gang.

For att berdkna kostnaderna for en ny jarnvagsstrackning har konsultféretaget Vianova varit med under
arbetsprocessen for att hjalpa arbetsgruppen. Arbetsgruppen har haft goda kompetenser vad galler
vardering av kostnader som forekommer vid jarnvagsbyggen. Dessa kostnader har Vianova kunnat fora in i
planeringsverktyget Quantm for att tillsammans med terrangdata kunna simulera olika korridorer for vart
det kan planeras for en ny jarnvag.

Det har ikke veert gijennomfart usikkerhetsanalyse av kostnadsestimatet. | en sa tidlig fase er usikkerheten
uansett sveert stor, og dette kommer til uttrykk i et stort spenn i kostnadsestimatet; fra - 30 prosent til + 60
prosent pa basisestimatet.

4.2 Overordnede forutsetninger

Prosjektet har estimert kostnaden ved a bygge enkeltspor med kryssingsspor/motespor i mulighetsstudien.
Dette er vurdert til & veere tilstrekkelig kapasitetsmessig gitt det rutetiloudet som er skissert. Enkeltspor er
en begrensende faktor for en videre utvikling av rutetilbudet, men en kostnadsestimering av dobbeltspor vil
i s& fall skje i en eventuell KVU/AVS.

Det er lagt til grunn at det bygges bane med dimensjonerende hastighet pa 250 km/t. Det er konstatert at
det pa denne strekningen vil vaere mulig & kjere i denne hastigheten.

Ettersom malet for denne mulighetsstudien har veert & se pa Igsninger som minimerer reisetid mellom de
store knutepunktene, er det ikke foreslatt at det opprettes stasjoner mellom Arvika og Ski/Lillestrgm.
Argumentasjonen bgr sees i sammenheng med at man da kan oppna en hastighet pa 250 km/t.

Det utarbeidet kostnadsestimat for bane som ligger til rette for at det skulle kunne kjgres godstrafikk pa
strekningen i perioder hvor det er restkapasitet; hovedsakelig sen kveld og natt.

Vidare kan det inte garanteras att de utforda berdkningarna baserats pa de mest optimala tekniska
I6sningarna. Det finns alternativt systemstdd for att konstruera jarnvag som inte beaktats i denna
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utredning. Detta beror delvis pa att de alternativa tekniska lésningarna ar nyare och det saknas
erfarenhet/praxis for anvandning av dessa.

4.3 Traséoptimalisering
4.3.1 Brukav Quantm

For att kunna genomfora optimala kostnadsberakningar, innom ramen for uppdragets tidplan, har
planeringsverktyget Quantm anvants. Detta verktyg ar utformat for att effektivt kunna planera vag- och
jarnvagsprojekt. Med hjalp av simuleringar kan Quantm motivera olika alternativ till korrridorer som
kostnadsberaknas och utvarderas. Planeringsverktyget hanterar bland annat geoteknik, terrangdata och
geometriska krav. Pa sa satt kan kombinationen av data méjliggdra simuleringar som bidrar till en battre
planering i tidiga skeden, vilket dkar trovardigheten vad galler kostnadsberakning och val av strackning.

| detta arbete har simuleringarna delats upp i tva faser. En initiell fas inleddes déar strackningarna
berdknades utifran forutsattningar om byggbarhet dar input vad galler geometriska parametrar for
jarnvagen, terrangmodell, vatten, industriomraden och tat bebyggelse 1ag till grund. Detta gav en forsta
simulerad strackning. | nasta fas utférdes en mer detaljerad simulering dar samtliga input fran den initiella
fasen togs med, for att sedan inkludera flera parametrar. Den kompletterande data som inkluderas i denna
version var relaterad till skog och annan vaxtlighet, akermark, kvicklera (vilket inte anses vara lika
omfattande pa den svenska sidan), myr och natur- och kulturvardsomraden. De detaljerade versionerna av
de potentiella jarnvagsstrackorna ar de som legat till grund for vidare berakningar. Det har lagts pa
kostnadstillagg pa grund av att vi befinner oss i ett sadant tidigt skede att det sannolikt kan tillkomma
kostnader som inte tagits med i berékningarna. Dessa har darefter kvalitetssakrats med benchmarking for
att sakerstalla att resultatet ar trovardigt beraknat.

4.3.2 Valg av tilslutningspunkter

Det er en viktig faktor hvor den nye toglinjen kobler seg pa eksisterende/befindtlig bane. Under falger en
beskrivelse av de valgte tilslutningspunktene. Kart over tilslutningspunktene finnes i vedlegget om
traséoptimalisering.

Lillestrgm

En ny bane som tilslutter eksisterende Kongsvingerbane like gst for Lillestram sentrum er den korteste
veien. Denne lgsningen er imidlertid ikke mulig ettersom toget ma krysse samtlige spor pa Lillestram
stasjon for 8 komme inn i Romeriksporten. Dette binder opp altfor mye kapasitet pa allerede veldig travle
Lillestram stasjon til at Igsningen lar seg gjennomfgre. Det finnes to alternativer: 1) bygge om Lillestrgm
stasjon eller 2) koble seg pa Gardermobanen et sted pa strekningen Leirsund-Lillestrsm Nord. Det siste
alternativet er vurdert i denne mulighetsstudien. Dette sammenfaller ogsad med den langsiktige, men ikke
vedtatte, planen for utbygging av Kongsvingerbanen.

Ski

Tilslutningspunkt sgr for Ski stasjon skjer i en forlengelse av det som beskrives som «Ny @stre linje». Dette
prosjektet er prioritert for oppstart i forste seksarsperiode av Norges NTP 2022-2033, men har ikke
investeringsbeslutning. Det er forutsatt avgreining i plan. Sporet mot Arvika er hovedspor og @stre linje
grener av i plan mot Krakstad.

Arvika
Avgreiningspunktet er lagt like vest for bebyggelsen i Arvika. Eksisterende bane har 100 km/t i avgreining.

4.3.3 Verdsetting av forskjellige typer grunn

For att finna en optimal strackning har det varit viktigt att det funnits en forstaelse for hur det geografiska
omradet och dess olika marktyper varderas. Etablering av ny jarnvag innebar stora intrang i naturen, vilket
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inte gar att undkomma. Arbetet med att finna de optimala strackningarna for ny jarnvag innebar att
naturomraden behdver varderas och prioriteras mellan varandra. | manga fall, och i viss man, kan intranget
i naturen kompenseras med olika typer av l6sningar. Exempelvis kan vattendrag och vatmark anses vara
betydande och att man darmed skapar naturpassager i form av tunnlar under jarnvagen, for att minska den
skadliga barriareffekten pa naturomradet. Olika marktyper som har varit viktiga att vardera ar bland annat
myr, olika vattendrag och kvicklera. Det forekommer olikheter mellan Sverige och Norge for hur dessa
markomraden varderas. Bland annat finns det skillnader vad galler vardering av myr. | Norge anses de vara
viktiga ur en miljdaspekt och darmed vardesatts hogt. Dette medfarer at modellen er satt opp med starre
motstand mot & legge traséen i myr i Norge. Av andra aktérer som exploaterar mark varderas myr ofta lagre
da miljdaspekter inte ar prioriterade i samma utstrackning.

434 Optimal trasé

Kart 2: Optimale traséer (Kilde: Vianova)

Kart 2 visualiserar de optimala strackningarna for ny jarnvag mellan Arvika och Ski samt Arvika och
Lillestrom. Manga olika parametrar och aspekter har vagts in vid berdkningarna som visualiseringen
grundar sig pa. Det ska tillaggas att detta inte nodvandigtvis ar de slutgiltiga alternativen for en etablering
av ny jarnvag, dven om de ar val utvarderade alternativ. Det er ogsa snakk om brede korridorer og ikke en
ngyaktig trasé.

4.4 HKostnadsestimat
4.4.1 Faktisk estimat etter norske og svenske priser

Kostnadberakningarna har gjorts med bade svenska och norska priser. Det bemerkes at beregningen er
gjort i 2021-priser og at det har vaert en stor prisutvikling det siste aret. De forvantade kostnaderna for
strackningrna utifran norska priser ar féljande:

Tabell 4: Kostnadsestimat basert pa norske kostnadstall og i norske kroner

Strekning Kostnadsspenn
(-30 % / + 60 % av basiskostnad):

Lillestram—Arvika 20-45 mrd

Ski—Arvika 25-60 mrd
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Tabell 5: Kostnadsestimat basert pa svenske kostnadstall og i svenske kroner (Kronekurs 100 SEK = 97,8
NOK pr 16. juni 2022)

Strekning Kostnadsspenn
(-30 % / + 60 % av basiskostnad):

Lillestram—Arvika 20-45 mrd

Ski—Arvika 25-60 mrd

Jernbanedirektoratets faringer for angivelse av kostnadsspenn pa dette plannivaet, tilsier angivelse av
prosjektkostnaden innenfor et spenn pa -30 prosent / +60 prosent (med 80 prosent konfidensintervall) ift.
de beregnede basiskostnadene.

Det har ikke veert gjort noen aktiv vurdering av usikkerhetene via usikkerhetsanalyser (i Sverige enligt
Successivprincipen) innenfor rammen av mulighetsstudien.

4.4.2 Kostnadsestimat uten tilrettelegging for godstrafikk

| prosessen har det veert diskutert om kostnaden for 4 tilrettelegge for godstrafikk kan forsvares ettersom
det er dyrere enn a bare bygge for persontrafikk. Det ble derfor giennomfart et nytt trasésgk med endrede
forutsetninger.

Grovt estimert vil det veere en besparelse pa mellom 5 og 10 prosent ved a ikke tilrettelegge for
godstrafikk.

4.4.3 Beskrivelse av usikkerhet

| en sadan har évergripande studie finns det skal till att belysa de osdkerheter som behdéver beaktas, for att
resultatet ska forstas battre. Det geografiska omradet mellan Oslo och Arvika &r omfattande och har
tidigare inte varit exploaterat av liknande, omfattande utbyggnader som jarnvag. Det finns kartunderlag for
manga delar av omradet, men inte samtliga. Inga projekteringar har gjorts i detta tidiga skede. For att fa
mer exakta kostnader behover olika fordjupningar genomforas. Detta betyder att den presenterade
kostnadsberakningen inte bor antas vara slutgiltig da det finns risk att det tillkommer kostnader pa grund
av, exempelvis, forstarkningar i konstruktionen dar marken har samre forutsattningar. Erfaring tilsier at
usikkerheten i tidlige kostnadsestimater er klart hgyrevridd. Det vil si at det er stagrre sannsynlighet for at
det tilkommer gkte kostnader med gkt detaljering og modning av prosjektet enn at kostnadene reduseres
som fglge av dette.

Prosjektgruppen har inte har méjlighet att i detalj utreda hur mycket infrastrukturen i Arvika behdver
justeras. Den 6vergripande anslutningspunkt som Trafikverekt tidigare skissat pa i den fordjupade
utredningen for Varmlandsbanan har anvants som utgangspunkt for berdkningarna. Inte heller i den
utredningen gjordes nagra narmare undersokningar av hur anslutningspunkten kan goéras i detalj och hur
den nya banan kan knytas ihop med befinltig anlaggning.

Det ar aven viktigt att belysa att de resultat som presenteras for kostnadsberakningarna enbart tar hansyn
till de faktiska kostnaderna av ny jarnvag. De olika alternativen kan innebara att det tillkommer olika
kostnader som i detta skede inte ar kostnadsberaknade. Jarnvagsstrackningen mellan Lillestrom och
Arvika har en lagre kostnad for att bygga jarnvagen men det finns risk att det tillkommer stora kostnader da
det skulle kravas forstarkningar av den nuvarande infrastrukturen, sa som atgarder pa strackan mellan
Lillestrom och Oslo samt ombyggnad och anpassning av anlaggningen vid Lillestroms jarnvagsstation.

Grunnforholdene knyttet til innkjagring nord for Lillestrgm er for eksempel kjent som utfordrende. Dette er til
en viss grad lagt inn i kostnadsestimatene, men det er ikke gjort konkrete grunnundersgkelser i s tidlig
fase. Eksempler pa dette kan veere kvikkleireforekomster og kulturminner som med stor sannsynlighet ikke
er tilstrekkelige dokumentert i dette geografiske omradet. Usikkerheten i et prosjekt defineres ofte som
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mangel pa viten/kjennedom. Et prosjekt i tidligfase, med lavt spesifiseringsniva, vil sdledes ha stor
usikkerhet.
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5. Samfunnsgkonomiske vurderinger

| dette prosjektet har det veert giennomfart samfunnsgkonomiske vurderinger av de antatt stgrste
effektene av tiltaket. Dette kapittelet redegjar for arbeidet med de samfunnsgkonomiske vurderingene i
dette prosjektet.

Analysen henter forutsetningene fra markedsanalysen beskrevet i kapittel 2, der etterspgrselsrespons,
endring i reisetider og ventetider har veert sentrale, samt Jernbanedirektoratets nyttekostnadsverktay
SAGA.

| de samfunnsgkonomiske vurderingene har vi fokusert pa 3, pa et overordnet niva, ansla trafikantnytte,
operatgrkostnader og inntekter, og reduserte karbonutslipp for a fa et grep om hvilke starrelser de ulike
elementene har.

Se avsnitt 1.3 for en neermere redegjgrelse av referanse-, og tiltaksalternativene.

5.1 Nytteeffekter
5.1.1 Trafikantnytte

Trafikantnytten er anslatt med utgangspunkt i falgende delmarkeder:

- Oslo—Stockholm

- Oslo—Karlstad

- Oslo—0Orebro

- Karlstad—Stockholm (kun frekvensendringer)
- Godstransport

Nytteeffektene er anslatt/uppskattade ved a benytte «rule of half», med utgangspunkt i endrede
passasjermengder og endringer i generaliserte kostnader. Endringen i de generaliserte kostnadene i dette
prosjektet er fgrst og fremst redusert reisetid, men uppstar ogsa genom en gkt frekvens av avgangar.
@vrige komponenter, som for eksempel pris og komfort er antatt uendret.

Figur 8: Grafisk fremstilling av trafikantnytten

GK

> Ettersparsel
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Det er altsa endringen i generaliserte kostnader4 fra GK: til GKt i figuren over som beregnes, og
etterspgrselsendringen fra gr til gt hentes fra markedsanalysen. Til sammen utgjgr det blaskraverte
omradet endring i trafikantnytte for de reisende. Denne maten & gjgre analysen pa vil antagelig
overestimere trafikantnytten noe, da denne kurven ikke er lineaer men konkav. Detta indikerar en
avtagande styrka i sambandet mellan generaliserad kostnad och efterfragan, som ar mer sannolik an ett
linjart samband.

Godsnytten er anslatt/uppskattat ved a kvantifisere gkt kapasitet og redusert transporttid for togene
mellom Oslo og Narvik. Det kan veere flere relasjoner som far nytte av tiltaket, i tillegg til at det ogsa kan
gjare nye jernbanetilbud attraktive, men dette er ikke forsgkt kvantifisert i denne analysen. Det er
innebeerer at det antagelig er noen nytteeffekter vi ikke har fanget opp for godstransporten. Til sammen
utgjer trafikantnytten hoveddelen av nyttesiden i analysen.

5.1.2 Operatgrnytte

Endring for operatgrer er anslatt/uppskattat ved a beregne endringer i billettinntekter og driftskostnader.
Billettprisen mellom Oslo og Stockholm er antatt uendret pa giennomsnittlig 550 kroner per billett, og
driftskostnadene er beregnet med utgangspunkt i standard forutsetninger i Saga for et raskt
motorvognsett. Det er usikkerhet knyttet til hva slags materiell som vil trafikkere strekningen, og i
beregningen av driftskostnader har legges type 74 til grunn i referanse og type 78 («Nye flytog») til grunn i
tiltaksalternativene. Endringer i selve togproduksjonen er relativt liten, som fglge av at det legges til grunn
at fem av togene mellom Stockholm og Karlstad kun forlenges til Oslo, og at det derfor kun er to nye
avganger mellom Oslo og Stockholm. Kombinert med fem dobbeltturer i referansen, blir det da 12
dobbeltturer i tiltaket mellom Oslo og Stockholm.

5.1.3 Endringer for det offentlige

Endringer for det offentlige bestar i all hovedsak av investeringskostnaden (se kapittel 4.4). | analysen har
vi lagt til grunn forventet kostnad for investeringskostnaden pa hhv. 43 og 33 mrd NOK for hhv. Ski—Arvika
og Lillestram—Arvika. Videre vil vedlikeholdskostnadene ogsa endres som fglge av den gkte trafikken.
Endringen i avgifter bestar av redusert CO2-avgift fra fly og baneavgifter.

5.14  Nytte for samfunnet for ovrig

Dette tiltaket er anslatt & overfgre relativt mange reiser fra fly, jamfar Figur 1 pa side 13, noe som
reduserer karbonutslippene. | denne mulighetsstudien er det ikke gjort vurderingen knyttet til ny teknologi
som reduserer utslipp fra fly, og de forutsettes likt som i dag ogsa i framtiden.

Det sparte utslippet som falge av redusert flytrafikk utlignes noe av utslippene i forbindelse med bygging.
Informasjonen tilgjengelig for a gjgre detaljerte beregninger pa dette foreligger ikke, og det er gjort anslag
basert pa arealbeslag, tunnel-, og bro andeler. Disse utslippene er beregnet bade i forbindelse med bygging
og i forbindelse med arealbeslaget.

5.2 Ikke-prissatte virkninger

Arealkategorienes prosentvise fordelinger er ganske like for begge traséene, der om lag 60-70 prosent av
arealbeslaget utgjgres av skog og annen vegetasjon og om lag 30 prosent bestar av dyrket/odlad mark.
Lillestram-Arvika har en vesentlig starre dagsone/bane uten tunnel og bro. Det innebaerer at denne traséen
vil bli en starre barriere og i starre grad vil fragmentere de relativt store sammenhengene skogomradene
@st - nordgst for Oslo mot Sverige og Arvika. Som fglge av at omradene som er aktuell for ny trasé ikke er

4 Kostnadene som trafikanter og transportbrukere star overfor nar de vurderer & reise. | dette prosjektet er det reisetid og frekvensendringer som er
relevante.
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undersgkt i detalj i forbindelse med denne mulighetsstudien, vil det veere en ukjent risiko knyttet til andre
verdifulle natur-, og kulturverdier.

5.3 Resultater fra den norske nyttekost-analysen

Beregningene skiller ikke pa landegrensene, og i praksis har vi sett bort fra grensen mellom Norge og
Sverige i beregningene. Det innebeerer at vi bruker Jernbanedirektoratets verktay for nyttekost
(Jernbanedirektoratet, 2022) som er oppdatert med norske kalkulasjonspriser og forutsetninger om
eksempelvis kalkulasjonsrente, realprisjustering og skattefinansieringsfaktor. Ved senere utredninger vil
man matte gjgre en grundigere jobb med fordeling av kostnader og nyttevirkninger mellom landene.

Tabell 6: Generelle forutsetninger

Generelle forutsetninger

Oppstartsar 2035
Apningsar 2040
Diskonteringsar 2022
Diskonteringsrente 2040-2080 4%
Diskonteringsrente 2081-2105 3%
Levetid 75 ar
Kronear i beregninger 2022
Analyseperiodens lengde 40 ar

Tabellen under viser de prissatte virkningene vi har analysert i denne mulighetsstudien, neddiskontert til
2022. Vi ser at den samlede brukernytten er hgy, og drevet av nytten for passasjertrafikk. @vrige
nytteeffekter bidrar ogsa positivt til bruttonytten, men de hgye investeringskostnadene gjgr at netto naverdi
er klart negativt.

Mulighetsstudie Oslo-Stockholm 30



Tabell 7: Nyttekostnadsanalyse av tiltak (naverdi millioner norske 2022 kroner)

Hovedtabell, nyttekostnadsanalyse av tiltak Lillestram—Arvika Ski—Arvika

Trafikanter Endring/Effekt Endring/Effekt
Trafikantnytte 5967 5967
Trafikantnytte, overfart og nyskapt 0 0
Andre transportmidler (bil, buss, fly) 0 0
Godskunder 183 183
Helsevirkninger for gdende og syklende, overfart fra bil 0 0
Endring for trafikanter og godskunder 6 150 6 150
Operatarer

Markedsinntekter, persontog 5528 5528
Offentlig kjgp av persontransport -3217 -3217
Endring i drift, avgifter og persontog -1 634 -1 634
Endring i materiell, persontog -677 -677
Endring i avgifter og offentlig kjgp, buss og fly 296 296
Endring for operatorer 296 296
Det offentlige

Endring i avgifter (herunder bom- og fergeavgifter) -339 -337
Endring i vedlikehold av infrastruktur -320 -320
Offentlig kjgp av persontransport pa tog og buss 3217 3217
Investeringer -18 719 -24 391
Reinvesteringer -554 -497
Endring for det offentlige -16 715 -22 328
Samfunnet for gvrig

Endring i ulykker 21 -21
Endring i stay -23 -23
Endring i lokale utslipp 0 0
Endring i CO2-utslipp 1 056 1 056
Endring i CO2-utslipp i byggefasen -115 -110
Endring i CO2-utslipp arealbeslag -249 -123
Endring for samfunnet for gvrig 648 779
Restverdi av tiltak 3431 3446
Endring i skattefinansiering -3 317 -4 440
Samfunnsgkonomisk brutto naverdi 13 659 13 804
Samfunnsgkonomisk netto naverdi (NNV) -9 507 -16 097
Netto naverdi per budsjettkrone (NNB) -0.57 -0.72
Netto naverdi per investerte krone -0.51 -0.66

Effekten for trafikanter og operatgrer er antatt identisk mellom alternativene, og de skiller seg pa ulik
investeringskostnad og ulikt utslipp i forbindelse med bygging og arealbeslag,

Tabellen viser at trafikantnytten er stor i dette prosjektet. Det skyldes en relativt stor endring i reisetid og en
tilhgrende stor etterspgrselsrespons. Videre viser den ogsa at operatgrnytten er positiv noe som innebzerer

at trafikkopplegget er bedriftsgkonomisk lgnnsomt, gitt de forutsetningene vi har lagt til grunn. Posten
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«Offentlig kjgp av persontransport» viser behov for offentlig kjgp, som i dette tilfellet er negativ. Nettonytten
for samfunnet for gvrig er klart positiv, selv om det tas hgyde for utslipp i forbindelse med bygging.

Vurderingen av de ikke-prissatte konsekvensene i dette prosjektet er i stor grad knyttet til det arealet som
den nye traséen vil bandlegge. Det innebeerer tap av ubergrte naturverdier og lignende.

| sum er tiltaket klart ulgnnsomt ut fra de prissatte effektene. Dette forsterkes av de negative ikke-prissatte
virkningene som felger av at man vil fragmentere store skogomrader.

5.4 Nyttekostanalyse med svenske forutsetninger

Har redovisas hur den samhallsekonomiska kalkylen for Oslo—Arvika ser ut med svenska
kalkylforutsattningar. Detta kan ses som en kanslighetsanalys av den norska kalkylen. Ambitionsnivan ar
densamma som i den norska kalkylen att fanga storleksordningar pa huvudsakliga effekter av atgarden
sharare an att rékna i detalj pa alla tankbara effekter. En mer fullstdndig redovisning av berdkningarna i
den samhallsekonomiska kalkylen redovisas i en separat PM.

Berakningar av konsumentoéverskott, producentdverskott och externa effekter utgar i huvudsak ifran
rekommendationer och varden i ASEK 7.0 (Trafikverket, 2020) som ger nuvarande svenska
rekommendationer. For att bibehalla en viss jamforbarhet med den norska kalkylen gors foljande avsteg
ifran de svenska rekommendationerna:

(i) byggstart ar har 2035 och att trafikdppningsar ar 2040

(i) diskonteringsar ar 2022

(iii) prisnivan ar 2022
| 6vrigt kommer alltsa skillnader i rekommenderade kalkylvarden och kalkylprinciper mellan Norge och
Sverige leda till vissa skillnader i kalkylresultaten. Allmanna kalkylférutsattningar redovisas i tabellen
nedan.

Tabell 8: Allménna kalkylforutsattningar

Allméanna kalkylforutsattningar

Rénta 35%
Kalkylperiod antal ar 60
Diskonteringsar 2022

Prognosar 2 040

Brytar 1 2 040

Brytar 2 2 065

BNP/cap tillvaxt per ar 0,015

Total real upprakning 2017-2040 1,41
Prisnivajustering, 2017-2022 0,15

Vaxelkurs SEK/NOK 1,09

Tillvaxt per ar persontransporter jarnvag brytar 1-2 2040 | 0,0098
Tillvaxt per ar persontransporter jarnvag efter brytar 2 2 065 0
Tillvaxt per ar persontransporter flyg brytar 1-2 2040 0,007
Tillvaxt per ar persontransporter flyg efter brytar 2 2 065 0
Tillvaxt per ar godstransporter jarnvag brytar 1-2 2040 | 0,0151
Tillvaxt per ar godstransporter jarnvag efter brytar 2 2 065 0
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| kalkylen anvander vi anlaggningskostnaden som baseras pa svenska kostnadstal som justerats med
investeringsindex for banhallning for att fa kostnaden i 2022 ars prisniva. | den samhéllsekonomiska
kalkylen ingar en skattefaktor/skattefinansieringskostnad pa 30 procent och de forvantade kostnaderna
fordelas med samma belopp per ar under byggperioden pa 5 ar. De operativa kostnaderna for
persontrafiken bygger pa avstands- och tidsberoende kostnader for typtag Interregionaltag C250.

Ett viktat genomsnittligt tidsvarde for langvaga tjidnsteresor och privata resor anvands for att berdkna
restidsvinster och de vantetidsvinster som uppstar av den 6kade turtatheten. | berdkningen antas att
andelen tjansteresor ar 14 procent och andelen privata resor ar 86 procent. Férdelningen ar hamtad fran
det antagande som gors i den norska kalkylen. Berakningen inkluderar aktidsvinster och vantetidsvinster.
Forseningstidsvinster ingar inte i berdkningen da det inte gjorts en fullstandig analys av hur férseningarna
paverkas av atgarden.

Godsnyttorna har tagits fram genom att i verktyget Bansek ta bort persontagen pa strackan Arvika—
Charlottenberg for att beakta den kapacitetsvinst som uppstar for godstagen pa strackan. Till dessa laggs
de norska godseffekterna. Det finns en viss risk att delar av de norska godsnyttorna dubbelrdknas da
norska godstag utgodr en andel av godstagen pa strackan Arvika—Charlottenberg. Da det handlar om sma
tal i kalkylen paverkas inte slutsatserna.

Vardet av minskade koldioxidutslapp fran minskat antal flygresor baseras pa att utslappen per
personkilometer med flyg ar 132 gram. D& Norge ingar i EU-ETS och vi behandlar flyg mellan Oslo och
Stockholm som inrikes sa anvander vi bara hoghdjdsfaktorn pa 0,4 i berdakningen av klimatutslappen.

| tabellen nedan redovisas endast kalkylsammanstallningen for det billigare alternativet, det vill séga Oslo—
Lillestrom—Arvika. Eftersom nettonuvardet ar negativt for den billigare strackningen 6ver Lillestrom och
nyttorna av atgarden ar desamma som i den dyrare strackningen 6ver Ski, sa redovisar vi bara resultat for
strackningen over Lillestrom.

De elasticiteter som ligger till grund for marknadsanalysens resande i utredningsalternativet ér hoga
jamfért med de som presenteras i Trafikverkets berakningshandledning for Trafik- och transportprognoser
(se bilaga 2 i Trafikverket Rapport 2020:252). For & illustrere usikkerhetene har vi genomfoért en kalkyl med
ett 1agre resande i utredningsalternativet. Utgangspunkten ar marknadsundersokningens resande i
jamforelsealternativet och de rekommenderade lagre elasticiteter som redovisas i den svenska
berdkningshandledningen. Den berakningen redovisas ocksa i tabellen nedan.

Tabell 9: Sammanstéallning férenklad samhallsekonomisk kalkyl Lillestrom—Arvika, nuvarden miljoner SEK

Resande baserat pa: Resande baserat pa:

Marknadsundersokningen Berakningshandledningen
Tidsvinster (person) 8 802 4 995
Biljettintakter 9406 1457
Godseffekter 246 246
Klimat 1128 164
Investeringskostnad -26 150 -26 150
Operativa kostnader -2 596 -692
Omkostnader -813 -95
Nettonuvarde 9977 -20 074
NNK -0,4 -0,8

Atgarden beddms vara samhallsekonomiskt olénsam. Slutsatsen ar allts& densamma som i kalkylen
baserad norska kalkylférutsattningar. Atgarden blir ocksa betydligt mer olonsam vid det lagre resandet.

Mulighetsstudie Oslo-Stockholm

33



Vissa skillnader kan noteras mellan den svenska och norska kalkylen. Det handlar i vissa fall om hur poster
i kalkylen redovisas. Detta galler till exempel den samhallsekonomiska investeringskostnaden som ligger
pa en rad i den svenska redovisningen dar den inkluderar skattefaktor medan detta redovisas pa tva rader
i den norska sammanstéllningen. Sedan kan man notera att den svenska kalkylen baseras pa 60 ar och
inte 40 ar med restvarde som i den norska kalkylen. Detta gor att vissa kalkylposter i redovisningen kan
skilja sig at &ven om effekterna ar ungefar desamma. Ovriga skillnader mellan kalkylerna verkar primart
bero pa skillnader i diskonteringsranta som i Sverige ar 3,5 procent medan den i Norge ar 4 procent de
forsta 40 aren i analysen varefter den sjunker till 3 procent de efterféljande 35 aren.

Vad galler klimatnyttorna noterar vi att emissionsfaktorerna ar i ungefar samma storleksordning men den
svenska koldioxidvarderingen ar avsevart hogre. Detta motverkas delvis av att endast hoghdjdsfaktor 0,4
beaktas har da flygets utslapp fran forbranning av flygbransle regleras inom ramen for EU-ETS och Norge
ingdr i systemet. Samtidigt kan man notera att klimatutslapp i byggskedet beaktas i den norska kalkylen
men inte i den svenska, vilket gor att de sammanlagda klimatnyttorna ar Iagre i den norska kalkylen.

Tabellen under sammenligner utvalgte starrelser fra den norske og den svenske nyttekostanalysen (for
Lillestrgm—Arvika). Ved a bruke norske forutsetninger blir absolutt-tallene hgyere generelt sett. Dette
skyldes i stor grad ulik diskonteringsrente og noe valutajusteringer. | sum er resultatet likevel rimelig likt.

Tabell 10: Sammenligning mellom norske og svenske starrelser i Nyttekost-analysen (hhv. svenske og
norske 2022-kroner)

Svensk metode Norsk metode
Tidsvinster (person)/Trafikantnytte 8,802 5,967
Biljettintakter/Markedsinntekter p. tog 9,406 5,528
Godseffekter 246 183
Klimat/Endring i CO2-utslipp 1,128 1,056
Investeringskostnad> -26,150 -22,036
Operativa kostnader -3,409 -2,311
Omkostnader (inkludert i op. kost)
Nettonuvarde (NNV) 9,977 -9,607
Nettonuvardeskvot (NNB) -04 -0.57

Det bemerkes for ordens skyld at vi i den norske analysen har inkludert noen mindre starrelser som er
utelatt fra den svenske analysen (for eksempel endringer i stay-, og ulykkeskostnader og vedlikehold). |
NNV er det kun 5 prosent ulikhet mellom den svenske og den norske analysen. Dette antas @ komme fra
ulike metoder for & beregne nytte.

5.5 Folsomhetsberegninger av Ski—Arvika alternativet

Som fglge av store usikkerheter rundt forutsetningene, er det giennomfgrt en rekke falsomhetsberegninger
der vi endrer de mest usikre forutsetningene. Dette sier noe om hvor robuste hovedresultatene er. Dette
delkapittelet tar utgangspunkt i den norske analysen av Ski—Arvika-alternativet.

5 Inkludert skattefinansieringskostnad
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5.5.1 Endretreferansealternativ

Som nevnt tidligere, legges et rimelig optimistisk referansealternativ til grunn. Arsaken til det er at
referansetilbudet ble realisert i 2017, men har variert over tid. Hvis tilbudet i 2017 skal realiseres i dag, vil
det kreve nytt materiell og reduksjon av antall godstog pa relasjonen. Dette er ikke tatt hensyn til i
hovedanalysen, og det er derfor utfgrt en fglsomhetsanalyse med en litt darligere referansealternativ, som
bedre reflekterer referansesituasjonen slik den var uten pandemien samt raskere og bedre togsett. | denne
forverrede referansen er det lagt til grunn tre avganger om dagen, med en fremfgringstid pa 5 timer og 43
minutter pa strekningen Oslo—Stockholm. Denne endrede forutsetningen med en darligere referanse
medfgrer at forskjellen i tilbud mellom referanse og tiltak blir starre, noe som bidrar til at tiltaket kommer
bedre ut i den samfunnsgkonomiske analysen. Samfunnsgkonomisk netto naverdi blir med den forverrede
referansen pa ca, negativt 13.9 milliarder NOK, med en NNB pa -0,62.

5.5.2 Break-even analyse pa investeringskostnadene

Investeringskostnadene som er beregnet er hagye, pa tross av at man har forsgkt a ta valg som gjgr den sa
lav sa mulig ved for eksempel a beregne kostnader for en enkeltsporet bane. Break-even analysen viser at
investeringskostnadene ma ytterligere reduseres med nesten 54 prosent, eller til 19.5 mrd for at nytten for
samfunnet av tiltaket skal ga fra a veere negativ til ngytral.

5.5.3 Endrede forutsetninger om ettersporselselastisiteten

Etterspgrselsresponsen som er lagt til grunn er mye hgyere enn hva som vanligvis legger til grunn som
elastisitet i tilsvarende prosjekter. Samtidig vil dette veere en stor tilbudsforbedring og ingen marginal
endring, kombinert med at markedet er stort (selv om jernbanens markedsandel er liten), noe som kan
forsvare denne forutsetningen. Vi har likevel sett pa resultater gitt mer tradisjonelle elastisiteter. Resultatet
av a bruke en etterspgrselselastisitet pa -0,7 (Oslo Economics, 2016) istedenfor -5, blir at etterspgrselen
etter reiser reduseres til ca. 690 000 reiser i aret. Dette innebaerer en betydelig forverring av nytten for
samfunnet med en negativ NNV pa ca. 23 milliarder NOK, og negativ NNB pa -0,92.

5.54 Oppsummering av falsomhetsanalysene

Tabellen under oppsummerer tallene fra analysene over og sammenligner med hovedanalysen.

Tabell 11: Oppsummering av de norske fglsomhetsanalysene (Norske 2022-kroner)

Analyse (Ski—Arvika) NNV NNB
Hovedanalysen -16 097 -0,72
Endret referanse -13 869 -0,62
Endret ettersparselselastisitet -22 951 -0,92

5.6 Konklusjon samfunnsgkonomi

Resultatene fra analysen av de prissatte effektene viser at det er store positive effekter, bade knyttet til
trafikantnytten, operatgroverskudd og samfunnet for gvrig. Den hgye investeringskostnaden gjar likevel at
netto naverdi av de prissatte effektene er negativ. Dette inntrykket understrekes av den overordnede
vurderingen av de ikke-prissatte effektene, som i dette prosjektet er ansett a veere tydelig negative. | sum
anses dette prosjektet ikke a veere samfunnsgkonomisk lgnnsomt slik det ligger na. Denne konklusjonen
virker & veere robust ved at resultatet og konklusjonen er lik ved hjelp av svenske og norske forutsetninger,
og med hensyn til falsomhetsberegningene som er gjennomfart.
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6. Redovisning av forutsattningar for
etappvis utveckling av straket - svar
pa det svenska uppdraget

| regeringens beslut med direktiv for uppdraget till Trafikverket fran juni 2022 som ligger till grund for
denna rapport fick Trafikverket i uppdrag att, tillsammans med Jernbanedirektoratet, redovisa
forutsattningarna for att etappvis utveckla jarnvagen pa straket Stockholm—0slo. Valet av atgarder ska ha
utgangspunkt i de rekommendationer som ldmnades i rapporten Utpekad bristanalys: Stockholm—
riksgransen—0slo, kapacitetsproblem och langa restider (publ. 2021:093).

Eftersom Jernbanedirektoratet i februari 2022 fick ett uppdrag fran Samferdselsdepartementet och i
samrad med Trafikverket avgransat den utredningen till strackan Oslo—Arvika, var en deletapp redan under
utredning. | detta avsnitt ges en samlad bild av status for de olika etapperna pa straket med avseende pa
vilket utrednings- och planeringsunderlag som finns framtaget och vilken detaljeringsniva de har.

6.1 Etapperna

Utgangspunkten for hur etapperna indelas ar fran den atgardsvalsstudie (publ 2018:030) som
genomfordes med start 2016. Dar pekades nodstader i straket ut och etapper mellan dessa identifierades.
Den schematiska kartbilden nedan beskriver de etapper som redovisas i detta uppdrag.

Kart 3: Jarnvéagen Oslo-Stockholm i nuvarande strackning.

Kongsvinger

Stockholm

Karlstad

Katrineholm

6.1.1 Deletapp Oslo-Arvika

| den utpekade bristanalysen konstaterades att den enkelspariga banan pa denna bandel har betydande
brister i kapacitet och att den langa strackningen med relativt 1ag hastighet medfor en lang och oattraktiv
restid. Denna delstracka har under 2022 analyserats oversiktligt i ett gemensamt arbete mellan
Trafikverket och Jernbanedirektoratet, som redovisas i denna rapport.
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6.1.2 Deletapp Arvika-Kristinehamn

Ett fordjupat utredningsunderlag for Varmlandsbanan publicerades i maj 2021 (TRV 2019/35668). Dar
konstateras betydande brister vad géaller anvandbarhet, kapacitet, robusthet och punktlighet. Atgarder pa
Varmlandsbanan ger effekter bade lokalt, regionalt och for hela straket Stockholm—0slo.

Det slas ocksa fast i utredningen for Oslo—Arvika (ovan) att det kravs atgarder pa Varmlandsbanan for att
kunna mojliggéra den trafik som antas pa den nya strackningen. Det handlar om dubbelspar mellan
Karlstad och Kil samt utbyggnad av tre métesstationer pa strackan Kil—Arvika. Dessa atgarder blir alltsa
prioriterade sett till straket Stockholm—0slo men sett till hela Varmlandsbanans funktion finns behov av
fler atgarder.

Effekter av atgarder pa Varmlandsbanan kopplat till de transportpolitiska malen ar positiva bidrag till bland
annat medborgarnas resor, naringslivets transporter, tillganglighet och kollektivtrafik. Det bidrar ocksa
positivt till hAnsynsmal som klimat, halsa och trafiksakerhet.

| det fordjupade utredningsunderlaget for Varmlandsbanan foreslas fyra atgarder som namngivna objekt:

1. Kristinehamn—Kil, dubbelspar och kurvratningar

2. Kil-Charlottenberg/riksgransen, motesstationer

3. HKristinehamn—Charlottenberg, dubbelspar och métesstationer
4. Kil-Arvika, kurvratningar och dubbelspar

Effekter och nyttor av de foreslagna atgarderna forvantas vara:

o Okad kapacitet fér person- och godstag

e Kortare restid

e Okad robusthet

o Okad turtdthet och hojd hastighet

e Overflyttning av transporter till jarnvag

o Okad trafiksékerhet, slopning av plankorsningar
e Minskad skogstid for godstagen

e Utrymme for fler gods- och persontag

e  Battre redundans och aterstallningstid

Det finns i Nationell plan for transportsystemet 2022-2033 inget beslut om genomférande av nagon av
ovanstaende atgarder.

6.1.3 Deletapp Kristinehamn-Orebro/Hallsberg

Det finns idag inget uppdrag eller nagot fordjupat utredningsunderlag inom ramen fér denna utredning
kopplat till delstrackan mellan Kristinehamn och Orebro. | den utpekade bristanalysen konstaterades att:

“Bristen att huvudstraket Stockholm-0slo inte gar via de tyngsta befolkningsomradena och dédrmed inte
fangar mellanmarknaderna skulle avhjélpas med en ny bana Orebro-Kristinehamn. Som tidigare visats &r
dock inte denna del avgérande fér att fa en attraktiv restid mellan Stockholm och Karlstad/Oslo.”

Denna delstracka omfattas i den skrivning i den avsiktsforklaring som upprattades efter avslutad AVS och
anger att Trafikverket har ansvar att successivt genomfora ytterligare férdjupade utredningar i straket.

6.1.4 Deletapp Orebro/Hallsberg-Stockholm

| den utpekade bristanalysen konstaterades att Vastra stambanan utgor den forsta strackan i den
nuvarande resvagen Stockholm-0slo. Restiden Iyfts fram som konkurrenskraftig och det framgick i
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analysen att medelhastigheten Stockholm-Karlstad &r samma som medelhastigheten Stockholm-
Goéteborg,

Foér denna deletapp och resvag lyfts i bristanalysen anslutningen av Varmlandsbanan till Vastra Stambanan
som en atgard for 6kad redundans och minskade stoérningar. Vidare foreslas ombyggnad av Hallsbergs
personbangard som en atgard som bidrar till minskade konflikter mellan de dubbelsparsfunktioner som
finns for Vastra stambanan och Godsstraket genom Bergslagen.

| den utpekade bristanalysen kommenterades Malarbanan (norr om Malaren) enligt nedan:

“Ett antal atgadrder pa Mélarbanan har studerats i arbetet med férberedelser for atgardsplaneringen. Inga
av dessa kan emellertid i nulaget motiveras med en framtida huvudrutt for persontrafik Stockholm—-0slo
via Mélarbanan. Skalet till detta &ar helt enkelt att det forst bor ha fattats ett inriktningsbeslut tillsammans
med Norge om att en ny genare bana over gransen ska byggas samt att en koppling mellan Kristinehamn
och Orebro ska forverkligas. Satsningarna pa Mélarbanan bér dérfér enligt Trafikverket i nuldget vérderas
endast utifran sin regionala, storregionala och nationella funktion.”

6.1.5 Sammanfattning

Deletapperna i straket mellan Stockholm och Oslo skiljer sig i vad galler forutsattningar for genomférande.
P4 vissa etapper finns kvalitetssakrat och aktuellt utredningsmaterial vad géller kostnader, effekter och
maluppfyllelse for de transportpolitiska malen. Pa andra etapper finns 6versiktliga studier och fér andra har
det ej genomforts analyser inom ramen for detta uppdrag, men dar vi ser behov av vidare utredning.

Den nu genomforda studien pa strackan Oslo—Arvika bekraftar att atgarder pa Varmlandsbanan, vaster om
Kristinehamn, ar en forutsattning for utveckling av straket. Dar uppstar de mest betydande bristerna och
det medfor konsekvenser for utveckling bade lokalt, regionalt, nationellt och pa den gransoverskridande
strackan.

Tabell 12: Atgérder for varje etapp

Deletapp Utredningslage/Atgarder

Oslo-Arvika Jernbanedirektoratet och Trafikverket foreslar
gemensam fordjupad utredning.

Arvika-Kristinehamn Flera atgarder med kvalitetssakrat underlag finns
foreslagna pa Varmlandsbanan.

Kristinehamn-Orebro/Hallsberg Behov av fortsatt utredning,

Orebro/Hallsberg-Stockholm Vastra stambanan utgdr nuvarande resvag

Stockholm-Oslo och atgardsforslag finns for 6kad
redundans och minskade stérningar. Pa
Malarbanan finns ett aktuellt utredningsmaterial
som varderas i ett regional, storregionalt och
nationellt perspektiv i befintlig strackning.
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6.2 Redogorelse for samrad inom utredning Oslo-Stockholm sommaren/hosten 2022

| uppdraget star skrivet att:

“Vid genomférandet av uppdraget ska Trafikverket samrada med berérda regioner och kommuner samt
andra berérda aktérer.”

Trafikverket har inom straket sedan tidigare ett uppdrag om att aterkommande uppratta sa kallade
samverkansforum. Mot bakgrund av de goda erfarenheter som samlats kring dessa vad galler bade digital
tillganglighet och antal deltagare samt att uppdraget skulle redovisas med relativt kort genomférandetid
beslutades att bjuda in till ett digitalt samradsmote.

Den 22 augusti 2022 samlades omkring 100 representanter fran bland annat statliga myndigheter,
regioner, kommuner, handelskammare, fylken och bolag. Trafikverket och Jernbanedirektoratet
informerade om respektive uppdrag och fran det gemensamma arbetet presenterades metod och verktyg
for de kostnadsbeddmningar som genomfors. Darefter fanns utrymme for inspel, kommentarer, fragor och
synpunkter.

Trafikverket har i efterhand upprattat tva drenden for inkommande skrivelser, dels fran Region
Véastmanland, Region Orebro 1&n, Region Varmland, Region Stockholm och Oslo-Stockholm 2.55 AB samt
fran Region Varmland. | det som rér samradet framfors dels 6nskemal om en djupare diskussion och dialog
kring utredningen och dess utgangspunkter men ocksa slutsatser. Det har inom ramen for utredningen inte
funnits tid och resurser for fler samradstillfallen men fortsatt dialog rekommenderas &ven efter att
Trafikverket redovisat arbetet for sin uppdragsgivare.

Inbjudan till samradsmétet redovisas i bilaga 9.1. Deltagarlista den 22 augusti 2022 redovisas i bilaga 9.2.
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7. Konklusjon

Prosjektets faglige anbefaling er at det gjgres en videre utredning av strekningen Oslo-Stockholm. Den bgr
trolig ogsa se mer samlet pa grensekryssende trafikk i sin helhet. Fra norsk side bgr denne ha format som
en KVU ettersom det er et naturlig steg videre etter en mulighetsstudie. Det kan vurderes om det er behov
for a gjare tilleggsutredninger knyttet til eksempelvis tekniske lgsninger eller kostnader for en trase over
Lillestrgm fgr et KVU-arbeid startes. | Sverige rekommenderas ett uppdrag som sker gemensamt och
synkroniserat med ett norskt utredningsuppdrag.

Den videre utredningen bgr gjgres i samarbeid mellom Jernbanedirektoratet og Trafikverket.
Jernbanedirektoratet og Trafikverket foreslar at respektive departement koordinerer oppdragsbrev slik at
oppdragene til de to etatene er mest mulig likelydende.

7.1 Begrunnelse

De regionale reisene har i mindre grad vaert undersgkt i mulighetsstudien. Dette vil kunne pavirke antall
reisende og trafikantnytten i betydelig grad. Potensialet for ytterligere nytteeffekter er hovedarsaken til at
en videre utredning anbefales.

Begrunnelsen for anbefalingen er at det i liten grad er gjort analyser av mellommarkedene, altsa reisene
som ikke skjer mellom endepunktene Oslo og Stockholm. Her forventes det & vaere store nyttegevinster. Pa
svensk side er det ogsa flere utbyggingsmuligheter om reduserer reisetiden ytterligere, og dette har heller
ikke veert analysert neermere i denne mulighetsstudien.

Hvis reell reisetid fra sentrum til sentrum blir kortere med tog enn med fly, vil det kunne forventes en hgy
transportmiddeloverfgring enn lagt til grunn i denne mulighetsstudien. Dette vil gi enda hgyere samlet
samfunnsnytte. Dette vil igjen gjgre det mulig & na de transportpolitiske malene med mer klimavennlige
reiser og bedre fremkommelighet.

Det bgr ogsa gjgres vurdering pa om det er mulig a fa ned investeringskostnadene i form av ny Igsning,
f.eks. landbroer, eller andre teknologiske fremskritt.

7.2 Faringer for det videre arbeidet

For at utredninger pa tvers av landegrensene skal lykkes er det helt avgjgrende at transportetatene i
landene samarbeider og jobber mot et felles mal. Hvis det skal gjgres en mer komplett utredning vil det
veere en forutsetning at samferdselsdepartementet i Norge og Infrastrukturdepartementet i Sverige
samarbeider om & utarbeide et felles mandat for prosjektet som helhet.
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9. Vedlegg

9.1 Invitasjon til samrad

T TRAFIKVERKET

SAMRAD

Oslo - Stockholm

22 augusti 2022
13.00 - 15.00

Skype

Program

13.00 Inledning — Jimmy Grandin, Trafikverket

13.10 Det norska regeringsuppdraget — Bente Bukhoim, Jermbanedirektoratet

1325 Det svenska regeringsuppdraget — Jimmy Grandin, Traftkverket

13 40 Kostnadsbedomningar i utredningen, metod och verktyg — viaNova

1400 Paus

14.05 Session for inspel, fragor, kommentarer — moderator, Jimmy Grandin, Trafikverket
1450 Avundning — Jimmy Grandin, Trafikverket

15.00 Slut

Mulighetsstudie Oslo-Stockholm 42



Syfte och bakgrund

Den 7 juni 2022 fick Trafikverket { uppdrag av Infrastrukturdepartementet att tillsammans
med Jernbanedirektoratet utreda firutsittningarna for att etappvis utveckla jirnvigen pa
straket Stockholm—0Oslo samt limna féirslag pa hur dtgarderna kan finansieras. vid
genomfirandet av uppdraget ska Trafikverket samrada med bertrda regioner och
kommuner samt andra berdrda aktdrer.

Med anledning av detta bjuder Trafikverket hir med in till detta samrad.

Program
Bifogas.

Praktiska detaljer

Detta samrad genomfors via Skype. En link skickas ut till de deltagare som anmalt sitt
deltagande senast den 18 augusti 2022 till jimmy.grandin @irafikverket se,

Vi ber alla deltagare respektera god digitalt mitesordning genom att sdkerstdlla:

=  stabil uppkoppling,

» anvindning av headset,
« avstingd video,

» avstingd mikrofon,

= respektera tiden.

Fragor och inspel i diskussion skickas in via chatt-funktionen i Skype och hanteras i

turordning samt i min av tid under forumets gang.

9.2 Deltakerliste samrad

Férnamn Efternamn Organisation

Thor Albertsen Nes kommune

Kalle Alexandersson Kristinehamns kommun
Daniel Altensten Trafikverket

Joel Andersson Kristinehamns kommun
Thomas Andersson Kumla kommun

Frode Austad Viken fylkeskommune
Sigurd Bay Vy

Oyvind Daaland Lesjd Lillestrém kommune
Martin Drakenberg SJ

Sanna Edling Vasteras stad

Tim Edvinsson Arboga kommun

Per Elvingson Orebro kommun
Jan-Erik Eriksson Eda kommun
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Lars Eriksson Trafikverket

Ellen Foslie Statens vegvesen

Bjorn Hasselgren Trafikverket

Par Helgesson SJ

Tonje Holm Statens vegvesen
Fredrik Hogberg Region S6rmland

Nina Hoijer Region Orebro

Gunnar Isacsson Trafikverket

Staffan Jansson Véasteras stad

Emil Jessen Lansstyrelsen Varmland
Hans Jildesten Storfors kommun

Erik Johansson Region Vastmanland

uif Johansson Karlstad kommun
Oskar Jonsson Region Vastmanland
Per Jonsson Bengtsfors kommun
Anna Jonsson Orebro kommun

Jonas Karlsson Oslo-Stockholm 2.55
Thor-Bjoérn Kack Handelskammaren Malardalen
Stefan Lejerdanhl Kungsors kommun
Lennart Lennefors Trafikverket

Malin Lévendal Kils kommun

Hilde Cathrine Nygaard Kongsvinger kommune
Trond Olsen Statens vegvesen
Hakan Persson Trafikverket

Ole Seegaard Statens vegvesen
Marcus Smedman Region Varmland

Emma Solinen Trafikverket

Per Steneras Trafikverket

Sjur Strand Innlandet fylkeskommune
Par Strom Trafikverket

Torbjérn Sunesson Oslo-Stockholm 2.55
Ida Svensson Arvika kommun

Trygve Tamburstuen Oslo-Stockholm under 3 timer AS
Alija Tandirovic Kils kommun

Yvonne Thorén Trafikverket

Kamilla Thue Eidskog kommune
Christin Tjarnheden Vasteras stad
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Ann Kristin Torgersen Klosser Innovasjon
Arne Torp Statens vegvesen

Erik Unaas Indre @stfold kommune
Peter Vold Bane NOR

Tomas Weibull SJ

Anneli Weiner Trafikverket

Henning Weyergang-Nielsen Nordre Follo kommune
Karin Margareta | Widén Vasteras stad

Magnus Alm Trafikverket

Jimmy Grandin Trafikverket

Stig Hansson Trafikverket

Tomas Holmlund Trafikverket

Maria Lindstréom Trafikverket

Christian Mineur Trafikverket

Bengt Palm Trafikverket

Adina Lundberg Lekebergs kommun
Magnus Ahlstrand Lansstyrelsen Varmland
Meda Andersson Lansstyrelsen Varmland
Anita Skauge Jernbanedirektoratet
Anne O. Larsen Jernbanedirektoratet
Aviva Blomquist Malardalsradet

Bendik Mustad ViaNova

Bente Bukholm Jernbanedirektoratet
Eleonore Akerlund Region Varmland

Erling Graarud ViaNova

Fredrik Wyller Jernbanedirektoratet
Frida Johansson Handelskammaren Varmland
Hanne Opdan Nordre Follo kommune
Hans Martin Enger Nordre Follo kommune
Helge Bontveit Jernbanedirektoratet
Jenny Ho0g Region Varmland
Johanna Burén Kopings kommun
Johannes Ludvigsson Kumla kommun

Dino Keljalic Region Orebro

Ove Skovdahl Jernbanedirektoratet
Rolf Maehle Jernbanedirektoratet
Sofia Wedin Arvika kommun
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Thomas Akesson Kumla kommun

Tom-Alex Hagen Oslo kommune

Karin Wallin Region Orebro

Oystein Sjolie Innlandet fylkeskommune

9.3 Trafikverkets vurdering av alternative finansieringsformer
Finansiering av atgarder pa jarnvagen Oslo-Stockholm, med fokus pa Gransbanan
9.3.1 Bakgrund

Regeringen uppdrog den 7 juni 2022 till Trafikverket att utreda forutsattningarna for atgarder pa jarnvagen
pa straket Stockholm-0slo (12022/01292). | uppdraget sags bl.a. féljande (med tillagd kursivering):

“Regeringen uppdrar at Trafikverket att tillsammans med norska Jernbanedirektoratet utreda
forutsattningarna for att etappvis utveckla jarnvagen pa straket Stockholm-0slo samt ldmna forslag pa hur
atgarderna kan finansieras. Utgangspunkten ar att Trafikverkets atgarder i den statliga
transportinfrastrukturen finansieras inom den ekonomiska ramen som beslutas av riksdagen efter
regeringens forslag i en infrastrukturproposition.”

Har diskuteras inledningsvis méjliga finansieringsmodeller inom ramen for de riktlinjer som Riksdagen och
Regeringen har lagt fast for den statliga transportinfrastrukturen under senare ar. Dartill ges forslag pa
ytterligare finansierings- och organiseringsmodeller som skulle kunna provas for vissa av atgarderna pa
jarnvagen Oslo-Stockholm.

9.3.2 Nuvarande regelverk

Statlig transportinfrastruktur finansieras enligt huvudreglerna i t.ex. budgetlagen (2011:203) och
kapitalforsorjningsforordningen (2011:210) med anslag, om inte annat beslutas av Riksdagen. For att
medge en flexibilitet i medelsanvandningen och genomférandet av projekt dar det finns en intakt fran
brukare kan lanefinansiering i Riksgalden forekomma for specifika projekt. | Budgetpropositionen for 2022
(prop. 2021/22:1, Utgiftsomrade 22, Kommunikationer) ldAmnas en redogorelse for utestaende lan for
sadana "samhallsinvesteringar” som de benamns, och den kommande 10 arsperiodens bedémda
utveckling. Anslagsfinansiering av investeringar i statlig transportinfrastruktur, som en forbattrad jarnvag
Oslo-Stockholm, inklusive Gransbanan ar saledes huvudalternativet.

Enligt Trafikverkets regleringsbrev for 2022 (Regeringsbeslut 2021-12-16) far Trafikverket samtidigt ta upp
lan for nya investeringar i vissa vag- och jarnvagsprojekt for vilka trangselskatt eller vagavgifter planeras att
tas ut. Laneramen inkluderar rantekostnader for dessa lan. Lan far endast tas upp for den del av
investeringen vars kapitalkostnader ska finansieras med inkomster fran trangselskatt eller vagavgifter. Det
kan noteras att jarnvagsprojekt som finansieras med banavgifter inte ingar i denna bestdmmelse.

Det finns samtidigt ett antal lanefinansierade specifika jarnvagsprojekt i den utestaende lanestocken hos
Riksgalden. Dessa har tillkommit efter sarskilt riksdagsbeslut och aterbetalas med anslagsmedel. | de
paket av atgarder som finns i Stockholmsomradet och i Vastsverige ingar ocksa jarnvagsatgarder, som
delvis finansieras med trangselskattemedel.

| Infrastrukturpropositionen fér 2021 (prop. 2020/21:151, avsnitt 7.3.4) anfor Regeringen foljande nar det
galler 1an som finansieringsmetod for transportinfrastrukturprojekt: “For att finansiera objekten bor, i
enlighet med de principer som uttrycks i propositionerna Framtidens resor och transporter - infrastruktur
fér hallbar tillvaxt (prop. 2008/2009:35) och Investeringar for ett starkt och hallbart transportsystem (prop.
2012/13:25) |an fa tas upp i Riksgaldskontoret. Lan far endast tas upp for den del av objekten dar

Mulighetsstudie Oslo-Stockholm 46



kapitalkostnaderna (rantor och amorteringar) ska finansieras med inkomster fran infrastrukturavgifter eller
trangselskatt.”

Finansiering av jarnvagsprojekt med lan i Riksgalden som avses aterbetalas med annat an avgifter fran
brukarna eller medfinansiering far anses vara ett undantag fran gallande regler, och kraver sarskilt
riksdagsbeslut. | samband med tillkomsten for budgetlagens nuvarande bestammelser om finansiering av
investeringar i infrastruktur (prop. 2012/13:25, s 61), uteslot dock Regeringen inte helt att “det pa sikt kan
bli aktuellt &ven med jarnvagsinvesteringar som finansieras med lan som aterbetalas med brukaravgifter.”

Medfinansiering av statlig infrastruktur kan férekomma genom bidrag till atgarder som Trafikverket
genomfor. Bidragen kan komma fran kommuner och regioner, eller fran aktorer i privat sektor.
Brukarfinansiering kan ocksa ses som en medfinansiering av en atgard fran Trafikverket.

Regelverken for brukaravgifter ar olika for vagar och jarnvagar. For jarnvagar tillampas
Jarnvagsmarknadslagen (2022:365) bestammelser om minimipaket av tilltrddestjanster (banavgifter) (8
kap 3 - 6 §8) och avgifter for sérskilda infrastrukturprojekt (s.k. finansierande avgifter) (8 kap 7 §), som ar
de tva huvudtyperna av avgifter som kan tas ut for utnyttjande av bannéatet. De marginalkostnadsbaserade
banavgifterna far endast omfatta drift- och underhallskostnader som har samband med framdriften av
tagen pa jarnvagen. Tillaggsavgifter (som brukar bendmnas “mark-ups”) kan tas ut fér att na en hogre
kostnadstackning men krav pa avgifterna ar att de bidrar till ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande
av jarnvagsinfrastrukturen.

Finansierande banavgifter enligt 8 kap 7 § kan tas ut for sarskilda investeringsprojekt pa grundval av den
langsiktiga kostnaden om projektet 6kar effektiviteten i jarnvagssystemet. Detta ar enbart méjligt om
projektet inte skulle ha kommit till stdnd om avgifterna hade begransats pa det satt som foljer av
grundreglerna i 3 och 4 §. Regeln om finansierande avgifter tillampas fér Oresundsbron och Arlandabanan,
samtidigt har dessa projekt specifika tillkomstférutsattningar, som inte ar generellt tilldmpbara.

Jarnvagsmarknadslagen anger slutligen att avgifter for tjanst (9 kap 6 §) kan tas ut for de tjanster i relation
till jArnvagen som anges i 9 kapitlet Jarnvadgmarknadslagen. Det géller t.ex. pa jarnvagens sidosystem,
terminaler och stationer. Har galler i principen om full kostnadstackning i utgangslaget. For nya
anlaggningsdelar bor detta vara utgangspunkten, vilket ocksa innebar att anlaggningsdelar vid noder i ett
nytt system skulle kunna fa en stabil finansieringsform, som inte belastar statsbudgeten.

9.3.3 Finansieringsmajligheter

Trafikverket har identifierat och utrett de definierade bristerna i jarnvagen mellan Stockholm och vasterut
till Riksgransen mot Norge. Dessa brister och ténkbara atgarder har redovisats av Trafikverket i rapporten
“Utpekad bristanalys: Stockholm-riksgransen-0slo, kapacitetsproblem och langa restider” (publ.
2021:093). Dessa atgarder har dock inte kunnat rymmas inom den planeringsram som Riksdagen angivit
och den nationella atgardsplan for transportinfrastrukturen for aren 2022 - 2033 som Regeringen har
faststallt.

Det ar saledes inte mojligt att inrymma vare sig dessa atgarder eller atgarder for att bygga den nu
studerade Gransbanan med utgangspunkt i den fastlagda planen, om inte andra objekt i planen lyfts ur
denna. Detsamma géller en ny bana mellan Orebro och Kristinehamn. Nagra alternativa véagar att
finansiera atgarderna skisseras darfor nedan.

Ett satt att utdka finansieringsramen for atgarder enligt den gangse anslagsmodellen ar att Trafikverket
kommer dverens med kommuner/regioner och foretag langs jarnvagen om en medfinansiering av de
atgarder som analyserats for jarnvagen Oslo-Stockholm. Det forefaller mest sannolikt att sadan
medfinansiering kan vara aktuell for stadsgenomfarterna och i anslutning till resecentra l&angs banan dar
exploateringsnyttor kan uppstd, som kan vara en grund t.ex. for kommunal medfinansiering.

Sammantaget bor forvantningarna pa omfattningen av sddan medfinansiering vara relativt begransade.
Kommunal medfinansiering kan inte annat an marginellt utbka ramen for det statliga atagandet, men kan
bidra till ett mer rationellt genomférande av olika atgarder. Méjligheterna till sddan medfinansiering bor
studeras vidare i en kommande utredningsfas.
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Majligheter till EU-stdd till ett kommande utredningsarbete for atgarder, framst pa Gransbanan bor ocksa
proévas. Dartill bér méjligheterna till EU-stod till genomférande av investeringen provas. Har ar reglerna for
Sveriges och Norges del olika. Det bér studeras i en kommande utredningsfas hur atgarder i straket Oslo-
Stockholm kan goéras sa val avstdmda mot EUs regelverk som mojligt for att 6ka mojligheterna till EU-
finansiering.

Dartill bor, vid sidan om de ordinarie banavgifterna och eventuella tillaggsavgifter, en finansierande
banavgift for vissa av de foreslagna atgarderna for jarnvagen mellan Oslo och Stockholm kunna provas.
Inriktningen bor da vara att en sa stor andel som mgjligt av investeringskostnaden kan tas ut av de
jarnvagsforetag som utnyttjar de nya bandelarna, da dessa specifika atgarder (“sarskilt
infrastrukturprojekt”) inte skulle komma till stand utan ytterligare banavgiftsbaserad finansiering, vilket ar
ett krav enligt Jarnvagsmarknadslagen. Framst bor sddan avgiftsfinansiering kunna vara aktuell for
Gransbanan och en eventuell ny bana mellan Kristinehamn och Orebro.

En sadan ytterligare avgiftsfinansiering skulle ocksa kunna vara en utgangspunkt for att préva en
lanefinansiering av vissa atgarder i Riksgalden, dven om sadan finansiering av jarnvagsatgarder inte
overensstammer med huvudreglerna i nu gallande regelverk och regeringens dvergripande riktlinjer for
finansiering av investeringar i transportinfrastruktur.

En fortsatt prévning av finansieringsfragorna bér kunna innefatta dven fragan om sadan lanefinansiering.
En sadan provning skulle ocksa ligga i linje med det behov av en sadan fordjupad analys av regelverket
kring avgiftsfinansiering av jarnvagsobjekt som Regeringen anfoérde var ett nédvandigt steg infor ett
eventuellt beslut (prop. 2012/13:25 s 61).

9.3.4  En bolagskonstruktion

Staten tillhandahaller samhallsinfrastruktur i olika associationsrattsliga former. For transportinfrastruktur
och stomnat i elsystemet anvands myndigheter som ar anslags- eller avgiftsfinansierade. For
tele/datanatsinfrastruktur och for TV/Radio-sdndningar anvands helt eller delvis statligt &gda aktiebolag.
Aktiebolagsformen anvéands ocksa for Oresundsbron. Tidigare har staten ocksé valt att genomfora
utbyggnad av jarnvag i ett aktiebolag (Botniabanan AB) som agdes gemensamt med kommunerna langs
banan.

Det ar saledes mojligt for staten att vélja att 1agga utbyggnaden av och den finansiella konstruktionen i ett
aktiebolag for atgarder pa jarnvagen Oslo-Stockholm. Sarskilt bor en 16sning med ett sddant norsk-svenskt
statligt agt aktiebolag kunna provas for hela eller delar av Gransbanan, som en parallell till t.ex.
Oresundsbron. Erfarenheten fran Oresundsbron tyder pa att det &r méjligt att arrangera en effektiv
organisation i ett aktiebolag som har staterna som agare pa var sida gransen.

En hog grad av sjalvstandighet i den dagliga driften av verksamheten i bolaget ar angelagen att sakerstalla
for att mojliggora en effektiv verksamhet. Det ar just genom att kunna agera sjalvstandigt och med en hog
grad av affarsmassighet som ett separat bolag skulle kunna tillféra incitamentseffekter som kan bidra till
Okad effektivitet.

9.3.5 Annan alternativ finansiering

Andra former for alternativ finansiering som férekommer i relation till transportinfrastruktur-projekt ar
koncessionsldsningar och olika former av involvering av byggforetag och externa finansiarer. En
koncessionslésning har valts for Arlandabanan och koncessionslésningar anvéands i andra EU-lander. Aven
dessa former for finansiering bor kunna inga i en fortsatt provning av finansieringsméjligheterna for
atgarder pa jarnvagen Oslo-Stockholm. Det ar samtidigt angelaget att vaga in att dessa
finansieringsmajligheter star i strid med de principer for finansiering av statliga atgarder i
transportinfrastrukturen som staten lagt fast. Skulle dessa principer komma att ses 6ver kan ytterligare
mojligheter till alternativ finansiering aktualiseras.
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