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Snabb jarnvagsforbindelse Stockholm —Oslo
Madjlighetsstudie, utredningsfas 2

Konceptutveckling och forslag till strackningar

Forord

Grensekomitéen Varmland —@stfold har genom manga ar engagerat sig i goda kommunika-
tioner, inte bara i sitt eget naromrade, men i ett nordiskt och internationellt perspektiv. | detta
sammenhang har det ocksa varit naturligt att undersoka majligheterna for en modern snabb
jarnvagsforbindelse mellan Oslo och Stockholm

Sadana utredningar ar karnverksamhet i Norsk Bane AS. Bolaget har lange varit engagerat i
tanket om och detaljplaneringen av effektiva och konkurrenskraftiga, sparburna
transportsystem.

Hosten 2011 fick Norsk Bane AS ett uppdrag fran Grensekomitéen Varmland —@stfold till en
forsta fas i utredningen. Rapporten presenterades den 30 april 2012.

| december 2013 fordes arbetet vidare i en utredningsfas 2A. Tillagg till finansieringen fran
Grensekommittén | kom fran flera lokala samarbetspartners samt aven fran Osloregionen och
de svenska kommunerna Arjang, Bengtfors, Grums och Séffle.

Utredningsfase 2B klarades ut i juli 2014. Denna del finansieras av kommunerna Kristinehamn,
Degerfors, Karlskoga, Lekeberg och Orebro.

Norsk Bane AS tackar for Grensekomitéen Varmland —@stfolds mangariga insats och for alla
finansiella tillskott som har gjort utredningsarbetet maijligt.

Norsk Bane AS
Alesund, 02.05.2016
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1 Sammandrag

1.1 Status i arbetet

Efter tillskott fran Grensekomitéen Varmland —@stfold och flere av komitéens samarbetspartners
gavs Norsk Bane AS hosten 2011 ett uppdrag till Deutsche Bahn International (DBI, n& DB En-
gineering & Consulting). DBI skulle vardera aktuella banstrackningar och korridorer for en
snabbtagsbana Oslo—Stockholm, genomféra en gallring och dartill utarbeta ett detaljerat forslag
till en banstracking fran Ski via inre @stfold till gransen mot Sverige. Utredningen, med
definierad som fase 1, lades fram 120430.

De péféljande utredningarna har Norsk Bane AS utfort i egen regi. Utredningsfas 2A paborjades
i december 2013, och fase 2B i juli 2014. Arbetet inkluderar ingaende undersokning av hela
strackningen i flera olika huvudkorridorer. Norsk Bane AS har aven utvecklat ett infrastruktur-
och driftskoncept for skandinaviska forhallanden i ett vaxelspel med utredning av
banstrackningar. Fran arbetena i utredningsfas 2A och 2B foreligger nu detaljerade forslag till
banstréackningar for:

e 98 km jarnvéag fran Lillestrgm (19 km fran Oslo) via Kongsvinger till riksgransen vid Magnor/
Eda,
e 47 km jarnvéag fran Lillestrgm via Bjarkelangen til riksgransen ved Setskog /Skillingsfors,

e 250 km jarnvag fran riksgrensen vid @rje /Tocksfors till Orebro kommuns 6stliga grans till
Arboga, med undantag av en ca. 47 km lang strackning genom Karlstad kommun, och

e 26 km bane foreslatt strackning via @rje /Tocksfors och Saffle, for snabba forbindelser fran
Karlstad och Oslo till Géteborg.

Tillsammans med 60 km bana mellan Ski och @rje /Tdcksfors, som utreddes i fase 1, finns det
nu ett detaljerat material for upp mot 60 % av den ca. 500 km langa strackningen Stockholm —
Oslo.

Norsk Bane AS ar i god dialog med bland annat lansstyrelsen och kommunerna i Vastmanlands
lan (6ster fom Orebro kommun) om fortsattningen av det detaljerade planarbetet i detta omrade
fran maj 2016. Malet ar att kunna genomgéra undersokningen for hela strackningen och alla

Modern snabb jarnvag Stockholm-Oslo Mdjlighetsstudie, utredning Fase 2, maj 2016 6



— Nye tider for Norge

korridoralternativ innan utgdngen av 2018, och bidra till trafikprognoser och drifts- och sam-
hallsekonomiska ldnsamhetsberékningar.

1.2 En funktionell jarnvag

Syftet med utredningsarbetet &r att undersdka och konkretisera majliga och rimliga
banstrackningar for en modern och funktionell jarnvag mellan Stockholm och Oslo, inte minst
som underlag som kunskaps- och planeringsunderlag for kommunernas oversiktliga
planeringsarbete.

Med "funktionell jarnvag" menas har ett effektivt och samhéllsekonomiskt transportsystem som
inte bara kannetecknas av lagt energibehov, hog sakerhet och sma belastninger for natur och

miljo, men som ocksa ska vara ett attraktivt alternativ for merparten av de dagliga resorna och

godstransporterna.

Undersokningarna har visat att det finns goda mgjligheter att uppna detta aven om de flesta
resorna i omradet mellan Stockholm och Oslo bara &r nadgon kilometer langa, sa utgor resor pa
minst 30 km enkel resa mer &n hélften av all biltrafik. Dessutom tillkommer en betydande
flygtrafik mellan Oslo- och Stockholm.

For valdigt manga resor och stora delar av godstransporter, kan jarnvagen vara ett konkurrans-
kraftigt alternativ, samtidigt som snabba och palitliga tagforbindelser ocksa 6ppnar nya
mdjligheter for ekonomisk, social och kulturell utveckling.

Detta ar de viktigste grunderna:

e Utredning av banstrackningarna visar att det trots till delar svar terrang och begranasad areal
i stadomraden gar att kunna bygga en jarnvag Stockholm —Oslo som ar genomgaende
dimensionerad for 280-320 km/t. De enda undantagen &ar nara Eskilstuna/Véasteras, Orebro
och Karlstad, men dar finns inte behov for s& hdga hastigheter darfor att de flesta person-
tagen kommer att gor stopp i dessa nodstader.

En sadan inverstering mojliggor klart kortare restider med tdg an man kan uppna pa vag, och
med forhallandevis kort avstand mellan tagstoppen. Med t.ex. 30 km avstand mellan
stationerna kommer tagen att kunna uppna en genomsnittlig hastighet pa 160 km/t, och ca.
190 km/t med 60 km avstand mella uppehallen. 190 km/t kommer att vara tillrackligt snabbt
for att kunna kéra den ca. 500 km lange distansen Stockholm —Oslo pa ca. 2:35-2:40 timer.
Med sadana resetider med tag visar erfarenheter att de flesta resande valjer tag fore flyg.

¢ Mellan Stockholm och Oslo ligger en rad valbefokade stéader och industriorter. Det samlade
transportbehoven i korridoren skapar ett grundunderlag for minst tre, och pa flertalet
deltrackor fyra till fempersontag per timme och riktning. Har ingar aven trafik med tag som
bara kors i en delstrackning av snabbtaglinjen Stockholm —Oslo, och som fortsatter pa andra
banor, t.ex. Stockholm —Orebro —Goéteborg, Oslo—Karlstad —Linkoping eller Oslo —Séffle —
Goteborg. Aven om om hastigheten p& angransande banor kan vara lagre kan tdgutbuden
likaval vara attraktiva, Oslo —Goteborg pa 2:30 timer &r ett exsempel.

e Med upp till fem persontag per timme och riktning pa strackningen Stockholm —Oslo behover
tagen inte stoppa samma stationer varje avgang. Trafikeringen kan goras sa att god
tillganglighet uppnas om tdgen passerar nagon av stationerna utan att stanna, efter ett
varierat men regelmassigt stoppmonster anpassat efter efterfraigan och marknad. Det
kommer att lamna utrymme for att géra uppehall vid mellan 16 —20 stationer langs
snabbtagsbanan Oslo-Stockholm med minst haMimmes avgangar fran de flesta stionema, aven om
tagen bara har 7-8 stopp pa varje avgang och kor strackan Oslo- Stockholm under 2 timmar
och 40 minuter.

Mojligheten att kombinera konkurranskraftiga restidertill flyg Stockholm —Oslo med attraktiva
avgangar fran mellanliggande stationer kommer daremot att bli starkt begransad om banan
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dimensioneras for t.ex maximalt 250 km/t. Liknande galler om man valjer strackningar som ar
vasentligt langre.

¢ Alla foreslagna stationer ligger néra de tyngdpunkter i befolkning och arbetsplatser som finns
i straket. Nagra stader, t.ex. Kongsvinger, kommer att inte att kunna erbjuda snabbtag till en
centralt placeriad station med med tanke pa kraven pa dimensionerande hastighet. Dar
foreslas tva parallella banor, en for tag till och fran centrumsstationen i Kongsvinger och en
annan bana for tag utanfor samhallet, for de tag som inte har stopp i Kongsvinger pa denna
avgang.

e En ca. 500 km lang snabbtagsjarnvag Stockholm —Oslo kommer att bli ca.70 km kortare an
den nuvarande 572 km langa strackningen. Foreslagen banstrackning mellan Orebro och
Karlstad &r 50 km kortare an den nuvarande och knyter Karlskoga, Sveriges storsta stad utan
persontrafik i det natinella stambanenatet.

Det kommer att ge langt storre majligheter at utveckla ett konkurrenskarftigt utbud av tagtrafik
an motsvarande satsningar i befintliga banstrackning och samtidigt 6ka jarnvagens
tillganglighet och andel av de nationella transportarbetet. Det sista galler aven for
strackningen Karlstad —Oslo, om man véljer en strackning via Aurskog-Hgland kommune eller
Arjangs och Markers kommuner. Dessa omréden har inte tillgang till tagtrafik idag.

e Snabba tag kan anvandas till flera turer per dag &n tdg med lagre hastighet. Denna produk-
tivitetsokning kommer i kombination hog efterfragan att 6ppnarfor betydligt battre utnyttjande
av saval rullande material som personal &n vid annan tagtrafik. Samtidigt finner en snabba
tag langt fler betalningsvilliga resande. Darmed kommer trafiken sannolikt att generera ett
Overskott sa att tdgoperatorerna kan satta formanliga biljettpriser och betala hdgre
banavgifter till staten for att bruka jarnvagen. Kortare distans &n nuvarande jarnvag kommer
ocksa att bidra till lagre biljettpriser an idag, aven om priset per kilometer skulle bli hogre.
Detsamma galler aven for godstrafiken. Omfanget av dessa tids- och kostnadsvinster
kommer emellertid inte att kunna berdknas och specificeras nar det foreliggar tillforlitliga
trafik och lonsamhetskalkyler.

¢ En nybyggd dubbelspéarsbana for jamn fart och hog kapacitet kommer att ge godstransporter
pa jarnvag en starkare konkurrenskraft i straket an nuvarande jarnvag. Kortare distanser och
snabbare och mer palitliga leveranser kommer att gagna saval kunder som tagoperatorer
genom battre anvandning av rullande material och hogre utnyttjande av teminalkapacitet.

Nattetid nar persontrafiken ar ar starkt reducerad kan tunga godstag i upp till 120 km/t kéra
strackan Stockholm—Oslo pa ca. 5 timmar. Dagtid kommer persontarfiken att krdva mer
hansyn och plats pa banan varfor det sannolikt kommer att var mer lampligt att kéra lattare
godstag i ca.160 km/t med karaktar av snabbgods. Dessa tag har snabbare acceleration och
kan koras langr strackor innan de behover passeras av de snabbare persontdgen. Omkaérning
kan ske pa vid alla stationer pastrackan genom fyrsparslésningar.

e Mojligheterna att utveckla konkurrenskarftiga tagutbud &ar generellt stérst nar man bygger en
ny jarnvag i ny banstrackning mellan stationerna. Det &r inte bara klart mindre paverkan pa
natur och milj6, men ocksa férenat med snabbare byggtid och rationella byggmetoder &an att
bygga néra ett befintligt spar och ger ett langsiktigt batte resultat. Om man binder
linjeforingen fér en ny snabbtagsbana till nuvarande spar, dar det rent tekniskt ar mojligt, sa
for det med sig ett stort antal avvikelser fran krav pa dimensionerande hastighet och
banlangd. Det galler for hela strackningen Stockholm —Oslo, méjligen med undantag for
delstrackor mellan Stockholm och Eskilstuna/Vasteras.

Pa flera stallen kan daremot en samlokalisering med vag kunna goras och ge stora vinster,
aven om det i normalfallet hansynmassigt kommer att skilja nagpot hundratal meter mella vag
och jarnvag. Samtidigt ar det viktigt att befintliga banor forblir intakta och sammakopplas med
den nya snabbtagsjarnvagen De utgor en stor framtida resurs och kapacitet som bidrar till
flexibilitet och redundas i jarnvagssystemet.
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Dessa moment gor en snabbtagsjarnvag Stockholm —Oslo kommer att kunna fa en
nyckelfunktion i person- och godstrafiken i straket mellan de tva skandinaviska huvudstaderna.
Ytterligere vinster och nyttor kommer att uppnas i kombination med andra stambanor med
samma standard t.ex. mellan Oslo och Vestlandet i Norge, och mellan Sverige och Finland.

Nyckelfunktioner och produktionsvinster som hog fart och stor efterfragan pa bade person och
godstranporter utgér grund for en att modern snabbjarnvéag Stockholm —Oslo kommer att vara
en l6nsam investering. Bedomningar av projektets nettokostnader pekar pa att projektet i en
period pa nagot 10-tal ar blir mycket lagre an investeringsbehovet genom att tagtrafiken
kommer att generera dverskott.

1.3 Undersdkning av banstrackningar

Banstrackningar har utarbetats efter inhamtning av relevant information om férhallanden inom
undesokningsomradet.Till detta hor bland annat informationom berggrunden och geotekniska
forhallanden och geologi, vardefull natur- och kultur, grundférutsattningar och kommunala
planer m.m. Norsk Bane AS har fatt tillsant det mest detaljerade kartmaterialet som finns
tillganligt och genomfort omfattande faltstudier pa plats i terrangen. Inom utredningen har aven
ett omfattande fotoarkiv byggts upp med 6ver 2000 bilder. Utredaren har &ven varit i kontakt
med de berérda kommunerna, bl. a. for att dubbelkolla och komplettera information och inhamta
synpunkter ang olika utkast i utredningen.

Banstrackningarna har utarbetats av Norsk Bane AS med en noggrannhet pa maxsimalt + 5
meter i terrrangen. Det ar tamligen ovanligt med en sadan detaljniva i en forsta planeringsfas,
men likaval nédvandigt for uppdraget. Moderna jarnvagar for person- och godstrafik har styv
och strang linjeféring som i mycket liten grad kan justeras i senare planeringsfaser. Om man
arbetat med ungefarliga lagen och lokalisering av banstrackningen ar risken mycket stor for att
att konsekvenserna av olika alternativ inte kan beskrivas korrekt och konsekvent och darmed
styra mot att kommande planprocesser leder i fel riktning.

Forslag till banstrackningar med hdg detaljeringsgrad ger daremot goda mojligheter att ta fram
palitliga kortids- och kostnadskalkyler samt analyser av inverkan pa natur, miljé och kulturarv.
Och till goda mdjligheteratt utartbeta palitliga kortids- och kostnadskalkyler, samt analyser av
inverkan pa natur, miljé och kulturarv. Det ger underlag for att kunna prioritera mellan olika
alternativa strackningar. Norsk Bane AS ser det ocksa som viktigt att foreta en systematisk
genomgang av alla tankbara och rimliga banstrackningar och att finna argument fér en bestamd
linjeforing framfor andra alternativ i utredningen.Darmed kan det vara majligt att i efterhand
préva de slutledningar som utredningen tar fram.

1.4 Nyckeltal for de enskilda delsrtrackningarna

1.4.1 Riksgrensen —Arjang — ganstill Karlstad, med forbindelse till Saffle

Linjeféring

Foreslagen banstrackning gar i grova drag parallelt med E18, men avstanden mellan vag och
jarnvag kommer pé sina stéllen upp i 3 km. Avgreningen till Saffle er planlagd sydvast om

Segmon. Det mojliggor korta distanser och kortider for bade Oslo —Karlstad, Karlstad —Goteborg
och Oslo—Goteborg, vid goda trafikeringsbetingelser galler detta for bade gods- och persontag.

Langder pa banstrackningar

Riksgrensen—Arjang — Grans mot Karlstad grense 95,990 km
Forbindelsen till Saffle, Lidaholm —Segmon 20,805 km
Forbindelsen till Saffle, Valneviken —Braten 4,760 km
Fyrsparsavsnitt i statioerna Arjang, Langserud, Grums och Séffle 4,265 km

125,825 km

Modern snabb jarnvag Stockholm-Oslo Mgjlighetsstudie, utredning Fase 2, maj 2016 9



— Nye tider for Norge

Fordelning av konstrukstioner av banstrackningen

Dagstrackning 87,645 km 69,7 %
P& bro (6ver 25 m langd) 14,765 km 11,7%
| bergtunnel 21,910 km 17,4 %
| kulvert (broar/portar for vilt oraknat) 1505km  12%

125,825 km 100,0 %
Stationer

Foéjande stationer foreslas: Arjang, L&ngserud, Grums och Séffle. De tva sistnamda kommer att
vara stationer pa andra stéllen &n de befintliga stationena i dessa orter, men bada i nara
anslutning till centrumbebyggelse.

Anlaggningskostnader

Anlaggningskostnaden for de totalt de totalt 126 km langa strackningarna ar beraknade till 24,5
mrd. NOK, vilker motsavar 195 mill. NOK per km jarnvag. Stora delar av banstrackningarna
ligger i skogsterrang, de flesta med gott avstand fran bebyggelse. Det ar en viktig forklaring till
de forhallandevis laga kostnaderna.

Kortider

Foreslagen banstrackning 6ppnar for en tidtabellsmassig kortid for persontadg pa 29 minuter fran
passering av riksgrensen till stopp i Karlstad C, utan uppehall pa mellanliggande stationer. For
varje stopp vid station kan man réakna med ett tillagg pa ca. 4 minuter. Det méjliggor t. ex. Oslo —
Arjang pa 39 minuter med tva stopp, Oslo —Séffle p& 61 minuter med tre stopp och Grums —
Karlstad pa 9 minuter utan stopp.

Godstag i 120 km/t kan koras pa 74 minuter mellan riksgrasen och Karlstad.
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2 Grundlaggande forutsattningar

2.1 Om utredningsarbetet

Banstrackningarna som beskrivs i kapitel 3—7 om olika delstrackningar av en modern snabb
jarnvag Stockholm —0Oslo, &r utarbetade med féljande delmoment:

e Analys och avgransning av undersékningsomradet;

¢ Utveckling av planprincip som sékrar hog funktionalitet;

Sok efter fullstandig och korrekt och information relevanta forhallanden i
undersokningsomradet;

Systematisk genomgéang av alle tankbara och rimliga banstrackningar;
Utarbetande av ett eller flera detaljerade forslag till banstrackning.

Delmomenten beskrivs mer ingdende i de foljande underavsnitt.

2.1.1 Undersokningsomradet

En snabbjarnvag Stockholm —Oslo bor inte bara knyta samman de stérsta befolknings- och in-
dustrilokaliseringarna mellan de tva skandinaviska huvudstaderna, men aven gagna
mellanliggande regioner, kommuner och de manga tatorter som finns i straket.

Detta talar for en jarnvag med manga stationer forutom i nodstaderna Véasteras, Eskilstuna,
Orebro och Karlstad. Det kan ocksa vara mgjligt att fora linjen Stockholm —Orebro via Katrine-
holm, men d& missar man de viktigaste marknaderna for jarnvagen. Av samma anledning ar det
knappast rimligt att planera fér en bana mellan Eskilstuna och Orebro sdéder om Hjalmaren.

Videre bor en strackning Stockholm —Orebro via Vasteras dven ses som en del i ett bansystem
som aven inbegriper en avgrening till Arlanda, Uppsala och mdjligen i framtiden &ven Finland,
via en framtida bro och/eller eller tunnel via Aland. En s&dan 16sning kommer att kunna 6ka
tagets attraktivitet i forhallande till flyget och resandet till/frAn omraden norr om Stockholm.
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Mellan Orebro och Karlstad kraver Kilsbergen, och de utmaningar detta omrade innebar for att
finna en bra banstrackning, att man tar till ett brett undersokningsomrade. Emellertid s kommer
den kortaste strackningen Orebro —Karlstad, via Karlskoga och Kristinehamn, samtidigt att g&
genom de mest folkerika omradena i straket.

Som det redan visats i rapport om fase 1 av utredningsarbetet om Stockholm —QOslo,? finnes det
vaster om Karlstad flera méjliga alternativ:

via Kil eller Valberg, Arvika, Kongsvinger och Glamdalsregionen,

via Kil eller Valberg, Arvika och Bjarkelangen,

via Kil, Arvika, Arjang og indre @stfold, och

via Grums, Arjang och inre @stfold, &ven som utgangspunkt for en avgrening mot Géteborg.

Det ar stora skillnader mellan de fyra alternativen och mellan de olika varianterna inom
alternativen t.ex. kommer en banstrackning Karlstad —Arvika—Oslo via Valberg bli lite langre
am via Kil, men i gengéld kommer distansen Karlstad —Goteborg att bli klart kortare. Ingen av
alternativen kan tas bort pa grund av generella varderingar, och alla strackningar ar darfor med
i de gjorda undersokningarna.

2.1.2 Planprincip for hog funktionalitet

For Norsk Bane AS ar det en central uppgift att utarbeta en banstrackning med hdg
funktionalitet. De foreslagna infrastrukturinvesteringarna ska kunna realiseras med lag insats av
resursere och med minsta mojliga belastningar for natur, miljé och kulturarv. Samtidigt ska de
positiva verkningarna av investeringarna vara stora och sta i basta méjliga forhallande till saval
kostnader och olagenheter.

Overblick

Den sannolikt mest avgdrande betingelsen for investeringar med starka positiva verkninger ar
att jarnvagen blir ett attraktivt alternativ for merparten av dagliga resor och transportbehov.

Detta kommer manga att uppfatta som lite underligt. | bAde Norge och Sverige finns en utbredd
forestallning om att snabbjarnvagar forst och framst byggs for langa distanser och
andmarknader i landets stora stader, saledes for en mindre del av den nationella befolkningen
och de nationella transportbehovet.

Alla nationer har sina sardrag, bland annat nar det galler trafikmonster och standard i befintliga
stambanenat. Dessa sardrag maste tas med i berakningen vid utveckling av forslag till nya
jarnvagsstrackningar. De flesta motoriserade resorna i Skandinavien ar bara nadgon kilometer
langa. Men det ar de langre resorna som svenskar och norrman agnar mest tid och som skapar
mest trafik. Aven om edast en av tio bilresor i Norge &r langre &n 30 km i en riktning sé utgor
dessa turer ungefar halften av all biltrafik i landet.? Liknande siffror galler for Sverige®

1 Se kapittel 2.1.6 og http://www.norskbane.no/default.aspx?menu=4&id=198.

2 Ifglge "Den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2013/14", https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=39511, gjennom-
ferte nordmenn eldre enn 12 ar 218.000 innenriksreiser pa minst 100 km én veg per dag i 2013/14, derav ca. 190.000
reiser med bil eller fly (1,54 reiser per maned x 12 x 4,3 mill. personer x 0,87 / 365 dager, se tabell 4.6 og 5.6). Blant
disse var ca. 40.000 flyreiser/dag (https://www.ssb.no/transport-og-reiseliv/statistikker/flytrafikk/kvartal/2015-02-27).
150.000 bilreiser og 12 mrd. pkm (person-km) ved en antatt gjennomsnittlig reisedistanse pa 220 km svarer til 19 %
av samla personbiltrafikk i Norge pa 63 mrd. pkm (inkl. utleiebiler), https://www.ssb.no, statistikkbanken, tabell 03982.
| folge TdIs "faktaark", https://www.toi.no/getfile.php/mmarkiv/Bilder/7020-TOI_faktaark_mellomlange reiser-2k.pdf
gjennomfarte nordmenn ogsé 530.000 bilreiser per dag pa 30—50 km én veg og 330.000 bilreiser per dag pa 50-100
km (3,26 reiser/dag x 0,26 x 0,17 x 0,85 x 4,3 mill. og 3,26 reiser/dag x 0,26 x 0,11 x 0,82 x 4,3 mill.) Ved gjennom-
snittlige reisedistanser pa hhv. 40 og 70 km svarer dette til 7,7 og 8,4 mrd. pkm, som sammen med reiser over 10 mil
utgjar 45 % av all biltrafikk i Norge. Reiser pa minst 3 mil, som gjennomfares i Norge av andre lands borgere, av barn
under 13 ar og som ledd i en reise til /fra utlandet, kommer i tillegg. Tallene viser sma forskjeller mellom by land.

3 Den svenske reisevaneundersgkelsen, se http://www.trafa.se/RVU-Sverige, inneholder ikke opplysninger om reiser
pa 30-100 km én veg. Andelen reiser pa over 100 km er imidlertid p4 omtrent samme niva som i Norge, se tab. 2 og
15. Selv om reiser pa 30—100 km kan ha en noe annen andel, vil summen ikke kunne veere veldig forskjellig. Kjare-

distansen pa lengre bilreiser i Sverige er trolig klart starre enn i Norge, pga. lavere innenriks-flytrafikk og bedre veger.
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(En tur pa tre mil ger lika mycket trafik som tio turer pa 3 km vardera) dartill kommer kommer
flygtrafiken, som pa inrikesrutter i Sverige ar mer an dubbelt s& stor per invanare som i 6vriga
Europa, och i Norge mer an tio ganger s stot.*

Det dppnar intressanta perspektiv for moderna jarnvagar som er genomgaende dimensionerade
for hastigheter pa ca. 300 km/t. Dar uppnar persontag en genomsnittsfart pa ca. 160 km/t, om
avstanden mellan stoppstallen 30 km, och ca. 190 km/t med 60 km avstand.®

Snabbjarnvagar i Skandinavien bor darfor ha manga stationer nara tyngdpunkterna i bosatting
och narnigslivsaktiviter och arbetstillfallen, med goda méjligheter till avgangar fran alla
stationerna. D& kommer jarnvagen att kunna erbjuda konkurrankraftiga resrtider i forhallande till
bade bil och flyg for valdigt manga resor pa distanser mellan 20 till 800 km, och pa det sattet bli
en nyckelfunktion i de aktuella straken och regionerna.

Liknande forhallanden galler for godstransporterna. Merparten av lastbilstrafiken ar langvaga.
Pa nya, dubbelsparade jarnvagar for jamn fart och stor kapacitet kommer godstagen att fa
starkare konkurranskraft an pa de befintlig jarnvagarna med langa enkelsparstrackor och
begransningar att kunna kora langa godstag.

Darmed finns goda mojligheter fér vasentliga andringar i befolkningens och néringslivets val av
transprtmedel och med detta klart markbara reduktioner i energi-, areal- og resursbehov till
transportsektorn, med positiv effekt for bl.a. klimat, natur och ekonomisk utveckling.

Detta ska konkretiseras i de féljande avsnitten. Hur mycket tagtrafik kan man vanta sig att en
modern jarnvag kan innebara i strdket mellan Stockholm och Oslo? Hur manga stationer
kommer att kunna trafikeras och hur ofta kommer tdgen att ga? Kommer tagen att stanna pa
alla stationer? Och hur ska man kunna kéra langsamma godstag mellan de mycket snabbare
persontagen?

Den féljande genomgangen borjar med ekonomi. Det finns ett brett spektrum av méjliga
investeringar i jarnvag, till olika kostnader och med olika konsekvenser. De flesta projekten
kommer att bidra till 6kad tagtrafik, men det &r stora skillnader i de ekonomiska konsekvenserna
av en sadan trafikokning. | ndgra medan i andra projekt kan utebli helt.

Investeringar i snabbjarnvagar star i ndgon man i en sarstallning. Sadana investeringar
resulterar generellt i ett betydeligt driftsdverskott genom att projektets nettokostnad i en period
pa nagot tiotal ar blir mycket lagre an investeringsbehovet, medan det & omvéant i manga
andra projekt. Det ar ett viktigt moment nar man varderar olika investeringar.

Hog fart for hog produktivitet och god ekonomi

Med en hdg genomsnittshastighet kan ett tdgsatt anvandas till flera turer per dag an med en
lagre hastighet. Om man kor Stockholm —Oslo pa ca. 6 timmar,® sa klarar varje tagsatt bara tva
turer per dag. Vid en en kortid pa ca. 2% timme kan varje tagsatt daremot kunna fem turer
Stockholm —Oslo eller omvant inom loppet av en dag. Det betyder att tAgoperatorerna kan
erbjuda lika manga avgangar med langt farre tagsatt — eller langt fler avgangar med lika manga

412014 ble det gjennomfgrt 2,98 innenriks-flyreiser per innbygger i Norge og 0,76 flyreiser i Sverige. Det europeiske
gjennomsnittet er 0,30. Se http://ec.europa.eu/eurostat/web/products-datasets/-/avia_panc og .../demo_pjan.

5 Hastighetspotensialet pa kortere distanser vises godt pa nye baner i Japan. Noen eksempler fra Tohoku Shinkansen:
Utsunomiya—Oyama: 28,4 km pa 11 min. (155 km/t), Morioka—Shin-Hanamaki: 33,4 km p& 12 min. (167 km/t), Fuku-
shima—Kaoriyama: 41,2 km pa 14 min. (177 km/t) og Kériyama —Utsunomiya: 104,9 km pa 28 min. (225 km/t). Alle
reisetidene er oppgitt fra avgangstid til avgangstid. Se https://en.wikipedia.org/wiki/Tohoku_Shinkansen (avstander)
og http://www.eki-net.com/pc/jreast-shinkansen-reservation/english/wb/common/timetable/e_tohoku_u/04.html
(rutetid).

6 Seks timers kjgretid var typisk fram til sommeren 2015. Fra 09.08.15 tilbys opp til tre daglige avganger i hver retning
med ca. 4¥2-5 timers reisetid, pluss en del andre avganger med togbytte og mer enn 7% timers reisetid. Togene med
4, -5 timers reisetid kan kjgre tre énvegsturer (Stockholm—Oslo—Stockholm—Oslo eller omvendt) i lgpet av en dag.
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tagsatt. Aven om ett tdg med hog fart &r lite dyrare &n ett tdg som kors langsammare, blir kapi-
tal- och underhallskostnaderna for rullande material raknat per tur, att bli starkt reducerat.
Samma reduktion géller for personalbehov och I6nekostnad for tagpersonal.

En kraftig kortning av restider leder generellt till flera resande och darmed 6kad I6nsamhret fér
investeringen. Samtidig blir driftskostnaderna raknat per resande, anda lagre. Till exempel far
stationspersonal mer kontinuerlige uppgifter med 6kad efterfrdgan och dppnar for en hogre
produktivitet. Det blir aven enklare att anpassa tagkapaciteten utbudsfrekvensen till behoven
med hdgre belaggning och lagre materialbehov per resande som resultat.

Erfarenheter bland passagerare pa mycket snabba jarnvaglinjer visar att i stor utstrackning
l6ser sina biljetter till ordinarie pris och/eller i 1:a klass vagnar.” Denna kombination av relativt
hoga driftsintakter och laga kostnader vid god efterfragan ger ett driftsdverskott ger
tagoperattrerna mojlighet till god aterbetalning till infrastrukturen genom avgifter for att anvanda
sparkapacitet och stationsbyggnader. &

Detsamma galler aven for godstrafik. Med hogre hastighet kan tdgen kore flera turer pA samma
tid sa att produktionskostnaderna blir lagre.® Samtidigt kan kunderna i hogre grad valja snabba
tag istallet for biltransport eller flyg for frakt av snabbgods. For sddana transporter betalar
marknaden ett generellt hogre pris &n for lAngsammare godstransport.

De produktivitetsvinster som foljer av hdg hastighet har stora konsekvenser for planering av
banstrackningar, se kapitel 2.1.3. Det viktigste ar emellertid att de i kombination med hdg
efterfraigan kommer att ge janvagssektorn mycket storre handlingskraft och darmed kan bidra till
finansiering av projekt i nartid, och aven kunna finansiera storre delar av framtida investeingar
genom Overskott i redan realiserade projekt.

Ett attraktivt alternativ till flygresor

Aven om kortare tdgresor pa nationella och internationella stambanor generellt leder till 6kad
efterfrdgan, kommer den mest markerade trafikokningen ofta forst nar restiden med tag blir
minst lika kort som med flyg, raknat fran centrum till centrum. Om man t.ex. ar 2025 kunde
infora ett tagutbud som far 70 % av flygpassagerarna mellan Stockholm och Oslo till g& dver till
jarnvagen sa kommer dert att innebéra en trafikokning bansrackningen med 6ver 3000 resande
per dag.'°

Det & manga resande. Ett tagerbjudande som ger lika stor trafikokning genom att fa
biltrafikanter att ga over till jarnvag skulle 6vergangen medfdra en minskad biltrafik motsvarande
20 % av i biltrafik p& vagarna mellan Stockholm och Oslo, och dvergangen fran vag till jarnvag i
skulle i genomsnitt motsvara samma omfang som personbiltrafiken pa E18 mellan Karlskoga
och Kristinehamn, vid gransen mellan Orebro och Varmland s 1an.!

7 Flytogtilbudene til /fra Arlanda og Gardermoen er noen av eksemplene pa at mange gjerne betaler noe ekstra for a
komme fort fram, selv om det finnes andre tog- og busstilbud og billettprisene for disse er langt lavere.

8 Utenfor Norge er det vanlig at operatarselskapene betaler en kjgrevegsavgift. For raske langdistansetog er avgiften
vanligvis sveert hgy, men finansieres bare av billettinntektene. Ved annen togdrift er avgiften derimot mye lavere og
finansieres helt eller delvis med offentlige tilskudd. Haye kjgrevegsavgifter finansierer helt eller delvis ny infrastruktur.

9 Virkningene for kapitalkostnadene til togmateriellet blir ikke fullt s& sterke som i persontrafikken fordi godstog i hgy
fart har lavere lastekapasitet enn tog i mindre hgy fart. Men kortere frakttider har ogsa positiv effekt for terminalkost-
nadene, bl.a. fordi gods som kjgres om natten, kommer tidligere fram. Dermed kan en fordele omlasting og utkjgring
til mottakeren over et lengre tidsrom, og slik gke terminalens kapasitet.

10 Som det gar fram av http://www.swedavia.se/om-swedavia/press-och-nyheter/statistik/destinationsstatistik/, skille-
ark "land-fpl", var det i 2014 vel 1,356 mill. flyreisende pa strekningen, eller ca. 3720 per dag. En forsiktig framskriving
med 1,5 % gkning per ar gir grunn til & regne med ca. 4380 flyreisende i 2025. 70 % av 4380 reisende er ca. 3065.

11 Kristinehamn —Karlskoga er valgt som eksempel fordi det er lite kortdistansetrafikk pa strekningen og fordi trafikk-
mengden trolig ikke ligger langt fra gjennomsnittet for relevant biltrafikk pa vegene mellom Stockholm og Oslo. Tra-
fikktellinger i 2013 viste 7860 personbiler (og 1590 tunge kjgretay) per dag. Det er klart mer enn vest for Karlstad
(selv om tall for rv61 og E18 sl&s sammen) og klart mindre enn pa E18/E20 st for Orebro. En forsiktig framskriving
med 1,5 % gkning per ar gir grunn til & vente ca. 9400 personbiler i 2025, og ca. 16 900 reisende, ved 1,8 personer
per bil, se http://www.trafa.se/sv/Statistik/Trafikarbete/ og http://www.trafa.se/sv/Statistik/ Transportarbete/.

Modern snabb jarnvag Stockholm-Oslo Mgjlighetsstudie, utredning Fase 2, maj 2016 15



— Nye tider for Norge

Det indikerar att 6verford flygtrafik kommer att kunna utgéra en vasentlig del av tagtrafiken pa
en framtida snabbjarnvag och bidra starkt till investeringarnas Iénsamhet. Detta forutsatter
sjalvfallet att de flesta resande mella Stockholm och Oslo varderar tagresetiden och andra
utbud (avgangsfrekvens, biljettpriser /rabatter, m.m.*?) som mer attraktiva an flygets utbud.
Internatinella erfarenheter pekar att forhallandet mellan mellan tg- och flygtrafik ar minst 80/20
i favor till jarnvagen nér tagresan tar 2% timmme eller mindre.*?

Vid langre tagresetider minskar jarnvagens andel daremot kraftigt. Sarskilt affarsresandet, de
mest betalningsvilliga kunderna valjer i hog grad flyget om tageresan tar tre timmar eller mer.
Att flygtrafiken mellan Stockholm och Géteborg bara ar 2 % mindre &n mellan Stockholm och
Oslo trots en tagresetid pa ca. tre timmar pa den forst namnda strackan, bekraftar att
betingelserna for en omfattande dvergang fran flyg till tdg inte bor undervarderas. 4

12 Komfort, renhold, servicestandard, design, overgangsmuligheter til bil, drosje og andre kollektivtilbud, osv.
13 Se f.eks. http://iwww.uic.org/IMG/pdf/2015_uic_highspeed_brochure_web.pdf, side 7

1412014 var det 1,327 mill. flyreisende mellom Stockholm og Géteborg, mot 1,356 mill. mellom Stockholm og Oslo,
se http://www.swedavia.se/om-swedavia/press-och-nyheter/statistik/destinationsstatistik/, skilleark "land-fpl".
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