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Sammendrag

Denne utredningen tar for seg hvordan gods- og persontrafikken pa strekningen Oslo-
Gateborg kan utvikles pa kort, mellomlang og lang sikt. Ut i fra gitte forutsetninger om
infrastruktur, reisetider og frekvens er det analysert og forslatt tiltak for gkt kapasitet pa
jernbanen.

Tabell 1 Oppsummering av utredningsscenarier med kjgretidsforhold og trafikk i henhold til
tilbudskonseptene

Forut- Trafikkscenario 2021 Trafikkscenario 2031 Trafikkscenario 2050

setninger
: Fjerntog Godstog Fjerntog Godstog Fjerntog Godstog

Reisetid/
kjoretid

03:30 04:00

06:30 03:00 06:00 < 03:00

0,5 tog/time  4-5tog/dag  1tog/time 6-9tog/dag 2 tog/time 15-18 tog/dag
0g retning og retning og retning og retning og retning og retning

Antall tog

Beregning av tiltak falger den svenske modellen for utvelgelse av tiltak, og deles inn i
henhold til firestegsprinsippet: 1.Tenk igjen, 2.Tenk nytt, 3.Bygg om, 4.Bygg nytt.

Markedsbeskrivelse — dagen situasjon

Jernbanen mellom Oslo og Ggteborg er ca. 350 km lang og utgjares av dobbeltspor pa
strekningene Oslo — Sandbukta (nord for Moss) og @xnered — Ggteborg. Banen
derimellom er enkeltsporet. Kapasitetsutnyttelsesgraden er meget hgy pa deler av banen.
Den lokale og regionale trafikken naermest storbyene er tett, og i dagens situasjon er det
ikke plass for flere tog i hgytrafikk p& banene naermest Oslo og Ggteborg. Den
grenseoverskridende persontogtrafikken utgjgres av fire tog per dggn og retning med en
reisetid som pa det raskeste ligger pa 3:38 timer mellom endepunktene. Godtogstrafikken
utgjar, i henhold til Trafikverkets Tagplan 2015, opptil tre tog per dagn.

Togtrafikken mellom Oslo og Gagteborg har mistet markedsandeler til veitrafikken de siste
arene, det gjelder bade gods- og persontransport. Togets markedsandel ble i 2010
estimert til & vaere 14-16 % og 10-15% for henholdsvis gods- og persontrafikk. Jernbanen
mgter hard konkurranse fra E6, som sommeren 2015 ble firefelts motorvei hele
strekningen Oslo-Ggteborg. Sammenliknet med togets trasé er strekningen for bil/buss
kortere, og bilen har kortere reisetid mellom Oslo og Ggteborg enn toget. Biltransport har
i tillegg starre fleksibilitet og forutsigbarhet enn toget i dagens situasjon. For at den
grenseoverskridende persontrafikken pa jernbanen skal utvikles, mé reisetiden ned og
hyppigheten av avganger ma gkes.

Ulike prognoser for godstrafikk pa strekningen Oslo-Ggteborg, blant annet fra TdlI,
Trafikverket og KTH, tilsier fortsatt gkning over Svinesund/grensen. | de senere ar har
jernbanens andel av godstransporten minsket kraftig. For & f& til en mulig flytting av
godstransport fra vei til jernbane (malsetting i EUs hvitbok for transportsystemet Norges
gjeldende NTP 2014-23), kreves det at jernbanetransport blir mer konkurransedyktig
kostnadsmessig, holder en hgyere kvalitet og kan mgte transportkjgpernes krav til
fleksibilitet og regularitet. | henhold til tidligere undersgkelser sa rangerer
transportselskapene prisen som det viktigste, fulgt av kvalitet og transporttid. Det er altsa
ikke bare kapasiteten pa delstrekningen Oslo-Ggteborg som pavirker jernbanens andel
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av godstransport. Lavere kostnader for togtransport kan f.eks. oppnas gjennom & legge til
rette for raskere, lengre, tyngre tog og tog med stgrre profil.

Strekningen Oslo-Ggteborg er en ytre del av Scanmed (Palermo — Stockholm/Oslo), men
har ogsa link til viktige korridorer giennom @st- og Mellom-Europa via Trelleborg.
Strekningen omfattes av EUs rettlinjer nar det gjelder toglengde (740 m), aksellast (22,5
tonn) og minste tillatte linjehastighet (100 km/h) som skal vaere oppnadd til ar 2030. Dette
kan i betydelig grad veere styrende for hvilke tiltak som bgr prioriteres ogsa mellom Oslo
og Ggteborg, der den totale transporttiden gjennom hele korridoren kan veere en kritisk
faktor for & lykkes.

Sannsynligvis ma det satses pa flere typer tiltak for & gke jernbanens konkurransekraft.
En mulig tilneerming er da kombinasjoner av tiltak der operatgrer, transportkjgpere og
infrastrukturforvaltere samarbeider. For at jernbanen skal blir konkurransedyktig kan det
ogsa veere ngdvendig med en form for styring av f.eks. baneavgifter eller veiavgifter. For
a fa et tydeligere bilde av ngdvendige tiltak, bgr konkurranseforholdet mellom vei og
jernbane tydeliggjeres

Trafikk og Jernbane tekniske analyse

Trafikkanalyser har blitt utfart for tre ulike scenarier (2021, 2031 og 2050) som hver
enkelt inneholder forutsetninger for trafikkering og kjgretider. Utfra analysene har siden
tiltak blitt foreslatt for & kunne oppna de forutsetninger som ble lagt til grunn.
Trafikkanalysene er utfgrt ved hjelp av TVEM? og ruteplaneanalysene i
simuleringsverktgyet RailSys.

Resultatene av ruteplaneanalysene har siden ble lagt til grunn for jernbane teknisk
vurdering av giennomfgringen og omfanget av infrastrukturtiltakene. En samlet vurdering
av ruteplanen og jernbane teknisk analyse har resultert i de anbefalte
infrastrukturtiltakene.

Resultatet av denne evalueringen viser at det totale kostnadsoverslag for
infrastrukturtiltak oppgar til ca. 9,6 milliarder kroner pa svensk side og 10,0 milliarder i
Norge.

Trafikscenario 2021

Det antas at det innen 2021 ikke skal gjgres noen store tiltak i infrastrukturen utover
ferdigstilling av de allerede besluttede tiltak, og det er derfor fokusert pa a identifisere
steg 1,2 og 3-tiltak, samt mindre steg 4-tiltak. Trafikkanalysen viser at mal for kjaretid for
godstog ikke oppfylles pa dagtid, men pa avrig tid av daggnet oppnas en kjgretid pa 6,5
timer. Visse fjerntog far en reisetid pa litt over 3,5 timer. De fleste fjerntogene far en
reisetid som er ytterligere 10-20 minutter lengre.

For at godstogene skal kunne kjgre strekningen Oslo-Ggteborg pa 6,5 timer, p& dagtid,
har disse fatt prioritet foran fjerntogene i en alternativ tidtabell, og da blir kjgretiden 6,5
timer ogsa pa dagtid. Det medfarer riktignok at fjerntogene far en kjgretid pa naermere 4,5
timer.

Det anbefales sterkt at innsatstogene til Halden ikke skal ha stive ruter mot de ordinaere
togene for a fa attraktive kjgretider for togene pa strekningen. Innsatstogene har ikke
stive ruter i dag, og i ar 2021 har trafikken sannsynligvis gkt. For & sikre at antallet mulige
tidsluker for godstog skal utnyttes, bar tiltak som pavirker behov og etterspgrsel, samt

! Timetable Variant Evaluation Model — anvendt for & bestemme kapasiteten til en jernbaneinfrastruktur.
Modellen er eid av Sweco og utviklet sammen med Trafikverket.
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administrative tiltak, gi en mer effektiv utnyttelse av den eksisterende infrastrukturen. Det
samme gjelder for & gke antallet reisende med de grenseoverskridende persontogene.

Falgende steg 1-2 tiltak i henhold til firestegsprinsippet anbefales for ar 2021, men de
gjelder ogsa for de kommende trafikkscenariene 2031 og 2050:

Firestegsprinsippet; steg 1 Tenke om, og steg 2 Optimalisere

En mer fleksibel og rask planlegging av kapasitetsutnyttelsen for & ha mulighet til gkt
tilpasning til markedssituasjonen og for godstransport

Tettere trafikk for grenseoverskridende persontransport for a bygge opp et marked og
gjere toget til et alternativ som tas i betraktning ved valg av transportmiddel. Forutsetter
at den grenseoverskridende trafikken kjgpes en overgangsperiode.

@kt komfort og service ombord, f.eks. wifi, bistro, eluttak. Dette for & ha samme
komfortnivd som bussene har pa samme strekning.

Utrede videre ulike typer av tidtabellsprioriteringer som f.eks. & prioritere godstogene
hagyere.

Se over prioriteringskriterier bade ved planlegging av kapasitetsutnyttelsen og ved
feilsituasjoner for a senke ventetid langs strekningen for godstog.

Norsk og svensk samordning av tidtabellsplanlegging for hele strekningen Oslo
(Alnabru) — Trelleborg/Malmé med samme prinsipp som One-Stop-Shop.

Flere tidsluker for godstog for a gke fleksibiliteten for godstogsoperatgrene i systemet.

Fravike stive tidtabeller mellom innsatstog og ordineere tog pa strekningen Oslo-Halden
for & fa mer attraktive reisetider. Med den tette trafikkeringen som er planlagt vil stive
tidtabeller medfgre blokkeringer og restriksjoner som igjen gir darligere muligheter for
redusert reisetid.

Ulike former for styring av f.eks. baneavgifter, miljgrabattsystem eller veiavgifter for &
gjgre toget mer konkurransedyktig sammenlignet med veitrafikken.

Ingen steg 4 tiltak er foreslatt ettersom starre infrastrukturtiltak er ikke forventet & vaere
ferdig far 2021. Imidlertid bar disse steg 3-tiltakene nedenfor anses som temporaere i
pavente av mer langsiktige infrastrukturtiltak:

Firestegsprinsippet; steg 3 Bygge om

Samtidig innkjgring ved Ed; Nar fjerntogene mgtes pa stasjonen kan det redusere
krysningstid noe og samtidig gke fleksibiliteten.

Signal fortetting mellomblokk; Ved togavgang og forbikjgring av godstog ma de vente til
toget foran har forlatt den pafglgende blokkstrekning, og hvis den strekningen er lang
betyr det at godstoget ma vente lenge. Derfor vil mellomblokksignaler kunne redusere
krysningstid for de etterfglgende togene.

| trafikkscenario 2021 er disse steg 3-tiltak ikke n@dvendige, og innebzerer ogsa en
midlertidig kostnad som ikke kan inkluderes i en fremtidig dobbelsporutbyggelse og
ombygning av Ed stasjon. Derimot kan det gke robustheten i trafikksystemet og forbedre
den operative handteringen ved trafikkforstyrrelser.

Trafikscenario 2031

Til 2031 antas det at det er mulig & ferdigstille nye store infrastrukturtiltak. For & kunne
identifisere egnede infrastrukturtiltak har TVEM blitt benyttet, og analysen bygget videre
pa resultatene fra TVEM. | den forslagne rute for fierntogene for en forkortet reisetid
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sammenlignet med 2021, men oppnar ikke forutsatt mal om reisetid for 2031. Reisetiden
kan dog reduseres med ca. 7-8 minutter om stive tidtabeller fravikes i Norge. En
prioritering av godstogene innebaerer at kjgretidsmalet nds ogsa pa dagtid, men at
fierntogene far en gkt kjgretid med ca. 30 min.

Et alternativ til det foreslatte tiltak om & bygge dobbeltspor p& hele strekningen @xnered —
Skalebol har blitt analysert ved a beholde enkeltsporet og forlenge krysningsspor pa
mellomliggende stasjoner. Resultatet av analysen viser at forutsetningene med hensyn til
reisetider blir darligere. Risikoen gker ogsa for at antallet tog ikke kan gkes i det omfang
som var forutsatt, fordi systemet blir mindre robust.

Tidtabellanalysene viser at det er ngdvendig med hastighetsgkning pa en del av
strekningen Halden — Dals Rostock for & oppna malsatte reisetider for scenario 2031. Det
foreslas & bygge en ny linje og ny krysningsspor ved Dals Rostock, da forholdene ved
eksisterende stasjon ikke er egnet for & bygge et nytt forbikjaringsspor.

Utfallet av trafikkscenario 2031 resulterer i folgende anbefaling i henhold til
firestegsprinsippet:

Firestegsprinsippet; steg 1 Tenke om, og steg 2 Optimalisere

Sikre at rettlinje for TEN-T nettet vedr. gjeldende toglengde og aksellast fglges langs
hele strekningen.

Utrede videre «alternativ rute 3 med feerre fjernetog, godstogprioritering og ikke stiv
rute.

Firestegsprinsippet; steg 3 Bygge om og steg 4 Bygge nytt
Aspedammen; forlenge krysningsspor (320 m) og samtidig innkjar
Prestebakke; ny krysningsspor og samtidig innkjgr (1080 m)

Ed; forlenge krysningsspor pa 3-spors stasjon, samtidig innkjar, bygge provisorisk
midtplattform (hgyde mellom og lengde 350 m)

Tedker-Dals Rostock; ny trase for enkeltspor (11 km) mellom Teéker, sar for Backefors,
og s@r for Dals Rostock, hastighetsgkning, plankrysningstiltak

Dals Rostock; ny krysningsspor med samtidig innkjgr (1080 m) pa ny trase forbi Dals
Rostock

Skélebol; bygge om til 3-spors stasjon, samtidig innkjgr, midtplassert krysningsspor
som kan nas i alle relasjoner

Skalebol-Oxnered; ny enkeltspor koplet til dobbeltspor og plankrysningstiltak for hgyere
hastighet pa strekningen mellom disse (30 km)

Oxnered; bygge om sideplattformer (hgyde mellom og lengde 350 m)
Varpemossen; bygge ut til 4-spors stasjon med et nytt forbikjgringsspor (1080 m) og

samtidig innkjer for nordgdende godstog.

Selvkostnad (nettokalkylen) for tiltakene i 2031 er estimert til 4,0 milliarder i Sverige og
267 millioner kroner i Norge, unntatt entreprengrens omkostninger og paslag.
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Trafikscenario 2050

Ettersom de oppnadde kjaretidene fra tidtabellanalysen for scenario 2031 ble lengre enn
det som var malet i forutsetningene, er et dobbeltspor pa hele strekningen lagt inn for &
kunne oppné reduserte kjgretiden i 2050. Med dobbeltspor behgver ingen tog & stoppe
for & mgtes, og det gir en stor fordel for godstogene, som far redusert sin kjaretid pa
dagen med nesten 2 timer sammenlignet med 2031. Til og med fjerntogenes kjgretid
minker og havner pé rett under 3 timer.

Dobbeltspor pa hele strekningen er a foretrekke for & unnga begrensninger for framtidig
trafikkopplegg. Men for & klare forutsetninger vedr. reisetid og antall tog i forutsetningene
i trafikkscenario 2050, kan partiell dobbeltsporutbygging vurderes. To utfordrende steder
sa vel trafikkmessig som jernbaneteknisk har blitt identifisert og disse er utelatt i
anbefalingene, da de krever en mer inngdende vurdering.

P& strekningen Halden-Aspedammen er hgydeforskjellen betydelig mellom stasjonene
med Tistedalsbakken som har en stigning pa 25 %e.. | utredningen har det blitt forutsatt at
kurver rettes ut ved denne strekningen for & oppné hgyere hastighet for persontog. For &
eliminere problemene for tunge godstog har kostnadene for en 12 km lang tunnel blitt
estimert. Kompleksiteten gjgr at det er padkrevet med en grundigere analyse, og dette
ligger utenfor denne utredningen. En oversiktsstudie har blitt utfgrt hvor et mulig alternativ
er & legge en helt ny trase, med nye krysningsspor og som tilslutter eksisterende bane i
Kornsjg.

En annen jernbaneteknisk utfordring er & utforme en bane med mulighet for hgyere
hastigheter og dobbeltspor gjennom eksisterende stasjonsomrade ved Ed som vist i
tiltaksvalg 2031.

Utfallet av trafikkscenario 2050 resulterer i falgende anbefaling for & gjennomfare steg 4-
tiltak i henhold til firestegsprinsippet:

Firestegsprinsippet; steg 4 Bygge nytt

Halden — Aspedammen; dobbeltspor, ny dobbeltspor tunnel (12 km), hastighetsgkning
gjennom & rette ut kurver og plankrysningstiltak (13,5 km)

Aspedammen — Riksgrensa; dobbeltspor, hastighetsgkning gjennom & rette ut kurver og
plankrysningstiltak (20 km)

Riksgrensa-Ed; dobbeltspor, sporopprustning, hastighetsgkning gjennom a rette ut
kurver (ca. 6 km) og ny trase (ca. 7 km) samt plankrysningstiltak (18 km)

Ed-Béackefors; dobbeltspor, sporopprustning og plankrysningstiltak for hgyere hastighet
(16 km)

Backefors-Skélebol; dobbeltspor, sporopprustning og plankrysningstiltak for hgyere
hastighet (27 km).

Selvkostnad (nettokalkylen) for tiltakene i 2050 er estimert til 3,7 milliarder i Sverige og
7,6 milliarder kroner i Norge, unntatt entreprengrens omkostninger og paslag.
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Samlet effektvurdering

Scenario 2021

De foreslatte tiltakene pa kort sikt forventes a bidra til & snu en negativ trend og gjgre
jernbanen mer attraktiv i forhold til vei, farst og fremst for godstransport. Dette
kombineres med mindre fysiske tiltak for & forenkle og forkorte ventetiden ved
forbikjgringer. Effekten av de foreslatte tiltakene betyr at reisetiden for persontog kan ga
opp til 3 timer og 38 minutter, og for godstog ca. 7 timer. Det innebzerer at de foreslatte
tiltakene ikke er tilstrekkelige for & oppna de fastsatte malsetningene for reisetid. Siden
kjoretid for person- og godstog ikke endres vesentlig som falge av tiltakene er
konkurransedyktighet mellom vei og jernbane i hovedsak uendret.

De positive effektene av tiltakspakken i 2021, er at klimautslippene og dermed
luftkvaliteten kan forventes & gke, om en overfgring fra vei til bane er gjort. Mens
godstransport forventes & bli positivt pavirket av blant annet redusert ventetid og gkt
konkurransedyktighet. Ellers vurderes effektene i hovedsak & veere ubetydelige, noe som
er en konsekvens av at reisetidsforbedringer er relativt sm&, bade for passasjerer og
gods.

Scenario 2031

Pa mellomlang sikt er det tid til & utfare mer omfattende tiltak, og det er forutsatt at
utbygging av dobbeltspor Oslo-Halden er ferdigstilt.

Malet med scenario i 2031 er at fierntog Oslo - Ggteborg skal kjgre i timetrafikk ved en
kjaretid pa tre timer. For godstog, er malet at togene skal ha 6-9 doble turer per dag, og
en kjgretid pa opptil 6 timer.

Infrastrukturtiltak som foreslas i scenariet 2031 omfatter dobbeltspor Oxnered - Skalebol,
tre-spor-stasjon i Skalebol, ny krysningsstasjon i Prestebakke og i Dals Rostock med ny
trase for enkeltspor (11 km), og forlengelse av krysningsspor pa stasjonene Ed og
Aspedammen. | tillegg antas det at giennomfarte tiltak i scenariet i 2021 ogsa er gjort i
scenario 2031.

Resultatene av foreslatte infrastrukturtiltak er at malsetning vedr. kjgretid for godstog i
l@pet av natten oppnas, men pa dagtid er ikke malsetningen om kjgretid nadd. For
fierntog nadde ingen malene for reisetid, og etter at de foreslatte tiltakene ble innfart vil
reisetiden veere ca. 3 timer og 20 minutter. En viktig faktor for at en ikke ndr mélsetningen
om Kkjgretid er innfasing i Géteborg og Oslo.

De viktigste positive effektene av tiltakspakken i 2031 er gkt frekvens og redusert reisetid
for persontrafikk, og redusert kjgretid og gkt fleksibilitet for godstog. For togfarere kan det
oppleves som positivt at reisetiden reduseres, og det blir mer attraktivt a ta toget pa
denne strekningen. Som et resultat av en viss overfaring fra vei til jernbane forventes
klima- og helseeffekter a veere positive.

De negative effektene som er identifisert er gkt arealbeslag/inngrep i landskapet og @kt
barriereeffekt som fglge av jernbaneutbygging. Samlet forventes de ikke-prissatte
effektene som falge av tiltakene a veere positive.

Scenario 2050

For scenariet i 2050 er malet for fierntog & oppna en kjegretid pad mindre enn 3 timer, og
det skal vaere mulig & kjere 30-minutterstrafikk, det vil si 2 fierntog per time og retning.
For godstog er malet en kjgretid pa hayst 4 timer, og det vil kjgre15-18 dobbelturer per
dag.
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Utgangspunktet for scenariet i 2050 er at tiltakene som utfares 2021 og 2031 ogsa utfgrt i
2050. Videre har det veert antatt at hele strekningen Skélebol - Halden blir utbygget til
dobbeltspor. Det kan tenkes at en partiell dobbeltsporutbygging kan bidra til & oppnagitte
mal for reisetid og frekvens. Disse tiltakene omfatter partielt dobbeltspor mellom Oxnered
og Backefors, og partielt dobbeltspor ser for Ed til Aspedammen. For & oppna de
oppsatte mal i forhold til kjgretid og hyppighet har det veert nadvendig at godstogene ikke
har noen mgter pa strekningen, kun korte forbikjgringer for & oppna en kjaretid pa 4
timer.

Effekten av dobbeltsporutbyggingen er at fierntogene oppnar en kjgretid pa i underkant
av tre timer. Bare innfasing i Ggteborg og i Oslo skiller oppnaddkjgretid fra malsatt
kjgretid. Godstog kan i utgangspunktet oppna en kjgretid pa fire timer om natten mellom
Oslo - Ggteborg, dagtid vil kigretiden gke med mer enn en time, noe som betyr at
kjgretidsmalet for godstog ikke er nadd i Igpet av dagen.

Vurderingen av de ikke prissatte effektene peker pa flere positive konsekvenser av
tiltakspakkene. Scenario 2050 bidrar sterkt til & redusere kjgretid i forhold til i dag, noe
som favoriserer passasjerreisende, men kanskje i enda starre grad godstrafikk.
Persontrafikkoperatorene far gkt konkurransedyktighet som fglge av betydelig redusert
reisetid og gkt frekvens. Overfgringen fra vei til jernbane medfgrer reduserte utslipp og
bedre helse, samt bedre trafikksikkerhet for trafikantene til en viss grad. De negative
effektene som er identifisert er at barrieren som jernbanen representerer utvides, og at
det medfarer inngrep i landskapet.

Vurderingen av de tre scenariene til sammen er det blir bedre jo mer omfattende
utbyggingen er, og at tiltak er ngdvendig bade pa kort og lang sikt for & kunne oppna en
positiv trafikkutvikling pa jernbanen mellom Oslo og Ggteborg.

Disse vurderingene er ikke sett i sammenheng med kostnadene for a utfare disse, da det
ikke har blitt utfert samfunnsgkonomiske beregninger i dette prosjektet.

Godstrafikk via Kongsvingerbanen og ny link mellom @stfoldbanen og
Bohusbanen

Muligheten til & avlaste strekningen mellom Oslo og Ggteborg ved & kjgre godstrafikk
alternative veier har blitt studert bade pa kort og lang sikt. | det korte perspektivet har
man vurdert alternativet med a kjgre godstrafikk via Kongsvingerbanen-Varmlandsbanan-
Norge/Vanerbanan, og i et mer langsiktig perspektiv (ar 2031) har man vurdert hva en ny
jernbanestrekning mellom @stfoldbanen og Norra Bohusbanan skulle kunne gi av
muligheter og konsekvenser.

Med dagen trafikk og infrastruktur er det mulighet for & kjgre noen ekstra togsett mellom
Oslo og Ggteborg via Kongsvingerbanen. Dette innebaerer at stfoldbanen og
Norgesbanan avlastes, men at godstogene far reisetider som er ca. 1 time lenger enn
dagens. (6.6-7.3 timer sammenliknet med dagens 6 timer) Spesielt Kongsvingerbanen,
men ogsa Varmlandsbanan har hgy kapasitetsutnyttelse som dessuten forventes a gke i
framtiden. For a kunne kjgre med omfattende godstrafikk denne veien, kreves det derfor
tiltak som gker kapasiteten, f.eks. flere krysningsspor. Dessuten finnes det flere
strekninger hvor mgtesporenes lengde er for korte hvis strekningen skal kunne trafikkeres
av lange godstog (750 m).

Med en ny tilslutning mellom Issebakke (dstfoldbanen, vest for Halden) og Skee (Norra
Bohusbanan, gst for Stromstad) kan godstrafikk og persontrafikk mellom Oslo og
Goteborg separeres pa deler av @stfoldbanen og Norgebanan, hvilket er en fordel fra et
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kapasitetssynspunkt. Dessuten vil godstrafikken slippe problemene med stor stigning
(25%o0) som i dag finnes pa Jstfoldbanen. Nominelle kjgretider basert pa dagens
infrastruktur pa Bohusbanen blir 4,3 timer (jfr. 4 timer pa @stfoldbanen 2031)

Nar det tas hensyn til gvrig trafikk blir kjgretidene betydelig lengre pa grunn av hgy
kapasitetsutnyttelse. Analysen viser dessuten fordeler med a separere sydgaende og
nordgdende godstog pé ulike baner, og mulighetene til & anvende Norge/Vanerbanan
istedenfor Sdra Bohusbanan.

Forutsetningen er at foruten & bygge den 25 km lange nye lenken, ma Bohusbanan
rustes opp. Nagdvendige tiltak er forlenging av krysningssporer for & handtere 750 m
lange tog, sikring av lasteprofil, sporskifte (Norra Bohusbanan), fjernstyring (Norra
Bohusbanan). Dessuten er det ngdvendig med flere krysningssporer og partielle
dobbeltspor pa kortere strekninger, dette for & gke kapasiteten. Mange av disse tiltakene
er ngdvendige ogsa pa grunn av forventet gkning i persontrafikken fram mot 2031.

For & kunne trekke konklusjoner som bygger under investeringsbeslutninger og
sammenlikne effekter mellom tiltak pa de tre forskjellige banestrekningene
(Kongsvingerbanen-Varmlandsbanan, @stfoldbanen-Norge/Vanerbanan eller
Bohusbanan) kreves det ytterligere utredning.
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Sammanfattning

Denna utredning har fokus p& hur gods- och persontrafiken pa strackan Oslo — Goteborg
kan utvecklas pa kort, mellanlang och lang sikt. Ansatsen &r att utifran givna
forutsattningar om infrastruktur, restider och frekvens analysera och foresla atgarder for
Okad kapacitet pa jarnvag.

Tabell 2 Sammanfattning av utredningsscenarierna med kortidsforutsattningar och trafikering, enligt
utbudskoncepten

Forut- Trafikscenario 2021 Trafikscenario 2031 Trafikscenario 2050

attningar
e Fjarrtag Godstag Fjarrtag Godstag Fjarrtag Godstag

Restid/

Kortid 03:30 06:30 03:00 06:00 < 03:00 04:00

0,5 tag/tim  4-5 tag/dag 1 tag/tim 6-9 tag/dag 2 tag/tim 15-18 tag/dag
ochriktning  ochriktning  ochriktning  och riktning  och riktning och riktning

Antal tag

Redovisning av atgarder féljer den svenska modellen fér Atgardsvalsstudie och indelning
enligt fyrstegsprincipens samtliga steg: 1.Tank om, 2.Tank nytt, 3.Bygg om, 4.Bygg nytt.

Nuldgesbeskrivning marknad

Jarnvagen mellan Oslo och Géteborg ar ca 350 kilometer och bestar idag av dubbelspar
pa strackorna Oslo — Sandbukta (norr om Moss) och Oxnered — Géteborg. Strackan
daremellan ar enkelsparig. Kapacitetsutnyttjandet ar mycket hogt pa delar av jarnvéagen.
Den lokala och regionala trafiken narmast storstaderna ar tat och i dagslaget ryms inte
fler tdg under hogtrafik p& banorna narmast Oslo respektive Géteborg. Den
gransoverskridande persontagtrafiken utgors av fyra dubbelturer per dygn med en restid
pa minst 3:38 mellan &ndpunkterna. Godstagstrafiken uppgar, enligt tagplanen for 2015,
som mest till tre tag per dygn Gver gransen.

Tagtrafiken mellan Oslo och Géteborg har de senaste aren tappat marknadsandelar till
vagtrafiken, bade vad galler gods- och persontransporter. Tagets marknadsandel
uppskattades till 14-16 % respektive 10-15 % for gods- och persontrafiken ar 2010.
Jarnvagen moter hard konkurrens fran E6, som sedan sommaren 2015 &r fyrfilig
motorvag pa hela strackan Oslo — Goteborg. Jamfort med taget gynnas bil och buss av
en kortare stracka, och i alla fall bilen har en kortare restid @n tdget mellan Oslo och
Goteborg. Biltransport har dven storre flexibilitet och forutsagbarhet an taget i dagslaget.
For att den gransoverskridande persontrafiken pa jarnvag ska utvecklas gors i denna
rapport bedémningen att restiden behéver reduceras och turtatheten dka i relationen
Oslo — Géteborg.

For de gransoverskridande godstransporterna i straket Oslo — Goteborg prognostiseras
en fortsatt 6kning, av bland andra TOI, Trafikverket och KTH. Under senare ar har dock
jarnvagens andel av transporterna minskat kraftigt. For att astadkomma en overflyttning
av godstransporter fran vag till jarnvag (vilket ar ett mal i bade EUs vitbok for
transportsystemet och nuvarande plan for transportsystemet i Norge) kravs att jarnvagen
blir kostnadsmassigt mer konkurrenskraftig, haller en hogre kvalitet och kan mota
transportkoparnas krav pa flexibilitet och regularitet. Enligt tidigare gjorda undersokningar
rankar transportforetagen priset som viktigast, foljt av kvalitet och transporttid. Det &r inte
enbart kapaciteten pa delstrackan Oslo — Géteborg som paverkar jarnvagens
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marknadsandel nar det galler godstransporter. Minskade kostnader for tagtransporter kan
t.ex. ns genom att mojliggora for snabbare, langre, tyngre tdg samt tdg med storre
lastprofil.

Strackan Oslo — Géteborg &r en del av godskorridoren Scanmed (Palermo —
Stockholm/Oslo) som ingar i stomnéatverket i TEN-T, men &r ocksa viktig for andra
korridorer i Ost- och Mellaneuropa via Trelleborg. Strackan omfattas av EUs riktlinjer
gallande taglangd (740 m), axellast (22,5 ton) och minsta linjehastighet (100 km/h) som
ska vara uppnéadda till 2030. Detta kan i stor grad vara styrande for vilka atgarder som
bor prioriteras mellan Oslo och Goteborg, dar den totala transporttiden genom hela
godskorridoren kan vara en kritisk framgangsfaktor.

Sannolikt maste atgarder for att 6ka jarnvagens konkurrenskraft sékas brett. En mojlig
ansats ar da kombinationer av atgarder dar operatorer, transportkdpare och
infrastrukturforvaltarna samverkar. For att jarnvagen ska bli konkurrenskraftig kan nagon
form av styrmedel (t.ex. frysta banavgifter eller vagslitageavgifter) bli nddvandiga. Foér att
fa en tydligare bild av atgardsbehoven bor konkurrensforhallandet mellan vag och jarnvag
tydliggoras.

Trafik och jarnvagsteknisk analys

Trafikanalyser har gjorts for tre olika scenarion (2021, 2031 och 2050) som var och en
inneholl forutsattningar for trafikering och kortider. Utifran analyserna har sedan atgarder
foreslagits for att kunna na de stallda forutsattningarna. Trafikanalyserna har skett genom
TVEM? och tidtabellanalyser i simuleringsverktyget RailSys.

Resultatet av tidtabellanalyserna har sedan legat till grund for den jarnvagstekniska
bedémningen av genomfdérbarhet och omfattningen pa infrastrukturatgarderna. En
sammanvagd vardering av tidtabellerna och de jarnvagstekniska analyserna har sedan
resulterat i rekommenderade infrastrukturatgarder.

Resultatet av denna vardering visar att den totala kostnadsbedémningen for
infrastrukturatgarder uppgar till ca. 9,6 miljarder kronor pa svensk sida och 10,0 miljarder
i Norge.

Trafikscenario 2021

Till 2021 har det antagits att inga stora infrastrukturatgarder, utéver redan beslutade,
kommer att fardigstallas och darfor har fokus legat pa att identifiera steg 1, 2 eller 3-
atgarder, samt mindre steg 4-atgarder. Trafikanalysen visar att kortidsforutsattningen for
godstag inte uppfylls under dagtid men pa 6vrig tid nas en kortid pa 6,5 timmar. Vissa
fjarrtdg far en restid pa strax over 3,5 timmar. De flesta fjarrtdgen far dock en restid som
ar ytterligare 10-20 minuter langre.

For att godstagen ska kunna kéra strackan Oslo — Goéteborg pé 6,5 timmar, under dagtid,
har dessa prioriterats fore fjarrtdgen i en alternativ tidtabell och da klaras kortiden pa 6,5
timmar. Det medfor dock att fjarrtdgen far en kortid p& narmare 4,5 timmar.

Det forordas starkt att insatstagen till Halden inte ska ga styvt mot de ordinarie tdgen for
att fa attraktiva kortider for tdgen pa strackan. Insatstagen gar inte styvt i dagslaget och ar
2021 har trafiken okat. For att sékerstalla att antalet mojliga taglagen for godstag ska
utnyttjas bor atgarder som paverkar behov och efterfrdgan samt administrativa atgarder

2 Timetable Variant Evaluation Model — anvands for att bestamma kapaciteten for en jarnvagsinfrastruktur.
Modellen &gs av Sweco och utvecklas tillsammans med Trafikverket.
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Fo

r ett mer effektivt utnyttjande av den befintliga infrastrukturen beaktas. Detsamma
ller for att 6ka antalet resande med de granséverskridande persontagen.

ljande steg 1- och 2-atgarder enligt fyrstegsprincipen rekommenderas for ar 2021 men

ocksa att de tas i beaktande i kommande trafikscenarierna 2031 och 2050:

Fyrstegsprincipen; steg 1 Tanka om och steg 2 Optimera

En mer flexibel och snabb kapacitetstilldelning for méjlighet till 6kad anpassning efter
marknadssituationen for godstransportérer.

Tétare trafik for gransoverskridande persontransporter for att bygga upp en marknad
och gora taget till ett alternativ som tas i beaktande vid val av transportmedel.
Forutsatter att den grénsoverskridande trafiken &r upphandlad under en
overgangsperiod.

Okad komfort och service ombord, till exempel wifi, bistro, eluttag. Samma komfortniva

som pa bussarna som trafikerar samma stracka.

Utreda vidare olika typer av tidtabellsprioriteringar som till exempel, att prioritera
godstagen hogre.

Se over prioriteringskriterier bade vid kapacitetstilldelning och vid stérningar for
minskad vantetid langs strackan for godstagen.

Norsk och svensk samordning av tidtabellsplaneringen hela strackan Oslo (Alnabru) —
Trelleborg/Malmé enligt samma princip som One-Stop-Shop.

Fler godstagslagen for att oka flexibiliteten for godstagsoperatdrerna i systemet.

Franga styva tidtabeller mellan insatstdg och ordinarie tdg pé strackan Oslo — Halden for
att fA mer attraktiva restider. Med den tata trafikering som planeras medfér styva
tidtabeller l&sningar och restriktioner vilket minskar mojligheten till reducerade restider.

Olika former av styrmedel t.ex. frysta banavgifter, miljorabattsystem eller
vagslitageavgifter for att gora taget mer konkurrenskraftigt prisméassigt jamfort med
vagtrafiken.

Inga steg 4 atgarder foreslas eftersom storre infrastrukturatgarder inte bedéms kunna bl

ge

nomforda innan ar 2021. Daremot kan nedanstaende steg 3-atgarder Gvervagas som

provisorier i vantan pa att mer langsiktiga infrastrukturatgarder vidtas:

Fyrstegsprincipen; steg 3 Bygga om

Samtidig infart vid Ed; nar fjarrtdgen mots pa stationen kan det reducera métestiden
nagot och samtidigt okar flexibiliteten

Signalfortatning mellanblock; Vid avgang och forbikoring av godstadgen maste taget
vanta tills det framférvarande taget har lamnat den efterféljande blockstrackan och om
den strackan &r lang betyder det att tdget behover vanta lange. Darfor skulle
mellanblockssignaler kunna reducera motestiden for efterféljande tag.

| trafikscenariot 2021 ar dessa steg 3-atgarder inte nddvandiga och medfor dessutom en
tillfallig kostnad som inte kan raknas in i framtida dubbelsparsutbyggnad och ombyggnad

av

Ed station. Daremot kan det 6ka robustheten i trafiksystemet och forbattra den

operativa hanteringen vid trafikstérningar.
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Trafikscenario 2031

Till 2031 har det antagits att det ar mgjligt att fardigstalla nya stora infrastrukturatgarder.
For att identifiera lampliga infrastrukturatgarder har TVEM anvants och de forslagen har
sedan anvants som ansats for trafikanalysen. | den foreslagna tidtabellen far fjarrtagen
en forkortad restid jamfort med 2021 men ndr inte kortidsforutsattningen. Restiden kan
dock minskas med ca 7-8 minuter om styva tidtabeller frAngas i Norge. En prioritering av
godstagen innebar att kortidsforutsattning nds aven pa dagtid men att fjarrtagen far en
Okad kortid med ca 30 minuter.

Ett alternativ till den foreslagna atgarden att bygga dubbelspar pa hela strackan Oxnered
— Skalebol, har analyserats genom att behalla enkelsparet och forlanga motessparen pa
mellanliggande stationer. Resultatet av analysen visar att forutsattningarna avseende
restider forsamras. Risken okar ocksa att antalet tdg inte kan framféras i den omfattning
som forutsatts av robusthetsskal.

Tidtabellanalyserna visar att hastighetshéjning ar nédvandig pa del av strackan Halden —
Dals Rostock for att uppna restiderna ar 2031. Dessutom ar forhallandena ogynnsamma
att bygga ett forbikdéringsspar inne pé stationen i Dals Rostock. Av den anledningen
foreslas en ny linjedragning och ny métesstation vid Dals Rostock.

Utfallet av trafikscenariot 2031 resulterar i féljande rekommendationer enligt
fyrstegsprincipen:

Fyrstegsprincipen; steg 1 Tanka om och steg 2 Optimera

Sakerstall att riktlinjerna for TEN-T nétet gallande taglangd och axellast féljs langs hela
strackan.

Utreda vidare ”alternativ tidtabell 3 - utglesning av fjarrtdgstrafik, godstagsprioritering
och gj styv tidtabell”

Fyrstegsprincipen; steg 3 Bygga om och steg 4 Bygga nytt
Aspedammen; férlangning motesspar (320 m) och samtidigt infart
Prestebakke; ny métesstation med samtidig infart (1080 m)

Ed; forlangning motesspar pa 3-sparsstation, samtidig infart, installation av provisorisk
mittplattform (héjd mellan och 1angd 350 m)

Tedker-Dals Rostock; ny linjedragning enkelspar (11 km) mellan Tedker s6der om
Backefors och séder om Dals Rostock, hastighetshojning, plankorsningsatgarder

Dals Rostock; ny motesstation med samtidig infart (1080 m) pa nya linjedragningen forbi
Dals Rostock

Skalebol; byggs om till 3-sparsstation, samtidig infart, mittspar som kan nas i alla
relationer

Skalebol-Oxnered; nytt enkelspar kopplat till dubbelspéarsfunktion och
plankorsningsatgarder for hogre hastighet mellan (30 km).

Oxnered; ombyggnad av sidoplattformar (hojd mellan och langd 350 m).

Varpemossen; byggs ut till 4-sparig station med ett nytt forbikoringsspar (1080 m) och
samtidig infart for norrgdende godstag.
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Sjalvkostnad (nettokalkylen) for atgarderna 2031 bedéms uppga till drygt 4,0 miljarder i
Sverige och 267 miljoner kronor i Norge, undantaget entreprendrernas omkostnader och
paslag.

Trafikscenario 2050

Eftersom de erhallna kortiderna fran tidtabellsanalysen 2031 blev langre &n de som gavsii
forutsattningarna har ett dubbelspar pa hela strackan anvants som ansats for att kunna
tilgodose den efterfrdgade reduceringen av kortider till 2050. Med dubbelspar behéver
inga moéten ske och det gynnar godstagen dagtid vars restid forkortas med nastan 2
timmar jamfort med 2031. Aven fjarrtdgens kortid minskar och hamnar pa strax under 3
timmar.

Dubbelspar hela strackan ar att foredra for att undvika begransningar for framtida
trafikupplagg. Men for att klara forutsattningarna avseende restider och antal tag enligt
trafikscenario 2050 kan partiell dubbelsparsutbyggnad évervagas. Tva besvarliga avsnitt
saval trafikeringsmassigt som jarnvagstekniskt har identifierats och utelamnats i
rekommendationen.

P& strackan Halden — Aspedammen ar hojdskillnaden avsevard mellan stationerna med .
Tistedalsbakken som har en storsta lutning pa 25 %.. | utredningen har kurvratning
antagits efter befintlig strackning for att uppna hogre hastighet for persontagen. For att
eliminera problemen for tunga godstag har kostnaderna fér en 12 km langt tunnel
beddmts. Komplexiteten gor att en djupare analys kravs vilket ligger utanfor denna
utredning. En 6versiktlig studie har dock gjorts dar ett lampligare alternativ ar att
identifiera en helt ny linjedragning, med nya moétesstationer som ansluter i Kornsjga.

En annan jarnvagsteknisk svarighet ar att astadkomma en utformning med hogre
hastighet och dubbelspéar genom befintligt stationslage i Ed vilket framgar av
atgardsvalen 2031.

Utfallet av trafikscenariot 2050 resulterar i féljande rekommendation att genomfora steg
4-atgarder enligt fyrstegsprincipen:

Fyrstegsprincipen; steg 4 Bygga nytt
Halden-Aspedammen; dubbelspar, ny dubbelsparstunnel (12 km), hastighetshojning
genom kurvratning och plankorsningsatgarder (13,5 km)

Aspedammen-Riksgransen; dubbelspar, hastighetshojning genom kurvratning och
plankorsningsatgarder (20 km)

Riksgransen-Ed; dubbelspar, sparupprustning, hastighetshéjning genom kurvratning
(ca. 6 km) och ny linjedragning (ca. 7 km) samt plankorsningsatgarder (18 km)

Ed-Backefors; dubbelspar, sparupprustning och plankorsningsatgarder for hogre
hastighet (16 km).

Backefors-Skalebol; dubbelspar, sparupprustning och plankorsningsatgarder for hogre
hastighet (27 km).

Sjalvkostnad (nettokalkylen) for atgarderna 2050 bedéms uppga till drygt 3,7 miljarder i
Sverige och 7,6 miljarder kronor i Norge, undantaget entreprenérernas omkostnader och
paslag.
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Samlad effektbeddmning

Scenario 2021

De foreslagna atgarderna pa kort sikt férvantas bidra till att vanda en negativ trend och
oka jarnvagens attraktion i forhallande till vag, framst nar det galler godstransporter. Detta
kan kombineras med mindre fysiska atgarder for att underlatta och minska véantetiden vid
forbikorningar. Effekten av foreslagna atgarder innebar att restiden for persontrafik kan
uppga till 3 timmar och 38 minuter, och for godstrafiken cirka 7 timmar. Det innebar att de
foreslagna atgarderna inte medfor att de uppnadda restidsmalsattningarna nas. Eftersom
kortiderna for person- och godstagstrafiken inte forandras markant till féljd av atgarderna
blir konkurrenskraften mellan vag och jarnvag i huvudsak oféréandrad.

De positiva effekterna av atgardspaket 2021 &r att klimatutslappen och darmed
luftkvaliteten kan forvantas forbattras, om éverflyttning frn véag till jarnvag sker. Aven
godstransporterna bedoms kunna paverkas positivt, genom bland annat reducerad
vantetid och forbattrad konkurrenskraft. | 6vrigt beddoms effekterna i huvudsak vara
forsumbara, vilket &r en konsekvens av att restidsforbattringarna ar relativt sma, bade for
person- och godstransporter.

Scenario 2031

Pa medellang sikt finns det tid att utféra mer omfattande atgarder, dar det dven har
antagits att utbyggnaden av dubbelspar Oslo-Halden &r fardigstalld.

Malet for scenario 2031 ar att fjarrtagen Oslo — Goteborg ska ga med timmestrafik och ha
en kortid pa tre timmar. For godstagen ar malsattningen att tdgen ska ha 6-9 dubbelturer
per dag, och en kortid pa hdgst 6 timmar.

De infrastrukturétgarder som foreslas i scenario 2031 ar bland annat dubbelspar Oxnered
— Skalebol, tresparsstation Skalebol, ny motesstation i Prestebakke och Dals Rostock pa
en ny enkelspérig stracka (11 km), samt férlangning av motesspar pa stationerna Ed och
Aspedammen. Darut6ver antas att de atgarder som genomfors i scenario 2021 aven gors
i scenario 2031.

Resultaten fran foreslagna infrastrukturatgarder ar att kortiden klaras for godstagen under
natten, men dagtid nas inte restidsmalet. For fjarrtdgen nas inte restidsmalen, efter att
foreslagna atgarder inforts blir restiden cirka tre timmar och tjugo minuter. En viktig faktor
till att restidsmalet inte nas ar infasningen i Goteborg och i Oslo.

De storsta positiva effekterna av atgardspaket 2031 &r 6kad turtathet och reducerad
restid for persontrafikresenarer, samt minskad kortid och okad flexibilitet for godstagen.
Aven persontrafikforetagen kan komma att paverkas positivt till féljd av minskad restid, d&
dess attraktivitet starks. Till foljd av viss 6verflyttning fran vag till jarnvag bedéms klimat-
och hélsoeffekterna vara positiva.

De negativa effekter som identifierats ar okat intrang samt 6kade barriareffekter till foljd
av jarnvagsutbyggnaden. Sammantaget beddms de ej prissatta effekterna till féljd av
atgarden vara positiva.

Scenario 2050

For scenario 2050 ar malsattningen att fiarrtdgen ska ha en kortid kortare an tre timmar,

och det ska finnas méjlighet att kéra 30-minuterstrafik, det vill sdga tva fjarrtdg per timme
och riktning. For godstagen ar malsattningen en kortid pa hogst fyra timmar, och det ska
ga 15-18 dubbelturer per dag.
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Utgangspunkten for scenario 2050 ar att de atgarder som utférs 2021 och 2031 aven
utfors i scenario 2050. Vidare har det antagits att hela strdckan Skalebol — Halden byggs
ut till dubbelspar. Det &r tankbart att en partiell dubbelsparsutbyggnad skulle kunna
uppn& givna restids- och turtathetsmal. Atgéarderna skulle dd inkludera partiellt
dubbelspar mellan Oxnered och Backefors, samt partiellt dubbelspar soder om Ed till
Aspedammen. Men for att uppna de uppsatta malen vad galler bade kortid och turutbud
har det ansetts nodvandigt att godstagen inte har nagra moéten pa strackan utan endast
kortare forbikorningar for att kunna na en kortid pa 4 timmar.

Effekten av dubbelsparsutbyggnaden &r att fjarrtdgen uppnar en restid pa precis under
tre timmar. Endast infasning i Géteborg och i Oslo skiljer kortiden fran kortast méjliga
kortid. Godstagen kan i stort sett na en kortid pa fyra timmar pa natten strackan Oslo —
Goteborg, dagtid tillkommer dock drygt en timmes kortid, vilket innebar att kortidsmalet
for godstagen inte nas éver hela dygnet.

Enligt beddmningen av de ej prissatta effekterna finns flera positiva effekter av
atgardspaketet. Scenario 2050 bidrar till kraftigt reducerad kortid jamfért med idag, vilket
gynnar persontrafikresendrer, men kanske i &n hogre utstrackning godstrafiken.
Persontrafikforetagen far 6kad konkurrenskraft till foljd av kraftigt reducerad restid, och
okad turtathet. Overflyttningen fran vag till jarnvag medfér minskade klimatutslapp och
forbéattrad halsa, liksom att trafiksdkerheten forbéttras for vagtrafikanterna i viss
utstrackning. Den negativa effekt som identifierats ar att den barriér som jarnvagen utgor
utokas samt att intrang sker i landskapet.

Den sammanlagda bedémningen av de tre scenariona &r att det blir battre ju mer
omfattande utbyggnaden ar och att atgarder kravs pa bade kort och lang sikt for att
kunna astadkomma en positiv trafikutveckling pa jarnvag mellan Oslo och Goteborg.

De ovan gjorda beddémningarna har dock inte stallts i relation till kostnaderna for att utfora
dessa, da det inom detta uppdrag inte har varit mgjligt att genomfora
samhaéllsekonomiska berékningar.

Godstrafik via Kongsvingerbanan och ny ldnk @sfoldbanen — Bohusbanan

Mojligheten att avlasta strackan mellan Oslo och Goéteborg genom att kdra godstrafik
alternativa vagar har studerats pa bade kort och lang sikt. | det korta perspektivet har
alternativet att kéra godstrafik via Kongsvingerbanen-Varmlandsbanan-
Norge/Vanerbanan studerats och i ett lange perspektiv (&r 2031) vad en ny jarnvagslank
mellan @stfoldbanen och Norra Bohusbanan skulle kunna innebéra foér mojligheter och
konsekvenser.

Med dagens trafik och infrastruktur finns det mojlighet att kora enstaka tagpar mellan
Oslo och Géteborg via Kongsvingerbanan. Detta innebér att @stfoldbanen och
Norgebanan avlastas men att godstagen far kortider som &r ca. 1 timma langre &n
dagens (6.6-7.3 timmar jamfért med dagens 6 timmar). Framforallt Kongsvingerbanen
och Varmlandsbanan har hdgt kapacitetsutnyttjande som dessutom férvantas 6ka i
framtiden. For att kunna kéra mer omfattande godstrafik denna vag kravs darfor
kapacitetshojande atgarder som t.ex. fler motesstationer. Dessutom finns manga avsnitt
dar motesspéarens langd ar for korta ifall strackningen ska kunna trafikeras av langa
godstag (750 m).
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Med en ny anslutning mellan Issebakke (dstfoldbanen, vaster om Halden) och Skee
(Norra Bohusbanan, 6ster om Stromstad) kan godstrafik och persontrafik mellan Oslo och
Goteborg separeras pa delar av @stfoldsbanen och Norgebanan, vilket ar en férdel ur
kapacitetssynpunkt. Dessutom slipper godstrafiken de problem med stora stigningar
(25%0) som idag finns pa Dstfoldbanen. Nominella kortider baserat pa 2031 ars
infrastruktur pa @stfoldbanen och dagens pa Bohusbanan &r 4.3 timmar (jamfort med ca
4 timmar via @stfoldbanen 2031). Nar hansyn tas till 6vrig trafik blir dock kortiderna
betydligt langre pa grund av hogt kapacitetsutnyttjande. Analysen visar dessutom pa
fordelar med att separera nordgédende och sydgaende godstag pa olika banor och
majligheten att anvénda Norge/Vanerbanan istéllet for Sédra Bohusbanan.

Forutsattningar ar dock, forutom att bygga den 25 km langa nya lanken, att Bohusbanan
maste rustas upp. Atgarder som krévs &r férlangning av métesstationer for att klara 750
m langa tag, sakring av lastprofil, sparbyte (Norra Bohusbanan), fjarrstyrning (Norra
Bohusbanan). Dessutom kravs kapacitetshéjande atgarder i form av fler métesstationer
och partiella dubbelspar pa kortare avsnitt. Manga av dessa atgarder ar dock anda
nodvandiga pé grund av en forvantad 6kning av persontrafik fram till 2031.

For att kunna dra slutsatser som underlag for investeringsbeslut och jamféra effekter
mellan de tre strdken (Kongsvingerbanen-Varmlandsbanan, @stfoldbanen-
Norge/Vanerbanaban eller Bohusbanan kravs ytterligare utredningsarbete.

RAPPORT

2016-02-05

[UTGAVA 1.0]

RADGIVNINGSOPPDRAG UTREDNING OSLO - GOTEBORG



SWECO ﬁ

Innehallsforteckning

1 INIEANING oo 4

R = 7= 1o U T PRSPPI 4

Y i = PP 4

I |V = (o o PRSPPI 4
1.3.1 Nulagesbeskrivning av MarkNaden ............coeoiieiieiieiie ettt e e neeeseeeaneas 5
1.3.2  Trafik OCh INFTASTIUKIUN ..ottt e e et e st et eenteesreeeneeenteesneeaneas 5
1.3.3 Jarnvagsteknisk utredning och kostnadsbedémning .. .9
1.3.4  Samlad effektbedOMNING .........oooiiiiiiie ettt b e nte e nreeaneas 9

1.4 FYISIEOSPIINCIPEN «.coiiiiiiiiee et 10

ST Vo T = g 1o 11 o PSSP 11
1.5.1 Nuldgesbeskrivning MarkNad............cocueiiiiiieriesie et see et s e ae e sreesneeeaeesseesneeanseene 11
1.5.2  Trafik OCh INfraSTTUKIUN ......c.eeeiiee et e et et e e e teenseeenteesseesnaeanneene 11
1.5.3 Jarnvéagsteknisk beddmning och kostnadsbedOmning .........cccceeiereriniiiinieeeeeese e 12
15.4 Samlad effektbedOmMNING .......ccooiiiieiieie e et e et sreesneeeteenreeenaearee e 12
Nulégesbeskrivning marknad ... 13

2.1 Transportpolitiska mal..... ...13
2.1.1 Sverige.....cccoueenn. ... 13
2 7 o o = USSR 13
20 T = TR P PSPPSR PRPPIN 14
2.1.4  SAMIAA MAIDIT ...cvieiieiiiiieei et ettt e e et e e et e s e e e e s et s tese e eaese e nteseneas 14

P A B Y- o =Y o ST = ] 1 U PPN 15

DG T o 6570 11 =T ] o[04 (=] PP RPPPPRPRE 18
ARG T R B = Vo [T o L3R 1 1= Vo USSR 20
2.3.2  Utbudskoncept och malbilder for strackans trafikering ............ccceveveeeeveveeeeeeeeee e
2.3.3 Vad kravs for att 6ka tdgets marknadsandel for persontransporter? .

P € To o 1 = T 1] oo 4 L= PP P PP PPPPPPPPPPPPIR
A R I - 11 (T 1 o USSR 22
A N - 1 ] o To 11 oo = o PSSR 24
G T = oo [ [ ] ) USSR 26
2.4.4  Eferfragad UVECKIING .......ccooviveiiitetcesietee ettt et a e se st te e b s e e tene e 27
2.4.5 Vad kravs for att vanda trenden for gOUSIAG? .......cvoveerirreeriseeieseiesesee e 29

3  Trafik och infrastruktur

3.1 NUIAGE e

3.2 Scenario 2021.............
3.2.1 Forutséttningar
3.2.2  ANSatS INfraStrUKIUFAIGAITEY ........ccveviiieriiieeteeistet ettt a ettt e s b b e s s et e e s sete e ssese s ebereea 39
.23 THAFIKANAIYS ...ttt b et b et reenree s 40
3.2.4  FOreSIagna AUGANE .......c.ciiviiereeiietiietet ettt ettt e et e st e e s s e s e s ebessesebessssese s eseseseeseseserereneas 47

1(121)
RAPPORT
2016-02-05

[UTGAVA 1.0]

RADGIVNINGSOPPDRAG UTREDNING OSLO - GOTEBORG



SWECO ﬁ

IR B 1ot = o F= o 2 3 RO PP P PP P PP PP PPPPPPPPPPPPPPPPIR 48
TR T0 R o (01 7 U0 To = USSP 48
3.3.2  ANSats INfraStrUKIUIEIGANTEN .......c.ecveieeietiieieieete ettt et st re bt ssete s b e s eneebesre s eneere s 50
TR JEC T I -1 T F= YU RUSOP TR RPN 54
3.3.4  FOreslagna AtAITET ...........ceiueeeuiireieeieteetetee ettt et et et te st e s e be st e s essebe s s e s eseebesaeseneebesae s enearenns 60
3.4 SCENATIO 2050 .....ceeeeeeeeeeeiieieeee ettt ettt ettt aaaaan e n e nn et s e e e s s rnnnnnnnnrrnnnnnne 61
I o R = o (U1 7 U0 To = TSP RPPOPIN 61
3.4.2 Ansats infrastrukturatgarder.. veerrennn B2
T B B I -1 T F= YU 63
3.4.4  FOreslagna AtGAITET ...........ceiueiiuiiiiieeieteetetee ettt ettt et et et eteebe st essebe st et eseetesae st ensebeareseneereans 67
3.5 Godstrafik via KONGSVINGEIDANEN...........uuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieeeeieee e eeeeeeneeeeeeeeenneee 68
3.5 1 KONGSVINGEIDANEAN. ... eiiiiieiieetie ettt ettt et et e et et eesee e teesseesseeeneeeseeasseanseenseesneeanseenseens 68
3.5.2 Véarmlandsbanan .70
IS TRC T VKo (o [ AV - T 1= o T- g - Lo USROS 71
3.5.4 Kortider 0ch Mojliga tAGIAGEN .......c.ecveueiriieeieeetieeeeeee ettt ettt sttt ettt et sene b 72
3.5.5  FOrSIag PA BIQAITET .....ouecveveieeecteeeeeeee ettt ettt ettt ettt e se et e s essese st et eseetesae et ensereare s eneareane 78
3.6 Ny anslutning @stfoldbanen — BOhUSDANEAN ...............uuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiieeieie e 79
3.6.1 Ny infrastruktur Halden — Norra Bohusbanan .. e 19
3.6.2  Befintlig iNfraStrUKIUN .........eeiiecee et e et e e e eeeseesneeanteesreesnaeeneaenneens 79
3.6.3  Framtida trafik 0Ch KAPACITEL.......c.eeiieiiieeieiie ettt e e et e sreesnaeeeeesneeas 80
3.6.4  Trafikeringsalternativ fOr gOOUSTAG. ......cveiruieveeerieeeeeee ettt ettt ettt et ne v e sae s eneere s 81
3.8.5  RESUIAL......ocuiiiiiiii s 82
3.6.6  FOrSIAg PA BIGAITUET .....ceeeveeeeeeeeeeeeeeeee ettt ettt et ae et e et e ese e s et eseese st et eseesessessensaresaesenearenns 85
4 Jarnvagsteknisk utredning och kosthadsbeddmning ........cccccvveieiiieievveiien. 87
o R I =1 PP 87
N - 1= { o o) S 88
4.3 SPATANIAGUNING .. vveeiitieitie ettt et et e st e st e e et e e et e e et e e e sabe e ssbe e sbe e e ebeeesbaeesabe e sbe e e erreeerreeaares 88
A4 EIKraftani&ggning..........uemummeiiiii s 89
A5 SIGNAIANTAGONING ... .ttt s 89
4.6 Mark och OVriga anl&ggNiNGAr ...........uuuemui s 90
A7 PlANKOISNINGAT ...ttt s 90
4.8 Ny linjedragning Halden — Ed...........u s 92
4.9 Ny linjedragning Ed — SKEIEDOL............uui s 94
4.10 StationSUFOrMNING NOFGE .......uuiiiii s 95
4.11 StatioNSUFOrMNING SVEIIGE .. ..uuiiiii e 96
4.12 KOStNAASDEAOMNING ... 100
4.12.1 Foreslagna infrastrUKtUrAtGAIAEr 2021 .........ccccviueveeruereeseeresissesesssesesessesessssesessssesessssesassssesasssseses 100
4.12.2 Foreslagna infrastrUKtUrAtGAIAEr 2031 .........ceivivereereereisieresessesessssesesessesessssesessssesessssesessssesasssseses 101
4.12.3 Foreslagna infrastruKtUratgarder 2050 ..........ccccueererreeeseeresisseseessesessssesessssesessssesessssesassssesesssseses 102
Samlad effeKtbedOmMNING .......ooviiiiiiiii e 104
5.1 AtGArASTOrSIAg 2021 ......ooveeeieiiiee ettt e eae e 104
2 (121)
‘ RAPPORT
2016-02-05

[UTGAVA 1.0]

RADGIVNINGSOPPDRAG UTREDNING OSLO - GOTEBORG



SWECO ﬁ

5.1.1 2021 - Ej prissatta effekter, fordelningsanalys samt transportpolitisk malanalys ...........cc.c.ceceu... 105
5.2 AtQArdSTOrSIAg 2031 ......oovivieieeeeeeeee ettt ettt n e et 108

5.2.1 2031 - Ej prissatta effekter och transportpolitisk MAlANAlYS .........cccoceerireerireenee e 108
5.3 AtQArdSTOrsIag 2050 ........c.coveviueieeieiiieeeteete et e ete et et teete et et e et e et te et reete et 110

5.3.1 2050 - Ej prissatta effekter och transportpolitisk MAlANAlYS .........cccoceeireerireeiee e 111
LT 1) €7 6] = PP 114
7 0] 0 EST= 1= 1 o 1] = RPN 118
8 REIEIENSEI .. 119
BILAGOR

Bilagal Metod Analysi TVEM

Bilaga 2 Utbudskoncept T2021

Bilaga3 Utbudskoncept T2031B

Bilaga4 Utbudskoncept T2050

Bilaga5 Hojdprofil Oslo-Goteborg

Bilaga 6 Hastighetsprofil T2021

Bilaga 7 Hastighetsprofil T2031

Bilaga 8 Hastighetsprofil T2050

Bilaga 9 Nominella kértider med och utan kortidstillagg T2021

Bilaga 10 Nominella kértider med och utan kortidstillagg T2031

Bilaga 11 Nominella kértider med och utan kortidstillagg T2050
Bilaga 12 Grafiska tidtabeller T2021

Bilaga 13 Grafiska tidtabeller T2031

Bilaga 14 Grafiska tidtabeller T2050

Bilaga 15 Kostnadskalkyl Norge

Bilaga 16 Kostnadskalkyl Sverige

3(121)

RAPPORT
2016-02-05
[UTGAVA 1.0]

RADGIVNINGSOPPDRAG UTREDNING OSLO - GOTEBORG



SWECO %

1 Inledning

Jernbaneverket och Trafikverket har gett Sweco i uppdrag att utreda hur gods- och
persontrafiken pa strackan Oslo — Goteborg kan utvecklas pa kort, mellanlang och lang
sikt, med sarskild prioritering pd mojliga atgarder for godstrafik pa kort sikt. Utifran givna
forutsattningar, infrastruktur, restider och frekvens, ska tidtabeller tas fram for aren 2021,
2031 och 2050 som visar hur kapaciteten pa strackan Oslo — Goteborg kan starkas. |
uppdraget ingar ocksa att ta fram forslag pa atgarder enligt fyrstegsprincipen, beskriva
och kostnadsberakna dessa samt genomféra en samlad effektbedémning pa féreslagna
atgardspaket.

1.1 Bakgrund

Bakgrunden till detta uppdrag &r, dels utvecklingen av tunga transporter pa vag nar
motorvag E6 blev fardigstélld, dels olika regionala utredningar som visar pa jarnvagens
nyttor. Detta ar en bidragande anledning till att Jernbaneverket (JBV) har fatt i uppdrag av
norska Samferdselsdepartementet att uppratta ett granséverskridande samarbete med
svenska Trafikverket (TRV) i syfte att utveckla jarnvagstrafiken pa kort och lang sikt
mellan Oslo och Géteborg. Denna utredning utgdr en del av detta uppdrag och ska
identifiera vilka atgarder som behéver vidtas enligt fyrstegsprincipen, se 1.4.

1.2 Syfte

Utredningens syfte ar att utreda och foresla atgarder for 6kad kapacitet for gods- och
persontrafik pa jarnvag mellan Oslo och Goteborg enligt fyrstegsprincipen.

1.3 Metod
Detta kapitel beskriver de metoder som tillampats i uppdragets olika delar.

Ansatsen for uppdraget ar indelad i ett antal utredningsfaser som stegvis hanger samman
enligt féljande illustration:

Markedet

Tiltak

Forst gors analyser i marknadsfasen (avsnitt 1.3.1) som utgor évergripande omgivnings-
och marknadsmassiga forutsattningar for kommande utredningsfas. Under trafik och
infrastruktur (avsnitt 1.3.2) gors tidtabellanalyser for att identifieras vilka atgarder som
kravs for att infria de 6nskade trafikscenarierna. Tidtabellanalyserna resulterar i ett antal
atgarder som kategoriseras enligt Fyrstegsprincipen (avsnitt 1.4). Nasta steg i processen
ar att studera de jarnvagstekniska forutsattningar och bedéma kostnader for de
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1.31

1.3.2

identifierade investeringsbehoven (avsnitt 1.3.3). | denna fas beddéms de tekniska och
kostnadsmassiga faktorer mot de trafikeringsbehoven vilket kan leda till att vissa atgarder
inte ar genomforbara. Slutligen gors en samlad effektbeddémning (avsnitt 1.3.4) som
beskriver nyttorna for de efterfragade trafikscenarierna.

Tidtabellsstudier gors fristdende fran utredningsfaserna ovan for att verskadligt bedoma
potentialerna av godstrafik via Kongsvingerbanen respektive en ny sparanslutning
@stfoldbanen — Bohusbanan (avsnitt 1.3.2).

Nulédgesbeskrivning av marknaden

Marknadsbeskrivningen &r baserad p& befintliga utredningar och rapporter, bade svenska
och norska. Utdver de utredningar som listats av Jernbaneverket och Trafikverket som
relevanta for denna utredning, har en bredare informationssokning skett.
Sammanstéallningen ar uppdelad i person- respektive godstrafik d& dessa skiljer sig at vad
gdller trafikering och framtida prognoser. Marknaden for gransdverskridande personresor
styrs i stor utstrackning av vilket utbud som erbjuds. Godstransporterna ar i hégre grad
konjunkturkansliga och svarare att bedoma den framtida efterfragan pa.

For att inhéamta ytterligare information och synpunkter anordnades en Ekstern
referansegruppe i Oslo, bestadende av intressenter i straket Oslo — Géteborg. Dar
diskuterades forutsattningarna for jarnvagstrafiken pa strackan. De huvudsakliga hindren
och mdjligheterna belystes. Resultatet av arbetet under Ekstern referansegruppe har
anvants i nulagesbeskrivningen av marknadssituationen samt i arbetet for att ta fram
forslag pa steg 1- och steg 2-atgarder enligt fyrstegsprincipen for att 6ka tagets
marknadsandel. Fyrstegsprincipen som metod beskrivs i kapitel 1.4.

Trafik och infrastruktur

Parallellt med marknadsbeskrivningen har strackan mellan Oslo och Géteborg utretts
med hjalp av tidtabellsanalyser grundade pa de tillhandahalina utbudskoncepten, fran
Jernbaneverket, for tre olika scenarier 2021, 2031 och 2050 med trafikering bade pa
norska och svenska sidan. Forutséattningarna for den granséverskridande trafiken har
erhadllits fran uppdragsbeskrivningen. Analyserna har skett i TVEM (Timetable Variant
Evaluation Model, en dubbelkombinatorisk modell som konstruerar och utvarderar
tusentals tidtabeller) i ett forsta steg och sedan i simuleringsprogrammet RailSys. Dessa
tidtabellsanalyser har skett pa huvudstrackan via Norge/Vanerbanan, @stfoldbanen (bade
vestre och gstre linjen) samt Follobanen. Dessutom har mdjligheterna att anvanda
Kongsvingerbanen for godstagstrafik samt en ny koppling till Bohusbanan frén
@stfoldbanen utretts som alternativa kdrvagar till huvudstrackningen.

Analys i TVEM

| TVEM testades forst trafikeringen enligt tillbudskoncepten fran Jernbaneverket med
befintlig infrastruktur samt redan planerad utbyggnad. | de fall d& ingen acceptabel
tidtabell erholls gick analysen vidare till nasta steg déar de delstrackor som kravde
infrastrukturatgarder for att mojliggéra given trafikering identifierades. Atgarderna
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varierade har mellan métesstationer, utbyggande av dubbelspéar och forbikorningsspar.
Olika kombinationer av dessa atgarder testades och utvarderades utifran vilka som gav
storst nytta och bast som hanterade trafikeringsscenarierna. Dessa atgarder anvandes
sedan som ansats for tidtabellslaggning i RailSys. | Bilaga 1 ges en mer detaljerad
beskrivning av TVEM-analys som metod.

Tidtabellsanalys i RailSys

Tidtabellsanalyserna har utférts i mikrosimuleringsprogramvaran RailSys dar tidtabeller
lagts baserat pa givna forutsattningar gallande trafik for respektive scenario. For scenario
2031 har aven tidtabellsforutsattningar fran analysen i TVEM anvants i analysen.

Infrastrukturen i RailSys baseras i Sverige pa Trafikverkets infrastrukturmodell och i
Norge pa infrastrukturmodeller i mikrosimuleringsprogrammet OpenTrack. Dessa
modeller har tillhandahallits av Sweco for de delar som ar gemensamma med
Jernbaneverkets tidigare projekt gallande IC-trafiken pa @stfoldbanen och av
Jernbaneverket for resterande delar och scenarier. Den svenska RailSys-infrastrukturen
har darefter byggts pa med infrastrukturen pa den norska sidan baserad pa data fran
OpenTrack-modellerna.

| RailSys ar det mojligt att pa en hog detaljniva gora installningar for olika tagtyper. | detta
uppdrag har fordon vars egenskaper redan lagts in i modellen av Trafikverket anvants. |
modellen saknas NSB:s fordon BM74 och BM75, men daremot finns MTR Express fordon
X74 som ar samma modell som BM74 och BM75 (Stadler FLIRT) varfér denna har
tillampats istallet. En sammanstalining for vilka tagtyper som anvants i analyserna visas i
Tabell 3 nedan.

Jernbaneverket har tagit fram generella riktlinjer for hur tidstillagg ska laggas ut i
tidtabellen pa olika delstrackor baserat pa infrastrukturens kvalitet och kapacitet. | Sverige
med ett tidstillagg pa 8 % for alla tagen pa alla strackor samt féljande indelning pa den
norska sidan:

e Tidstillagg pa nya dubbelsparsstrackor: 13-15 %
e Tidstillagg pa befintliga dubbelsparsstrackor: 10-13 %
e Tidstillagg pa enkelsparstrackor: > 6 %

Tidstillagg, en bufferttid som anvands vid forseningar, kan i RailSys laggas in pa olika satt
— antingen specificeras speciellt for en viss tagtyp eller laggas in for ett eller flera tag i
tidtabellen. Den férsta principen ar framfor allt att féredra i projekt dar tidtabellsanalys
men ingen simulering utfors eftersom tidstillaggen da uppdateras automatiskt vid
forandring av uppehallsmonster utan att ytterligare handpélaggning kravs, vilket tillampats
i detta projekt.
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Tabell 3 Tagtyper och grundtidstillagg tillampade i analyserna.

Tégslag Grundtidstilgg

Fjarrtag BM73 13 %
IC-tag i Norge BM73 13 %
Regionaltag i
Sverige
Regionaltag i X74 (tdgtyp med samma e
[\[o] {o]=] egenskaper som BM74 & BM75) 0
Lokaltag i
Sverige
. X74 (tagtyp med samma
Lokalt N 13 %
o El 19 (185), 1500 ton,

100 km/h, 750 meter

Tidstillaggen ar sedan majliga att minska eller 6ka manuellt for varje stationsstracka for
att anpassa tidtabellen vid moten pa enkelspar, vid forbikérningar samt vid évrig
konflikthantering sdsom exempelvis infasningstillagg. P& enkelspér har tidstillaggen lokalt
tillatits vara som minst 6 % enligt Jernbaneverkets riktlinjer ovan.

Vid sjalva tidtabellslaggningen har i samtliga scenarier forst den lokala och regionala
trafiken lagts till i tidtabellen, enligt erhdllna utbudskoncept i Oslo respektive Goéteborg, for
att identifiera lampliga kanaler att lagga in fjarrtdg och godstag. Darefter har i
grundscenariot forst fjarrtag lagts in och optimerats gallande moten pa
enkelsparstrackorna. Sist Iaggs godstagen in i tidtabellen. Hela tiden efterstravas att
tidtabellen ska vara symmetrisk.

| de alternativa trafikscenarierna, dar godstagen prioriterats framfor fijarrtag, har
godstagen lagts in i tidtabellen fore fjarrtagen istallet for tvartom enligt ovan.

Godstrafik via Kongsvingerbanen

For analysen av alternativet att leda viss godstrafik via Kongsvingerbanan anvandes
foljande metod. For varje delstracka sammanstélldes kortiderna for samtliga godstag som
trafikerar strackan den aktuella dagen. Medianen och 25-percentilen av tagens kortider
beraknades for varje delstracka och resultaten for de olika strackningarnas delstrackor
summerades for att fa den totala kortiden. Anledningarna till att inte den kortaste kortiden
pa varje delstracka anvands &r flera. En anledning &r att det ar otroligt att de allra
snabbaste tdgen pa strackorna ar representativa for den typ av tdg som trafikerar mellan
Oslo-Goteborg. En annan &r att det ar otroligt att ett och samma tag kan fa ett sa pass
bra taglage hela vagen mellan Oslo och Goéteborg att det skulle vara snabbast pa alla
delstrackor, speciellt som att godstag generellt har 1ag prioritet vid tidtabellslaggning och
som att den totala kortiden ar sa pass lang att det ar troligt att tAget vid ndgon punkt
kommer paverkas av betydande persontrafik. Anledningen till att tdg som ar
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lAngsammare 4n medianen inte analyseras &r att undvika att tag som stannar av andra
skal an tidtabellstekniska paverkar resultatet.

Metoden ar tillampbar nér den trafik som adderas ar liten relativt den trafik som redan
finns da den inte tar hansyn till att den adderade trafiken paverkar kortiderna hos andra
tag. Uppgiften bestar i att analysera befintliga tidtabeller for att studera méjligheten att
trafikera med godstag via Kongsvingerbanen som alternativ till kortsiktiga investeringar
pa Pstfoldbanen. Den Gverflyttade godstagstrafiken innefattar darfor 1-2 extra tag per
dag och riktning (dagens trafik mellan Oslo och Géteborg), vilket ar lite relativt befintlig
trafik.

Ny anslutning @stfoldbanen — Bohusbanan

Da konsekvensen av den mojliga nya anslutningen mellan @stfoldbanen och
Bohusbanan endast ska studeras oversiktligt gjordes inte en fullstandig tidtabellsanalys
med RailSys. Analysen géaller en framtida situation med helt annan trafik och delvis annan
infrastruktur vilket gor att det heller inte gar att basera den pa dagens tidtabell da kortider
ar beroende pa trafikvolym och infrastruktur. Istéllet utvecklades en enkel analytisk metod
som beraknar antalet moten, forbikdrningar och total kortid som behovs pa en stracka
givet en viss trafik och infrastruktur. Antalet forbikérningar och méten ar vardefull
information som kan anvandas for att avgéra om det behévs fler stationer eller
dubbelspar péa strackan. Modellen bygger pa foljande grundlaggande antaganden:

e Tidtabellen &r cyklisk, d.v.s. alla tagmonster gar med bestamda tidsintervall

e Tagmonstrens ankomsttider vid forsta station pa strackan &r oberoende av
varandra (slumpvisa)

¢ Snabbare tag har hogre prioritet &n langsammare

e Obegransad kapacitet for méten/forbikérningar pa stationer
For varje tagmonster definieras foljande indata:

e Riktning

e Frekvens

e Total kortid pa strackan (utan méten och forbikérningar)

¢ Genomsnittlig tid for att genomfora ett mote (olika varden beroende péa
motande tdgmonster)

e Genomsnittlig tid for en forbikoérning

De genomsnittliga tiderna for moten och forbikorningar beror pa tdgmonstrets kortid
mellan stationerna och monstrets prioritet relativt andra ménster. Langre kortider mellan
stationer innebéar att ett mote/forbikdrning i genomsnitt tar langre tid. Likasa tar
moten/forbikdrningar langre tid om ett mdnster moter ett annat som har hdgre prioritet.

Metoden &r iterativ. | varje iteration beraknas hur manga maéten och forbikérningar som
behovs for varje monster. Kortiderna uppdateras sedan med de tider som kravs for att

8 (121)

‘ RAPPORT
2016-02-05
[UTGAVA 1.0]
RADGIVNINGSOPPDRAG UTREDNING OSLO - GOTEBORG




SWECO ﬁ

1.3.3

1.3.4

genomfdra de berédknade motena/férbikdrningarna. De nya kértiderna anvands déarefter
som indata till nasta iteration dar antal moten/forbikorningar beraknas pa nytt. Proceduren
upprepas tills att andringen i kortid mellan tva iterationer &r tillrackligt liten for samtliga
monster.

Jarnvéagsteknisk utredning och kostnadsbedémning

Metoden for den jarnvagstekniska bedomningen har gjorts dversiktligt med befintligt
underlag fran Jernbaneverket och Trafikverket. Grunduppgifter har hamtats fran Railsys
infrastrukturmodell, Trafikverkets datasystem BIS och Linjeboken, Jernbaneverkets
Network Statement och annan specifik information levererad av Jernbaneverket.

Uppgifter som har studerats ar stationsutformning, plangeometri, profilgeometri,
hastighetsprofil, signalplaceringar, elkraft, lokalisering broar, tunnlar och skarningar.
Underlag som levererats av Jernbaneverket avseende plankorsningar har studerats
mellan Halden och riksgransen Norge-Sverige och pa svensk sida, mellan Kornsj6 och
Oxenered utgar utredningen fran Trafikverkets webbaserade IT-system PLK-Web som
presentera data for plankorsningar i Sverige.

Underlaget har sammanstéllts och kalkylen &r beraknad pa mangdunderlag framtaget i
denna utredning. Kalkylen speglar det skede utredningen befinner sig i och detaljnivan pa
de sparskisser for stations- och linjeutformning som ar beskrivna i rapporten.
Grundkalkylerna ar framtagna i kalkyleringsprogrammet MAP enligt férutbestamd mall.

Sammanstéallningen av atgarder redovisas samlat for respektive scenarios enligt
onskemal fran bestallaren. Dar framgar kostnader for respektive atgard, kringkostnader
for bestallaren och nettokalkylen (sjalvkostnaden) for respektive scenario. Aven en
aggregerad niva redovisas for hela projektet, indelad i tre kostnadsnivaer (min 90 %,
trolig 100 % och max 130 %) dar aven omkostnader for entreprenaden ingar.

Samlad effektbedéomning

En samlad effektbedomning (SEB) ar utformad for att beskriva en atgards effekter pa
samhallet som helhet utifran olika perspektiv och &r utvecklad av det svenska
Trafikverket.

En SEB innehéller 4 delar;
e Beskrivning av nulage och de foéreslagna atgarderna.

e Samhallsekonomisk bedémning dar varderade och icke varderbara effekter ingar.
Varderbara effekter inkluderar exempelvis effekter fér resendrerna samt gods-
och persontransportorerna. De icke varderbara effekterna beaktar sddant som
sker utover de kvantifierade effekterna dar det i manga fall ror sig om
konsekvenser i landskapet.

e Fordelningsanalys dar en redogérelse for hur atgardernas nyttor fordelas pa olika
grupper. Det kan exempelvis vara med avseende pa kon, lokala eller regionala
forhallande samt vilket transportslag och alder som paverkas.
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e Transportpolitisk malanalys som beskriver hur &tgarderna paverkar de mal som
svenska infrastrukturatgarder stravar mot att uppfylla.

En SEB har uppréttats i forenklad form utan en nettonuvardeskvot (NNK) enligt det
svenska Trafikverkets riktlinjer. Tre stycken forenklade SEB har uppréttats for respektive
scenario 2021, 2031 och 2050. Det betyder att inga nyttor av atgéarderna har kvantifierats
och att endast icke varderbara effekter ligger till grund fér den samhéllsekonomiska
beddmningen.

Flera av de effekter som tas upp under "Ej véarderade effekter” i kapitel 5 ar dock mgjliga
att kvantifiera och vardera monetart, som exempelvis resenarskostnader, godstransport-
kostnader, klimateffekter och halsoeffekter. Det skulle dock kréavas grundligare analyser
for att kvantifiera dessa effekter och det har inte varit avsikten att géra det inom detta

uppdrag.

Eftersom det inte gors nagon kvantifiering gors av nyttorna gar det inte heller att uttala sig
om atgardspaketens kostnadseffektivitet

1.4 Fyrstegsprincipen

Arbetet med att ta fram atgarder har skett enligt fyrstegsprincipen som anvands i
Trafikverkets modell for atgardsvalsstudier och ar en arbetsstrategi for att identifiera
lampliga atgarder i det aktuella projektet. Principen syftar till att noga redovisa atgarder
pa olika nivaer och att darefter valja den mest lampade atgarden. Metoden bestar av
féljande fyra steg:

e Steg 1l-Tankaom
Att genom att tanka om, identifiera atgarder som kan paverka behovet av och
efterfrdgan pa transporter och resor samt vilket transportsatt som anvands. Ett
exempel pa en sadan atgard ar mobility management som kan paverka attityd
och beteende hos olika aktoérer och darmed féréndra hur transporterna sker.

e Steg 2 — Optimera
Det andra steget syftar till att genom administrativa atgarder fa ett battre och mer
effektivt utnyttjande av den befintliga infrastrukturen. Exempel pa saddana
atgarder kan vara punktlighetsatgarder for att minska forseningarna eller att kéra
med langre tag.

e Steg 3—-Byggaom
Steg 3 innebar begransade ombyggnationer av befintlig infrastruktur for uppna
den dnskade effekten i projektet. | detta projekt efterstravas en kapacitets- och
hastighetsokning for att klara de givna férutsattningarna av vad galler restider
och trafikering. Exempel p& steg 3-atgarder ar sparbyte, hastighetshojning utan
stora fysiska atgarder eller att infora samtidig infart p& métesstationer.

e Steg 4 —Bygga nytt
Det sista steget i fyrstegsprincipen ar att om behovet inte kan uppfyllas med de
tidigare stegen, bygga nytt. Det kan bade vara nyinvesteringar och/eller storre
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1.5.2

ombyggnationer. Exempel pa sddana atgarder ar att bygga nya motesspar,
dubbelspér eller att anlagga en helt ny bana.

Avgrénsning

Nuldgesbeskrivning marknad

Marknadsbeskrivningen ar en sammanstéllning av befintliga utredningar och rapporter.
Inom ramen for detta projekt har ingen ny studie eller analys av rddande
marknadssituation skett.

Trafik och infrastruktur

For att avgransa tidtabellsanalyserna har endast strackan Oslo — Géteborg pa
Follobanen, @stfoldbanen (bade vestre och gstre linjen) och Norge/Vanerbanan (strackan
Goteborg — Skalebol — Kornsjg) tagits med. Vidare har Oslo Sentralstasjon férenklats till
att endast besta av tva dubbelspar fran @stfoldbanen respektive Follobanen. P4 samma
satt har Goteborgs centralstation antagits ha tillréckligt hog kapacitet for att klara trafiken
inte bara frAn Norge/Vanernbanan utan &ven fran vriga banor i Géteborgsomradet.

Godstagstrafiken har inte analyserats soder om Goteborg Marieholm eftersom flertalet
malpunkter finns i Géteborgsomradet och det férekommer godstrafik pa
Norge/Vanerbanan till samtliga av dessa malpunkter. Av samma anledning har
godstagen i Norge Oslo Sentralstasjon som andpunkt i norr och inte Drammen, Alnabru
och 6vriga méalpunkter. Inga lokala godstag (t.ex. timmertag) pa den norska sidan har
tagits med i analysen.

Grundtidstillagg har lagts in for respektive tagtyp och ar for de flesta strackor enligt
Jernbaneverkets riktlinjer som presenteras i avsnitt 1.3.2 men varierar inte p4 samma
detaljniva baserat pa infrastrukturens kvalitet och kapacitet om inte manuell justering
gjorts. | manga fall har tidstillaggen dock justerats manuellt for att hantera exempelvis
moten och infasningar, ner till minimumnivaerna enligt Jernbaneverkets riktlinjer.

Analyserna pa Bohusbanan och Kongsvingerbanen ar endast 6vergripande analyser och
inga detaljerade tidtabellsanalyser har utférts. For analysen pa Bohusbanan har
teoretiska kortider antagits eftersom analysen innehaller en annu ej byggd
jarnvagsstracka. Vidare har antagits att tidtabellen &r cyklisk, att tAgmonstrens
ankomesttider vid forsta station pa strackan ar oberoende av varandra samt att stationerna
har obegransad kapacitet for méten och forbikoérningar.
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Q Kongsvinger

Figur 1 Karta 6ver de utredda banorna. Kalla:Interrail, 2016 med egen bearbetning

1.5.3 Jarnvagsteknisk bedémning och kostnadsbedémning

Den jarnvagstekniska bedomningen ar avgransad till detaljeringsnivan pa de
infrastrukturatgarder som framkommit av tidtabellanalysen, samt information och data
fran Jernbaneverket och Trafikverket om befintlig jarnvagsanlaggning.

Kostnadsbedémningen &r avgransad till resultatet av den jarnvagstekniska bedémningen
vilket faller ut i grova kostnadsuppskattningar.

1.5.4 Samlad effektbedomning

| den Samlade Effektbedémningen har samhéllsekonomi, férdelningsanalys och
transportpolitisk malanalys utforts utifran svenska riktlinjer och metoder.

Inga nyttor har kvantifierats och darfér finns heller inga varderade effekter att beakta
ifrdga om skillnader mellan landerna. Det innebar att en avgransning har gjorts med
avseende pa den norska motsvarigheten till politiska mal for transportsektorn. |
upprattandet av SEB for respektive tidsperiod har det antagits att de norska och svenska
malen &r snarlika ifraga om tillganglighet, miljo och trafiksakerhet. Det som skiljer sig at ar
det regionalekonomiska perspektivet som finns i Norge, vilket ar svarbedémt dven med
en djupgdende analys. Det antas dock att perspektivet i viss man, inkluderas i
fordelningsanalysen framst med avseende péa lan och kommun.
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2.1

2.1.1

2.1.2

Nulagesbeskrivning marknad

Detta kapitel belyser dagens trafik och prognosticerade floden i straket Oslo — Go6teborg
vad géller person- och godstransporter pa jarnvag. Utgangspunkten ar befintliga
rapporter och analyser.

Transportpolitiska mal

De transpolitiska méalen i Sverige och Norge &r styrande for hur transportsystemet
planeras i respektive land. Skillnader och likheter i dessa kan ha betydelse for
gransoverskridande infrastrukturprojekt sdsom jarnvagsstrackan Oslo - Géteborg
Sverige

Det 6vergripande malet for den svenska transportpolitiken lyder (Trafikanalys, 2011):

Transportpolitikens mal ska vara att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och néringslivet i hela landet.

vilket preciseras i Funktionsmalet:

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla
en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill sdga
likvardigt svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.

och Hansynsmalet:
Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas till att ingen
ska dddas eller skadas allvarligt, bidra till det 6vergripande generationsmalet for miljo
och att miljokvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad héalsa.

Norge

Det 6verordnade malet for den norska transportpolitiken ar att (Trafikanalys, 2011):

Tilby et effektivt, tilgjengelig, sikkert og milijgvennlig transportsystem som dekker
samfunnets behov for transport og fremmer regional utvikling.

vilket preciseras i fyra huvudmal med avseende pa Framkomlighet och regional
utveckling:

Bedre framkommelighet og reduserte avstandskostnader for & styrke
konkurransekraften i naeringslivet og for a bidra til & opprettholde hovedtrekkene i
bosetningsmgnsteret.

Trafiksakerhet:

Transportpolitikken skal bygges pa en visjon om at det ikke skal forekomme ulykker
med drepte eller hardt skadde i transportsektoren.
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Milj6:
Transportpolitikken skal bidra til & begrense klimagassutslipp, redusere miljgskadelige

virkningen av transport, samt bidra til & oppfylle nasjonale méal og Norges
internasjonale forpliktelser p& miligomradet.

Samt Tillgénglighet for alla:

Transportsystemet skal vaere universelt utformet.

2.1.3 EU

EU gav 2011 ut en ny vitbok for transportomréadet, Fardplan for ett gemensamt europeiskt
transportomrade — ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem (Europeiska
kommissionen, 2011). Syftet &r att skapa en inre marknad for transporter som tillgodoser
behoven och samtidigt tar hansyn till miljon. Den forra vitboken, fran 2001, fokuserade pa
marknadsoppningar medan den fran 2011 har ett uttalat hallbarhetsperspektiv. Malet ar
att uppna okade transporter och forbattrad rorlighet med en utslappsminskning pa 60 %.
Pa medellanga och langa distanser ser man att kollektiva fardmedel maste anvandas i
storre utstrackning. Jarnvagen lyfts fram som det trafikslag vars konkurrenskraft maste
starkas, framforallt nar det galler godstransporter. | EUs arbete med att underlatta
gransoverskridande transporter har ett transeuropeiskt transportnatverk (TEN-T), med ett
antal prioriterade strak, upprattats. Sedan 1996 finns ett antal riktlinjer for natverket i syfte
att uppratta ett effektivt och hallbart europeiskt transportsystem. Den senaste
revideringen av riktlinjerna gjordes 2009 (Europeiska kommissionen, 2015).

| vitboken har tio malsattningar formulerats dar tre ar av sarskild relevans for denna
utredning (Europeiska kommissionen, 2011):

e 30 % av vagtransporterna pa mer an 300 km bor fram till 2030 flyttas 6ver till
andra transportmedel, exempelvis jarnvag eller sjétransporter, och mer an 50 %
fram till 2050 med hjalp av effektiva och miljovéanliga godskorridorer. For att
uppna detta mal maste lamplig infrastruktur tas fram.

o Upprétta ett valfungerande och EU-omfattande multimodalt TEN-T-stomnét fram
till 2030 med ett nat av hog kvalitet och kapacitet fram till 2050 och en
motsvarande uppsattning informationstjanster.

o Att folja riktlinjer for TEN-T-stomnatet om att kunna framféra godstdg med
langden 740 meter, axellasten 22,5 ton och hastigheten 100 km/h &r 2030.

2.1.4 Samlad malbild

Bade de dvergripande malen och dess preciseringar ar som synes lika for de tva
landerna. En skillnad finns dock i de 6vergripande malen. Den svenska transportpolitiken
ska sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv transportférsérjning medan den norska
ska erbjuda ett transportsystem som tacker samhallets behov av transporter. En annan
skillnad &r att de norska malen mer uttalat sager att transportpolitiken ska framja regional
utveckling medan den svenska ska sékerstélla transportforsérjningen for hela landet.
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De internationella eller granséverskridande transporterna speglas inte i nagot av de
nationella méalen, men tacks in av EU:s fardplan for transportsystemet.

2.2 Dagens infrastruktur

qulo
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Figur 2 Karta dver jarnvagsstrackan Oslo - Goteborg samt E6:an. Kélla: Goteborg-Oslosamarbetet,
Kollektivtrafik i Goteborg Oslo regionen, 2007 med egen bearbetning

Jarnvagsstrackan mellan Oslo och Géteborg ar cirka 350 km lang och bestar av de tva
banorna @stfoldbanen, pa norska sidan, och Norge/Vanernbanan pa svenska sidan, se
Figur 2. @stfoldbanen gar fran Oslo via bland annat Ski, Moss, Fredrikstad, Sarpsborg
och Halden fram till Kornsjg vid den svenska gransen. Banan ar dubbelsparig fran Oslo
fram till Sandbukta norr om Moss, samt har ett partiellt dubbelspér vid Rygge mellan
Moss och Fredrikstad. Ovriga delar av strackan ar enkelsparig. Norge/Vanernbanan gar
norrut frdn Goteborg via bland annat Alvangen, Trollhattan och Oxnered. Vid Skalebol
norr om Oxnered delas banan i tva delar dar den vastra banan gar mot Kornsjg dar den
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ansluter till @stfoldbanen. Norge/Vanernbanan ar dubbelspérig mellan Géteborg och
Oxnered och enkelspérig fran Oxnered till Kornsjg.

Kapacitetsutnyttjandet ar hogt pa delar av banan, sarskilt pa strackorna narmast
storstaderna Oslo och Goéteborg pa grund av tat lokaltagstrafik. | dagslaget ryms inte fler
tdg mellan Oslo och Ski, varfor en ny dubbelspérig bana, Follobanen, planeras med
trafikstart 2021. Aven utnyttjandet pa strackan Géteborg — Alvangen ar hogt.

Se Trafikverkets och Jernbaneverkets kartor dver kapacitetsutnyttjande i Figur 3
respektive Figur 4.

Karlstad

GOTEBORG

Figur 3 Trafikverkets karta 6ver kapacitetsutnyttjande hosten 2014, réd farg indikerar ett
kapacitetsutnyttjande p& 80-100 % i max 2 timmar. Kalla: Trafikverket 2015e
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Figur 4 Jernbaneverkets karta dver kapacitetsutnyttjandet 2014, vinréd farg indikerar ett
kapacitetsutnyttjande pa >100% i maxtimmen, lila motsvarar 71-85% utnyttjande och orange 56-
70%, Kélla: Jernbaneverket 2015b

Straket ingar i den transportslagsovergripande stomnatskorridoren for TEN-T-natet,
Scandinavian — Mediterranean. Arbetet med stomnatskorridorerna syftar bland annat till
att stimulera och koordinera utvecklingen av TEN-T-naten samt att fora samman aktérer
pa olika planeringsnivaer for att uppna gransoverskridande samverkan och effektivitet.
Syftet ar att mojliggora hallbara och sakra transporter med hog kvalitet for alla
transportslag samt bidra till minskade utslapp av vaxthusgaser.

Straket ingar dessutom i jarnvagsgodskorridoren Scandinavian — Mediterranean Rail
Freight Corridor, (ScanMed RFC), som gar fran Oslo och Stockholm genom Sverige,
Danmark, Tyskland, Osterrike och Italien ner till Palermo och ingér i det europeiska
transportnatet TEN-T. Det innebar bland annat att godsoperatdrer ska erbjudas
forplanerade taglagen genom hela korridoren infor den arliga kapacitetstilldelningen samt
mojlighet att snabbt fa kapacitet i innevarande tidtabell och I6pande information om var
taget ar. Kraven pa jarnvagsinfrastrukturen i TEN-T &r att senast ar 2030 ska godstag
kunna trafikera i 100 km/h med 740 m langa t&g och jarnvagsfordon med storsta tillatna
axellast 22,5 ton (STAX), det vill sdga hur mycket varje hjulaxel far belasta sparet.

Europavag 6, E6, gar mellan Trelleborg i sédra Sverige och Kirkenes i Nordnorge.
Strackan mellan Géteborg och Oslo ar ungefar 30 mil och gar via Uddevalla, Stromstad,
Sarpsborg och Moss. Sedan sommaren 2015 ar hela strackan fyrfilig motorvéag. E6 korsar
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gransen via Svinesundsbron, vilken ar avgiftsbelagd pa norska sidan. Intakten tacker
dock bada riktningarna (Transportstyrelsen, 2015).

2.3 Persontransporter

Oslo-Goteborgsregionen har idag 3 miljoner invanare. Av dessa bor 2 miljoner i
Oslo/Akershus respektive Storgoteborg. Det &r alltsd i dessa omréden som det stora
resandeunderlaget for langvaga kollektivtrafikresor finns. Ovriga invanare ar fordelade
langs straket med tyngdpunkt i ett antal storre orter i @stfold (Moss, Sarpsborg,
Fredrikstad, Halden) respektive Fyrbodal (Uddevalla, Trollhattan, Vanersborg, Lysekil).

Den senaste sammanstaliningen dver det totala antalet persontransporter mellan Oslo
och Goteborg som funnits att tillga ar fran 2007 (Go6teborg-Oslosamarbetet, 2007). Da
uppskattades antalet personresor mellan Oslo och Géteborg till 1,2 — 1,5 miljoner resor
arligen. Av dessa gjordes majoriteten, 55-65 %, med bil. Bussens marknadsandel
uppskattades till 15-30 %, flygets till 10 % och tagets till 10-15 %, se Figur 5. Det finns
inga uppgifter kring resenarssammansattningen for tag, bil och buss. Av flygresenarerna
var andelen tjansteresenarer 80 %. Resorna mellan &ndpunktsmarknaderna Oslo och
Goteborg uppskattades utgtra ungefar 10 % av det totala antalet personresor éver
riksgréansen. Det ar framst pa langre strackor som jarnvagen borde ha potential att ta
marknadsandelar fran 6vriga transportslag (Goteborg-Oslosamarbetet, 2007).

Marknadsandel per trafikslag

m Bil mBuss = Flyg = Tag

Figur 5 Respektive trafikslags marknadsandel for persontransporter mellan Oslo och Géteborg
2007

Sedan namnda sammanstéllning gjordes har E6 mellan Oslo och Géteborg byggts ut och
ar nu en fyrfilig motorvag langs hela strackan och jarnvagsstrackan Goteborg — Oxnered
har byggts ut till dubbelspar. Det har daremot inte skett nagon betydande utokning av
antalet avgangar med tag eller flyg. Ett rimligt antagande ar darfor att bade bilens och
bussen marknadsandel vuxit ytterligare sedan 2007 pa bekostnad av tagets och flygets
andel.
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Restiden for bil uppskattas idag till strax under 3 timmar mellan Oslo och Géteborg, vilket
kan jAmforas med 3 timmar och 20 minuter for den snabbaste bussforbindelsen och 3
timmar och 38 minuter for den snabbaste tagforbindelsen. Tva olika bussaktorer trafikerar
strackan med totalt 23 avgangar per vardagsdygn (www.swebus.se, www.nettbuss.se).
Den gransoverskridande tagtrafiken drivs idag av NSB med totalt 4 avgangar per
vardagsdygn. En flygresa mellan Oslo (Gardemoen) och Goéteborg (Landvetter) tar 55
minuter och trafikeras av Wideroe i samarbete med SAS med totalt 5 avgangar per
vardagsdygn och en kapacitet pa 50 passagerare per avgang.

Tabell 4 Restid och antal avgangar Oslo-Goteborg uppdelat pa trafikslag

Antal 3
Trafikslag | Minsta restid (h) ntalavgangar per
vardagsdygn

2:50

3:20 23
Tag 3:38 4
Flyg 0:55 5

Taget har alltsa en relativt liten marknadsandel pa strackan, jamfort med exempelvis
Stockholm — Goéteborg dar tdgets marknadsandel uppskattas till 35 % (PWC, 2015). Detta
beddms bero pa en kombination av lang restid och |ag turtathet jamfort med Gvriga
trafikslag. Ska taget konkurrera med bil och buss maste restiden kortas, samt antalet
avgangar oka (Goteborg-Oslosamarbetet, 2007). Antalet resenarer pa NSBs regiontag
mellan Halden och Goteborg lag lange stilla runt 150 000 per ar (Goteborg-
Oslosamarbetet, 2011). De senaste aren har dock en viss uppgang skett och de forsta
manaderna 2015 6kade antalet gransoéverskridande resor med tdg med 12,8 % och
uppgar nu till 199 000 arligen (Dfly, 2015).

Det férekommer aven viss arbetspendling éver landsgréansen. Pendlingen ar betydligt
storre fran Sverige till Norge an omvant. 2009 dagspendlade 1350 personer i Goteborg-
Osloregionen over norsksvenska gransen, varav en majoritet fran Stromstad till Norge
dar huvudparten utgjordes av norrmén bosatta i Sverige (TOI, 2014). Oslo och @stfold &r
de storsta malpunkterna for arbetspendling. Den storsta dagspendlingen i omvand
riktning skedde fran Halden till Stromstad och utgjordes av 200 personer 2009. Det sker
aven ett stort antal inkGpsresor 6ver gransen, framforallt till Stromstad och Svinesund fran
Norge. Bade dagspendlingen och évriga gransoverskridande resor gors huvudsakligen
med bil. 2013 passerade 19 500 fordon (exklusive tunga fordon) éver Svinesundsbron
per dygn (Ramboll, 2013) vilket motsvarar 9,2 miljoner resor arligen raknat med en
belaggning pa 1,3 personer per fordon (Vasttrafik 2008). Trafiken har 6kat med 40 %
sedan 2004 (Rambdll, 2013). Idag finns ingen jarnvagsférbindelse mellan Norge och
Strémstad.
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2.3.1 Dagens trafikering

Tagtrafiken pa strackan Oslo — Goteborg ar relativt symmetrisk, med tét trafik narmast
andpunkterna som glesas ut ju langre fran respektive storstad man fardas. Den
gransoverskridande trafiken uppgar, som tidigare namnts, endast till 4 avgangar per
vardagsdygn. | Figur 6 ges en sammanstélining 6ver antalet dubbelturer per tagtyp med
dagens trafikering i maxtimme. Regiontagen (ljusblatt) avviker frdn Norge/Vanern-banan i
Oxnered och fortsatter mot Vanersborg, likasa fortsatter regionexpresstaget fran
Goteborg mot Karlstad och avviker fran berord stracka i Skélebol. Regiontaget som
ansluter till @stfoldbanen i Ski motsvaras av tdgen som ankommer fran Mysen.

Oslo

ITrjrry -
1 1 1 1 1 = | okaltag
. 1 1 1 ! 1 e Regionaltag
Ski . : i L — InterCity-tig
1 | — m— Fjarrtdg
Moss | : = m= == |nsatstag
|
Fredrikstad :
|
|
Sarpsborg :
1
Halden !
Kornsjg
Skalebol
Oxnered I
1
. 1
Alvdngen I
1Hjn]i
1Hjn]li
Goteborg Liril

Figur 6 Dagens trafikering pa strackan Oslo - Géteborg i maxtimme, insatstag inkluderade. Varje
linje avser en dubbeltur och markerar en langre stracka utanfor utredningsomradet. Rott star for
lokaltdg med ett tydligt pendlingssyfte. Ljusblatt star for regiontag med uppehall pa alla
mellanliggande stationer, lila symboliserar regiontadg som trafikexpresstag med farre stopp och
langre strackning. Gron ar forlangningen till Goteborg. Kalla: Tidtabeller frAn NSB och SJ

2.3.2 Utbudskoncept och malbilder for strackans trafikering

Bade Jernbaneverket i Norge (Jernbaneverket, 2015) och Vastra Gotalandsregionen i
Sverige (Vastrag6talandsregionen, 2013) har skapat ett antal trafikeringsscenarier for
framtida tagtrafik i straket Oslo - G6teborg. Malet ar framforallt att stéarka det regionala
tagresandet och underlatta pendling med kollektivtrafik in till storstaderna. Fokus i
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scenarierna, bade de norska och svenska, ligger darfor pa lokaltdg nara
storstadsregionerna och regiontag inom de funktionella arbetsmarknadsregionerna.

Jernbaneverket har inom ramen for InterCity-projektet tagit fram ett antal utbudskoncept
(se Bilaga 2, 3 och 4) for strackan Oslo — Halden. Utbudskonceptet for ar 2021 ar baserat
pa vilken trafik som ar mdjlig efter att Follobanen 6ppnat medan Scenario 2031 och 2050
ar baserade pa den behovsanalys som gjorts inom Norges InterCity-projekt i R2027. | takt
med den planerade utbyggnaden av @stfoldbanen till dubbelspar langs hela strackan
Oslo — Halden samt fyrspar mellan Oslo och Ski kommer trafiken successivt att utokas.
Malet ar att @stfoldbanen ska ha tillracklig kapacitet for att uppfylla samhallets behov pa
lang sikt. Tagtrafiken ska bidra till 6kad regionforstoring och minskad klimatpaverkan fran
persontransporter samt farre trafikolyckor. Detta ska uppnas genom 6kad punktlighet,
minskad restid samt 6kad kapacitet och turtéthet (Jernbaneverket, 2012).

Vastra Gotalandsregionen har skapat Malbild Tag 2035 for lokal- och regiontag. Det
overgripande malet ar att tredubbla antalet tagresor i regionen fram till 2035 jamfort med
2006. Norge/Vanernbanan omfattas av regionens vision. Planen &r att behalla dagens
trafikstruktur med fyra pendeltag till Alvangen i styv kvartstrafik, tva regiontag till
Vanersborg med styv halvtimmestrafik samt fjarr- alternativt regionexpresstag till Karlstad
och Oslo. 2020 har aven ett nytt regiontagskoncept tillkommit som planeras att trafikera
strackan Trollhattan-Halden med 3 avgangar per dygn. Férandringen till ar 2035 bestar
framst i antal avgangar per dygn, alltsa lagtrafikstrafikeringen. 2026 dppnar Vastlanken
vilket kommer innebara att pendel- och regiontagen blir genomgéaende i Géteborg och
inte langre kommer att trafikera Géteborgs centralstation (Trafikverket, 2015d). Ar 2035
har ytterligare ett nytt regiontagskoncept introducerats som kommer trafikera strackan
Trollhattan — Uddevalla med tva tag per timme och darmed belasta Trollhattan — Oxnered
pa Norge/Vanernbanan. Malbild 2035 sammanfattar de ambitioner vad galler lokal- och
regionaltrafiken pa jarnvag i regionen. Visionen forutsatter dock omfattande
infrastrukturinvesteringar som inte ar beslutade i dagslaget. Trafiken pa den svenska
sidan for Scenario 2021, 2031 och 2050 i denna utredning (se bilaga 3, 4 och 5) har
darfor baserats pa Trafikverkets Basprognos 2030.

2.3.3 Vad kravs for att 6ka tagets marknadsandel for persontransporter?

Strackan Oslo — Géteborg ar en viktig del i den Nordiska infrastrukturtriangeln som knyter
samman de tre huvudstadsregionerna Stockholm — Oslo — Képenhamn. Projektet 8
Million City, som stdds av kommuner och regioner pa strackan mellan Oslo och
Kopenhamn, har skissat pa ett trafikupplagg med bade snabba direkttdg mellan de tva
huvudstaderna i straket med endast ett fatal stopp samt ett tdgkoncept som gor fler stopp
for att mota efterfragan langs hela strackan. Timmestrafik for liknande trafikkoncepten
anses vara rimligt och skulle skapa goda férutsattningar for en utveckling av persontrafik
med tag mellan regionerna (Ekstern referansegruppe, 2015). Enkelsparstrackan Halden —
Oxnered pekas ut som mest avgorande for att mojliggora konkurrenskraftig trafikering
Oslo — Goteborg — Képenhamn och bér byggas ut till dubbelspér enligt 8 Million City
(Sylvan transport data lab, 2013). En direkttagforbindelse till Kdpenhamn efterfragas
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ocksa och har lyfts fram ytterligare ett exempel dar bussen idag erbjuder mer attraktiva
alternativ &n taget (Ekstern referansegruppe, 2015).

Idag &r taget det trafikslag som har langst restid och minst antal avgangar per dag i
relationen Oslo — Goéteborg. Ska tdgets marknadsandel pa strackan starkas maste bade
restiden minska och turtatheten oka. En 6kad frekvens med avgangs- och ankomsttider
som matchar efterfrdgan ses som avgorande for att fler ska valja taget (Ekstern
referansegruppe, 2015). For att 6ka andelen gransoverskridande tagresor ar tkad
turtathet och béttre anpassning av avgangstider de steg 1- och steg 2-atgarder som
beddms ge storst effekt. Andra atgarders som efterfragats ar 6kad komfort och service
ombord, s& som béttre wifi och eluttag vid alla platser (Ekstern referansegruppe, 2015).

2.4 Godstransporter

2.4.1 Trafikering

| tidtabellen for 2015 gick det 16 godstag per vecka eller 3 per dag 6ver svensk-norska
gransen. Av dessa kor ett flertal vidare soderut frAn Goteborg. Detta kan jamforas med 14
godstag per dag pa strackan 2010, se Figur 7.

Godstag/dygn
16
14
12

10

T3 T4 5 T6 17 T8 9 Ti0 T11 Ti12 T13 Ti4 T15

Figur 7 Diagrammet visar antal gransoverskridande godstag per dygn enligt Trafikverkets tagplan
ar 2003 (T03) till &r 2015 (T15)

Godstrafiken pa jarnvag hade en stark tillvaxt fram till 2010. Darefter har antalet godstag
minskat drastiskt. Sannolikt forklaras minskningen av en kombination av faktorer (Ekstern
referansegruppe, 2015).
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Avgorande for utvecklingen antas bland annat vara:
¢ Finanskrisen 2008-2009 med minskad efterfrdgan pa transporter
e Utbyggnad av E6:an med minskade transporttider pa vag

e Hard priskonkurrens om transporter med lastbilar fran lander i Osteuropa med
lagre prisniva

En avgorande skillnad mellan dagens trafikbelastning och den héga andelen godstag
som var mdjlig att trafikera ar 2010 ar emellertid den regionala- och lokala trafikens
utveckling i Sverige. | Norge har totalt antal tag i princip varit oférandrat mellan aren 2011
och 2014. Pa svenska sidan mellan Géteborg och Trollhattan har godstrafiken legat
stabilt (26 tdg/dygn) och persontrafiken tkat dramatiskt (fran 28 till 193 tg/dygn) mellan
&ren 2010 och 2015. Det &r framfor allt dubbelsparet till Oxnered och trafikstaren av
pendeltdg Goteborg — Alvangen som motiverat den kraftiga 6kningen pa
persontrafiksidan. Daremot har trafiken till/fran Norge inte utvecklat. Detta innebar att
infrastrukturforutsattningarna for att framféra godstag idag inte gér att jamféra med 2010-
ars toppnotering.

Tabell 5 visar ungefarliga transporttider for internationella taglagen i korridoren Oslo —
Hamburg i dagslaget.

Tabell 5 Avstand och transporttider i RNE Corridor 1. Kalla: www.rne.eu

Relation Avstand (km) Transporttid

Oslo — Goteborg 175 (NO) + 180 (SE) 6h
Goteborg — Malmoé 270 5h
Malmé — Hoje Tastrup 70 1h
Hoje Tastrup — Kolding 200 3h

Kolding — Hamburg 200 5h

For att skapa forstaelse for var begransningarna ligger for dagens godstag har tidtabellen
for ett par specifika godstag studerats. Denna sammanstallning visar att vantetiden i
stréket ar runt 1-3 timmar. Medelhastigheten fér godstagen pa norska sidan ar drygt 60
km/h nar vantetiden raknats bort. P& svenska sidan ar den drygt 80 km/h. Transporttiden
for dessa tag pa relationen Oslo — Géteborg ar runt 7 timmar och pa relationen Oslo —
Malmao runt 10 timmar. Tagen till och frdn Malmo har hogre medelhastighet an tagen till
och frdn Goteborg, dven pa de strackor som ar gemensamma. Bada tagen kors dagtid
och nattetid.
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2.4.2 Transportfléden

| de tva strdken Oslo — Géteborg och Drammen — Géteborg ar andelen jarnvagstransport
14-16 %. Vagtransport & dominerande med drygt 70 % av volymen medan sjétransporter
ar ndgot storre an jarnvagstransporterna (Statens Vegvesen, Kystverket, Jernbaneverket
2015b).

Det finns ocksa en norsk godstransportmodell, som anvands i godsanalysarbetet till
Norges nationella transportplan (NTP) och som férdelar godstransporterna pa olika
transportslag utifran deras kostnadseffektivitet. En intressant iakttagelse som gors av
Statens Vegvesen, Kystverket, Jernbaneverket (2015b) citeras har:

Godstransportmodellen beregner at det er gkonomisk lannsomt med starre
jernbanetransport mellom Norge og Sverige og i korridoren mellom Oslo og Europa
enn det som understgttes av utenrikshandelsstatistikken.

En orsak till modellen dverskattar mangden gods pa jarnvag anses vara utbudet av
lastbilstransporter fran lander i Osteuropa med lagre prisniva, vilka inte inkluderas i
modellen.

Utvecklingen av Norges samlade granséverskridande jarnvagstransporter uppdelat pa
huvudsakliga varugrupper finns redovisat i NTP godsanalyse fran 2015. P4 exportsidan
ar timmer och mineral de dominerande varuslagen som stod for runt 80 % av
godsvolymen. Néar det galler importen, som &r mindre, sa tycks insatsvaror, styckegods
och forbrukningsvaror sta for runt 60 % av volymen (Statens Vegvesen, Kystverket,
Jernbaneverket 2015b). Malmtransporterna pa Ofotbanen utgjorde en stor del av den
totalt mangden inrikes och utrikes gods pa jarnvag (18,4 miljoner ton av totalt 30 miljoner
ton) men endast en liten del av antalet tonkilometer (0,8 miljarder tonkilometer av totalt 4
miljarder) (Statens Vegvesen, Kystverket, Jernbaneverket 2015b).

Figur 8 visar ursprung och destination fér Norges import och exportvolymer med lastbil.
De storsta floden gar till/fran Vasteuropa vilket ar langs med de godskorridorer som ingar
i aktuellt strak. | den undersdkning Rambodll (2013) gjorde ar Goteborg och Trelleborg
viktiga transitpunkter for det norska godset. En tredjedel av alla lastbilstransporter mellan
Norge och Sverige hade 2012 sin start- eller malpunkt i Vastra Gotaland dar merparten
ska till eller kommer fran Oslo och @stfold, vilket understryker Oslo-Goteborgsstrakets
betydelse (Statens Vegvesen, Kystverket, Jernbaneverket 2015b). 14 % av de tunga
lastbilstransporterna som passerade Svinesundsbron skulle till eller fran Goteborgs hamn
(Rambdll, 2013). Av godset som transporteras med lastbil fran Norge till Vastra Gétaland
utgdrs 70 % av masstransporter, avfall och samlastat gods. For transporterna i motsatt
riktning ar fordelningen jamnare dar samlastat gods och byggvaror star for ungefar
halften av godsmangden medan resten bestar av forbrukningsvaror, industrivaror,
petroleum, kemiska produkter samt mat- och dryckesvaror (Statens Vegvesen,
Kystverket, Jernbaneverket 2015b). Som visas i Figur 8 ar importen med langvaga lastbil
nagot storre &n exporten.
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Figur 8 Godsvolymer till, frdn och inom Norge med langvaga lastbil. Kalla: Statens Vegvesen,
Kystverket, Jernbaneverket 2015

Nationaliteten pa lastbilarna pa Norges vagfloden med olika handelspartner finns
sammanstallt i Statens Vegvesen, Kystverket, Jernbaneverket (2015b). Mellan Norge och
Sverige tycks norska och svenska lastbilar anvéandas till 85 % medan det till Tyskland och
soderut anvands bilar fran Osteuropa i varierande omfattning pa 30-90 %. Detta visar
vilken konkurrenssituation som jarnvagen moéter pa olika marknader. Detta tyder pa en
relativt prispressad transportmarknad till kontinentala Europa.

Omvant ar ocksa Norge en av Sveriges viktigaste handelspartners och ar tillsammans
med Ryssland det land som dominerar importen till Sverige. Importen frén Norge ar nagot
storre &n exporten dit. Nar det galler Sveriges export ar Norge ett av de storsta
mottagarlanderna inom flera varugrupper, som exempelvis jordbruks- och
livsmedelsprodukter, mineralvaror, byggmaterial samt hogforadlade varor.(VTI, 2012)

Véagtransporternas dominans nar det galler godstransporter i det aktuella stréket kan
delvis forklaras med lastbilens flexibilitet. Godstransporter pa vag har snabbare
anpassningsformaga for forandringar pd marknaden &n jarnvagstransporter och har aven
battre forutsattningar att kompensera for de olika varugrupperna i import- respektive
exportflédena. Transporter av exempelvis massgods och styckegods kraver olika
lastbarare vilket kan forsvara majligheten att skapa bra tdgupplagg utan tomkorningar. En
utveckling mot en stérre mangd containeriserat gods skulle kunna skapa battre
forutsattningar for godstransporter pa jarnvag.(Statens Vegvesen, Kystverket,
Jernbaneverket 2015b).
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2.4.3 Prognoser

Norges grundprognos

I den prognos for utrikestransporter som Transportekonomiska institutet (TOI) gjort till
NTP 2018 — 2027 férvantas alla transportslag 6ka. Mest forvantas lastbilstransporterna
Oka. Den inbordes férdelningen (marknadsandelar) mellan transportslagen forskjuts
nagot; lastbilstransporterna gar fran 12 % till 17 % ar 2050. Sjotransporternas andel
minskar fran 81 % till 74 %. Jarnvagstransporter och farjetransporter 6kar sin andel
marginellt. | absoluta tal prognosticeras de utrikes jarnvagstransporterna att 6ka med 52
% till 2028 och med 115 % till 2050 jamfort med 2012.

Prognosen finns ocksa redovisad for ett par grova strék. Intressant har &r straket Rest
Sverige dar de tre gransévergangarna i Kornsjg, Charlottenberg och Storlien ingar.
Transportarbetet langs de har strackningarna férvantas 6ka med 43 % till 2028 och 89 %
till 2050, detta motsvarar en arlig tillvéaxttakt pa 2,2 % respektive 1,7 %. Transportarbetet
p& Ofotbanen okar i mindre utstrackning. Okningen av transportarbetet &r mindre &n
okningen av godsvolymen vilket tyder pa kortare transporter.

Prognosen har vissa begransningar och en viktig iakttagelse gors av TOI (2015):

De varegruppene som seerlig bidrar til hgy vekst for godstransport pa bane til/fra
Sverige er stykkgods og termovarer. Det ma bemerkes at dette er et resultat som
falger av at godsmodellen ikke tar hensyn til at jernbane, seerlig for
utenlandstransport, star overfor betydelige utfordringer med hensyn til konkurranse
mot lastebiltransportgrer fra lavkostnadslandene i @st-Europa

Det rader alltsa viss tveksamhet om den prognosticerade utvecklingen kommer bli
verklighet da det finns indikationer p& att utvecklingen gar at motsatt hall for
jarnvagstransporter.

Andra prognoser

| Trafikverkets basprognos for 2030 gar det 15 godstag per dag 6ver gransen i det
aktuella stréket. Den svenska prognosen utgar sannolikt fran 2006 ars trafik och da blir
utvecklingen 1,2 % okning per ar.

| den godskorridor for jarnvag som gar fran Oslo anda till Italien, ScanMed, har en
prognos gjorts till 2017. En 6kning av den norska trafiken férvantas med 8 % eller med
runt 1,6 % per ar. Storst 6kning forvantas av den norsk-svenska trafiken och nagot lagre
okning av ovriga relationer. Mellan Norge och Tyskland gar runt ett tAg per dag och till
Italien runt tva tag i veckan medan det mellan Norge och Sverige gar runt 20 tag per dag.
Till 2018 ligger de norska prognoserna 6ver denna prognos. Dar férvantas en 6kning pa
runt 20 % jamfort med idag.

KTH redovisar tva olika prognoser for det svenska jarnvagsnatet for 2030; en basprognos
och ett kapacitetsalternativ. For de gransoverskridande transporterna vid Kornsjg ligger
den arliga trafikokningen pa 3,9 % respektive 6,2 % i dessa prognoser.
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Tabell 6 Sammanstallining av godstransportprognoser mellan Norge och Sverige pa jarnvag

Arlig 6kning (%) av godstransporter pa jarnvég Norge-Sverige

_ 2017 2028 2030 2050
TOI jamforelsedr 2012 22% 1,7 %

2.4.4 Efterfragad utveckling

Tjanster

KTH (2014) har gjort intervjuer med foéretag verksamma i korridoren. Dessa visar att
foretagen idag ar nojda med de lésningar som finns att tillg& och det som skulle kunna
Oka jarnvagsanvandningen &ar att det prismassigt ar intressant. Jarnvagen har dessutom
generellt daligt rykte vad galler tidhalining och godshantering. Jarnvagsforetagen
uppfattas sitta i klam pa grund av problem med att kvalitetssakra sina transporter med
den tillgng godstrafiken kan fa pa befintlig infrastruktur idag. Detta skapar svarigheter att
fora en vettig dialog med kunderna och skapa fortroende for en kvalitativ tjanst. Att fa en
offert pa en jarnvagstransport kan ta veckor medan att f& en offert pa en lastbilstransport
oftast gar pa dagar.

Utifrén ett kostnadsperspektiv &r sannolikt en viss éverflyttning méjlig fran vagtransport till
jarnvag da avstanden fran Vasteuropa samt Trelleborg ar langa. Vanligen gors
brytpunktsberakningar fér nar jarnvagstransport blir billigare an lastbilstransport, ett flertal
exempel ges i Statens Vegvesen, Kystverket, Jernbaneverket (2015c). Dar konstateras
att kraftiga kostnadsreduktioner kravs for att brytpunkten ska kunna forflyttas fran dagens
avstand som ligger runt 500 — 600 km. Det kravs dock betydligt mer an ett
konkurrenskraftigt pris for att jarnvag ska vara ett reellt alternativ. Tillforlitlighet, regularitet
och transportkvalitet maste matcha den niva lastbilstransporter levererar. Det innebar
bl.a. att transporterna maste komma i tid gang pa gang, ga med en hdg frekvens, att
information férmedlas vid férseningar samt att inga godsskador férekommer.

Figur 9 visar transportféretagens rankning av olika kriterier i ScanMed-korridoren.
Transportpris &r viktigast, tatt foljt av transportkvalitet. Transittidens betydelse ar viktig
men lite lagre rankad. Transportpris avser har kostnaden for transportkdparen for att
transportera sitt gods, transittid den totala tiden for transporten pa& avsedd stracka och
transportkvaliteten innefattar aspekter som punktlighet, sékerhet och palitlighet.
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Figur 9 Rankning av kriterier vid transportmedelsval i ScanMed. Kélla: ETC Transport Consultants
GmbH (2014)

For att faststélla vad som upplevs vara de storsta hindren for en 6verflyttning av gods fran
vag till jarnvag mellan Oslo och Géteborg krdvs en ny undersokning i likhet med den som
gjordes i Missing Link-projektet 2013 (Rambdll, 2013) dar nastan 4000 intervjuer gjordes
med forare av tunga fordon pa Svinesundsbron. | en sddan marknadsundersokning bor
aven de jarnvagsoperatorer och transportkopare som verkar i straket ingd. Som det nu &r
saknas uppdaterad information kring vilka de huvudsakliga problemen ar for
godstransporter pa jarnvagsstrackan Oslo — Géteborg. Det ar darfor inte majligt att i detalj
uttala sig om befintliga godsvolymers overflyttningspotential eller hur viktig exempelvis
transporttiden ar for det aktuella godset i stréket. Aven en kartlaggning av vilket slags
gods som transporteras i straket pa jarnvag skulle behévas. | NTP Godsanalyse (Statens
Vegvesen, Kystverket, Jernbaneverket, 2015b) lyfts ocksd behovet av mer detaljerad
statistik med kartlaggning av varugrupper och strackningar dar overflyttningspotentialen
ar som storst fram som intressant for fortsatta studier.

Infrastruktur

| arbetet med ScanMed-korridoren har intervjuer genomforts om vad branschaktérer
anser vara viktigt att utveckla. En oversiktlig bild ges i Figur 10. Langre tdg och hogre
totalvikt for godstagen &r det som skulle ge effekt pa kostnaden per ton. Harmonisering
av de tekniska parametrarna for hela korridoren anses ocksa viktigt. Hogre maxhastighet
ar inte efterfrAgat men val en genomgéaende hastighetsstandard pa 100 — 120 km/h for
godstag. KTH (2014) listar ett par specifika atgarder for att mojliggora langre tag samt
hoja hastigheten pa delar dar den idag ar 35 — 55 km/h.

Det finns &ven branta stigningar pa strackan Oslo — Halden, framst i sédergdende riktning
men aven i norrgdende. Dessa satter ner majlig vagnvikt, enligt Jernbaneverket tillats
endast 700 ton (600 ton vid lI6vhalka) utan hjalplok i Tistedalsbakken séder om Halden i
sodergdende riktning.(Jernbaneverket, 2014).
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2.4.5

KTH (2014) lyfter aven fram potentialen av att utoka lastprofilen, idag tillats kombiprofilen
P/C 410 pa vestre linjen av @stfoldbanen (RailNetEurope 2013). Detta innebér att trailer
upp till 410 cm hoga kan transporteras pa strackan medan pa vag anvands trailer upp till
450 cm. Enligt KTH ar storre profil méjlig pa stérre delen av strédket dven om det inte ar
den officiella lastprofilen.

. 100%
80%
&0%
40%

20%

0%
Train length Train weight Maximum axle load Train speed

EHone Mlow MEMedium MHigh BVeryhigh B Don'tknow/no answer

Figur 10 Vardering av forbattring av olika tekniska parametrar for ScanMed. Baserat pa intervjuer.
Kalla: ETC Transport Consultants GmbH 2014

Sammanfattningsvis ar foljande intressant for att skapa battre forutsattningar for godstag i
straket:

o Atgarder for att kompensera starka lutningar pa norska sidan — skulle 8ka majlig
tagvikt

e Forlangning av métesstationer samt terminaler/bangardar for att majliggora
langre tag

e Atgarder for att minska hastighetsnedséttningar

o Utokad lastprofil, for vagnslast och kombi

e Koordinerat inférande av teknisk harmonisering, t.ex. ERTMS

Vad kravs for att vanda trenden for godstag?

Infrastrukturen pa strackan Oslo — Géteborg har begransningar i form av lutningar, bitvis
laga hastigheter, olika lastprofil och korta forbikorningsspar. | 6vrigt har den
grundlaggande standard avseende kraftférsorjning, signalsystem och bérighet.
Kapacitetssituationen gor att godstagen kan fa nastan tre timmars vantetid langs linjen i
strdket. Denna véantetid star for 12-35 % av transittiden for ett par studerade godstag.

Hur mycket som transporteras pa jarnvag idag ar svart att saga exakt eftersom
forandringarna i tagtrafiken skett snabbt och tillganglig statistik ar nagra ar gammal.
Statistiken visar dock pa att 14-16 % gar med godstag mellan Norge och Sverige. For
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lastbilstransporterna i strket gar merparten av flddena till/fran Vasteuropa. Viktiga
svenska knutpunkter langs vagen ar Goteborg och Trelleborg.

De prognoser vi gatt igenom visar alla pa en trafikokning i strket. Utvecklingen tycks
dock ha gatt at andra hallet for jarnvagen de senaste aren. Transportkdparna lagger stort
fokus pa transportpris och transportkvalitet. En orsak till den negativa utvecklingen for
jarnvagstransporter tros vara den ensidiga satsningen pa vaginfrastrukturen (E6) och
priskonkurrensen fran lastbilstransporter.

For att vanda utvecklingen krévs att jarnvagen blir mer konkurrenskraftig
kostnadsmassigt, haller en hog kvalitet och kan moéta kraven pa flexibilitet. Langre tag
med hogre tagvikt och storre lastprofil &r nagot som skulle géra jarnvagen mer
kostnadseffektiv och som kan mojliggéras med atgarder i infrastrukturen. Eventuella
atgarder maste goras i hela straket for att fa full effekt, det vill saga hela vagen Oslo —
Malmo/Trelleborg. Det finns dven ett antal steg 1- och 2-atgarder som kan bidra till en
okad marknadsandel for godstagen i straket. Jarnvagsforetagen bor efterstrava mer
flexibilitet och lyhérdhet for kundernas behov. Infrastrukturforvaltarna kan har skapa
béttre forutsattningar genom en snabbare och mer flexibel kapacitetstilldelningsprocess.
Jarnvagstransporterna maste dessutom komma i tid gang pa gang, ga med en hogre
frekvens, férmedla information vid forseningar samt undvika att skador pa godset uppstar.
Olika former av styrmedel t.ex. frysta banavgifter, miljérabattsystem eller
vagslitageavgifter kan bli nédvandiga om infrastruktursatsningar och en anpassning till
mer kundorienterad tagproduktion inte ger éverflyttningseffekter.
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3.1

Trafik och infrastruktur

| detta kapitel beskrivs och analyseras trafiken pa strackan Oslo — Goteborg i dagslaget
samt for de tre olika utredningsscenarierna T2021, T2031 och T2050. Vidare presenteras
och beskrivs féreslagna atgarder for de olika utredningsscenarierna och
uppehéllsmonstret ar detsamma som i utbudskoncepten

Tabell 7 Sammanfattning av utredningsscenarierna med kortidsférutséttningar och trafikering, enligt
utbudskoncepten

T2021 T2031 T2050
S

Kortid 03:30

06:30 03:00 06:00 < 03:00 04:00

0,5 tag/tim  4-5 tAg/dag 1 tag/tim 6-9 tag/dag 2 tag/tim  15-18 tag/dag
ochriktning  ochriktning  ochriktning  och riktning  och riktning och riktning

Antal tag

Nulage

Jarnvagsstrackan mellan Oslo — Goteborg ar ca 350 km I&ng och bestér av bade
enkelspériga och dubbelspériga delar. Trafiken pa strackan beskrivs i kapitel 2.

sammanstaller de olika delstrackor och deras respektive egenskaper. En héjdprofil dver
hela strackan finns dessutom i Bilaga 5.
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Tabell 8 Sammanstallning av dagens infrastruktur

Ar 2015 Avstdnd  Antal Max Gradient Person- Antal
[km] linje- hastighet [%o] trafik forbikdrnings
spar [km/h] [tdg/h och -spar pa
riktning] stréackan
lag/hdg (n+s)
Osl-Kol 13,3 2 130 5/12 0
Kol-Ski 12 2 130 5/10 0
Ski-Mos 34,9 xS 160 2/4 0
% Mos-Fre 34,1 1 130 1/2 4 inkl. Mos*
S
= Fre-Sho 15,2 1 130 1/ 2 4 inkl. Fre
Sbo-HId 27,2 1 130 1/2 4 inkl. Sbo
Hld-Ko 32,4 1 110 Hid-LId 0/1 2 inkl. HId
>20
Ko-Sklb 69 1 160/200 0/1 4 inkl. Ko
o Skib-Ox 29,6 1 160 1/2 3
% Ox-An 49,5 2 200 2/4 142
An-G 30,9 2 160/200 4/8 3

*Rygge-Haug dubbelspar (ca 4.8 km) ar ej med

** Sha-Moss (ca 2 km) &r en enkelsparig stracka

Infrastrukturen kan sammanfattas i féljande punkter:

e Den enkelspériga delen ar 60 % av hela strackan (ca 205 km), och ar ganska
jamnt férdelad mellan Norge och Sverige (ca 10 km mer i Norge).

¢ Den storsta tillatna hastigheten pa strackan Oslo-Kornsjo varierar kraftigt, fran
160 km/h ner till 35-40 km/h vid vissa stationer. P& strackan Kornsjo-Goteborg ar
den storsta tilldtna hastigheten hogre jamfort med den norska sidan. Den varierar
mellan 200 km/h och 75 km/h.

e Pa den enkelspariga delen mellan Moss och Halden finns flera motesstationer
vilket gor att det finns métesmajlighet varje 6 — 7 km i snitt fram till Halden, dock
kan inte alla moétesstationer anvandas av langa godstag som t.ex. Skjeberg.
Mellan Halden och Kornsjg ar métesmdjligheterna nadgot samre pa grund av
Tistedalsbakken som beskrivs nedan. Pa den strackan ar avstandet mellan
motesstationerna dubbelt sa langt och hastigheten 15% lagre. Detta gor att
delstrackan eventuellt behover forstarkas kapacitetsmassigt for framtidens
transporter. Dock forsvarar omradets geografi en enkel l6sning.
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e Det finns tva sarskilt branta backar langs strackan, Brynsbakken (mellan Oslo
och Alnabru) och Tistedalsbakken mellan Halden och Kornsjg. Tistedalsbakken
utgor en utmaning, speciellt for godstagen och det galler i ena riktningen. Den
hogsta lutningen gar upp till 24 %o vilket medfor att godstag som ar tyngre an 700
ton behdver ett hjdlplok i riktning mot Kornsjg. Hjalploket kan kéra med 80 km/h
nar det ar kopplat till ndgot tdg och med 50 km/h om inte kopplat (Jernbaneverket
2014). Pa resten av strackan overstiger inte lutningen 15 %.. Anvandning av
hjalplok forlanger kortiden for godstaget da det maste stanna i Halden sa att
hjalploket kan ta plats bakom tdget. Samma problem uppstar med godstagens
trafikering pa strackan Oslo S/Loenga — Alnabru och den kraftiga stigning som
finns vid Brynsbakken.

e Mellan Halden och Skéalebol & métesmdjligheterna utspridda, med sex
motesstationer pa en stracka av 100 km.

¢ De dubbelspariga delarna ar val rustade for dagens trafik men behdéver eventuellt
forstarkas for framtidens trafikeringar. Strackan mellan Oslo och Ski pa
@stfoldbanen har ingen maojlighet for forbikorning. Dock verkar det inte paverka
dagens trafikering och strackan kommer att avlastas fran regional- och fjarrtrafik
efter att Follobanen tas i bruk (ar 2021). D& kommer endast lokaltdg och godstag
trafikera strackan. Det finns inte heller nagon férbikdrningsmajlighet mellan
Oxnered och Alvhem (ca 42 km |&ng stracka) fér norrgéende tag. En utbyggnad
av Varpemossen till en symmetrisk 4-sparsstation skulle underlatta ett
symmetriskt forbikbrningsmonster med en framtida tatare trafikering. Samma sak
galler for strackan mellan Varpemossen och Agnesberg dar det idag saknas
forbikorningsmojligheter for sodergaende tag.

e Den gstre linje pa Dstfoldsbanen gar fran Ski via Mysen till Sarpsborg dar den via
ett triangelspar ansluter banan i bada riktningarna. Banan mater ca 79 km. Den
storsta tillatna hastigheten ar mellan 100 och 30 km/h. Pa grund av 1&g ralsvikt pa
delar av banan kan tdg med en axellast pa mer @n 20,5 ton endast framforas i
hogst 70 km/h for tillfallet, vilket i praktiken innebar i stort sett alla godstag.

Sparplanen for dagens infrastruktur redovisas i Figur 11 och Figur 12 nedan.
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Figur 11: Schematisk sparskiss 6ver dagens infrastruktur Oslo-Halden.
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Figur 12: Schematisk sparskiss 6ver dagens infrastruktur Halden-Gateborg..
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3.2 Scenario 2021

Till T2021 antas det inte finnas tid for att utféra nagra stora infrastrukturatgarder, utan i
stallet har fokus legat pa att hitta steg 1, 2 eller 3 —atgarder samt mindre steg 4-atgarder
for att 6ka kapaciteten och minska kortiderna.

3.2.1 Forutsattningar

Infrastruktur

De infrastrukturforutsattningar som har antagits i T2021 &r att Follobanen &r tagen i bruk,
en ny utformning av stationen i Ski samt att en andra Marieholmsbro i Géteborg ar byggd.
Den senare innebar dubbelspar dver Gota alv. | dvrigt antas banorna ha nuvarande
standard. Figur 13 nedan visar infrastruktur enligt férutsattningarna for 2021 pa strackan
Oslo — Halden.

Ovriga infrastrukturatgarder som antas vara fardiga ar foljande :
e Dubbelspar Hamnbanan
e Kil-Oxnered, kraftforsorjningsatgarder, AT-system
¢ Dals-Rostock — Kornsjg, kontaktledningsbyte och kraftférsorjningsatgarder

e Ny omformarstation Alvangen

36 (121)

‘ RAPPORT
2016-02-05
[UTGAVA 1.0]
RADGIVNINGSOPPDRAG UTREDNING OSLO - GOTEBORG



SWECO %

TillFran
Oslo§

Novrdstrand |

Hauketo | |}

Holmiia

Rosenholm | |}

ol

Solbratan | |}

Kolbotn

Magasinspdr for godstdg

As 1y rinvera ﬁf’@b &
5 illsFrin d «
Skivende- . \ bi& {.\6\
o © o 3
N & K _
< - - &
Vestby || ] J
7 — - —
Mysen
Sonsveien I vse

| Eidsberg

[i| Hela

0|} Rakkestad

Till/Fran
Kornsje
Oxnered

Géteborg

Figur 13: Infrastruktur enligt forutséttningarna 2021 Oslo-Halden.
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Trafikering

Den antagna trafikeringen i T2021 &r den som beskrivits i utbudskonceptet,
Jernbaneverket, for 2021, se Bilaga 2 och innebéar fdljande trafikering per dygn:

Norge:

e 15-minuterstrafik mellan Oslo och Ski pa @stfoldbanen med tva insatstag i
timmen mellan Oslo och Kolbotn i hogtrafik

e 60-minuterstrafik mellan Oslo och Moss med ett insatstag i timmen under
hogtrafik i rusningsriktningen

e 60-minuterstrafik mellan Oslo och Halden med ett insatstdg i timmen under
hogtrafik i rusningsriktningen

e 60-minuterstrafik mellan Oslo och Mysen med ett insatstdg under hogtrafik
mellan Oslo och Rakkestad i rusningsriktningen

Sverige:

e 30-minuterstrafik mellan Géteborg och Alvangen med tva insatstag under
hogtrafik

e  60-minuterstrafik mellan Géteborg och Vanersborg med ett insatstag under
hdgtrafik

e 120-minuterstrafik mellan Géteborg och Karlstad
Godstag:

e Goteborg — Kil 6 tag/dygn och riktning

e Goteborg — Oslo 4-5 tag/dygn och riktning
Fjarrtag/IC:

e Oslo — Goteborg 120-minuterstrafik vilket i praktiken innebar att vartannat IC-tag
till Halden forlangs till Géteborg och omvant.
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Figur 14 Trafikering enligt utbudskoncept T2021 i maxtimmen

De forutsattningar som har erhdllits for T2021 &r att fjarrtdgen Oslo — Goteborg ska ga
med varannantimmestrafik och ha en kortid pa ca 3,5 timmar. For godstagen ska det ga
4-5 dubbelturer per dag med en kortid pa hogst 6,5 timmar.

0,5 tag/tim och riktning

3.2.2 Ansats infrastrukturatgarder

06:30

4-5 tag/dag och riktning

D& 2021 ligger valdigt néra i tiden har det antagits att inga storre infrastrukturatgarder ar
mdjliga att bygga forutom de infrastrukturférutsattningar som anges ovan och darfor har
fokus legat pa att hitta enklare atgarder for att oka kapaciteten och minska kortiderna pa
strackan. Sadana mindre atgarder skulle t.ex. kunna vara att forlanga och/eller bygga nya

motesstationer.
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3.2.3 Trafikanalys

Enligt de forutsattningar som beskrivits och enligt ovanstaende antagande att inga storre
atgarder hinner byggas till &r 2021, har en exempeltidtabell lagts for hela strackan Oslo —
Goteborg. | Figur 15 visas den grafiska tidtabellen for hela dygnet. Mer detaljerade
grafiska tidtabeller finns i Bilaga 12. Hastighetsprofil for 2021 finns i Bilaga 6.

For fjarrtdgen efterstravades moten pa stationer dar resandeutbyten sker och darfér finns
moten i Ed och Sarpsborg, vilket gor att inga oplanerade start- och stopptillagg tillkommer
for dem.

Endast ett attraktivt godstagslage har identifierats under dagtid i respektive riktning med
en kortid under 8 timmar. Flera godstagslagen under dagtid har forkastats dé kortiden har
overskridit 9 timmar. Sammanlagt har fyra godstag i vardera riktningen lagts in och
nattetid skulle ytterligare ett taglage kunna ges at ett godstdg om sé skulle efterfragas.

Tidtabellerna for persontagen &r styva och insatstagen ar styva mot de ordinarie tagen pa
respektive stracka, forutom i relationen Oslo — Halden dar insatstagen &r nastintill styva
mot de ordinarie. Detta for att fa till attraktiva restider utan langa tidstillagg eller méten.
Insatstagen i Norge (forutom lokaltdgen) ar enkelriktade och gar endast i
rusningsriktningen (mot Oslo under morgonen, fran Oslo under eftermiddagen).
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Grafisk tidtabell

0:00 6:00 12:00 18:00 1 0:00
T T " YAl

Figur 15 Grafisk tidtabell for strackan Oslo-Goteborg i T2021 for hela dygnet, tdgen Oslo-Gaéteborg(gréna) gar som IC-tdg mellan Oslo-Halden
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Kortider

| Tabell 9 visas de erhdlina kortiderna fran RailSys. Nominella kortider med och utan
kortidstillagg finns i Bilaga 9. For att illustrera skillnaden mellan de olika godstagslagena
har avgangs- och ankomsttiderna for alla fyra godslagen tagits med. Tre av fyra
godstaglagen nér en restid pa 6,5 timmar. Det &r dagtagen som inte nar den restiden.
Forklaringen till detta kan beskadas i Tabell 10 dar alla tillagg som de tva godstagen
erhaller pa grund av moten, forbikdrningar och infasningar redovisas. For det tredje
godstaget Oslo — Géteborg ar summan av tillaggen narmare 3 timmar och for
motsvarande tag Goteborg — Oslo 6ver 2 timmar.

Fjarrtdgen far en restid pa 03:38 timmar Oslo — Géteborg och 03:44 timmar Goéteborg —
Oslo. | Tabell 10 &r det tydligt att fjarrtdgen inte kan f& en namnvart kortare restid, da de
enda tillaggen &r infasningen i Goteborg och en forlangd uppehallstid vid Ed eller
Sarpsborg. Under Iagtrafik kan kortiden forkortas med 7 minuter pa grund av glesare
lokaltagstrafik pa strackan Goéteborg — Alvangen och darmed forkorta restiden Oslo —
Goteborg till 03:31 timmar och till 03:37 timmar Goéteborg — Oslo.

Tabell 9 Kortider inklusive kortidspaslag (KT) fran RailSys T2021 i bada korriktningar

Oslo-Goteborg

Godstag 10 % KT

Fjarrtdg 13 % KT

Station Godstdg Godstdg Godstdg Godstag ‘ Fjarrtag ‘ Fjarrtag
1 2 3 4 1 2
Avg. Oslo 23:10 03:13 14:32 19:32 06:42 10:42
Ank. Géteborg 04:02 09:14 22:25 01:46 10:20 14:13
Koértid 04:52 06:01 07:53 05:14 03:38 03:31

Goteborg-Oslo

Godstag 10 % KT Fjarrtdg 13 % KT

Station Godstdg Godstdg Godstdg Godstag ‘ Fjarrtag ‘ SEREL
1 2 K] 4 1 2
Avg. Goteborg 23:16 03:09 09:25 19:05 07:35 11:42
Ank. Oslo 04:05 08:45 16:28 00:45 11:19 15:19
Koértid 04:49 05:36 07:03 05:40 03:44 03:37

| Tabell 10 visas de tillagg som de tdg med langst kortid har i den lagda tidtabellen. Med
tillagg menas tid som tillkommer fér moten, forbikdrningar eller infasningar. For
godstagen innebar de langa enkelsparstrackorna att flera méten ar nédvandiga och
bidrar till att férlanga kortiden markant. Fjarrtagens kortid forlangs med 9-10 minuter och
den storsta delen beror pa infasningen i Géteborg (7 minuter).
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Tabell 10 Tillagg i T2021

T2021 - Tilldgg i minuter
‘ Oslo - Géteborg Godstag 3 Oslo - Géteborg ‘ Fjarrtag 1

Infasning Oslo 8 Mote Sarpsborg

Uppehall Ski 8 Infasning Géteborg 7
Mote Moss 4 Totalt 10
Mote Onsgy 13

Forbikdrning och méte Sarpsborg 12

Hjalplok och méte Halden 7

Mote Kornsjg 50

Mote Raskogen 30

Mote Frandefors 17

Forbikérning Alvhem 9

Totalt 158
‘ —Goteborg - Oslo Godstag 3
Forbikérning Varpemossen 8 Infasning Géteborg 7
Mate Raskogen 43 Mate Ed

Mote Kornsjg 27 Totalt

Forbikérning och méte Sarpsborg 13

Mote Fredrikstad 17

Mote Rygge 13

Infasning Oslo 8

Totalt 129

Utnyttjande av stationer och dubbelspar

| Tabell 10 visas vilka stationer som anvands for méten och férbikdrningar av gods- och
persontag, det ska fortydligas att det &ven galler fjarrtdgen. For persontagen sker de
flesta m6ten dar tdgen dven har passagerarutbyte. Godstdgen utnyttjar manga av
stationerna i T2021 pa grund av de langa enkelsparstrackorna.

Korbarhet

D& en stor del av strackan ar enkelspérig uppstar manga moéten som bidrar till att minska
korbarheten. For att minska kansligheten har det andra taget till moétesstationen en
marginal pa 2 minuter fran att det forsta tdget har stannat och det forsta taget avgar 1
minut efter att det andra taget har stannat. Denna princip har anvants for persontagen vid
stationer med resandeutbyte.

For att oka korbarheten skulle en mojlighet vara att lagga in mellanblockssignaler pa
langa enkelspariga strackor for att vid forbikdrningar snabbare kunna slappa ivag det
forbikorningna taget.
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Runt Goteborg &r trafiken som tatast med lokaltag, regionaltag, fijarrtdg och godstdg som
alla ska dela pé ett dubbelspar. Under hogtrafik, da det &r 15-minuterstrafik for lokaltagen
Goteborg — Alvangen, behover évriga persontag fasas in och erhdller ett tidstillagg. En
headway pa 5 minuter har anvants och 3 minuter da tagen véaxlar in eller ut fran olika spar
(Trafikverket, 2013).

Mellan Ski och Oslo behover godstagen fasas in mellan lokaltdgen och om de pa grund
av forseningar inte hinner till det tilltankta |aget mellan lokaltagen, finns ett spar
tillgangligt, i vardera riktningen, norr om den nybyggda Ski station dar godstagen kan
vanta pa nasta lediga taglage.
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Tabell 11 Koordinering av infrastrukturatgarder aren 2021 och 2031

. Stationsléangd 2021 2031
Station = = = = Kommentarer
2021 Persontag Godstag Persontag Godstag
Ski 750m E Ingen atgérd. Ny station qchnny ar-\'sll.ltnir?g mot
Follobanen. Klarar 750 m i bada korriktningar 2021.
Ingen atgard. Klarar 750 m 2021.
Moss 750 m M M Ny stationsutformning och dubbelspar 2031.
Forbikoringsspar Sastadskogen = 750 m (?).
Dilling 420 m Dubbelspar 2031.
Ingen atgdrd. Tagmoten sker pa befintligt
Rvege >750m M M dubbelspédret Rygge-Haug 2021.
Rade 112 m M Ingen atgard 2(321 fér'tégméten"persorltég.
Planerad tresparsstation med motesspar 2031
Ingen atgédrd 2021, klarar dock inte 750 m.
Onsay 736m M Dubbelspar 2031.
X Ingen atgard klarar 750 m. Nytt lage for
Fredrikstad 783m M M fyrsparsstation och Dubbelspar 2031.
Lisleby 339 m Dubbelspar 2031.
Rolvsgy 900 m Dubbelspar 2031.
Sandesund 742 m Dubbelspar 2031.
Sarpsborg 912 m M M+F Dubbelspar 2031.
Skjeberg 458 m Dubbelspar 2031.
Ingedal 785 m M Dubbelspar 2031.
Berg 768 m M Dubbelspar 2031.
Halden 750 m M M M Inggn atgard. KIa.rar 750 m 2021.°Ny
stationsutformning och dubbelspar 2031, 750 m.
Aspedammen 760m M M " Ingﬂen atgdrd 2021. Forlangning av motesspar 2031.
Spar =760 m.
Prestebakke 750 m - - M+F Ny motesstation byggs 2031 med sparlangd = 750 m.
. Forlangning motesspar 2031. Spar 1 och
Kornsjg 740 m M+F M R
spar 2 =740 m.
Spar1=658 m Forlangning motesspar 2031. Spar 1 =658 m,
Ed Spar2=534m M M M+F spar 2 =534 m, spar3 =257 m.
Spar3=257m
Backefors 716 m M+F M+F Forlangning av motesspar 2031. Spar = 716 m.
Dals Rostock - - - M Nytt mdtesspar byggs 2031 med spar >750 m.
Raskogen 856 m M Ingen atgdrd 2021.
skalebol . 3 3 Ingen étgﬁrd 2021. Dubbelspér och tresparsstation
2031, spar >750 m.
Bralanda 695 m Ingen atgard 2021. Dubbelspar 2031.
Frandefors 841 m M+F Ingen atgird 2021. Dubbelspar 2031.
Bjurhem 932 m M Ingen atgard 2021. Dubbelspar 2031.
Oxnered >750m Ingen atgard.
Trollhdttan >750 m F Ingen atgard.
Varpemossen >750m £ E Nytt motesspar >750 m for norrgaende tag byggs
2031.
Alvhem > 750 m Ingen atgard
Bohus >750m Ingen atgard.
Agnesberg >750 m Ingen atgdrd.
Marieholm >750 m Ingen atgdrd.
. . Bla text: planerade atgarder Kalla: Jernbaneverket Network Statement 2016 och
M = Méte F = Forbigang . . . - . . .
Réd text: forslag till nya atgarder/oklart BIS (Trafikverkets Baninformationssystem)
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Alternativ tidtabell 1 — godstagsprioritering

| ett forsok att minska godstagens kortid, prioriterades de fore fijarrtdgen (i den man det
gick), i Tabell 12 visas resultaten. Pa strackan Goéteborg (Marieholm) — Oslo (S) klarar
alla fyra godstagslagen malet pa 6,5 timmar med stor marginal. Dock klaras inte
forutsattningen mellan Oslo — Goteborg, vilket beror dels pa Tistedalsbakken, dels pa att
inget bra taglage hittades och darfor blir kortiderna mycket langre jamfort med Goteborg —
Oslo. Denna atgard innebar dock att fjarrtagen far en langre kortid med 50 - 65 minuter.
En grafisk tidtabell for godstagsprioriteringen finns i Bilaga 12.

Tabell 12 Kortider fran RailSys med godstagsprioritering T2021

Oslo — Géteborg

Godstag Fjarrtag
Godstdg Godstdg Godstdg Godstdg Fjarrtdg | Fjarrtag
Station 1 2 K] 4 1 2
Avg. Oslo 01:32 13:30 16:01 21:35 08:25 16:25
Ank. Goéteborg 07:49 20:32 23:26 02:48 12:49 20:49
Kortid 06:17 07:02 07:25 05:13 04:24 04:24

Goteborg — Oslo

Godstag Fjarrtag
Godstdg Godstag Godstag Godstdg Fjarrtdg | Fjarrtag
Station 1 2 8 4 1 2
Avg. Goéteborg 06:12 09:05 12:05 17:04 07:34 17:34
Ank. Oslo 11:42 15:14 17:58 23:44 11:51 22:09
Kortid 05:30 06:05 05:53 06:40 04:17 04:35

Alternativ tidtabell 2 - Ostra @stfoldbanen

Ett ytterligare alternativ som har utretts ar att anvanda gstre linje pa @stfoldbanen. Detta
alternativ har dock forkastats pa grund av att kortiden &r nagot langre jamfort med att
kora via Moss samt att banan har manga restriktioner och dessutom ar relativt hart
trafikerad. Vidare finns det bara tvd méjliga métesstationer som langa godstag kan
anvanda (Mysen och Askim) p& strackan vilket ytterligare forsvarar trafikering pa banan,
dock finns det flertalet motesstationer for persontag

En upprustning av dagens 6stra linje beddms 6versiktligt som omfattande, dels avseende
sparstandard, kontaktledning och plankorsningsatgarder, dels behov att férlanga ett antal
motesstationer for 750 m langa godstag och bygga ut uppskattningsvis 1-2 nya
motesstationer mellan Mysen och Sarpsborg. Dock kan det vara klokt att évervaga visa
av atgarder pa gstre linje eftersom den utgor en reservvag for vestre linjen. Framfor allt
med tanke pa InterCity utbyggnaden men ocksa vid trafikstorningar och vidmakthallande
av den mer trafikerade vestre linjen.
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3.2.4 Foreslagna atgarder

Utifran marknadsbeskrivningen i kapitel 2 och den ovanstaende trafikanalysen har ett
antal atgarder identifierats. Vad som blivit tydligt &r dven ett behov av en férdjupad
marknadsanalys som konkretiserar vilka hinder godsoperatérerna upplever samt
undersoker atgarder ur ett bredare perspektiv, riktat till fler, s& som terminalagare,
varuagare och operatorer. Féljande foreslas till T2021:

Steg 1

e En mer flexibel och snabb kapacitetstilldelning for méjlighet till 6kad anpassning
efter marknadssituationen for godstransportérer.

e Tatare trafik for gransoverskridande persontransporter for att bygga upp en
marknad och gora taget till ett alternativ som tas i beaktande vid val av
transportmedel. Forutsatter att den gransodverskridande trafiken &r upphandlad
under en 6vergangsperiod.

o Okad komfort och service ombord, ex wifi, bistro, eluttag. For att f& samma
standard som pa bussarna som trafikerar samma stracka.

e Utreda vidare olika typer av tidtabellsprioriteringar som till exempel, att prioritera
godstagen hogre.

Steg 2

e Se Over prioriteringskriterier bade vid kapacitetstilldelning och vid stérningar for
minskad vantetid langs strackan for godstagen.

e Norsk och svensk samordning av tidtabellsplaneringen hela stréackan Oslo
(Alnabru) — Trelleborg/Malmo enligt samma princip som One-Stop-Shop.

e Fler godstagslagen for att tka flexibiliteten fér godsoperatorerna i systemet, till
viss del pa bekostnad av farre persontag.

e Franga styva tidtabeller mellan insatstag och ordinarie tag pa strackan Oslo —
Halden for att fa mer attraktiva restider. Med den tata trafikering som planeras
medfor styva tidtabeller 1asningar och restriktioner pa enkelsparstrackan Moss —
Halden vilket minskar méjligheten till reducerade restider.

e Olika former av styrmedel t.ex. frysta banavgifter, miljorabattsystem eller
vagslitageavgifter for att gora taget mer konkurrenskraftigt prismassigt jamfort
med vagtrafiken.

Steg 3

e Samtidig infart Ed — Nar fjarrtdgen mots pa stationen kan samtidig infart till
reducera motestiden och samtidigt dka flexibiliteten.

e Signalfértatning mellanblockssignaler — Vid avgang och férbikdrningar av
godstadgen maste taget vanta tills det framférvarande taget har lamnat den
efterféljande blockstrackan och om den strackan ar lang betyder det att taget
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behdver vanta lange. Darfor skulle mellanblockssignaler kunna reducera
motestiden for godstagen. Se kap. 4.5 for forslag till placering.

e Utbyggnad av ytterligare motesstationer och forbikérningsspar for att minska
riskerna for trafikstorningar och oka flexibiliteten for godstag kan évervagas pa
langre enkelsparsstrackor som ligger i linje med framtida dubbelsparsutbyggnad.

Steg 4

Inga

3.3 Scenario 2031

Till 2031 antas det finnas tillréckligt med tid for att bygga ny storre infrastruktur (stérre
steg 4-atgard). Som ansats har TVEM anvénts for att identifiera atgarder och dessa har
sedan verifierats i RailSys. Ansatsen bygger pa den tillhandahallna trafikeringen fran
utbudskoncept 2013B dar antalet godstag nastan férdubblas jamfort med 2021 och
fjarrtagstrafikeringen utokas fran varannantimmestrafik till entimmestrafik.

3.3.1 Forutsattningar

Infrastruktur

| T2031 har antagits att IC-projektet till Halden ar fardigbyggt, vilket innebar dubbelspar
pa hela strackan mellan Oslo och Halden med nya stationer langs hela linjen. De antagna
infrastrukturatgarderna i T2021 ar aven antagna i T2031.

Trafikering

Den antagna trafikeringen i T2031 ar den som beskrivits i utbudskonceptet fér T2031B,
se Bilaga 3, och innebar féljande trafikering:

Norge:
e 10-minuterstrafik mellan Oslo och Ski pa @stfoldbanen

¢ 30-minuterstrafik mellan Oslo och Moss med tva insatstag i timmen under
hdgtrafik i rusningsriktningen

e 30-minuterstrafik mellan Oslo och Halden
e 30-minuterstrafik mellan Oslo och Fredrikstad under hogtrafik i rusningsriktningen

e  60-minuterstrafik mellan Oslo och Mysen med ett insatstag under hdgtrafik
mellan Oslo och Rakkestad i rusningsriktningen.

Sverige:
e 15-minuterstrafik mellan Géteborg och Alvangen
o 30-minuterstrafik mellan Géteborg och Vanersborg
e 120-minuterstrafik mellan Géteborg och Karlstad
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Godstag:

e Goteborg-Kil 8 tag/dygn och riktning

e Goteborg-Oslo 6-9 tag/dygn och riktning
Fjarrtag:

e Oslo-Goteborg 60-minuterstrafik som inte langre ar en forlangning av IC-tagen ftill
Halden som i T2021, utan ges egna taglagen hela vagen.

Oslo SREREREL )
11111 111 | okaltag
. Ifrjgnjungi === Regionaltdg
Ski i i i i . | e intercity-tag
ity — — Fjirrtag
Moss 11 : : === = |nsatstdg
{1
Fredrikstad n1!
Sarpshorg
Halden
Kornsj@
Skalebol e
Oxnered
Alviangen
Goteborg

Figur 16 Trafikering enligt utbudskoncept T2031B i maxtimmen

De forutsattningar som har erhallits fran projektet till T2031 &r att fjarrtdgen Oslo —
Goteborg ska ga med timmestrafik och ha en kortid pa 3 timmar. For godstagen ska det
ga 6-9 dubbelturer per dag med en kortid pa hogst 6 timmar.

1 tag/tim och riktning 6-9 tag/dag och riktning
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3.3.2 Ansats infrastrukturatgarder

Analyserade atgarder

D& inga godkanda (kérbara) tidtabeller med den forutsatta infrastrukturen till 2031
tilsammans med den forutsatta trafikeringen erhdélls i TVEM, borjade lampliga
infrastrukturatgarder att identifieras.

Strackan mellan Oslo och Goéteborg ar 2031 ar dels dubbelsparig dels enkelsparig, vilket
gor att infrastrukturatgéarder som passar bada utformningar kan testas. Samtidigt finns en
efterfragan pa en reducering av restiderna for bade fjarrtdg och godstag vilken ar relativt
hog i forhallande till kortiderna, kortidspaslag, uppehallstid och tidstillagg vid stopp (mote,
forbikorningar, uppehall).

Detta gor att endast de atgarder som ar mest kapacitetseffektiva har valts ut for
utvardering och dessa har kategoriserats i tre typer:

1. Utbyggda driftplatser
2. Utbyggnad av dubbelspar
3. Utbyggnad av forbikdrningsspar

De tva forsta atgarderna géller strackan mellan Oxnered och Halden som &r enkelsparig.
Att bygga en ny driftplats innebar att den nya stationen har tre tillrackligt langa spar dar
bade forbikérningar och méten kan ske.

Den forsta typen av atgarder (driftplatser) har testats for totalt fyra lagen, varav ett i Norge
och tre i Sverige:

e Prestebakke, Norge

e Mon, Sverige

e Skalebol, Sverige

e Dals Rostock, Sverige

Den andra atgardstypen ar dubbelspéarsutbyggnad. Den enkelspériga strackan mellan
Halden och Oxnered har delats in i fem delstrackor mellan 27 och 31 km l&nga:

¢ Halden — Prestebakke (ca. 30 km lang),

e Prestebakke — Mon (ca. 30 km lang),

e Mon — Backefors (ca 31 km lang),

e Béckefors — Skalebol (ca 27 km lang) och
e Skalebol — Oxnered (ca 30 km 1&ng)

Utbyggnad av varje stracka till dubbelspar innebér tillracklig kapacitet i andarna samt
forbikorningsmajlighet pa mitten av strackan.
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Den tredje atgardskategorin géller de stationer som ligger pa den befintliga dubbelspéariga
strackan. Varpemossen ligger mellan Géteborg och Alvangen dar trafiken &r tatast pa
den svenska sidan. Stationen har idag tre spar. Sidosparet ligger i den sdédergéende
riktningen vilket gor att uppgradering till 4-sparstation skulle ge bra egenskaper for
symmetriska tidtabeller. Dessutom har Ed station, som ligger pa den enkelspariga
strackan och anvands av fjarrtag for uppehall, modellerats att ha alla sina tre spar
tillrackligt 1anga for godstag, for att fanga potentiella fordelar med anvandning for
uppehall med samtidigt mote och/eller forbikorning. | Bilaga 1 finns en exempeltabell fran
TVEM som visar pa nagra av de olika kombinationerna av infrastrukturatgarder.

Forutsattningar for TVEM-analysen

Basinfrastruktur &r 2031 utgar fran IC-projektet (T2031) for den del av strackan som
ligger pa den norska sidan och dagens infrastruktur for den del som ligger pa den
svenska sidan. Dessutom har nagra antaganden med hansyn till bade befintlig och ny
infrastruktur modellerats:

e Blockstrackor ar ca 1 km langa.
e Samtidig infart ar tillaten pa alla motesstationer

¢ Alla stationer antas ha tillrackligt langa spar vilket mojliggor att godstagen kan
stanna utan att blockera huvudsparet vid forbikarning.

e Kortider har tagits fram fran Opentrack-modellen for den norska delen av
strackan och fran RailSys-modellen for den svenska delen av strackan. 15 %
kortidspaslag har anvants pa enkelsparet pa den svenska sidan och 10 %
kortidspaslag pa dubbelspéaret pa den norska sidan enligt IC-projektets
forutsattningar.

e Utbyggande av nytt dubbelspér innebar uppgradering av hastighet till 200 km/h.
Restider i de strackorna antas minska med motsvarande procent som
hastigheten okar.

e Trafiken ar styv med en timmes intervall.

Resultat

Totalt har 416 infrastrukturvarianter testats och 15 600 tidtabeller utvarderats i TVEM.
Resultaten har sorterats enligt en schablonkostnad for infrastrukturen, det vill sdga antal
kilometer per atgard med foljande antaganden:

e 2 km dubbelspar for varje nytt forbikorningspar
e 4 km dubbelspar for varje motesstation (3-spéariga stationer)

Bara de tidtabeller som hade plats for minst 0,5 godstag/timme och riktning blev
godkanda. De godkanda tidtabellerna varderades med hansyn till restider for bade
fjarrtdg och godstag.
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Den effektivaste infrastrukturdesignen enligt namnda parametrar innehaller féljande
motes- och forbikdrningsmonster for fjarr- respektive godstdg mellan Halden och
Oxnered:

e Fjarrtdgen moter varandra tre ganger pa strackan. Motena sker i Aspedammen, i
Ed (dar tdgen aven stannar for uppehall) och pa dubbelspéret mellan Skalebol
och Oxnered.

e Godstagen far tre méten langs strackan. Métena sker i Ed och Dals Rostock.

¢ Fjarrtdgen moter godstagen i Prestebakke, Kornsjg, Backefors och Dals Rostock
medan fjarrtagen forbikor godstagen i Prestebakke, Ed och Backefors.

o Godstagen forbikoras ytterligare en gang av bade fjarrtdg och regionaltag i
Varpemossen i bada riktningar.

Det monstret innebar att de féljande atgarderna bor byggas for T2031:
e Dubbelspar mellan Oxnered — Skalebol (ca 30km)

Att bygga dubbelspar pa den har strackan underlattar konflikthanteringen for bade fjarrtag
och godstag for de olika riktningar som moter varandra pa strackan. Strackan trafikeras
av fyra tdg per timme plus godstag (totalt 6 tag per timme) vilket ger trafikforutsattningar
for att bygga dubbelspar. Samtidigt utgor strackan den gemensamma delen mellan
Norgebanan (Goteborg - Kornsjg) och Vanerbanan (Géteborg — Kil), vilket gor att
investeringen kan gynna fler aktérer.

o Ny moétesstation i Prestebakke (mellan Aspedammen och Kornsjg)
Stationen anvands for mote mellan fjarrtdg och godstag.
e Ny moétesstation i narheten av Dals Rostock.

Stationen anvands for mote mellan godstag i olika riktningar samt mellan godstag och
fjarrtdg. Stationen ligger norr om dubbelsparet, mellan Ed och Backefors, och fungerar i
kombination med métena i Varpemossen.

e Forlangning av moétesspar i Ed station.

Stationen kan anvandas for bade uppehall och méte mellan fjarrtdg samt forbikérning av
godstag.

e Varpemossen byggs ut som 4-sparig station.

Stationen ligger mellan Goteborg och Alvangen och underlattar forbikérningar i bada
riktningar, vilket gor att trafikeringen av godstag blir symmetrisk mellan Goéteborg och
Skalebol. De foreslagna atgarderna illustreras i Figur 17.
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Figur 17 Schematisk karta dver foreslagna infrastrukturatgarder till 2031
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3.3.3 Trafikanalys

Med den féreslagna infrastrukturen fran TVEM och trafikeringen fran utbudskonceptet for
2031B har en exempeltidtabell lagts, se Figur 18. Mer detaljerade grafiska tidtabeller
finns i Bilaga 13. Hastighetsprofil for 2031 finns i Bilaga 7

Under dagtid har fyra godstagslagen identifierats i relationen Goéteborg — Oslo och tre i
den motsatta relationen. Sammanlagt har atta godstagslagen for hela dygnet tagits med i
tidtabellen.

De foreslagna infrastrukturatgarderna utnyttjas val av godstagen och ger majlighet till en
mer flexibel tidtabellslaggning med till exempel 3-tdgsmoten i Ed samt méten i Backefors
och Prestebakke. Vidare medfor de nybyggda stationerna samtidig infart, nagot som
utnyttjas av fjarrtdgen i Ed. Dubbelspéaret mellan Oxnered och Skalebol ger béttre kortider
pa den svenska sidan och bidrar till ytterligare flexibilitet vad galler tidtabellslaggning.
Utan en utbyggnad av dubbelsparet kommer kortiderna for framfor allt godstagen att bli
betydligt langre under dagtid.

Hela det norska persontagssystemet ar helt styvt, dels mellan insats och de ordinarie
tagen, dels med styv 10-minuters trafik mellan Oslo och Ski for de ordinarie tagen. Denna
begréansning gor att fijarrtagen och aven IC-tagen behdver anpassa hastigheten till
regionaltdgen i relationen Oslo — Moss. Headwayen har pa flera platser behovt minskas
till 4 minuter runt Oslo for att rymma tagen i det styva tidtabellmonstret.

| Bilaga 13 finns tva grafiska tidtabeller pa strackorna Goéteborg-Alvangen och Ski-Moss
under hogtrafik pa eftermiddagen for att visa hur hart belastade strackorna ar.
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Grafisk tidtabell
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Figur 18 Grafisk tidtabell for strackan Oslo-Géteborg i T2031 for hela dygnet
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Kortider

| Tabell 13 visas kortiderna fran den lagda tidtabellen. Godstégen klarar kortidsmalet
under natten med god marginal medan det pa dagen fattas 53-59 minuter fran en restid
pa 6 timmar. Anledningen till att godstégen inte klarar en restid pa 6 timmar ar att det
kravs manga méten och forbikdrningar pa den enkelspariga strackan mellan Skalebol och
Halden, som medfér ca 100 minuter i tillagg i bada riktningarna. Detta beror pa en
fordubbling av den gransoverskridande fjarrtrafiken Inte heller fjarrtagen klarar en kortid
pa 3 timmar, det fattas 20-23 minuter. | Tabell 14 ar det tydligt att fjarrtdgen har fa och
effektiva moten, s& det som forlanger restiden &r infasningen bade i Géteborg och i Oslo
som tillsammans blir 9-11 minuter. Dock skulle inte restidsmalet uppnas dven utan méten
och infasning, problemet ar att hastigheten ar for |ag pa stora delar av den enkelspériga
strackan Skalebol — Halden. Medelhastigheten inklusive resandeutbyte i Ed blir pa
strackan ungefar 93 km/h for fjarrtdgen. Ytterligare tidsbesparing kan antingen géras med
kurvratning (16 km ger 10 min kortare kdortid) eller hastighetshdjningar (medelhastighet
110 km/h ger 10 min kortare kortid) eller en lamplig kombination av bada. Dock &r
infasningarna i bade Goéteborg och Oslo relativt styrande och det &r inte sakert att all
besparad tid pa strackan Skalebol — Halden kan tillgodogéras.

Tabell 13 Kartider inklusive kortidspaslag (KT) fran RailSys T2031 i bada korriktningar
Oslo - Goteborg

Godstag 10 % KT

Fjarrtdg 13 % KT

Station Godstdag 1  Godstag 2 Fjarrtag
Avg. Oslo 00:41 09:19 06:28
Ank. Géteborg 05:29 16:12 09:48
Kortid 04:48 06:53 03:20

Goteborg-Oslo

Godstag 10 % KT

Fjarrtdg 13 % KT

Station Godstdg 1  Godstag 2 Fjarrtag
Avg. Goteborg 00:40 09:42 06:10
Ank. Oslo 05:31 16:41 09:33
Kortid 04:51 06:59 03:23

| Tabell 14 visas de tillagg som de tdg med langst kortid har i den lagda tidtabellen. Med
tillagg menas tid som tillkommer for moten, forbikorningar eller infasningar. Godstagen
behdover fortfarande motas och forbikéras manga ganger och det beror pa den stora
trafikokningen. Det ar tack vare de foreslagna infrastrukturatgarderna som tillaggen ligger
pa samma niva som i T2021 trots en fordubbling av den gransoverskridande trafiken. For
fjarrtagen ligger tillaggen p4 samma nivd som i T2021 och trots effektivare maéten bidrar

infasningen vid Oslo till att tillaggen ar relativt lika.
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Tabell 14 Tillagg i T2031
T2031 - Tillagg i minuter

‘ Oslo - Goteborg Godstag 2 [l Oslo - Géteborg Fjarrtag

Infasning Oslo 15| | Infasning Oslo 7
Hjalplok och mote Halden 7| | Infasning Goteborg
Forbikorning och mote Prestebakke 31| | Totalt 11
Moéte Kornsjg 8
Forbikorning och moéte Backefors 63
Forbikorning och moéte
Varpemossen 18
Totalt 142

‘ Goteborg - Oslo Godstag 2
Forbikodrning Varpemossen 19| | Infasning Goteborg 2
Mote Dals Rostock 22| | Méte Ed 1
Forbikorning och moéte Backefors 28| | Mote Aspedammen 4
Forbikorning och mote Ed 42 | |Infasning Oslo 7
Mote Prestebakke 5| | Totalt 14
Mote Aspedammen 8
Infasning Oslo 11
Totalt 135

Utnyttjande av stationer och dubbelspar

De foreslagna motesstationerna utnyttjas bra och bidrar till att halla nere restiderna och
ger mojlighet till en flexibel tidtabellslaggning. Aven dubbelsparet mellan Oxnered och
Skalebol utnyttjas bra, med moéten pa flera olika stallen pa strackan.

Korbarhet

Den styva trafiken bade i Goteborg och runt Oslo gor att taglagena for fjarr- och godstag
mellan landerna blir hart styrda och bidrar till tillagg (for fjarrtagen) for att anpassas till
den langsammare trafiken. Tidtabellen far anses vara relativt korbar aven om headwayen
for vissa tag har gatt ner till 4 minuter runt Oslo. Dock kvarstar en lang enkelsparstracka
mellan Halden och Skalebol vilket gor att storningar latt kan sprida sig om nagot av de
gransoverskridande tagen blir férsenat och missar ett méte. Detta far annu storre effekter
i 2031 jamfort med 2021 da den gransoverskridande trafiken har fordubblats.

Alternativ tidtabell 1 — Ingen styv tidtabell i Norge

For att se vilken effekt en icke styv tidtabell skulle fa gallande restiderna har en sddan
tidtabell lagts och kortiderna visas i Tabell 15. Skillnaden mot den styva tidtabellen &r att
ett godstag far ett lite samre lage i den icke styva tidtabellen och far en langre kortid (pa
grund av att det i dess taglageskanal i denna tidtabell kravs en forbikorning i
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sodergaende riktning mellan Oslo och Moss, dock ej i norrgdende riktning). For fjarrtdgen
blir restiden 6-7 minuter kortare pa grund av mindre behov av infasning mellan Moss och
Oslo.

Tabell 15 Kortider inklusive kortidspaslag fran RailSys i bada korriktningar med en tidtabell utan
styvhet mellan olika relationer T2031

Oslo-Goéteborg

Godstag 10 % KT Fjarrtag 13 % KT
Station Godstdg 1 Godstag 2 Fjarrtag ‘
Avg. Oslo 00:41 09:00 06:34
Ank. Goteborg 05:29 16:12 09:48
Kortid 04:48 07:12 03:14

Goteborg-Oslo
Godstag 10 % KT Fjarrtag 13 % KT

Station Godstdg 1 Godstag 2 Fjarrtag ‘

Avg. Goteborg 00:40 09:42 06:10
Ank. Oslo 05:31 16:41 09:26
Kortid 04:51 06:59 03:16

Alternativ tidtabell 2 — utglesning av fjarrtagstrafik

En utglesning av fjarrtagstrafiken till varannantimmestrafik kommer inte att ha nagon
storre paverkan utan det ar endast ett moéte som kan undvikas, se Tabell 14, och
tidsvinsten blir hogst ndgon minut. Da fjarrtdgen pa relationen Géteborg-Oslo har tva
moten och med en reducering kommer endast ett méte att behdvas. De stora tilldggen vid
infasningarna kommer att besta.

Alternativ tidtabell 3 — utglesning av fjarrtagstrafik, godstagsprioritering
och ej styvtidtabell

| ett forsok att fa ner restiderna for godstagen, prioriterades de fore fijarrtdgen, vartannat
fjarrtdg togs bort och en icke styv tidtabell anvandes for trafiken i Norge, under hela

dygnet. P& detta satt kunde en kortid pa 6 timmar nas for godstagen medan fjarrtdgens
restider 6kade till nastan 4 timmar i vissa taglagen. En grafisk tidtabell finns i Bilaga 13.

Tabell 16 Kortider fran RailSys med godstagsprioritering, utglesad fjarrtagstrafik och en ej styv
tidtabell T2031

Oslo-Géteborg

Godstag Fjarrtag

Station Godstdg 1 Godstdg 2 Fjarrtdg 1 Fjarrtag 3
Avg. Oslo 03:07 08:59 05:36 15:36
Ank. Géteborg 08:40 14:40 08:49 19:30
Kortid 05:33 05:41 03:13 03:54
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Goteborg-Oslo

Godstag Fjarrtag
Station Godstdg 1 Godstag 2 Fjarrtdg 1 Fjarrtag 3
Avg. Goteborg 00:39 09:41 07:12 10:39
Ank. Oslo 05:30 14:36 10:41 14:28
Kortid 04:51 04:55 03:29 03:49

Utan dubbelsparsutbyggnad mellan Oxnered-Skilebol

| Figur 19 visas en grafisk tidtabell ver strackan Oxnered-Skalebol for att illustrera vilka
effekter en dubbelsparsutbyggnad skulle ha pa strackan for godstagen. Med en
dubbelspérsutbyggnad kan godstaget 8010, g& direkt utan nagra uppehall. Utan ett
dubbelspér skulle tdg daremot behova stanna tre tillfallen och forlora mer an 1 timme pé
en stracka av ca 30 km. Det sddergéende godstéaget forlorar inte lika mycket tid i denna
tidtabell, men behover stanna for bade en forbikdrning och ett méte vid Frandefors.

Noterbart ar att aven persontagen paverkas om inte dubbelsparet byggs vilket inte
illustreras i figuren. Bade fjarrtdgen och regiontagen har tgmoten pa linjen vilka flyttas till
narmaste station med langre kortid, foretradesvis for tdg som gar norrut.

Godstag med dubbelspar Godstag utan dubbelspar

13.00 1400 15:00 1600

8h

A

AC]

Godstag med resp. utan dubbelspar

Figur 19 Grafisk tidtabell Oxnered-Skalebol med och utan dubbelspér, illustrerat i frorm av tva
godstag i bada riktningarna, T2031
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3.3.4 Foreslagna atgarder
Utifran marknadsbeskrivningen och trafikanalysen foreslas féljande atgarder for 2031:

Steg 1

Se atgarder for T2021
Steg 2

o Sakerstall att riktlinjerna for TEN-T-stomnatet gallande taglangd och axellast foljs
langs hela strackan.

e Utreda vidare "alternativ tidtabell 3 - utglesning av fjarrtagstrafik,
godstagsprioritering och ej styvtidtabell”

Samt se atgarder for T2021
Steg 3

e Kurvratningar pa strackan Skalebol — Halden. Med den nuvarande
medelhastigheten (93 km/h) pa strackan kréavs kurvratningar pa ca 16 km for att
fa ner kortiden med 10 min

e Hodja hastigheten pa strackan Ed-Halden (52 km). Strackan Skalebol — Ed (50
km) har en relativt hdg medelhastighet (115 km/h) medan strackan Ed — Halden
har en medelhastighet pa 69 km/h. Darfor bor hastigheten hojas pa strackan Ed —
Halden. For att &stadkomma en restidsminskning pa 10 minuter behover
hastigheten hojas till 200 km/h pa en ca. 27 km lang stracka.

De foreslagna steg 3-atgarderna kan och bor samordnas for att fa till den 6nskade
reduceringen av kortiden, det ar dock inte sékert att all reducering kan tillgodoses da
infasningen till Géteborg och Oslo ar relativt styrande.

Steg 4
e Dubbelspar mellan Oxnered — Skalebol (ca 30km)

¢ Ombyggnad av Skalebol till en 3-sparsstation med mittspar som kan nas i alla
relationer

o Ny moétesstation i Prestebakke (mellan Aspedammen och Kornsjg)
e Ny moétesstation i ndrheten av Dals Rostock

e Forlangning av motesspar pa Ed station

e Varpemossen byggs ut som 4-sparsstation

De foreslagna steg 4-atgarderna ar hamtade fran TVEM-analysen och finns forklarade i
kap. 3.3.2.
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3.4

3.4.1

Scenario 2050

For 2050 har det antagits att mer omfattande steg 4-atgarder ar majliga och fokus har
legat pa att klara de givna forutsattningarna bade vad galler trafikering och kortid.
Forutsattningar

Infrastruktur

| T2050 har forutom den antagna infrastrukturen i T2021 och T2031 &ven de foreslagna
infrastrukturatgarderna i T2031 antagits fardigbyggda, som finns forklarade i kap. 3.2.1
och 3.3.1

Trafikering

Den antagna trafikeringen i T2050 &r den som beskrivits i "Tilllbudskoncepet T2050” och
innebér foljande trafikering:

Norge:

¢ 10-minuterstrafik mellan Oslo och Ski pa @stfoldbanen med tre insatstag under
hogtrafik

e 30-minuterstrafik mellan Oslo och Moss med tva insatstag under hogtrafik i
rusningsriktningen

e 30-minuterstrafik mellan Oslo och Sarpsborg
e 30-minuterstrafik mellan Oslo och Halden

e 60-minuterstrafik mellan Oslo och Sarpsborg via 6stra @stfoldbanen med ett
insatstag under hogtrafik mellan Oslo och Rakkestad i rusningsriktningen

Sverige:
e 15-minuterstrafik mellan Géteborg och Alvangen
e 30-minuterstrafik mellan Géteborg och Vanersborg
e 120-minuterstrafik mellan Géteborg och Karlstad
Godstag:
e Goteborg — Kil 8 tag/dygn och riktning
e Goteborg — Oslo 15-16 tag/dygn och riktning

Fjarrtdg: Oslo — Goteborg 60-minuterstrafik med ett insatstag under hogtrafik i vardera
riktningen.
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Figur 20 Trafikering enligt utbudskoncept T2050 i maxtimmen

De forutsattningar som har erhdllits fran projektet till T2050 &r att fjarrtdgen Oslo —
Goteborg ska g& med hogst 30-minuterstrafik och ha en kortid pa mindre an 3 timmar.
For godstagen ska det ga 15-18 dubbelturer per dag med en kortid pa hogst 4 timmar.

2 tag/tim och riktning ~ 15-18 tag/dag och riktning

3.4.2 Ansats infrastrukturatgarder

Som ansats for T2050 har det forslagits att hela strdckan mellan Halden och Skélebol
byggs ut till dubbelspar. Ansatsen motiveras med att restiderna for godstag i T2031 var
flera timmar langre an givna forutsattningar och dessutom okar antalet godstag kraftigt pa
strackan. Darfor anses det nddvandigt att godstagen inte har nagra moéten pa strackan
utan endast kortare forbikorningar for att kunna na en kortid pa 4 timmar.

Dubbelsparet har antagits ha samma langd som dagens strackning och en
fyrsparsstation i Ed. Da det ar en valdigt férenklad utbyggnad av dubbelsparet har endast
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3.4.3

en forbikérningsstation tagits med (Ed), men vid en eventuell utbyggnad kommer det
troligtvis att behovas flera stycken. Banan har en storsta tillaten hastighet pa 200 km/h,
men det &r mycket mdjligt att bygga dubbelspéret for 250 km/h med ERTMS, 200 km/h
valdes p.g.a. den stora osékerheten géallande strackning

Trafikanalys

| Figur 21 visas den grafiska tidtabellen fér den lagda exempeltidtabellen for T2050. Mer
detaljerade grafiska tidtabeller finns i Bilaga 14. Hastighetsprofil for 2021 finns i Bilaga 8.

I och med att hela strackan ar dubbelsparig forekommer inga méten och det ar endast
godstagen som gar under dagtid som behover forbikoras ett fatal ganger. Detta medfor
betydligt kortare restider jamfort med féregdende scenarier. | den lagda tidtabellen finns
tre godstagslagen under dagtid, resterande godstag gar under natt eller kvall. Det
kommer att bli nédvandigt att kora nattgodstagen i kolonn for att alla ska rymmas eller pa
en egen bana. Pa dagtid blir kapacitetsutnyttjandet hogt kring Géteborg och dven mellan
Sarpshorg och Oslo p& grund av den forutsatta trafikokningen.

Alla lokal- regional- och IC-tag ar styva sinsemellan enligt utbudskonceptet for 2050. Det
har gjort att flera av tAgen in mot Oslo har fatt tidstillagg och darmed langre restider. Det
ar regionaltagen till och frdn Moss som satter den dimensionerade hastigheten for dvriga
tag, da alla tagen delar pa samma dubbelspar.
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Grafisk tidtabell
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Figur 21 Grafisk tidtabell for strackan Oslo-Géteborg i T2050 for hela dygnet
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Kortider

| Tabell 17 visas de erhéllna kortiderna fran RailSys. Godstagen nar i stort sett en kortid
pa 4 timmar pa natten pa strackan Oslo — Goéteborg kortiden nas precis mellan Goteborg
och Oslo. Dagtid tillkommer dock 60-80 minuter.

Fjarrtdgen far en kortid pa 02:56 timmar respektive 02:57 timmar, dar infasningen i
Goteborg och i Oslo skiljer kortiden fran den kortaste méjliga kortiden, se Tabell 18. En
restid under 3 timmar nas i bada riktningarna. inklusive kortidspaslag (KT) fran RailSys
T2031 i bada korriktningar

Tabell 17 Kortider inklusive kortidspaslag (KT) fran RailSys T2050 i bada korriktningar

Oslo-Goteborg

Godstag 10 % KT Fjarrtag 13 % KT

Godstdg 1 Godstag 2 Fjarrtag
Avg. Oslo 00:10 09:38 06:56
Ank. Goéteborg 04:16 14:41 09:52
Kortid 04:06 05:03 02:56

Goteborg-Oslo

Godstag 10 % KT

Fjarrtdg 13 % KT

Godstdg 1 Godstag 2 Fjarrtag
Avg. Goéteborg 00:11 10:12 06:41
Ank. Oslo 04:11 15:31 09:38
Kortid 04:00 05:19 02:57

| Tabell 18 visas de tillagg som de tdg med langst kortid har i den lagda tidtabellen. Med
tillagg menas tid som tillkommer fér moten, forbikdrningar eller infasningar. Med ett
dubbelspar pa hela strackan behover inga méten ske och det innebaér att tillaggen for
godstagen sjunker jamfort med T2021 och T2031. Fjarrtdgens tillagg har okat med nagra
minuter jamfort med T2031. Detta beror pa att infasningen vid Géteborg har 6kat pa
grund av att andra taglagen har anvants jamfort med T2031, vilket i sin tur beror pa den
kortare kortiden som dubbelsparet medfor. P& grund av trafikokningen och de styva
tidtabellerna i Norge blir fjarrtdgens majliga taglagen fast, vilket férsvarar mojligheten att
optimera infasningen i Géteborg.
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Tabell 18 Tillagg i T2050

T2050 - Tillagg i minuter

‘ Oslo - Géteborg Godstag 2 Oslo - Géteborg ‘ Fjarrtag
Infasning Oslo 14 Infasning Oslo 9
Forbikérning Ski 6 Infasning Goteborg 8
Hjalplok Halden 7 Totalt 17
Forbikérning Ed 16
Forbikérning Skélebol 9
Totalt 52

‘ —Goteborg - Oslo Godstag 2
Forbikérning Frandefors 19 Infasning Géteborg 7
Forbikérning Halden Norra 22 Infasning Oslo 9
Infasning Oslo 8 Totalt 16
Uppehall Ski 11
Totalt 60

Utnyttjande av stationer och dubbelspar

D& hela strackan ar dubbelspérig har behovet for moten och forbikorningar minskat,
godstagen anvander endast Ed, Skalebol, Frandefors och Halden for forbikdrningar. Ski
station anvands for att passa in en lokaltagskorridor in till Oslo. Fjarrtagen behdéver inte
nagon motesstation alls i och med att hela strackan ar dubbelsparig. Det nya
dubbelsparet utnyttjas bra under natten (godstag) samt under hogtrafik (fjarrtdg) da det ar
30-minuterstrafik i bada riktningarna for fjarrtagen.

Korbarhet

Tidtabellen blir mindre stérningskanslig da hela strackan ar dubbelsparig och inga
tagmoten behover goras. Daremot har trafikeringen mellan Sarpsborg och Oslo okat
vilket okar risken for foljdforseningar d& godstag, fjarrtdg, IC-tag och regionaltdg ska
samsas om ett dubbelspar. | och med styvheten blir headwayen lagre och blir 4 minuter
for vissa strackor, vilket minskar robustheten i systemet.

Alternativ tidtabell — 250 km/h Halden — Skéalebol

For att se vilken effekt en hastighetshojning potentiellt skulle ha pa dubbelspérstrackan
Halden — Skalebol gjordes en enkel utrakning och en hajning fr&n 200 km/h till 250 km/h
skulle kunna forkorta den nominella kortiden med ca 8 minuter.
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3.4.4 Foreslagna atgarder
Steg 1
Se T2021.

Steg 2
Se T2021.

Steg 3

Inga
Steg 4

For 2050 kommer trafiken pa strackan Oslo — Goteborg att ha okat kraftigt jamfort med
idag enligt de forutsattningar som givits. Dessutom efterfragas en reducering av
koértiderna. For att klara denna utveckling har det antagits att hela stréckan Skalebol —
Halden byggs ut till dubbelspar. Baserat pa den tidtabell som lagts utifran givna
forutsattningar skulle dock en partiell dubbelsparsutbyggnad for 2050 vara majlig:

e Partiellt dubbelspar mellan Oxnered och Backefors
¢ Partiellt dubbelspéar sdder om Ed — Aspedammen

Det innebar dock begransningar av mojligheten att I1agga olika tidtabeller anpassade efter
marknadens utveckling. Med en sa avlagsen tidshorisont som 2050 &r osékerheterna
stora varfor sddana inskrankningar inte rekommenderas.
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3.5 Godstrafik via Kongsvingerbanen

Som alternativ till att kéra godstadg mellan Oslo och Géteborg 6ver @stfoldbanen har dven
majligheten att kora trafiken via Kongsvingerbanen undersokts. Genom att kéra
godstrafiken en annan vag minskar belastningen pa @stfoldbanen och banan i Sverige
mellan Kornsjg och Skalebol. Det skulle kunna medféra méjligheten att inte
genomfdra/skjuta upp kortsiktiga kapacitetshojande investeringar pa @stfoldbanen och
Norge/Vanernbanan.

For att avgodra om det finns forutsattningar att Andra trafiken samt vilka méjligheter och
konsekvenser detta skulle innebéra har en dversiktlig studie av befintlig infrastruktur och
tidtabeller gjorts.

Huvudalternativet till att kéra godstag via @stfoldbanen, en stracka pa totalt 343 km, &r att
kora tdgen via Kongsvingerbanan, Varmlandsbanan till Kil och darefter
Norge/Vanerbanan till Géteborg, vilket blir en stracka pa totalt 432 km. Vid Skélebol
ansluter trafik fran @stfoldbanen, varefter tagen foljer samma vag som i
utgangsalternativet. Som ett alternativ studeras ocksa vad det skulle innebéra att kéra
tagen pa Varmlandsbanan hela vagen till Laxa och darefter pa Vastra stambanan till
Goteborg. Denna strackning ar totalt 551 km. Vart att notera ar att det kan vara intressant
att kéra godstadg mellan rangerbangarden i Hallsberg, som ligger nara Laxa, och Oslo. Till
och fran Hallsberg trafikerar godstag fran kontinenten.

3.5.1 Kongsvingerbanan

Infrastruktur

Kongsvingerbanan fran Lillestrgm till Charlottenberg ar 122 km lang och enkelsparig.
Banan har inga stdrre lutningar som kan vara besvarliga for godstadg och har samma
storsta tillatna axellast som @stfoldbanen mellan Sarpsborg och Kornsjg (22,5 ton vid 80
km/h, 20,5 ton vid 90 km/h och 18 ton vid 100 km/h). Dock finns det en stigning om 19%o
pa Hovedbanen mellan Lillestrem och Alnabru som kan bli besvarlig for tunga godstag.
Banans storsta tilldtna hastighet ar pd manga stéllen 130 km/h men hastigheten varierar
mycket och det finns manga avsnitt med betydligt 1agre hastigheter, Figur 22. Om
hastigheten varierar mycket kan det medfora att godstag som har |ag acceleration och
dalig bromsformaga far en ldg medelhastighet. Detta medfor en tkad heterogenitet i
trafiken vilket kostar kapacitet. De flesta hastighetsférandringarna sker dock i ett
hastighetsintervall som ar hogre an den storsta tillatna hastighet som godstagen har.
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Bane / Line : Kongsvingerbanen / The Kongsvingerbanen Line
Strekning / Dist.: Lillestrem - Riksgrensen

Regular hastighet / Regular Speed
Plusshastighet / Additional Speed
Krengetog hastighet / Tilting Train Speed
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Figur 22 Hastighetsprofil for Kongsvingerbanen. Kélla: INB Network Statement 2016, annex

3.3.2.4.

Stationsavstanden p& banan visas i Figur 23 tillsammans med kortiderna mellan
stationerna for ett godstag med storsta tillatna hastighet 90 km/h. Kértiden mellan
stationer med mdétesmojligheter ar avgérande for banans kapacitet. | medeltal &r
stationsavstandet 7 km vilket ar god standard. Dock varierar stationsavstanden en del
och det finns strackor som ar betydligt langre an medeltalet och som ar begransande for
kapaciteten. For godstrafiken &r det dven avgorande att motesspar och forbikérningspar
ar tillrackligt langa for att en station ska kunna anvandas till att mota/kora forbi ett langt
godstag. P& Kongsvingerbanen finns det flera stationer som &r kortare an 500 meter
vilket gor att kapaciteten sjunker betydligt ifall langa godstag trafikerar banan. 750 meter
langa tag ar det bara 4 stationer som klarar, vilket gor det svart att trafikera banan med
750 meter langa godstag vid dagens kapacitetsutnyttjande. De flesta stationerna har tva
spar. Stationer med tre spar eller fler &r Lillestram, Sgrumsand, Arnes, Kongsvinger och
Charlottenberg. Fler an tva spar gor det mojligt att forbigd och moéta tdg samtidigt, vilket
det finns behov nar banan trafikeras av tdg med olika hastigheter.
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Stationsavstand och
gangtider mellan stationer
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Figur 23 Stationsavstand och kortid for ett godstdg med storsta tillatna hastighet 90 km/h pa
Kongsvingerbanen.

Trafik och kapacitet

Trafiken pa Kongsvingerbanen ar blandad med lokaltag, langvaga persontag och
godstag. Under rusningsperioderna har banan ett kapacitetsutnyttjande pa mer an 100%
pa strackan Lillestram — Kongsvinger. Sett till hela dygnet ar kapacitetsutnyttjandet 86-
100 % mellan Lillestrsm och Arnes, 71-85 % mellan Arnes och Kongsvinger och 41-55 %
mellan Kongsvinger och Charlottenberg, se Figur 4. Huvudriktningen under
rusningsperioderna ar fran Kongsvinger till Lillestrem pa morgonen och tvart om pa
eftermiddagen.

3.5.2 Varmlandsbanan

Infrastruktur

Varmlandsbanan ar enkelsparig, cirka 200 km lang och gér fran Charlottenberg till Laxa.
83 km fran Charlottenberg ansluter Norge/Vanerbanan i Kil. Storsta tillatna axellast ar
22,5 ton vilket ar detsamma som Norge/Vanerbanan och den utgdr darmed ingen
begréansning jamfort med den ordinarie vagen via @stfoldbanen och Norge/Vanerbanan.
Stationerna mellan Charlottenberg och Kil ar forhallandevis jamt utspridda pa ett avstand
av 17 km, vilket ar betydligt langre 4n pa Kongsvingerbanen. Mellan Kil och Laxa ar
standarden hogre med kortare stationsavstand pa mellan 9 och 10 km, se Figur 24.
Figuren visar forutom stationsavstandet daven kortiderna mellan stationerna for godstag
och persontag. Kortiderna ar tagna fran tidtabellen och det angivna vardet ar medianen
av samtliga tdg som passerar strackan.
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3.5.3

Langden pa métessparen ar god med mellan 650 och 750 m i snitt och alla stationer har
spar som ar langre an 600 m. De flesta stationerna har samtidig infart och andelen som
har fler an 2 spar ar mellan 40 och 70 % pa de olika delstrackorna. | Laxa finns det

triangelspar och det ar majligt att kora relationen Charlottenberg-Goteborg utan att byta

korriktning.
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Figur 24 Stationsavstand och kortider pa Varmlandsbanan. Bredden pa staplarna ar proportionell
mot avstandet mellan stationerna och hojden anger kortider for godstag och persontag.

Trafik och kapacitet

Aven Varmlandsbanan har en trafik som bestar av en blandning av persontag och
godstag. Mycket godstrafik gar pa natten och persontrafiken har rusningstrafik pa
morgonen och kvallen. Denna ar mest uttalad pa mitten av banan mellan Kil-
Kristinehamn. 2014 klassade Trafikverket kapacitetsbegransningarna som medelstora
under hela dygnet pa avsnitten Charlottenberg — Kil och Kristinehamn — Laxa, se Figur 3.
Pa strackan Kil-Kristinehamn &r begransningarna stora. Under den 2-timmarsperiod med
hogst belastning ar kapacitetsutnyttjandet pa en hog niva for hela Varmlandsbanan. En
grafisk tidtabell for trafiken pa Varmlandsbanan 2016 visas i Figur 27. | ett forsok att 6ka
punktligheten kommer det att bli svarare att soka taglagen ad-hoc pa Varmlandsbanan
under rusningsperioderna, vilket kan paverka godstrafiken.

Norge/Vanerbanan

Infrastruktur

Norge/Vanerbanan &r 227 km lang och gar mellan Kil i norr och Géteborg i séder. Den
sodra delen mellan Goteborg och Oxnered, ca 77 km, &r dubbelsparig medans den norra
delen ar enkelsparig. | Skalebol, 107 km fran Géteborg, ansluter den bana fran Norge
som godstrafiken anvander i ursprungsalternativet. Stationsavstandet ar pa den
enkelspariga strackan i medeltal 9 km och sparlangden pa stationerna ar i medeltal 650
m, dock har endast fyra stationer spar som ar 750 meter eller langre. Figur 25 visar
stationsavstand och kértider for de olika stationsstrackorna. Mindre an 25 % av
stationerna ar utrustade med samtidig infart. Storsta tillatna axellast ar 22,5 ton pa hela
Norge/Vanerbanan och utgér ingen begransning jamfért med ursprungsalternativet. | Kil
saknas triangelspér vilket gor att tdg som gar relationen Charlottenberg-Goteborg maste
byta kdrriktning i Kil.
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Figur 25 Stationsavstand och kortider pa Norge/Vanerbanan mellan Kil och Oxnered. Bredden pa
staplarna ar proportionell mot avstandet mellan stationerna och héjden anger kortider for godstag

och persontag.

Trafik och kapacitet

Trafiken pa Norge/Vanerbanan ar en blandning av persontdg och godstag. Pa den
enkelspariga norra delen av banan gar persontagstrafik med 2-timmarsintervall i bada
riktningarna. Extra avgangar forekommer framforallt pa morgonen och pé eftermiddagen.
Godstrafik forekommer under hela dagen och far anpassa sig efter persontrafiken med
ibland 1&nga tidstillagg for méten och forbikérningar som foljd. Vid Oxnered, dar banan blir
dubbelsparig, tillkommer en ansenlig mangd trafik till och fran Goteborg. Trafiken tatnar
ytterligare mellan Alvangen och Goéteborg dar lokaltdg med halvtimmes trafik trafikerar
banan (en gang i kvarten under rusningsperioderna). En grafisk tidtabell dver hela
Norge/Vanerbanan samt delen av Varmlandsbanan mellan Charlottenberg och Kil visas i
Figur 26. Banan hade 2014 sma till medelstora kapacitetsbegransningar under hela
dygnet. Detsamma géllde under max 2 timmen med undantag for Oxnered och strackan
Alvangen-Goteborg som da har stora kapacitetsbegransningar, se Figur 26

Kortider och moéjliga taglagen

For att avgora hur attraktiv alternativet att kora godstag via Kongsvingerbanen &r har en
analys av vilka kortider som kan férvantas i de olika alternativen gjorts. Da detta &r ett
alternativ som ska jamfoéras med att gora kortsiktiga investeringar pa @stfoldbanen,
gjordes analysen p& dagens trafik. D& analysen ar 6versiktlig anvandes inte ett
tidtabellsverktyg, utan den &r baserad pa analys av befintliga planerad tidtabeller for
2016.

En grafisk tidtabell for alternativet att kora via Kongsvingerbanen och Norge/Vanerbanan
visas i Figur 26. | Figur 27 visas motsvarande fast for alternativet att kéra via Vastra
Stambanan. Tidtabellerna visar ett dygns trafik for en torsdag i oktober 2016 pa de
svenska delarna av strackningarna. D3 det inte finns nagra, eller ytterst fa, godstag som
gar hela vagen mellan Oslo och Géteborg via Kongsvinger, delas strackan in i flera
segment. FOr varje segment analyseras kortiderna for de godstdg som gar hela
segmentet. Detta gor dessutom att analysen kan baseras pa fler taglagen, vilket ar en
fordel da tillaggen for moéten och forbikorningar ofta varierar kraftigt mellan olika taglagen
i tidtabellen.
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Strackan delas in foljande delstrackor:

e Grundalternativet
o Alnabru — Kornsjg
o Kornsjg — Goéteborg (Géteborg Marieholm)

e Kongsvingerbanan-Varmlandsbanan-Norge/Vanerbanan
o Alnabru — Charlottenberg
o Charlottenberg — Kil
o Kil — Géteborg (Goéteborg Marieholm)

¢ Kongsvingerbanan-Varmlandsbanan-Vastra Stambanan
o Alnabru — Charlottenberg
o Charlottenberg — Kil
o Kil —Laxa
o Laxa - Goteborg (Olskroken)
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Figur 26 Tidtabell Goteborg-Charlottenberg (en torsdag i oktober 2016). Godstag &r svarta, persontag bla och lokaltdg mellan Goteborg-Alvangen ar roda.
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Figur 27 Tidtabell Géteborg-Laxa-Charlottenberg (en torsdag i oktober 2016). Godstag ar svarta, persontag bld, lokaltag roda.
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Resultat

Resultatet av berékningarna for de tre olika strackningarna visas i Figur 28 déar 25--
percentilen visas i blatt och medianen i rétt. Dagens tag via @stfoldbanen har en kortid pa
knappt 6 timmar. Skillnaden mellan 25-percentilen och medianen &r liten, vilket beror pa
att vardena ar baserade pa relativt fa tag, tva tdg Alnabru — Kornsjg och fyra tdg Kornsja
— Goteborg. Tag via Kongsvingerbanen och Norge/Vanerbanan har kortider mellan 6,6
och 7,3 timmar, medan tdg som gar via Vastra stambanan behover 7,5-8,1 timmar pa sig.
Totalt sett motsvarar dessa kortider att tdgen har en medelhastighet pa 59-65 km/h i fallet
via Norge/Vanerbanan och 68-74 km/h via Véastra stambanan.

Kortider Godstag
Oslo <--> Goteborg

Gangtid [h]
S U1 O Nd 00 O

Via Kornsjo Via Via Vastra
Norge/vanerbanan Stambanan

H25% ™ Median

Figur 28 Kortider for godstdg mellan Goteborg och Oslo (bada riktningarna).

Det finns plats for godstag pa natten och pa dagen mellan rusningsperioderna. Problemet
ar dock att med kortider pa 6-8 timmar ar det svart att hinna hela vagen fran start till
destination mellan morgonrusningen och eftermiddagsrusningen. | de fall det anda ar
mojligt att tidtabellslagga godstag under rusningsperioderna far dessa ofta valdigt langa
kortider pa grund av frekventa méten och forbikrningar, vilket syns tydligt i Figur 26.
Dubbelspar ar generellt sett inte lika kansliga for hog belastning da maéten inte ar ett
problem, men kortiderna for godstag kan anda bli ohallbart langa om trafiken ar
heterogen med manga snabba persontag. De finns flera exempel pa detta pa Vastra
stambanan i Figur 27.

| dagens tidtabell gér ett tag fran Goteborg till Alnabru p& morgonen vid klockan 4 som &r
framme klockan 10:40 och ett i andra riktningen som ldmnar Alnabru klockan 14 och ar
framme efter klockan 21. Saledes gar tagen fore och efter rusningsperioderna pa
Norge/Vanerbanan medan de trafikerar @stfoldbanen under rusningen. Da
Varmlandsbanan och Kongsvingerbanen ar full under morgonrusningen (kl. 6-9), innebar
det att ett tdg maste lamna Goteborg senast vid midnatt for att hinna fore
morgonrusningen alternativt mellan 4-8 for att hamna mellan morgon och
eftermiddagsrusning. | andra riktningen skulle tget behova avga fore klockan 3 pa natten
alternativt mellan 8-13 for att undvika rusningstrafiken p& Kongsvingerbanen. De
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tillgAngliga perioderna illustreras i Figur 29. De rdda rektanglarna representerar
rusningsperioderna p& Kongsvingerbanan och Norge/Vanerbanan narmast Goteborg. Pa
eftermiddagen intraffar rusningsperioden nagot senare pa Varmlandsbanan an pa
Kongsvingerbanan, darav ligger motsvarande roda rektangel forskjutet at hoger i figuren.
Utifr&n utgangspunkten att det inte gar att kora nagra extra godstag pa
Kongsvingerbanen och Varmlandsbanan under rusningsperioderna, har méjliga
taglagesintervall markerats med olika farger. Gra och svarta intervall géller p& natten och
gult och gront p& dagen. Gul och gré linjer ar riktning mot Oslo och grén och svart mot
Goteborg. Det framgar av figuren att det ar svart att undvika rusningsperioderna bade i
Goteborg och i Oslo om man vill kéra p& dagen. Skillnaderna mellan de heldragna och
streckade linjerna beror pa om 25-percentilen eller medianen av kortiderna anvands.
Dessa illustrerar osakerheten i kortiderna beroende pa det exakta tglaget. Om banorna
ar att betrakta som fulla under rusningsperioderna, visar figuren att det ar svart att finna
nagra kanaler mellan Oslo och Géteborg for fler &n nagra enstaka tag. Atgéarder som gor
att godstagen kommer fortare fram alternativt kan ga aven under rusningsperioderna
kravs for att det ska vara attraktivt med en storre 6kning av godstrafiken. Med de
fastlagda planerna for framtida trafik och kapacitetshtjande atgarder, kommer
kapacitetsbristen langs strackningen att oka &n mer da delar kommer ha hog belastning
under hela dygnet, se Figur 31.

Tagldgen Godtag Oslo-Goteborg
via Kongsvingerbanen och Norge/vinerbanan

500
450
Oslo
400 ———p

350

Riksgransen

300

250
Kil
200

Position
<-- Géteborg - Oslo -->

150

100 Skalebpl

50

0 Goteborg
-2 0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26

Klockslag

Figur 29 Mgjliga taglagen for godstag mellan Oslo, 6verst, och Goteborg, underst. Roda rektanglar
markerar rusningsperioderna narmast Oslo och Géteborg. Méjliga taglagesintervall i olika farger.
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3.5.5 Forslag pa atgarder

For att kora fler godstag vagen via Kongsvingerbanen — Varmlandsbanan —
Norge/Vanerbanan &r det viktigt att det finns ledig kapacitet pa samtliga banor. Bade
Kongsvingerbanen och Varmlandsbanan ar hart belastade och det kan vara nodvandigt
med kapacitetshéjande atgarder for att fa plats med mer godstrafik. P&
Kongsvingerbanen ar det tatt mellan stationerna men manga stationer har for korta spar
for att Ianga godstag ska kunna métas. Det kan darfor vara nédvandigt att forlanga
sparen pa strategiska stationer for att &ven langa godstag ska kunna trafikera banan.
Genom att forlanga sparen pa Ranasfoss och se till att hela sparlangden pa Skarnes kan
anvandas (finns idag en évergdng som begransar den praktiska anvandbarheten) kan
relativt jamna avstand (21-34 km, 14-28 minuter) mellan motesstationer med langa spar
(750 m) erhdllas. Det kan aven finnas majlighet att flytta persontdgsmoten for att frigéra
stationer med langa spar for méten med godstag, t.ex. planerar JBV att bygga om
Sgrumsand vilket eventuellt kan ge mgjlighet att moéta langa godstag pa Roven station.
Kortiderna mellan stationerna kan kortas om avsnitt med lag hastighet byggs bort, t.ex.
mellan Skarnes och Galterud. Att fa bort dessa &r extra gynnsamt for godstag med lag
accelerationsformaga.

Kapacitetshojande atgarder pa Kongsvingerbanan:
e Forlang motessparen pa Ranasfoss och Skarnes fér 750 langa godstag

e Bygg bort, om mgjligt, korta avsnitt med lag hastighet, t.ex. mellan Skarnes och
Galterud.

Pa Varmlandsbanan ar sparen pa stationerna generellt langre men stationsavstandet
storre (strackan Charlottenberg — Kil). En atgard ar darfor att bygga fler métesstationer
eller hoja hastigheten mellan stationerna. Hastigheten p& godstagen ar dock redan idag
god, ca 95 km/h, sa& en hastighetshojning skulle framst komma persontagen till del. Hogre
persontagshastigheter 6kar heterogeniteten pa banan vilket riskerar att paverka
kapaciteten for godstag negativt. Nya motesstationer kan med fordel byggas pa de
stationsstrackor som har langst kortid, se Figur 24, t.ex. Amotfors — Arvika och Hégboda
— Kil. Stationerna kan om mdjligt byggas déar persontag gor uppehall pa linjen, t.ex.
Ottebol, da det ar effektivt att kombinera méten med uppehall.

Kapacitetshojande atgarder pa Varmlandsbanan, Charlottenberg-Kil:
e Nya métesstationer mellan Amotsfors och Arvika, Hégboda och Kil.

Norge/Vanerbanans norra del har lagre belastning &n de évriga banorna och det ar darfér
mojligt att 6ka trafiken. Dock finns det planer for 6kad godstrafik for att avlasta Vastra
stambanan, vilket kan motivera kapacitetshojande atgarder. Av denna anledning ar det
under perioden 2014-2025 planerat att forstarka kraftférsorjningssystemet langs strackan
Kil — Oxnered. For att kunna kéra 750 langa tag behover flera stationer byggas ut d&
endast fyra av 14 stationer har spar som ar tillrackligt langa. 650 meter langa tag ar det
dock elva stationer som klarar. Utéver detta finns det majlighet att uppgradera manga
stationer med samtidig infart, féretradesvis sdder om Skélebol dar trafiken &r tatare, och
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3.6

3.6.1

3.6.2

bygga en ny métesstation mellan Saffle och Amal, som &r den betydligt Iangsta
stationsstrackan pa den enkelspariga delen.

Kapacitetshojande atgarder p& Norge/Vanerbanan
e Forlang motesspar for 750 langa godstag. Manga stationer klarar 650 m

e Uppgradera signalsystemet (kan behdvas langre motesspar), sa att samtidig
infart medges pa flera stationer

e Ny motesstation mellan Séffle och Amél

Ny anslutning @stfoldbanen — Bohusbanan

Som alternativ till att kora godstrafiken via Jstfoldsbanen och Norgebanan, utreds dven
mdjligheten att koppla ihop @stfoldbanen och norra Bohusbanan med en ny jarnvag
enligt en tidigare utredning (Rambdll, 2013b). Den nya lanken ger en kortare vag mellan
Oslo och Goteborg och ger en mdojlighet att skilja godstrafik och persontrafik at pa olika
banor. Tanken ar att framst godstrafiken kan anvanda den nya lanken och darmed
avlasta delar av @stfoldbanen och Norge/Vanerbanan vilket ger mer ledig kapacitet for
persontrafik. Dessutom finns det mgjlighet att atgarden aven ger kortare kortider for
godstrafiken da denna inte paverkas av persontrafik i lika stor utstrackning om den gar pa
en bana med lagre belastning. Detta kapitel innehaller en dversiktlig analys om vad den
nya lanken innebér for majligheter i form av kortider for godstrafiken och vilka
kapacitethtjande investeringar som kravs pa befintlig infrastruktur.

Ny infrastruktur Halden — Norra Bohusbanan

Det forslag pa ny lank som ligger till grund for analysen presenteras i en utredning fran
2013 (Rambodll, 2013Db). | forslaget ansluter den nya jarnvagen till Jstfoldbanen vid
Isebakke i Norge, vaster om Halden, och till Norra Bohusbanan i Skee, strax ¢ster om
Stromstad. Den nya strackningen innebér att godstrafik inte behéver passera
Tistedalsbakken, vilken har en lutning pa 25 %0 och som i manga fall kraver att ett extra
lok anvands for att godstdgen ska komma upp. Den nya lanken ar ca. 25 kilometer lang
och kommer delvis dras i tunnel.

Befintlig infrastruktur

Den befintliga infrastruktur som trafiken ar tankt att anvanda sig av ar Norra Bohusbanan
mellan Skee och Uddevalla och darefter antingen Sédra Bohusbanan till Géteborg eller
en kort bit av Alvsborgsbanan till Oxnered och darefter Norge/Vanerbanan till Géteborg.
Det forsta alternativet innebar en stracka pa totalt 169 km (Goéteborg Kville) och det andra
184 km (Go6teborg Marieholm). Norra Bohusbanan har lag sparstandard och saknar
fiarrstyrning vilket innebar att en allman upprustning av banan ar en forutsattning for att
kunna oka trafiken. Storsta tillatna axellast ar 22,5 ton (Trafikverket
Jarnvagsnatsbeskrivning 2016).

Figur 30 visar kortider och stationsavstand for Bohusbanan. Kortiderna for persontagen
ar tagna fran tidtabell 2016 (T16). D4 alla avsnitt inte trafikeras av godstag i tidtabellen, ar
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godstagens kortider berdknade i RailSys. Det ar tydligt att Norra Bohusbanan mellan
Skee (Ske) och Uddevalla (Uv) har sdmre standard &n Sédra Bohusbanan med
avseende pa stationsavstand. Langre stationsavstand tillsammans med lagre storsta
tillatna hastighet, 90 km/h istallet for 140, ger langa kortider mellan stationerna. Av
stationerna har endast Save (Sve), Kode (Kde), Stora Hoga (Storsta tillatna hastighet)
och Uddevalla C (Uv) samtidig infart. Stationerna har korta spar, de flesta mellan 350 och
450 meter hinderfritt. Endast Uddevalla har spar som ar langre &n 700 m. En annan stor
skillnad mellan norra och stédra delen &r att norra delen saknar fjarrblockering. | Géteborg
— Kville saknas triangelspar i relationen Bohusbanan — Hamnbanan.

Alvsborgsbanan mellan Uddevalla och Oxnered &r 23 km och har en station, Ryr,
placerad 9 km fran Oxnered. Ryr saknar samtidighet och har en hinderfri langd pa 569 m.
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Figur 30 Stationsavstand och kortider pa Bohusbanan mellan Skee och Géteborg Kville.

3.6.3 Framtida trafik och kapacitet

Planerat trafikutbud for Bohusbanan enligt Vastra Gétalandsregionens malbild visas i
Tabell 19 (Vastragotalandsregionen, 2013). Vastra Gotalandsregionens malbild anvands
istallet for Trafikverkets Basprognos 2030 fér den beskriver den framtida trafiken mer
detaljerat och &r lite av ett varsta scenario for godstrafiken da den pa vissa strackor
innebar mer trafik an Trafikverkets prognos. Trafiken forvantas dka drastiskt jamfért med
idag pa hela Bohusbanan. Mellan 2028 och 2035 sker en kraftig okning av trafiken pa
Alvsborgsbanan mellan Uddevalla och Oxnered nar tag till och fran Trollh&ttan och
Vanersborg tillkommer. Tio dubbelturer motsvarar en turtathet pa 60-120 min i hogtrafik
och 120 i lagtrafik, 25 dubbelturer motsvarar 30 minuter i hdgtrafik, annars 60 minuter. 35
dubbelturer innebar 30 minuters trafik hela dagen och 54 dubbelturer 15 minuters trafik i
hogtrafik och 30 minuters mitt pd dagen. Figur 31 visar kapacitetsutnyttjandet 2030 med
investeringar enligt fastlagda planer 2015-2025.
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Tabell 19 Planerad passagerartrafik pa Bohusbanan. Kalla: Malbild Tag 2035-utveckling av
tagtrafiken i Vastra Goétaland, PM 2, Tagtrafikering, Vastra Gétalandsregionen.

Antal dubbelturer

Ar 2016 2020 2028 2035
Stromstad-Munkedal 5 7 10 10
Munkedal-Uddevalla 8 7 14 18
Uddevalla-Stenungsund 15 22 25 25
Stenungsund-Goteborg 25 28 35 54
Uddevalla-Oxnered 11 11 14 50

s stora

medelstora

Emm—— smMa

Jtin-

GOTEEORG kthpin:

Figur 31 Kapacitetsutnyttjandet 2030 6ver hela dygnet, med planerade infrastrukturatgarder.
Kalla: Trafikverket, Tagtrafik i Basprognos 2030 beskrivning av trafikering.

3.6.4 Trafikeringsalternativ for godstag

Effekten av att leda om godstagen via den nya banan och Bohusbanan studeras genom
att analysera tagens kortider i flera framtida scenarion. Fokus ar pa godstrafiken, da
persontagen ofta prioriteras vid tidtabellslaggning vilket medfor att deras kortider inte
paverkas sd mycket av godstrafiken. Fyra olika scenarier har studerats och jamforts med
alternativet att kora alla godstag ordinarie vag via Kornsja. Det trafikscenario som
analyseras ar 2031 ars upplagg pa trafiken mellan Oslo — Goteborg och 2035 ars
persontrafik p& Bohusbanan och Alvsborgsbanan, se Tabell 19. De fyra scenarierna &r:

1. All godstrafik mellan Isebakke och Goteborg gar langs Bohusbanan hela vagen.

2. All godstrafik mellan Isebakke och Goteborg gar langs norra Bohusbanan till
Uddevalla och Alvsborgsbanan till Oxnered. Darefter ordinarie strackning via
Norge/Vanerbanan till Géteborg.
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3. Sydgaende godstadg som alternativ 1, norrgdende godstag ordinarie vag hela
vagen fran Goéteborg till Isebakke (via Norge/Vanerbanan).

4. Sydgaende godstag som alternativ 2, norrgdende godstag ordinarie vag hela
vagen fran Goéteborg till Isebakke (via Norge/Vanerbanan).

Alternativ 3 och 4 &r intressanta da de innebér att godstrafiken anvander de tva
enkelsparen som ett dubbelspar. Detta medfor att banorna anvands mer effektivt da
kapacitet frigérs nar godstagen inte behéver moéta sig sjélva, vilket ocksa leder till kortare
kortider for godstrafiken.

3.6.5 Resultat

| kértidsanalysen anvands dagens befintliga infrastruktur som utgangspunkt pa
Bohusbanan och Alvsborgsbanan for att pavisa eventuella flaskhalsar. Ett undantag &r
dock att det forutsetts att alla stationer har tillrackligt lAnga spar for att godstagen ska fa
plats. D& Bohusbanan har manga stationer med korta spar, ar det nodvandigt att forlanga
dessa for att uppna resultaten som visas i detta avsnitt. Det forutsetts att den 25 km langa
nya lanken mellan @stfoldbanen och Bohusbanan har en motesstation ungefar pa mitten
och att godstagen kan halla en snitthastighet pa 83 km/h. 2031 ars infrastruktur anvandes
pa Norge/Vanerbanan och @stfoldbanen. Detta innebar att vissa investeringar har gjorts
jamfort med dagens infrastruktur som minskar godstagens kortid, tex dubbelsparet mellan
Oxnered och Skalebol. Berakningarna har gjorts fér godstag som gér pa dagen samtidigt
som ovrig persontrafik. Om godstagen kors pa natten ar kortare kortider majliga.

Kortider

Figur 32 sammanfattar de berdknade kortiderna for de olika scenarierna. Minsta méjliga
kortider utan 6vrig trafik visas med bla staplar och kortider med hansyn till annan trafik i
grona/gula staplar. Resultaten visas separat for sydgaende och norrgaende tdg da de i
scenario 3 och 4 tar olika vagar. Kértiderna foér avsnitten Oslo — Isebakke, Skalebol —
Oxnered och Oxnered — Géteborg ar konstanta och tas fran RailSys och 2031 ars trafik.
Kortider pa ovriga avsnitt beraknas genom att ta kértider utan trafik fran RailSys (bla
staplar) och anvanda dessa i modellen for att berdakna kortider med trafik. Summan av de
olika avsnitten ger total kortiden Oslo — Géteborg.

Scenario 1 och 2 har bada langre kortider &n ursprungscenariot (ca 20-30 minuter). Den
planerade utékningen av persontrafiken pa Bohusbanan i kombination med dess laga
kapacitet gor att godstagen far nastan dubbelt s& langa kortider jamfort med vad som ar
tekniskt mojligt. Det tar lite kortare tid att kdra Bohusbanan hela véagen (scenario 1) an att
ga via Norge/Vanerbanan. Dock har scenario 2 den fordelen att det inte forutsatter en
investering pa sddra Bohusbanan.
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Figur 32 Kortider Oslo-Goteborg. Scenario 0 motsvarar att kora alla tdg ordinarie vag via Kornsjg.
Scenario 1: alla godstag via hela Bohusbanan. Scenario 2: alla godstag via norra Bohusbanan och
Norge/Vanerbanan fran Oxnered till Géteborg. Scenario 3: sydgéende godstig som scenario 1,
norrgdende som scenario 0. Scenario 4: sydgaende godstdg som scenario 2, norrgaende som
scenario 0. Figuren ar uppdaterad!

Scenario 3 och 4 visar pa potentialen att anvanda lanken mellan @stfoldbanen och
Bohusbanan till att skapa tva enkelriktade enkelspar for godstrafiken. Kortiderna i
scenario 3 och 4 blir betydligt kortare an de i scenario 1 och 2 och ar nagot béattre an i
ursprungscenariot. Godstagen far kortare kortid tack vare att de inte méter sig sjalva.
Kortare kortider innebar farre moéten och forbikdrningar av persontag, vilket i sin tur gor
kortiderna @nnu kortare. Utdver de kortare kértiderna &r nyttan av scenario 3 och 4,
relativt scenario 1 och 2, att Bohusbanan blir mindre belastad och att det darmed inte
kravs lika mycket kapacitetshojande investeringar. Scenario 4 har ndgot langre kortider
an scenario 3 for sydgdende godstag, dock har scenario 4 precis som scenario 2 férdelen
att det inte forutsatter en investering i sédra Bohusbanan.

Moten, forbikorningar och kapacitet

For att avgora var det kravs investeringar for att 6ka kapaciteten har en analys gjorts av
hur manga maéten och forbikorningar som behovs pa olika delstrackor. De kortider som
beraknats ar inte baserade pa korbara tidtabeller utan endast pa tagmonstrens kortider
och frekvenser. Det ar darfor fullt majligt att den berdaknade kortiden forutsatter att ett tag
gor fler méten/forbikorningar an vad det finns stationer pa strackan. Detta kan anvandas
som en indikering att kapaciteten inte racker till. Tabell 20 och Tabell 21 visar hur manga
moten respektive forbikérningar som behdvs for godstagen pa de olika avsnitten. Tabell
22 visar antal moten for persontdgen. Tabellerna visar aven antal stationer pa strackan,
inklusive en av andstationerna. Fargkoder anvands for att indikera hur manga
moten/forbikdrningar som behovs relativt de antal stationer som finns pa strackan. Skalan
gar fran gront (f& moten/forbikdrningar relativt antalet stationer) via gult till rott (fler
moten/forbikdrningar &n stationer). Observera att rott indikerar att trafikméangden i princip
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ar omajlig att kora pa den befintliga infrastrukturen och att gult ar att beteckna som hog
belastning.

Det framgar av tabellerna att alla delar av Bohusbanan &r 6verbelastade, trots att
analysen forutsatter att alla existerande stationer ar utbyggda sa att de klarar av langa
godstag. Situationen blir betydligt battre pa Norra Bohusbanan d& de norrgdende tagen
gar via Norge/Vanerbanan och @stfoldbanen (scenario 3 och 4), men banan har
fortfarande mycket hog belastning. Effekten av enkelriktad godstrafik ar inte lika pataglig
pa sddra Bohusbanan (scenario 3) dar det gar betydligt fler persontdg. Det kan ocksa
konstateras att det &r extremt hog belastning p& avsnittet mellan Uddevalla och Oxnered,
mycket pa grund av den planerade stora ckningen i persontrafik till 50 dubbelturer per
dag.

Tanken med att kdra godstrafiken via Bohusbanan ar att avlasta den befintliga banan.
Resultaten visar att antalet méten for persontagen minskar fran 3,5 till 2 mellan Isebakke
och Skalebol nar godstrafiken tas bort (sista raden i Tabell 22) . Dessutom férsvinner alla
forbikorningar, i snitt 0,6 per persontag och méten mellan godstag (2 stycken per
godstag). Totalt sett innebar det att nastan 5 moéten/forbikorningar per timme forsvinner
pa strackan. Med godstrafik i endast en riktning far de motriktade persontdgen nastan lika
manga moten som i tidigare. Antalet moten for godstagen ar dock betydligt mindre utan
motriktade godstag, 3,7 istallet for 6,4. Totalt sett innebar scenario 3 och 4 drygt tre
moten/forbikdrningar farre pa strackan jamfort med scenario 0. Farre méten och
forbikdrningar innebar frigjord kapacitet som kan anvandas till att kora fler persontag eller
Okad robusthet.

Tabell 20 Antal méten for godstag pa olika delstrackor. Gront: antalet méten ar mindre an halften av

antalet stationer pa strackan. Gult: antalet méten ar mer an halften, men mindre an antalet
stationer. Rott: antalet méten ar storre éan antalet stationer.

Antal
stationer

Isekbakke-Skee 2 -
Skee-Munkedal
Munkedal-Uddevalla
Uddevalla-Stenungsund

Scenario: 0 1 2 3 4

Stenungsund-Goteborg
Uddevalla-Oxnered
Isebakke-Skalebol

© N 01 W W
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Tabell 21 Antal forbikorningar for godstag pa olika delstrackor. Gront: antalet forbikorningar ar
mindre &n halften av antalet stationer pa strackan. Gult: antalet forbikdrningar ar mer an halften,
men mindre an antalet stationer. Rétt: antalet forbikdrningar ar stérre an antalet stationer.

Antal .
stationer Scenario: 0 1 2 3 4

Isekbakke-Skee 2 -

Skee-Munkedal -
Munkedal-Uddevalla
Uddevalla-Stenungsund

Stenungsund-Gdteborg
Uddevalla-Oxnered
Isebakke-Skalebol

O N O Wk W
1 1

Tabell 22 Antal moten for persontag pa olika delstrackor. Gront: antalet méten ar mindre an halften
av antalet stationer pa strackan. Gult: antalet méten ar mer an hélften, men mindre an antalet
stationer. Rott: antalet méten ar storre éan antalet stationer.

Antal
stationer

Isekbakke-Skee 2 - - - - -

Scenario: 0 1 2 3 4

Skee-Munkedal 3 - 23 2,3 1,2/2,1 1,2/2,1

Munkedal-Uddevalla 1 - [ 055096 0,55/0,96
Uddevalla-Stenungsund 3 - 19 - 1,4/1,9 -
Stenungsund-Gdteborg 5 - 35 - 2,9/3,4 -

Uddevalla-Oxnered 2 - - 18 - 1,3/1,7

De rtda félten i Tabell 20-Tabell 22 visar att trafiken inte &r kdrbar med den infrastruktur
som anvants som grund for berékningarna. Motsvarande koértider ar darfér hogst
teoretiska da de ar beraknade for en trafik som inte gar att kora. Om trafiken gors korbar
genom investeringar som dkar kapaciteten, t.ex. genom att bygga fler métesstationer,
kommer investeringen dessutom att leda till kortare kortider &n vad som visas i Figur 32
tack vare att méten och forbikorningar i snitt tar kortare tid efter investeringen.

3.6.6 Forslag pa atgarder

For att det ska vara mdjligt att anvanda Bohusbanan och delar av Alvsborgsbanan kravs
bade kapacitetshojande investeringar och investeringar for att banorna ska kunna
anvandas av langa godstag. Da persontrafiken &r tankt att oka pa manga strackor,
kommer manga kapacitetshtjande atgarder vara nodvandiga, oavsett ifall lanken mellan
Isebakke och Skee realiseras eller gj. Det bor dock aven papekas att om en vasentlig
ombyggnation sker av Bohusbanan for omfattande godstransporter, kan det vara
nodvandigt att uppfylla nya hardare krav for bullerkrav, vilket kan vara kostsamt.

De atgarder som kravs for att kora langre godstag ar framst att géra motessparen pa
stationerna langre, 750 m hinderfritt. Kapacitetshtjande atgarder kan fokusera pa att
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korta kortider mellan befintliga stationer genom t.ex. héjning av storsta tillatna hastighet
eller kurvratningar. Nya motesstationer ger fler métesmojligheter och kortare kértider
mellan motesmojligheterna. Pa strackor med mycket hog belastning kan partiella
dubbelspér byggas for att géra det mojligt att métas utan att stanna. Uppgradering av
signalsystemet kan ocksa goras for att minska tiden som gar &t vid méten och
forbikorningar. Exempel pa denna typ av atgarder ar att inféra samtidig infart pa de
stationer som idag saknar detta och bygga fler mellanblocksignaler. Nedan listas de
atgarder som identifierats i ungeférlig prioritetsordning. For att fastsla effekterna av
atgarderna detalj kravs dock mer omfattande utredning &n vad som gjorts i denna
rapport.

Norra Bohusbanan:

e Utbyggnad av stationer till 750 m hinderfri I1angd. Sé&kra erforderlig lastprofil [angs
hela banan.

e Sparbyte som ger hastighetshojning till 140 km/h pa strackorna Skee — Tanum
och Munkedal — Uddevalla (Rambdll, 2013b). Forutsattning med upprustning av
sparen for 6kad trafik. Hastighetshojning gynnar framst persontrafiken med
kortare restider.

e Fjarrstyrning, banan har idag system M (manuell)

e 3 nya moétesstationer mellan Skee — Tanum, Tanum — Dingle och Munkedal —
Uddevalla

Sddra Bohusbanan:

e Utbyggnad av stationer till 750 m hinderfri langd. Sakra erforderlig lastprofil langs
hela banan.

o Ny moétesstation mellan Uddevalla och Ljungskile
¢ Partiella dubbelspéar Stenungsund — Goteborg Kville
Alvsborgsbanan (Uddevalla Oxnered):

e Partiella dubbelspar Uddevalla-Oxnered. Sékra erforderlig lastprofil Iangs hela
banan.
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4.1

Jarnvagsteknisk utredning och kostnadsbeddmning

Utgangspunkt for den jarnvagstekniska bedémningen ar aktuell banstandard och
foreslagna infrastrukturatgarder pa berérda banstrackor.

P& strackan Oslo S — Halden forutsatts utbyggnad till dubbelspar ske enligt plan for
InterCity projektet och inga ytterligare atgarder har identifierats. Tidtabellanalyserna visar
att alla tag far plats pa den vastra linjen varpa inga atgarder har studerats pa
@stfoldbanens dstra linje.

P& dubbelspérsstrackan Oxnered — Goteborg C foreslas inga atgarder férutom
forbikorningsspér i Varpemossen. Mellan Halden och Oxnered foreslas utbyggnad till
dubbelspér pa lang sikt som ska bidrar till att hastighetskraven for persontag och att minst
TEN-T kraven for godstag erhélls for hela strackan Oslo — Géteborg.

P& strackan Halden — Kornsjo antas dubbelspar och kurvratning éver Tisdedalsbakken
trots sina 24 %o lutning. Eftersom |6sningen ar allt fér komplex att beskriva i denna éver-
gripande utredning hanvisas till Jernbanverkets pagaende utredning séder om Halden.
Ett resonemang kring detta fors under avsnittet om ny linjedragning Halden — Ed nedan.

Inga atgarder foreslas pa strackan Oslo S/Loenga — Alnabru och den kraftiga stigning
som finns vid Brynsbakken. Aven denna stracka kraver en komplexare lésning &n vad
som ar mgjligt inom ramen fér denna évergripande utredning. Noterbart ar att vissa
anpassningar av bangarden i Alnabru kan tillkomma for att mojliggéra effektiv hantering
av 750 m langa godstag.

Utdver vad som anges ovan kan trimningsatgarder identifieras pa kortare sikt. Exempel
pa standardhdjningar ar kurvratningar pa lampliga stallen, kortare signalstrackor
(mellanblock), nya eller utvecklade métes-/forbikdrningsspar och slopning av
plankorsningar.

TEN-T

Banan ska till &r 2030 klara TEN-T kraven for godstag; 22,5 tons storsta tillatna axellast
(STAX) och mgjlighet att trafikera med 740 m langa godstag i 100 km/h. For att klara
detta kravs huvudsakligen atgarder som uppfyller barighetskraven, kraftforsorjning och
forlangda motes-/forbikdrningsspar. | Sverige ar ambitionsnivan att bygga motesspar for
750 m langa godstag. Konsekvensen av detta ar att motessparets langd blir minst 1080
m, vilket inkluderar 780 m hinderfritt spar inklusive férarmarginal plus avstand for vaxlar
och signaler i bdda andar samt skyddsvaxlar for att klara hastigheter 6ver 160 km/h och
samtidig infart pa stationen.

Standarden for barighet i Sverige ar STAX 22,5 ton och storsta tillatna metervikt (STVM)
6,4 ton med ambition att uppgradera till STAX 25 ton och STVM 8,0 ton som i dagslaget
betraktas som specialtransport. Strackan Goéteborg — Oxnered har den hogre standarden
medan enkelsparet Skalebol — Kornsj6 har den lagre standarden i dagslaget. | Norge ar
standarden STAX 22,5 ton och STVM 8,3 ton pa @stfoldbanen déar astre linje har lagre
standard &n vastra linjen.
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4.2 Lastprofil

Ytterligare en faktor som paverkar godstrafikens framkomlighet ar banans lastprofil, det
vill sdga det utrymme i sid- och hoéjdled inom vilket fordon och last ska rymmas. Det
norska jarnvagsnatet har lastprofil NO1 (storsta bredd 3 600 mm och hégsta hojd 4 450
mm) medan det svenska jarnvagsnatet har lastprofil SEa (storsta bredd 3 400 mm och
hogsta hojd 4 650 mm) med ambition att utdka profilen pa nya linjer till SEc (storsta bredd
3 600 mm och hdgsta héjd 4 830 mm), som i dagslaget betraktas som specialtransport.
Diskrepansen mellan olika standarder i olika landerna forsvarar for godstrafiken som ar
gransoverskridande, dar begrésningar i vagnvikt och lastprofil blir de minsta
gemensamma namnarna.

4.3 Sparanlaggning

P& sikt ar avsikten att banan ska klara storsta tillatna hastighet (sth) 200 km/h for A-tag
(konventionellt tag, lok och vagnar, med stel boggie) och 250 km/h fér S-tag (snabbtag
med korglutning). For att astadkomma hdgre hastigheter har befintlig hastighetsprofil och
plangeometri studerats for att identifiera atgardernas karaktar.

Kurvratningar kommer kravas for att uppna hogre hastighet vilket kan innebar
investeringar i ny linjedragning pa vissa banstrackor. Avgorande for hastigheten pa
banan ar cirkularkurvans radie, 6vergangskurvans langd och vald ralsférhéjning. Minsta
mattkombination for A-tdg 200 km/h och S-tdg 250 km/h har anvands med en radie pa
1.900 m, dvergangskurva 210 m och ralsforhojning 150 mm for att f& en indikation pa var
kurvratning ar nédvandig. Aven om kraven pa mattkombination &r beroende av
forhallandet pa strackan och skiljer sig mellan landerna, dar kraven pa kurvradie ar hogre
i Norge, har vardena ovan anvants som underlag vid kostnadsbeddémning. Resultatet av
identifierade kurvratningar redovisas i avsnitten om nya linjedragningar i avsnitt 4.8 och
4.9.

Pa befintlig banstrackning dar lutningsforhallandena ar acceptabla for godstagen och
kurvgeometrin klarar hogre hastighet byggs ett enkelspar parallellt med befintlig
sparanlaggning. Langre strackor som beddms klara detta &r fran Oxnered till séder om
Dals Rostock (tidigare anslutningspunkt mot Mellerud) och en delstrécka forbi Backefors,
mellan Ed och Dals Rostock. Intilliggande befintligt spar blir dock inte oberért av en
dubbelsparsfunktion varfor viss upprustning av spar, signal och kontaktledning ingar.

Med hastighetshojningar behdévs en del sparvaxlar bytas ut. Féljande dimensionering av
vaxlar antas:

e Framtida utbyggnad till dubbelspér foreslas pa hela strackan Oxnered — Halden
(inkl. trespérig station i Skalebol). Vaxlar p& olika delstrackor som kan tillkomma
om utbyggnad sker i etapper exkluderas i beskrivningen och i
kostnadsberakningarna.

o Motesstationerna Varpemossen, Dals Rostock, Prestebakke och Aspedammen
utrustas med vaxlar med hastighet 80 km/h

e Skalebol och Ed utrustas med véaxlar med hastighet 100 km/h
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4.4

4.5

Elkraftanlaggning

Det rader en viss osakert vilka elkraft investeringar som kan behévas. Indikationer ar
dock att inga atgarder kravs avseende kraftforsorjningen. Den bedoms tillracklig pa
svensk och norsk sida enligt fortydligande fran Jernbaneverket och Trafikverket med
reservation for konsekvenser av okad trafikering. Om trafiken bli mycket tatare &n idag sa
behdver det géras en mer djupgéende utredning.

Antaganden gors om att kontaktledningsbyte kravs fér hogre hastighet men inga
ytterligare atgarder avseende kraftforsorjningen tas med i utredningen.

Jernbaneverket?

For nagra decennier sedan forstarktes stromforsorjningen pa den sodra delen av
@stfoldbanen med en separat matarledning fran stromriktarstationen i Sarpsborg till
Halden. Anledningen var att man ville undvika spanningsfall norr om Halden om tyngre
tag samtidigt kor upp for Tistedalsbakke. Denna atgard har resulterat i att det inte har
forekommit nagra problem eller begransningar pa strackan pa grund av
stromférsorjningen, dven under den period nér det gick 14 godstag/dag (2010).

| samband med IC-utbyggnaden kommer elkraftsanlaggningen pa stora delar av
@stfolbanens vestre linje rustas upp och byggas om vilket pa sikt (2031) kommer ge en
driftsékrare anlaggning och kontaktledning som klarar hdgre hastigheter.

Trafikverket?®

Trafikverket planerar att vidta ett antal atgarder innan 2021 som ska forbattra prestandan
i elkraftanlaggningen pa Norge-/Vanerbanan.

e Ny omformarstation byggs i Alvangen som ska forstarka stromforsorjningen pa
strackan beréknas bli klart 2016-2017.

e Strackan Kil-Oxnered byggs om till AT-system (autotransformatorer) vilket
forbattrar kraftférsorjningen och blir klart 2018.

e Byte kontaktledningsstolpar, kontaktledning och nytt stromférsérjningssystemet
(AT) pa strackan Dals Rostock-Kornsjo pagar och blir klart 2017-2018.

Omformarstationen i Skalebol har bara en inmatning fran Vattenfall och den
transformatorn ar underdimensionerad. Vattenfall ska satta dit en ny transformator men
de vantar pa koncession och detta kan ta ett antal &r innan det blir av. | denna utredning
antar vi att denna atgard fardigstalls till 2021.

Signalanlaggning

Avseende fortatning av mellansignaler antas utgangspunkten vara att blockstrackorna
kring métesstationer pa enkelsparet bor kortas av till ungefar 5 km. Kostnaderna for
projektering och installation av signaler inklusive blockkiosk uppskattas till 2,9 Mkr. Nagra

8 Jernbaneverket: Information via e-post 2015-12-18 fran Michael Andersen Brendas
4 Trafikverket: Information via e-post 2015-12-18 fran Jimmy Johansson och 2016-01-08 fran Kerstin Bostrém.
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blockstrackor som &r runt 7 km finns pa strackan Oxnered — Skalebol och med tanke pa
att den strackan foreslas byggas ut till dubbelspar tidigt i processen sa foreslas ingen
atgard.

Alla signalatgarder foreslas realiserade tidigt i processen eftersom de ger goda
kapacitetseffekter och foljande strackor kan vara aktuella for fortdtad signalering.

Tabell 23 Potentiella stréckor med signalfortétning

Stricka/Driftplats Km-tal Nuvarande Nya
blockstracka | blockstrackor
Aspedammen-Halden cal4d5.3 |ca7,8km ca 3,9 km
Kornsjo-Aspedammen cal63.5 |ca9,4km ca 4,7 km
Kornsjo-Mon ca59.6 ca 7,7 km ca 3,8 km
Ed-Mon ca 50.4 ca 10 km ca5km
Ed-Béckefors ca 39.6 ca 8,5 km ca 4,3 km
Backefors-Ed ca 31.0 ca 8,5 km ca 4,3 km
Backefors-Dals Rostock ca 20.6 ca 9,4 km ca 4,7 km
Raskogen-Dals Rostock ca110.2 |cal5km Ca 5 och 10 km

4.6 Mark och Ovriga anlaggningar

| utredningen tas hansyn till befintliga tunnlar och bergsskarningar dar dubbelspar
innebar eventuella utbyggnader enligt befintlig banstrackning. Osakerheten bestar av hur
manga och langa nya tunnlar som tillkommer pa grund av ny linjedragning vid
kurvratning. Vid nybyggnation antas 15% i Norge och 10% i Sverige av
markforhallandena besta av berg.

Dar kurvratning kravs for att uppna persontagens hastighetskrav kan vissa broar slopas
och nya byggas. For denna utredning antas att antalet broar kvarstar och nybyggnation
sker endast for nytt dubbelspar.

Plattformar antas vara minst 350 m langa pa stationer dar fjarrtdg enligt uppgift gor
resandeuppehall.

4.7 Plankorsningar

Som en konsekvens av hastighetshojning pa jarnvagen behover flera plankorsningar
byggas bort alternativt uppgraderas nar tagens hastighet hojs. Generellt galler att
hastighetshojande atgarder kan vidtas forst nar berorda plankorsningar har godtagbara
skyddsanordningar for den hogre hastigheten.

Enligt uppgifter fran Jernbaneverket® ska korsningspunkter mellan vag och jarnvag dar
tagens hastighet 6verstiger 160 km/h byggas planfritt. Det innebar att samtliga
plankorsningar mellan vag och jarnvag maste antingen stangas eller ersattas med vag-

5 https://trv.jbv.no/wiki/Overbyagning/Prosjektering/Planoverganger#Sikring_av_planoverganger
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eller jarnvagsbro. | Sverige® ar ambitionen att nya plankorsningar inte ska byggas i nagot
fall pa nybyggd jarnvag, inklusive jarnvag som ersétter eller kompletterar befintlig jarnvag,
pa strackor dar banans storsta tilldtna hastighet dverstiger 160 km/h eller pa jarnvag med
tva eller flera spar dar samtidiga tagrorelser ar mojliga. Dock finns ingen direkt
begransning att bygga nya plankorsningar. Daremot finns det krav pa vilket
skyddsalternativ som ska tillampas nar en befintlig plankorsning ska fa ett omprovat
skyddsalternativ eller nér en ny plankorsning ska byggas. Val av skyddsalternativ ar
beroende av banans hastighet och antal spar, siktférhallanden for vagtrafikanter samt
vagtyp. Om hastigheten overstiger 160 km/h kravs hdgsta skyddsniva; helbommar,
forlangd forringning, vagljussignal och hinderdetektor i korsningsomradet. P4 Norge-
/Vanernbanan ar banans hastighet forbi plankorsningar som lagst 85 km/h och som hogst
160 km/h.

For att kunna goéra rimliga kostnadsbedémningar antas att de plankorsningar som berérs
av atgarder ar de som ar utrustade med halv- eller helbom i Sverige (30 av 55) och de av
Jernbaneverket utpekade plankorsningar (3 av 8) som maste uppratthallas och ska
byggas planfritt. Vid ny linjedragning pa grund av kurvratningar antas att plankorsningar
pa befintliga strackor slopas och ersatts med vagbro pa den nya linjedragningen. Det ar
endast i Sverige som kurvratningar innebér nya plankorsningar dar 11 av 30
plankorsningar slopas pa grund av att de hamnar pa ny banstrackning. For att avgora hur
manga plankorsningar som belastar den nya linjedragningen kravs djupare analyser
varfor denna utredning antar att samtliga 6verflyttas till den nya banan och ersatts med
vagbro.

Enligt Trafikverket” ar kostnaden foér en plankorsning med bomanlaggning och livslangd
25 ar drygt 7,8 miljoner SEK. Mindre vagar i Norge ersétts oftast med kulvert till en
kostnad mellan 2-10 miljoner NOK&. Den genomsnittliga kostnaden for rivning och
slopande av en plankorshing uppskattas i Sverige till 1-2 miljoner SEK for
bomanlaggning, 500 000 SEK fér enkel ljus- och ljudsignal och 25 000-50 000 SEK for
kryssmarke, gangfalla och oskyddad plankorsning.

Om alla plankorsningar (30 i Sverige och 3 i Norge) byggs om till helt planfria har vagbro
antagits som lésning i ett maxscenario. Kosthaden per vagbro har uppskattats till 18,2
milioner SEK och ger en totalkostnad pa 580 miljoner SEK varav 55 miljoner SEK hamnar
pa norsk sida.

Ett mer rimligt scenario innebar att halvbomsanlaggningar i Sverige uppgraderas till
helbom (7,8 miljoner SEK), befintliga helbomsanlaggningar blir kvar (0 SEK) samt att ny
vagbro byggs vid ny linjedragning (18,2 miljoner SEK). De utpekade plankorsningarna i
Norge ersatts med kulvert (10 miljoner NOK). Detta scenario ger en totalkostnad pa 262,6
miljoner SEK i Sverige (8 uppgraderade till helboom och 11 nya vagbroar) och 30 miljoner
NOK i Norge.

8 Trafikverket TDOK 2015:0311 Plankorsningar - val av skyddsalternativ

7 Trafikverket: TDOK 2014:0995 "BVH 701 - Plankorsningar, Bygga nytt, Bygga bort, Val av
skyddsalternativ”

8 Jernbaneverket: Information via e-post 2016-01-06 fran Michael Andersen Brendas
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Ovriga plankorsningar med lagre skyddsniva antas slopade med kostnader enligt svensk
prisniva. P& svensk sida blir kostnaden drygt 12,8 miljoner SEK och pa norsk sida
250 000 SEK.

For att avgora vilka plankorsningar som berdrs och hur de paverkas mer i detalj, kravs
vidare analyser av paverkan pa narmiljon och dialog mellan berérda parter. Det géller
aven nya korsningspunkter mellan vag och jarnvag som tillkommer pa grund av ny
linjedragning. Detta ingar inte i detta uppdrag.

4.8 Ny linjedragning Halden — Ed

Halden :
.0

[}

° Aspedammen

Prestebakke
o

Kornsjg

Figur 33 Befintlig jarnvéag (rosa) och principiell skiss vid kurvratning (bld) Halden — Ed.

Pa strackan Halden — Kornsjg kravs i princip kurvratning pa hela strackan for att klara
hastighetshojning for persontag. For detta antas i denna utredning en rat linje efter
befintlig strackning med anslutning till Aspedammen och Prestebakke, vilket ger drygt 4
km kortare korstracka. Detta lI6ser dock inte problemen for godstagen eftersom
hojdskillnaden mellan Halden och Aspedammen sannolikt 6kar vid en kurvratning och
besvaren med kraftig lutning kvarstar. For att bygga bort den kraftiga lutningen kréavs en
cirka 12 km lang tunnel som planar ut med 12,5 promilles lutning och evakueringsplatser
var 1000 meter.
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Aven pa strackan séder om Kornsjg till norr om Ed &r det lampligt med kurvrétning, vilket
skulle ge drygt 5 km kortare korstracka. Aven i Ed &r det trangt att bygga ut med en snav
kurva norr om stationen. Utredningen utgdr dock fran att Ed station blir kvar och att
ombyggnad ar mgjlig.

For att astadkomma en infrastruktur anpassad efter godstrafikens krav kan olika
alternativa linjedragningar 6vervagas. | figuren nedan redovisas principiella férslag pa
linjedragningar mellan Halden och Kornsja och de konsekvenser det ger pa trafikeringen.

Ga e serg : Halden _

© Aspedammen

Prestebakke
Q

Strémstad”
[

Figur 34 Befintlig jarnvag (rosa) och principiell skiss vid kurvratning (bld), alternativa linjedragningar
vaster (ljusgrd) och oster (orange) om Aspedammen pa strackan Halden - Kornsjg.

Den ostliga linjedragningen ger en langre korstracka eftersom den gar i en vidare bage
s6der om Halden till Kornsjg och forvantas kunna eliminera de vérsta stigningarna till max
12,5 promille. Alternativet medger att fjarrtdgen kan gora uppehall i Halden.
Svaérigheterna ar att hitta en lamplig linjedragning direkt séder om Halden som &r
anpassad efter alven Tista (eller Tisdedalselven) samt jarnvagens paverkan pa
tatortsbebyggelse, industrier och kulturvarden.

Ett alternativ ar en vastlig linjedragning fran Berg. | detta alternativ blir Berg en
fjarrtdgsstation dar resenarer fran Halden byter mellan InterCity tag och fjarrtdg. Sparen
soder om Halden kan tas bort och station blir darmed en sackstation for godstag och
InterCity tag. Linjedragningen ar principiell och kan sjalvfallet Gvervagas att ga pa
svenska sidan om forhallandena ar battre.
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Ett framtida alternativ i Ed kan vara att titta pa ett nytt stationslage och samtidigt fa till
hdgre hastighet och en battre linjedragning enligt figuren nedan, som ytterligare férkortar
korstrackan med cirka 1 km.

: aBeflntllg Station Ed

Figur 35 Befintlig jarnvag (rosa) och principiell skiss vid kurvratning (bl&) genom befintlig station i
Ed och ny principiell linjedragning vaster om Ed.

4.9 Ny linjedragning Ed — Skélebol

© Backefors

Teaker

© Dals Rostock

Raskogen @

Skalebol o

Figur 36 Befintlig jarnvag (rosa) och principiell skiss vid kurvratning (bl&) Ed — Skéalebol.
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P& strackan Ed — Skalebol ar det framfor allt den kurviga banan forbi Dals Rostock,
mellan Raskogen och Backefors, som &r begransande. Att bygga ett forbikdrningsspar i
Dals Rostock ar inte lampligt eftersom markforhallandena (chiffer) & ogynnsamma och
lutningarna for stoppande godstag &r for stora. Det ar dock tveksamt var den nya
motesstationen kan lokaliseras pa befintliga spar eftersom den bor byggas pa rakspar dar
framtida kurvratningar inte &r nédvandiga. Konsekvens blir att forbikorningssparet hamnar
antingen for nara motesstationerna Backeforsen eller Raskogen. En ny linjedragning med
enkelspar foreslas darfor ligga tidigt i utbyggnadsprocessen eftersom tidtabellanalyserna
visar att det krdvs majligheter for tdgmote/forbikorning senast i 2031 scenariot i Dals
Rostock. En ny linjedragning enligt figuren ovan skulle minska kdrstrackan férbi Dals
Rostock med ungefar 3 km. P& den nya strackan skulle ett persontdg i 200 km/h utan
stopp eller accelerations- och inbromsningseffekter for lagre hastighet uppskattningsvis
kunna tjana 8-10 minuter i kortid, vilket skulle ge ett mycket bra tillskott till kortare
restider. Denna nytta ska i sin tur vAgas mot investeringskostnaden.

4.10 Stationsutformning Norge

Nedan redovisas sparskisser dver stationsutformningar mellan Halden och Kornsjg.

H
6 .
/s N\
= L 20 ZZZZO\ . Aspedammen
N/ < X 3 \
2 K |
/ N 1 // — Befintliga spar 2031
---- Nya anlaggning 2050
Hensetting
Godsspar

Figur 37 Stationsutformning alternativ 2 Halden enligt InterCity projektet 2031 och dubbelspar sodra
infarten 2050.

Halden antas vara utbyggt 2031 enligt InterCity projektet alternativ 2. Nytt dubbelspar
ansluter i norra &nden mot Aspedammen med reservation fér de komplikationer som
anges i avsnitt 4.8.

Halden L 1] Prestebakke
RN 2 AR

— Befintliga spar
=== Ny anlaggning 2031
=== Ny anlaggning 2050

Figur 38 Stationsutformning Aspedammen med dubbelspar 2050.

Om inte dubbelspéar byggs genom Aspedammen maste spar 3 (760 m) forlangas med
drygt 320 m samt utrustas med skyddsvaxlar for samtidig infart i bAda andarna.
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Aspedammen Kornsjo

— Befintliga spar
=== Ny anldggning 2031
=== Ny anldggning 2050

Figur 39 Stationsutformning Prestebakke med nytt motesspar >750 m 2031 och dubbelspar 2050.

Spér 2 byggs 1080 m langt och utrustas med skyddsvaxlar for samtidig infart i bada
andarna. Dubbelspar ansluter mot spar 2 i nasta byggetapp.

[ ]
Prestebakke [ ' 7k j \ Riksgréins
....... RN 4 2 A

— Befintliga spar

==== Nya anldggning 2031
===~ Ny anlaggning 2050
Befintlig plattform

/|
i\

Figur 40 Stationsutformning Kornsjg med ombyggd plattform och utflyttade véaxlar for >750 m
forbikdrningsspar 2031 samt dubbelspar 2050.

Vaxlarna i norra anden flyttas ut pa spar 1 och 2 for att spar 2 och 3 ska kunna klara 750
m langa godstag. Yiterligare en komplikation nar dubbelspéret byggs ar att en planfri
I6sning behdver byggas for att hantera riktningsbyte vid riksgransen fran hoger- (Norge)
till vanstertrafik (Sverige). Denna l6sning har inte tagits med i kostnadsbedémningen.

4.11 Stationsutformning Sverige

Nedan redovisas sparskisser 6ver stationsutformningar mellan Kornsjg och Oxnered
samt Varpemossen.

Bdickefors

— Befintliga spar

-=-= Ny anlaggning 2031

==== Ny anlaggning 2050
Befintlig plattform
Plattformsombyggnad 2031

Figur 41 Stationsutformning Ed med ombyggd plattform mellan spar 1 och 2 och utflyttade véxlar
for >750 m forbikorningsspar 2031 samt dubbelspar 2050.

Tidtabellerna visar att i Ed ska tre tdg kunna métas pa befintlig station. Det innebar att
mittplattformen maste forlangas till 350 m och hojas till mellanstandard for att hantera tva
fjarrtdg som mots pa stationen. Dessutom maste spar 3 férlangas med drygt 800 m for att
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klara en forbikorning av ett 750 m langt godstag. Véxlarna mellan spér 1, 2 och 3 i sédra
anden maste flyttas eftersom norrut ar det stora svarigheter pga. kurvan norr om
stationen med stddmur mot sjon som dessutom ska klara en hastighetshéjning.

Ett alternativ ar ny lokalisering av Ed station och da kan det 6vervagas om den ska vara
tre- eller fyrasparig.

Ed 1 Dals Rostock
/7 2 AN
I \ 3 { — Befintliga spar

=== Ny anlaggning 2031
=== Ny anlaggning 2050

Figur 42 Stationsutformning Backefors med utflyttade véxlar for >750 m forbikorningsspar 2031 och
dubbelspar 2050.

Om inte dubbelspar byggs genom Béckefors maste spar 3 (716 m) forlangas med drygt
360 samt utrustas med skyddsvéaxlar for samtidig infart i bada andarna.

Bdickefors 2 Rdskogen

P L L T L L L R L L L L Ll L Lyt e

— Befintliga spar
=== Ny anlaggning 2031
=== Ny anlaggning 2050

Figur 43 Stationsutformning Dals Rostock med nytt >750 m forbikdrningsspar 2031 och dubbelspar
2050.

Motesstation vid Dals Rostock ligger i lutning, har svara markférhallanden (chiffer) och
begransat utrymme inne i samhallet. Ett lampligare lage att bygga en ny motesstation ar
soder om stationen dar godstagen kan starta i lutning <10 promille eller som féresprakas
pa en ny enkelsparig linjedragning vaster om befintligt spar for att tgarda de
begransande kurvorna norr och séder om befintlig station.

Dals Rostock 2 Skdlebol

— Befintliga spar
=== Ny anlaggning 2050

Figur 44 Stationsutformning Raskogen med dubbelspar 2050.

Om inte dubbelspar byggs genom Raskogen maste spar 1 (859 m) férlangas med drygt
200 inklusive flytt av skyddsvaxel i ena @nden.
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Erikstad

Rdskogen ___

— Befintliga spar
=== Ny anldggning 2031
=== Ny anldggning 2050

Figur 45 Stationsutformning Skalebol med nytt spar 3, >750 m forbikorningsspar (spar 1) men nya
vaxelforbindelse till spar 2 och 3 och dubbelspar mot Bralanda 2031 samt dubbelspar mot
Réaskogen 2050.

Skalebol blir ett centralt nav for bade trafiken mot Norge och mot Kil dar bada banorna
drar stor nytta av en tresparig station och 6kar robustheten i trafiksystemen. Det blir
viktigt att stationen klarar bade den genomgaende trafiken och forbikdrning av 750 m
langa godstag med sé& fa korsande tagvagar som mgjligt.

2

Skdlebol Fréindefors

/

— Befintliga spar
=== Ny anlaggning 2031

Figur 46 Stationsutformning Bralanda med dubbelspar 2031.

Om inte dubbelspar byggs genom Bralanda maste spar 3 (698 m) forlangas med drygt
380 m samt utrustas med skyddsvéxlar i bada andarna.

Bjurhem

Brdlanda

— Befintliga spar
=== Ny anlaggning 2031

Figur 47 Stationsutformning Frandefors med dubbelspar 2031.

Om inte dubbelspar byggs genom Frandefors maste spar 3 (841 m) forlangas med drygt
240 m samt utrustas med skyddsvéxlar i bada andarna.

1
2

Fréndefors Oxnered

— Befintliga spar
=== Ny anldggning 2031

Figur 48 Stationsutformning Bjurhem med dubbelspar 2031.

98 (121)

‘ RAPPORT
2016-02-05
[UTGAVA 1.0]
RADGIVNINGSOPPDRAG UTREDNING OSLO - GOTEBORG



SWECO ﬁ

Om inte dubbelspar byggs genom Bjurhem maste spér 2 (932 m) forlangas med drygt
150 m samt utrustas med skyddsvaxlar i bada andarna.

Viédnnersborg
E =\
Bjurhem P i v i i 2 (N) Trollhéttan
.................. N1 1(U) i
: 60
Ryr
50 (E)

— Befintliga spar

---- Ny anldggning 2031

==== Ny anlaggning 2050
Befintlig plattform
Plattformsombyggnad 2031

Figur 49 Stationsutformning Oxnered med dubbelspar mot Bjurhem och ombyggda plattformar.

Trafikverket planerar en ombyggnad av plattform mot VVannersborg (spar 3) som klarar
langre regionaltag. Plattformarna pa Norge-Vanerbanan (spar 1 och 2) ar korta och laga
vilket kraver, dels plattformshgjning, dels foérlangning norrut mot Bjurhem.

Spar 1 (U) och spar 2 (N) ar tillrackligt langa for att klara forbikorning av 750 m langa
godstag. Problemet &r att denna mandver hindrar tagen till/fran Vanersborg respektive
Ryr (Uddevalla). Om inte dubbelspéret byggs norr om Oxnered till 2031 &r ett operativt
alternativ att godstaget stannar vid sodra infarten till Oxnered for att férbikoras av
persontagen. Konsekvensen blir dock enkelsparsdrift mellan Oxnered och Trollhattan

3
Velanda Sédra '/ 2 (N) \' Torbacken
d 1(V) N\
|::‘.;------------------fl .................... .'.'.'.|

— Befintliga spar
=== Ny anldggning 2031

Figur 50 Stationsutformning Varpemossen med nytt >750 m forbikorningsspar 2031.

Varpemossen har endast forbikorningsspar i sydlig trafikriktning varfor ett nytt
forbikdrningsspar behover byggas for trafiken norrut. Stationen ligger pa en trafikintensiv
bandel och ett till forbikorningsspar minskar antalet korsande tagvagar och ger ett bra
kapacitetstillskott.
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4.12

4.12.1

Kostnadsbedémning

Resultatet av tidtabellanalyserna och den jarnvagstekniska utredningen ger en
sammanvagning av efterfrdgade infrastrukturatgarder och teknisk genomforbarhet. Detta
utgor underlag vid framtagande av kostnadskalkyler for steg 3- och 4-atgérder. Kostnader
kopplade till steg 1- och 2-atgarder ar pa denna évergripande niva svarbedémda och
tenderar att bli allt for spekulativ varfor dessa inte ingar i denna kostnadsbeddmning.

Aven kostnaderna for infrastrukturatgarder mellan Oslo S/Loenga och Alnabru éver
Brynsbakke har inte tagits med i kostnadsberdkningen. Att identifiera och berékna
kostnader for atgarder pa denna delstracka ar extremt osékert utan en djupare analys
eftersom det paverkar kringliggande sparsystem och komplexiteten for en sadan
ombyggnad ar omfattande.

I nedanstdende tabeller har avvagningar gjorts for att bedoma efterfrdgan och
genomfdrbarhet mot kostnader. Detta kan brytas ned i mindre utbyggnadsetapper vilket
framkom som onskemal under utredningens gang. Det har éversiktligt studerats men
valts bort i denna redovisning eftersom huvudsyftet med denna utredning ar att identifiera
vilka atgarder som behéver vidtas for att uppna givna trafikscenarier.

Kostnaderna for investeringar i jarnvagsanlaggningen nedan redovisas som nettokalkyl
(sjalvkostnad), dvs. exklusive entreprentrernas omkostnader och vinstpaslag (Rigg/drift
entreprenor). | de totala kostnaderna ingar aven dessa kostnader vars belopp uppskattas
till 9,6 miljarder SEK i Sverige och 10 miljarder NOK i Norge fér samtliga scenario.

Foreslagna infrastrukturatgarder 2021

Tabell 24 Investeringar jarnvagsanlaggning 2021

Samtidig infart med skyddsvéxlar exkl. férlangning moétesspar 36 MSEK

Mellanblockssignaler pa enkelspar (kostnad per signalatgard) 2,9 MSEK

Ny motesstation/forbikorningsspar pa enkelspar (kostnad per sparutbyggnad) 60 MSEK

Att uppgradera Ed station med samtidig infart ger bra kapacitetstillskott men osékerheten
vilken 16sning som valjs i Ed och hur den reella trafikutvecklingen ser ut till 2021 gor att
denna investering foreslas skjutas pa framtiden. Att endast utrusta Ed med samtidig infart
utan att forlanga sparen for att klara 750 m langa godstag uppskattas till 36 MSEK.

Kapacitetseffekten av signalfortatning med mellanblock pa enkelspér ar god eftersom
tagen kan kora tatare efter varandra. Kostnaderna for projektering och installation av
mellanblockssignaler inklusive blockkiosk uppskattas till 2,9 miljoner SEK per styck. Det
ger en totalkostnad pa hela strackan Skalebol — Halden pé ungefar 26,1 miljoner SEK,
varav 5,8 miljoner hamnar pa norska sidan. Viktigt att notera ar att pa redovisade strackor
i avsnitt 4.5 kommer investeringen kravas i nya signalatgarder vid kurvratning och
dubbelsparsutbyggnad varfor nyttan med denna “provisoriska” investering bor évervagas.
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Aven nya “provisoriska” métes-/forbikorningsspar ger bra kapacitetseffekter. Men péa
samma satt som signalfortatning sa blir denna atgard “"provisorisk” och belastar strackan

med ytterligare investeringskostnad pé drygt 60 miljoner SEK per utbyggnad.

Foreslagna atgarder ovan kan dvervagas att byggas innan 2021 om trafikokningar gar

snabbare &n forvantat eller om forslagna investeringarna som féreslas skjuts
obestamd tid.

4.12.2 Foreslagna infrastrukturatgarder 2031

Tabell 25 Investeringar jarnvagsanlaggning 2031 i Norge

fram pa

Fyrstegsprincipen; steg 3 Bygga om och steg 4 Bygga nytt Kostnad (NOK)

00 Projektering/ Generella osakerheter/ Projektadministration

09 Prestebakke; ny moétesstation mellan Aspedammen och Kornsjo (km
159,0)

10 Aspedammen; férlangning motesspér (320 m) och samtidigt infart
16  Overlamnande/ Avslut
1.1 SUMMA (NETTOKALKYL)

74 954 800
107 197 312

71 890 399
12 926 340
266 968 851

Tabell 26 Investeringar jarnvagsanlaggning 2031 i Sverige

Fyrstegsprincipen; steg 3 Bygga om och steg 4 Bygga nytt Kostnad (SEK)

00 Projektering/ Generella osakerheter/ Projektadministration 1 246 270 000
02 Varpemossen; byggs ut till 4-sparig station med ett nytt forbikornings- 76 263 616
spar (1080 m) och samtidig infart for norrgaende godstag.
021  Oxnered; ombyggnad av sidoplattformar, férlang (2x175 m) och héjd 52 235 000
(2x 1ag till mellan).
03 Oxnered-Frandefors; dubbelspar (15,5 km). 700 567 250
04 Frandefors-Bralanda; dubbelspar (8,4 km). 348 237 141
05 Bralanda-Skalebol; dubbelspar (5,9 km). 326 025 776
06 Skalebol; byggs om till 3-sparsstation med mittspar som kan nas i alla 146 208 456
relationer (km 366+405 = 100+119)
07 Dals Rostock; ny motesstation med samtidig infart (1080 m) pa nya 147 375 147
linjedragningen forbi Dals Rostock
071 Teaker-soder om Dals Rostock; ny linjedragning enkelspar (11 km), 691 670 467
hastighetshgjning och plankorsningsatgarder
08 Ed; forlangning motesspar (400 m) pa 3-sparsstation, installation av 244 206 056
provisorisk mittplattform (350 m lang och mellan hog)
16  Overlamnande / Avslut 57 301 000
1.1  SUMMA (NETTOKALKYL) 4 040 360 000
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4.12.3

Foreslagna atgarder 2031 bor genomforas i sin helhet. | detta skede méaste ocksa Ed
station vara utbyggd for att klara TEN-T kraven, om inte ett nytt stationslage enligt
foreslagna atgarder i 2050 tidigarelaggs.

Ett alternativ med forlangning av métesspar pa mellanliggande stationer mellan Skéalebol
och Oxnered har studerats men forkastats eftersom antalet tdgmoéten pa strackan méaste
minska for att klara restidskraven. Den effekten det ger ar att man klarar TEN-T kraven
for 740 m langa godstag pa en stracka som ar central for trafikutvecklingen pa
Norge/Vanernbanan, bade i riktning Kil och Ed.

Foreslagna infrastrukturatgarder 2050

Tabell 27 Investeringar jarnvagsanlaggning 2050 i Norge

Fyrstegsprincipen; steg 4 Bygga nytt Kostnad (NOK)

00 Projektering/ Generella osakerheter/ Projektadministration 2 315 662 200

13 Prestebakke-Riksgransen Sverige-Norge (11,1 km); dubbelspar 858 150 866
Kornsjé-Prestebakke (10 km)

14 Aspedammen-Prestebakke; dubbelspér, hastighetshéjning genom 656 926 260
kurvratning och plankorsningséatgarder (8,9 km)

15 Halden-Aspedammen; dubbelspér (13,5 km) och ny 3742 966 885
dubbelsparstunnel (12 km)

16 Overlamnande / Avslut 58 842 000

1.2  SUMMA (NETTOKALKYL) 7 632548 211

Tabell 28 Investeringar jarnvagsanlaggning 2050 i Sverige

Fyrstegsprincipen; steg 4 Bygga nytt Kostnad (SEK)

00 Projektering/ Generella osakerheter/ Projektadministration 1119 685 000

10 Skalebol-Backefors dubbelspar; 27 km nytt enkelspar, spar- 889 286 021
upprustning, hastighetshéjning och plankorsningsatgarder.

11 Backefors-Ed dubbelspar; 16 km nytt enkelspar, sparupprustning, 712 340 603
hastighetshgjning och plankorsningsatgarder.

12 Riksgransen-Ed dubbelspar; kurvratning (ca. 7 km), ny linjedragning 868 589 684
(ca. 6 km), sparupprustning, hastighetshojning, plankorsningsatgarder.

16  Overlamnande / Avslut 90 982 000

1.2 SUMMA (NETTOKALKYL) 3 680 883 000

| princip foreslas att hela strackan Oslo — Goteborg ar utbyggt till dubbelspéar ar 2050 med
tre reservationer. Den forsta handlar om val av spardragning mellan Halden och Kornsjo.
| kostnadskalkylen redovisas den som dubbelspar med kurvratningar efter befintlig
strackning som ger hogre hastigheter och inga tagstopp for méten. Samtidigt maste den
kraftiga lutningen mellan Halden och Aspedammen planas ut till 12,5 %0 med en 12 km
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lang tunnel for att inte godstagen ska drabbas av langre kortider. Rekommendationen ar
dock att 6vervéga en helt ny linjedragning.

Den andra reservationen handlar om en planfri [6sning for att hantera hdger- (Norge)
respektive vanstertrafik (Sverige) vid riksgransen. Denna kostnad har inte tagits med i
kostnadsbedémningen men kraver en utformning den dag dubbelsparet byggs mellan
Kornsjg och riksgréansen.

Tredje reservationen avser sparutformning vid Ed station. Antingen bygger man om
befintlig strackning till dubbelspar (10 km) eller s& véaljer man en ny linjedragning (7 km)
och ny stationslokalisering vaster om samhéllet. Kostnaden fér Ed har tagits fram till
scenario 2050 enligt befintlig strackning. Det ar dock l[Ampligt att gora en férdjupad analys
tidigt for att avgora valet mellan atgarder i 2031 for att klara TEN-T kraven och
slutldsningen i 2050. Beddmningen &r att ombyggnad i befintligt l1age ar kostnadsdrivande
och kraver komplicerade tekniska I6sningar varfor ett nytt stationslage rekommenderas
som har avsevart battre forutsattningar.

103 (121)

RAPPORT

2016-02-05

[UTGAVA 1.0]

RADGIVNINGSOPPDRAG UTREDNING OSLO - GOTEBORG



SWECO ﬁ

5  Samlad effektbeddmning

| SEB for de tre olika scenariona har de tre olika perspektiven samhéllsekonomi,
fordelningsanalys och transportpolitisk malanalys beaktats utifran de antaganden om
utbyggnad, forslag till atgarder och de forutsattningar som har framgatt i huvudrapporten.
D& det ror sig om snarlika atgarder ifrdga om hur nyttan kan komma att férdelas mellan
olika grupper ar dven férdelningsanalysen snarlik. Det som skiljer de tre scenariona at ar
storleken pa fordelningen samt att utbyggnaderna pa langre sikt aven kan ge upphov till
vissa negativa effekter. Fordelningsanalysen visas darfor endast for scenario 2021 och
en hanvisning gors till att mer information och beddémningar finns i de Samlade
Effektbeddmningarna for respektive scenario.

Enligt nulagesbeskrivningen &r transporterna av gods pa jarnvag hart konkurrensutsatta
av lastbilstrafiken, framst ifrdga om tid, men aven i pris.

5.1 Atgardsforslag 2021

Ett dvergripande mal for scenario 2021 &r att reducera restiderna for persontrafiken till 3,5
timmar och for godstrafiken till 6,5 timmar. De steg 1 och steg 2 atgarder som foreslas for
att stodja jarnvagstransporter, ar exempelvis olika tidtabellsatgarder och en mer flexibel
och snabb kapacitetstilldelning, vilket kan komma att bidra till hogre kvalitet, flexibilitet
och regularitet for transportorerna.

De fysiska atgarder som foreslas ar bland annat samtidig infart Ed, nya mellanblocks-
signaler och ytterligare moétesstationer och forbikorningsspar for att minska métestider
och samtidigt 6ka flexibiliteten.

Atgardsférslagen i sin helhet framgér av kapitel 0.

| nulagesbeskrivningen slas det aven fast att olika styrmedel kan bli nédvandiga om
infrastruktursatsningar och en anpassning till mer kundorienterad tagproduktion inte ger
overflyttningseffekter. Detta &r atgarder som foreslas pa kort sikt, men de ar dven
relevanta pa langre sikt for att bidra till att &stadkomma en 6verflyttning fran vag till
jarnvag.

De foreslagna atgarderna pa kort sikt ar ett forsta steg till att géra jarnvagen mer
konkurrenskraftig, med hdogre kvalitet, flexibilitet och regularitet, vilket &r nagot som
transportkoparna efterfragar. Samtidigt forbattras inte kortiderna for person- och
godstrafiken pa jarnvag markant, vilket gor att skillnaden i res- och kortid mellan vag och
jarnvag i stort sett bestar.

Fordelningsanalysen ska visa pa hur de direkta férandringarna av nyttan ( fordelar eller
nackdelar) fordelar sig pa olika grupper eller kategorier.

Atgarderna syftar till att framst gynna resor och transporter mellan &ndpunkterna Oslo
och Géteborg, men aven mellanliggande kommuner kan fa del av nyttorna beroende péa
trafikeringsupplagg. Landskapet kan missgynnas om utbyggnad sker i ny strackning eller
av annan atgard som kraver ingrepp i landskapet.
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Nar man ser till de transportpolitiska méalen s& bedéms varje liten skillnad som en

forbattring dar komforten okar for resenarer med hjalp av mindre steg 1 och 2 atgarder
samt att dtgarderna forbattrar mojligheten att kéra tyngre tdg och darmed 6verga till ett
mer energieffektivt transportmedel. Férhoppningen ar att astadkomma en Gverflyttning
fran vag till jarnvag aven pa kort sikt.

5.1.1 2021 - Ej prissatta effekter, fordelningsanalys samt transportpolitisk

malanalys

Tabell 29 Ej prissatta effekter 2021

Effekter som inte har varderats i kalkylen

nuvarde

Berord/paverkad av effekt Beddmning Ss;ndrg;nnviigd Kortfattad beskrivning och bedémning
Om overflyttning fran vag till jarnvag sker pa kort sikt,
Klimat Positivt till folid av férandrad konkurrenskraft pa
jarnvagssidan, antas det paverka klimatet positivt.
0 . . 2 s Ly re 2
= || - Forsumbart | ©Om overflyttning fran vag till jarnvag sker antas det
Z | e Rl paverka luftkvaliteten positivt.
Foreslagna atgarder sker med befintlig infrastruktur i
Landskap Foérsumbart atanke exempelvis samtidig infart i Ed samt
mellanblockssignaler vid forbikorningsspar.
Resenérer Forsumbart Marginellt reducerad restid, marginellt 6kad turtathet.
- Okad flexibilitet, reducerad véntetid och forbéattrad
Godstransporter Positivt K - . o,
= onkurrenskraft till foljd av foreslagna atgarder.
S Positivt
O . . Marginella reduktioner i restid paverkar
Persontransportféretag | Forsumbart persontransportforetagen.
Trafiksakerhet Ingen effekt Ingen identifierad effekt pa kort sikt.
Ovrigt Ingen effekt Ingen identifierad effekt p& kort sikt.
Sammanvaat effekter som ei ina&r i Atgarderna p& kort sikt bedéms sammantaget ge
g 11ng Positivt sma, men positiva, effekter framst for godstransporter

pa jarnvag.

De positiva effekterna av atgardspaket 2021 ar att klimatutslappen och darmed
luftkvaliteten kan forvantas forbattras, om overflyttning fran vég till jarnvag sker. Aven
godstransporterna bedoéms kunna paverkas positivt, genom bland annat reducerad
vantetid och forbattrad konkurrenskraft. | évrigt bedéms effekterna i huvudsak vara
forsumbara, vilket ar en konsekvens av att restidsforbattringarna ar relativt smé, bade for
person- och godstransporter.

Ur ett fordelningsperspektiv bedéms timmer, mineraler och insatsvaror vara de
naringsgrenar som i forsta hand gynnas av atgarden. Godstransporter pa jarnvag gynnas
medan foéreslagna atgarder inte bedéms medféra nagra negativa fordelningseffekter.
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Tabell 30 Fordelningsanalys 2021

Kon: Lokalt/ Trafikanter Atgirds-
Fordel- | restid, res- | Regionalt/ 5 - . specifik
nings- kostnad, Nationellt/ | Lén Kommun | transporter Nra;:lngs :Iraaflk A:ﬂers fordel-
aspekt | restids- Inter- , externt g 9 grupe nings-

osdkerhet | nationellt berdrda aspekt

Timer,

Underlag" Mineral,
sl :ka;n?r Inter- c?csilloV?:t!;Z Oslooch | 8% Insatsvaror, Vuxna | Ej
nytta/ .. . . . transporter, | Styckegods | Jarnvég . /
fordel avgéra nationellt Gétalands | Géteborg Emvé och For- 18-65 ar | relevant

vinnare/ Lén J 9 bruknings-

férlorare varor 9

Underlag
(storst) | saknas for
:;gg;w :‘t/tglggna Neutralt Neutralt Neutralt Landskap Neutralt Neutralt | Neutralt rEejIevant
nackdel | vinnare/

forlorare

Ser man till transportpolitisk maluppfyllelse bidrar atgardspaket 2021 i viss utstrackning till
funktionsmalet. Framforallt forbattras tillforlitigheten, bland annat genom minskad risk for
oférutsedda driftsstérningar. Aven tryggheten och bekvamligheten bedéms 6ka, till foljd
av att bland annat 6kad komfort i form av WIFI och eluttag installeras pa tagen.
Atgardspaketen bedéms medféra forbattrad tillganglighet till storstad, och férbattrad
interregional tillganglighet, men effekten ar marginell.

Ser man till hansynsmalet bedéms atgardspaketet medfora en mycket liten éverflyttning
av framforallt godstransporter fran vag till jarnvag. Effekten ar liten men positiv, och
paverkar bland annat mangden person- och lastbilstrafik och luftkvaliteten.
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Tabell 31 Transportpolitisk malanalys 2021

Bidrag till

FUNKTIONSMALET

Medborgarnas resor

Tillférlitlighet

Positivt bidrag

Tryggt & bekvamt

Positivt bidrag

Néaringslivets transporter

Tillferlitlighet

Positivt bidrag

Nojdhet & kvalitet

Positivt bidrag

Tillganglighet regionalt/ lander

Pendling

Inget bidrag

Tillganglighet storstad

Positivt bidrag

Interregionalt

Positivt bidrag

Jamstalldhet transport Inget bidrag
Jamstaélldhet -

Lika mojlighet Inget bidrag.
Funktionshindrade Kollektivtrafiknatet Inget bidrag
Barn och unga Skolvég Inget bidrag

Gang & cykel, andel Inget bidrag

Kollektivtrafik, gadng och cykel

Kollektivtrafik, andel

Positivt bidrag

Bidrag till

HANSYNSMALET

Méngd person- och lastbilstrafik

Positivt bidrag

Klimat Energi per fordonskilometer Positivt bidrag
Energi bygg, drift, underhall Inget bidrag
Manniskors halsa Inget bidrag
Befolkning Inget bidrag
. Luft Positivt l-)idrag
Vatten Inget bidrag
Mark Inget bidrag
Materiella tillgangar Beddms inte fn
Landskap Inget bidrag
LeTeslER Biologisk mangfald, vaxtliv, djurliv Inget bidrag
Trafiksakerhet Doda & svart skadade Inget bidrag

Med de foreslagna atgarderna pa kort sikt, steg 1-2-3-atgarder, forvantas restiderna for
persontrafiken forandras marginellt, men kortiden for godstrafiken minskar nagot mer dar
kortidsmalet pa 6,5h uppnas nattetid. De ekonomiska styrmedlen som féreslas som en
steg 2-atgard &ar dock nagot som pa langre sikt kan bidra till att forbattra jarnvagens
konkurrenskraft och bidra till en 6verflyttning fran vag till jarnvag, men som beddms ha en
mindre verkningsgrad pa kort sikt.

Det ar aven en fraga om pa vilken niva och pa vilket satt man skulle kunna inféra

ekonomiska styrmedel.

Sammanfattningsvis bedoms scenario 2021 inte medfdra nagra stora positiva
samhallsekonomiska effekter. | forsta hand bedoms effekterna uppsta pa lang sikt,
genom att jarnvagens konkurrenskraft forbattras nagot. Effekterna bedéms vara sma,
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men positiva. Scenario 2021 bedoms inte leda till nigra negativa effekter, vare sig sett till
samhallsekonomisk effektivitet, fordelningseffekter eller transportpolitisk maluppfyllelse.

5.2 Atgéardsforslag 2031

P& medellang sikt har det antagits att strackan Oslo-Halden redan &r utbyggd till
dubbelspér. De atgarder som foreslagits i scenario 2021 forutsatts aven gélla i scenario

2031.

Malet for scenario 2031 &r att fjarrtdgen Oslo — Goteborg ska ga med timmestrafik och ha
en kortid p& tre timmar. For godstagen ar malsattningen att tdgen ska ha 6-9 dubbelturer
per dag, och en kortid p& hogst 6 timmar.

De infrastrukturétgarder som foreslas i scenario 2031 ar bland annat dubbelspar Oxnered
— Skélebol, ny motesstation i Prestebakke och i narheten av Dals Rostock, samt
forlangning av motesspar pa Ed station. Atgardsférslagen i sin helhet framgér av kapitel

3.34

Resultaten fran foreslagna infrastrukturatgarder &r att kortiden klaras for godstagen under
natten, men dagtid nas inte restidsmalet. For fjarrtdgen nas inte restidsmalen, efter att
foreslagna atgarder inforts blir restiden cirka tre timmar och tjugo minuter. En viktig faktor
till att restidsmalet inte nas ar infasningen i Goteborg och i Oslo.

5.2.1 2031 — Ej prissatta effekter och transportpolitisk malanalys

Tabell 32 Ej prissatta effekter 2031

Effekter som inte har varderats i kalkylen
Berord/paverkad av effekt Bedémning Ssg]d?;nnviigd Kortfattad beskrivning och bedémning
. L. Forvantad forbattring i klimat da jarnvagens
sl P konkurrenskraft starks i férhallande till vag.
=N . . Overflyttning frn vég till jarnvag forvantas paverka
s gt Positivt Meibit luftkvaliteten positivt.
Landskap Negativt Fo_r_eslagna atgarder |nn.eba°r utbyggnad i befintlig
strackning, men kan ge intrangseffekter.
Resenarer Positivt Okad turtathet fér gransoverskridande
persontransporter samt reducerad restid.
Godstransporter Positivt Okad flexibilitet och minskad kortid till foljd av
=) P » foreslagna atgéarder.
S Positivt - - ——
‘O | Persontransportféretag | Positivt Reduktioner i restid paverkar
persontransportféretagen.
Trafiksakerhet Férsumbart Positiva, men férsumbara effekter p& vagsidan.
Ovrigt Ingen effekt Ingen identifierad effekt.
Sammanvaat effekter som el ingAr i Atgarderna pd medell&ng sikt bedéms ge positiva
nuvarde 9 11ng Positivt effekter, framst i 6kad turtathet och minskad restid for
ba&de person- och godstrafiken.
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De storsta positiva effekterna av atgardspaket 2031 &ar okad turtathet och reducerad
restid for persontrafikresenarer, samt minskad kortid och 6kad flexibilitet for godstagen.
Aven persontrafikforetagen kan komma att paverkas positivt till foljd av minskad restid, d&
dess attraktivitet starks. Till foljd av viss 6verflyttning fran vag till jarnvag bedéms klimat-
och hélsoeffekterna vara positiva.

Utbyggnad av langre motesspér och att sakerstélla att riktlinjerna for TEN-T-stomnéatet
gallande taglangd och axellast foljs langs hela strackan ger mojlighet till att trafikera med
langre och tyngre godstag. Detta ger da mojlighet att transportera till lagre kostnad per
transporterat ton, vilket ger kostnadsminskning for jarnvagstransporter samt 6kad
efterfragan pa godstransporter, vilket i sin tur ger minskade lastbilstransporter som
innebar minskade olyckor och minskade utslapp.

Vag E6 ar utbyggd till en trafiksaker motesfri vag pa hela strackan Oslo-Goteborg och att
en viss andel av person- och godstransporterna flyttas fran vag till jarnvag har bedomts
ge marginellt positiva effekter pa trafiksakerheten.

Utbyggnaden till dubbelspar pa strackan Oxnered-Skalebol kan dock innebara negativa
konsekvenser som exempelvis intrang i landskap och ytterligare barriarer. Detta bedoms
som en negativ effekt som da riskerar att 6verskugga de positiva effekterna som kommer
av overflyttningen fran vag till jarnvag men att effekterna totalt sett bedéms som positiva
pa lite langre sikt.

Utbyggnad till dubbelspéar och utbyggnad av métesstationer kan innebéra relativt stora
ingrepp i bade landskap och tatorter, men hur detta forhaller sig i jamforelse till de
positiva effekterna som utbyggnaderna far pa klimat och halsa &r svarbedémt. Med
hanvisning till forsiktighetsprincipen har vi valt att bedéma den sammanvéagda effekten for
miljé som negativ for att inte riskera att dvervardera de positiva effekterna.

Fordelningsanalysen ar densamma som for scenario 2021.

Atgardspaketet bidrar i hdg utstrackning till de transportpolitiska méalen, framférallt till
funktionsmalet. Tillforligheten och bekvamligheten fér medborgarnas resor, saval som for
naringslivets transporter, bedéms forbattras till foljd av atgardspaketet. Det beror pa att
kapaciteten okar, vilket bedéms oka tillforlitligheten samt méjligheten att stadkomma fler
gransoéverskridande resor.

Den forvantade dverflyttningen av transporter fran vag till jarnvag ger positiva effekter for
bade klimat och luft samt aven marginellt positiva effekter for trafiksakerheten.

Utbyggnaden i sig leder till 6kad energidtgang och att det finns risk for intrdng i
landskapet vilket ger negativa effekter. Totalt sett ger dock atgarden positivt bidrag till
transportpolitisk maluppfyllelse.
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Tabell 33 Transportpolitisk malanalys 2031

Medborgarnas resor

Tillférlitlighet

Positivt bidrag

Tryggt & bekvamt

Positivt bidrag

Néringslivets transporter

Tillférlitlighet

Positivt bidrag

Nojdhet & kvalitet

Positivt bidrag

Tillganglighet regionalt/
lander

Pendling

Positivt bidrag

Tillganglighet storstad

Positivt bidrag

kulturarv, Bebyggelse

Bidrag till . S
FUNKTIONSMALET Interregionalt Positivt bidrag
Jamstalldhet transport Inget bidrag
Jamstalldhet -
Lika mojlighet Inget bidrag.
Funktionshindrade Kollektivtrafiknatet Inget bidrag
Barn och unga Skolvég Inget bidrag
Kollektivtrafik, g&ng och Géang & cykel, andel Inget bidrag
cykel Kollektivirafik, andel Positivt bidrag
Méngd person- och lastbilstrafik Positivt bidrag
Klimat Energi per fordonskilometer Positivt bidrag
Energi bygg, drift, underhall Negativt bidrag
Manniskors halsa Inget bidrag
Befolkning Inget bidrag
Luft Positivt bidrag
Halsa ;
Bidrag till Vatten Inget bidrag
HANSYNSMALET Mark Inget bidrag
Materiella tillgangar Beddms inte f.n.
Landskap Negativt bidrag
Biologisk mangfald, vaxtliv, djurliv Negativt bidrag
Landskap
Forn- och Kulturlamningar, Annat Inget bidrag

Trafiksakerhet

Doda & svart skadade

Positivt bidrag

Sammanfattningsvis beddéms scenario 2031 bidra till positiva effekter, dar ekonomiska
styrmedel och en 6kad kapacitet samverkar for att fa en 6verflyttningseffekt fran vag till

jarnvag.

5.3 Atgardsforslag 2050

For scenario 2050 ar malsattningen att fjarrtdgen ska ha en kortid kortare &an tre timmar,

och det ska finnas majlighet att kéra 30-minuterstrafik, det vill saga tva fjarrtdg per timme
och riktning. For godstagen ar malsattningen en kortid pa hogst fyra timmar, och det ska
ga 15-18 dubbelturer per dag.

Utgangspunkten for scenario 2050 ar att de atgarder som utférs 2021 och 2031 aven
ingar i scenario 2050. Vidare har det antagits att hela strackan Halden-Skalebol har

110 (121)

‘ RAPPORT
2016-02-05
[UTGAVA 1.0]

RADGIVNINGSOPPDRAG UTREDNING OSLO - GOTEBORG




SWECO ﬁ

byggts ut till dubbelspéar. De foreslagna steg 4-atgarderna innebér att dubbelspar pa hela

strackan Oslo-Goteborg.

Effekten av dubbelsparsutbyggnaden &r att fjarrtdgen uppnar en restid pa precis under
tre timmar. Endast infasning i Géteborg och i Oslo skiljer kortiden fran kortast méjliga

kortid. Godstagen kan i stort sett na en kortid pa fyra timmar pa natten strackan Oslo —
Goteborg, dagtid tillkommer dock drygt en timmes kortid, vilket innebar att kortidsmalet
for godstagen inte nas éver hela dygnet.

De ekonomiska styrmedel, vilket foreslds som en steg 2-atgard i tidigt skede, antas dven
har vara aktuella. Men det &r forst nar kortidsmalen uppfylls, vilka matchar motsvarande
tid pa vagen, som jarnvagen kan vara konkurrenskraftig och da aven pa

persontrafiksidan.

53.1
Tabell 34 Ej prissatta effekter 2050

2050 — Ej prissatta effekter och transportpolitisk malanalys

Effekter som inte har varderats i kalkylen
Berord/paverkad av effekt Beddmning Ssgjrg;nnviigd Kortfattad beskrivning och bedémning
. " Forvantad forbattring i klimat da jarnvagens
e Rl konkurrenskraft starks i forhallande till vag.
He) = . o 0 T 2 e Py 2
= - L. Negativt Overflyttning fran vag till jarnvag forvantas paverka
5 |Hélsa PR klimatet positivt.
Landskap Negativt Dl_J_bbe_:lspar utgo_r en visuell och fysisk barriar for
manniskor och vilt.
Resendrer Positivt Okad turtathet fér gransoverskridande
persontransporter samt kraftigt reducerad restid.
Godstransporter Positivt Okad flexibilitet och kraftigt reducerad kortid till foljd
2 p av dubbelsparsutbyggnad.
IS Persontransportforetan TEE Positivt Okad turtathet for gransoverskridande
O p g persontransporter samt kraftigt reducerad restid.
Trafiksakerhet Positivt Farre t__raﬂkanter pa vagsidan bidrar till en 6kad
trafiksékerhet.
Ovrigt Ingen effekt Ingen identifierad effekt.
Sammanvaat effekter som ei ina&r i Atgarderna pa l&ng sikt bedéms ge stora och positiva
nuvarde 9 11ng Positivt effekter, framst i 6kad turtathet och minskad restid for
bade person- och godstrafiken.

De atgarder som foreslas i scenario 2050 bedoms ge flera positiva effekter och da
framfor allt kraftigt reducerad kortid jamfort med idag, vilket gynnar bade persontrafik-
resenarer, men kanske i an hogre utstrackning godstransporter pa jarnvag. Person-
trafikforetagen far okad konkurrenskraft till foljd av kraftigt reducerad restid, och tkad
turtathet. Overflyttningen fran vag till jarnvag medfor minskade klimatutslapp och
forbattrad halsa, liksom att trafiksdkerheten i viss utstrackning férbattras for

vagtrafikanterna.

Utbyggnad till dubbelspéar och utbyggnad av métesstationer kan innebéra relativt stora
ingrepp i bade landskap och tatorter, men hur detta forhaller sig i jamforelse till de
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positiva effekterna som utbyggnaderna far pa klimat och halsa ar svarbedomt.
Exempelvis kan dubbelspérsutbyggnad genom Ed medféra stora negativa konsekvenser,
men det ar i denna utredning inte klarlagt hur man genom olika atgarder kan minska
sddana negativa effekter. Med hanvisning till forsiktighetsprincipen har vi valt att bedoma
den sammanvagda effekten for miljo som negativ for att inte riskera att 6vervardera de
positiva effekterna.

Fordelningsanalysen ar densamma som for scenario 2021.

Atgardspaketet bidrar i hdg utstréckning till att de transportpolitiska méalen uppfylls,
framforallt funktionsmalet. Tillforlitligheten forbattras genom att kapaciteten pa strackan
forstarks, nagot som paverkar bade naringslivets transporter och medborgarnas resor
positivt. Forbattrade forutsattningar for jarnvagen medfor dverflyttning fran vagtrafiken,
vilket okar energieffektiviteten i transportsystemet och minskar mangdens lastbilstrafik.

Bidraget till hansynsmalet ar dock inte lika entydigt da det har dven uppstar negativa
effekter sasom intrang i landskap och tatbebyggelse samt att barriareffekterna okar, vilket
kan bidra till minskad biologisk mangfald for vaxtliv och djurliv. Utbyggnaden i sig leder till
Okad energiatgang, tkade transporter samt uttag av byggnadsmassor som kan vara en
andlig resurs.
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Tabell 35 Transportpolitisk malanalys 2050

Medborgarnas resor

Tillférlitlighet

Positivt bidrag

Tryggt & bekvamt

Positivt bidrag

Néaringslivets transporter

Tillferlitlighet

Positivt bidrag

Nojdhet & kvalitet

Positivt bidrag

Tillganglighet regionalt/
lander

Pendling

Positivt bidrag

Tillganglighet storstad

Positivt bidrag

kulturarv, Bebyggelse

Bidrag till . o
FUNKTIONSMALET Interregionalt Positivt bidrag
Jamstalldhet transport Inget bidrag
Jamstalldhet -
Lika mojlighet Inget bidrag.
Funktionshindrade Kollektivtrafiknatet Inget bidrag
Barn och unga Skolvég Inget bidrag
Kollektivtrafik, g&ng och Géang & cykel, andel Inget bidrag
cykel Kollektivirafik, andel Positivt bidrag
Méngd person- och lastbilstrafik Positivt bidrag
Klimat Energi per fordonskilometer Positivt bidrag
Energi bygg, drift, underhall Negativt bidrag
Manniskors halsa Inget bidrag
Befolkning Inget bidrag
Luft Positivt bidrag
Halsa ;
Bidrag till Vatten Inget bidrag
HANSYNSMALET Mark Inget bidrag
Materiella tillgangar Beddms inte fn
Landskap Negativt bidrag
Biologisk mangfald, vaxtliv, djurliv Negativt bidrag
Landskap
Forn- och Kulturlamningar, Annat Inget bidrag

Trafiksakerhet

Doda & svart skadade

Positivt bidrag

Sammanfattningsvis ar den samlade effektbedomningen for scenario 2050 i manga delar
liknande den f6r scenario 2031. Det som skiljer scenarierna fran varandra ar att de
positiva effekterna i scenario 2050 ar patagligt stérre an de i scenario 2031. Detta ar svart
att utldsa av tabellerna ovan, men de positiva restids- och kortidseffekter som skapas i
scenario 2050 ar mer betydande &n motsvarande effekter i scenario 2031. En annan
viktig positiv effekt av scenario 2050 ar att atgardspaketet bidrar till férbattrad robusthet i

jarnvagssystemet, ndgot som bland annat kan minska risken for oférutsedda

driftstérningar.

113 (121)

RAPPORT
2016-02-05
[UTGAVA 1.0]

RADGIVNINGSOPPDRAG UTREDNING OSLO - GOTEBORG




SWECO ﬁ

6 Slutsatser

Marknaden for jarnvagstransporter maéter hard konkurrens fran vagtransporter avseende
restider och frekvens. Ska persontdgens marknadsandel pa strackan starkas maste bade
restiden minska och turtatheten oka. En 6kad frekvens med avgangs- och ankomsttider
som matchar efterfrdgan ses som avgoérande for att fler ska vélja taget. For att vanda den
negativa utvecklingen for godstagen kravs att jarnvagen blir mer konkurrenskraftig
kostnadsmassigt, haller en hog kvalitet och kan méta kraven pa flexibilitet. Langre tag
med hogre tagvikt och storre lastprofil &r nagot som skulle géra jarnvagen mer
kostnadseffektiv och som kan mojliggéras med atgarder i infrastrukturen.

Det som genomgaende galler for samtliga tidtabellanalyser ar att det finns ett starkt
samband mellan fordefinierad trafik och atgarder i jarnvagsinfrastrukturen. Utbyggnader
ar nddvandiga for att klara av de trafikscenarier som utgor forutsattningar fér denna
utredning. De forutsattningar som anges for framtida trafikeringsscenarier ror saval
restider och antal tdg som i vilken utstrackning tidtabellerna ska var styva samt vilka
uppehallsmonster tdgen ska ha. Generellt galler att homogena trafikmonster i de allra
flesta fall &r kapacitetseffektivt. Trafiken omkring bade Oslo och Goteborg ar dock ytterst
heterogen med en blandning av snabba fjarrtdg och langsamma godstag och lokaltag. |
tidtabellsanalyserna blir det tydligt att &ven med infrastrukturinvesteringar uppstar
trangsel pa banan med anledning av hastighetsskillnaderna mellan olika tagslag.

Fyrstegsprincipen — steg 1 Tank om och steg 2 Tank nytt

De steg 1- och 2-atgarder enligt fyrstegsprincipen som presenteras i utredningen ar
aktuella for saval 2021 som 2031 och 2050 eftersom trafiken pa jarnvag behover 6ka
mellan samtliga scenarier for att kunna matcha respektive trafikscenario. En atgard som
ses som mycket betydelsefull ar att trafikupplaggen for godstag behdver bli mer
kundanpassade for att m6ta marknadens och operatorernas behov. Att kéra godstag
mellan Oslo och Géteborg handlar i de flesta fall inte om att kéra mellan just Oslo och
Goteborg, utan att kunna kéra mellan Oslo och andra malpunkter langre soderut i
Europa, framfor allt i Tyskland. Mer behovsanpassade taglagen handlar bade om att
kortiden méste vara attraktiv och formade efter det transporterade godsets
transportbehov, men framfoér allt att turtéatheten ar hog vilket spelar roll fér operatdrernas
flexibilitet vilket mojliggor I1onsam konkurrens om de stora godsméangder som idag kors pa
lastbil. Straket Oslo — Goteborg &r en del av ScanMed-korridoren och TEN-T-stomnatet,
vilket medfor att internationella tdglagen ska ges prioritet. En annan viktig parameter ar
att skapa forutsattningar for mer kostnadseffektiva godstransporter pa jarnvag genom att
mojliggora for att kora langre och tyngre tdg. For TEN-T finns tydliga riktlinjer for ar 2030
nar det galler tiglangd, axellast och lagsta linjehastighet, vars efterlevnad bor
sakerstallas pa strackan.

Hog turtathet ar ndgot som ar viktigt aven for persontrafiken for att bygga upp en
marknad och gora taget till ett attraktivt alternativ som tas i beaktande vid val av
transportmedel for gransdverskridande resor. | ett inledande skede kan det finnas behov
av att ekonomiskt stimulera sadan trafikering till dess att marknaden ar etablerad. Runt
Oslo kan aven steg 2-atgarder vara aktuella i form av férandringar av antagen trafiklast.
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Forekomsten av bade fjarrtdg och insatstag under rusningstrafik gor att bade I1C-tdg och
fjarrtdg paverkas negativt av trangseln pa banan i form av stora infasningstillagg. For att
kunna kora saval IC-tdgen som fjarrtdgen snabbare, framfor allt under rusning (och
resten av dygnet om trafiken ska vara styv hela trafikdygnet) bor det 6vervagas att slopa
antingen ett IC-insatstag eller ett regional-insatstag for att lata fjarrtaget ga i den tomma
luckan och darmed undvika onddiga tidstillagg pa bade IC-tag och fjarrtag samtidigt.

Fyrstegsprincipen — steg 3 Bygg om och steg 4 Bygg nytt

For att jarnvagen pa strackan Oslo-Géteborg ska vara konkurrenskraftig pa 1ang sikt finns
ett behov av 6kad frekvens samtidigt som restiderna foérkortas. For att kunna hantera
sadan trafik gors bedomningen att hogre hastighet och dubbelspar kommer att vara
nodvandigt pa hela eller stora delar av strackan i framtiden. Detta beror pa att tdgmoten
och konflikter pa enkelspar resulterar i betydande paslag pa den totala restiden jamfort
med pa ett dubbelspar eftersom tdgen pa enkelsparstrackorna tvingas sta stilla i mycket
storre utstrackning.

Genom att redan inledningsvis formulera en langsiktig plan fér hur strackan stegvis kan
komma att byggas ut i framtiden sakerstélls att kortsiktiga atgarder inte kommer i konflikt
med framtida behov. Man undviker da onddiga kostnader och kan identifiera en
etapputbyggnad som motsvarar behovet av dubbelsparsstrackor for olika scenarier.

| 2021 antas att inga steg 4-atgarder har utforts utan som mest steg 3-atgarder som ar
planerade och kan komma i drift relativt snabbt eftersom tiden fram till 2021 &r kort. Dock
ar det viktigt att avvaga nyttan med mindre atgarder om storre investeringar ligger allt for
langt fram i tiden kan den extra kostnaden bli nodvandig for att klara trafiksituationen
under en 6vergangstid.

Till 2031 rekommenderas att arbetet med dubbelsparsutbyggnaden har paborjats i form
av en forsta utbyggd dubbelsparsetapp. Den etapp som utifran trafikanalyserna ses som
mest lampad att bérja med ar Skalebol — Oxnered som inte bara har betydelse for trafiken
pa strackan Oslo — Géteborg utan aven Kil — Goteborg. Mdojlig partiell
dubbelspéarsutbyggnad av strackan Skalebol — Oxnered samt tillhdrande atgéard &r:

e Partiellt dubbelspér Oxnered — Brélanda
e Bygga om Skalebol till 3-sparsstation med mittplacerat moétesspar

Viktigt att notera ar dock att riskerna for foljdkonsekvenser vid trafikstérningar ar mycket
stora pa hela strackan Oslo — Goteborg. Dessutom finns en osakerhet i att tagtrafiken
over tid kan utvecklas pa ett annat satt an vad tidtabellerna redovisar. Om ambitionen &ar
att utveckla ett jarnvagssystem som kan hantera foranderligheter pd marknaden och har
en robusthet som klarar trafikstérningar rekommenderas att bygga dubbelspar hela vagen
Oxnered — Skalebol till 2031.
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Ovriga infrastrukturatgarder till 2031 for att klara av att hantera den dénskade trafiklasten
och komma i narheten av dnskade kortider for fjarrtdg och godstag ar foljande atgarder:

o Ny moétesstation i Prestebakke (mellan Aspedammen och Kornsjg)

e Forlanga motesspar och samtidig infart pd Aspedammen station for 750 m langa
godstag

e Ny enkelsparig linjedragning (11 km) och ny métesstation med samtidig infart vid
Dals Rostock

e Bygga om Ed station, férlangning av tre moétesspar och samtidig infarts samt
foérlanga och hoja en mittplattform

e Varpemossen byggs ut som 4-sparsstation med ett forbikorningsspar for
norrgdende godstag

Ombyggnaden av Ed station gors for att klara TEN-T kraven (>750 m) och behovet av
langre plattformar (350 m). Befintlig station har en ogynnsam lokalisering med kraftig
kurva genom samhaéllet i norr varfor ett nytt stationsldge med ny linjedragning
rekommenderas i Ed. En saddan utbyggnad och eventuell tidigarelaggning méaste dock
avvagas mot den extra kostnad en ombyggnad av stationen ger.

Till 2050 rekommenderas att dubbelsparet ar utbyggt pa hela strackan Oslo — Goteborg
for att uppna forutsattningarna i trafikscenariot. Med reservation for tva
rekommendationer, dels ny linjedragning Halden — Kornsjg for att eliminera stora
stigningar for godstag i Tistedalsbakken, dels ny linjedragning och ny lokalisering av Ed
station. | ovrigt foreslas foljande atgarder:

¢ Dubbelspar Halden — Riksgransen (Kornsjg)
e Dubbelspar Riksgransen — Ed
e Dubbelspar Ed - Skalebol

Samlad effektbedémning

De samlade effektbedémningarna for respektive scenario visar att de positiva effekterna
Okar i takt med den successiva utbyggnaden av strackan Oslo-Go6teborg. Inledningsvis,
pa kort sikt, ar det marginella effekter som uppkommer i form av kortidsforbattringar, men
att en vikande trend motverkas genom trimningsatgarder och ekonomiska styrmedel. Pa
lite langre sikt kan styrmedlen férvantas ge béttre effekt i samband med en mer
betydande utbyggnad av strackan, men att da dven negativa intrangseffekter riskerar att
uppkomma i takt med utbyggnaden. Pa lang sikt bor de ekonomiska styrmedien och den
forbattrade kapaciteten till foljd av motsvarande dubbelsparsutbyggnad bidra till att gora
jarnvagen till ett attraktivt alternativ dar de uppstallda kortids- och turutbudsmaélen uppnés
for bade person- och godstrafiken.
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Godstrafik via Kongsvingerbanen

Ett alternativ som studerats &r att pa kort sikt minska belastningen p& @stfoldbanen och
Norgebanan genom att flytta 6ver godstrafik mellan Oslo och Géteborg till
Kongsvingerbanen och Varmlandsbanan. Kongsvingerbanen och Varmlandsbanan har
idag hog belastning vilket begransar vilka tdglagen som ar tillgangliga, da godstagen inte
kan ga under rusningstrafiken utan att f avsevart langre kortider. Alternativet att kora
godstagen pa Vastra stambanan istallet for Norge/Vanerbanan resulterar i &nnu langre
kortider jamfort med dagens. Detta tillsammans med det hoga kapacitetsutnyttjandet pa
Varmlandsbanan och Vastra stambanan gor det senare alternativet ofordelaktigt. En
omledning av godstrafik skulle dven krava vissa kapacitetshojande atgarder pa
Kongsvingerbanen och Varmlandsbanan, dar forlangning av moétesspér ar den viktigaste.

Ny sparanslutning @stfoldbanen — Bohusbanan

Ytterligare ett alternativ som utretts dversiktligt ar att koppla ihop @stfoldbanen och
Bohusbanan med en ny bana mellan Isebakke och Skee. Pa sa satt skulle trafiken mellan
Norge och Sverige kunna fordelas pa tva banor istéllet for en. Kortiderna for godstagen
blir dock langre om tagen kors via Bohusbanan an @stfoldbanen, vilket till stor del beror
pa den hoga belastningen pa Bohusbanan i férhallande till infrastrukturen. Med de
kapacitetshojande investeringar som kravs for att gora trafiken korbar forvantas dock
kortiden for godstagen minska. Analysen visar ocksa att kortiden for godstrafiken kan
kortas genom att kora sydgaende godstag pa Bohusbanan och norrgdende pa
@stfoldbanen.

Bohusbanan, speciellt norra delen, har idag lag standard och omfattande investeringar
kravs for att klara av den trafik som planeras i regionen. Investeringar kommer att
behovas oavsett ifall den nya lanken byggs eller ej, da en stor del av 6kningen bestar av
persontrafik som ar oberoende av den nya lanken. For att banan ska klara godstrafik
behovs dock specifika investeringar som langre motesspar pd manga stationer. En
intressant mojlighet ar darfor att kéra godstagen via norra Bohusbanan och darefter
Norge/Vanerbanan fran Oxnered. Resultaten visar p& nagot langre kortider men fordelen
ar att mindre investeringar behdver goras pa sodra Bohusbanan.
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7 Fortsatt arbete

Fordjupad marknadsanalys

Denna utredning har visat pa ett behov av en mer omfattande marknadsanalys for
transporter i straket Oslo — Goteborg. En fortsattning kan vara att utifran intervjuer och
djupare studier ta fram ett 10-punktsprogram for att starka jarnvagens marknadsandel i
regionen. Ett sddant program kan innehalla atgarder riktade till en bred malgrupp som
inkluderar sdvél operatérer som terminalagare, transportkopare, pendlare med flera.

Fordjupad analys jarnvdgsutformning

For scenario 2050 fastslas i utredningen att dubbelspar kravs hela eller stora delar av
strackan Oslo — Goteborg. Exakt hur linjedragningen for detta dubbelspar ska utformas,
om den ska gé i befintlig strackning eller i en ny strackning, har 6versiktligt studerats inom
ramen for denna rapport. Detta bor vara foremal for framtida utredningar avseende bland
annat jarnvagsteknisk utformning och miljépaverkan men ocksa en mer finférdelad
etapputbyggnad.

Fordjupad strakanalys

Det finns tre potentiella strak for norsk transittrafik pa jarnvag genom Sverige;
1. Kongsvingerbanen — Varmlandsbanan — Vastra stambanan — S6dra stambanan
2. @stfoldbanen — Norge-/Véanerbanan — Vastkustbanan
3. @stfoldbanen — Bohusbanan — Vastkustbanan.

En fordjupad studie som jamfor effekter, kostnader och samhéllsekonomisk nytta skulle
kunna ge en tydlig utbyggnadsstrategi for dessa strdk och som optimerar den
gransoverskridande person- och godstrafiken. Det kan ocksa finnas ett underliggande
behov som idag gérs med bil eller buss Halden-Stromstad och ett uppdamt behov att
utveckla kollektivtrafiken pa Bohusbanan i Vastra Gétaland.

Fordjupad analys ekonomiska styrmedel

Nar det galler en 6verflyttning fran vag till jarnvag kan de ekonomiska styrmedel som
foreslas pé kort sikt bli avgorande da jarnvagen, i sig sjalvt initialt, har en begransad
mojlighet att konkurrera med lastbilstrafiken ifrdga om bade tid och kostnad. Var, hur och
pa vilken niva dessa styrmedel infors blir d& valdigt viktigt att utreda for att fa en sa god
effekt som mdjligt och darmed vanda den negativa trenden och starka jarnvagens
konkurrensmojligheter. Samtidigt ar det oklart under hur lang tid de ekonomiska
styrmedlen ska anvandas. P& langre sikt ger ju de foreslagna infrastrukturatgarderna
jarnvagen majlighet att konkurrera med vag ifrdga om tid och troligen aven kostnad i
samband med 6kad turtathet. Det gor att behovet av ekonomiska styrmedel minskar, men
att de samtidigt kan anvandas for att f4 en ytterligare 6verflyttningseffekt. Detta ar nagot
som behdver studeras vidare.
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