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Sammanfattning

Denna rapport ar resultatet av ett gemensamt/felles arbete mellan Trafikverket och
Jernbanedirektoratet. Rapportens huvudsyfte/hovedformal ar att svara pa de regeringsuppdrag som
den svenska och den norska regeringen gett myndigheterna. Uppdragen handlar om att beskriva
vilka mojligheter och forutsattningar som finns for att utveckla det befintliga jarnvagsstraket/den
eksisterende jernbanekorridoren mellan Oslo och Goéteborg, for att uppnad dkad kapacitet, forbattrad
tillganglighet och reducerade restider.

Jarnvagen mellan Oslo och Goéteborg har begransad kapacitet, i synnerhet/saerlig pa de delar som ar
enkelspariga. Samtidigt ar efterfrdgan pa langvaga tagtrafik inte sd hég pa grund av att res- och
transporttider ar langa jamfért med pa vag. Anledningen ar att jarnvagen har en mindre rak dragning
an motorvagen och att tagens mojliga hastighet bitvis ar 1ag. Utredningen har darfor tittat pa vilka
mojliga trafikeringskoncept som kan 6ka tagtrafikens attraktivitet, i kombination med kapacitets-
hojande atgarder/tiltak i infrastrukturen.

Regiontagskonceptet - trimning och 6kad frekvens

Det forsta studerade konceptet benamns «regiontagskonceptet» och innebér en vidareutveckling av
den trafikstruktur som rader idag (2023). Denna struktur innebéar att &ndpunktsresandet mellan
Goteborg och Oslo betjanas av norska regiontdg som annars skulle ha vant i norska Halden.
Konceptet innebar en 6kad turtathet fran dagens fyra dubbelturer till sju. Genom trimningsatgarder/
forbedringstiltak i infrastrukturen kan robustheten uppratthallas och restiden Oslo-Gdéteborg kan
forkortas, trots att annan tagtrafik férvantas 6ka pa banan.

Godskonceptet - langre och snabbare godstag samt nya och férlangda moétesspar

«Regiontagskonceptet» kan vidareutvecklas for att ocksa skapa betydande forbattringar for
godstrafiken. Utredningen pekar pa att ett sddant «godskoncept» kan skapas via sankta transport-
kostnader, bland annat genom langre och snabbare godstag. Konceptet forutsatter ocksa att det ska
vara mojligt att kdra godstadg med sa korta transporttider som méjligt vid de tidpunkter pa dygnet som
marknaden efterfragar. Trafikstrukturen i godskonceptet skapar ett behov av ett antal nya
motesmojligheter for langa godstag, vilket kan skapas genom nya och férlangda motesstationer.

Koncept medel - delvis utbyggnad av dubbelspar

En fortsatt utveckling av banan med en hdgre ambitionsniva an i «godskonceptet» beskrivs i koncept
«medel». Detta koncept innebar en utbyggnad till dubbelspar pa de mest utnyttjade enkelspars-
strackorna. Eftersom stor kapacitet tillférs blir det da mojligt att betjdna andpunktsresandet med en
fjarrtagslinje i stallet for med dagens forlangda norska regiontag. Stora nyttor skapas ocksa for
godstransporter, och for 6vriga taglinjer (inom landerna) som trafikerar de tdnkta dubbelspars-
strackorna.

Koncept hog - komplett utbyggnad av dubbelspar

For att visa pa vad som kan uppnas med annu storre atgarder/tiltak har ocksa koncept «nog»
analyserats. | detta koncept studeras forutsattningar for och effekter av en utbyggnad till dubbelspar
pa hela strackan. Resultaten for konceptet «<hég» har stérre osdkerhet jamfort med évriga koncept,
bland annat pa grund av att de fysiska forutsattningarna for flera av delstrackorna ar betydligt
mindre val utredda.
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Koncepten innebér en utveckling av turtithet, res- och transporttider

Koncepten sammanfattas i foljande tabell, dar referensalternativet beskriver en framtida situation
dar nu pagaende utbyggnader har slutforts:

Antal Restid Antal godstag |Transporttid
Konceot persontag persontag Gbg-0Oslo godstag Gbg-
P Gbg-Oslo  |Gbg-Oslo  |(dubbelturer) |Oslo
(dubbelturer)
Nulage 4 3:32 4 Cirka 7:00
Referensalternativ 4 3:34 5 6:04
Reg.|ont.agskoncept 7 3:24 5 6:13
- trimning
Godskoncept
- nya och langre 7 3:24 8* 5:02
motesspar
Koncept medel . « .
- delvis nytt dubbelspar 2 S0 e Ans
Koncept hog . * .
- komplett dubbelspar 12 2:15 8 3:36

* Baserat pa langre och tyngre tag (motsvarar cirka 12 dubbelturer med langder och vikter enligt

Ovriga koncept)

Forkortade restider och transporttider ger fler resenarer och mer gods pa jarnvag

De resulterande res- och transporttiderna forvantas ge effekter pa resenéars- och godsmarknaden,

enligt féljande:

Koncept Marknatojsanfjel for ﬁrénfkryssfgnde godsvoly[n pa
persontag Géteborg-Oslo | jarnvag (miljoner ton per ar)
Referensalternativ 11% Cirka 1,0
Regiontagskoncept 14% Cirka 1,0
Godskoncept 14% Cirka 2,5
Koncept medel 18% >2,5
Koncept hog 40% >25

Kostnadsestimaten visar pa stora skillnader mellan koncepten

Kostnadsestimat har tagits fram for de atgarder/tiltak som ingar i koncepten. Estimaten baseras
frAmst pa underlag fran tidigare utredningar kompletterat med vissa nya resultat.

| Norge | Sverige Totalt
Koncept (miljoner NOK), (miljoner SEK), (miljoner NOK),
prisniva feb. 2021 prisniva feb. 2021 prisniva feb. 2021
Regiontagskoncept 500 - 900 15 - 30 500 - 900
Godskoncept 1500 - 2 600 600 - 1 100 2100 -3700
Konsept medel 15 000 - 26 000 4 500 - 7 800 19 000 - 34 000
Konsept hgy 43 000 - 75 000 16 000 - 29 000 59 000 - 103 000
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Analyserna visar att godskonceptet har hégst Ibnsamhet

Baserat pa kostnadsestimaten, de beraknade restiderna, transporttiderna och en marknadsanalys,

har dversiktliga samhallsekonomiska analyser genomférts, med norska respektive svenska
kalkylvarden/beregningsverdier:

Netto naverdi, Nettonuvarde,
Koncept norsk kalkyl Ec’)\lrks(k Kalkyl svensk kalkyl stlil;;k Kalkyl
(miljoner NOK) (miljoner SEK)
Regiontagskoncept +140 +0,2 -300 -0,3
Godskoncept +1 400 +0,5 +5 000 +1,1
Konsept medel -18 000 -0,6 -30 000 -0,7
Konsept hgy -80 000 -0,8 -100 000 -0,7

Dessa resultat innebar att godstagskonceptet kan beddémas som I6nsamt. Regiontadgskonceptet ar
mer osakert och koncept medel och koncept hog beddéms som samhallsekonomiskt olonsamma. Det
ska dock betonas att det finns bade positiva och negativa effekter som inte ingar i dessa kalkyler.

Konklusioner - en stegvis utveckling ar magjlig

Samtliga koncept bidrar till transportpolitisk maluppfyllelse (svenska mal) och till att avhjalpa
tidigare identifierade kvarstaende brister (identifierade i Utpekad bristanalys Géteborg-0slo,
Trafikverket 2021).

Foljande slutsatser kan dras fran utredningsarbetet:

e En stegvis utveckling ar mojlig, som gynnar/forbedrer situasjonen for godstransporter,
regionalt resande och langvaga resande.

e Utifran investeringarnas storlek och forvantad trafikutveckling ar en logisk
ordningsfoljd/rekkefalge i en stegvis utveckling: 1. regiontagskonceptet, 2. godskonceptet,
3. koncept medel, 4. koncept hog.

e Eftersom koncepten bygger pa varandra handlar det viktigaste vagvalet om ambitionsniva.

e En ambitionsniva som ar synkroniserad mellan de tva landerna samt en gemensam/felles
planering av bade atgarder/tiltak och framtida trafik, ger bast férutsattningar for att fa ut
maximal nytta av jarnvagssatsningar i straket/korridoren.

e Attinfora en fjarrtagslinje med hogre standard och farre stopp kan forbattra bade restid och
komfort, men detta kraver att flera delstrackor byggs ut till dubbelspar enligt koncept medel.

e Godskonceptet har potential att ge en vasentlig dverflyttning av transporter fran vag till
jarnvag, trots att konceptet inte innehaller ytterligare dubbelspar. Konceptet kan byggas ut
steg for steg och bedéms vara samhallsekonomiskt I6nsamt.

Alla koncept kraver finansiering via de nationella planerna for att kunna genomféras. Dessutom kan
det kravas foérdjupade utredningar, i synnerhet/seaerlig fér koncept hog, fére ett eventuellt beslut om
genomforande. | det svenska uppdraget har det ocksa ingatt att ndrmare studera forutsattningarna
for medfinansiering. Eftersom motsvarande uppdrag inte har getts till Jernbanedirektoratet beskrivs
detta i en bilaga/vedlegg till utredningen.

Ett fortsatt samarbete i planeringen féreslas

Trafikverkets och Jernbanedirektoratets gemensamma/felles arbete med utredningen har visat pa
att det finns stora nyttor med en granskryssande koordinering av planer for bade trafik och
infrastruktur. Darfor ser vi ett behov av ett fortsatt samarbete kring Goteborg-0slo samt for Gvriga
jarnvagar som korsar den norsk-svenska gransen. Det ar viktigt bade att de politiska
uppdragsgivarna uttrycker en gemensam/felles ambitionsniva for satsningar, saval som att
myndigheterna (inklusive Bane NOR) samverkar kring fragor sdsom i vilken ordningsfoljd/rekkefglge
som atgarder/tiltak genomfors.
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1. Innledning

Under 2022 fick bade Trafikverket och Jernbanedirektoratet i uppdrag att utreda strackan
Goteborg-0slo. Darfor startades ett gemensamt/felles arbete som har resulterat i denna
redovisning/leveranse av bagge regeringsuppdragen. Texten ar skriven omvaxlande pa norska och
svenska, men bade Trafikverket och Jernbanedirektoratet star bakom hela innehallet oavsett sprak,
med undantag for den bilaga som beskriver férutsattningar och méjligheter fér medfinansiering.
Bilagan omfattar enbart forutsattningarna i Sverige och for dess innehall ansvarar bara Trafikverket.

1.1 Regeringsuppdrag, Sverige

Regeringen gav den 7 juni 2022 i uppdrag at Trafikverket att tillsammans med Jernbanedirektoratet
i Norge genomféra en utredning for 6kad kapacitet och tillganglighet for jarnvagen pa straket/

korridoren Goteborg-0slo. Vid genomforandet av uppdraget ska Trafikverket samrada med berérda
regioner och kommuner samt med andra berdrda aktorer. | uppdraget beskrivs att jarnvagen mellan

Goteborg och Oslo har kapacitetsproblem och tillganglighetsbrister som bland annat visar sig genom

langa res- och transporttider. Utgangspunkten ska vara att utreda de kvarstaende brister som

Trafikverket redovisat i rapporten "Utpekad bristanalys: Goteborg-0slo, kapacitetsproblem och langa

restider” [1].

Trafikverket ska i uppdraget beddéma vilka atgarder/tiltak som ger bast maluppfyllelse for de
transportpolitiska malen, vilka som ar mest angelagna, forutsattningarna for att genomféra dem
samt deras konsekvenser. Utredningen ska ocksa beskriva forutsattningarna for en etappvis
utbyggnad samt fordjupa analysen av férutsattningar och maéjligheter for medfinansiering av statliga
atgarder/tiltak fran kommun, region eller foretag.

1.2 Regjeringsoppdrag, Norge

Samferdselsdepartementet ga i supplerende tildelingsbrev nr. 6 datert 31. oktober 2022
Jernbanedirektoratet i oppdrag @ sammen med Trafikverket & utarbeide en mulighetsstudie for
strekningen Oslo/Alnabru-Ggteborg. Mulighetsstudien skal inneholde en kartlegging av
markedsbehov og transportstreammene mellom de to storbyregionene, inkludert relevante regionale
transportstrammer i korridoren. Kartleggingen skal giennomfares for bade person- og varetransport.
Det skal foreslas infrastrukturtiltak/-atgarder i et samfunnsgkonomisk perspektiv. Utredningen skal

belyse hvordan utviklingen kan gjennomfgres i steg, og vise hvilke virkninger som oppnas pa de ulike

stegene.

1.3 Felles faringer/gemensamma utgangspunkter for utredningen

1.3.1 Omfang og avgrensninger

Vi har i denne utredningen utelukkende/enbart analysert nye tilbudskonsepter/utbudskoncept, og
hvilke infrastrukturturtiltak/infrastrukturatgarder som er ngdvendige for & giennomfgre disse. Med
dette menes primaert endret frekvens og fremfgringstid for ulike togslagene. Vi har ikke analysert
atgarder som rescentrumsoppgraderinger/knutepunktutvikling, tilgjengelighetstiltak/-atgarder, nye
reiseinformasjons- og billetteringssystemer, forbedret nettdekning, nye trafikkavtaler eller forhold
spesifikt innrettet for & gjare togtilbudet/tagutbudet mer punktlig. Slike tiltak/atgarder kan vaere
viktige og riktige, men ma analyseres gjennom andre utredninger.

Utredningen har ocksa avgransats till att beskriva forutsattningar och tiltak/atgarder langs
jarnvagens befintliga strak/naveerende korridor, det vill siga Goteborg-Trollhattan-Skalebol-
Halden-Fredrikstad-0Oslo. Atgérder/tiltak i andra strak/korridorer har bedémts ligga utanfor
uppdragens avgransningar och har inte studerats eller utvarderats/blitt vurdert. Detta innebar till
exempel att atgarder/tiltak som innebar att helt eller delvis bygga ny jarnvag genom Bohuslan inte
har ingatt i utredningen. Losningar som utnyttjar befintlig/eksisterende eller tankt ny jarnvag Oslo-
Varmland har inte heller studerats. Trafikverket har utifran tidigare utredningar [2] konkluderat att
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resande och transporter pa jarnvag Goteborg-0slo lampligast vidareutvecklas genom stegvisa
atgarder/tiltak i straket/korridoren langs den befintliga/eksisterende Norge/Vanerbanan.
Jernbanedirektoratet har kommit till samma konklusioner fér Ostfoldbanan [3].

Nya stora infrastrukturinvesteringar ar finansiellt krdvande och ligger langt fram i tiden. Darmed &r
det lampligt att ta sig an utvecklingen av straket/korridoren enligt fyrstegsprincipen/
firetrinnsmetodikken (se kapitel 1.5), vilken inkluderar atgarder/tiltak som optimerar och trimmar
befintligt/eksisterende jarnvagssystem. Typiska trimningsatgarder/forbedringstiltak ar inférande av
samtidig infart och forlangning av befintliga/eksisterende moétesstationer, och typiska ombyggnads-
atgarder/ombygningstiltak ar att skapa nya motesstationer.

Denna utredning ar en mulighetsstudie vilket i den norska planeringsprocessen innebar ett tidigt
skede fore konceptvalgsutredning (KVU). | en svensk kontext befinner sig utredningen i skedet for
atgardsvalsstudier (AVS), det vill séga i ett skede fore den formella planlaggningsprocessen.

1.4 Beskrivning av straket/korridoren Oslo-Goteborg

14.1 Dagens infrastruktur

Fagelvagen/i luftlinje ar avstandet mellan Oslo och Géteborg ungefar/omtrent 26 mil. De bada
stdderna ar férbundna med bland annat en motorvag och en jarnvag vilket illustreras i figur 1
nedan. Motorvagen utgdrs av E6:an, som stracker sig mellan Kirkenes i nord och Trelleborg i sgr.
EG:ans strackning mellan Oslo och Goteborg ar cirka 29 mil lang och 16per 1angs Oslofjordens Ostra
sida, dver riksgransen vid Svinesundsbron och vidare genom Bohuslan till Goteborg. Att kora bil
mellan sentrum i Oslo och Géteborg tar ungefar/omtrent 3 timmar och 10 minuter.

Jarnvéagsstrackan mellan Oslo och Goteborg ar cirka 35 mil lang, vilket ar cirka 6 mil Iangre an
vagstrackningen. Mellan Oslo och riksgransen vid Kornsjo kallas jarnvagen @stfoldbanen, och mellan
Kornsjo och Goteborg kallas jarnvagen Norge/Vanerbanan. Strackan mellan Oslo och Ski bestar av
tva separata dubbelspar, sedan Follobanen 6ppnades 2022. Mellan Ski och Sarpsborg bestar
@stfoldbanen av en Vestre och en @stre linje dar merparten av tagtrafiken gar via Vestre linje. @stre
linje &r enkelsparig langs hela strackningen. Vestre linje ar dubbelsparig mellan Ski och Haug, som
ligger pa mitten mellan Moss och Fredrikstad, med undantag for en delstracka kring Moss som i dag
ar enkelsparig. Séder om Haug, éver riksgransen och fram till Oxnered, som ligger intill Vanersborg,
ar jarnvagen enkelsparig. Mellan Oxnered och Géteborg &r jarnvagsfoérbindelsen dubbelsparig.

Jarnvagen mellan Oslo och Géteborg ingar i TEN-T stomnéatet och ScanMed-korridoren
(Scandinavian-Mediterranean). Att vara en del av det utpekade stomnatet i TEN-T (Core Network)
medfor vissa krav. | stomnatet finns krav till &r 2030 att jarnvagar med betydande godstrafik, vilket
inkluderar Oslo-Goteborg, ska klara:

e de grundlaggande kraven som aven galler det dvergripande natet (bl.a. ERTMS, elektrifiering),
e 225 tons axellast,

e 100 km/tim for godstog pa det alt vesentlige av strekningen,

e samt mojlighet till trafik med 740 meter langa tag.
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Figur 1: Skjematisk kart over jarnvagsférbindelsen mellan Oslo och Géteborg, samt Europavag E6
som ogsa férbinder stéderna.

1.4.2 Pagaende atgarder/tiltak

Det er flere pagaende infrastrukturutbygginger innom straket/korridoren Oslo-Géteborg. Pa norsk
side pagar et prosjekt som vil gi dobbeltspor og gkt banestandard mellom Sandbukta og Sastad.
Denne oppgraderingen fra dagens bane med lage hastigheter og Iag krysningskapasitet, forventes a
veere ferdig i 2030.

Pa svensk side er det flere prosjekter som er pagaende. | Géteborg pagar utbyggnad av Vastlanken,
en ny jarnvagslank som gjar det mulig &8 omga sekkestasjonen Goteborg C. Vastlanken innebér
battre mojligheter att inféra genomgaende taglinjer. Detta férandrar i férsta hand lokal- och
regionaltrafiken kring Goteborg, men det kan dven forandra forutsattningarna for fjarrtrafik Oslo-
Goteborg-Kopenhamn. Vastlanken vil ferdigstilles og tas i bruk stegvis fra ar 2026. | samband med
Vastlankens utbygging foregar det flere store endringer i jarnvagssystemet rundt Géteborg, slik som
Olskrokens planskildhet. Det pagar ogsa en oppgradering til partielt dubbelspar pa Hamnbanan, som
forbinder Skandiahamnen med det Gvriga jarnvagsnatet.
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1.4.3 Nuvarande planer for jérnvégen i straket/korridoren

I Norge er det utarbeidet en konseptvalgutredning (KVU) for strekningen Oslo-Halden langs
@stfoldbanens vestre linje, som hgrer til det sdkalte «Intercity-triangelet» [4].
Anbefalingen/rekommendationen fra KVU-en er at det etableres dobbeltspor pa hele denne
strekningen. Bane NOR fremmet i 2019 planforslag for dobbeltspor pa flere delstrekninger pa Vestre
linje. | 2020 og 2021 ble det fastsatt kommunedelplaner pa stgrstedelen av strekningen mellom
Haug og Klavestad, som ligger henholdsvis nord for Rade og sgr for Sarpsborg. Til tross for
bandlegging av areal, er det for tiden ingen fremdrift i planarbeidet, pa grunn av en betydelig gkning i
kostnadsestimatet fra det som opprinnelig ble lagt til grunn i KVU-en. Videre utbygging er heller ikke
prioritert med oppstart i farste seksarsperiode av innevaerende Nasjonale transportplan (NTP 2022 -
2033) [5]. P4 @stfoldbanens gstre linje, som i dag har 1ag hastighetsstandard og korte
kryssingsspor/moétesspar jamfgrt med vestre linje, har Jernbanedirektoratet utredet muligheten for
tilbudsutvikling/utbudsutveckling, men anbefalte ingen tiltak/atgarder pa grunn av begrenset
ettersparsel etter reiser [6]. Det pagar imidlertid planlegging av en planskilt avgreining til @stre linje
rett sgr for Ski stasjon, og der inngar ogsa ca. 6 km med nytt dobbeltspor. Dette prosjektet inngar i
effektpakken? «Flere tog i Oslo-navet», og er prioritert for oppstart i farste seksarsperiode av NTP
2022-2033. | henhold til gjeldende Nasjonal signalplan skal infrastrukturen i den norske delen av
korridoren far utbygget ERTMS etappevis frem til 2029 [7]. Det ma trolig gjgres en del tilpasninger av
infrastrukturen ved innfgringen av ERTMS, men det er ikke kartlagt hva dette vil innebeere. Arbeidet
med & kartlegge dette pagar i Bane NOR.

Utbver pagaende utbyggnader pa den svenska sidan (Vastlanken och partiellt dubbelspar pa
Hamnbanan) ingar det i den nationella planen 2022-2033 [8] och i Trafikverkets verksamhetsplan
[9] ett antal investeringar som bidrar till att forbattra kapaciteten pd jarnvagen mellan Oslo och
Goteborg. Pa strackan mellan Skalebol och Kornsjo planeras underhallsatgarder/vedlikeholdstiltak i
tunnlar kombinerat med atgarder/tiltak for utdkad lastprofil. | Trollhattan finns det planer pa att
battre anpassa stationen for 750 meter langa godstag. For Bralanda planeras samtidig infart samt
plattformar for att moéjliggdra taguppehall/passasjerutveksling (plattformarna forutsatter extern
finansiering). | Backefors ska det byggas en timmerterminal och for motesstationen planeras
samtidig infart samt en anpassning till 750 meters godstag. | Alvangen planeras ett nytt vandspar for
pendeltagstrafiken. Utdver dessa atgarder/tiltak finns det planer for att pa sikt inféra det nya
signalsystemet ERTMS, men tidplanen for detta ar i nulaget osaker.

1 Effektpakke = En «pakke» eller bestilling der infrastruktur, rutemodeller, togmateriell og ulike virkemidler henger sammen. Samlet gir dette
mulighet til & innfare en tilbudsforbedring for de reisende / vareeierne / varuagarna.
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Figur 2: Skjematisk kart over jernbaneforbindelsen mellom Oslo og Géteborg, som inkluderer
tiltakene/atgarderna som er prioritert i respektive nasjonale transportplaner og verksamhetsplaner.

1.4.4 Identifiserte behov og brister

Enligt det svenska regeringsuppdraget ska utgangspunkten for utredningen vara att utreda de
kvarstaende brister som Trafikverket redovisat/presenterte i rapporten “Utpekad bristanalys:
Goteborg-0slo, kapacitetsproblem och langa restider” [1]. Detta avser brister efter genomférande
av de atgarder/tiltak som féreslogs i namnda rapport (dubbelspar Oxnered-Skalebol och
forbigdngsspar Goteborg-Oxnered). De mest betydande kvarstaende bristerna (pa svenska sidan)
beddms vara:

® hog restidskvot tag/bil Géteborg-0slo
® |ag medelhastighet for langvaga persontag, framst pa strackan Skalebol-Kornsjo

® begransad kapacitet vid utdkad trafik for person- och godstrafik. Det gar exempelvis inte att
utdka trafiken mot Oslo/Halden i enlighet med/i samsvar med Vastra Gotalands malbilder.

De atgarder/tiltak som foreslogs i "Utpekad bristanalys” har dock inte kunnat inrymmas/inkluderes i
gallande nationella plan (2022-2033) [8], vilket innebar att aven féljande brist ar att betrakta som
kvarstaende:

e hogt kapacitetsutnyttjiande pa dygnsniva for persontrafik och langvaga godstransporter pa
strackan Oxnered-Skalebol (avser en férvantad framtida situation).

Ovan ndmnda bristanalys ar baserad pa den metod som beskrivs i "Geografiska brister pa
systemniva - underlagsrapport till revidering av nationell plan 2018-2029" [10].
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| ett granskryssande perspektiv behéver ocksa foljande brister beaktas:

e Det finns bratte/branta strekninger pa avsnittene Halden-Kornsjo og Loenga-Alnabru som
begrenser vognvekten per tag, om inte hjalplok anvands.

e Strackan medger/tillater ej attraktiva taglagen for langa godstag.
e Det er lange transporttider for godstrafikken pa jernbane, og falgelig lav markedsandel.

e Reisetiden med tog mellom Oslo og Ggteborg er sa lang at det bgr benyttes togmateriell
med komfort tilsvarende/motsvarande fjerntog. Dette er ikke tilfelle for
regiontogsmateriellet som benyttes i dag.

1.5 Metodikk for utarbeidelse av konsepter

For a svare pa de respektive regjeringsoppdragene, forsgkes det i denne utredningen & kaste lys
over fglgende spgrsmal:

1. Hvordan blir infrastrukturen, og hvordan tror vi blir togtilbudet/tagutbudet blir, nar
pagaende tiltak/atgarder er ferdige? Denne pakken av infrastruktur- og trafikering,
«referensalternativet», beskrives i kapittel 2.4.

2. Hvordan tror vi togtilbudet/tagutbudet blir dersom vi gjennomfgrer tiltakene/atgardene i
gjieldene nasjonale transportplaner i Norge og Sverige, og trafikerer strekningen i
henhold til gjeldende, tilhgrende planer? Dette omtales som «bas-alternativet», og
beskrives i kapittel 2.5.

3. Finnes det et bedre sett a trafikkere strekningen pa, gitt at vi gijennomfgrt
tiltakene/atgardene i transportplanen og gjgr mindre tilpasninger utover dette?

a. Hvis vi trafikerer strekningen med regiontog (som i dag), men gker frekvensen til
syv dobbeltturer per dggn? Hvilke infrastrukturatgarder/infrastrukturtiltak
behovs for & trafikere strekningen pa denne maten? Dette spgrsmalet er besvart
ved a utvikle «regiontogskonseptet», som er beskrevet i kapittel 3.1.

b. Hvis viistedenfor dagens regiontog legger til grunn at det kjgres
fierntog/snabbtog med et redusert stoppmgnseter? Hvilke atgarder/tiltak
behdvs for a trafikere strekningen pa dette sett, og hva er den potensielle
reisetidsgevinsten ved a redusere antallet stopp? Dette spgrsmalet er besvart
ved & utvikle «fjerntogskonseptet», som er beskrevet i kapittel 3.2.

4. Hvordan kan markedsandelen av godstrafikk pa strekningen forbedres gjennom redusert
transporttid og lengre tog? Hvilket tilbudskonsept dekker/tacker pa best mate/sétt den
da forventede etterspgrselen etter godstransport, og hvilke
infrastrukturtiltak/infrastrukturatgarder er ngdvendige for at dette skal kunne
operasjonaliseres? Dette spgrsmalet er besvart ved a utvikle «godskonseptet», som er
beskrevet i kapittel 3.3.

5. Huvilke reisetider kan oppnas dersom det bygges ut dobbeltspor pa hele eller deler av
strekningen, og hvilke andre tiltak/atgarder er ngdvendige for & muliggjare et tilhgrende
togtilbud/tagutbudet? Dette spgrsmalet er besvart ved & utvikle konseptene middels og
hay. | middels er det skissert hvordan tilbudet kan bli dersom det bygges dobbeltspor pa
kortere deler av strekningen, mens det i hgy er skissert et togtilbud som kan oppnas ved
dobbeltsporutbygnad pa hele streckan. Disse konseptene er skissert i henholdsvis
kapittel 3.4 og 3.5.

6. Vilka planeringsmassiga, fysiska och tekniska forutsattningar finns det for att genomféra
atgarder/tiltak pa strackan? Dette beskrives i kapittel 6.

Fyrstegsprincipen/firetrinnsmetodikken har legat till grund for utredningsmetodiken. Steg 1 innebar
att analysera férandrad efterfragan - i ett trafikslagsovergripande sammanhang svarar det mot
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marknadsanalys och analys av potential for dverflyttning till jarnvag. Steg 2 i fyrstegs-
principen/firetrinnsmetodikken handlar om ett effektivare utnyttjande av befintlig/eksisterende och
planerad infrastruktur, vilket i detta sammanhang analyseras genom férandrade trafikupplagg i
atgardskoncepten/tiltakskonseptene. | steg 3 analyseras begrdnsade ombyggnadsatgarder/
ombyggingstiltak, vilket har varit utgdngspunkten i flera av atgardskoncepten/tiltakskonseptene.
Steg 4-atgarder/-tiltak, det vill sdga nybyggnadsatgarder/nybyggingstiltak, redovisas/presenteres
som en del av de mer omfattande koncepten, dels for att kunna jamfdra kostnader och effekter med
de “mindre” koncepten, dels for att det &r nédvandigt med nybyggnadsatgarder/nybyggingstiltak for
att pa lang sikt uppna vasentligt kortare restider och 6kad kapacitet for bade gods- och
persontransporter. Fyrstegsprincipen/firetrinnsmetodikken praktiseres likt i Norge og Sverige.

Mulighetsstudie Oslo-Goteborg

14



2. Markedssituasjon og
togtilbud/tagutbud

2.1 Resande Oslo-Goteborg, samt jamforelse med andra relationer

Det totala resandet Oslo—Gdéteborg har under de senaste 10-15 aren varierat mellan 1,2 och 1,5
miljoner resor per ar. Hela stréackan har motorvag och restiden for bil uppskattas/er idag till cirka
3:10, vilket kan jamfoéras med 3:25 for den snabbaste bussférbindelsen. Restiden med tag var fram
till 2022 cirka 3:40, men fardigstallandet av Follobanen har medfort att den bésta restiden under
2023 minskat till 3:27. Bil och buss har tillsammans haft cirka 90 procent av marknaden, medan
flyg och tag haft mindre andelar. Mellan 2019 och 2022 minskade dock antalet flygresenarer
kraftigt, samtidigt som tagresandet 6kade.

Den stora andelen resande med bil och buss skiljer sig betydligt fran andra storre jamforbara
relationer i Sverige, Norge och Danmark, se figur 3. En viktig anledning till att flyg dominerar pa flera
storre relationer ar att bade tag och bil har mellan fem och atta timmars restid. Tag och buss har pa
dessa relationer ett begransat trafikutbud. Pa strackan Goteborg-Kopenhamn &r restiden for bade
tag och bil cirka 3:45, medan buss tar cirka 4:30. Det medfor att flyg, tag och bil hade likvardiga
andelar 2019, men under 2022 beddms flygets andel ha minskat till 5-10 procent.
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Gdteborg—  Stockholm— Oslo— Stockholm - Géteborg— Oslo— Oslo— Stockholm — Stockholm — Oslo—
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Figur 3: Fardmedelsférdelning 2019 for olika utrikes reserelationer samt inom Norge.

For att svara pa vilken potential for 6kat tagresande som finns pa stréackan Oslo-Goteborg kan
andra strackor med béttre tagforbindelser studeras. De mest jamforbara strackorna torde da vara
Stockholm-Karlstad och Géteborg-Malmoé/Lund som bada har flera likheter. Dessa resemarknader
ar i samma storleksordning och avstanden ar i bagge fall cirka 30 mil. Restiden for dessa relationer
ar cirka 2:20-2:40 och tagtrafiken hade 2019 cirka 40 procent av hela resemarknaden pa bada
strackorna. Strackan Stockholm-Goteborg ar inte lika jamforbar eftersom den ar langre (cirka 45 mil
med genomsnittlig restid pa cirka 3:05).

2.2 Dagens persontrafik (2023) og kortsiktige planer for tilbudsutvikling

Persontagstrafiken pa strackan Oslo-Goéteborg ar relativt symmetrisk, med tat trafik narmast
andpunkterna som glesas ut med 6kat avstand fran respektive storstad. Det ar fyra tag per
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vardagsdygn som gar hela strackan i bada riktningarna. Fran 2024 har Vy ans6kt en gkning i antallet
turer til syv/atte. Busstrafiken har ett stérre utbud, med cirka 15 turer per riktning och dygn. Pa
norsk sida gar upp till fyra tag per timme mellan Oslo och Moss, med halvtimmestrafik till Halden i
hogtrafik. P4 svensk sida gar halvtimmestrafik mellan Goteborg och Vanersborg och timmestrafik
mellan Goteborg och Uddevalla/Stromstad. Dessutom gar tag varannan timme mellan Goteborg och
Karlstad och under vissa timmar fortatas den trafiken med fler turer. Utdver detta gar
pendeltdg/lokaltog och annan persontrafik narmast Oslo och Géteborg, se figur 4. Séder om
Goteborg gar snabbtag till Malmo varannan timme, vilket innebar att byte kravs for resor fran Oslo till
Képenhamn. Dessutom gar Oresundstag mellan Goteborg och Képenhamn (utan byte) med manga
uppehall och langre restid.
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I
!
l
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Oxnered Trollhattan  Alvangen Goteborg C
' '

Moss Fredrikstad  Halden Ed AN

_________________________ e ) -

Til Stabekk —
Til Stabekk —

Til Uddevalla/
- —e-o—o—o-0o U Stromstad
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Figur 4: Frekvensdiagram som viser trafikeringen i tidtabellstermin 2023. Heldragne linjer
representerer ett togpar per time, tettstiplede/tatstreckade linjer representerer ett tog per
rushtidstime og -retning/riktning, mens stiplede/streckade linjer representerer mindre enn ett tog
per time, der tallet representerer antallet togpar per dagn. Prikkene indikerer stoppesteder/
uppehall.

2.3 Godstrafik

Jarnvagstransporter mellan Europa/Sverige och Norge har under de senaste aren haft en positiv
utveckling, bland annat beroende pa aterhamtning efter pandemin, EU:s mobilitetspaket, brist pa
lastbilschaufforer samt 6kande drivmedelskostnader. Trots detta ar lastbilstransporter fortfarande
klart dominerande i straket/korridoren och antalet lastbilar mellan Oslo och Goteborg uppgar till
cirka 2 200-3 000 per dygn (inklusive transittrafik) [11].

De senaste arens 6kningar av jarnvagstransporter handlar framst om intermodala transporter.
Figur 5 visar hur transporter ankommer till ett centrallager i Sverige (eller Norge) dar varorna
lagerfors for att sedan skickas till butik med intermodal 16sning. Transporterna sker som heltag till
terminalen Alnabru i Oslo, dar samlastningsgods respektive gods for regional distribution lastas av.
Resterande del transporteras vidare med lankar inom Norge till anknutna regioner (Stavanger,
Kristiansand, Bergen, Trondheim, Andalsnes och Nordland).
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Figur 5: Principiella intermodala distributionsfléden/transportruter till Norge.

Grensekryssende godstrafikk pa jernbanen med fast rute i den aktuelle korridoren bestar i dag av
kategoriene kombitog og vognlasttog. Pa et kombitog transporteres kombinerte lastbaerere som
cointainere, semihengere eller vekselflak, som del av en intermodal transportkjede. Med vognlastog
transporteres enkeltvogner med ulike varegrupper mellom godsterminaler og sidespor. Kombitog er
tallmessig/antalsmassigt og transportmessig dominerende av de to godstransportslagene i
korridoren, og alle kombitogene som krysser grensen gar til eller fra Alnabru. De grensekryssende
vagnslasttagene har last til Sarpsborg og Rolvsgy. Transporttiden for ett kombitag Alnabru-Géteborg
ar i dagslaget cirka 7 timmar, og strackan trafikeras av cirka 3 kombitog og 1 vognlasttog per dggn i
hver retning. Pa grund av pagaende ombyggnader i Goteborg har godstrafiken i nulaget férlangda
transporttider, vilket antas vara atgardat/utbedret i utredningens referensalternativ.

Den maximale toglengden er 630 meter, men i Halden begrenses lengden av kryssingssporlengden/
motessparslangden, som her er 580 meter. | praksis kjgres togene som regel med en lengde pa 440
meter. Nastan alla tag kraver hjalplok pa grund av stora lutningar/stigninger i Tistedalsbakken
mellan Halden och Kornsjo, hvilket gker transportkostnaden og transporttiden for operatgrene.
Implementering av en ny generation 6-akslet ellok pagar, men det ar osékert nar de kan vara pa
plats og i hvilken utstrekning de vil tas i bruk pa denne streckan. Sadana lok skulle 6ka godstags-
vikten mellan Oslo och Kornsjd, men behovet av hjélplok kommer kvarsta for annu tyngre tag.
Mellan Trelleborg och Oslo &r transporttiden cirka tolv timmar, vilket ar for lang tid fér att hinna med
anslutningar samme dag i Oslo och vidare med tag till Bergen, Stavanger, Trondheim och Nordland.
Transporttiden mellan Trelleborg och Oslo skulle behéva sankas med 1-2 timmar nattetid och 3
timmar dagtid for att motsvara marknadens krav.

Utdver den granskryssande godstrafiken finns det dven pa delar av banan betydande godstrafik
inom landerna, men denna trafik har inte varit i fokus for denna utredning.
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2.4 Referensalternativet - antagen framtida tagtrafik

2.4.1 Persontrafikk

| referensalternativet ar dubbelspar utbyggt forbi Moss till Haug. Det medfor en gkning til seks
tag/rushtime och riktning till Moss [12]. Regiontagen fran Halden/Ed mot Trollhattan utdkas till fem
dubbelturer/dygn, og forlenges ogsa i sar-enden av linjen till MéIndal, som fglge av Vastlankens
ferdigstillelse [13]. Mellan Goteborg och Karlstad/Saffle utdkas trafiken till timmestrafik, se figur 6.
Snabbtagstrafiken mellan Géteborg och Malmoé planeras att utdkas till timmestrafik och fortsatta till
Képenhamn. Det medfoér att restiden mellan Géteborg och Képenhamn minskar med cirka 30
minuter. Kombinerat med kortare restid mellan Oslo och Goteborg bedéms restiden minska fran
cirka 7:20 ar 2022 till cirka 6:30 i referensalternativet.
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Figur 6: Frekvensdiagram som viser trafikkeringen i referansealternativet. For tegnforklaring, se
figur 4.

24.2 Godstrafik

| referensalternativet antas samma typer av vagnar och 4-axliga lok som idag. Den genomsnittliga
transporttiden for godstog mellan Oslo och Goteborg beddéms dnda minska fran cirka sju till sex
timmar, som fglge av ferdigstillelse av pagaende infrastrukturprosjekter. Den granskryssande
godstrafiken med kombitdg antas 6ka nagot fran 3 till 5 dubbelturer per dygn. Toglengden
bedgmmes ikke a gke fra dagens situasjon som fglge av infrastrukturtiltakene/
infrastrukturatgarderna i dette alternativet, pa grund av begrénsade moétesmojlighter for langa
godstag. Vagnslasttagens trafikering bedéms oférandrad fran dagens situation.

| referensalternativet antas den nya Fehmarn Balt-forbindelsen vara fardig. Denna férbindelse
minskar transportavstandet till Europa med 160 km [14] och transporttiden bedéms minska med
cirka 3 timmar.
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2.5 Bas-alternativet - trafiken utifran forutsattningar i nationella planer

2.5.1 Persontrafikk

Trafikkeringen i bas-alternativet skiller seg noe fra den i referanse, seerlig pa den norske siden. Her
tilsvarer dette tilbudskonseptet/utbudskonceptet det som ble lagt til grunn i arbeidet med
rutemodeller til nasjonal transportplan 2022-2033 [15]. Dette inkluderer en egen fjerntoglinje
mellom Oslo og Goteborg, i tillegg til noe/nagot mer trafikk i Oslo-enden som muliggjgres av den
planskilte avgreiningen til @stre linje.

Utover den nya fjarrtagslinjen ar den enda forandringen pa svensk sida ett antagande om nytt
taguppehall i Bralanda (pa den svenska regionaltagslinjen). Kapasitetsanalyser tyder pa at det i
dette konseptet kan vaere vanskeligere enn i referanse a forlenge linjen MéIndal-Ed til Halden og
denne forlengelsen er derfor ikke medregnet her.
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Figur 7: Frekvensdiagram som viser trafikkeringen i bas-alternativet. For tegnforklaring, se figur 4.
Den rade prikken mellom Oxnered og Ed er Bralanda, som har tilkommet som stoppested enligt
Véstra Gotalandsregionens planer.

2.5.2 Godstrafik
| bas-alternativet antas godstagstrafiken a veere lik som i referansealternativet.
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3. Trafikkeringskonsepter

Samtliga trafikeringskoncept utgar fran ett referensalternativ som innehaller befintlig/eksisterende
infrastruktur och pagaende atgarder/tiltak langs strackan Goteborg-0slo (beskrevet i kapittel 2.4),
och ett bas-alternativ som aven innehaller planerade atgarder/tiltak i gdllande nationella planer pa
den norska och svenska sidan (beskrevet i kapittel 2.5).

De trafikeringskoncept som ar framtagna darutdver redovisas/beskrives i féljande avsnitt:

e Regiontagskonceptet, som bygger pa en vidareutveckling av dagens typ av granskryssande
persontagtrafik som innebar att det ar turer pa regiontaglinjen Oslo-Halden som forlangs till
Goteborg.

e Fjarrtdgskonceptet/fierntogskonseptet, som ar anpassat for att den granskryssande
persontagtrafiken dverfors till en ny fjarrtagslinje mellan Oslo och Géteborg.

e Godskonceptet, som bygger vidare pa regiontagskonceptet och fokuserar pa att utveckla
forutsattningarna for godstransporter pa jarnvag mellan Norge och kontinenten, i
synnerhet/seerlig mellan Oslo och Géteborg.

e Koncept medel, som inkluderar utbyggnad av dubbelspar pa delar av strackan for 6kad
kapacitet och snabbhet.

e Koncept hdg, som utgar fran dubbelspar Iangs hela strackan for en konkurrenskraftig
person- och godstagstrafik.

3.1 Regiontagskonceptet

Dette konseptet illustrerer potensialet for & rendyrke/renodla regiontogtilbudet/regiontagsutbudet
med samme stoppmgnster som i dag, men med forbedret frekvens. Infrastrukturen i konseptet
samsvarer med den i gjellende nasjonale transportplaner, men inkluderer noen/nagra ekstra
kapasitetstiltak/kapacitetsatgarder. | tillegg er det utgatt fra den samme trafikkeringen av godstog
som i referanse og bas. Dette konseptet korresponderer ogsd med et av trafikkoppleggene som ble
analysert i Jernbanedirektoratets fjerntogstrategi fra 2019 [16].

Til Karlstad

Til Mysen/ Vanersborg

Oxnered  Trollhattan Alvangen Géteborg C
') 'S

Til MoIndal
-~ Til MoIndal

Halden Ed
Moss Fredrikstad
— 3__._ -—d == |- —— — —] il Moindal

————— —.-
------------------------------ —.— U Til
il Stabekk/ —] il
Honefoss —| il
————————————————— - — o -0—o—o-— Til
Til Spikestad —| il Uddevalla/

il Asker — Stromstad
il Asker —

(O (O

Figur 8: Frekvensdiagram som viser trafikkeringen i regiontagskonceptet. Den rade prikken mellom
Oxnered og Ed er Bralanda, som har tilkommet som stoppested enligt Vastra Gétalandsregionens
planer. For gvrig tegnforklaring, se figur 4.
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3.2 Fjarrtags-/fjerntogskonceptet

Dette konseptet illustrerer potensialet for a rendyrke/renodla et fierntogtiloud/fiarrtagsutbud pa en
infrastruktur som samsvarer med den i Nationell plan/Nasjonal transportplan, men inkluderer noen
ekstra kapasitetstiltak/kapacitetsatgarder. Tilbudskonseptet er utviklet basert pa markedsanalyser
og er likt som dagens tilbud Géteborg-Malmo, og inkluderer en fjerntoglinje som kun har stopp i
Trollhattan og Fredrikstad mellom Géteborg og Oslo. | tillegg er det utgatt fra den samme
trafikkeringen av godstog som i referanse og bas.

Til Karlstad
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Rakkestad

1 Oxnered  Trollhattan Alvangen Goteborg C
Oslo § Ski 1 M M
~ ~ 1] Til MaIndal
-=7 Halden  Ed Til Méindal
Moss Fredrikstad
~ _ :g——.— - — o = = o | —e— —e —] Til M8Indal
—o—— —— ( -/ il
——————————————————————————————— —.- il
il Stabeki/ —| il
Honefoss — il
e —— T T - v
_________________ F—o-o—o—o—
il Spikkestad —| o Til Uddevalla/
il Asker —| Stromstad
Til Asker =4
A -/

Figur 9: Frekvensdiagram som viser turtetthet for ulike togslag i fjerntogskonseptet. Den gronne
linjen representerer en ny fjerntogslinje med redusert stoppmanster. For avrig tegnforklaring, se
figur 4.

3.3 Godskonseptet

Konceptet syftar till att starka godstagtrafikens konkurrenskraft med férutsattningar for langre,
tyngre och snabbare godstag, som far tillgang till onskvarda tidtabellskanaler. Godskonceptet
innehaller féljande forutsattningar och atgarder for tagen och trafikeringen:

e hjelpelok i Tistedalsbakken og Brynsbakken som driftes og bekostes over offentlige
budsjetter

e godstogmateriell for 120 km/tim

e bromstabeller fér 120 km/tim

e ok som eristand til & dra etterhengt vekt pa 1800 ton i 120 km/tim
e prioritering av godstagskanaler inklusive kolonnkérning

Det legges til grunn at togene i dette konseptet kjgres med lengde 740 m (ekskludert hjelpelok) og
tyngde pa vognstammen 1800 tonn.

Atgérderna/tiltakene skapar en potential for kortare transporttider och sankta enhetskostnader
vilket forvantas ge en kraftigt 6kad efterfragan pa tagtransporter i strédket/korridoren. Darfor
innehaller konceptet en 6kning av antalet kombitag till 8 dubbelturer per dygn, vilket skulle motsvara
12 dubbelturer med samma taglangder som i referensalternativet.

| arbeidet med dette konseptet er persontrafikken lik som den som er lagt til grunn i
regiontogskonseptet.

3.4 HKonsept middels/medel

Dette konseptet er utarbeidet for & svare pa spgrsmalet "Hva er et hensiktsmessig/andamalsenligt
togtilbud/tagutbud dersom det bygges ut til dobbeltspor pa strekningene mellom Haug og Seut i
Norge, og mellom Oxnered og Skélebol i Sverige, samt noen/néagra ytterligere kapasitetsforsterkende
tiltak/atgarder imellom?”. | Norge er dobbeltsporutbygging mellom Haug og Seut en velstudert
tiltak/atgard, og det foreligger konkrete planer for hvilket regiontogtiloud man gnsker a
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operasjonalisere dersom dette tiltaket/atgard realiseres. Hvilket fijerntogtiloud man vil legge opp til,
har derimot veert uklart. Tilboudskonseptet som her er lagt til grunn, bygger pa det som er lagt til
grunn i KVU-en og analysene til NTP for regiontogtilbudet, og innebaerer to regiontog til Fredrikstad
per time giennom hele driftsdggnet [4].

Fjarrtagens tilbud/utbud 6kar fran sju till nio turer per dygn, medan regiontogtilbudet beddms vara
samma som i regiontogskonseptet. Dette er basert pad markedsanalysene utfgrt i dette prosjektet,
bade nar det gjelder uppehalls-/stoppmgnster og frekvens.

Godstrafiken (och dess forutsattningar) i koncept middels antas vara samma som i godskonceptet.

Til Karlstad

Vénersborg
Til Mysen/
Rakkestad
1
I Oxnered  Trollhdttan Alvangen Géteborg C
Ski : M N
0Oslo S ! Til Moindal
A ~ ] Halden  Ed Til Moindal
= Moss Fredrikstad
~ - —_——— - —d = - | —e— — — Til MIndal
__________________q__ —_ —_—_—— _—_—_ -4 — — — — (Til K6penhamn)
—.—
_________________________ - e o——| ( ~J il
_________________________ F—e-e—— il
il Hovik —| i
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————————————————— F—e-o—0—o— -
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Stromstad
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Figur 10: Frekvensdiagram som viser trafikkeringen i konsept medel. For tegnforklaring, se figur 4.

3.5 HKonsept hgy

Dette konseptet er utarbeidet for & svare pa spgrsmalet "Hvordan kan togtilbudet/tagutbudet blitt
dersom det bygges ut til dobbeltspor pa hele strekningen Haug-Oxnered?”. | Norge svarer dette til
T2050 for regiontogtilbudet, det vil si tilbudet man ser for deg med fullt utbygget infrastruktur
iht./enligt InterCity-konseptet til Halden [17]. Fjerntogenes tilbudskonsept er basert pa
markedsanalysene utfart i dette prosjektet, bade nar det gjelder stoppmgnster og frekvens.

Godstrafiken (och dess férutsattningar) i koncept hog antas vara samma som i godskonceptet.
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Ski M M )
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/_ U Til
————————————————————————— - —o-o—— Til
————————————————————————— - —e-o—— Til
Til Honefoss = e il
Til Honefoss — ~

Til Uddevalla/
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Forbi
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Forbi —

Forbi
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Figur 11: Frekvensdiagram som viser trafikkeringen i konsept hog. For tegnforklaring, se figur 4.
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4. Kapacitetsanalys

4.1 Rammer/ramar og frihetsgrader

Det er i regjeringsoppdraget gitt som utgangspunkt at man pa norsk side ikke skal se pa nye
traséer/strackningar. Det er derfor ikke sett pa alternativer med helt nye baner i andre korridorer
enn dagens bane. | de ulike tiltakskonsept/atgardskoncepten er det derfor kun analysert ulike
varianter av oppgradering av dagens bane.

Det er i kapasitetsanalysen kun sett pa de angitte tilbudskonseptene/utbudskoncepten, som er satt
sammen av markedsvurderinger og tidligere utredninger. Det er dermed ikke giennomfgrt analyser
av reisetid som funksjon av variert stoppmeanster pa ulike linjer. Dagens stoppmeanster for
regiontoglinjen RE20 (Oslo S-Halden/Go6teborg C), og stoppm@nsteret pa en mulig fremtidig
fierntoglinje F2 (Oslo S-Goteborg C/Kgbenhavn H) har i kapasitetsanalysen veert ansett som bundet.
| kapasitetsvurderingene har de stive rutene i regiontogsystemet veert ansett som bundet sa langt
som det har veert mulig. Dette gjelder for 10-minutterssystemet mellom Oslo S og Ski, stivt
halvtimesintervall til Moss og timesintervall til Halden, som alle inngar i tilbudskonseptene.

Aven pa den svenska sidan har trafikering- och kapacitetsanalyser begransats till olika
utbyggnadsalternativ Iangs befintlig/eksisterende strackning. Uppehallsmonstret har begransats till
befintliga/eksisterende och planerade uppehall. | trad/linje med markedsanalysen er lagt til grunn at
en eventuell framtida snabbtagslinje endast antas stanna i Trollhattan pa svensk sida.

4.2 Forutsetninger

4.2.1 Infrastruktur

Det er pa norsk side tatt utgangspunkt i Jernbanedirektoratets infrastrukturmodell som er utarbeidet
som referansealternativ til NTP 2025-2036 [1212]. Denne infrastrukturmodellen er lagt til grunn
som referanse i arbeidet med tidtabellene, og ved utledning av
infrastrukturtiltak/infrastrukturatgarder. Infrastrukturmodellen er tilgjengelig fra railoscope.com.
Infrastrukturmodellen er, i den grad det har vaert mulig, utarbeidet i trdd/linje med tilgjengelig
informasjon fra Bane NOR, slik som Network statement.

Pa svensk sida anvands dagens infrastruktur inklusive pabdrjade byggnationer och kommande
byggnationer i den nationella Railsys-modellen.

Det er ved dobbeltsporutbygginger lagt til grunn at det legges til rette for kjgring i 250 km/t, i
trad/linje med anbefalingen fra KVU InterCity og det etterfglgende planarbeidet [f.eks. 18]. Det
forutsettes ogsa at 250 km/t blir linjehastighet pa Follobanen ved innfering av ERTMS. Aven i
Sverige har hastighetsbegransningen antagits vara 250 km/tim pa nya och ombyggda delstrackor,
forutom mellan Backefors och Ed, dar 200 km/tim har antagits.

Ved kryssingssporforlengelser/motessparsforlangning er det pa norsk side lagt til grunn at det skal
kunne krysse godstog opp til 740 meter, ekskludert lengden av hjelpelok pa strekningene der dette
er aktuelt. Det er ikke analysert alternative godstoglengder, men 740 er lagt til grunn i trad/linje med
TEN-T-standarden. P& den svenska delen av linjen planeras for 750 meter langa godstag pa nya och
forlangda forbigangs- och métesplatser.

Det er pa norsk side ikke analysert hastighetsgkninger pa eksisterende baner i tilfeller der det ikke
bygges ut til dobbeltspor. Slike oppgraderinger (som fglge av kurverettinger, sanering av
planoverganger etc.) kan veere relevante, og bgr vurderes av Bane NOR ved vedlikehold og
oppgradering, men er her & anse som robustiserende tiltak/atgarder som er holdt utenfor
hovedanalysene. Det samme gjelder mindre oppgraderinger som utskiftning/oppgradering av
sporveksler etc. | denne utredningen har vi identifisert de ngdvendige oppgraderingene, mens
robustiserende tiltak/atgarder som hovedregel ikke er identifisert og kostnadsvurdert.
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4.2.2 Ruteplanmessige forutsetninger

Ved bruk av hjelpelok i Tistedalsbakken og Brynsbakken er det lagt til grunn ti minutter for pakobling
og fem minutter for avkobling av ekstra trekkraft, uavhengig av innfasingen av ERTMS. Det er videre
lagt til grunn at tog med pakoblet hjelpelok kan fremfares i skiltet hastighet.

Pa norsk side er det lagt til grunn at tog trenger 30 meter sikkerhetsmargin ved kryssing/tagmote.
Pa et x meter langt kryssingsspor/moétesspar er det dermed lagt til grunn at lengden av kryssende
tog er begrenset til x-30 meter.

n o»

| konseptene "godskonseptet”, "middels” og "hgy”, hvor det er det lagt til grunn at togene skal kunne
veaere 740 meter lange, er denne toglengden lagt til grunn uten hjelpelok. Opp Tistedalsbakken og
Brynsbakken vil toglengden dermed veere 740 meter + lengden av hjelpeloket. Lengden av et
hjelpelok settes sjablongmessig til 20 meter. | kjgretidsberegninger og tidtabellsarbeid er det i alle
konsepter lagt til grunn 4-axliga el-lok, med kjgredynamiske egenskaper som beskrevet i
dokumentet «Standardtogtyper godstrafikk» [19].

4.2.3 Fordon/kjoretay

P4 linjen RE20 (Oslo S-Halden/Gdoteborg C) er det i rutemodellarbeidet lagt til grunn kjgring med
BM74, som ogsa brukes i dag, pa begge sider av grensen. Det samme tilbudet/utbudet vil ogsa
kunne avvikles av en annen materielltype med tilsvarende kjgredynamiske egenskaper. For en mulig
ny fierntoglinje F2 (Oslo S-Gdteborg C/Kagbenhavn H) er standardtogtypen FJEOO1 brukt til
kjgretidsberegning. Denne standardtogtypens kjgredynamiske egenskaper korresponderer med type
78 i Norge, og antas ogsa a samsvare med de nye fjerntogene som anskaffes av SJ, som for
eksempel vil kunne betjene en slik linje. Standardtogtypens kjgredynamiske egenskaper er
dokumentert i dokumentet "Standardtogtyper persontrafikk” [20]. For en mulig forlengelse av linjen
mellom Goteborg C og Ed til Halden har det veert lagt til grunn BM74 til kjgretidsberegning, ettersom
den antatte togtypen (X50) mangler/saknas i verktgyene som har veert brukt til kjgretidsberegning i
Norge.

Svenska berakningar har gjorts med BM73 for de tag som gar mellan Goteborg och Oslo. |
koncepten medel och hég har det antagits att dessa tag kan framforas i 250 km/tim da det i
dagslaget inte finns ett lampligt tag for andamalet. P4 regiontagslinjen mellan Géteborg och
Ed/Halden har berakningar gjorts med ett tag av typ X50.

4.3 Metoder benyttet i arbeidet med kapasitetsplanlegging

Det er ved rutemodellarbeid jobbet separat pa norsk og svensk side av grensen. Arbeidet har blitt
koordinert ved & samkjgre passeringstidene ved Kornsjg i de ulike tidtabellsalternativene. Pa norsk
side har det blitt jobbet med rutemodeller i verktgyene Treno/Trenissimo och pa svensk sida i
simuleringsverktyget Railsys. Infrastrukturtiltak/infrastrukturatgarder har blitt modellert
skissemessig ved & gke linjehastigheten (og til dels eliminere stigning/fall) i infrastrukturmodellen,
men uten & endre banens lengde. Ved konstruksjon av rutemodeller, har man péa norsk side utgatt
fra dokumentet "Standard for rutemodeller” [21], og marginer, oppholdstider, innfasingstillegg etc.
som er lagt til de ulike toggruppene péa de ulike avsnittene er i trad/linje med dette. Aven p& svensk
sida har standarden vid framtida tidtabellsanalyser anvants dar ett schablontillagg pa 8% har lagts
pa tagens minsta gangtider. Det kan ikke utelukkes at det er mulig & oppna lavere reise- og
transporttider, eventuelt et lavere tiltaksomfang/atgardpaket for de samme
tilbudsforbedringene/utbudsforbattringar, men prosjektgruppens vurdering er at dette ikke kan
gjgres i trad med direktoratets standard.

| arbeidet med rutemodeller har tammertog/timmertag ikke veert inkludert, men det er forsgkt
hensyntatt at det skal finnes ekstra kapasitet til fremfgring av slike i alle konseptene.
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4.4 Resultater

Det er for alternativene referanse, bas, regiontogskonseptet, fjerntogskonseptet og godskonseptet
konstruert tilhgrende rutemodeller.

For alternativene middels og hgy er det kun konstruert rutemodellskisser, ettersom konseptene
forventes a ligge langt inn i fremtiden. Rutemodellskissene er laget pa en noe mer sjablongmessig
mate/satt, men angir likevel realistiske fremfgringstider som er basert pa kjgretidsberegninger.

4.4.1 Reisetider for persontog

Kapasitetsfaglige vurderinger pa rutemodell- og rutemodellskisseniva har gitt felgende reisetider i de
forskjellige konseptene. Reisetidene er her angitt som gjennomsnittlig tidsavstand fra Oslo S for
linjen(e) mellom Oslo og Goéteborg.

Referanse
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Figur 12: Beregnet reisetid til ulike stoppesteder for togene mellom Oslo og Goteborg i referanse.

| grove trekk er disse reisetidene jamfgrbare med dagens kjaretider. Pa strekningen Ski-Rygge gar
reisetiden ned jamfgrt med i dag, grunnet utbyggingen til dobbeltspor rundt Moss. @kningen pa noen
fa minutter pa hele strekningen beror pa gkt trafikk og omlegging av tidtabellen pa strekningen
naermest Goteborg som fglge av Vastlankens dpning, og at det da blir mer utfordrende a finne
gunstige/gynnsamma ruteleier.

Basis

| dette konseptet finnes to linjer med ulik fremfgringstid. Den grgnne linjen symboliserer fjerntog
med redusert stoppmgnster, mens den lila linjen symboliserer "dagens” regiontogstrafikering.
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Figur 13: Beregnet reisetid til ulike stoppesteder for togene mellom Oslo og Goéteborg i bas.
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| dette konseptet gar reisetiden opp, bade jamfart med dagens situasjon og referanse, og bade for
regiontogene og fierntogene. | tillegg til den samme effekten som i referanse knyttet til tettere
trafikkering, beror dette pa at de to togslagene resulterer i et usystematisk
kryssingsmgnster/moétesmonster med store tidstap ved kryssinger/mote og i form av
innfasingstillegg for a tilpasse seg trafikksystemene nzer storbyregionene. Denne effekten medfgrer
at fijerntogene ikke far noen reisetidsgevinst av a stoppe pa feerre steder, men tvert imot far en
vesentlig darligere reisetid.
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Figur 14: Beregnet reisetid til ulike stoppesteder for togene mellom Oslo og Goteborg i
regiontogskonseptet.

| dette konseptet er det gjort starre ruteplanmessige grep for a legge til rette for god synkronisering
mellom togsystemene i Oslo- og Goteborgsregionen, muliggjort av mindre tiltak/kapacitetsatgarder.
Disse tiltakene/atgardene far relativt stor effekt og kommer mange tog til gode pa grunn av det
taktfaste systemet.
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Figur 15: Beregnet reisetid til ulike stoppesteder for togene mellom Oslo og Géteborg i
fidrrtagskonceptet.

Til tross/trots for vesentlig faerre stopp, har dette konseptet bare potensial for en svaert
beskjeden/blygsam reisetidsbesparelse jamfgrt med regiontogskonseptet. Dette beror pa at togene
far en del tidstap ved kryssinger/moten for a tilpasse seg den tette og taktfaste trafikken inn mot
Oslo og Goteborg. Pa grunn av dette har det ikke blitt utfert videre analyser av dette konseptet, sa
som en fullstendig identifikasjon av tiltak/atgarder og tilherende kostnader.

Godskonseptet
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Figur 16: Beregnet reisetid til ulike stoppesteder for togene mellom Oslo og Géteborg i
godskonseptet.

Dette konseptet har de samme reisetidene for persontog som regiontogskonseptet.
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Figur 17: Beregnet reisetid til ulike stoppesteder for togene mellom Oslo og Géteborg i konsept
middels.

| konsept middels oppnas en betydelig reisetidsreduksjon, bade som fglge av hayere
hastighetsstandard og feerre togmgter pa enkeltsporede strekninger.

Hoy

Figur 18: Beregnet reisetid til ulike stoppesteder for togene mellom Oslo og Géteborg i konsept hay.

Ved full utbygging av dobbeltspor pa hele strekningen med hastighetsstandard 250 km/t er det
identifisert en beste mulige reisetid pa cirka 2:15. Det bgr bemerkes at det er knyttet usikkerhet til
den ngyaktige infrastrukturutformingen pa dette nivaet, for eksempel i forbindelse med
stasjonsutforminger, og at det fglgelig er knyttet en vesentlig usikkerhet til kjgretidsberegningene i
disse mer omfattende konseptene.

Tabell 1: Beregnet fremfaringstid (giennomsnitt av begge retninger) for persontog pa relasjonen
Oslo-Goteborg i ulike konsepter.

Gjennomsnittlig fremfgringstid
Konsept OJsIo—GESteborgg €
Referanse 03:34
Bas 03:39
Regiontogskonseptet 03:24
Fjerntogskonseptet 03:23
Godskonseptet 03:24
Middels 03:03
Hay 02:15
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4.4.2 Transporttider for gods

Det er identifisert fglgende transporttider mellom Oslo og Géteborg i de ulike alternativene. Tidene er
oppgitt Alnabru-Marieholm, siden noen av togene iht./enligt tilbudskonseptet/utbudskonceptet skal

til Scandiahamnen og andre til Malmd/Trelleborg. Disse linjene skiller lag /atskiljs ved Marieholm,
som ligger neer GOteborg sentrum.

Tabell 2: Beregnet giennomsnittlig fremfaringstid (gjennomsnitt av begge retninger) for godstog pa
relasjonen Oslo (Alnabru)-Gdteborg (Marieholm) i ulike konsepter.

Konsept Darligste transporttid ,ﬁf nnsr:)%nr\ttsir(;lttllg Beste transporttid
Referanse 07:18 06:04 04:47
Bas 07:04 05:47 04:47
Regiontogskonseptet 08:09 06:13 04:38
Fjerntogskonseptet Ikke beregnet Ikke beregnet Ikke beregnet
Godskonseptet 06:01 05:02 04:15
Middels 05:20 04:33 04:01
Hay 03:52 03:36 03:27

4.4.3 Ngdvendige infrastrukturtiltak / infrastrukturatgarder
Det er gjennom arbeidet med rutemodeller og rutemodellskisser identifisert infrastrukturtiltak
/infrastrukturatgarder i de ulike konseptene. De enkelte tiltakene/atgarderna kan leses pa

oversiktskartene i kapittel 5, og er detaljert i tabellform i vedlegg/bilaga 3.

4.5 @vrige forhold med betydning for kapasitetssituasjonen i Norge

Mottakskapasiteten pa Oslo S er allerede i referansealternativet anstrengt, og alle
tilbudsforbedringer/utbudsférbattringar som medfarer gkt frekvens til Oslo vil heftes av en viss
usikkerhet pa grunn av dette.

Det er likevel vurdert at trafikken i referanse, bas, region-, fijern-, og godskonseptet vil veere mulig a
giennomfgre uten store tiltak/atgarder i Oslo-navet (f.eks. ny Rikstunnel for jernbanen). Det anses
heller ikke at konsept middels i seg selv vil utlgse et slikt behov, men dette vil avhenge av
tilbudsutvikling/utbudsutveckling i andre markeder. Det er verd & merke seg at et slikt konsept kan
skape sterke bindinger pa Oslo S, som kan gjgre det vanskelig & operasjonalisere tilbudskonseptet.

Konsept hgy kan ikke innfgres fgr/fore ny Rikstunnel for jernbanen er etablert, da det i dette
konseptet vil bli sveert mange tog som vender pa Oslo S. Om det bygges et nytt dobbeltspor gjennom
Oslo, skulle antallet giennomgaende tog kunne gke, sa det igjen blir frigjort kapasitet til vendende

tog pa Oslo S.

Ifalge/enligt Bane NOR er 650 meter en slags maksimal toglengde pa Alnabru. Med lengre tog ma

man fglge en rutine slik at de kan trekkes «gjennom» terminalen og handteres slik at de ikke sperrer
i hverken syd- eller nordenden. Det er mulig & ta imot enkelte 740 meter lange tog, men ikke 4 x 740
meter tog tett pa hverandre.

4.6 @vrige forhold med betydning for kapasitetssituasjonen i Sverige

En kompletterande plattform i Ed kan sannolikt/sannsynligvis komma att forbattra kapaciteten
avsevart/betydelig dven i koncepten bas, region, gods och medel. En sadan plattform har inte
funnits med som férutsattning i utredningen. Flertalet tdg med uppehall i Ed har darfor tidspaslag for
att kunna na den enda plattformen i Ed. Det skulle ocksa forbattra kapacitetssituationen med
inférande av samtidig infart i Ed samt om motessparet i Ed forlangs, men dessa atgarder/tiltak ar

Mulighetsstudie Oslo-Goteborg 28



inte ndrmare utredda. Hur angelaget det kan komma att bli med namnda atgarder/tiltak i Ed beror
bland annat pa detaljer i framtidens tidtabellsstruktur.

En annan mojlig atgard/tiltak som har studerats ar en hastighetshojning till 200 km/tim pa
enkelsparet Teadker-Ed. Detta ar inte nédvandigt av kapacitetsskal/kapasitetshensyn och darfor
ingdr inte atgarden/tiltaket i ndgot av koncepten. Beroende pa detaljer i tidtabellen skulle en sadan
atgard antingen kunna ge nagot kortare restid eller alternativt kad marginal for att hantera
forseningar. Atgarden/tiltaket kan darfor vara relevant att studera ndrmare i framtida planering.

Godskonceptet innebar en hég ambitionsnivd med avseende pa att ge marknadsanpassade
avgangs- och ankomsttider for godstrafiken. Det skulle pa svensk sida vara mojligt att reducera
behovet av métesstationer i konceptet, om godstrafiken skulle medges/tillates nagot mindre
flexibilitet. Den lagst prioriterade av de tre motesstationerna som visas i kapitel 5 ar i sa fall den
mellan Backefors och Ed.

| koncept hog kommer det att kravas ett antal forbigangsplatser pa det tankta dubbelsparet mellan
Kornsjd och Oxnered. Exakt hur manga och var dessa borde placeras, r inte ndrmare studerat i
detta skede.

Det pagar en storre trafikutredning om trafikeringen i Vastsverige och Géteborgsregionen. Denna
utredning ska bland annat belysa méjligheten att trafikera med andra tag an lokal- och regionaltag
genom Vastlanken. Enligt tidigare utredningar ar det preliminart inte maojligt att trafikera Vastlanken
med annan trafik.

4.7 Erfaringer fra kapasitetsfaglig arbeid

Det ligger et stort potensial i god koordinering av ruteplanleggingen pa tvers av landegrensen.
Dersom et tog far et ugunstig/ogynnsamt ruteleie inn til enten/antingen Oslo eller Goéteborg, vil det
kunne fa lang synkroniseringstid. Det er derfor viktig med god koordinering mellom
trafikkplanleggingsmiljgene i Trafikverket og Bane NOR. Dette gjelder seerlig ved omlegging av
trafikksystemet i forbindelse med at Vastlanken blir ferdigstilt.

Det synes a veere ugunstig/ogynnsamt fra et kapasitetsmessig perspektiv & innfare to forskjellige
linjer med ulikt stoppmgnster. Dette gir et darlig kryssingsmgnster/métesmonster og lange
reisetider. Fgr/innan det bygges dobbeltspor pa deler av strekningen, synes det a veere lite
tidsgevinst i a innfgre fijerntog med et redusert stoppmenster. Kapasitetsmessig synes det a veere
mye & vinne pa & kunne fremfgre godstog i 120 km/tim. Dette gjgr at det blir feerre forbikjgringer,
som kan fgre til en ytterligere gevinst utover tidsgevinsten av den initiale gkningen fra 90/100
km/tim til 220 km/tim.
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5. Atgirder/tiltak i

trafikeringskonceptene

Det er konstruert et tiltakspakke/atgardspaket for hvert enkelt trafikeringskonsept, utledet/baserat
fra konklusjonene fra kapasitetsanalysen. Koncepten utgar ifran ett bas-alternativ som inkluderar de
atgarder/tiltak som haller pa att genomfoéras, enligt kap 1.4.2, och planeras att genomféras enligt
planer, enligt kap 1.4.3. Basalternativet for atgarder visas i figur 19. Dessa atgarder/tiltak ingar som

en forutsattning i alla féljande koncept.

Oslo

Haksjotunneln
4 Béackefors
Tedkerstunneln

9 Il Goteborg
10 &

Figur 19: Oversiktskart over infrastrukturen i bas-alternativet,
der endringer fra dagens situasjon er markert

10.

Planskild avgrening @stre Linje i Ski
(planerat)

Dubbelspar Sandbukta-Moss-Sastad
(pagaende)

Forstarkning och uttkad lastprofil i
tunnlar Kornsjo-Skalebol (planerat)

Timmerterminal i Backefors (planerat)

Forlangt motesspar och samtidig infart
i Backefors (planerat)

Samtidig infart och plattformar i
Bralanda (planerat)

Forlangt motesspar och samtidig infart
i Trollhattan (planerat)

Vandspar i Alvangen (planerat)

Hamnbanan i Géteborg, partiellt
dubbelspar (pagaende)

Vastlanken i Géteborg, genomgaende
dubbelspar med tre nya stationer
(pagaende)
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5.1 Regiontagskonceptet

Regiontagskonceptet innehaller atgarder/tiltak enligt figur 20 nedan, utbver atgarderna/tiltakene i
bas-alternativet. Atgérdernas/tiltakenes huvudsyfte/hovedformal &r att underlatta och effektivisera

de tagmoten som uppstar pa berdrda stationer.

Oslo

Ski

Moss \

Rade™

Sarpsborg
Fredrikstad
__Halden |

2 Aspe_,dammen

Ed

Skalebol

3 @ Fréndefors

Oxnered
{ Trollhattan

Alvangen

Goteborg

Figur 20: Oversiktskart over infrastrukturen i
regiontagskonceptet, der endringer fra dagens situasjon er
markert.

Trimning och samtidig infart i
Sarpsborg

Samtidig infart i Aspedammen

Samtidig infart i Frandefors
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5.2 Godskonceptet

Godskonceptet innehaller, utbver atgarderna/tiltakene i bas-alternativet, infrastrukturatgarder/
infrastrukturtiltak enligt figur 21. Infrastrukturatgardernas/infrastrukturtiltakenes syfte/formal ar
dels att bereda for I1anga godstag pa max 740 meter (Norge) / 750 meter (Sverige), dels att flexibelt
klara tdgmaéten langs hela strackan. Utbyggnad av ERTMS &r inte nddvandigt for att genomfora
konceptet, men andra signalatgarder/signaltiltak tillkommer om ERTMS inte ar infort.

Oslo

: Skjeberg

Haldaen

)]

Skalebol

7 % Brilanda
8 $ Frandefors

Oxnered

Goteborg

Figur 21: Infrastrukturatgarder i godskonceptet.

1. Tre nya métesstationer Haug-Kornsjo
(indikativa placeringar)

2. Trimning och samtidig infart i
Sarpsborg

3. Forlangt motesspar och samtidig infart
i Skjeberg

4. Forlangt motesspar och samtidig infart
i Halden

5. Tredje motesspar och samtidig infart i
Aspedammen

6. Tre nya moétesstationer Kornsjo-
Skalebol (indikativa placeringar)

7. Forlangt moétesspar i Bralanda

8. Samtidig infart i Frandefors

Dessutom tillkommer:

e Regulatoriska atgarder (bromstabeller)
samt signalatgarder for att hoja
maxhastigheten till 120 km/tim for
godstagen.

e Lok och vagnar som klarar den hdjda
hastigheten

e  Statligt finansierade hjalplok i
Tistedalsbakken og Brynsbakken

e  Prioritering av godstag i tidtabellen
inklusive kolonnkdérning
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5.3 HKoncept medel

Koncept medel innehaller, utdver atgarderna/tiltakene i bas-alternativet, infrastrukturatgarder/
infrastrukturtiltak enligt figur 22. Atgarderna/tiltakenes syftar framst till/har som hovedformal att
Oka kapaciteten med dubbelspar pa de strackor med enkelspar dar det ar mest trafik, samt till att
forkorta restiderna for persontagtrafiken. Inforande av ERTMS &r en forutsattning for detta koncept.

Oslo

Ski
Moss
Rade
1
6 Sarpsborg
Fredrikstad 5 Skjeberg

9 Halden

12
Skalebol

Oxnered
14®  Trollhattan

—

y/' / 15

J/ Alvangen

Goteborg

Figur 22: Infrastrukturatgarder i koncept medel.

S o

o

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Dubbelspar Haug-Seut (Fredrikstad)
Samtidig infart i Fredrikstad
Samtidig infart i Rolvsody

Samtidig infart i Sandesund

Trimning och samtidig infart i
Sarpsborg

Dubbelspar Sarpsborg-Klavestad

Forlangt métesspar och samtidig infart
i Skjeberg

Samtidig infart i Berg

Forlangt métesspar och samtidig infart
i Halden

Tvé nya motesstationer Halden-
Kornsj6 (indikativa placeringar)

Tredje motesspar och samtidig infart i
Aspedammen

Tre nya motesstationer Kornsjo-
Skalebol (indikativa placeringar)

Dubbelspér Skalebol-Oxnered

Forbigangsspar Oxnered-Goteborg:
soder om Oxnered, Varpemossen och
Lodose

Hastighetshdjning Oxnered-Alvdngen
till 250 km/tim

Dessutom tillkommer samma
atgarder/tiltak for godstrafiken som i
godskonceptet.
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5.4 Koncept hog

Koncept hog innehaller, utdver atgarderna/tiltakene i bas-alternativet, infrastrukturatgarder/
infrastruktur enligt figur 23. Konceptet innebar ett fullstandigt dubbelspar mellan Goéteborg och
Oslo, som ger mycket hég kapacitet for bade person- och godstrafik, samt forutsattningar for korta
och konkurrenskraftiga res- och transporttider. Inforande av ERTMS ar en forutsattning for detta

koncept.
Oslo
Ski
Moss
Rade
Sarpsborg
Fredrikstad
Halden

Skalebol

Oxnered
2®  Trollhattan

’

;//
Alvangen

Goteborg

Figur 23: Skjematisk fremstilling av infrastrukturen i konsept
hay, med dobbeltsporet strekning hele veien mellom Goteborg
og Oslo. Merk at plassering av ny bane er indikativ.

1. Dubbelspar Haug-0Oxnered, inklusive
forbigangsmojligheter

2. Forbigadngsspar Oxnered-Gdteborg:
séder om Oxnered, Varpemossen och
Lodose

3. Hastighetshojning Oxnered-Alvangen
till 250 km/tim

Dessutom tillkommer samma
atgarder/tiltak for godstrafiken som i
godskonceptet (exklusive hjalplok i
Tistedalsbakken).
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6. Planeringsforutsetninger og
kostnadsestimater

6.1 Overgripande fysiska forutsattningar

6.1.1 P3 norsk side av grensen

@stfoldbanens vestre linje ble apnet i 1879, og ble elektrifisert i 1940. Den er 170,1 kilometer lang,
og strekker seg fra Oslo S til riksgrensen ved Kornsjg. Siden apningen av Follobanen har strekningen
mellom Oslo S og Ski veert fire-sporet. Strekningen mellom Ski og Sandbukta, like nord for Moss, har
veert dobbeltsporet siden 1996. Med unntak av en dobbelsporparsell mellom Sastad og Haug, er
@stfoldbanens vestre linje enkeltsporet fra Moss til grensen. Her falger den i hovedsak traseen fra
apningen i 1879. Pa grunn av topografi og landskap er banens linjefering likevel relativt god, jamfart
med andre jernbanestrekninger i Norge. Stigningen gstover ut fra Halden, Tistedalsbakken, utgjgr en
flaskehals for godstrafikken. Mellom Moss og Fredrikstad ligger jernbanen parallelt med kysten, et
stykke inn i landet. Dette omradet har vist seg & ha utfordrende grunnforhold. Fra Fredrikstad falger
jernbanen Glomma til Sarpsborg, far traseen svinger sgrgstover til Halden og inn i landet videre til
svenskegrensen ved Kornsjg.

@stfoldbanens @stre linje er 78,9 kilometer lang fra Ski til Sarpsborg. Banen strekker seg giennom
Indre @stfold via Askim, Mysen og Rakkestad, og er i sin helhet enkeltsporet. Ved tilkoblingspunktet
like s@r for Sarpsborg stasjon er det en tilsving/triangelspar, som gjgr at man kan kjgre direkte nord-
og sgrover uten retningsbytte. @stre linje ble apnet i 1882, og fikk elektrisk drift i 1958. Mellom
Rakkestad og Sarpsborg har banen lav hastighetsstandard, og har ikke hatt regulaer person- eller
godstrafikk de siste arene. Det er heller ingen planer om & utbedre/férbattra banen pa strekningen,
eller & gijenoppta/ateruppta persontrafikk.

6.1.2 P3 svensk sida av grdnsen

Den enkelspdriga jarnvagsstrackningen mellan riksgransen vid Kornsjo och Skalebol foljer till stor
del den strackning som jarnvagen byggdes i under slutet av 1800-talet. Det innebar att jarnvagen
foljer landskapets topografi och (med dagens matt matt) ar relativt kuperad och kurvig, med en 1ag
tilldten hastighet som foljd.

Mellan Kornsjo och Ed kdnnetecknas landskapet av stora nivaskillnader och ett skogbeklatt
landskap déar jarnvagen till stor del &r dragen pa berg-, torv- och myrmarker. Oster om Ed éppnar
landskapet upp sig till ett mer odlingsbetonat landskap. Det innebéar att jarnvagen ar nadgot mindre
kurvig och darmed tillater en hogre hastighet dster an vaster om Ed. Undantag finns dock vid

passagen av Kroppefjall dar jarnvagen gar i en kurvig strackning vaster om och genom Dals Rostock.

Mellan Dals Rostock och Skalebol gar jarnvagen i en strackning som invigdes ar 1995. Sparet ar
darmed byggt med modern standard och kan trafikeras av tag i 200 km/tim.

| Skalebol sammanlankas jarnvagen med den del av Norge/Vanerbanan som ansluter fran
Varmland. De bada jarnvagarna har harifran en gemensam/felles enkelsparsstrackning fram till
Oxnered. Mellan Skalebol och Oxnered strécker sig jarnvdgen genom ett flackt jordbrukslandskap.
Trafikverket har bland annat i Utpekad bristanalys G6teborg-0slo, kapacitetsproblem och langa
restider [1] pekat ut denna som en stracka l&mplig for dubbelspar. Séder om Oxnered i riktning mot
Goteborg har jarnvagen en modern standard och bestar av dubbelspar. Trafikverket har pekat ut
denna stracka som mojlig att uppgradera for persontagstrafik i 250 km/tim (vilket forutsatter att
ERTMS inférs). Séder om Alvangen ligger strackningen i anknytning till Gota &lv och jarnvéagen ar till
stor del samlokaliserad med vag E45.
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6.2 Fysiska forutsattningar for atgarder/tiltak i Sverige

Foljande genomgang av fysiska forutsattningar syftar till att ge en dversiktlig bild av genomférbarhet
och kostnad for de identifierade atgarderna/tiltaken i koncepten. Alla antaganden om lokaliseringar
av motesspar och dubbelspar ar enbart indikativa. Val av lokalisering behover klargéras inom ramen
for en formell planlaggningsprocess.

6.2.1 Nya métesstationer Skélebol-Kornsjé

En ny moétesstation placeras vanligtvis mitt emellan tva befintliga/eksisterende métesstationer, sett
till kortid, for att optimera banans trafikkapacitet. Vid placering av motesstationer ska
befintlig/eksisterende jarnvag ha en begransad lutning/stigning for att inte foérsvara accelerationen
av tunga godstag efter tagmoten. Dessutom bor jarnvagen inte heller vara for kurvig, i férsta hand
eftersom tva nya vaxlar maste anlaggas vilket bor ske pa rakstrackor. Det ar 6versiktligt analyserat
placeringar mellan alla befintliga/eksisterende motesstationer: Raskogen (strax norr om Skalebol),
Béackefors, Ed och Kornsjo (precis norr om riksgransen).

Mellan Raskogen och Backefors ar det ungefar/omtrent 26 km och persontag kor strackan pa cirka
14 minuter. En ny métesstation kan placeras vid eller i ndrheten av Dalskog, ungefar mitt pa
strackan. Jarnvagen gar genom grundvattenférekomst och i narheten av riksintresse fér naturvard/-
vern. Dalskog ar en ort med drygt 100 invanare.

Mellan Backefors och Ed ar det ungefar/omtrent 19 km och persontag kor stréckan pa cirka 8
minuter. En ny motesstation kan placeras ungefar/omtrent mitt pa strackan, dar jarnvagen ligger i
narheten av Stora Tingvallamossen, som aven ar ett naturreservat. Jarnvag gar pa den har strackan
till relativt stor del 6ver mossar/myrer, vilket forsvarar anlaggning av nya spar. Jarnvagen gar ocksa
genom grundvattenférekomst och vatmarker med hdga naturvarden/naturverdier, samt pa grénsen
till riksintresse for naturvard.

Mellan Ed och Kornsjo ar det ungefar/omtrent 20 km och persontag kor stréackan pa cirka 12
minuter. En ny motesstation kan placeras, ungefar/omtrent mitt pa strackan i ndrheten av den
befintliga/eksisterende driftsplatsen Mon. Jarnvagen gar delvis invid en back och i narheten av
vatmarker, som dock inte r naturvardsklassade.

6.2.2 Dubbelspar Skélebol - Kornsjé

Det befintliga/eksisterende enkelsparet mellan Skalebol och Kornsjo ar ungefar/omtrent 68 km och
persontag kor strackan pa cirka 37 min, inklusive uppehall pa Ed station. Ingen del av jarnvagen,
sasom broar och tunnlar, ar féorberedd for dubbelspar, forutom att vissa motesspar eventuellt kan
utnyttjas som del av ett fullstandigt dubbelspar. En dversiktlig analys inom uppdraget visar att
strackan Skalebol-Kornsjé utgors av fyra delstrackor med olika férutsattningar.

Delstrackan Skalebol-Dals Rostock ar cirka 11 km och bestar av en relativt modern jarnvag som
fardigstalldes 1995. Denna del ersatte den ursprungliga jarnvagen som ansloét till Mellerud och som
numera ar borttagen. Tidigare behdvde tag mellan Géteborg och Oslo vanda i Mellerud, men det
undviks med denna nya delstracka. Jarnvagen mellan Skalebol och strax séder om Dals Rostock gar
genom ett flackt landskap och har en geometri som medger/tillater 250 km/tim. Ett dubbelspar
langs denna delstracka skapas hogst troligt genom att anlagga ytterligare ett spar intill det
befintliga/eksisterende sparet. Jarnvagen gar inte i narheten av nagon tatort/tettstes férrén den nar
Dals Rostock och det finns inga sarskilda riksintressen langs strackan.

Delstrackan Dals Rostock-Tedker ar cirka 15 km och kdnnetecknas av en starkt lutande och slingrig
jarnvag 6ver den nordéstra delen av Kroppefjall. Strackan genom och norr om Dals Rostock, dar det
forr fanns en station, har maximal lutning/stigning under cirka 8 km dar jarnvagen slingar sig upp for
branterna. Hastigheten ar nedat 75 km/tim. Jarnvagen gar genom och vid grundvattenférekomst,
vardefulla vatten och vattenskyddsomraden, samt ett omrade med riksintresse for naturvard. Att
skapa ett effektivt dubbelspar i befintlig/eksisterende strackning kraver i princip ett helt nytt
dubbelspar, det vill sdga omfattande linjeratningar, vilket innebar stor paverkan pa
befintlig/eksisterende jarnvagstrafik, samhallet Dals Rostock och riksintresset for naturvard. Ett
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alternativ ar ett helt nytt dubbelspar i ny strackning langs denna delstracka. Eftersom det ar en
kraftig lutning/stigning fran slatten dster om Dals Rostock upp for Kroppefjalls 6stra brant kravs det
troligtvis en cirka 4 km lang tunnel genom Kroppefjall for att kunna anlagga en ny jarnvag med
godtagbar standard. P& Kroppefjall finns naturreservat, Natura 2000-omraden, vardefulla vatten och
vatmarksomraden. Dessutom utgdr hela omradet riksintresse for naturvard. En tunnel utgoér en risk
for paverkan pa yt- och grundvatten, vilket ar negativt for alla nédmnda hoga
naturvarden/naturverdier. | detta planeringsskede ar sdledes osdkerheterna mycket stora nar det
galler utformning och kostnader pa denna delstracka.

Delstrackan Teaker-Ed, via Backefors som hade stationsuppehall tidigare, &r cirka 20 km och &r en
relativt rak jarnvag tack vare en dragning langs Teakersalven och 6ver mossar/myrer. Tagen kan
halla mestadels 160 km/tim langs denna delstracka. Jarnvagen gar genom grundvattenférekomst,
vardefulla vatten och vatmarker med hdga naturvarden/naturverdier, samt omraden med
riksintresse for naturvard respektive kulturmiljévard. Jarnvagen gar ocksa intill ett naturreservat och
Natura 2000-omrade. Ett dubbelspar langs denna delstracka skapas hogst troligt genom att anlagga
ett ytterligare spar intill det befintliga/eksisterende sparet. Jarnvagen gar genom tatorten/tettstedet
Backefors, med bostader som paverkas av buller/stgy.

Delstrackan Ed-Kornsjo ar cirka 22 km och den ganska kurviga jarnvagen letar sig fram mellan
hojder och sjdéar, samt 6ver mossar/myrer. Hastigheten ar nedat 70 km/tim langs vissa delar. | Ed
finns en station, som ligger i en 1ang kurva mellan tva sjoar. Jarnvagen gar genom
grundvattenforekomst, vardefulla vatten, vattenskyddsomraden och vatmarker med hoga
naturvarden/naturverdier, samt omraden med riksintresse for naturvard respektive kulturmiljévard.
Att skapa ett effektivt dubbelspar i befintlig/eksisterende strackning kraver till stora delar ett helt
nytt dubbelspar, det vill sdga omfattande linjeratningar, vilket innebar att dven helt nya strackningar
i sa fall maste 6vervagas. Det inkluderar ett val mellan att ha kvar jarnvagen genom Ed eller att hitta
en ny strackning invid eller utanfor tatorten/tettstedet. Inom en tankbar korridor for ett nytt
dubbelspar finns samma forutsattningar som for den befintliga/eksisterende jarnvagen, nar det
galler vatten, vatmarker och kulturmiljo. Dessutom kan tva naturreservat paverkas.

6.2.3 Dubbelspar Oxnered - Skélebol

Det befintliga/eksisterende enkelsparet mellan Oxnered och Skélebol &r ungefar/omtrent 30 km och
persontag kor strackan pa cirka 13 minuter. Oxnered &r den enda station med uppehall pa strackan.
Jarnvagen gar i narheten av ett vattenskyddsomrade och invid ett omrade med riksintresse for
kulturmiljévard. Jarnvagen gar genom tatorterna/tettstedene Frandefors och Bralanda. Den gar
ocksa genom Oxnered, som &r en del av Vanersborg, dar bostader paverkas av buller/stay. For
Bralanda pagar en utredning om att anlagga plattformar vid den befintliga/eksisterende
motesstationen och for Frandefors finns liknande 6nskemal fran regionalt och kommunalt hall. Det
finns tre motesstationer pa strackan, i Bjurhem, Frandefors och Bralanda. Motesstationerna ligger
sa tatt att det inte &r meningsfullt att féresla fler motesstationer l1angs strackan. Nasta storre
kapacitetsatgard/kapasitetstiltak ar dubbelspar pa hela eller delar av strackan.

Dubbelspar Oxnered-Skalebol &r utrett och presenterat i rapporten Utredning Norge-/Vénerbanan,
Goteborg-Skalebol-(0Oslo/Kil) [22] som underlag till Utpekad bristanalys Géteborg-Oslo [1], som
presenterades 2021 infor revidering av den nationella planen. Overlag anses férutséttningarna vara
goda for en dubbelsparsutbyggnad. Geometrin pa befintligt/eksisterende enkelspar medger/tillater i
huvudsak att ett nytt spar intill det befintliga/eksisterende kan ge ett dubbelspar med god standard.
Banan har inga storre lutningar/stigninger, men det finns nagra kurvor langs den sdédra delen som
satter ner hastigheten till 115-120 km/tim, medan det for 6vrigt ar 160 km/tim. Ingen del av
jarnvagen, sasom broar och tunnlar, ar foérberedd for dubbelspar, forutom att motessparen kan
nyttias som del av ett fullstandigt dubbelspar.
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6.3 Fysiske forutsetninger for tiltak/atgarder i Norge

Pa grunn av rolledelingen innen jernbanesektoren i Norge, er dette kapittelet ikke like omfattende pa
norsk side som for svensk, og Jernbanedirektoratet gar ikke i dybden/pa djupet i samme grad som
Trafikverket gjgr. Tekniske lgsninger vil kunne utredes i senere prosjektfaser av Bane NOR. P& norsk
side har en del av utredningsarbeidene allerede veert gjennomfgrt, men uten at det foreligger noen
finansiering. Dette beskrives i dette delkapittelet. Det var ogsa en noe forskjellig ordlyd i oppdragene
som ble gitt Jernbanedirektoratet og Trafikverket, og dette er grunnen til at kapitlene 6.2 og 6.3 er
formulert pa litt forskjellige mater.

Neste rullering av Nasjonal transportplan i Norge (NTP 2025-2036) vil legges frem i 2024. Det bgr
senere avklares hvilke oppgraderinger som kan/bgr koordineres med innfgring av ERTMS.

6.3.1 Dobbeltspor Haug-Seut

Traseen som er foreslatt mellom Haug i Rade til Seut like utenfor Fredrikstad, er en strekning pa ca.

16 km. Planen innebaerer at Rade stasjon flyttes. Det foreligger en vedtatt kommunedelplan for nytt

dobbeltspor for korridor vest (5b+2a) fra bystyret i Fredrikstad fra 29.04.21 [23] og kommunestyret i
Rade kommune fra 06.05.21 [24].

Det er kjent at det er utfordrende grunnforhold pa strekningen Haug-Seut. Grunnforholdene ble i
2019 beskrevet pa falgende mate av Bane NOR: «Pa denne parsellen/delstrackan er det store
omrader hvor Igsmassene bestar av blgt og meget kompressibel leire. Det er stedvis partier med
kvikkleire som blir tilnaermet flytende ved omrgring. Det bemerkes at grunnforholdene ikke er
kartlagt langs samtlige deler av eksisterende bane» [25].

Mer informasjon kan finnes pa Bane NORs nettside for prosjektet. Nar hervaerende rapport
utarbeides er det ikke vedtatt om denne parsellen skal inn i kommende Nasjonal transportplan eller
ikke, men den er tilstrekkelig utredet til at det kan skje.

6.3.2 Dobbeltspor Seut-Klavestad

Delstrekning Seut-Kjeerasen

Det er foreslatt at et fremtidig dobbeltspor kan anlegges i en markert tosidig skjaering gjennom
Trosviktoppen fgr/innan den fagres i ny bru over Onsgyveien. En slik mulig, fremtidig bane omtales
som «Merkurbanen» og sporene er tenkt anlagt 3-4 meter over eksisterende terreng.
Haydeforskjellen kan da tas opp med tosidig vertikale forblendet lettfylling. Banen er forutsatt &
krysse Veumbekken, deretter fa en ny bru over Veumveien og giennom St. Hansfjellet med ny
stasjon i dagen pa Grennli, og videre i tunnel inn i Grgnnlifjellet.

Delstrekning Kjeerasen-Rolvsgy

Pa delstrekning Kiaerdsen-Rolvsgy er det forutsatt at jernbanealternativ 4a anlegges i tunnel helt til
dobbeltsporet kommer ut i dagen nordgst for Gamle Glemmen kirke. Deretter er det lagt til grunn at
det vil strekke seg giennom deler av Dikeveien handelsomrade og koble seg pa enkeltsporet videre
omtrent/ungefar ved Hans Nielsen Hauges vei.

Delstrekning Rolvsgy-Borg bryggerier

Pa strekningen fra Rolvsgy til Borg bryggerier er det utredet fem alternativer i tre ulike korridorer: en
nordre (4b), en midtre (5¢) og en sgndre (1a) korridor. Den midtre og sgndre korridoren er lik frem til
Yven, hvor de skiller lag/skiljer sig. Pa grunn av de store kostnadsforskjellene, og at forskjellen i de
andre konsekvensene for miljg og samfunn er begrenset, kommer sgndre alternativ best ut i den
samfunnsgkonomiske rangeringen, til tross for at dette alternativet har mgtt motstand lokalt. Bane
NOR anbefalte/rekommenderad dette alternativet. Forslag til kommunedelplan for strekningen
Rolvsgy - Borg bryggerier var pa hgring i august 2020, men videre planarbeid er satt i bero/paus.
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Delstrekning Borg bryggerier-Klavestad

| alternativ MIDT-7 vil jernbanen ligge pa sgrsiden av Olavsvollen i samme trasé/strackning som
dagens spor, og fortsette giennom Tarris pa bru over Sarpefossen. Alternativet muliggjar en
trinnvis/stegvis utbygging, men medfgrer at den historiske arbeiderboligen Tarris ma rives.
Kommunal- og moderniseringsdepartementet vedtok 08.10.21 delstrekningen Borg bryggerier -
Klavestad som inneholder felles/gemensam kommunedelplan for veg og jernbane mellom
Sarpsborg stasjon og Hafslund. Viken fylkeskommune jobber hgsten 2023 med reguleringsplan for
vei-delen av prosjektet, og legger opp til at anleggsgjennomfaringen av vei-delen av prosjektet
giennomfgres separat, med de utfordringer dette medfarer.

Departementet har i sitt vedtak lagt vekt pa at planalternativ MIDT-7 gir den beste jernbanetekniske
lgsningen, har lavest kostnader, og at de negative konsekvensene for nasjonale kulturminneverdier
er mindre enn for de andre to alternativene.

Mer informasjon kan finnes pa Bane NORs nettside for prosjektet. Denne parsellen er ikke prioritert i
gjeldende Nasjonal transportplan.

6.3.3 Dobbeltspor Klavestad-Halden

Jernbaneverket la i 2016 frem en forstudie om strekningen Haug-Halden, som blant annet omtaler
den 23 km lange delstrekningen mellom Klavestad-Halden [26], som oppfalging til KVU IC fra 2012.
Det er ikke gjort ytterligere planlegging av utbygging pa delstrekningen, og den er heller ikke
prioritert i Nasjonal transportplan.

6.4 Forutsattningar for att infora snabbare godstag

Foljande ar en beskrivning av forutsattningarna for att inféra snabbare godstag (bade godstagens
topphastighet och storsta tillatna hastighet pa banan) samt vilka atgarder/tiltak som ar lampliga att
vidta/beslutte for att forbattra forutsattningarna. En del av de identifierade atgarderna/tiltakene
nedan finns med i godskonceptet (bromstabeller och signalatgarder/signaltiltak) men inte alla,
sasom Ovriga hastighetshojande atgarder/tiltak pa norsk sida.

| dagslaget ar den storsta tilldtna hastigheten for godstag som trafikerar strackan mellan Oslo och
Goteborg 100 km/tim. Méjligheterna att hoja hastigheten till 120 km/tim paverkas av
forutsattningar i baninfrastruktur, signalsystem samt tagens vikt, langd och bromsférmaga.

Sammantaget ar forutsattningarna for godstag i 120 km/tim generellt sett battre pa den svenska
sidan an pa den norska. | Sverige kravs framfor allt atgarder/tiltak och omprojekteringar i dagens
signalsystem (anpassningar av bromstabeller och forbeskedsavstand/forsignalavstand) for hogre
hastighet. P4 den norska sidan kravs utdver motsvarande atgarder/tiltak i signalsystemet aven
Ovriga investeringar for 6kad hastighet (Rygge-Kornsjd) och héjd dverbyggnadsklass (Sarpsborg -
Kornsjo).

Tidplanen pa svensk sida bygger pa nar regelverket for bromstabeller blir klart. Om nuvarande
tidplan haller blir det klart nu vid arsskiftet 2023/24. Darefter behdver dversynen/gjennomgangen
av forbeskedsavstand/forsignalavstand pa strackan prioriteras, och eventuella atgarder/tiltak
genomforas, nagot som beddms ta flera ar. Det finns fornarvarande/for tiden inga planer pa att hoja
hastigheterna pa norsk stracka utéver den héjning som dubbelsparsutbyggnaden fran Loenga-Haug
pa delstrdckan Sandbukta-Rygge ger.

| féljande avsnitt finns mer ingdende information gallande férutsattningar for att infora snabba
godstag.
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Baninfrastrukturen

| baninfrastrukturen ar det banans geometri och tilldtna hastighet (STH) som paverkar mojligheten
att kora godstag i 120 km/tim. P4 den svenska sidan ar forutsattningarna relativt goda for att hoja
hastigheten till 120 km/tim. Pa den norska sidan ar forutsattningarna generellt sett sdmre och pa
stora delar av strackan mellan Rygge och Kornsjo finns det mojlighet att vidta ytterligare
hastighetshdjande atgarder/tiltak, utéver godskonceptet sdsom kurvratning.

Signalsystemet

Signalsystemet behdéver anpassas sa att de regelverk for bromstal och bromstabeller som begransar
tagets hastighet justeras. | dagslaget medger/tillater bromstabellerna 100 km/tim i bada landerna. |
Norge behdéver bromstabell [l kompletteras sa att den galler pa aktuell stracka och det kravs 6kad
barighet/6verbyggnadsklass (C+ eller D) for att mojliggéra STH 120 och da med maximal axellast 18
ton. P& strackan Sandbukta-Kornsjo (ca 113 km) galler inte bromstabell Ill och strackan behoéver
darmed anpassas for bromstabell lll. Strackan Sarpsborg-Kornsjo (ca 60 km) har barighetsklass C
och behdver darmed uppgraderas till C+. Pa svensk sida kravs en dversyn och eventuell
omprojektering av de sa kallade forbeskedsavstanden2. Med eventuella omprojekteringar
genomforda behdver sedan bromstabell D inféras och den haller pa att tas fram pa nationell niva.

Ett inférande av ERTMS innebér att signalsytemet ATC avvecklas och darmed far féraren besked om
kommande signaler direkt via ERTMS-I6sningen. Med ERTMS pa béada sidor gransen okar
mojligheten att héja hastigheten till 120 km/tim.

Tagens vikt och bromsférmaga

Av de godstag som trafikerar strackan ar det kombitag som skulle kunna dra nytta av en 6kad
hastighet. Det beror pa att de har en forhallandevis 1ag axelvikt (i normalfallet 15-16 ton) och god
bromsférmaga vilket ar en férutsattning for att kora i en hoégre hastighet.

6.5 HKostnadsestimat

6.5.1 Pa norske siden av grensen

Utbygginger pa strekningen mellom Oslo og Kornsjg har veert utredet mange ganger og med
forskjellig detaljeringsniva. Jernbaneverket leverte KVU for IC-strekningene, deriblant Oslo-Halden, i
2012 [4]. Denne bygger til dels pa konklusjonene fra den forutgdende mulighetsstudien for
@stfoldbanen [27]. Videre ble det gjennomfgrt en utredning om strekningen Oslo-Ggteborg i 2016
[2]. Denne rapporten var et samarbeidsprosjekt mellom Trafikverket og Jernbaneverket. Mye av det
senere utredningsarbeidet som er utfgrt for disse strekningene baserer seg pa disse, og er en
videreutvikling og detaljering av dette arbeidet. Det er varierende hvor langt i planleggingsprosessen
de ulike delstrekningene har kommet.

Det har i forbindelse med denne utredningen ikke blitt utarbeidet noen nye kostnadsestimater pa
norsk side, men det er utarbeidet en sammenstilling av tidligere utredninger og kostnadsestimater
som har blitt indeksert opp til samme ar, slik at tallene er jamfgrbare. Dette medfgrer at
usikkerheten og variasjon i presisjonsniva pa estimatene er stor, men ettersom dette er en
mulighetsstudie er dette vurdert som akseptabelt. Ettersom presisjonsnivaet er sa varierende, er
kostnadsestimatene her angitt som et spenn/spann tilsvarende niva for estimater i klasse 53 [28].

2 Férbeskedsavstand ar nér lokforaren far besked om vad en kommande signal visar fér sken. Beskedet kommer i lokets ATC-panel. Ju hégre
hastighet ett tag har, ju ldngre férbeskedsavstand krévs.

3 Jernbanedirektoratet bruker estimatklasser nar de kostnadsestimerer i tidlige prosjektfaser. Estimatklasse 5 innebaerer sveert lav modenhet
(0 - 2%) og hay usikkerhet (-30% - + 60%).
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Tiltakene/atgarderna som er estimert, er beskrevet i kapittel 54.4. Dobbeltspor Sandbukta-Moss-
Sastad er ikke inkludert i kostnadsestimatet, ettersom dette allerede har fatt investeringsbeslutning
og er under bygging. Kostnaden for avgreining til @stre linje er heller ikke tatt med, siden det
utslagsgivende for dette tiltaket/atgarden er en ny rutemodell for @stlandet som langt pa vei er
uavhengig av tilbudsutvikling/utbudsutveckling pa relasjonen Oslo-Goteborg.

Tabell 3: Kostnadsspenn for investeringer i Norge.

Kostnadsspenn
Alternativ (millioner norske kroner),

prisniva feb. 2021
Regiontogskonseptet 500 - 900
Godskonseptet 1500 - 2 600
Konsept middels 15 000 - 26 000
Konsept hgy 43 000 - 75 000

6.5.2 Pa svenske sidan av grdnsen

Liksom i Norge har det i Sverige genomforts manga utredningar i straket/korridoren. Férutom ovan
namnda gemensamma/felles utredning for Géteborg-0slo [2] har Utpekad bristanalys Géteborg-
Oslo, kapacitetsproblem och ldnga restider genomférts [1], dar dubbelspar Oxnered-Skélebol
studerats, liksom utredning om att uppgradera till 250 km/tim Géteborg-Oxnered [29].
Atgardernas/tiltakenes bedémda kostnader fran de tva sistnamnda utredningarna har utgjort
underlag till denna utredning, och inga nya kostnadsbeddmningar for dessa atgarder/tiltakene har
alltsa genomforts inom ramen for uppdraget. Daremot ar atgarderna/tiltakene pa strackan
Skélebol-Kornsjo dversiktligt studerade och kostnadsbeddmda i denna utredning. Nar det galler
atgarder/tiltak i Frandefors och Bralanda har tidigare underlag kompletterats med vissa nya
uppgifter.

Alla de utredda atgarderna/tiltakene befinner sig i ett tidigt planeringsskede, och formell fysisk
planlaggning har inte genomforts. Det betyder att osdkerheterna &r mycket stora nar det galler bade
lokalisering och utformning av manga av atgarderna/tiltakene i koncepten. Darfor anges de
resulterande kostnadsestimaten med stora osdkerhetsspann. Osakerheterna har bedémts
schablonmassigt vilket bland annat innebar att successivkalkyler med osakerhetsanalys inte har
genomforts.

For att kunna ta fram grova kostnadsbeddmningar har det varit nédvandigt att gora vissa
hypotetiska antaganden kring lokalisering av atgarderna/tiltakene. Detta innebar dock inga
stéllningstaganden fran Trafikverkets sida. Lokaliseringar behéver utredas inom ramen for den
formella planlaggningsprocessen. Eftersom kostnaderna redovisas/presenteres i breda spann kan
aven osdkerheterna kring lokalisering anses vara beaktade.

Tabell 4: Kostnadsspann for investeringar i Sverige.

Kostnadsspann
Alternativ (miljoner svenska kronor),

prisniva feb. 2021
Regiontagskoncept 15 - 30
Godskoncept 600 - 1 100
Koncept Medel 4 500 - 7 800
Koncept Hog 16 000 - 29 000
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De redovisade/presenterte kostnadsestimaten bygger pa en summering av underlag fran tidigare
utredningar med nytt underlag som tagits fram inom ramen for detta uppdrag. Det nya
kostnadsunderlaget avser framst strackan Skalebol-Korns;jo.

Kostnaderna i koncepten avser bara atgarder/tiltak som inte redan ingar i faststalld nationell plan
eller verksamhetsplan. Detta sammanfaller med atgarderna/tiltakene i bas-alternativet som alltsa
anses vara fasta forutsattningar for 6vriga koncept.

6.5.3 Totale kostnadsestimater for hele prosjektet

Nar vi har summert estimatene pa begge sidene av grensen har vi lagt til grunn en kurs pa 100 NOK

= 101,98 SEK, kursen i februar 2021, som er det tidspunktet tallene er indeksert til. Resultatet

visas i tabell 5.

Tabell 5: Kostnadsspenn for investeringer totalt.

| Norge | Sverige Totalt
Koncept (miljoner NOK), (miljoner SEK), (miljoner NOK),
prisniva feb. 2021 prisniva feb. 2021 prisniva feb. 2021
Regiontagskoncept 500 - 900 15 - 30 500 - 900
Godskoncept 1500 - 2 600 600 - 1100 2100 -3 700
Konsept medel 15 000 - 26 000 4 500 - 7 800 19 000 - 34 000

Konsept hay

43 000 - 75000

16 000 - 29 000

59 000 - 103 000

Mulighetsstudie Oslo-Goteborg

42



7. Markedseffekter av
tilbudsforbedringer/utbuds-
forbattringar

Enligt Trafikverkets gallande Basprognos antas tagresandet mellan 2017 och 2040 6ka med 45,6
procent och bilresandet med 25 procent. | marknadsanalysen har detta legat till grund for en linjar
upprakning av data som avser 2022 till prognosaret 2040. For utrikes flyg har vi raknat med en
tillvaxt pa 1,2 procent per ar, vilket ger en 6kning med 25 procent mellan 2022 och 2040.

7.1 Resande Oslo-Géteborg och Oslo-Képenhamn

Tabell 6 visar férutsatta restider, turutbud och andel férsenade tag i de olika koncepten. Vi har utgatt
fran restiden 2040 i referensalternativet och sedan raknat forandrat resande utifran olika
elasticitetstal. Elasticitetstal for restid och vantetid har valts utifran Wardman [30]. Som
utgangspunkt anvands -2 for restid for Oslo-Goteborg och Oslo-Kopenhamn, vilket ligger inom det
intervall pa -0,05 till -2,15 som Wardmans litteraturgenomgang redovisar/presenterer, om an nara
intervallets utkant. For Géteborg-Karlstad/Dalsland anvands -1 och for det regionala resandet
mellan Oslo och Ostfoldregionen anvénds -0,5. For vantetid anvénds elasticiteten -0,4, vilket &r nara
mittpunkten for intervallet i Wardman. Elasticiteten -0,6 for férsenade tag har tagits fran Nelldal et
al. [31].

For koncepten medel och hog kravs inte tagbyte i Goteborg for resa till Kbpenhamn. For att hantera
detta gors ett antagande om att ett borttaget tagbyte for en langvaga resa upplevs ge samma
minskning av reseuppoffringen som en restidsminskning med 20 minuter. Detta antagande har valts
utifran Anderson et al. [32].

For koncept hog bedoms inte elasticitetsberakningar vara fullt tillampbara for att berakna
resandeutvecklingen jamfort med 6vriga alternativ eftersom det ar mycket stora forandringar i bade
restid och turtathet. Darfér har antaganden om fardmedelsfordelning gjorts separat.

Tabell 6: Berédkningsférutséattningar Oslo-Géteborg och Oslo-Képenhamn.

Oslo-Gdoteborg Restid Dubbelturer |Forsenade
Upprakning till 2040 03:40 4 18%
Referensalternativ 03:34 4 17%
Regiontagskonceptet 03:24 7 17%
Fiarrtdgskonceptet 03:23 7 17%
Godskonceptet 03:24 7 17%
Koncept medel 03:03 9 15%
Koncept hog 02:15 12 10%
Oslo-Képenhamn Restid Dubbelturer |Férsenade
Upprakning till 2040 07:20 4 19%
Referensalternativ 06:30 4 17%
Regiontagskonceptet 06:20 7 17%
Fjarrtagskonceptet 06:19 7 17%
Godskonceptet 06:20 7 17%
Koncept medel 05:55 9 15%
Koncept hog 05:05 12 13%
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| figur 24 visas hur resandet mellan Oslo och Goteborg fordndras i de olika alternativen och i tabell
7 visas de resulterande marknadsandelarna for tag. Eftersom flyg hade ett valdigt 1agt resande
2022 antas tag ta over allt flygresande redan i referensalternativet. Med regiontagskonceptet antas
tag fa nagot fler resor &n buss. | koncept hog kommer tag att vara det klart snabbaste
fardmedlet/fremkomstmiddelet och innebara en stor férandring av resemarknaden. Med
ovanstaende berakningsférutsattningar skulle det ge 101 procent fler resor i koncept hog jamfort
med koncept medel och taget skulle fa 38 procents marknadsandel. En restid pa 2:15 och tolv
dubbelturer per dygn skulle dock ge en lite battre situation &n dagens marknader Géteborg-Malmo
och Stockholm-Karlstad som har cirka 40 procents andel for tag. Vi réknar darfor med motsvarande
andel for Goteborg-0slo?, vilket ger cirka 720 000 resor per ar, vilket innebar en 6kning med cirka
129 procent jamfort med koncept medel.
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Figur 24: Resande Oslo-Goteborg i 1000-tal i de olika alternativen, berdkningsar 2040.

Tabell 7: Marknadsandel fér persontag i de ulike konceptene.

Koncept M?rknadsandel for persontag
Géteborg-0Oslo

Referensalternativ 11%

Regiontagskonceptet 14%

Godskonceptet 14%

Koncept medel 18%

Koncept hog 40%

| koncept medel antas snabbtagen mellan Oslo och Géteborg kopplas ihop med Géteborg -
Koépenhamn till en genomgaende linje med en restid pa cirka 5:55. Antal resenérer i konceptet
beraknas till under 30 000 per ar, trots att en hog elasticitet har anvants. Detta beror pa att
elasticitetsberdkningen utgar fran dagens relativt laga resande Oslo-Malmé/Képenhamn.

| koncept hog beddms restiden Oslo-Képenhamn minska till cirka 5:05. Tag kommer da att vara
klart snabbare &n bil och buss vilket skulle innebéra en stor forandring av resemarknaden.
Stockholm-Koépenhamn &r en lika lang stracka och har idag ocksa en restid pa cirka 5:05, men med
mindre trafikutbud. Tagandelen ar anda 10-15 procent. Om det antas 15 procents andel fér Oslo-
Koépenhamn skulle resandet 6ka till ndstan 300 000 tagresor per ar, se Figur 25.

4 Det &r inte helt oproblematiskt att anta att samma marknadsandel géller for tva liknande reserelationer. En mer detaljerad analys skulle
ocksa behdva beakta sammanséttningen av passagerartyper och drenden, till exempel baserat pa en resvaneunders6kning. | avsaknad av
sadan data har dock de férenklade antaganden som gjorts bedémts vara acceptabla fér denna utredning.
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Figur 25: Resande Oslo-Képenhamn i 1000-tal i de olika alternativen, berdkningsér 2040.

7.2 Resande mellan Oslo och @stfold-regionen

Det sammanlagda resandet mellan Oslo och Ostfoldregionen &r mycket omfattande. Eftersom det
redan ar bra forutsattningar for tagtrafiken anvands en tidselasticitet pa -0,5. Vi har rdknat med 10
minuters restidsvinst i referensalternativet och restiden ar beraknad for Halden-0slo.
Tagfoérseningarna kan pa grund av mer dubbelspar an idag schablonmassigt antas minska fran 18
till 17 procent. Det medfér att resandet totalt sett 6kar med nio procent i referensalternativet.

| koncept medel antas dubbelspar Haug-Seut, vilket medfor att snabbaste restid Oslo-Fredrikstad
antas minska med ytterligare fem minuter. Dessutom forutsatts att antalet turer 6kar fran 20 till 29
och andelen férsenade tag antas minska till 16 procent. Tagresandet 6kar dd med cirka 20 procent,
se figur 26. Koncept hog har annu mer dubbelspar genom @stfold och darmed kortare restider,
battre punktlighet och ytterligare dkat resande.

Tabell 8: Berédkningsférutsattningar Oslo-@stfold-regionen i de olika alternativen

Oslo-@stfold-regionen |Restid Dubbelturer |Forsenade
Upprakning till 2040 01:35 20 18%
Referensalternativ 01:25 20 17%
Regiontagskonceptet 01:25 20 17%
Fjarrtagskonceptet 01:25 20 17%
Godskonceptet 01:25 20 17%
Koncept medel 01:20 29 16%
Koncept hog 01:15 32 15%
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Figur 26: Resande Oslo-@stfold i 1000-tal i de olika alternativen, berdkningsar 2040.

7.3 Ovrige resemarknader som paverkas

Resandet mellan Goéteborg och Karlstad sker i dag huvudsakligen med bil eller tag. Tagresandet har
en relativt h6g andel och darfér antas restidselasticiteten -1. Med upprakning till 2040 och en
utdkning till tolv dubbelturer per dygn i referensalternativet bedéms tagresandet 6ka med cirka 13
procent.

Resemarknaden mellan Géteborg och Dalsland (i\mél, Melleruds och Dals-Eds kommuner) ar i dag
relativt liten. For att berdkna effekterna pa denna marknad har vi utgatt fran det som hander med
utbudet till Amal. | referensalternativet 6kar utbudet till 16 dubbelturer per dygn och i koncept medel
minskar restiden mellan Géteborg och Amal med cirka 3 minuter. | regiontadgskonceptet och
godskonceptet far Ed fler turer och i koncept medel minskar restiden med cirka fem minuter och
punktligheten antas 6ka fran 81 till 82 procent.

Pa grund av att férandringarna i restid, turtathet och férseningar ar sma jamfért med
referensalternativet, &r ocksa effekten pa resandet liten. Tagresandet i referensalternativet samt i
alla koncepten antas vara cirka 400-500 tusen for Géteborg-Karlstad och cirka 50-100 tusen for
Goéteborg-Dalsland.

Tabell 9: Berédkningsforutséttningar Goteborg-Karlstad och Goteborg-Dalsland i de olika
alternativen.

Goéteborg-Karlstad Restid Dubbelturer |Férsenade
Upprakning till 2040 02:30 8 19%
Referensalternativ 02:30 12 19%
Regiontagskonceptet 02:30 12 18%
Fjarrtagskonceptet 02:30 12 18%
Godskonceptet 02:30 12 18%
Koncept medel 02:25 12 18%
Koncept hog 02:25 12 18%
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Goteborg-Dalsland Restid Dubbelturer |Forsenade
Upprakning till 2040 01:33 10 19%
Referensalternativ 01:33 16 19%
Regiontagskonceptet 01:33 16 19%
Fjarrtagskonceptet 01:33 16 19%
Godskonceptet 01:33 16 19%
Koncept medel 01:30 16 18%
Koncept hog 01:30 16 18%

7.4 Godstrafiken

Potentialen i godskonceptet for 6kad transport pa jarnvag har tagits fram utifran en kartlaggning av
marknadens behov baserat pa foretagsekonomisk/bedriftsgkonomisk analys, fallstudier och
intervjuer. Konceptet som helhet har sedan analyserats med, en for internationella transporter
uppdaterad version, av den svenska nationella godsmodellen Samgods. Analysen har sedan
kompletterats med transitdata fran den norska godsmodellen for att beddéma strakets/korridorens
totala efterfragade transportvolym pa jarnvag.

| godskonceptet ingar en kombination av infrastrukturatgarder/infrastrukturtiltak, battre tidtabeller,
kraftigare lok och hojd hastighetsgrans. Detta ger, baserat pa kapacitetsanalysen, en minskning av
genomsnittlig transporttid Oslo-Gdéteborg till cirka fem timmar (5:02 mellan Alnabru och Marieholm)
och till cirka nio timmar mellan Trelleborg och Oslo. Det medfér att det gar att klara marknadens
6nskemal om att godstagen bade ska kunna passa farjetiderna i Trelleborg samt hinna med
distributionstider i Oslo till tdg mot Bergen, Stavanger, Trondheim och Nordland. For strackorna
genom Sverige blir transporttiderna pa jarnvagen konkurrenskraftiga gentemot lastbilen och i annu
storre utstrackning galler detta for straket/korridoren Oslo-Hamburg,.

Den 6kade tagvikten till 1800 ton medfor att enhetskostnaderna minskar med 10-20 procent.
Forlangda métesstationer medfér ocksa att godstagens langd kan oka till 740 meter. Tillsammans
med de Kkortare transporttiderna innebar de langre och tyngre tagen en total besparingspotential for
intermodal trafik till och fran Norge pa cirka 30 procent, varav framfor allt Oslo-Goéteborg/Hamburg
har en besparingspotential pa cirka 40 procent.

Sammantaget pekar analysen pa att de sankta kostnaderna kan ge en potentiell 6kning i
granskryssande godsvolym pa jarnvag (via Kornsjo) fran cirka 1 miljon ton i referensalternativet till
cirka 2,5 miljoner ton i godskonceptet. Denna volym kan hanteras av cirka 8 dubbelturer per dygn
med 740 meter langa kombigodstag. Med dagens godstagslangder skulle det i stallet handla om
cirka 12 dubbelturer. Den potentiella dverflyttningen fran vag till jarnvag motsvarar schablonmassigt
cirka 250 lastbilar per arsmedeldygn.

| koncept medel bedéms den genomsnittliga transporttiden Oslo-Géteborg minska ytterligare fran
godskonceptets 5:02 ner till 4:33 (mellan Alnabru och Marieholm). | koncept hdg minskar
transporttiden till 3:36, og her elimineres ogsa utfordringene/utmaningarna knyttet til
Tistadalsbakken. Dessa forbattrade transporttider kan antas medféra en pataglig overflyttning fran
lastbil till godstag, utbver det som ar uppskattat for godskonceptet. Nagon modellberdkning har dock
inte tagits fram for dessa transporttider under 5 timmar. Koncepten medel och hég har ocksa stor
nytta for godstransporter inom Sverige i straket vaster om Vanern (Goteborg - Kil/Karlstad -
Stalldalen) [1].

Tabell 10 sammanfattar de potentiella marknadseffekterna for godstransporter pa jarnvag.
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Tabell 10: Potentiella marknadseffekter fér godstransporter pa jarnvag. Volymerna avser bagge

riktningarna summerat.

Koncept

Granskryssande (Kornsjo) godsvolym pa

jarnvag (miljoner ton per ar)

Referensalternativ Cirka 1,0
Regiontagskonceptet Cirka 1,0
Godskonceptet Cirka 2,5
Koncept medel >25
Koncept hog >2,5
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8. Samfunnsgkonomiske
vurderinger

| dette prosjektet har det veert gjennomfgrt samfunnsgkonomiske vurderinger av de antatt stgrste
effektene av tiltakene/atgarderna. Dette kapittelet redegjgr for arbeidet med de
samfunnsgkonomiske vurderingene i dette prosjektet.

Den samfunnsgkonomiske analysen er gjennomfgrt bade av Jernbanedirektoratet og Trafikverket,
med respektive organisasjons sett av ulike forutsetninger. Pa dette mulighetsstudiet, regner vi som
om Norge og Sverige er ett land. Analysen bruker forutsetningene fra markedsanalysen beskrevet i
kapittel 7 der etterspgrselsrespons, endring i reisetider og ventetider har veert sentrale, samt
Jernbanedirektoratets nyttekostnadsverktgy SAGA och Trafikverkets ASEK-rapport [33]. Alle tall er
begrenset til & gjelde de delmarkedene som er nevnt i kapittel 7. | realiteten vil tiltaket/atgarden
ogsa ha nytteeffekter for mindre delmarkeder. Var vurdering er likevel at mesteparten av de store
effektene er fanget opp og i sum gir et godt bilde av hvilke effekter som kan forventes.

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

Tabell 11: Grunnleggende forutsetninger for analysen, med en oversikt over verdier som er lagt til

grunn i hhv. Sverige og Norge. Det bemerkes at valutakursen avviker marginalt fra hva som er lagt til

grunn ifm. kostnadsestimeringen, men at dette ikke har betydning for resultatet av beregningene.

Férutsattning Sverige Norge
4% de farste 40 arene, 3%
0, ’
e SR mellom ar 40 og ar 75
Levetid/kalkylperiod 60 ar 75 ar
Apningsar/trafikkapning 2025 2025
Prognosear/beregningsar 2040 2040 og 2065
Valutakurs 1 SEK = 1 NOK 1 NOK = 1 SEK
- . 86% fritidsreiser
0, ’
Reisehensikt 86% fr|t|dsre|3(_er, 4% arbeidsreiser og
14% tjenestereiser : :
10% tjenestereiser

8.1 Nytteeffekter

8.1.1 Trafikantnytte

Trafikantnytten drives farst og fremst av forbedringer i reisetid og/eller frekvens. De er anslatt ved &
benytte «rule of half»5, med utgangspunkt i endrede passasjermengder og endringer i generaliserte
kostnader. Endringen i de generaliserte kostnadene i dette prosjektet er redusert reisetid og gkt
frekvens. @vrige komponenter, som for eksempel pris og komfort er antatt uendret.

5 Rule of Half - nar finansielle insentiver (hgyere eller lavere priser) medferer endringer i konsum, s endres etterspgrselen med halvparten av

prisforskjellen
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Etterspgrsel

Figur 27: Grafisk fremstilling av trafikantnytten. GKr, qr GK: och q: betecknar de generaliserade
kostnaderna samt efterfragan i referens- respektive titaksalternativ.

Det er altsa endringen i generaliserte kostnader fra GK; til GK i figuren over som beregnes, og
etterspgrselsendringen fra gr til gt hentes/kommer fra markedsanalysen. Til sammen utgjar det
blaskraverte/blaskrafferat omradet endring i trafikantnytte for de reisende.

Godsnytten er beregnet ved & ta utgangspunkt i kostnadsendringene mellom tiltakene/atgarderna.
Disse kostnadene pavirkes av toglengde og framfgringstid, og begge disse driverne pavirkes av de
ulike konseptene. Dagens etterspgrsel etter godstransport pa jernbane pa @stfoldbanen er
forholdsvis lav jamfgrt med kapasiteten pa strekningen, samtidig som vi vet at det er stor
lastebiltransport over grensen. Markedsanalysen i dette prosjektet forutsetter betydelige
overfgringer fra vei til bane pa strekningen. Denne forutsetningen er berdknad med en metodik som
beskrivs i avsnitt 7.4. Berdkningen bygger pa en kombination av underlag och kan ses som et slags
potensial for overfaring. De beregnede nytteeffektene kan derfor tolkes som en gvre grense for
nyttepotensialet for de ulike konseptene. | tillegg er det lagt inn en kostnad til drift av et hjelpelok i
alle konsepter som innebaerer gkt toglende/=mer gods pa hvert tog.

Beregningene er gjort med utgangspunkt i figuren over, der vi estimerer endringer i
transportkostnader per tonn som fglge av lengre tog og kortere framfgringstid, og bruker
etterspgrselsresponsen fra markedsanalysen.

8.1.2 Operatgrnytte

Endring for operatarer er anslatt/uppskattat ved a beregne endringer i billettinntekter og
driftskostnader. Billettprisene er antatt uendret fra dagens, mens driftskostnadene er beregnet med
utgangspunkt i standard forutsetninger i SAGA for et raskt motorvognsett. De operativa kostnaderna
i den svenska kalkylen bygger pa avstands- och tidsberoende kostnader for typtagen Interregiontag
C200 samt snabbtag T250 beroende pa atgardsalternativ/tiltaksalternativ. Specifika avstands- och
tidsberoende kostnader har berdknats fére och efter utbyggnad baserat pa det platsbehov
resandeefterfragan skapar i respektive alternativ. | kostnaderna ingar utéver rorliga/bevegelige
kostnader for att kora tag, exempelvis drivmedelskostnader, dven fordonsberoende kostnader som
kapitalkostnad for fordon, vardeminskning/avskrivning samt rantekostnad for finansiering alternativt
kapitalbindning, och andra indirekta kostnader, omkostnader, overhead-kostnader, i form av
kostnader for administration, biljettférsaljning med mera. Endringer i togproduksjonen varierer
mellom alternativene, der regiontogskonseptet kun forlenger noen ekstra avganger mellom Halden
og Ggteborg, settes det opp nye tog hele veien i middel- og hgykonseptet.

Det er usikkerhet knyttet til hva slags materiell, og hvor mye materiell som vil trafikkere strekningen.
| regiontogskonseptet har vi i Norge lagt inn behov for to nye regiontogsett. Materiellbehov er ikke
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vurdert eksplisitt i middel og hay, og er satt til det samme som regiontogskonseptet. Dette er
antageligvis en underestimering av kostnadene, bade i form av antall togsett og at de togsettene
som forutsettes her vil veere flere, raskere og mer kostbare. Det betyr imidlertid lite for resultatet i
den samfunnsgkonomiske analysen.

| beregningen av operatgrnytte forutsettes ingen endringer for godstransporten, ettersom de
kostnadsbesparelsene som oppstar vil redusere transportprisen.

8.1.3 Endringer for det offentlige

Endringer for det offentlige bestar i all hovedsak av investeringskostnaden (se kapittel 6). |
analysene har vi lagt til grunn basisestimat for investeringskostnaden som vist i tabell 12 for de
ulike alternativene. Videre vil vedlikeholdskostnadene ogsa endres som fglge av den gkte trafikken.
Endringen i avgifter bestar av redusert CO2-avgift fra fly.

Tabell 12: Forventede kostnader lagt til grunn i de samfunnsgkonomiske analysene.

Kostnadsspenn
Alternativ (millioner norske kroner), Byggeperiode
prisniva feb. 2021
Regiontogskonseptet 641 2023-2025
Godskonseptet 2 658 2023-2025
Konsept middels 24 383 2020-2025
Konsept hay 73 909 2015-2025

Merk at byggeperioden er satt til kunstig/artificiellt tidlig i konseptene middels og hgyt. Det beror pa
at vi gnsker a jamfgre alle konseptene mot et dpningsar i 2025, og at byggetiden i disse
tiltakene/atgarderna vil veere lengre enn to ar. Dette betyr lite for resultatene.

8.1.4 Nytte for samfunnet for ovrig

De primeere nytteeffektene for samfunnet for gvrig er reduserte kostnader i forbindelse med bil (og
til dels fly for hgy). | Norge innebaerer denne posten stay/buller, ulykker, globale og lokale utslipp og
slitasjekostnader, mens den svenske analysen prissetter globale og lokale utslipp, samt slitasje.

8.2 Ikke-prissatte virkninger

Ikke-prissatte virkningene har ikke blitt analysert systematisk i denne utredningen. Det antas mindre
konsekvenser for regiontogskonseptet, da de fysiske tiltakene/atgarderna her er begrenset. Nar det
gjelder middel og hagy, kan det veere forholdsvis store konsekvenser. Noen av disse konsekvensene i
Norge ble kartlagt i forbindelse med KVU-en fra 2012 der det nye dobbeltsporet mellom Haug og
Fredrikstad blant annet er vurdert til 8 komme i konflikt med flere kulturminner [34]. Det antas at
tiltakene/atgarderna i middel og hay kan komme i konflikt med flere av fagtemaene/aspekter innen
natur og miljg. Foruten kulturarv/-minner gjelder det landskapsbilde, friluftsliv, naturmangfold og
naturresurser.

8.3 Resultater fra den norske nyttekost-analysen

Tabell 13 viser hovedresultatene fra nyttekostnadsanalysen, som er giennomfgrt med norske
forutsetninger.
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Tabell 13: Hovedtabell, nytte-kostnadsanalyse av tiltak/atgérd med norske
beregningsforutsetninger. Alle summer utgjer naverdier i MNOK.

. Regiontogs- | Gods- .
Trafikanter konseptet | konseptet Middels Hoy
Trafikantnytte 1342 1342 8373 18 074
ﬁ;)dre transportmidler (bil, buss, 34 577 491 952
Godskunder -55 1 656 1 806 1993
Endring for trafikanter 1321 3275 10670 21019
Operatarer
Markedsinntekter, persontog 537 537 3921 13 204
Offentlig kjgp av persontransport, 528 528 1912 9223
persontog
Endring i drift, avgifter og 730 730 1674 3645
persontog
Endring i materiell persontog -336 -336 -336 -336
Endring i avgifter og offentlig kjgp, 5 5 6 182
buss og fly
Endring for operatarer 2 2 6 182
Det offentlige
Endring i avglfter (herunder bom- 30 1623 1765 2942
og fergeavgifter)
!Endrmg i vedlikehold av 46 8 8 52
infrastruktur
Offentllg kjgp av persontransport 516 516 1951 9325
pa tog og buss
Investeringer -732 -3 037 -29 588 -99 403
Reinvesteringer -36 -149 -1 366 -4 140
Endring for det offentlige -1 361 -5 333 -30 776 -96 512
Samfunnet for gvrig
Endring i ulykker 0 382 461 629
Endring i stgy 15 634 750 995
Endring i lokale utslipp 21 672 759 952
Endring i CO2-utslipp 17 1544 1 609 2 136
Endring i CO2-utslipp i byggefasen 0 0 0 0
Endring i CO2-utslipp arealbeslag 0 0 0 0
Restverdi av tiltak 400 1176 4371 9 875
Endring i skattefinansiering 277 -912 -5 986 -19 116
Endring for samfunnet for gvrig 177 3496 1965 -4 529
Sz?mfur_msrakonomlsk brutto 1064 5977 19 135 44 791
naverdi
Samfunnsgkonomisk netto 138 1 440 18 135 79841
naverdi (NNV)
Netto naverdi per budsjettkrone
(NNB) 01 0,3 -0,6 0,8
Netto naverdi per kostnadskrone
(NNK) 0,2 0,5 -0,6 0,8

Som det framkommer av tabellen, framstar regionstogskonseptet som marginalt lsnnsom. Dette

beror primeert pa at trafikantnytten i de analyserte markedene er stor nok til a forsvare

investeringen.
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For regionstogskonseptet drives nytten primeert av markedet mellom Oslo og Ggteborg, i tillegg til
noe bidrag fra trafikken mellom Oslo og Kgbenhavn. Den viktigste arsaken til gkt nytte er gkt
frekvens. For middel og hgy drives nytten i stor grad av reiser innenlands i Norge mellom Oslo og
@stfoldsregionen. Det skyldes/vilket forklars av at passasjergrunnlaget i dette omradet er forholdsvis
stort, samtidig som at endringen i reisetid ogsa vil veere stor.

Arsaken til at investeringskostnadene i tabellen over ligger hgyere enn de oppgitte
investeringskostnadene i kapittel 6 er at investeringen beregningsteknisk er satt til & dpne i 2025 og
at investeringene da (beregningsteknisk) allerede er giennomfart. Dette farer til giennomgaende
hayere tall, bade her og for de andre starrelsene som for eksempel trafikantnytten og har ikke
betydning for resultatene.

Godskonseptet framstar ogsa lgnnsomt, delvis pa grunn av lavere logistikkostnader for naeringslivet
og delvis som fglge av reduserte kostnader for samfunnet for gvrig. Her er det verdt & merke seg at
etterspgrselsprognosen som er lagt til grunn, i stgrre grad bgr tolkes som et potensial enn som en
prognose. Resultatene er ogsa sveert falsomme for endringer i etterspgrselsresponsen, da dette
endrer bade besparelsen i logistikkostnader og tredjepartsvirkningene. Break-even punktet til
etterspgrselen er en gkning pa cirka 102 - 135 % jamfgrt med dagens situasjon, og blir den mindre
enn det, framstar godskonseptet som ulgnnsomt.

Den lille negative effekten for godstransport i Regiontogskonseptet skyldes at godstogene vil fa en
noe gkt framfgringstid.

8.4 Nyttekostanalyse med svenske forutsetninger

Berakningar av konsumentoverskott, producentdverskott och externa effekter utgar i huvudsak ifran
rekommendationer och varden/verdier i ASEK 7.1. For att bibehalla en viss jamfoérbarhet vad galler
resandeeffekterna i den norska kalkylen anger vi priser i 2023 ars prisniva snarare an 2017-ars
prisniva, som fér narvarande rekommenderas av ASEK. | 6vrigt kommer alltsa skillnader i
rekommenderade kalkylvarden/beregningsverdier och kalkylprinciper mellan Norge och Sverige leda
till vissa skillnader i kalkylresultaten. Allmanna kalkylforutsattningar redovisas/presenteres i

tabell 14.

Berakningen av godskonceptet utgdr ifrdn den sa kallade SIKA-metoden [33]. Med denna metod kan
man berakna vardet/verdien av overflyttningen av transporter, i stallet for en schablonmassig
skattning med "the rule of the half" (ROTH), som i detta fall bedéms vara betydande. SIKA-metoden
kan anvandas om det finns uppgifter/opplysninger tillgangliga om priser och kostnader samt
efterfragan for den transportmarknad (till exempel trafikslag eller trafikstrak) fran vilken trafiken
flyttar. D& kan man anvanda dessa uppgifter/opplysninger for att direkt berdkna vardet/verdien av
Overflyttningen av transporter, i stallet for att tilldmpa ROTH. | denna analys bedéms alla éverflyttade
transporter komma fran lastbilsmarknaden och metoden kan darfér anvandas. Den norska analysen
utgar ifran ROTH, vilket leder till nagot skilda resultat jamfért med den svenska analysen.

SIKA-metoden ar en manuell version av samma metod som anvands i den svenska modellen
Samgods. Den manuella berdkningen skiljer sig dock i vad som fangas i den generaliserade
kostnaden jamfért med modellberakningen. En begransning i tilldmpningen av SIKA-metoden ar
svarigheten att identifiera alla relevanta kostnader for de aktuella transporterna. | praktiska
tillampningar beraknas darfér enbart kostnader for transporter med lastbil respektive godstag under
fard, det vill sdga pa lankar. Daremot ingar inte kostnader for lagerhalining, logistik, lastning,
lossning, rangering, med mera, vilket ingar i Samgods. Detta tenderar att Overskatta den berdknade
kostnadsbesparingen vid overflyttning fran lastbil till godstadg som berdknas med SIKA-metoden
jamfort med Samgods.
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Tabell 14: Aiméana kalkylforutsattningar.

Brytar 1 2040
Brytar 2 2065
BNP/cap tillvaxt per ar 0,015
Total real upprakning 2023-2040 1,408377
Prisnivajustering, 2017-2023 24%
Tillvaxt per ar persontransporter jarnvag brytar 1-2 (2040-2065) 0,0080
Tillvaxt per ar persontransporter jarnvag efter brytar 2 (2065) 0,0000
Tillvaxt per ar persontransporter flyg brytar 1-2 0,007
Tillvaxt per ar persontransporter flyg efter brytar 2 0
Tillvaxt per ar godstransporter jarnvag brytar 1-2 (2040-2065) 0,0167
Tillvaxt per ar godstransporter jarnvag efter brytar 2 (2065) 0
Skattefaktor 1,3

Resultatet av den svenska samhallsekonomiska kalkylen presenteras i tabellen nedan. Av de

beraknade koncepten ar det bara godskonceptet som beddéms som Idnsamt. Trots héga tidsvinster

gor primart de hoga investeringskostnaderna att 6vriga koncept ar olonsamma. | den

samhallsekonomiska investeringskostnaden ingar en skattefaktor pa 30 procent som fordelas med

samma belopp per ar under byggtiden. Likt i den norska kalkylen &r godskonceptet kansligt for
forandringar i efterfragan. For Ionsamhet (“break even”) kravs en tillvaxt av godsvolymen pa drygt

100% fran referenspunkten.

Tabell 15: Sammanstélining forenklad samhéallsekonomisk kalkyl, nuvédrden, MSEK.

Regiontags |Gods- .

-koiceptegt konceptet Medel Hog
Tidsvinster (person) 1 000 1 000 5250 11 995
Biljettintakter 723 723 5349 18 061
Godseffekter -79 8 948 9163 9642
Externa effekter: Klimat .
Svoriyttning pea 34 34 202 1220
Externa effekter: Infrastruktur -155 -379 -1 108 -223
Investeringskostnad -1 062 4481 -42 575 -141 161
Operativa kostnader -712 -712 -5 753 -2 908
Omkostnader -79 -79 421 -127
Nettonuvarde -329 5 055 -29 893 -104 110
NNK -0,3 1,13 -0,7 -0,7

8.5 Fglsomhetsberegninger/kanslighetsanalyser

Dette kapittelet vil redegjgre for de falsomhetsberegningene/kanslighetsanalyser som vi har gjort. Vi

har fokusert pa regiontogskonseptet og godskonseptet, da det er de som er mest usikre i den

samfunnsgkonomiske analysen.

Tabell 16 viser fglsomhetsanalysene gjort basert pa den svenske analysen.
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Tabell 16: Sammanstélining av kédnslighetsanalyser basert pa svenske beregninger av
regiontagskonceptet. Alla summar utgér nuvarden i MSEK.

Regiontags- Transp.- |Transp.- |Inv.- Inv.-
Break

konceptet even volym volym kostnad |kostnad

huvudanalys +15% 15% +30% -30%
STl 1000 1053 | 1076 | 923 1000 | 1000
(person)
Biljettintakter 723 1034 1163 310 723 723
Godseffekter -79 -79 -79 -79 -79 -79
Externa effekter:
Klimat pga. 34 46 51 18 34 34
overflyttning
S G 155 451 | -149 1160 155 155
Infrastruktur
L”VGSte””gSKOSt”a 1062 | -1062 | 1062 | -1062 | -1380 | -743
Opteretie 712 712 | 712 712 712 712
kostnader
Omkostnader -79 -111 -125 -33 -79 -79
Nettonuvarde -329 17 162 -794 -648 -10
NNK -0,3 0,0 0,2 -0,7 -0,5 0,0

Tabell 17: Sammanstallning av kdnslighetsanalyser basert pa svenske beregninger av
godskonceptet. Alla summar utgjor nuvérden i MSEK.

Godskoncept Investeringskostnad | Investeringskostnad

huvudanalys +30% -30%
Tidsvinster (person) 1 000 1 000 1 000
Biljettintakter 723 723 723
Godseffekter 8948 8948 8948
Externa effekter: Klimat pga.
Ovorfivit P& 34 34 34
Investeringskostnad -4 481 -5 825 -3 136
Operativa kostnader -712 -712 -712
Omkostnader -79 -79 -79
Nettonuvarde 5 055 3711 6 400
NNK 1,13 0,64 2,04

Tabell 18 nedan viser fglsomhetsberegninger gjort for regiontogskonseptet, basert pa den norske

grunnkalkylen.
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Tabell 18: Falsomhetsanalyse av regiontogskonseptet, gitt endringer i ettersparsel og
investeringskostnader. Alle summer er naverdier, angitt i millioner NOK.

1 _ 0, _ 0, 0,
Regiontogs +15% 15% .-1-306 30% inv.-
konseptet, etter- etter- inv.-
kostnad
hovedanalyse sparsel sparsel kostnad
Endring for trafikanter 1321 1522 1119 1321 1321
Endring for operatgrer 2 2 2 2
Endring for det offentlige -1 361 -1 292 -1 430 -1 592 -1131
Endrlng for samfunnet for 177 294 59 125 999
ovrig
S L OIS 1064 1451 676 1059 | 1069
brutto naverdi
Samfunnsgkonomisk
netto naverdi (NNV) 138 526 -249 -144 421
Netto naverdi per
budsjettkrone (NNB) o elfs iz it G,
Netto naverdi per
kostnadskrone (NNK) 0 0.6 03 01 0.7
Regiontogskonseptet er beregnet Ignnsomt i den norske grunnkalkylen. Resultatene fra
fglsomhetsanalysen viser imidlertid at dette resultatet ikke er spesielt robust for endringer i
etterspgrselsprognoser eller i investeringskostnaden.
Tabellen under viser resultatene fra tilsvarende fglsomhetsanalyser for godskonseptet.
Tabell 19: Fplsomhetsanalyse av godskonseptet, gitt endringer i ettersparsel og
investeringskostnader. Alle summer er naverdier, angitt i millioner NOK.
+ (o) - (o) + [0)
Godskonseptet, 15% 15% . 30% -30% inv.-
etter- etter- inv.-
hovedanalyse kostnad
sparsel sparsel kostnad
Endring for trafikanter 3275 3767 2 851 3309 3 309
Endring for operatgrer 2 2 2 2
Endring for det offentlige -5 333 -4 925 -5 062 -5 949 -4 037
Ecgg”g for samfunnet for 3496 3730 | 3309 | 3304 | 3735
ST L 5277 6412 | 4938 | 5654 | 5696
brutto naverdi
Samfunnsgkonomisk
netto naverdi (NNV) 1440 2575 1101 666 3010
Netto naverdi per
budsjettkrone (NNB) 0.3 0,5 0,2 0,1 C
Netto naverdi per
kostnadskrone (NNK) 0,5 0.9 0,4 0,2 1.6

Tabellen viser at dette konseptet tilsynelatende/tillsynes virker robust for endringer i
forutsetningene. Dette hviler imidlertid pa en hgy etterspgrselsprognose i grunnkalkylen, der det

legges til grunn en gkning pa 146% utover referensalternativet.
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8.6 Konklusjon samfunnsgkonomi

Regionstogskonseptet har en nagot osaker I6nsamhet. Det er marginalt lsnnsomt ved bruk av
norske forutsetninger, og ulgnnsomt ved bruk av svenske forutsetninger. Mye av forklaringen
skyldes/ligger i at den norske analysen benytter hgyere tidsverdi, og dermed far hgyere
trafikantnytte enn ved bruk av svenske forutsetninger. Videre har den norske analysen en noe
hgyere levetid som gjgr at restverdien er hgyere.

En annan skillnad (som galler for alla koncept), er at man i Sverige opererer med en hgyere
skattefinansieringsfaktor (30%) enn man gjgr i Norge (20%). Dette betyr at jo hgyere basisestimat pa
investeringskostnaden, dess stgrre blir skattekostnaden.

Godskonseptet ar Ionsamt berdknat med bade svenska og norske forutsattningar. Konceptet blir
mer ldnsamt i den svenska kalkylen vilket till stor del beror pa att olika berdkningsmetodik tilldampats
for att vardera/verdsette 6verflyttning fran vag till jarnvag.

For konsept middels og hgy er resultatene negative under begge lands forutsetninger. Det er
identifisert en hgy trafikantnytte for begge alternativene, men jamfgrt med kostnadene er de ikke
haye nok. Det skyldes spesielt kostnader pa norsk side av grensen.

Skillnaderna i Ionsamhet mellan de norska och svenska kalkylerna beror framst pa detaljer i
kalkylvarden och andra berakningstekniska orsaker. En inbdrdes jamforelse av konceptens
I6nsamhet pekar trots detta 4t samma hall. Om man skulle gora en strikt rangordning baserat enbart
pa berdknad samhallsekonomisk nettonytta skulle man med bagge landers kalkyler komma till
samma konklusion, med godskonceptet som mest Idnsamt och koncept hog som minst [6nsamt.
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9. Andre vurderinger

9.1 Transportpolitisk malanalys och bristanalys (Sverige)

| Sverige ar transportpolitikens dvergripande mal att sékerstalla/sikre en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning/transportmuligheter for medborgarna och
naringslivet i hela landet. Nar det galler samhallsekonomisk effektivitet har detta beskrivits for de
olika koncepten i foregaende kapitel. Konceptens bidrag till en langsiktigt hallbar
transportférsorjning/transporttilbud ar svarare att beskriva, bland annat for att en sddan bedémning
helst bor goras for transportsystemet som en helhet och inte for ett enskilt strak/korridor. Dock kan
man generellt anta att en beddmning av langsiktig hallbarhet kommer vara néra associerad med
atgardernas/tiltakenes paverkan pa hansynsmalet vilket diskuteras nedan. | vilken man atgarder
kommer till nytta “for medborgarna och naringslivet i hela landet” ar ocksa svart att bedéma for ett
enskilt strak/korridor. Dock kan man notera att flera av atgardsforslagen/tiltaksforslagene ger en
Okad tillganglighet for Dalsland vilket ar en del av landet med jamforelsevis 1ag tillganglighet i
nulaget.

Till det 6vergripande transportpolitiska malet hor ett funktionsmal och ett hansynsmal.
Funktionsmalet handlar om att pa olika satt sakerstéalla och 6ka tillgangligheten, bade for resenarer
och for godstransporter. Alla koncepten férvantas bidra enbart positivt till funktionsmalet, féorutom
regiontagskonceptet som innebar en marginell forsamring for godstransporternas tillgadnglighet pa
grund av 6kat kapacitetsutnyttjande. Alla koncepten bidrar till funktionsmalets preciseringar om
tillforlitlighet/palitelighet och tillganglighet inom regionen (Vastra Gétalandsregionen), mellan
regioner (Vastra Gotalandsregionen och Region Varmland) och mellan Sverige och Norge. Samtliga
koncept bidrar aven till férbattrade forutsattningar for att valja kollektivtrafik. Koncept medel och
hoég som innehaller dubbelsparsutbyggnad, ger kortare restider i jamforelse med idag (och i
jamforelse med ovriga koncept) vilket ger ett betydande bidrag till férbattringar av
tillférlitligheten/paliteligheten och tillgangligheten mellan regioner och lander. Koncepten gods,
medel och hog bidrar ocksa till den precisering av det transportpolitiska malet som handlar om att
kvaliteten for naringslivets transporter ska forbattras och att den internationella konkurrenskraften
ska starkas.

Paverkan pa hansynsmalet blir for alla koncepten positiv med avseende pa trafiksdkerhet,
luftkvalitet och klimatutslapp fran transporter, pa grund av éverflyttning fran vag till jarnvag, Nar det
galler paverkan pa landskapet och klimatutslapp under byggfasen kan paverkan férvantas vara
negativ. Det galler sarskilt for de atgarder/tiltak som innebar dubbelsparsutbyggnad, eftersom det
oundvikligen kommer att bli vissa intrang/inngrep i landskapet, &ven om eventuella
kompensationsatgarder/kompesasjonstiltak genomfors.

Utgangspunkten for detta uppdrag ar att utreda de kvarstdende brister som Trafikverket
redovisat/presenterte i rapporten Utpekad bristanalys: Géteborg-0slo, kapacitetsproblem och langa
restider [1]. | nuvarande uppdrag har atgarder/tiltak for hela strackan Goéteborg-0Oslo studerats,
vilka bidrar till att avhjalpa de mest betydande kvarstaende bristerna:

e  Hég restidskvot tag/bil Géteborg-0slo
| reserelationer 6ver 10 mil med betydande personresande bor restidskvoten tag/bil
vara mindre an 0,85 pa konventionella banor [10]. Restidskvoten® &r lagre i samtliga
koncept jamfort med nulage och referensalternativ (1,07). Det ar endast koncept hog,
med en restidskvot pa 0,68, som uppnar en lagre restidskvot an 0,85. Koncept medel
har en restidskvot pa 0,92, vilket kan ses som konkurrenskraftigt for resor mellan
centrala punkter i staderna.

e L ag medelhastighet fér langvéga persontag
| reserelationer mellan 30 och 40 mil med betydande personresande bor

6 Restiden med bil har tagits fram genom att s6ka fram restiden i Google Maps och som visat pa ett medelvarde/middelverdi for
eftermiddagstrafiken pa 3 timmar och 20 minuter

Mulighetsstudie Oslo-Goteborg 58



medelhastigheten utan uppehall vara >140 km/tim (utan stopp) [10]. | koncept hog
ar medelhastigheten hogre an 140 km/tim (ca 160 km/tim), i Ovriga koncept ar den
lagre och ungefar/omtrent som idag. | koncept medel ar medelhastigheten cirka
120-130 km/tim.

e Begrdnsad kapacitet vid utékad trafik for person- och godstrafik
Kapacitetsutnyttjandet pa den svenska sidan &r som hégst pa strackan Oxnered -
Skalebol. For att 6ka kapaciteten pa denna stracka kravs dubbelspar (koncepten medel
och hég), det racker inte att bygga fler motesstationer for att 6ka kapaciteten.
Godskonceptet och koncept medel innehaller nya och forlangda métesstationer pa
strackan Skalebol-Kornsjo vilket 6kar kapaciteten, men mojligheterna att utéka trafiken
ar begransade. Aven om kapaciteten dkar marginellt pa strackan kan volymen gods dka
i koncept gods och medel. Samtliga koncepten har aven en mer attraktiv och flexibel
tidtabell med kortare restid jamfort med dagens upplagg och referensalternativet, vilket
mojliggdr en 6kning av antal resendrer. Likasa ar det majligt att i alla koncept kdra en
regiontagslinje pa strackan Goteborg-Ed/Halden med 5 dubbelturer per dygn. | koncept
hog ar kapacitetsutnyttjandet som lagst, det ar fa kapacitetsbegransningar och mycket
goda mojligheter for att utdka person- och godstrafiken i hela straket/korridoren.

e Lutningar/stigninger som paverkar tagvikten
Det finns branta stigningar pa strackan Oslo-Halden. Dessa satter ner majlig vagnsvikt.
Regiontagskonceptet samt fjarrtagskonceptet innehaller inga atgarder/tiltak som
paverkar mojligheterna att framféra tunga tag. Koncept gods och medel innehaller
atgarder/tiltak som bidrar till fler godstransporter samt forbattrade méjligheter att kéra
godstag med hogre vagnsvikt i backar genom statligt finansierade hjalplok. Koncept hog
innebar genomgaende dubbelspar delvis i ny strackning och lutningarna/stigningene pa
den norska sidan kan darmed undvikas, troligen genom tunnelldésningar.

De atgarder/tiltakene som har studerats ger dven andra positiva effekter som har baring pa andra
mal och tidigare identifierade brister sdsom kortare transporttider och fordrojningstider for
godstrafiken (koncept gods, medel och hég) och utdkad P/C-profil (utdkad lastprofil for fler typer av
godstransporter pa jarnvag).

Behovet av en utdkad lastprofil och eventuella brister i nuvarande infrastruktur kopplat till lastprofil
har inte studerats narmare i denna utredning. Pa den svenska sidan pagar ett arbete att uppgradera
strackan till en utokad lastprofil, men motsvarande arbete pagar inte pa den norska sidan. Det kan
darmed konstateras att det behdvs en koordinering mellan landerna, bade vad galler framtida behov
och gemensam/felles standard.

Atgérderna/tiltakene i koncepten bidrar ocksa till att uppfylla de krav som finns for TEN-T stomnéat
och kraven géllande linjehastighet pa 100 km/tim pa godsbanor, vilket kommer uppnas vid
inférande av ERTMS (ingar pa sikt i samtliga koncept) samt forbattrad mojlighet att trafikera med
740 meter langa tag (koncept gods, medel och hdg). Just nu pagar en éversyn av TEN-T
forordningen, kraven kan darmed komma att andras. Liggande forslag innebar exempelvis att mer
an 75 procent av jarnvagsstrackan mellan Goteborg-Oslo ska vara utformad for en hastighet pa
minst 160 km/tim.

EU-kommissionen har dven tagit fram en strategi fér hallbar och smart mobilitet och strategins
milstolpar ar faststéllda [35]. Koncepten bidrar till att uppna flera av de faststallda milstolparna.

9.2 \Veien videre fra Ggteborg mot kontinentet

For norske togreisende er Ggteborg ikke bare en destinasjon, men ogsa en by pa veien sgrover mot
Kgbenhavn, Hamburg og resten av Europa. Det har veert etterlyst en smidigere forbindelse.

Nylig offentliggjorde Vy at de fra ruteplanskiftet i desember 2023 gnsker a sette opp flere tog
mellom Oslo og Ggteborg. Vy skisserer at de gnsker a kjgre 7 avganger i dagnet fra Oslo til Gateborg,
og 8 avganger i dggnet i motsatt retning. Den tilsynelatende retningsubalansen skyldes at én avgang
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kjgres som dobbeltsett fra Oslo om ettermiddagen hvor et enkeltsett vender og kjarer tilbake pa
kvelden, mens ett enkeltsett blir stdende i Ggteborg over natten og betjener morgenavgangen
tilbake.

Dette tilbudet/utbudet ligner i stor grad pa prosjektets foreslatte regiontogskonsept. Kostnadene
forbundet med konseptet foreslatt i denne rapporten vil gi bedre robusthet og kortere reisetid enn
det som er angitt i Vys annonserte tilbudsforbedring.

Dette avgangsmgnsteret tilsier tog annenhver time, men Vys togtilbud/tdgutbud innebzerer at
avgangen rundt kl. 16 flyttes frem til 15.47. Dette innebaerer at man nar forbindelsen sgrover mot
Malmg med relativt kort overgangstid, og kan dermed na bade SJ og Snélltogets nattoget mot
kontinentet. P4 denne maten vil man dermed kunne dra fra Oslo om ettermiddagen og vakne opp i
Hamburg/Berlin dagen etterpd. Dette er et godt eksempel pad at det kan vaere god gevinst i at
tidtabeller mellom flere operatgrer koordineres, og akkurat dette peker vi pa som et mulig
samarbeidsomrade mellom etatene ogsa i fremtiden.

Videre er det verdt & nevne at Jernbanedirektoratet den 19. juni 2023 oversendte et notat til
Samferdselsdepartementet, om mulige samordningslgsninger for dagtog Oslo-Kgbenhavn og
muligheten for nattog til Kebenhavn. | sitt svar peker Jernbanedirektoratet pa at de gnsker at det
kommer kommersielle aktgrer som ser naermere pa disse mulighetene ettersom de skisserte
lgsningene krever betydelige offentlige kjgp. Bade Vygruppen AS og SJ AB har signalisert muligheter
for a kjere giennomgaende avganger Oslo-Kgbenhavn pa noe sikt.

9.3 Betraktninger om en ny godsterminal pa Vestby

Nya verksamhetsomraden har anlagts vid Vestby och Gardermoen, vilka bada innebéar att en
intermodal transport behdver en relativt lang for- och eftertransport for att na respektive
verksamhetsomrade. Kostnaden for dessa transporter utgdr 30-35 procent av rundturskostnaden
for Trelleborg - Oslo. En terminal vid Vestby skulle férbattra konkurrenskraften for de
granskryssande transporterna, minska belastningen pa vag- och terminalinfrastrukturen i Oslo och
dessutom mojliggora direkttransporter fran Vestby till distributionspunkter som Stavanger, Bergen
och Trondheim. Det har gjorts en forstudie (juni 2022) for en intermodal terminal i Vestby. En liten
terminal vast for ASKO beddms kosta 550-846 MNOK, medan en storre terminal pa Rustad gard
beddms kosta 1 317-1 874 MNOK. Nyttan med en terminal pa Vestby bedéms vara 2 000 kronor
per trailer (minskad forslingskostnad). 3 tag till och fran Vestby motsvarar 50 MNOK pa arsbasis
(avser bara nyttan av minskad forslingskostnad).

9.4 Forutsattningar for nya stationer i Dalsland

Vastra Gotalandsregionen tog ar 2018 fram Vasttagsutredningen [36] som pekar pa mojligheter att
skapa nya stationsuppehall i Dalsland, pa strackan Oxnered-Ed. De énskade stationerna ar
Frandefors, Bralanda, Dals-Rostock och Backefors. Av dessa har planeringen kommit langst for
Bralanda och darfor har ocksa uppehall i Bralanda varit en analysforutsattning i alla koncept forutom
i referensalternativet. | denna utredning har det gjorts ett antagande om att det ar ett svenskt
regiontag (som vander i Ed/Halden) som stannar pa platsen, det har alltsa inte forutsatts att tagen
som gar hela vagen mellan Oslo och Géteborg har nagot uppehall i Bralanda eller pd nagon annan ny
station.

Nar det galler Frandefors och Backefors bedoms det finnas utrymme i tidtabellen i alla koncept for
stationsuppehall pa den svenska regiontagslinjen. For uppehall i Dals-Rostock beddéms det dock att
ytterligare kapacitetshdjande atgarder/tiltak behdver genomforas. Detta galler i alla koncept forutom
hog, som innebar dubbelspar pa hela strackan och eventuellt ny linjedragning pa delar av strackan.
En framtida stationslokalisering skulle behdva anpassas till det nya dubbelsparets lage, som inte ar
utrett i detta planeringsskede.

Koncepten medel och hog skapar sarskilt goda forutsattningar for stationsuppehall i Frandefors och
Bralanda, pa grund av att koncepten innebar dubbelspar pa strackan.
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9.5 Bruk og utvikling av @stre linje

Jernbanedirektoratet giennomfarte i 2022 en mulighetsstudie om utviklingen av @stre line [6]. |
denne utredningen ble det ikke anbefalt & legge til rette for persontrafikk pa @stre linje mellom
Rakkestad og Sarpsborg, da markedet for jernbanetransport synes a veere for lite til at et slikt
tilbud/utbud skal veere hensiktsmessig. Rapporten konkluderer ogsa med at det ikke vil veere mulig
a fremfare godstog rutemessig over @stre linje for det er etablert planskilt avgreining sar for Ski, og
far banen blir utstyrt med ERTMS Baseline 3. Det pekes imidlertid pa at @stre linje kan fungere som
en omledningsbane mellom Ski og Sarpsborg i avvikssituasjoner ved driftsavvik og planlagte
stengninger. Dette vil i sa fall matte skje under tider pa dggnet der det ikke gar persontog pa banen,
eventuelt ved & innstille enkelte persontog. Denne redundansen synes & vaere viktig i et
samfunnsikkerhetsperspektiv, og kan bidra til & sikre bedre regularitet for godstrafikken pa
relasjonen Oslo-Goéteborg.
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10. Konklusjoner och
forutsattningar for en stegvis
utveckling

Oppgaven til en mulighetsstudie er a vise bredden i tiltak/atgarder det er mulig a gjare. Arbeidet har
hatt fokus pa a finne mulige forbedringer i tilknytning til eksisterende trasé/befindtligt strak. Det er
utarbeidet 5 forskjellige/olika konsepter som viser hvordan banen kan utvikles med forskjellige
ambisjonsnivaer, men fjerntogkonseptet ble forkastet etter kapasitetsanalysen fordi den viste at det
ikke ville bli redusert reisetid uten starre infrastrukturinvesteringer. De 4 konseptene vi har valgt &
analysere videre utelukker/utesluter ikke hverandre. For att fa basta mojliga effekter pa den
grensekryssende trafikken ar det dock av stor vikt att ha en synkroniserad ambitionsniva i bada
lander, vilket underlattas om man kan uppna enighet kring vilket koncept som bor vara
malsattningen for nasta steg i utvecklingen.

10.1 Oppsummering av konseptene

Regiontogkonseptet - trimning och 6kad turtathet:

Dette konseptet gjgr det mulig & bade gke antallet turer mellan Oslo och Goéteborg til totalt 7
dobbelturer per dggn. Dette samtidigt som restiden forbattras, med enbart mattliga/kun mindre
infrastrukturinvesteringar, genom att bygga vidare pa dagens trafikstruktur.

En tilsvarende frekvensgkning som den som er lagt til grunn i regiontogskonseptet ser ut til 8 komme
allerede fra rutetermin T24. Den norske togoperatgren Vy har offentliggjort at de gnsker a kjgre 7
turer Oslo-Gateborg og 8 turer Ggteborg-0slo pa hverdager. Dette opplegget skiller seg fra
regiontogskonseptet ved at reisetiden er litt lengre, og at det er lagt til grunn en lavere/lagre
robusthet i tidsplanen/tidtabellen. Regiontogskonseptet forutsetter ogsa gkt trafikk pa gvrige linjer
naer Oslo og Géteborg, samt en ny svensk regiontogslinje via Ed til Halden.

Godskonseptet - ldngre och snabbare godstag samt nya och forldngda métesspar:

Formalet/syftet med dette konseptet var a legge til rette for en stor overflytting fra veitrafikk til bane.
Dette er mulig & oppna ved a legge til rette for samtidig innkjar/infart, forlenge eksisterende
kryssingsspor/motesspar og bygge noen/nagra nye kryssingsspor/moétesspar. | dette konseptet
legges det ogsa til rette for samme reisetider for persontrafikken som i regiontogskonseptet.

Konceptet innebar en dverflyttning fran vag till jarnvag motsvarande cirka 250 tunga lastbilar per
dygn och den samhallsekonomiska kalkylen har positiv netto naverdi bade i henhold til norske og
svenske beregningstall. Dette konseptet kan bygges ut steg for steg, med et trinnvis/etappvis
effektuttak. Det vil veere stor gevinst/nytta av a legge til rette for fremfgring av godstog i 120 km/1,
men de tekniska och regelmassiga forutsattningarna behdver studeras mer i detalj. For ett effektivt
genomférande av godskonceptet kommer det ocksa att krdvas en samordning 6ver landsgransen for
att sdkerstalla att det blir mojligt att kora langre och snabbare godstag pa hela strackan.

Fjerntogkonseptet - en ny linje med fa stopp:

Det ble undersgkt muligheten for a sette opp et fierntog som bare stoppet i Fredrikstad og
Trollhdttan mellom Oslo og Ggteborg. Etter analyser ble det konstatert at dette konseptet gir
omtrent/ungefar samme reisetid som & kjgre regiontog. For a fa en tidsgevinst er det behov for flere
etapper med dobbeltsporutbygging, og konseptet ble dermed utelatt fra videre analyser.

Konsept middels/medel - delvis utbyggnad av dubbelspar:

Ved a bygge ut noen/nagra dobbeltsporstrekninger er det mulig & oppna en tidsgevinst ved a innfagre
fierntog; altsd med bare stopp i Fredrikstad og Trollhattan. Konsept middels har god effekt for
kapasitetsgkning for bade gods- og persontrafikk. Dette indikerer hvilke transportpolitiske nytter som
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kan oppnas ved a gjennomfgre den mest modne delen av en dobbelstporsutbygnad innom
korridoren/straket. Konceptet har ocksa i Sverige positiva effekter for godstransporter i
straket/korridoren Goteborg-Kil-Stélldalen och for personresor Goteborg-Karlstad. | Norge har
konseptet ogsa stor nytta for de regionale reisende i @stfold.

Konsept hagy/hgg - komplett utbyggnad av dubbelspar:

| dette konseptet bygges det dobbeltspor pa hele strekningen, slik at reisetiden reduseres betydelig.
Ogsa i dette konseptet er tanken a kjgre fierntog. Transporttiden for godstog reduseres ogsa i stor
grad.

Koncepten medel och hog ger stora kvantifierade nyttor, i form av kapacitets- och tidsvinster, men
de maste troligen anda, pa grund av de hoga investeringskostnaderna, beddomas som tydligt
samhallsekonomiskt oldnsamma, i likhet med manga andra forslag pa dubbelsparsutbyggnader i
Sverige och Norge. Férandrade omvarldsfaktorer som kraftigt skulle 6ka efterfragan pa resor och
transporter pa jarnvag skulle kunna bidra till en hogre I6nsamhet.

10.2 Forutsattningar for en stegvis utveckling

Utredningen visar pa mojligheterna att utveckla banan med olika ambitionsnivaer. Eftersom
koncepten bygger pa varandra finns det darfér mycket goda forutsattningar for en stegvis utveckling.
Utifran investeringarnas storlek ar féljande ordningsfoljd/rekkefalge rimlig:

1. Regiontagskonceptet - framst trimning

2. Godskonceptet - framst 6kad kapacitet i form av nya och férlangda métesstationer
3. Koncept medel - partiell utbyggnad av dubbelspar

4. Koncept hog - komplett utbyggnad av dubbelspar

Regiontogskonseptet har kun noen/nagra fa tiltak/atgarder. Pa svensk side er investeringen relativt
ubetydelig, mens det pa norsk side er seerlig tilpasninger pa Sarpsborg stasjon som utgjar den
stgrste summen. Dette konseptet vil likevel kunne sies a kunne giennomfgres med relativt lave
investeringer.

Godskonceptet innehaller manga nya métesstationer vilket innebar en sammanlagd kostnad pa
mellom 2 og 4 miljarder kronor. | fortsatta analyser av straket/korridoren ar det darfor lampligt att
narmare studera en detaljerad ordningsfoljd/rekkefglge i kapacitetsékningen. En rimlig ansats ar att
bygga nya motesstationer i férsta hand pa de dimensionerande strackorna, det vill sdga de
delstrackor som har langst kortid mellan befintliga/eksisterende moétesstationer.

Godskonceptet innehaller en kombination av atgarder/tiltak bade for att hoja hastigheten och 6ka
kapaciteten. Det finns inom konceptet goda mdjligheter att bérja med de hastighetshdjande
atgarderna/tiltakene for att pa sa satt successivt bygga upp en 6kad efterfragan pa
jarnvagstransporter och flytta 6ver gods fran vag. De kapacitetshdjande atgarderna/tiltakene kan
sedan utféras stegvis.

Koncept medel innehaller dubbelsparsetapper som har god effekt tillsammans med de
kapacitetsdkningar som skapats pa enkelsparen i godskonceptet. De fa trimningsatgarder/
forbedringstiltak som 6verlappar det tdnkta dubbelsparet pa till exempel strackan Oxnered-Skalebol
innebar inga storre forgaveskostnader, sarskilt inte i relation till den totala investeringsvolymen i
konceptet. Pa samma séatt som for évriga koncept galler dven hér att alla atgarder/tiltak inte maste
genomforas samtidigt. Det ar exempelvis fullt mojligt att fa ut effekt aven av den kortare
dubbelsparstrackan Skélebol-Bralanda pa svensk sida.

Koncept hog innebar dubbelspar pa hela linjen mellan Oslo och Goteborg. Det ar sjalvklart mojligt att
i eventuell kommande planering gora ytterligare indelning i delstrackor av en sadan utbyggnad,
nagot som inte har analyserats ndrmare i denna utredning. Trafikverkets och Jernbanedirektoratets
beddmning ar dock att de mest angelagna dubbelsparsstrackorna ar de som ingar i koncept medel.

Om koncept hog skulle forverkligas i en framtid efter det att regiontagskonceptet och/eller
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godskonceptet redan har genomforts, skulle det innebara en del 6verlappande kostnader. Det ar till
exempel inte sdkert att det kommer visa sig effektivt att utnyttja alla de nya métesstationerna fran
godskonceptet som en del av ett nytt dubbelspar, dven om det i vissa fall kan vara lampligt. En mer
detaljerad beddmning av dessa forgaveskostnader kraver detaljerade lokaliseringsutredningar for
bade motesstationer och dubbelspar, vilket ligger utanfér denna utredning. | relation till den totala
kostnaden i koncept hog kommer dock forgaveskostnaderna att vara sma.

10.3 Videre arbeid knyttet til grensekryssende koordinering/planering

Trafikverkets och Jernbanedirektoratets gemensamma/felles arbete med utredningen har visat pa
att det finns stora nyttor med en granskryssande koordinering av planer for bade trafik och
infrastruktur. Darfor ser vi ett behov av ett fortsatt samarbete kring Géteborg-0slo samt fér dvriga
jarnvagar som korsar den norsk-svenska gransen. Det ville vaere en stor fordel om de politiska
uppdragsgivarna uttrycker en gemensam/felles ambitionsniva for satsningar, saval som att
myndigheterna (inklusive Bane NOR) samverkar kring fragor sdsom i vilken ordningsfoljd/rekkefalge
som atgarder/tiltak genomfors. Dette innebaerer at Jernbanedirektoratet og Trafikverket oppfordrer
sine respektive departement til & koordinere oppdragene som bestilles.

En tydlig gemensam/felles framtidsbild skulle 6ka méjligheten att fa ut maximal effekt fran
eventuella satsningar. Detta ar sarskilt viktigt eftersom framtagande av respektive lands nationella
planer inte ar tidsmassigt koordinerade, vilket kan skapa en osakerhet kring vad som ar nasta steg
péd andra sidan gransen. Planeringen forenklas med séarskilda uppdrag for granskryssande planering
som er synkronisert slik at de skal svare ut det samme, och med samma tidplaner.

Det anbefales/rekommenderas a opprette et samarbeidsforum for grensekryssende jernbanetrafikk.
P& norsk sida bor bade Jernbanedirektoratet och Bane NOR involveres. Ettersom organiseringen av
svensk jernbane er noe enklere er Trafikverket tilstrekkelig fra svensk side. Det ma avklares i hvilken
utstrekning et slikt samarbeidsforum vil ha grensesnitt mot eller vaere overlappende med samarbeid
i forbindelse med implementering av TTR-prosessen’ [37].

Trafikverket och Jernbanedirektoratet kommer att ta fram ett forslag pa hur ett fortsatt samarbete
kan organiseras. Nar det galler strackan Oslo-Gd&teborg ar en utgangspunkt att alla koncept som
presenteras i denna rapport kan skapa storre nyttor genom en 6kad koordinering av atgarder/tiltak.
Dessutom har vi identifierat foljande fragestalliningar som skulle kunna behandlas i ett
gemensamt/felles fortsatt arbete:

e Etablering av en felles standard for lange og raske godstog. Dette vil sende et nyttig
budskap til markedet. Arbeidet bor gjgres pa linje med kravene i TEN-T.

° Oppningen av Vastlanken er den stgrste endringen i trafikksystemet innom straket
/korridoren och derfor er det viktigt att bevaka att det blir gode rammebetingelser for den
grensekryssende trafikken. Det kommer kravas en god dialog mellan norsk och svensk
trafikplanering for att sakerstalla att det blir battre tidtabeller och restider, annars kan det i
stallet bli férsamringar.

e Detaljert og felles/gemensam planlegging av tidstabeller og
rekkefglgebestemmelser/ordningsfoljd for kapasitetshgyende tiltak langs linjen.

7 Timetable Redesign for Smart Capacity Management, felleseuropeisk initiativ i regi av RNE (Rail Net Europe), en sammenslutning av
europeiske infrastrukturforvaltere.
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Vedlegg 1

Redogorelse for samrad

Tre samradsmoten har genomforts inom ramen for regeringsuppdraget. Trafikverket och
Jernbanedirektoratet har bjudit in gemensamt/felles till samtliga méten. Métena har genomforts
digitalt.

Inbjudan har skickats till berérda kommuner, regioner, kommunalférbund, handelskammare,
persontagsoperatorer, godsaktorer, Forsvarsmakten samt olika natverk, se langst ner i detta
vedlegg.

Samradsmote 1

Samradsmote 1 genomfordes den 17 januari ar 2023.

Syftet med motet var att presentera de tva regeringsuppdragen, Trafikverkets och
Jernbanedirektoratets gemensamma/felles tolkningar och malsattningar med regeringsuppdragen
samt att ge mojlighet till inspel och kommentarer.

Det var cirka 60 personer som deltog pa moétet och fran foljande 35 organisationer:

e Atta norska kommuner (Fredrikstad, Halden, Indre @stfold, Nordre Follo, Oslo, Rakkestad,
Sarpsborg, Vestby), Osloregionen samt Viken fylkeskommune

o Atta svenska kommuner (Ale, Bengtsfors, Dals-Ed, Goteborg, Lilla-Edet, Mellerud,
Trollhattan, Vanersborg), Vastra Gétalandsregionen och Fyrbodals kommunalforbund.

e Persontagsoperatorer: Vy, SJ, Flytoget

e Godsaktorer: Green Cargo, CargoNet, Hector Rail, Goteborgs hamn
e Natverk: String, @stlandssamarbeidet, Osloregionen

e Norsk-Svenska Handelskammaren, Vastsvenska Handelskammaren
e Jernhusen

e Forsvarsmakten i Norge och Sverige

Nedan ar en sammanfattande redogorelse dver vilka medskick och frdgor som samradsdeltagarna
framférde.

Det var flera deltagare som framforde att godstransporterna i straket/korridoren &r mycket viktiga
att belysa i uppdraget. Effekterna och méjligheterna som uppkommer vid 6ppnandet av Fehrman
Balt-forbindelsen lyftes ocksa som ett angelaget tema att belysa. Det framférdes dven synpunkter
om att det ar viktigt att studera atgarder/tiltak pa bade lang och kort sikt och att
atgarderna/tiltakene i de olika tidsperspektiven behdver synkas. Korta restider for persontrafiken
och korrespondensen/bytestiden mellan Oslo-Gé&teborg och Géteborg-Képenhamn lyftes ocksa
som lésningar for att kunna dstadkomma en attraktiv och konkurrenskraftig persontagstrafik.

Deltagare vid moétet poangterade aven vikten av fungerande stédfunktioner i jarnvagssystemet
(sdsom anslutande bangardar) och att inte glomma robusthetsperspektiv (6versvamningsrisker,
markforhallanden, mm) samt det lokala och regionala perspektivet.

Ovan synpunkter och medskick har Trafikverket och Jernbanedirektoratet i mojligaste man beaktat i
uppdraget.

Flera fragor stélldes aven kring enskilda atgarder/tiltak i Norge och om innehallet i Norges
nationella plan, fragor som Jernbanedirektoratet kunde beméta vid motet.
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Samradsmote 2

Samradsmote 2 genomfordes den 25 maj ar 2023.

Syftet med motet var att presentera forslag till mojliga koncept, genomférd marknadsanalys for
gods- och persontrafik samt att ge mojlighet att stalla fragor, komma med inspel och kommentarer.

Det var cirka 55 personer som deltog pa métet och fran foljande 26 organisationer:

e Fem norska kommuner (Fredrikstad, Halden, Indre @stfold, Nordre Follo, Sarpsborg),
Osloregionen samt Viken fylkeskommune

e Sex svenska kommuner (Ale, Bengtsfors, Dals-Ed, Géteborg, Mellerud, Vanersborg), Vastra
Gotalandsregionen och Fyrbodals kommunalférbund.

e Persontagsoperatorer: Vy, SJ, Flytoget

e Godsaktorer: Green Cargo, CargoNet, Hector Rail, Goteborgs hamn
e Natverk: String, Osloregionen

e Norsk-Svenska Handelskammaren, Vastsvenska Handelskammaren

Nedan ar en sammanfattande redogorelse 6ver vilka medskick och frdgor som samradsdeltagarna
framférde.

Det var flera métesdeltagare som gav inspel och stallde fragor kring hur Trafikverket och
Jernbanedirektoratet ser pa helheten med fortsattningen pé straket/korridoren séderut mot
Danmark/Tyskland. Det stélldes dven fragor om genomford marknadsanalys och vilka
atgarder/tiltak som utredningen har identifierat for att méjliggéra en éverflyttning fran vag till
jarnvagstrafik.

Fragor stalldes ocksa kring tidsperspektiven for planering och genomférande av foreslagna
atgarder/tiltak, kopplingen till de nationella transportplanerna och om det i utredningen kommer att
framga nar och om véagval behéver goras i kommande planeringsprocesser.

Det framfordes dven att det finns brister pa Alnabru (godsbangarden i Oslo), som innebar
begransade majligheter att kunna ta emot langa tag. Fragor stalldes aven kring godsoperatorernas
intresse av att satsa pa nya godstag (snabbgaende).

Ovan fragor, synpunkter och medskick har Trafikverket och Jernbanedirektoratet i méjligaste man
beaktat i uppdraget.

Samradsmote 3/informationsmgte

Samradsmoéte 3 genomfordes den 7 september 2023. Syftet med métet var att ge
forhandsinformation om utredningens preliminara resultat och konklusioner. Det gavs aven
mojlighet at stalla fragor vid métet.

Inbjudan skickades till samtliga organisationer som finns listade i ndsta avsnitt och cirka 60
personer deltog pa motet.

Eftersom motet var ett informationsméte stalldes fa fragor. Det handlade framst om forstaelsefragor
kring koncepten, vilka besvarades vid motet.

Inbjudna organisationer

Bane NOR

Oslo kommune: Byrad for miljg og samferdsel
Nordre Follo kommune

Vestby kommune

Moss kommune
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Rade kommune
Fredrikstad kommune
Sarpsborg kommune
Halden kommune
Indre @stfold kommune
Rakkestad kommune
As kommune

Viken fylkeskommune
Vy

SJ

Flytoget

Oslo Havn

String

Osloregionen
@stlandssamarbeidet
Jernbaneforum gst
Green Cargo

CargoNet

Hector Rail

NHO Transport og logistikk
Forsvaret

Vastra Gotalandsregionen
Dals-Ed kommun
Bengtsfors kommun
Mellerud kommun
Vanersborg kommun
Trollhattan kommun
Lilla Edet kommun

Ale kommun

Goteborg kommun

Fyrbodal kommunalférbund

Goéteborgsregionens kommunalférbund (GR)

Vasttrafik
Tagforetagen

Goteborgs hamn

Norsk-Svenska Handelskammaren

Vastsvenska Handelskammaren

Naringslivets transportrad
Jernhusen

Forsvarsmakten
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Vedlegg 2

Trafikverkets beskrivning av forutsattningar
och mojligheter for medfinansiering

Alternativ finansiering av atgarder i Sverige for att forbattra jarnvagsfoérbindelsen Géteborg-0Oslo

Enligt regeringens uppdrag till Trafikverket (12022/01293) att utreda forutsattningarna foér atgarder
pa jarnvagen i straket Goteborg-0slo ska analysen fordjupas nar det galler vilka forutsattningar och
mojligheter som finns for medfinansiering av statliga atgarder fran kommun, region eller foretag.
Utgangspunkten ar att Trafikverkets atgarder i den statliga transportinfrastrukturen finansieras inom
den ekonomiska ramen som riksdagen efter regeringens forslag beslutar i en
infrastrukturproposition. Motsvarande uppdrag har inte getts till Jernbanedirektoratet for bandelarna
i Norge.

Trafikverket har valt att tolka uppdraget sa att det ar mojligheterna till kompletterande finansiering
av atgarder pa den aktuella jarnvagen i Sverige som ska undersokas. Detta innebér att bade
traditionell medfinansiering och olika typer av avgifter kan vara tankbara. Trafikverket har inhamtat
synpunkter pa finansieringsfragorna fran Vastra Gétalandsregionen och fran det sa kallade STRING-
samarbetet, vilket strécker sig fran Hamburg i séder, genom Danmark och Sveriges vastkust upp till
Oslo i norr.

Inledningsvis finns anledning att berdra vilka riktlinjer och regler som géller fér medfinansiering och
avgiftsfinansiering av statlig transportinfrastruktur, med fokus pa jarnvagen.

Regelverket for finansiering av statlig transportinfrastruktur

Statlig transportinfrastruktur, som det har ror sig om, finansieras enligt huvudreglerna i exempelvis
budgetlagen (2011:203) och kapitalférsérjningsférordningen (2011:210) med anslag, om inte annat
beslutas av Riksdagen. Kompletterande finansiering kan ske i form av medfinansiering eller olika
typer av banavgifter. Utbver detta kan projektfinansiering med 1an i Riksgalden anvandas for vissa
atgarder, efter sarskild prévning i Riksdagen.

Medfinansiering

Kommuner, regioner och foretag kan medfinansiera statens atgarder i den statliga
transportinfrastrukturen under vissa forutsattningar. Regeringen uttalade i propositionen
2012/13:25 foljande generella synsatt pa vilka riktlinjer som bor tilldmpas for sddan
medfinansiering:

e Medfinansiering av statlig transportinfrastruktur genom bidrag fran kommuner, landsting
och foretag kan vara ett bra satt att astadkomma effektiva I6sningar i transportsystemet.

e De transportpolitiska malen bor vara utgangspunkt for prioritering av objekt oberoende av
om det forekommer medfinansiering eller inte.

o Forskottering av medel for tidigarelaggning av projekt som ar prioriterade i
langsiktsplanerna ska aven fortsattningsvis vara mojliga.

e All medfinansiering ar frivillig.

e Vid medfinansiering bér medfinansiarens och samhallets nytta av aktuella atgarder vara en
utgdngspunkt och som huvudregel bor initiativ till medfinansiering komma fran den
medfinansierande parten.

e Medfinansiering genom bidrag bor framst avse tillagg eller andra forbattringar i férhallande
till grundutforanden av atgarder som helt finansieras med statliga anslag. Medfinansiering
ska aven kunna anvandas till grundutféranden om det finns tydliga motiv fér det.
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Trafikverket redovisar arligen omfattningen av medfinansiering av statlig transportinfrastruktur i en
rapport till regeringen. | rapporten som lamnades 2023 (TRV 2023/15141) framgar att
medfinansieringen i genomsnitt omfattar cirka 1,7 miljarder kronor per ar under 2022-2025.
Kommunernas bidrag ar helt dominerande, med cirka 1,3 miljarder kronor per ar i genomsnitt.
Regioner och foretag svarar for cirka 0,2 miljarder kronor per ar i genomsnitt.

Det kan antas att medfinansieringsintresset ar koncentrerat till atgarder som har en direkt nytta for
den part som medfinansierar atgarderna. Det kan antas galla stationsmiljéer, som kan ges en annan
samlad utformning vid medfinansiering, men ocksa sarskilda atgarder som gor att en privat aktor
kan anvanda den statliga anlaggningen mer effektivt.

Mer omfattande atgarder kan ocksa vara aktuella, som att en medfinansiar 6nskar en mer
omfattande utbyggnad &n den som staten anser bor prioriteras (regionaltagstrafik namns i
propositionen), eller att medfinansieringsparten vill se en mer ambitios plan av atgarder (som till
exempel i Stockholmsdverenskommelsen eller i Vastsvenska paketet). Sverigeforhandlingen kom
ocksa dverens med manga kommuner och regioner om atgarder i anslutning till Nya stambanor, som
samlat innebar en vasentlig kommunal medfinansiering, men da ofta knutet till stationsmiljéer.

| det nu aktuella fallet med de atgarder som utretts for banan Goteborg-0slo ar det sannolikt relativt
fa av dessa atgarder som kan bli aktuella for medfinansiering av det slag som beskrivs ovan. Det ar
ocksa innebodrden i de kommentarer som inkommit fran Vastra Gotalandsregionen vid samradet i
samband med detta regeringsuppdrag. Intresset av medfinansiering kanske primart finns om det ar
mojligt att med trovardighet visa pa koncept som ger vasentligt battre trafikeringsforutsattningar
utan att de ar alltfor kostsamma. Koncept medel skulle kunna vara ett sadant alternativ, dar relativt
vasentliga forbattringar av trafikeringsmaéjligheterna kan uppnas utan att kostnaderna éverstiger
nyttorna alltfér mycket. Samtidigt kan det antas att den har typen av atgarder, utan stora noder med
stérre marknads- eller markvardespotential, som stationer, stadsgenomfarter och godsterminaler,
generellt sett inte ger basta férutsattningarna for att attrahera direkt medfinansiering i form av
projektfinansiering. Det ar mer sannolikt att en medfinansiering genom olika typer av banavgifter
kan bli aktuell for de har atgarderna. Se mer nedan.

Medfinansieringen av enskilda atgarder kan darmed forvantas vara begransad for de atgarder som
nu utreds for strackan Géteborg-0slo, men den bor inte helt uteslutas fér framtida diskussioner i ett
kommande skede nar diskussionen om enskilda atgarder kan bli mer konkret. | ett sddant skede
kan det ges andra forutsattningar for medfinansiering, eftersom sannolikheten for en hdgre och
direkt nytta for medfinansierande part kan 6ka. Det kan vara s att de olika delsegmenten i den
antagna framtida trafiken pa en upprustad jarnvag Goteborg-0slo kan ha olika forutsattningar
marknadsmassigt och darmed olika betalningsvilja for att medfinansiera atgarder. Ett sddant
exempel kan vara godstrafiken.

De diskussioner som Trafikverket fort med foretradare for STRING-samarbetet har som exempel pa
detta gett vid handen att mer omfattande atgarder diskuteras i en grupp av foretag som ar primart
inriktade pd att astadkomma en férbattrad godstrafik pa jarnvag. STRING har dock annu inte
presenterat nagra konkreta forslag pa en sadan losning. Trafikverket foljer fragan nara och
aterkommer till en analys av de forslag i denna riktning som kan komma att presenteras.

| det féljande kommenteras mojligheten till finansiering av atgarder med banavgifter pa den aktuella
jarnvagen, samt fragan om statlig lanefinansiering av vissa atgarder.

Banavgifter

| 8 kap jarnvagsmarknadslagen (2022:365) anges hur de avgifter som infrastrukturférvaltare tar ut
av de foretag som anvander jarnvagsinfrastrukturen far utformas. | allmanhet galler dessa for de,
helt dominerande, bandelar som ar finansierade med statliga anslag historiskt och tillkommande
sadana bandelar. Avgifterna ska vara konkurrensneutrala och icke-diskriminerande. Den
grundlaggande avgiftsformen ar marginalkostnadsbaserad avgift som ska faststallas till den kostnad
som uppstar som en direkt foljd av framférandet av jarnvagsfordon.
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Infrastrukturférvaltaren far ocksa differentiera de marginalkostnadsbaserade avgifterna for att
e ta hansyn till kostnaden for den miljopaverkan som framférandet av ett tag orsakar, eller
e ge incitament till att utrusta tdg med ett europeiskt fordonsbaserat tagskyddssystem (ETCS).

En sadan differentiering av avgifterna far dock inte leda till en 6kning av infrastrukturférvaltarens
totala intakter.

Infrastrukturforvaltaren far utéver detta ta ut en extra avgift for anvandning av éverbelastad
infrastruktur for att astadkomma ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av
jarnvagsinfrastrukturen.

Infrastrukturforvaltaren far ocksa, for att uppna kostnadstéackning, ta ut hogre avgifter (sa kallade
mark ups) an de som foljer ovan om det ar forenligt med ett samhallsekonomiskt effektivt
utnyttjande av infrastrukturen. Avgifterna far inte sattas sa hogt att de marknadssegment som kan
betala atminstone den kostnad som uppstar som en direkt foljd av framférandet av jarnvagsfordon,
med tillagg av ett vinstuttag som marknaden kan bara, hindras fran att anvénda infrastrukturen.

Slutligen far en infrastrukturforvaltare, pa grundval av den langsiktiga kostnaden for ett sarskilt
infrastrukturprojekt som ékar effektiviteten i jdrnvagssystemet och har avslutats efter 1988, ta ut
hogre avgifter an de som foljer ovan om projektet inte skulle ha kommit till stand om avgifterna hade
begransats pa det satt som foljer av avgiftsprinciperna ovan. Detta undantag tillampas for
Oresundsbron och Arlandabanan. Samtidigt har dessa projekt specifika tillkomstférutsattningar, som
inte ar generellt tillampbara.

Trafikverket debiterar banavgifterna och disponerar dem for att tacka kostnader i jarnvagssystemet.

Jarnvagsmarknadslagen anger slutligen att finansierande avgifter for tjanst (9 kap 68) kan tas ut for
de tjanster i relation till jarnvagen som anges i samma lag. Dessa avgifter ar i dagslaget relativt
begransade till sin omfattning, men skulle for nya anlaggningsdelar kunna sattas till nivaer som ger
kostnadstackning.

For de atgarder som nu ar aktuella skulle det kunna prévas att ndrmare utreda forutsattningarna for
att anvanda banavgifter som kan ge ett hogre bidrag till finansieringen av atgarder an de
grundlaggande marginalkostnadsbaserade avgifterna. Om dessa avgifter ska utformas som férhojda
avgifter (sa kallade mark ups) galler kravet att olika marknadssegment inte utestangs fran
marknaden — en beddmning som kraver en noggrann analys av atgardernas beskaffenhet, den
ténkta trafikeringen och marknadsforhallandena pa den aktuella bandelen. Det kan inte uteslutas
att sddana avgifter skulle kunna anvandas, kanske framst i det fall att mer omfattande atgarder
(eller riktade atgarder som i det utredda godskonceptet) gors pa den aktuella banan sa att en
pataglig konkurrensforstarkning skulle kunna nas for jarnvagstrafiken. Sadana avgifter skulle da
kunna provas for bade persontrafik och godstrafik. Mojligheten att anvanda banavgifter dar enbart
en begransad anlaggningsdel i jarnvagssystemet far en standardhéjning (exempelvis en
motespunkt), ar troligen begransad. Saledes ar det nagot som vidare bor analyseras, men det bor
goras ur bade ett rattsligt och ett praktiskt perspektiv.

| detta sammanhang kan det finnas varierande mdjligheter att komplettera finansieringen med
banavgifter. For atgarder i godskonceptet kan det finnas skal att préva mojligheten att ta ut forhojda
banavgifter da trafikeringsmojligheterna okar, eftersom de atgarder som ingar férvantas leda till
kortare transporttid mellan Oslo och Goéteborg samt mojligheten att kéra tyngre last med langre tag.

Atgardskonceptet medel beraknas ha en avsevart hogre kostnad &n godskonceptet, vilket beror pa
mer omfattande atgarder. Om detta koncept genomfors kan det finnas skal att se dver mojligheterna
att ta ut hogre banavgifter, eftersom de omfattande atgarderna bidrar till en standardhdjning for ett
flertal anlaggningsdelar langs strackan. Det utredda alternativet med dubbelspar mellan Skélebol
och Oxnered &r exempel pa en atgard dar den befintliga anldggningen far en betydande
standardhdjning, vilket kan motivera kompletterande banavgifter. Vid ett sadant évervagande for
inférande av 6kade banavgifter, behover det aktuella marknadssegmentet analyseras noga for att
sakerstalla att de 6kade trafikeringsmojligheterna (till foljd av atgarderna) inte begransas eller
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utestangs av forhdjda banavgifter.

Rent finansierande avgifter skulle ocksa kunna prévas med hanvisning till att atgarderna inte skulle
ha genomférts om denna finansiering saknades. Det bor liksom i fallet ovan vara fragan om mer
omfattande atgarder dar nya anlaggningsdelar tillkommer, till exempel en omfattande utbyggnad till
dubbelspar, eftersom mer begransade atgarder kan vara komplicerade att inrymma i den aktuella
bestdmmelsen i jarnvagsmarknadslagen. Aven i detta fall maste atgardernas omfattning noga
analyseras och en marknadsbedémning goras.

Om en tillrackligt stor tillkommande trafik kan genereras pa jarnvagen efter en mer omfattande
ombyggnad, kan det vara mojligt att hamta in ett vasentligt bidrag till atgardernas finansiering, men
det ar endast i undantagsfall som en full finansiering av den har typen av atgarder i
transportinfrastrukturen fullt ut kan finansieras med banavgifter. Den hoga bedémda
anlaggningskostnaden for koncept hog, ett alternativ som skulle kunna motivera att finansierade
banavgifter provas, talar mot att det skulle vara méjligt att hamta in en mer vasentlig andel av
finansieringen till atgarderna i detta forslag genom banavgifter.

Behovet av sidosystem, till exempel uppstallningsspar och anlaggningar for underhallsverkstader,
har inte provats i den aktuella utredningen. For finansiering av sddana anlaggningsdelar skulle
avgifter kunna prévas i ett framtida skede, om behovet av anlaggningar av detta slag aktualiseras.

Statlig lanefinansiering av jarnvagsinvesteringar - en form av projektfinansiering

| infrastrukturpropositionen for 2021 (prop. 2020/21:151, avsnitt 7.3.4) anférde regeringen
foljande nar det galler lan som finansieringsmetod for transportinfrastrukturprojekt: "For att
finansiera objekten bdr, i enlighet med de principer som uttrycks i propositionerna Framtidens resor
och transporter - infrastruktur for hallbar tillvaxt (prop. 2008/2009:35) och Investeringar for ett
starkt och hallbart transportsystem (prop. 2012/13:25) lan fa tas upp i Riksgaldskontoret. Lan far
endast tas upp for den del av objekten dar kapitalkostnaderna (rantor och amorteringar) ska
finansieras med inkomster fran infrastrukturavgifter eller trangselskatt.”

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

Det finns ett antal Ianefinansierade specifika jarnvagsprojekt i den utestaende lanestocken hos
Riksgéalden. De 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. Det finns inte nagon enhetlig princip for vilka
projekt som finansieras pa detta satt, som kan anvandas som utgangspunkt fér nya projekt. Det
skulle dock kunna utredas om en statlig lanefinansiering i kombination med anslagsfinansierad och
banavgiftsfinansierad aterbetalning skulle kunna vara ett alternativ for denna jarnvagsférbindelse.
En sadan kombination av finansieringsmodeller ar troligen mest sannolik for atgardspaket med ett
mer omfattande ombyggnadsalternativ an de alternativ som nu utretts: koncepten medel och hég.

Om regeringen 0ppnar for att prova en sadan lanefinansiering av atgarder pa delstrackorna i Sverige
aterkommer Trafikverket garna med en mer utvecklad analys av dessa méjligheter och forslag till
[dmplig utformning.

EU-bidrag

Bidrag fran EU kan s6kas for bade projekteringsfaser och genomférande av projekt av detta slag.
Trafikverket foljer I6pande mojligheterna till sddana bidrag till projekt av det aktuella slaget. For att
fragan om EU-bidrag ska kunna aktualiseras kravs dock en precisering av konkreta atgarder samt en
prioritering i de nationella atgardsplanerna. Det ar sedan regeringen som hanterar ansékningar, med
ett underlag fran Trafikverket som grund.
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Vedlegg 3

Atgirder/tiltak i de ulike konseptene

Falgende tabell viser tiltak det er identifisert behov for giennom rutemodellarbeid.

Referens |Bas Region |Gods Medel Ho6g

S?ndbukta—Moss— . X o o o o
Sastad
Planskilt avgreining v. Ski X X X X X
Sarpsborg: Trimning og . . .
samtidig innkjar
_Aspgdammen: Samtidig X X X
innkjar
Rolvsgy: Samtidig innkjgr X
Oppgradert X X X
strekningsklasse til C+
Lilledal: Nytt o x
Kryssingsspor
Prestebakke: Nytt X X
Kryssingsspor
@rmen: Nytt .
Kryssingsspor
Skjeberg: Forlenget
Kryssingsspor og X X
samtidig innkjar
Halden: Forlenget
kryssingsspor, samtidig X X
innkjgr og trimning
Aspedammen: Tre spor X X
Haug-Seut: Dobbeltspor X X
Sarpsborg-Klavestad: x x
Dobbeltspor
Fredrikstad: Samtidig 7
innkjgr
Berg: Samtidig innkjgr X
Sandesund: Samtidig .
innkjar
Seut-Sarpsborg: X
Dobbeltspor
Klavestad-Kornsja: .
Dobbeltspor
Kornsjo-Skalebol: «
Dubbelspar
Kornsjo-Ed:

. X X
Ny motesplats
Ed: Ny plattform X
Ed-Backefors: X X
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Ny moétesplats
Backefors Samtidig infart X X X X
Backefors: Forlangning X X X
Backefors-Raskogen:

. X X
Ny métesplats
Skalebol: Ombyggnation, X X
tresparsstation
Skalebol-Oxnered: « .
Dubbelspar
Bralanda:Samtidig infart X X X
Bralanda: Plattform X X X X X
Bralanda:Forlangning X
Frandefors: Samtidig X X
infart
Oxnered-Géteborg « .
HGjd hastighet
Oxnered-Goteborg: « <
forbigangsspar
Trollhattan:Forlangning
Alvangen: Vandspar X X X X X
O e Referens |Bas Region |Gods. |Medel |Hog
tiltak/atgarders
Ed: Samtidig infart X X X
Ed: Ny plattform X X X
Ed: Fbérlangning X X
Ed-Tedker: « « «
H6jd hastighet
Trollhattan: Férldngning X X X

8 Detta &r atgarder som bedéms ge goda effekter, men som inte &r nédvandiga fér att koncepten ska fungera val.
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