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Forord

Transportsystemet i straket mellan Stockholm och Oslo &r viktigt for manga som lever och verkar i
stader och regioner som finns i straket, men ocksa fér de expansiva huvudstaderna och for
kopplingen till internationella resor och transporter.

Det finns brister i dagens infrastruktur bade fér person- och godstransporter och av det skalet finns
straket omnamnt i Sveriges nationella transportplan for aren 2014-2025. Darfor har Trafikverket
genomfort en Overgripande atgardsvalsstudie tillsammans med berérda parter, som till exempel
regioner, fylken, kommuner, operatorer, Jernbanedirektoratet och Statens vegvesen. Det har bland
annat resulterat i att straket ar angivet som utpekad brist i forslag till nationell plan for
transportsystemet 2018-2029.

Tidigare har en delrapport redovisats med inriktning pa brister, behov, mal och preliminara
atgardsforslag. Det fortsatta arbetet har nu resulterat i rekommenderade atgardsforslag som kan
fungera som ett gemensamt underlag for fortsatt planering. Tidsmassigt har arbetet avgransats till
tva malar, 2030 och 2040. Dessa indikerar vad som skulle kunna vara genomfort till en viss tidpunkt
forutsatt att planlaggningsprocess och finansiering for ett genomférande ar klara. Malaren ar alltsa
inte fastslagna artal for fardigstallande.

Arbetet har bedrivits i mycket god dialog dar berdrda aktorer deltagit aktivt och konstruktivt. Ett
avslutande seminarium, inklusive undertecknande av avsiktsforklaring, kommer att ske under varen
2018.

For en fortsatt utveckling i straket behover de olika aktorerna fortsatta med fordjupade utredningar
och genomféra atgarder utifran dessa, var for sig eller tillsammans i olika konstellationer. For att
samordna och f6lja upp utvecklingen kommer Trafikverket att bland annat etablera ett forum i form
av regelbundna konferenser med ambition att de ska genomfdéras arligen. Syftet ar att alla berorda
aktorer ska fa mojlighet att tillsammans diskutera utvecklingen i straket Stockholm-Oslo.

Lennart Kalander
Ordférande i styrgruppen
Trafikverket
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Sammanfattning

Straket Stockholm — Oslo &r transportintensivt och mycket talar fér en fortsatt och forhallandevis
shabb tillvaxt av bade person- och godstransporter. Pa vag finns problem med bristande
tillganglighet och trafiksdkerhet. Inom jarnvagssystemet finns kapacitetsproblem, problem med
punktligheten och stora tillgdnglighetsbrister som bland annat visar sig genom langa resetider mellan
andpunkterna Stockholm och Oslo samt mellan flera av de regionala delmarknaderna.

En fortsatt utveckling av transporter och resande inom befintlig infrastruktur bedéms inte vara
forenligt med de transportpolitiska malen och de mal om kraftigt sankta utslapp av klimatgaser som
Klimatlagen slar fast. For att mota framtida utveckling kravs det darfor atgarder i syfte att starka
transportsystemets kapacitet och tillganglighet samt begransa dess paverkan pa miljé och klimat.

Trafikverket har med stéd av Region Varmland och Region Orebro lan initierat den har
atgardsvalsstudien. Trafikverket har en samordnande roll for utredningens form, innehall och
inriktning. Utredningsarbetet har skett med stod av teknikkonsultféretaget Sweco.

Atgardsvalsstudiearbetet har syftat till att finna de mest kostnadseffektiva [6sningarna for att komma
till ratta med utpekade brister samt att na utpekade mal. Arbetet har genomforts i ndra samverkan
med bland annat kommuner, regionférbund, myndigheter, operatdrer och intresseorganisationer i
bade Sverige och Norge. Detta i syfte att involvera aktérerna i arbetet med att beskriva
problemsituationen, ta fram strakspecifika mal for utveckling av transportsystemet samt att utforma
forslag till atgérder.

Redan tidigt i atgardsvalsstudiearbetet blev det tydligt att brister inom dagens transportsystem anses
vara storst inom jarnvagssystemet. Potentialen for utveckling av strakets transportsystem i linje med
de 6vergripande langsiktiga malen anses dessutom vara storst med jarnvag. Tyngdpunkten i arbetet
med atgardsvalsstudien har darfor legat pa att studera brister, mal och atgardsforslag for jarnvagen.
Véagsystemet har hanterats pa en mer 6vergripande niva.

De nationella transportpolitiska malen har varit vagledande for arbetet. | samverkan med strakets
aktorer har strakspecifika mal tagits fram. For jarnvag kan de langsiktiga malen sammanfattas med:

e  Starkt konkurrenskraft.

e En restid pa max tre timmar mellan Stockholm och Oslo.

e Ett attraktivt transportsystem for daglig pendling mellan utpekade nodstader.
For vagnatet kan de langsiktiga malen sammanfattas med:

o Sakerstall dagens funktionalitet avseende trafiksdkerhet.

e Bygg bort flaskhalsar som paverkar tillgangligheten i straket negativt.

| atgardsvalsstudiens forsta del togs en bruttolista med atgarder fram. Listan har gatts igenom och ett
flertal atgarder har utretts vidare men det finns dven ett antal atgarder som har avfardats. Detta for
att de inte kan eller bér hanteras isolerat till ett visst strak eller for att de inte lever upp till de mal
som satts for utveckling av strakets transportsystem. Atgarderna kan dock vara intressanta att
studera i andra sammanhang. En lista pa de avfardade atgarderna aterfinns i atgardsvalsstudiens
forsta del.

De atgarder som avslutningsvis foreslagits aterfinns huvudsakligen i steg fyra inom fyrstegsprincipen,
det vill siga mer omfattande om- och nybyggnationer, men det finns dven steg 1-3 atgarder med.
Merparten av atgirderna aterfinns inom jarnvagssystemet. Atgardsforslagen for jarnvag ar
framtagna med hjalp av en maltrappa och har sammanstallts i en utbyggnadsstrategi for straket.
Syfte med maltrappan ar att tydliggéra en stegvis och sammanhallen utveckling av strakets
funktioner/mal och de atgarder som bedéms nédvandiga for att na dessa. Tidsmassigt har arbetet
avgransats till tvd malar, 2030 och 2040. Dessa indikerar vad som skulle kunna vara genomfort till en
viss tidpunkt forutsatt att planlaggningsprocess och finansiering for ett genomférande ar klara.
Malaren ar alltsa inte fastslagna artal for fardigstallande. Daremot bedéms utbyggnader av befintlig
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jarnvag mellan Orebro och Visteras samt Kil och Kristinehamn nddvandiga for att aterstilla
jarnvagens funktionalitet och mota marknadens efterfragan pa en utdkad trafik till ar 2030. Till ar
2040 bedoms ytterligare utbyggnader av befintlig jarnvag behovas, dartill behovs tva helt nya
jarnvagslankar, Nobelbanan och Gransbanan. Med utbyggnaderna kan trafiken utékas samtidigt som
kraftigt sdnkta restider nas mellan Stockholm och Oslo samt mellan flera av de regionala
delmarknaderna. Foreslagna atgarder inom jarnvagen kommer att gynna bade gods- och
persontrafiken. Med de nya jarnvagslankarna kommer en avlastning att ske pa delar av befintligt
jarnvagsnat. Vardet av denna avlastning har inte ndarmare studerats.

Inom vagsystemet finns forslag pa trafiksdkerhets- och tillganglighetssakrande utbyggnader i form av
motesfria vagar och genomfarter i storre tatorter langs Europavag 18 i Sverige och Europavag 16 i
Norge. Utover dessa rena vagatgarder finns dven forslag pa utokad genomgaende busstrafik mellan
Orebro och Karlstad |ings Europavag 18, forbattrad busstrafik Karlstad-Gardermoen lings

vag 61 och fler motorvagsbusshallplatser langs delar av Europavég 18. Flera av dessa atgarder ar pa
forslagsstadiet och behover fordjupas i sin beskrivning for att kunna effektbedémas.

Trafikslagsoberoende atgardsforslag ar sadana atgarder som kan fungera som smorjmedel eller
katalysatorer for nyttor som uppstar av infrastrukturinvesteringar i vag och jarnvag och oka
systemets effektivitet. De ar i manga fall relativt obundna i tid och kan manga ganger sta pa egna
ben. Exempel pa denna typ av atgarder ar nodfunktionen som knyter samman olika trafikslag
(exempelvis resecentrum), gemensamma biljettsystem och infartsparkeringar. En gemensam
prognosmodell for samhallsnytta 6ver nationsgrans utgor ytterligare ett exempel.

Atgardsvalsstudien speglar ett tidigt planeringsskede. Férdjupade analyser av atgardsforslagens
paverkan pa framtida godstransporter och resande har inte genomforts. Det innebér till exempel att
den samhallsekonomiska nyttan inte har berdknats. Den samlade effektbedomningen ar i stallet
genomford som en beskrivande analys dar forvantade effekter kommenteras utifran de utpekade
malen.

En kostnadsbeddmning har gjorts for de utbyggnader som finns med inom jarnvagssystemet.
Kostnaden &r berédknad utifran generaliserade antaganden och ska ses som en indikation. For den nya
Gransbanan finns flera alternativa strackor. Kostnadsindikationen presenteras darfor som ett
intervall mellan 48,4 till 57,4 miljarder kronor. | berdkningarna har inte hansyn tagits fullt ut for de
kostnader som kommer att uppsta for hastighetshéjande (kurvratningar) atgarder inom befintligt
jarnvagsnat. Erfarenhetstal hamtade fran tidigare genomférda utbyggnader i Norge indikerar att
kostnaden per kilometer pa den norska sidan kan bli hogre.

Inom straket finns ett stort antal aktdrer som foretrader olika perspektiv. Det i kombination med den
langa tidshorisont foreslagna atgarder aterfinns inom gor att samverkan har identifierats som en
sarskilt viktig aktivitet. Efter avslutat arbete med atgardssvalstudien avser Trafikverket ta pa sig att
samordna och f6lja upp fordjupande utredningar under en kommande planerings- och
genomférandeprocess i samverkan med andra aktorer.
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1. Inledning

1.1.  Varfoér behdvs det atgarder?

Straket Stockholm — Oslo ar transportintensivt och det mesta talar for en fortsatt och forhallandevis
snabb tillvixt av bade person- och godstransporter. Pa vag finns problem med kapacitet och
trafiksakerhet. Inom jarnvagssystemet finns kapacitetsproblem, samt problem med punktligheten
och stora tillgdnglighetsbrister som bland annat visar sig genom langa restider med tag mellan
andpunkterna Stockholm och Oslo samt pa flera av de regionala delmarknaderna. Flyg fungerar pa
andpunktsmarknaden Stockholm-Oslo men inte for resor pa regional niva.

En fortsatt utveckling av transporter och resande inom befintlig infrastruktur bedéms inte vara
forenlig med de transportpolitiska malen och de mal om kraftigt sdnkta utslapp av klimatgaser som
Klimatlagen? slar fast. Fér att mota framtida utveckling behdvs darfor dtgarder i syfte att stirka
transportsystemets kapacitet och tillganglighet och samtidigt begransa dess paverkan pa miljo och
klimat. Atgardsbehoven beddms vara storst inom jarnvagssystemet.

1.2. Initiering av utredningen

Trafikverket har med stéd av Region Varmland och Region Orebro ln initierat denna
atgardsvalsstudie. Trafikverket har en samordnande roll for utredningens form och inriktning

1.3. Arbetsprocess och tidigare genomfort arbete

Atgardsvalsstudier genomfors som ett forsta utredningsskede for att analysera brister i
transportsystemet, formulera projektspecifika mal och prova atgarder som kan bidra till att |6sa
brister och na 6verenskomna mal. Atgardsvalsstudier ar trafikslagsovergripande dar atgarderna delas
in enligt fyrstegsprincipen. Det innebar att man i forsta hand strévar efter att paverka efterfragan pa
transporter och andra beteende och i sista hand bygga nytt. Syftet med detta ar att hitta
kostnadseffektiva I6sningar. Resultatet fran arbetet med atgardsvalsstudier ligger till grund fér den
fortsatta atgardsplaneringen och den fysiska planlaggningsprocessen.

Ett av syftena med atgardsvalsstudier ar att de som ar berérda av problemen och de effekter
eventuella atgarder medfor dven ar delaktiga i att utforma och driva atgardsvalsstudien. Pa sa satt
kan en samsyn nas kring férutsattningar, brister, mal och atgarder. Nedan beskrivs kortfattat
arbetsmetodiken som anvants i den har atgardsvalsstudien.

Arbetet med atgardsvalsstudien for straket Stockholm — Oslo har delats upp i tva delar. Den forsta
delen genomférdes under perioden april 2016 till februari 2017 och fokuserade pa brister inom
strakets transportsystem och mal for utveckling av systemet. Dartill togs en bruttolista med
atgardsforslag fram.

Utredningsarbetet i del ett drevs av Trafikverket tillsammans med konsultstéd fran
konsultteknikféretaget WSP. Inledningsvis genomférdes intervjuer med utvalda aktorer for att skapa
ett bra underlag for den forsta workshopen. Tva workshoppar (workshop ett och workshop tva)
genomfordes darefter med sammanlagt drygt 150 deltagare fran bland annat kommuner,
regionférbund, myndigheter, operatorer och intresseorganisationer i bade Sverige och Norge. Under
delar av projekttiden hade dven Trafikverket en digital portal dar en bredare publik bjods in for att fa
kunskap och lamna synpunkter.

1 Klimatlagen innehaller bestammelser om regeringens klimatpolitiska arbete.
(http://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2017/06/riksdagen-antar-historiskt-klimatpolitiskt-ramverk/)
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1.4. Arbetsprocess i atgardsvalsstudiens andra del

Atgardsvalsstudiens andra del har fokuserat pa analys av atgardsforslag och effekter av dessa.
Samlade effektbedémningar och 6versiktliga kostnadsbedémningar har tagits fram for atgarder inom
jarnvagsnatet. Aven i denna del har intervjuer genomférts och denna gdng med handelskammare och
naringsliv kring godstransporter.

Tva workshoppar (workshop tre och workshop fyra) har genomforts. Den férsta workshopen i
atgardsvalsstudiens andra del (workshop tre) genomférdes i Vasteras och fokuserade pa atgarder
och effekter. | den andra (workshop fyra), som genomfordes i Oslo, presenterades och diskuterades
de preliminara slutsatserna fran utredningen. Totalt deltog drygt 100 personer pa de tva
workshopparna.

1.5. Organisering av arbetet

Atgardsvalsstudien har drivits av Jan Lindgren (projektledare), Ingegérd Prans (bitrddande
projektledare) och Christer Karlsson (processansvarig) pa Trafikverket, med konsultstod fran Sweco.

| organisationen har det funnits:

e en projektgrupp och beredningsgrupp med representanter fran Trafikverket nationell
planering, region Ost och Vist och kommunikatorer, samt Region Virmland och Region
Orebro lan.

e en styrgrupp med representanter fran Trafikverket, Jernbanedirektoratet, Statens vegvesen,
Region Varmland, Region Orebro |&n, Region Vastmanland, Regionférbundet Sérmland,
Region Uppsala och Lansstyrelsen Stockholm.

1.6. Utredningens avgransningar

Geografiskt ar atgardsvalsstudien avgransad efter de storre vdgarna och jarnvagarna inom straket.
Fokus har legat pa att studera vag och jarnvag men kopplingen till flyg och sjofart har beaktats. De
transporter som studerats ar regionala och langvaga. Det innebér att lokala transporter, sa som
citydistribution och anslutningsresor inte ingatt i utredningen. Tidsmassigt har arbetet avgransats till
tva malar, 2030 och 2040. Malaren indikerar vad som skulle kunna vara genomfort till en viss
tidpunkt forutsatt att planldggningsprocess och finansiering for ett genomférande ar klara. Malaren
ar alltsa inte fastslagna artal for fardigstallande. Ytterligare en viktig avgransning har varit
utredningens detaljeringsniva vilken praglats av ett “helikopterperspektiv”.

| dtgardsvalsstudiearbetet har inga fordjupade analyser eller beskrivningar gjorts for den norska
delen av straket. Ansvaret for atgardsanalyser inom Norge ska drivas av den norska staten som ar
ansvarig for dagens anlaggning och den fortsatta planprocessen. En évergripande beskrivning finns
dock med for att sdkerstalla ett helhetsperspektiv.
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Figur 1: Atgérdsvalsstudiens geografiska avgréansning.

1.7. Jarnvagen i fokus

Redan tidigt i atgardsvalsstudiearbetet blev det tydligt att brister inom dagens transportsystem anses
vara storst inom jarnvagssystemet. Potentialen for utveckling av strakets transportsystem i linje med
de 6vergripande langsiktiga malen anses dessutom vara storst med jarnvag.

Tyngdpunkten i arbetet med atgardsvalsstudien har darfor legat pa att finna atgarder for att utveckla
jarnvagssystemet. Vagatgarder har darfor endast hanterats pa en 6vergripande niva.

1.8. Samverkan mellan strakets aktorer

Inom straket finns ett stort antal aktorer som foretrader olika perspektiv, till exempel resor mellan
andpunktsmarknaderna Stockholm och Oslo, de regionala kopplingarna mellan strakets nodstader
eller naringslivets godstransporter. Det i kombination med den langa tidshorisont foreslagna
atgarder aterfinns inom, gor att samverkan mellan aktorerna har identifierats som en sarskilt viktig
aktivitet. Efter avslutat arbete med atgardsvalsstudien avser Trafikverket att etablera sarskilda
forum/arenor i syfte att driva arbetet med utveckling av strakets transportsystem vidare.
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2. Strakets omvarldsforutsattningar

Nedan finns en kortare beskrivning av strakets omvarldsforutsattningar. En mer utforlig genomgang
aterfinns i del ett av atgardsvalsstudien.

2.1. Befolkning, arbetsmarknad och pendling

| de kommuner som ingar i straket bor nastan 3,4 miljoner manniskor. Tyngdpunkten finns i
huvudstaderna, i Malardalen och Oslos ndromraden. Pa den svenska sidan har
befolkningsutvecklingen varit 6kande med undantag fér vastra Varmland. Aven pa den norska sidan
har utvecklingen varit 6kande, i synnerhet i kommunerna ndarmast Oslo.

| straket finns sju lokala arbetsmarknader pa den svenska sidan och tva pa den norska sidan. Pa den
svenska sidan har det 6verlag varit en 6kande pendlingsutveckling under perioden 2004-2014.
Straken in mot Stockholm fran Vésterds och Eskilstuna har 6kat mest i antal pendlare. Aven straket
Orebro-Karlskoga utmarker sig med en starkt 6kande utveckling. Gemensamt for dessa relationer &r
att storre satsningar gjorts pa kollektivtrafik.

Kongsvinger

OS|O 727 .
1 63 Arvika Vasteras
897
‘ Rarlstad  kiistinehamn Karlskoga . 2955 Stockholm
1319 26 ‘/E'skllstuna
. 1521
1086 “.

1853 H

Arjang Orebro 1467

150

Ask|m

Figur 2: Ett urval av relationer med antal dagliga pendlare (sammanlagt fér bada riktningarna). (Kélla: SCB, SSB)
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2.2. Jamforelse av restider

Figuren nedan visar en jamforelse av restider stadscentrum till stadscentrum med olika transportsatt
i ett antal relationer. Tagresetiden ar exklusive anslutnings- och vantetid och avgangar har valts med
en genomsnittlig restid. For bil har inte hansyn tagits till exempelvis trangsel i vagsystemet,
trangselskatter och parkeringsfragor. Flygtiden inkluderar anslutningsresa fran/till centrala
Stockholm och Oslo samt bytestid pa flygplatserna.

Oslo Stockholm
Flyg: 3h (ink. anslutningsresa)

Tag: 5:15h  Bil: 5:50h

Visteras
Tag: 5:30h
Bil: 4:35h
Orebro
Tag: 0:50h Tag: 0:55h
Bil: 1:00h Bil: 1:15h
Tag: 4:40h
Bil: 3:40h
Tag: 0:50h Tag: 1:05h
Bil: 1:00h Bil: 1:15h
Karlstad
Tag: 1:30h Eskilstuna
Bil: 1:10h Tag: 1:50h
Tag: 2:30h Bil: 2:05h
Bil: 2:35h
Tag: 2:30h
Bil: 3:10h
Gront = Markant kortare restid
Rétt = Markant lingre restid
Blatt = Liten skillnad

Figur 3: Restidsjamforelse mellan flyg, tdg och bil for ett antal relationer i straket.

Jamforelsen visar att tagets konkurrenskraft avseende restid ar storst i 6stra Malardalen. Generellt
blir dess konkurrenskraft samre vaster om Vasteras/Eskilstuna. Forklaringen &r delvis lag
banstandard, hogt kapacitetsutnyttjande men aven jarnvagens betydligt krokigare och darmed langre
strackning. Fran Orebro till Oslo dr det med jarnvag cirka 390 kilometer, bilvdgen via Europavig 18 &r
cirka 330 kilometer. Mellan Stockholm och Oslo har flyget med goda marginal den kortaste restiden.
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2.3. Flyg och sjofart

Atgardsvalsstudien har fokuserat pa vag och jarnvag men framtida transporter inom straket kommer
dven paverka och paverkas av férandringar inom sjofart och flyg.

Flyget har idag en viktig roll i kopplingen mellan Stockholm och Oslo. Restiden med anslutningsresa
fran centrum till centrum ar ungeféar tre timmar vilket &r avsevart mycket snabbare an med tag eller
bil. Cirka 1,4 miljoner resenarer flyger arligen mellan huvudstaderna. De storsta aktorerna ar SAS och
Norwegian som tillsammans erbjuder cirka 20 avgangar i vardera riktningen per dag. For att minska
transportsystemets miljé och klimatpaverkan ar det dock viktigt att minska beroendet av flyg. For att
mojliggora detta kravs att tillgangligheten med tag avsevart forbattras.

Pa Vanern och i Malaren finns idag sjofart for godstransporter. Sjétransporter avlastar och
kompletterar transporter pa vag och jarnvag inom straket Stockholm — Oslo och &r positiva for miljon
genom att de kan bidra till en minskning av utsldpp av koldioxid.

Vanersjofarten anvands i dag framst for export fran basindustrin i Varmland. Transporterna pa Gota
alv uppgar for narvarande till omkring 1,6 miljoner ton per ar (2015). Dagens slussar ar byggda med
gammal teknik och i alltfér daligt skick for att det ska vara realistiskt att rusta upp dem. Enligt
Trafikverkets prognos kan godsvolymen 2040 uppga till 2,8 miljoner ton - en 6kning med 75 procent.
Det dr med dagens infrastruktur inte mojligt att flytta 6ver motsvarande mangd gods pa jarnvag.
Trafikverket har i forslaget till kommande nationell plan for investeringar i infrastrukturen foreslagit
ett utbyte av de sex befintliga slussarna pa Gota dlv mot fyra nya. Investeringen maijliggor en fortsatt
utveckling av Vanersjofarten.

Det pagar redan en ombyggnad av slussen i Sodertalje, vilken breddas och férlangas. Samtidigt sker
muddringsarbeten i S6dertélje kanal samt farleden i Méalaren. Arbetena ska vara klara 2019. Parallellt
med projektet ska hamnarna i Vasteras och Képing med hamnbassanger, kajer och anslutande
infrastruktur rustas upp. Den forsta fasen av arbetena i hamnarna beraknas vara klar 2020.
Trafikverket har dven forslagit att farleden fran Sédertilje ut till Ostersjon (Sédertilje — Landsort) ska
fa hogre kapacitet och sakerhet.
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Brister i strakets transportsystem

Redovisningen av brister i strakets transportsystem arbetades fram under atgérdsvalsstudien forsta
del pa workshop ett hosten 2016. Nedan ar bristerna sammanstallda i punktform. En utforligare
beskrivning aterfinns i del ett av atgardsvalsstudien.

3.1.

Jarnvagssystemets brister

Restiderna med tag ar inte konkurrenskraftiga.
Bristande punktlighet.

Brister i drift och underhall av jarnvagen.

Ojamn standard pa jarnvag i straket.

Jarnvagens kvalitetsbrister gor att tag inte blir en naturlig del i kollektivtrafiken.
Hogt kapacitetsutnyttjande.

Bristande redundans.

Dalig uppkoppling mot tradldst natverk.

Olika biljettsystem inom en och samma resa.
Tidskravande byten kravs i flera relationer inom straket.
Det &r trangt ombord pa tagen i Malardalen.

Karlskoga saknar jarnvagsforbindelse med 6vriga nodstader i straket.

Vagsystemets brister

Bristande trafiksdkerhet och tillganglighet pa E18, framforallt vastra Varmland.
Kapacitetsbrist och bristande trafiksdakerhet Vastjadra-Koping.

Bristande trafiksdkerhet och tillgdnglighet Rv61 Klaxsas-riksgransen (71 km).
Trafiken paverkar hélsa och boendemiljo i tatorterna langs Europavag 18.
Europavig 18 passage genom Karlstad och Grums.

Vagtrafiken leder till stora utsldpp av klimatgaser.
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4. Overgripande mal for utveckling av
strékets transportsystem

4.1. Det dvergripande transportpolitiska malet

Det 6vergripande transportpolitiska malet ar att sdkerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgarna och néringslivet i hela landet. Darutéver har
riksdagen beslutat om ett funktionsmal — tillganglighet och ett hansynsmal — sdkerhet, miljo

och halsa.

4.2. Hansynsmalet — ett ramverk for funktionsmalet

Nar samhallsnyttan for en investering i transportinfrastruktur ska beraknas blir vardet av de
komponenter som ingar i funktionsmalet i regel dominerande. Funktionsmalet omfattar tillganglighet
och dess varde skattas i huvudsak genom beradkning av restidsvinster. Regeringen har
uppmarksammat detta i samband med infrastrukturpropositionen (proposition 2016/17:21) och
skriver: ”For att det évergripande transportpolitiska mdlet ska kunna nds mdste funktionsmdlet i
huvudsak utvecklas inom ramen fér hdnsynsmdlet.”. Figuren nedan illustrerar den tankta
malstrukturen med hansynsmalet som ett ramverk inom vilket tillgdnglighetsmalet utvecklas.

Straket Stockholm — Oslo &r transportintensivt och de atgarder som foéreslas kan darmed fa stor
paverkan pa de transportpolitiska malen. Det &r darfor viktigt att kommande effektutvardering
likvardigt beaktar funktions- och hansynsmalet.

Miljé

punktlighe,

Tillganglighet

Anvindparte”

Figur 4: Malstrukturen dar hansynsmalet utgor ett ramverk inom vilket tillganglighetsmalet utvecklas.
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4.3. Regeringens sex utmaningar

Regeringen gav i mars 2017 direktiv till Trafikverket infér upprattandet av en ny nationell plan for
investeringar i infrastruktur. | direktiven tydliggor regeringen sex prioriterade utmaningar:

o Omstallning till ett av varldens forsta fossilfria valfardslander
e |nvesteringar for ett 6kat bostadsbyggande
e Forbattrade forutsattningarna for naringslivet

e Forstarka sysselsattningen i hela landet dar bland annat behovet av gransoverskridande resor
ska beaktas

e Ta hojd for och utnyttja digitaliseringens effekter och mojligheter

e Ettinkluderande samhille

Trafikverkets “Férslag till nationell plan fér transportsystemet 2018 — 2029” &r ute pa remiss under
hosten 2017.

44. TEN-T

Det transeuropeiska transportnatet (TEN-T) ar ett trafikslagsovergripande nat inom EU och
angransande ldnder, som definierats i EU-férordningen 1315/2013. Malen for det transeuropeiska
transportnatet ligger val i linje med de svenska transportpolitiska malen och understryker den
gransoverskridande dimensionen. TEN-T-férordningen definierar krav for infrastrukturen, med
tydliga malar: ar 2030 for stomnatet och ar 2050 for hela TEN-T-néatet. Sverige har atagit sig att
utveckla sitt nat och genomféra lampliga atgarder sa att natet uppfyller férordningens riktlinjer,
under forutsattning att det ryms inom tillgangliga ekonomiska resurser. Om en atgard inte kan
motiveras som samhallsekonomiskt [6nsam &r det maojligt att begédra undantag fran vissa av
riktlinjerna.

Nagra av de storre vagarna och jarnvagarna i straket Stockholm-Oslo ingar i det transeuropeiska
transportnitets stomnat for saval godstrafik som persontrafik. Det géller E18 Oslo — Orebro, E20
Orebro — Stockholm, Kongsvingerbanan Oslo — Charlottenberg, Viarmlandsbanan Charlottenberg —
Laxa samt Vastra stambanan Laxa — Stockholm. Dessutom ingar E18 Arboga — Stockholm i TEN-Ts
overgripande nat.
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5. Utbyggnadsstrategi for jarnvagen

| del ett av atgardsvalsstudien togs en utbyggnadsstrategi for jarnvagen fram. Strategin beskriver var
och i vilken utbyggnadsordning atgarder bor genomforas i syfte att na det langsiktiga malet. Strategin
har varit vagledande for arbetet i atgardsvalsstudiens andra del och de fordjupade analyser och
forslag till atgarder som tagits fram dar.
| del tva av atgardsvalsstudien har strategin kompletterats med en Maltrappa. Trappan beskriver
vilken typ av atgarder som kravs for att na utpekade mal. | takt med att kraven pa jarnvagssystemet
stegvis hojs kommer dven atgardernas omfattning att bli storre.

Typ av atgard :
Kortare restider

F 3

Nya jarnvagslankar s

o Mer kapacitet

g Battre kvalité
Bygg ut befintlig ; 1
Jjarnvag :m Sakerstall

= funktion
Underhall 1
Trimning
Trafikering

Malar: 2030 2040

Figur 5: Atgardstrappan visar hur utpekade mal och sammanfaller med atgardernas omfattning.

5.1. Utbyggnadsstrategi for jarnvagen mellan
Stockholm och Oslo

For att na det langsiktiga malet for utveckling av strakets jarnvag kommer det att krdvas omfattande
utbyggnader i syfte att hoja systemets kapacitet och mojliggora kraftigt reducerade restider. De
nodstader (Stockholm, Eskilstuna, Vasteras, Orebro, Karlskoga, Karlstad och Oslo) som har pekats ut
tydliggor ocksa i vilken strackning utbyggnaderna bor ske. Genom att identifiera var langsiktiga
atgarder bor genomforas har det ocksa tydliggjorts var atgarderna i det kortsiktiga scenariot bor
genomforas. | strategin ingar att de atgarder som genomférs pa kort sikt ska harmoniera med malen
pa lang sikt. Utbyggnadsstrategin har ddrmed varit vagledande nar atgardsforslag pa kort och lang
sikt arbetats fram.

/\O<cr‘g.<'f.'ﬂgr;
'

' ! ! '
Ny eller delvis | i 1
Oslo —\/ o i Utveckling av befintlig jarnvig Ny jarnvagslank Utveckling av befintlig jarnvag
'
1 ! . '

ny jarnvagslank

Stockholm

Figur 6: Utbyggnader av jarnvéagen i straket Stockholm — Oslo. De roda strecken markerar befintlig infrastruktur som bor
utvecklas for att mota bade den kortsiktiga och langsiktiga malbilden. De roda falten markerar var ny jarnvagslankar bér byggas
for att mota den l&ngsiktiga visionen.
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6. Delstrackor med utvecklingsbehov inom
dagens jarnvagsnat

Utbyggnadsstrategin har varit vagledande for vilka delstrackor inom befintligt jarnvagsnat som
behover utvecklas for att mojliggora den langsiktiga visionen. Nedan beskrivs de tva delstrackorna
mellan Vasterds och Orebro (Mélarbanan) samt Kristinehamn — Kil (Varmlandsbanan).

For Varmlandsbanan finns dven en fordjupad beskrivning av naringslivets godstransporter.

6.1. Dagens jarnvag mellan Vasterds och Orebro

Malarbanan mellan Visterds och Orebro dr 98 kilometer 1ang och samtrafikeras bland annat med tag
frdn Svealandsbanan mellan Arboga — Orebro. Frdn Hovsta till Orebro ingdr strickan i godsstraket
genom Bergslagen. Det finns ett antal langre enkelsparsavsnitt mellan Hovsta och Kolback vilka idag
utgor flaskhalsar och darmed dven en styrande férutsattning vid planering och operativ drift av
trafiken. For att mojliggora en fortsatt utveckling av trafiken kommer det kravas
kapacitetsutbyggnader och hastighetshojande atgarder pa strackan.

Viisterds

OLindesberg

Kolbdck

Munktorp

Koping

Frévi

Jadersbruk
Kungsor

Eskilstuna

Hovsta Befintlig enkelsparig jarnvag
—==—"Befintligt motesspar
———= Befintlig dubbelsparig jarnvag
O Station for resandeutbyte
0 10 20km
|
r

Orebro /_J\S *
]

Figur 7: Dagens jarnvag mellan Vasteras och Orebro.
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6.2. Dagens jarnvag mellan Kristinehamn och Kil

Strackan ar i dag enkelsparig med ett antal motesspar och stationer for resande. | dagens tidtabell
(T17) gar det pa den mest trafikerade delstrackan (Kil-Karlstad) cirka 95 tag under ett vardagsdygn.
Ett riktvarde for vad en enkelsparsstracka klarar av ar cirka 60 tag per dygn (30 i vardera riktningen)
eller cirka fyra tag per timme (tva i vardera riktningen). Trycket pa banan ar darmed hogt vilket
forklarar punktlighetsproblemen och de férhallandevis stora restidpaslagen som finns i tidtabellerna.

Trafiken ar blandad och bestar av bade fjarrtag, regionaltag och godstag. Det finns flera
kopplingspunkter till andra banor i Kil, Karlstad och Kristinehamn vilket komplicerar planering av
trafik langs banan. Mojligheten att utoka trafiken ar i dag starkt begransad. Hela strackan Kil-
Kristinehamn &r idag att betrakta som en flaskhals i jarnvagssystemet. En fortsatt utveckling av
trafiken pa banan kommer att krava storre kapacitetsutbyggnader och ett flertal
hastighetshojande atgarder.

Befintlig enkelsparig jarnvag
Befintligt m&tesspar
Befintlig dubbelsparig jarnvag

Station for resandeutbyte

10km
|
|

i

Skattkdrr

Vase

Kristinehamn|

A

Figur 8: Dagens jarnvag mellan Kristinehamn och Kil.

6.3. Kil = Arvika

Under slutfasen av arbetet med atgardsvalsstudien har det tydliggjorts att den geografiska
avgransning for atgarder pa kort sikt (ar 2030) for Varmlandsbanan inte fullt ut féljer den logik som
tydliggjorts i atgardsvalsstudien utbyggnadsstrategi. | strategin ska atgardsbehov studeras for de
delar av befintlig jarnvdag som utgor en del av jarnvagssystemet i den langsiktiga visionen for
Stockholm - Oslo.

Utredningsarbetet har fokuserat pa strackan Kristinehamn — Kil. | ett fortsatt arbete med fordjupade
utredningar bor avgransningen utvidgas sa att den dven omfattar strackan Kil — Arvika.
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6.4. Godstransporter pa Varmlandsbanan

Pa Varmlandsbanan star godstransporterna for en stor andel av den totala trafiken. Varmland ar i
hogre grad en producerande dan en konsumerande region och basindustrin med verksamhet inom
bland annat skog, massa och papper har en viktig roll. Typen av produktion gor att de inkommande
transporterna volymmassigt ar omfattande. Flodena till pappersbruken ar fyra till fem ganger storre
an den utgaende leveransen av fardiga produkter.

Inkommande leveranser av rundvirke och massaved fran Norge har 6kat kraftigt under de senaste tio
aren och transporterna via Kongsvingerbanen/Varmlandsbanan har darmed fatt en allt viktigare roll.
Utvecklingen ar inte enbart en funktion av produktionsdkningar pa de olika pappersbruken utan
forklaras daven av en strukturférandring inom skogsnaringen i Norge dar ett antal pappersbruk har
lagts ner. Importen av skogsravara fran Norge kommer sannolikt att 6ka nar Solgr- och Rgrosbanorna
har elektrifierats (Stora Enso Skog Norge, 2017) och utbyggnaden av en ny godsterminal i
Kongsvinger dr genomford (den norska Nationell transportplan 2018-29).

Varmland ar dven ett transitlan for stora mangder gods. Bland annat for transporter fran norra
Sverige och Dalarna till Goteborgs Hamn samt fran Osloregionen mot Nordnorge och Malardalen.

Totalt sett har en kraftig 6kning av godstrafik pa jarnvag skett vilket ocksa syns i antal sOkta taglagen
som 6kat med 90 procent fran ar 2003 till ar 2015. For systemtagen har godsméangden okat snabbare
an antalet tag. Tolkningen &r att operatorerna till foljd av bristande kapacitet pa Varmlandsbanan nu
utnyttjar varje enskilt tag effektivare (langre och tyngre tag). Normalgodstaget i Varmland ar idag
ungefir 20 — 25 procent tyngre dn normalgodstdget i Sverige?.

| figuren nedan redovisas en sammanstallning av godstransporterna med jarnvag till/fran eller via
Varmlandsbanan. Transportmangd pa Varmlandsbanan, som visas med ett rott streck, varierar
mellan tre till fem miljoner ton per ar beroende pa delstracka. Tyngdpunkten i transporterna ligger
mellan Karlstad — Kil.

Som volymuppskattning kan namnas att godsméangden ar 2014 pa strackan Karlstad — Kil motsvarade
85 —90 procent av godsmangden pa Vastra Stambanan mellan Géteborg — Falkoping.
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Figur 9: Godstransporterna med jarnvag i Varmland (rod linje Varmlandsbanan, grén linje Norge Véanerbanan och orange linje
Vastra Stambanan).

2 PM Gods pa Varmlandsbanan, Fredrik Barthel, Trafikverket, 2017
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Av den transporterade godsvolymen pa Varmlandsbanan utgors 20 — 25 procent av intermodala
transporter, 20 — 25 procent av vagnslaster och resterande 50 — 60 procent av
systemtagstransporter. Vagnslasttrafiken har minskat de senaste 30 aren, medan systemtags- och de
intermodala transporterna dkat. Totalt sett har en kraftig 6kning av jarnvagsgodstrafik skett vilket
ocksa syns i antal sokta taglagen som 6kat med 90 procent fran ar 2003 till ar 2015.

For systemtagen har godsméangden 6kat snabbare &n antalet tag. Tolkningen ar att operatorerna till
foljd av bristande kapacitet pa Varmlandsbanan tvingats utnyttja varje enskilt tag effektivare (langre
och tyngre tag). Ett flertal godstag pa Varmlandsbanan har idag vagnvikter pa 2 500 — 2 700 ton och
lastmangder pa 1 700 — 1 800 ton vilket motsvarar cirka 45 lastbilar. Normalgodstaget i Varmland ar
darmed 20 — 25 procent tyngre dn normalgodstaget i Sverige.

Aven den intermodala trafiken har haft en positiv utveckling och det finns idag ett flertal férbindelser
som trafikerar Varmlandsbanan bland annat:

e Vanerexpressen som forbinder bland annat Kristinehamn och Karlstad med Géteborgs hamn.
e  Oslo-Narvik-Arctic Rail Express (ARE) och konkurrerande North Rail Express (NRE).
e Brings tag for IKEA fran centrallagren i Torsvik/Almhult till Norge via logistiknavet Alnabru.

e Benders/TAGABs transporter av fardiga produkter i riktning mot norska marknaden samt
insatsmaterial till produktionen i Sverige fran Norge.

e Stora Ensos koncept (NETSS) omfattar bland annat transporter av fardigvaror fran
pappersbruken i Grums (Korsnas) och Skoghall/Forshaga via Géteborgs hamn och Zeebrigge
till den europeiska marknaden.

e Det sd kallade oljetaget som anvands av foretaget St1 for leveranser fran Goteborgs
hamn till Varmland.

Dartill har det under senare ar forekommit ett flertal andra forsok att utveckla ytterligare
intermodala trafikuppléagg mellan Sverige och Norge via Varmlandsbanan. Faktorer som paverkat
etableringarna negativt ar:

e Begransad kapacitet och diarmed langa transporttider pa Varmlandsbanan.

e Bristande mojligheter att vanda godstag i Kil mellan Varmlandsbanan och
Norge — Vanerbanan (begrdansad kapacitet pa Kils bangard och begrdnsningar i taglangd).

e Begransad kapacitet pa terminalen Alnabru (Oslo).

6.5. Godstransporter pa vag

Godstransporter sker dven pa vag, delvis for att det ar transporter som passar battre pa detta
trafikslag och delvis for att bland annat tillforlitligheten pa jarnvag ar for lag. Manga strackor pa
vagsidan behover ocksa atgardas for att sdkerstalla godstransporternas behov. Till detta kommer
ocksa godstransporter pa sjo, framforallt Vanersjofarten och de tre trafikslagen kompletterar
varandra. Det ar darfor extra viktigt med noder och omlastningspunkter med bra ldgen och kapacitet.
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7. Preciserade mal for utveckling av jarnvagen

7.1. Precisering av malen for jarnvag till ar 2030

De 6vergripande malen for utveckling av strakets jarnvag fram till &r 2030 innebér att:
e Jarnvagssystemet ska vara palitligt.
e Utnyttjandet av befintlig jarnvag ska effektiviseras.
e Jarnvagens kapacitet ska successivt anpassas for att mota trafikens utveckling.

Utredningens tolkning av dessa mal ar att befintlig jarnvagsfunktionalitet ska aterstallas samt att
jarnvagens kapacitet ska starkas i takt med att efterfragan pa transporter 6kar. Med funktionalitet
avses punktlighet och restider. Kapacitet uttrycks férenklat som jarnvagens férmaga att mota en viss
trafik. De preciserade malen for jarnvag pa kort sikt ar darmed satta utifran punktlighet, restider och
trafik.

Det kan vara latt att na ett av malen, till exempel 6kad punktlighet, om 6vriga mal kan kompromissas.
Ett till exempel pa det ar Varmlandsbanan. Trafiken pa Varmlandsbanan har haft problem med
punktligheten och Trafikverket har darfor i samband med den arliga kapacitetstilldelningen férklarat
banan for dverbelastad. Som en atgard for att komma till ratta med 6verbelastningen tilldelades
farre taglagen till 2017. Atgarden har resulterat i en 6kad punktlighet men pa bekostnad av

mindre trafik.

Trafik

Punktlighet Restider

— 7

Figur 10: For att na de preciserade maltalen for atgarder maste samtida hansyn tas till trafik, restider och punktlighet.
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Nar utredningen preciserat maltal for restider har utgangspunkten varit den tekniska
hastighetsstandard som jarnvagen ar byggd fér och sedan lagt till en tidtabellsmarginal 3
motsvarande cirka 50 procent av den marginal som anvands idag. Punktlighetsmalet pa 95 procent &r
hamtat fran branschsamarbetet TTT # (Tillsammans for Tag i Tid). Malet for trafik beskrivs med hjalp
av trafikeringsscenarios (se figuren nedan) som tagits fram i dialog med de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna, SJ och Trafikverkets kapacitetscenter.

2 —— Fjarrtag
Charlottenberg Regionaltig
Oslo 0,5 E Tag per maxtimme och riktning
2
Kil Véisterds
2
2 B 35 1,5 Stockholm
Karistad, Orebro_.~" Eskilstuna

Kristinehamn Qﬂﬁy

0,5
0,5
Katrineholm

Figur 11: Strakets trafikvision for persontrafik under hogtrafik &r 2030. Siffrorna avser antal tag i vardera riktningen
under hogtrafik.

7.2. Preciserade mal for strackan Vasterds — Orebro

| trafikeringsbilderna och tabellen nedan beskrivs de preciserade maltalen for strackan till &r 2030.

Trafik 2030

Trafik idag

Ett persontag per timme
————————— Ett persontag var annan timme
Ett godstag per timme

Figur 12: Dagens trafik under hogtrafik och trafikeringsscenario for ar 2030.

Tabell 1: De preciserade maltalen for 2030.

Idag Mal fér ar 2030
Trafik 5 dubbelturer/hdgtrafiktimme + 40 procent
Punktlighet 88 procent 95 procent
Restid 50 min 48 min

3 Tidtabellsmarginaler &r ett tidspéslag som anvénds vid planering av trafiken. En stacka med stora punktlighetsproblem behover stérre

inplanerade marginaler for att tidtabellen ska halla.
4 http://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/trafikinformation/tagtrafik/punktlighet-i-tagtrafiken/Tillsammans-for-tag-i-tid/
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7.3. Preciserade mal for strackan Kristinehamn - Kil

| tabellerna nedan beskrivs de preciserade maltalen for strackan Kil — Kristinehamn. Malet ar att
jarnvagen ska kunna mota en trafikokning med 30 procent fram till ar 2030 samtidigt som
punktligheten ska 6ka och restiderna minska. Trafikokningen forvantas ske inom samtliga segment,
dvs. gods-, regional- och fjarrtagtrafik. Det innebér att en fortsatt stor spridning mellan olika tags
hastigheter kan forvantas. Att trafikera samma spar med tag i olika hastigheter brukar vanligtvis
reducera kapaciteten.

Idag Mal for ar 2030
Trafik (Kil — Karlstad) 95 enkelturer/dygn + 30 procent
Punktlighet 92 procent 95 procent
Restid 47 min 40 min

Tabell 2: De tre preciserade malomraden med dagens varden samt méltal for &r 2030.

7.4. Preciserade mal for jarnvagen till ar 2040

| del 1 av atgardsvalsstudiearbetet beskrivs malen for utveckling av strakets jarnvag
fram till ar 2040 enligt:
e Jarnvagens konkurrenskraft mot flyg, bil och lastbil ska stdrkas och dess marknadsandelar for
person- och godstrafik ska dka.

e Jarnvagen ska mojliggora:
=  Max tre timmars restid mellan Stockholm och Oslo

= Konkurrenskraftiga restider mellan strakets nodstader. Utpekade nodstader ar
Stockholm, Eskilstuna, Vasteras, Orebro, Karlskoga, Karlstad och Oslo.

=  Enturtathet i nivd med ett attraktivt transportsystem.

Baserat pa malsattningarna och utbyggnadsstrategin for jarnvagen har strakets framtida persontrafik
diskuterats med regionala representanter och SJ AB °. Diskussionerna har tagit upp de enskilda
aktérernas tankar om trafik i egen regi men dven samspelet mellan olika trafikupplagg pa jarnvagen.
Utifran diskussionerna har en trafikeringsvision tagits fram vilken redovisas i figuren nedan. Eftersom
korridor for en framtida jarnvag mellan Karlstad och Oslo inte har pekats ut redovisas inga
antaganden om nya stationer langs strackan. Befintlig jarnvdag mellan Karlstad och norska gransen
antas oavsett val av korridor dven fortsattningsvis trafikeras med regional tagtrafik.

m— Snabbtag
Regionaltag
Oslo IZI Tig per timme och riktning

Mot Gétebarg

Figur 13: Strakets trafikvision for persontrafik under hogtrafik ar 2040

5 Fredrik Eliasson - Region Orebro 1an, Margareta Berg — Region Vistmanland, Mattias Landin — Region Virmland, Tomas Ahlberg — MALAB,
Tomas Weibull och Lise Lotte Schmidt —SJ AB
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Trafikvisionen forutsatter att kapaciteten byggs ut i befintligt jarnvagssystem samt att nya lankar
byggs mellan Orebro och Kristinehamn samt mellan framtida anslutningspunkt till befintlig jarnvag
vaster om Karlstad och Oslo. | visionen finns tre fjarrtag per timme och riktning under hogtrafik som
trafikerar hela strackan Stockholm — Oslo. Fjarrtrafiken anvands vid resor éver langre avstand dar en
hégre hastighet prioriteras. Tdgen gér uppehall vid tre mellanliggande stationer, Karlstad, Orebro och
Vasteras. | scenariot finns dven ett till tre regionaltag per timme och riktning. Regionaltagen
kompletterar fjarrtrafiken med en tatare uppehallsbild. De ar viktig ur ett arbetsmarknadsperspektiv
och bidrar till att vidga och binda samman regioner. Totalt beddms minst fyra tag per timme och
riktning att trafikera banan.

| delar av straket tillkommer trafik, till exempel pendeltagstrafiken i Stockholms lén, person och
godstrafik pd TGOJ-banan, regionaltagstrafiken i Orebro ldn, godstrafik langs Godsstraket genom
Bergslagen och Varmlandsbanan och samt trafik i anslutning till Oslo.

All blandtrafik, om det sa ror sig om olika hastigheter, olika stoppmaonster eller en kombination av
bada, bidrar i varierande grad till reducerad kapacitet och 6kad storningskanslighet. Det ar ocksa
svarare att planera trafiken pa ett effektivt satt. Tagtrafik fran anslutande banor har ocksa en
kapacitetspaverkan da tag pa huvudbanan maste anpassa sig under tiden da tag fran dessa banor
vaxlas in.
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8. Atgardsforslag for utvecklingen av jarnvagen

Forslagen till atgérder som beskrivs nedan utgar fran de malsattningar som har arbetats fram inom
arbetet med atgardsvalsstudien. Atgarderna redovisas separat for de tva malaren 2030 och 2040.

Kort sammanfattat syftar atgardsforslagen for malar 2030 till att utveckla befintligt jarnvagssystem
genom att starka dess kapacitet, 6ka trafikens punktlighet och korta ner restiderna. Med atgarderna
ges mojlighet att utveckla redan befintliga trafikuppldgg for person- och godstrafik. Den langvaga
persontrafiken mellan Stockholm och Oslo kan med fordel ligga kvar pa Vastra stambanan nar
atgarder genomfors pa Malarbanan.

For malar 2040 syftar atgarderna till att ytterligare starka befintligt jarnvagssystem och dartill 6ppna
nya regionala relationer samt att kraftigt sdnkta restiden pa dndpunktsmarknaden Stockholm - Oslo.
Med atgarderna moijliggors helt nya trafikupplagg dar den langvaga persontrafiken mellan Stockholm
och Oslo férvantas flytta 6ver fran Vastra stambanan till Malarbanan samtidigt som
regionaltagstrafiken i Varmland och Malardalen kan integreras sa att de ingar i ett sammanhdngande
trafikupplagg.

8.1. Kapacitetsanalys for att identifiera atgardsforslag

En kapacitetsanalys har genomforts i syfte att hitta de mest kostnadseffektiva atgarderna for att na
utpekade mal for restid, punktlighet och trafik till ar 2030. De atgarder som beskrivs aterfinns i steg
fyra enligt fyrstegsprincipen.

| kapacitetsstudien har ett antal olika tidtabeller konstruerats for maltrafiken. Tidtabellerna visar var
konflikter mellan olika tag uppstar. Olika atgardspaket har sedan testats mot tidtabellerna med avsikt
att finna de mest trafikeffektiva atgarderna, det vill sdga de atgarder som loser flest konflikter. Flera
av de atgarder som analyserats finns med i den bruttolista pa atgarder som tagits fram i
atgardsvalsstudiens forsta del.

Kapacitetsanalysen &r gjord pa en forhallandevis grov niva. Fokus i arbetet har legat pa att hitta ratt
typ av atgarder for att starka jarnvagens linjekapacitet, till exempel ges forslag pa var ett enkelspar
bor byggas ut till dubbelspar. | ett fortsatt utredningsarbete bor férdjupade analyser genomforas for
att battre precisera utbyggnaderna. Det kan till exempel avse langden pa foreslagna
dubbelsparsutbyggnad eller mojligheten att genomféra kurvratningar i syfte att héja hela banans
hastighetsprofil.

8.2. Redan beslutade atgarder

| den nationella planen for investeringar i infrastrukturen for aren 2014 — 2025 ingar en succesiv
implementering av ett nytt signalsystem (ERTMS) i det svenska jarnvagsnatet. For Malarbanan, delen
Stockholm (Kungsangen) — Vasteras innebar det att befintlig spargeometri kan utnyttjas och
hastigheter upp till 250 kilometer per timme kan tilldtas. Det kommer att paverka mojliga restider pa
saval de regionala delmarknaderna som pa dndpunktsmarknaden Stockholm — Oslo. Aven i Norge
kommer ERTMS inforas, for Kongsvingerbanan ar detta planerat till 2030-2032.
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8.2.1. Beslutade atgéarder for strackan Vasteras — Orebro

For strackan Vasterds - Orebro finns ett antal redan beslutade dtgarder i syfte att vidmakthalla
jarnvagens funktionalitet samt att stirka dess kapacitet. Atgarderna ar:

A. Bron dver Europavag 18 inne i centrala Vasteras atgardas for att sdkerstalla jarnvagens
funktionalitet avseende tillatet axeltryck och hastighet. Atgarden planeras vara genomférd
till ar 2019.

B. Sparbyte mellan Kolb&ck och Vasteras for att sdkerstalla jarnvagens funktionalitet avseende
hastighet. Atgarden planeras genomford till &r 2023.

Viisterds

Kolbdck @

OLindesberg

Munktorp

Képing Bjorke /
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Kungsor

_ﬁ Arboga, E:smls"ma

Alving

Befintlig enkelsparig jarnvag
Befintligt motesspar
Rélsbyte
Befintlig dubbelsparig jarnvag
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Figur 14: Redan beslutade atgérder pa strackan Véasteras — Orebro.
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8.2.2. Beslutade atgarder for strackan Kristinehamn - Kil

For strackan Kristinehamn — Kil finns ett antal redan beslutade atgarder i syfte att vidmakthalla
jarnvagens funktionalitet samt att starka dess kapacitet. Atgarderna ar:

A. Sparbyte pa hela strackan Laxa — Kil. Befintlig rals ar sliten, utan atgard finns en risk for
varaktig hastighetsnedsattning. Arbete ska vara genomfort till 2022.

B. Motessparet vid Vase byggs om till en forlangd driftsplats, cirka 3 kilometer med véxelpaket
pa mitten for att mojliggdra tretdgsmoten. Byggstart var planerad till 2017 men
upphandlingen har avbrutits. Trafikverket avser dock att fortsdtta upphandlingsprocessen for
att sakerstalla en snar projektstart.

C. For att o6ka kapaciteten och underlatta trafikeringen byggs en cirka 2000 m lang motesstation
sdder om sparet vid Valsviken. Ytterligare en plattform byggs vilken nas via en ny planskild
gang- och cykelpassage. Planerad byggstart ar hosten 2019.

D. Nytt motesspar fran Karlstad C 6ver Prdmkanalen till Karlstad Ostra bangard i syfte att 6ka
kapaciteten for godstag utanfor stationsomradet. Det nya moétessparet kommer att frigora
kapacitet inne pa Karlstad C vilket ger forutsattningar for 6kad persontrafik. Motessparet blir
ungefar 1 100 meter langt. | anslutning till Pramkanalen byggs dven en ny bro for att ge plats
at det nya motessparet. Godssparet vid Karlstad Ostra kommer att forlangas och
industrisparet vid Lofbergs kommer att fa en ny anslutning. Projektet bedéms vara
fardigstallt 2019.

E. Ombyggnad for 6kad kapacitet pa Karlstad C. Passagen genom Karlstad har identifierats som
en flaskhals. Det hoga kapacitetsutnyttjandet av banan medfér att gods- och persontag
forsenas med negativa foljder nar det galler restid, punktlighet och palitlighet. Planerad
byggstart ar 2020.

%} Rilsbyte planeras till 2022
—x—>— Ny beslutad utbyggnad
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@ =
arlstad S @ @ \?Ime

®
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Figur 15: Redan beslutade atgarder pa strackan Kristinehamn — Kil.
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8.3. Atgardsforslag for malar 2030

For malar 2030 ingar de atgardsforslag som tagits fram med kapacitetsanalysen. Dessa beskrivs som
prioritet ett- respektive prioritet tva-atgarder. Prioritet ett-atgarder behovs for att maojliggora utokad
trafik och bibehalla eller i viss man férbattra restider och punktlighet. Prioritet tva-atgarder behovs
for att fullt ut na malen for restider och punktlighet i enlighet med maltrappans steg.

For att dven mojliggora det langsiktiga restidsmalet mellan Stockholm och Oslo kommer sannolikt
kurvratningar att kravas for att mojliggora hogre hastigheter aven langs befintliga jarnvagsstrackor.
Innan val av korridor for den nya Gransbanan mellan Oslo och Karlstad ar avgjord gar det dock inte
att precisera vilka restidskrav som kommer att stéllas pa de befintliga jarnvagslankarna. | detta
avseende maste analysen kompletteras i ett senare utredningsskede.

8.3.1. Strackan Vasteras — Orebro

Forslagen till atgarder fram for malar 2030 har preciserats i kapacitetsanalysen och beskrivs i
kartbilden och tillhérande beskrivning nedan. | atgardsvalsstudiearbetet har atgardsbehov for
strackan Hovsta — Orebro inte analyserats. Strickan ingar i Godsstrdket genom Bergslagen. For att
forsta framtida trafiksituation och behov av eventuella dtgarder kravs en fordjupad analys dar denna
trafik, samt kommande malmtransporter fran Bergslagen till Oxel6sund, inkluderas.
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Atgardsforslag enligt prioritet ett krévs for att klara utokad trafik samt behalla eller i viss man
forbattra restider och punktlighet. Ingen prioritering ar gjord mellan punkter inom prioritet ett
respektive prioritet tva. Punkternas bokstavering aterfinns i kartbilden ovan.

A. Utbyggnad till dubbelspar fran Hovsta och cirka 17 kilometer&ster ut. Strackan ar idag
enkelsparig. Med ett dubbelspar kan moten obehindrat ske pa strackan vilket gor att tétare
trafik kan ga i bada riktningar. Avgransningen av utbyggnaden gor att en tva och en halv
kilometer lang enkelsparslucka (punkt G) skapas. Det kan finnas skal som inte framgatt i
kapacitetsanslysen att dven genomfér denna som en prioritet-ett-atgard.

B. Utbyggnad till dubbelspar mellan Jadersbruk och Arboga, 2,7 kilometer. | dag ar jarnvagen
enkelsparig och samtrafikeras av tag fran de tva banorna som ansluter fran vaster. Strackan
ar en flaskhals dar stérningar latt uppstar.
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Kopplingspunkten i Hovsta mellan Malarbanan och Godsstraket genom Bergslagen byggs om
och blir planskilt. | dag korsar trafik som kor fr&n Orebro i riktning mot Visteras sparet for
trafik i motsatt riktning nar den viker av mot Malarbanan. Den korsande tagrérelsen innebar
att kapacitet tas i ansprak pa bada sparen. Om stérningar uppstar pa ett spar kan dessa
fortplantas till trafiken i motsatt riktning. En planskildhet ger 6kad flexibilitet och utrymme
for fler tag vid planering av trafiken. Vid storningar starker planskildheten jarnvagens
aterstallningsformaga.

Ett nytt tredje motesspar byggs pa Munktorp station. | trafikeringsscenariot fér 2030 finns ett
godstag per timme och riktning med under hogtrafik. Motessparet behovs for att snabbare
persontrafik ska kunna passera godstag. Motessparet bor utformas sa att det dven fungerar
som del i en langre dubbelsparsutbyggnad.

For att fullt ut na aven restids- och punktlighetsmalen kravs att dven
prioritet-tva-atgarder genomfors.

E.

Utbyggnad till dubbelspar fran Bjorke till Kolback, cirka tio kilometer. En utbyggnad tillater
tatare trafik och minskar dess storningskanslighet. | ett kortare perspektiv (ar 2030) skulle
det aven vara vardefullt att bygga ut kvarvarande strackan in till Koping (cirka fem kilometer)
till dubbelspar. | ett langre perspektiv (ar 2040) kan dock en alternativ ratare strackning bli
aktuell for att klara restidsmalet mellan Stockholm och Oslo.

Utbyggnad till dubbelspar pa strackan Okna — Jadersbruk, fyra och en halvkilometer.
Utbyggnaden bidrar till att skapa ett robustare och mer flexibelt trafiksystem.

Utbyggnad till dubbelspar pa strackan Alvang och anslutningspunkten for
dubbelsparsutbyggnaden fran punkt A. Utbyggnaden blir cirka tva och en halv kilometer lang.

Med féreslagna atgérder skapas ett sammanhallet dubbelspér fran Orebro till Valskog samt mellan
Bjorke och Vasteras. Kvarvarande enkelsparsstracka mellan Valskog och Bjorke bedéms klara
utpekade mal dar Kopings station kan anvandas fér tagmoten.

Synpunkter p& atgardsforslag for strackan Vasterds — Orebro for malar 2030

| samband med workshop fyra och i en senare genomford enkat har Trafikverket tagit emot
synpunkter angaende prioriteringsordningen i de atgdrdspaket som presenterats ovan. Det har inte
varit mojligt att arbeta in synpunkterna i arbetet. Hansyn till detta bor istallet tas i kommande
fordjupade utredningsarbete. Synpunkterna ar:

Atgarderna F och G bér genomfdras samtidigt som 6vriga prioritet ett-atgarder for att
undvika att mindre enkelspérsstriackor lamnas kvar. Strickan Okna - Arboga har en viktig
funktion da trafik fran Malarbanan och Svealandsbanan systematiskt planeras med
tagmoten dar.
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8.3.2. Strackan Kristinehamn — Kil

| tidigare utredningar © har ett flertal atgardsforslag presenterats i syfte att stirka kapacitet och
robusthet pa Varmlandsbanan. De férslag till atgdrder som presenteras nedan ar fler och delvis mer
omfattande an tidigare vilket motiveras med hogre stallda malsattningar. Forslagen till atgarder for
malar 2030 har preciserats i kapacitetsanalysen och beskrivs i kartbilden nedan samt i tillh6rande
text.

Befintligt enkelspar
Befintligt motesspar
Befintligt dubbelspar
Station for resandeutbyte
Prio 1. Nytt dubbelspar
Prio 1. Nytt métesspar
Prio 2. Nytt dubbelspar
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|

@ Skattkdrr

Kristinehamn|

Figur 17: Atgardsbehov pa strackan Kristinehamn - Kil for malar 2030. Bokstaveringen hanvisar till texten nedan.

Atgardsforslag enligt prioritet ett kravs for att klara utokad trafik samt behalla eller i viss man
forbattra restider och punktlighet. Punkternas bokstavering aterfinns i kartbilden ovan.

A. Dubbelspar mellan Karlstad och Skare 7,4 kilometer. Med undantag for ett kortare
motesspar i Skare (cirka 700 meter) ar hela strackan Karlstad — Klingerud (cirka 15 kilometer)
idag enkelsparig. Utbyggnaden moijliggor “flygande” moten, det vill sdga utan uppehall vid
station. Det gor att fler tag ges utrymme pa banan samtidigt som restiden kan minska och
punktligheten oka.

For att fullt ut nd dven restids- och punktlighetsmalen kravs dven att
prioritet-tva-atgarder genomfors.
B. Dubbelspar Kristinehamn och tio kilometer vasterut. En utbyggnad med dubbelspar
mojliggor fler tag pa banan samtidigt som restider och punktlighet kan férbattras.
C. Dubbelspar byggs fran Skattkarr och atta kilometer vasterut till den nya métesstationen i
Valsviken. | Skattkarr finns idag tva spar. Utbyggnaden majliggdra en robustare trafik.
D. Dubbelspar fran Skare och fyra kilometer i riktning mot Kil. Atgarden mojliggor sankta
restider och 6kad punktlighet.

| arbetet med atgardsvalsstudien har ytterligare ett antal atgarder efterfragats vilka varit svara att
utvardera med de tidtabellsanalyser som genomforts. Flera av forslagen har dock stor betydelse for

6 TAG I TID Atgardsvalsstudie for Varmlandsbanan. Trafikverket, Region Varmland och Karlstad kommun
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mojligheten att mota basindustrins transportbehov. Férdjupade studier kravs for att mer utforligt
beskriva funktion och effekt av dessa.

E. Ennygodsbangard med uppstallningsspar vid Valsviken och forbindelsespar mellan Valsviken
och Karlstads hamn. Med atgérden kan delar av godshanteringen som idag sker inne pa
bangarden i Karlstad C flyttas till Valsviken.

F. Nytt stallverk i Kil. Stallverket &r av en dldre modell. For att effektivisera tagtrafiken inne pa
stationen samt att maojliggora for framtida om- och tillbyggnader av stationen kravs att
stallverket byts ut.

G. Kvarvarande enkelsparsstracka mellan Stenasen och Kils bangard byggs ut till dubbelspar.
Atgarden forutsatter att ett nytt stallverk finns i Kil.

H. Ett nytt triangelspar vaster om Kil mellan Varmlandsbanan och Norge-Vanernbanan.
Atgarden frigor kapacitet pa Kils bangard dar tagen i dag maste kora in och vanda. | dag sker
omfattande transporter av rundvirke fran Norge via Varmlandsbanan till Billerud/Korsnas
bruk pd Gruvon utanfér Grumes.

I.  Ett nytt triangelspar vaster om Karlstad C mellan Varmlandsbanan och Skoghallsbanan. |
Skoghall har Stora Enso ett bruk fér massaberedning och tillverkning av livsmedelskartonger.
Virke transporteras med tag fran bland annat Kongsvinger via Varmlandsbanan till fabriken
och kartong exporteras sedan till stora delar av varlden. Produktionen och darmed
transportbehoven férvintas 6ka ’. Triangelsparet skapar en direkt koppling mellan
Varmlandsbanan och Skoghallsbanan och kommer att avlasta Karlstad C dar tagvandning
sker idag.

Synpunkter p& atgardsforslagen for strackan Kristinehamn — Kil for méalar 2030

| samband med workshop fyra och i en senare genomford enkat har Trafikverket tagit emot
synpunkter angaende prioriteringsordningen i de atgardspaket som presenterats ovan. Ett fortsatt
arbete kommer att vaga in dessa synpunkter tillsammans med 6vriga framforda synpunkter, under
tidigare faser av arbetet:

e Ett sammanhidngande dubbelspar mellan Kil och Karlstad bor prioriteras innan storre
utbyggnader sker mellan Karlstad och Kristinehamn.

e Enkelsparsstrackan mellan Valsviken och Karlstad C bor byggas ut till dubbelspar och inga
som atgard for malar 2030.

8.4. Atgardsforslag for malar 2040

For malar 2040 har ingen detaljerad kapacitetsanalys genomférts da val av korridor inte gjorts for
delstrackorna Orebro — Kristinehamn och Karlstad/Kil — Oslo. Val av korridor paverkar linjestrackning
och ddarmed dven mojliga restider. Eftersom restidsmaltalet ar preciserade for andpunktsrelationen
Stockholm — Oslo kommer val av korridor dven paverka behov av atgarder for befintlig jarnvag.

De tidtabellsanalyser som gjorts visar att det kommer att krdvas dubbelspar pa hela strackan Oslo-
Stockholm for att klara av den trafik som ingar i trafikeringsscenariot for ar 2040. Analysen visar dven
att det ar moijligt att na restidsmalet pa tre timmar mellan Stockholm och Oslo med en banstandard
dar storsta tillatna hastighet ar 250 kilometer i timmen. Val av linjestrackning fér den nya
Gransbanan och mojligheten att genomféra hastighetshéjande atgarder langs befintliga jarnvagsstrak
(Kil = Kristinehamn och Orebro — Visteras) kommer dock att fa en avgdérande betydelse

for maluppfyllelsen. Nedan beskriv de atgdrder som bedéms nodvandiga foér malar 2040 langs
befintlig jirnvég pa delstriackorna Viasteras — Orebro och Kristinehamn — Kil.

7 Mote mellan representanter fran naringslivet i Varmland, Handelskammaren Varmland och Trafikverket 2017-06-12.
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For malar 2040 byggs de sista enkelsparsstrackorna mellan Vasterds och Orebro om till dubbelspér.
Dartill genomfors en storre kurvratning direkt 6ster om Koping. Atgardsforslagen har bokstavskodats

i bilden nedan.

Véisterds
OLindesberg
Klbdck
Koping /
OFn'J'vi @ K
Valskog ’_g\/—\
Kungsor
o) ilstu
Okna T Eskilstuna
Alving
Hovstt
ovsta (@) Station for resandeutbyte
Befintlig dubbelsparig jarnvag
== Utbyggnader till 2030
Utbyggnader till 2040
0 10 20km
Orebro /_JJ> ‘

Figur 18: Visar de utbyggnader av jarnvagen som kravs for att na utpekade mal till &r 2040. Bokstaveringen hanvisar till texten

nedan.

Utbyggnader som foreslas for malar 2040 ar:

A.

Befintligt enkelspar mellan Képing och Valskog byggs ut till dubbelspar. Strackan ar cirka

atta kilometer lang.

Ett cirka tre och en halv kilometer langt dubbelspar byggs i en ny ratare strackning mellan
Bjorke och Koping. Utbyggnaden ger 6kad kapacitet och kortare restider. Ett nytt stationslage
kan bli aktuellt i Koping.
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8.4.2. Strackan Kristinehamn — Kil

For malar 2040 byggs de kvarvarande enkelsparsstrackorna mellan Kristinehamn och Kil om till
dubbelspar. Atgardsforslagen har bokstavskodats i bilden nedan.

Station fér resandeutbyte
Utbyggnader till 2030
Utbyggnader till 2040

| || H ’

10km
|
i

Skattkdrr

Kristinehamn,

Figur 19: Visar de utbyggnader av jarnvagen som kravs for att nd utpekade mal for malar 2040.
Bokstaveringen hanvisar till texten nedan.

Utbyggnader som foreslas for malar 2040 ar (utbyggnadernas bokstavering aterfinns i kartan ovan):
A. Cirka sex kilometer utbyggnad till dubbelspar fran Vase och osterut
B. Cirka nio och en halv kilometer utbyggnad till dubbelspar fran Skattkarr och 6sterut

C. Cirka fyra och en halv kilometer utbyggnad till dubbelspar mellan Valsviken och Karlstad,
delvis genom stadsmiljo

D. Cirka fyra kilometer utbyggnad till dubbelspar fran Stenasen (strax séder om Kil) och 6sterut.
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8.4.3. Nobelbanan, en ny jarnvagslank mellan Orebro — Kristinehamn

Med de preciserade malsattningarna for utveckling av strakets jarnvag pa lang sikt blir det tydligt att
det kommer att behdvas en ny jarnvigsldnk mellan Orebro och Kristinehamn, den s.k. Nobelbanan.
Linjestrackning for den nya lanken, nya stationslagen och anslutningspunkter till befintlig
infrastruktur har inte ndrmare studerats i atgardsvalsstudien. | tidigare utredningar har dock tva
mojliga korridorer pekats ut. Den ena korridoren gar séder om sjon Mockeln och passerarar da
Degerfors. Den andra korridoren passerar 6ver sjon Mdéckeln pa en langre bro. Ett nytt stationslage ar
da utpekat mellan Karlskoga och Degerfors pa sjons vastra sida. En strackning norr om sjon, genom
eller nara Karlskoga har diskuterats men valts bort pa grund av intrangseffekter i staden och svara
geometriska och geologiska férhallanden.

Kristinehamn ‘
|

Degerfors

Kumla O

Befintligt enkelspar Hallsberg

Befintligt dubbelspar
Ny alternativ linjestrackning

Ny alternativ linjestrackning

G | | ‘ ‘

10km

Laxd /|

O

Figur 20: Visar tidigare féreslagna strackningsalternativ fér en ny jarnvag mellan Orebro och Kristinehamn.
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8.4.4. Gransbanan, en ny jarnvagslank mellan Karlstad — Oslo

For att klara av restidsmalet pa tre timmar mellan Stockholm och Oslo kommer det att krévas en ny
jarnvagslank mellan Karlstad och Oslo. Anslutningspunkterna till befintlig infrastruktur och majliga
stationslagen kommer att variera beroende pa vilken linjestrackning den nya lanken far. Inom
atgardsvalsstudien har mojliga strackningsalternativ inte ndrmare studerats. | den norska
héghastighetsutredningen fran 2011 & studerades tre alternativ fér en ny jarnvagslank. En tydlig
skillnad mellan alternativen ar dess langd vilka bland annat kommer att paverka maijlig restid.

| en senare utredning har konsultféretaget Norsk bane pa uppdrag av Arjangs kommun studerat
ytterligare ett alternativ som foljer Europavag 18 och ansluter till befintlig jarnvag i Karlstad.

Befintligt jairnvag
Gardermoen| Kongsvinger — Ny alternativ linjestrickning

0 20km
Y/ —
142 km

18 km

Lillestrom, =i \N e
Oslo .\

\Charlottenberg Oslo — Karlstad 180 km

Oslo — Karlstad 225 km

Oslo — Karlstad 188 km

ski(')
% 4 X _ Arm 45 km

5 O
KRS 20 km
S N Karlstad
()

| RED

Figur 21: Tidigare foreslagna strackningsalternativ fér en ny Gransbana och avstand i kilometer mellan Karlstad och de
olika alternativen.

8 Hoghastighetsutredningen 2010-2012, Jernbaneverket. 26 maj 2011
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8.4.5. Ett alternativ, men avfardat, forslag for den langvéaga trafiken 2040

For att klara av en restid pa tre timmar mellan Stockholm och Oslo behévs sannolikt inte en
utbyggnad med en ny jarnvagsliank mellan Orebro och Kristinehamn. Tagen kan istéllet ga fran
Stockholm via Vastra Stambanan till Laxa dar de gar in pa Varmlandsbanan. En ny jarnvagslank i en
ratare strackning kommer dock behévas vaster om Arvika over nationsgransen for att restidsmalet
ska vara mojligt att na.

Scenariot med langvéaga trafik via Vastra Stambanan och en ny Gransbana har inte utretts som ett
alternativ inom atgardsvalsstudien da den langsiktiga malbilden for utveckling av strakets jarnvag
dven forutsatter konkurrenskraftiga restider mellan strakets nodstader. For att na dessa behovs dven
Nobelbanan, det vill sdga en ny jarnvagslank mellan Kristinehamn och Orebro.

Rekommenderad linje

Vastra stambanan

Stockholm

Figur 22: Bilden visar rekommenderad linjestrackning fér den snabbtagstrafiken i den Iangsiktiga visionen (grén strackning)
samt ett alternativt, men avfardat, férslag via Véstra stambanan.

En utdkad trafikering i relationen Stockholm — Oslo via Vastra stambanan, i niva med den som
beskrivs i strakets trafikeringsvision for ar 2040, kan dessutom bli svar att genomféra da det redan
idag finns kapacitetsproblem pa stora dela av strackan Stockholm-Laxa. Férvantad trafiktillvaxt for
regional och langvaga trafik pa Vastra Stambanan, pagaende utbyggnaderna av Svealandsbanan och
kommande utbyggnad av Ostldnken kommer att forvarra kapacitetsbristen.

Vidare har Vastra stambanan ett mindre marknadsunderlag an vad en ny linjestrackning via
Malarbanan skulle ge. Figuren nedan visar dagens befolkning i stationsorter som bedéms intressanta
for fjarrtagtrafiken. Potentialen for 6kat resande blir ddrmed stérre med en linjestrackning norr

om Malaren.
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Via Malarbanan Via Vastra Stambanan

Figur 23: Befolkning i stérre stader mellan Stockholm och Oslo beroende pé& om tdgen gér via Malarbanan eller Vastra
Stambanan. Vasteras, Orebro och Karlstad ingar i strackningen via Malarbanan. Katrineholm och Karlstad ingar i strackningen
via Vastra stambanan.
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9. Atgardsforslag for vag

9.1. Malar 2030

Atgardsforslagen for malar 2030 syftar till utbyggnader av befintligt vagnat i syfte att atgarda brister i
tillganglighet och trafiksikerhet. Atgarderna bidrar ocksa till att minska utslapp som paverkar hélsa
och boendemiljéer langs strackorna. Nedan visas en 6versikt 6ver vilka vagstrackor som kan vara
aktuella for atgarder. Objekt C &r en trafikeringsatgérd snarare dn en vagatgard, men ligger med hér
for att busstrafik ar ett transportsatt pa vag.

Befintlig vag

Utpekade &tgardsforslag

@ Viisterds m
Técksfors Arvika Képing
Karlstad

Karlskoga N O e

Figur 24: Bilden visar lage och utbredning for utpekade atgarder i vagnatet. Bokstaverna i figuren refererar till texten nedan.

Stockholm

Atgarder som utpekats som behov i viagnatet utifran Atgardsvalsstudiens del 1 (tgardernas
bokstavering aterfinns i bilden ovan):

A. Europavag 18 Koping-Vastjadra.

Europavag 20 Kungsor — Europavag 18.
Genomgaende busstrafik Orebro — Karlstad.
Europavdg 18 Genomfart Karlskoga.
Europavag 18 Genomfart Karlstad.
Europavdg 18 Genomfart Grums.

Europavag 18 Valnas — Tocksfors.

I OmMmMmoO

Riksvag 61 Klaxas — Riksgransen.

Europavag 16 Kongsvinger — Klofta.

A. Hallplatser for busstrafik p& motorvag, Koping-Vastjadra (Europavag 18).

Atgarden innebar att motorvagshallplatser anldggs nar vagstrackan fatt ny standard. Flera hallplatser
kan oka tillgangligheten till arbetsplatser och service men det dr anda sammanlagda restiden,
turtatheten och trafikeringstiderna som kommer att avgéra om resan blir attraktiv for arbetspendling
och service. Befolkningsunderlaget mellan tatorterna ar relativt litet, men kan majligtvis utékas med
nya motorvagshallplatser om de majliggor och attraherar bostadsbyggande.

Kommentar: Objektet ar redan effektbeddmt och underlaget som finns i forslaget till Nationell plan,
anger en investeringskostnad pa 856 miljoner kronor, ett Nettonuvarde (NNV) pa 2754 miljoner
kronor och en Nyttonuvardekvot (NNK) pa 2,36.



41 (57)

B. Utbyggnader for hojd standard pa strackan Europavag 20 Kungsor — Europavag 18.

Fran Kungsor till Europavag 20:s kopplingspunkt med Europavag 18 norr om Arboga har vagen en
varierad hastighetsstandard (60 — 100 kilometer i timmen) och leds i en omvag via Arboga. En rakare
strackning med hogre standard skulle ge restidsvinster for genomgaende trafik.

Kommentar: En utratad vagstrackning har redan tidigare utretts av Trafikverket och bedémts vara
alltfor dyr att bygga i forhallande till restidsvinsterna.

C. Genomgéaende busstrafik Orebro-Karlstad

Flera privata bussbolag trafikerar strackan utan byte med en restid pa mellan en och en halv timme
samt en timme och 40 minuter, sdledes inga arbetspendlingstider pa andpunktsrelationen.
Lanstrafikens linje 500 trafikerar ocksa strackan med flera hallplatser langs vagen, dock med bussbyte
i Karlskoga och en restid pa tva timmar och tio minuter. Lanstrafikbolagen i Orebro och Varmland ser
over moijligheten att avveckla bussbytet och ersatta med genomgaende trafik i Karlskoga for att pa
det sattet korta av restiden och 6ka komforten for resenarerna férbi denna punkt.

Kommentar: Objektet ar inte mojligt att effektbedéma da beskrivning saknas, nyttorna inte ar
klargjorda och kostnadsuppgifter saknas.

D, E och F. Genomfarterna genom Grums, Karlskoga och Karlstad. (Europavag 18)

Genom att bygga om genomfartslederna erhalls battre framkomlighet och hojd trafiksdkerhet
genom tatorterna.

Kommentar: Objekten ar inte mojliga att effektbedéma da beskrivning saknas, nyttorna inte ar
klargjorda och kostnadsuppgifter saknas.

G. Utbyggnad av kvarvarande etapper fér motesseparering mellan Valnas—
Tocksfors/Riksgransen. (Europavag 18)

Atgarden ger hogre kapacitet och trafiksakerhet inom straket.

Kommentar: Objektet ingar redan som kandidat till Nationell plan 2018 — 2029 och &r effekt- och
kostnadsberaknat (TRV 2016/59617, VVA1807). Se vidare kapitel 11 Effekter av atgardsforslag.

H. Bristande trafiksakerhet och tillganglighet Klaxas-riksgransen (Riksvag 61).

Véagen ar idag en tvafaltsvag utan motesseparering samt med korsningar i plan. Den férhallandevis
laga standarden paverkar trafiksdkerhet och tillganglighet. For delar av strackan pagar utbyggnad till
motesfri vag.

Kommentar: Objektet ar inte mojligt att effektbedéma da beskrivning saknas, nyttorna inte ar
klargjorda och kostnadsuppgifter saknas.

I. MGtesseparering pa aterstaende strackor Kongsvinger (Slomarka) - Kl6fta. (Europavag 16)

Atgirden innebér att hela strackan Kongsvinger-Oslo pa 31 kilometer utgdrs av motesseparerad vag
och ger hogre kapacitet, jamnare flode och 6kad tillganglighet inom straket.

Kommentar: Objektet ligger i sin helhet i Norge och kan av den anledningen inte effekt- eller
kostnadsbedémas med svenska modeller och verktyg.

9.1.1. Kompletterande atgarder

Forstarkt busstrafik fran Karlstad mot Gardermoen (Riksvag 61).

Nettbuss har, enligt en artikel i Arvika Nyheter/NWT.se °, planer pa att starta en ny linje mellan
Karlstad och Gardermoen langs vag 61 och med eventuella stopp i Arvika och Charlottenberg.
Kommentar: Objektet ar inte mojligt att effektbedéma da beskrivning saknas, nyttorna inte ar
klargjorda och kostnadsuppgifter saknas.

Elektrifiera Europavag 18 for tung trafik. Elektrifiering av vagar ar fortfarande en testverksamhet
som visar pa goda resultat. Darfor planeras det for att kunna foresla nya objekt i kommande

9 Arvika Nyheter 28 mars 2017: http://nwt.se/arvika/2017/03/28/nettbuss-vill-kora-till-gardermoen
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nationella plan for transportsystemet. Det kan bli aktuellt pa enskilda strackor eller strak med
kontinuerliga godstransporter under den tidshorisont atgardsvalsstudien géller for.

9.2. Malar 2040

Atgardsforslagen for malar 2040 syftar till att vagarna inom hela straket ar utbyggda sa att de
sakerstaller en hog trafiksdakerhet en tillracklig kapacitet och tillganglighet. Det innebar att vagarna
fullt ut bor vara motesseparerade.

A. Fardigstall utbyggnad av kvarvarande etapper for motesseparering mellan Valnas—
Tocksfors/riksgransen. (Europavég 18)

Atgirden ger hogre kapacitet, jamnare flode och kad tillganglighet inom straket.

Kommentar: Objektet ingar redan som kandidat till Nationell plan 2018 — 2029 och ar effekt- och
kostnadsberaknat (TRV 2016/59617, VVA1807). Se vidare kapitel 11 Effekter av atgardsforslag.

9.2.1. Atgardsforslag som valts bort
Forbifart Vasterds. Genom att bygga bort dagens genomfartsleder minskar paverkan pa narmiljo.
Atgarden bedéms ha liten eller ingen effekt pa de dvergripande malen for strakets transportsystem.

Forbifart Orebro. Genom att bygga bort dagens genomfartsleder minskar paverkan pa narmiljo.
Atgarden beddms ha liten eller ingen effekt pa de dvergripande malen for strakets transportsystem.
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10. Trafikslagsoberoende atgardsforslag

Har foljer ett antal forslag till atgarder som kan paverka behov av transporter och val av transportsatt
(steg 1), samt atgarder som effektiviserar anvandningen av befintlig infrastruktur och fordon (steg 2).

Dessa atgardsforslag kan fungera som smorjmedel eller katalysatorer for nyttor som uppstar av
infrastrukturinvesteringar i vag och jarnvag och 6ka dess effektivitet. De &r i manga fall relativt
obundna i tid och kan i vissa fall std pa egna ben.

Utveckla nodfunktioner foér personresor.

En effektiv koppling mellan olika trafikslag ar viktigt for att hela resekedjan ska fungera. Nyttan av
tunga investeringar inom till exempel jarnvdagen kan 6ka markant genom att mojliggora en effektiv
koppling mellan olika trafikslag. Nodfunktionen har darmed en avgdérande betydelse for den samlade
nyttan. Foljande atgarder bor ingd i kommande fordjupade utredningar i straket:

e Resecentrum med bytesmajlighet mellan tag-buss(-flyg). Funktionellt utgor ett resecentrum
ett nav i transportsystemet. Byten mellan olika delar av transportsystemet kan underlattas
genom ett val planerat resecentrum. En viktig funktion dr dven utbud av service pa
resecentrumet. Det kan till exempel vara biljettférsaljning, information eller fortaring.

e Parkeringsplatser vid vissa stationer och stora hallplatser. Parkeringsplatser mojliggor byte
mellan bil och kollektivtrafik och bidrar darmed till en 6kad tillganglighet. Det har i olika
sammanhang ifragasatts om detta totalt sett leder till ett 6kat eller minskat
kollektivtrafikresande.

Gemensamma biljettsystem for persontrafiken.

En samordning av olika biljettsystem underldttar planering och genomférande av en resa och bidrar
darmed till ett 6kat kollektivtrafikresande.

Utveckla nodfunktioner for godstransporter.

En stor del av kostnaden for kombitransporter uppstar vid omlastning mellan olika trafikslag. Vidare
ar dven terminalens geografiska ldge viktigt. Foljande atgarder bor inga i kommande férdjupade
utredningar i straket:

e Planera for effektiva noder for trafikslagsomlastning (kombiterminaler).

e Sla fast/besluta om specifika punkter fér multimodal omlastning och marknadsféra/
informera om dessa. Driften av en kombiterminal ar forknippad med stora fasta kostnader.
Det ar darfor viktigt att terminalerna som finns kan samnyttjas pa ett effektivt satt, bland
annat for omlastning mellan vag, jarnvag och sjofart.

Ta fram gemensam prognosmodell for samhallsnytta 6ver nationsgrans.

Den trafikmodell (Sampers/Samkalk) som Trafikverket anvander idag for att utvardera stérre
investeringar i infrastruktur hanterar resor till och fran Norge pa ett starkt forenklat satt.

Bjud in framtidsforskare till dialog om persontransporter.

Investeringar i transportinfrastruktur innebar ofta langsiktiga lasningar till en viss teknik. Det &r
darfor viktigt att inkludera ny teknik vid val av méjliga atgarder

Digitalisering.

Kunskapen om transportsystemet paverkar hur effektivt vi anvander det. Digitalisering kan
tillgangliggora information. Informationen kan sedan anvandas foér att samordna transporter och
finna effektivare I6sningar. Digitalisering ar ett viktigt steg for att 6ka utnyttjandegraden inom
befintligt trafiksystem.
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11. Effekter av atgardsforslagen

11.1. Samlad effektbedémning for strackan Orebro-Vasteras

11.1.1. Beskrivning av atgarden

Den samlade effektbedémningen omfattar bade prioritet ett och prioritet tva atgarder. Prioritet ett
atgarder syftar till att sdkerstalla att utokad trafik kan genomféras samt att bibehalla eller i viss man
forbattra restider och punktlighet. Prioritet tva-atgarder kravs for att fullt ut nd malen for restider
och punktlighet. Strackan Orebro-Visterds omfattar dtgarderna:

e Dubbelspar fran Hovsta och 17 kilometer 6sterut.

e Dubbelspar Jadersbruk — Arboga.

e Ombyggnation av kopplingspunkten Malarbanan — Godsstraket genom Bergslagen.

e  Motesspar Munktorps station.

e Dubbelspar Bjorke — Kolback.

e Dubbelspar Okna — Jadersbruk.

e Dubbelspar Fran Alvang till anslutningspunkten fér dubbelsparet fran Hovsta och Gsterut.

Atgarderna foreslas for malar 2030 och &r framtagna genom den kapacitetsanalys som genomforts.
Syftet med atgarderna ar att uppfylla malen om 6kad trafik, 6kad punktlighet och minskad restid som
satts i del ett av arbetet med atgérdsvalsstudien.

11.1.2. Effekter av atgarden

Resenérer

Atgarderna pa strackan Orebro — Visteras bedéms ge upphov till positiva effekter for tagresendrer i
form av okad tillganglighet, 6kad punktlighet och minskad restid. Kapacitetsanalysen visar att de
uppstallda mal gallande trafik, punktlighet och restid uppnas, vilket bedoms dven ge positiva,
samhallsekonomiska effekter fér resendrerna. Viss overflyttning av resenarer fran bil alternativt
kollektiva fardmedel beddms rimlig, men storleken pa denna effekt ar svar att bedéma i detta skede
av utredningen.

Godstransporter

Kapacitetsanalysen visar att mojligheten att utdka med ett godstag per timme pa strackan.
Dubbelsparsutbyggnaderna ger ocksa generellt avsevart forbattrade majligheter till trafik med langa
godstag. Detta bedoms innebara positiva effekter for godstransportorer och naringsliv.

Persontransportforetag

Utifran kapacitetsanalysen finns det mojlighet for ytterligare tag i scenariot for 2030. Detta bedéms
innebdara positiva effekter for persontransportforetag, som far en 6kad tillganglighet pa strackan.
Trafiksakerhet

Trafiksdkerhetseffekten bedoms i forsta hand uppkomma som en effekt av att fler véljer att aka tag
istallet for att ta bilen. Utifran det underlag som finns i detta skede av utredningen ar det inte mojligt
att beddma overflyttningseffektens storlek, och darfér inte heller maojligt att bedéma hur stor
trafiksakerhetseffekten ar.

Klimat

Negativa effekter for klimatet bedoms uppkomma under byggtiden for atgérderna pa strackan
Orebro-Viasteras. En 6kad anldggningsmassa innebar ocksd 6kat drift och underhall, vilket far
negativa effekter for klimatet. Om en overflyttning av resenérer fran bil till tag uppkommer som en
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effekt av atgarderna innebér det en minskning av utslappen, men storleken pa denna effekt ar svart
att beddéma i detta skede av utredningen.
Halsa

Jarnvagen mellan Orebro och Visteras passerar idag genom ett antal stérre och mindre samhillen.
En 6kad trafikering bedoms leda till 6kad exponering av buller fér boende och andra i jarnvagens
narhet. Denna effekt kan dock korrigeras med hjalp av bullerreducerande atgarder, och kan pa sa
satt minimeras eller till och med vandas till en positiv effekt om bullret minskar dven jamfért med
utgangslaget. For att bedoma storleken och riktningen pa denna effekt kravs dock noggrannare
utredning.

En eventuell 6verflyttning av resendarer eller gods fran vagtransporter till jarnvag innebar positiva
halsoeffekter som en konsekvens av minskade utsldpp. Denna effekt dr dock osaker och storleken
kan inte bedémas i nuvarande utredningsskede.

Ytterligare effekter av 6kad trafik, da framst godstrafik, ar exponering av vibration for boende utmed
jarnvagen. Vid nyanlaggning av jarnvag finns dock goda mdjligheter att motverka uppkomsten av
vibrationer genom att vidta markstabiliserande atgarder under bankroppen. En sadan atgard skulle
kunna vandas till en positiv effekt beroende pa i vilken omfattning som befintlig bana kommer att
anvandas i framtiden.

Landskap
Anlaggandet av en jarnvag kan innebara ett intrang i naturmiljon, paverkan pa biotopskyddade arter
eller paverkan pa landskapsbilden. Detta varierar dock fran fall till fall, och i detta skede av
utredningen har ingen narmare bedémning av paverkan pa miljé/landskap genomforts. Det bedéms
dock som rimligt att anta att i alla fall viss, negativ paverkan uppkommer av atgarden.
Maluppfyllelse:

e Funktionsmalet — 6vervagande positivt bidrag.

e Hansynsmalet — 6vervdagande negativt bidrag.

11.2. Samlad effektbeddmning for strackan Kristinehamn-Kil

11.2.1. Beskrivning av atgarden

Den samlade effektbedémningen omfattar bade prioritet ett och prioritet tva atgarder. Prioritet ett
atgarder syftar till att sakerstalla att utokad trafik kan genomforas samt att bibehalla eller i viss man
forbattra restider och punktlighet. Prioritet tva-atgarder kravs for att fullt ut na malen for restider
och punktlighet. Strackan Kristinehamn-Kil omfattar atgarderna:

e Ny motesstation Valsviken.

e Forlangt motesspar vid Vase station/driftplats.

e Dubbelspar mellan Karlstad och Skare.

e Dubbelspar Kristinehamn och tio kilometer vasterut, i riktning mot Vase.

o Dubbelspar Skattkarr och atta kilometer vasterut till den nya métesstationen i Valsviken.
e Dubbelspar Skare och fyra kilometermot Kil.

Atgirderna foreslas for malar 2030 och &r framtagna genom den kapacitetsanalys som genomfort.
De syftar till att uppfylla malen om 6kad trafik, 6kad punktlighet och minskad restid.
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11.2.2. Effekter av atgarden

Resenarer

Atgarder pa strackan Kristinehamn-Kil bedoms, enligt kapacitetsanalysen, ge upphov till att malen for
2030 nas. Dessa innefattar positiva effekter for tagresenarer i form av ett 6kat utbud med

30 procent, en 6kad punktlighet fran 92 procent till 95 procent samt en minskad restid fran 47
minuter till 40 minuter. Viss overflyttning av resenarer fran bil alternativt kollektiva fardmedel
beddms rimlig, men storleken pa denna effekt ar svar att bedéma i detta skede av utredningen.

Godstransporter

| de uppsatta malen fér 2030-scenariot ingar 6kad majlighet att kora fler godstag. De foreslagna
atgarderna ar anpassade for att uppna malen i 2030-scenarot vilket innebér att en nytta for
godstransporterna uppkommer. Dubbelsparsutbyggnader samt nya och forlangda motesspar ger
ocksa generellt avsevart forbattrade mojligheter till trafik med langa godstag, vilket bidrar till 6kad
maluppfyllelse for stomnatet for gods enligt TEN-T-riktlinjerna.

Persontransportforetag

Utifran kapacitetsanalysen finns det maojlighet for ytterligare tag i scenariot for 2030. Detta bedoms
innebéra positiva effekter for persontransportforetag, som far en 6kad tillganglighet pa strackan.

Trafiksakerhet

Trafiksdkerhetseffekten bedoms i forsta hand uppkomma som en effekt av att fler véljer att aka tag
istallet for att ta bilen. Utifran det underlag som finns i detta skede av utredningen ar det inte mojligt
att bedéma overflyttningseffektens storlek, och darfér inte heller maojligt att bedéma hur stor
trafiksdakerhetseffekten ar.

Klimat

Negativa effekter for klimatet bedoms uppkomma under byggtiden for atgarderna pa strackan
Kristinehamn-Kil. En 6kad anlaggningsmassa innebar 6kat drift och underhall under anlaggningens
livslangd, dven detta bedoms ge negativa effekter pa klimatet. Om en 6verflyttning av resenéarer fran
bil till tag uppkommer som en effekt av atgdrderna innebar detta en minskning av utslappen, men
storleken pa denna effekt &r svart att bedéma i detta skede av utredningen.

Halsa

Jarnvagen mellan Kristinehamn och Kil passerar idag genom ett antal samhallen, en 6kad trafikering
beddms leda till 6kad exponering av buller for boende och andra i jarnvagens narhet. Denna effekt
kan dock korrigeras med hjalp av bullerreducerande atgarder, och kan pa sa satt minimeras eller till
och med vandas till en positiv effekt om bullret minskar dven jamfort med utgangslaget. For att
beddéma storleken och riktningen pa denna effekt krdvs dock noggrannare utredning.

En eventuell overflyttning av resenérer eller gods fran vagtransporter till jirnvag innebar positiva
hilsoeffekter som en konsekvens av minskade utsldpp. Denna effekt dr dock osaker och storleken
kan inte bedémas i nuvarande utredningsskede.

Ytterligare effekter av 6kad trafik, da framst godstrafik, ar exponering av vibration for boende utmed
jarnvagen. Vid nyanlaggning av jarnvag finns dock goda majligheter att motverka uppkomsten av
vibrationer genom att vidta markstabiliserande atgarder under bankroppen. En sadan atgard skulle
kunna vandas till en positiv effekt beroende pa i vilken omfattning som befintlig bana kommer att
anvandas i framtiden.

Landskap

En anldggning av en jarnvag innebar ett intrang i naturmiljon, paverkan pa biotopskyddade arter eller
paverkan pa landskapsbilden. Detta varierar dock fran fall till fall, och i detta skede av utredningen
har ingen ndrmare bedémning av paverkan pa miljé/landskap genomférts. Det bedéms dock som
rimligt att anta att i alla fall viss, negativ paverkan uppkommer av atgarden.



47 (57)

Maluppfyllelse:
e Funktionsmalet — 6vervagande positivt bidrag.
o Hansynsmalet — 6vervdagande negativt bidrag.

11.3. Samlad effektbeddmning for hela
strackan Stockholm — Oslo

11.3.1. Beskrivning av atgarden

Trafikvisionen for 2040 visar att det kommer att kravas utbyggnad till dubbelspar pa hela strackan
Oslo-Stockholm for att klara av den trafikering som ingar i trafikeringsscenariot for ar 2040. Dartill
kommer det sannolikt att kravas linjeratningar och hastighetshojningar langs befintliga strackningar
av jarnvagen for att na restidsmalet pa 3 timmar mellan dndpunkterna.

11.3.2. Effekter av atgarden

| och med det tidiga skedet och osakerheterna kring korridoren for atgarderna i vissa delar pa
strackningen Stockholm-Oslo bygger den samlade effektbedémningen pa malformuleringarna for
projektet till 2040.

Resenarer

Malen fér 2040 innefattar en restid med tag for stréackan Stockholm-Oslo pa maximalt 3 timmar,
konkurrenskraftiga restider mellan strakets nodstader samt en turtdthet i niva med ett attraktivt
transportsystem. En restid pa strackan pa maximalt 3 timmar innebar en férbattring for resenarer
jamfort med utgangslaget, och kan klassificeras som en samhallsekonomisk nytta. Den minskade
restiden, tillsammans med malet géllande konkurrenskraftiga restider inom transportsystemet bor
ocksa innebara minskade restider for resenarer pa delstrackor vilket dven det kan klassificeras som
en samhallsekonomisk nytta.

Godstransporter

Malsattningen innefattar preciseringar om ett konkurrenskraftigt jarnvagssystem for gods gentemot
flyg och lastbil, dven marknadsandelen for godstransporter pa jarnvag ska 6ka. Bryts detta ned boér
det innebéra fler godstag pa jarnvag, vilket gentemot utgangslaget kan ses som en
samhallsekonomisk nytta. Dubbelsparsutbyggnad ger ocksa de basta forutsattningarna for att kunna
trafikera med langa godstag vilket innebar positiva effekter for godstransportérer och naringsliv.

Persontransportforetag

Mojligheten till ytterligare tag pa strackan innebér positiva effekter for persontransportforetag, som
far en 6kad tillgdnglighet pa strackan.

Trafiksakerhet

Trafiksdkerhetseffekten bedéms i férsta hand uppkomma som en effekt av att fler véljer att aka tag
istallet for att ta bilen. Utifran det underlag som finns i detta skede av utredningen ar det inte mojligt
att bedéma overflyttningseffektens storlek, och darfér inte heller maojligt att bedéma hur stor
trafiksdakerhetseffekten ar.

Klimat

Negativa effekter for klimatet bedoms uppkomma under byggtiden for atgarderna pa strackan

Orebro-Vasterds. Om en dverflyttning av resenérer fran bil till tdg uppkommer som en effekt av
atgarderna uppkommer en minskning av utslappen, men storleken pa denna effekt ar svart att

beddma i detta skede av utredningen.
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Hélsa

En 6kad jarnvagstrafik innebar sannolikt mer negativa storningseffekter i form av buller for boende i
jarnvagens narhet. Denna effekt kan dock korrigeras for med hjalp av bullerreducerande atgarder,
och kan pa sa satt minimeras eller till och med vandas till en positiv effekt om bullret minskar aven
jamfort med utgangslaget. For att beddéma storleken och riktningen pa denna effekt kravs dock
noggrannare utredning. En eventuell éverflyttning av resenarer eller gods fran vagtransporter till
jarnvag innebar positiva halsoeffekter som en konsekvens av minskade utslapp. Denna effekt ar dock
osaker och storleken kan inte bedémas i nuvarande utredningsskede.

Ytterligare effekter av 6kad trafik, da framst godstrafik, ar exponering av vibration foér boende utmed
jarnvagen. Vid nyanlaggning av jarnvag finns dock goda mdjligheter att motverka uppkomsten av
vibrationer genom att vidta markstabiliserande atgarder under bankroppen. En sadan atgard skulle
kunna vandas till en positiv effekt beroende pa i vilken omfattning som befintlig bana kommer att
anvandas i framtiden.

Landskap

En anldggning av en jarnvag innebar ett intrang i naturmiljon, paverkan pa biotopskyddade arter eller
paverkan pa landskapsbilden. Detta varierar dock fran fall till fall, och i detta skede av utredningen
har ingen narmare bedémning av paverkan pa miljo/landskap genomforts. Det bedéms dock som
rimligt att anta att i alla fall viss, negativ paverkan uppkommer av atgarden.

Maluppfyllelse:
e Funktionsmalet — 6vervagande positivt bidrag.

e Hansynsmalet — 6vervdagande negativt bidrag.

11.4. Samlad effektbeddmning for Europavag 18
Valnas —riksgransen

Detta objekt har varit med som ett av viagobjekten i bruttolistan fran atgardsvalsstudien del ett.
Objektet ingar redan som kandidatobjekt for Nationell plan 2018 — 2029 och har underlag framtagna
sedan tidigare i form av samhallsekonomisk bedémning och grov kostnadsindikation. Féljande
beskrivningar ar hamtade fran befintligt underlag (TRV 2016/59617, VVA1807).

Nulédge och brister

Europavdg 18 ar ett internationellt och nationellt viktigt transportstrak och ar en viktig lank mellan
huvudstaderna Oslo, Stockholm och Helsingfors. Europavag 18 ar ocksa viktig pa regional niva, bland
annat for arbetspendling med bil och buss. Europavig 18 férbinder sédra Varmland med Orebro och
Oslo. Storre delen av strackan har idag hastighetsgransen 90 kilometer i timmen. Det finns planer pa
att hastigheten ska sadnkas till 80 kilometer i timmen ar 2023, men det ingar inte i atgarden.

Atgardens syfte
Syftet ar att forbattra trafiksdkerheten och framkomligheten pa strackan Valnas - riksgransen.

Forslag till atgard

Strackan mellan Tocksfors och riksgransen ar nyligen utbyggd och darfor foreslas inga atgarder pa
den strackan. Strackan mellan Valnas och Toécksfors foreslas att forses med stigningsfalt vid lampliga
uppforsbackar for att 6ka framkomligheten da det ar en stor volym tung trafik som trafikerar
strackan. Totalt breddas cirka 7,9 kilometer med fyra och en halv meter i avsikt att skapa tre
vastgaende och fyra dstgaende stigningsfalt. For att 6ka trafiksdkerheten foreslas sidoracken, totalt
cirka tva kilometer, vid mindre hinder och férbattring av utvalda korsningar till c-korsningar.
Viltstéangsel pa bada sidor langs delar av strackan, totalt cirka 37 kilometer, och mittraffling langs i
stort sett hela strackan pa cirka 84 kilometer. Mittraffling foreslas ej dar vagen passerar bebyggelse
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som kan fa problem med buller pa grund av réfflorna. Tre ATK (Automatisk trafiksédkerhetskamera)
foreslas langs strackan for att sanka hastigheten i samband med korsningar eller mindre samhallen.
Inga hastighetsforandringar har foreslagits.

Kostnad

Kostnaden &r i befintliga underlag bedémd till 174 miljoner kronor i prisniva 2015—-06.
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11.5. Beddmning utifran regeringens sex utpekade utmaningar

Omstallning till ett av varldens forsta fossilfria valfardslander

Jarnvagen ar redan idag till storsta delen elektrifierad och drivs till storsta del ocksa av gron el. |
princip varje éverflyttad flygresa, bilresa eller lastbilsbaserad godstransport till jarnvag ar ett bidrag
mot ett fossilfritt valfardsland. Forbattrade mojligheter att resa med jarnvag pa konkurrensmaéssiga
restider bade pa andpunktsmarknaden Stockholm-Oslo och regionala arbetsmarknader bidrar till att
denna &verflyttning blir mojlig. Andpunktsmarknaden tar resor frén flyget och de regionala
delmarknaderna fran framst bilresandet, aven om det pa vissa regionala marknader dven gar
andamalsenlig busstrafik. Utbyggd jarnvag mellan Stockholm och Oslo som bidrar till
konkurrenskraftiga res- och transporttider ar dirmed en starkt bidragande faktor till ett fossilfritt
transportsystem.

Vagutbyggnader kan bidra till ett smidigare trafikflode och jamnare hastigheter vilket kan bidra till en
reducerad bransleférbrukning. Battre tillgdnglighet i vdgnatet kan ocksa bidra till ett 6kat bilresande
vilket kan bidra till en 6kad bransleférbrukning. En omstallning av fordonsflottan fran
fossilbransledrift till fossilfria drivmetoder ar den atgard for vagtrafiken som i forsta hand kan bidra
till fossilfritt valfardsland.

Investeringar for ett 6kat bostadsbyggande

Jarnvéagsutbyggnad kan anses vara ett matt pa en langsiktig investering i transportsystemet.
Stationsorter och stationsnara lagen ar darfor attraktiva platser for bostadsbyggande.
Sverigeforhandlingen har satt fokus pa vardedkningen av mark och fastigheter vid etablering av
jarnvagsinfrastruktur och tagtrafik. Kortare restider mellan bostader och arbetsplatser gor att fler
orter kan bli attraktiva som bostadsorter vilket kan gynna ett 6kat bostadsbyggande pa platser som
idag inte anses attraktiva. Utbyggd jarnvag mellan Stockholm och Oslo med kraftigt kortade restider
kan darfor bidra till ett 6kat bostadsbyggande i hela stréket.

Forbattringar i vagnatet som skapar 6kad tillganglighet och kortare restider kan ocksa dka
attraktiviteten och bidra till ett 6kat bostadsbyggande.

Forbattrade forutsattningarna for naringslivet

Néringslivet ar i manga fall beroende av import av ravaror och export av féradlade produkter. En
utbyggd jarnvag bidrar till att godsberoende néaringsliv kommer att kunna transportera mer gods pa
jarnvag och pa ett effektivare satt (minskade statider och stérningar) om kapaciteten och barigheten
pa sparen okar. En férbattrad jarnvagsinfrastruktur mellan Stockholm och Oslo kan ocksa bidra till att
nya orter kan bli mdjliga etableringsorter for jarnvagstransportberoende naringsliv.

For naringsliv som inte nyttjar jarnvag for sin varuhantering ar ett val fungerande vagnat med god
tillganglighet och ratt barighet for lastbilstransporter viktigt.

Forstarka sysselsattningen i hela landet

En férutsattning for sysselsattning ar att arbetskraft och arbetsplatser kan matchas ihop. Ar restiden
Iang eller kostnaden for resan hog mellan bostaden och arbetsplatsen sa begrinsas mojligheterna.
En forbattrad jarnvagsforbindelse som kortar restider mellan stationsorter bidrar till att restiderna
dorr-dorr kortas dven utanfor sjalva stationsorten. Det i sin tur bidrar till att sysselsattningen ges
mojlighet att 6ka dven pa platser som idag ligger perifert fran befintliga arbetsmarknader med
befintlig transportinfrastruktur. Darmed kan dven jarnvagsutbyggnaden mellan Stockholm och Oslo,
med kraftigt kortade restider i flera delrelationer och pa andpunktsmarknaden, bidra till en forstarkt
sysselsattning i hela landet. En forbattrad ryggrad i forma av kapacitetsstark jarnvag

Stockholm — Oslo kommer ocksa att bidra till att trafik pa anslutande bibanor férbattras och darmed
starker arbetsmarknad och naringsliv kring dessa banor.

For att mojliggora dorr-till-dérr-resor kravs vanligtvis en anslutningsresa med buss, bil, cykel, gang
eller annat fardsatt. For att hela resan ska fungera for arbetsresor kravs darfér aven ett val
fungerande vag-, gang- och cykelnét.
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Ta hojd for och utnyttja digitaliseringens effekter och méjligheter

Moderna tag erbjuder maojlighet att koppla upp sig via tradlost internet vilket innebar 6kade
mojligheter att nyttogora restid till exempelvis arbetstid. Darmed kommer restidens paverkan pa
arbetsdagen att reduceras vilket i sin tur kan mojliggora langre arbetsresor vid sddana behov.

En digitalisering inom vagtrafiken och vagtrafikfordonen for 6kad trafiksakerhet och 6kad grad av
forarloshet kan skapa helt nya moéjligheter i hur individer reser och utnyttjar restiden
vid vagtransporter.

Ett inkluderande samhalle

Utokad tagtrafik erbjuder fler resmajligheter vilket innebar battre tillgdnglighet till tjanster och
service. Moderna tag ar oftast battre anpassade till funktionsbegransades behov vilket ocksa innebér
dkad tillgdnglighet och frihet att resa. Aven resurssvagare grupper och de som valt att leva utan
korkort ges utokade maijligheter att resa utan att ha tillgang till egen bil. Bildelning ar ett annat satt
att oka tillgangligheten for de grupper som har kérkort men har valt att inte ha egen bil. Detta bidrar
till ett mer jamstallt och jamlikt samhalle.
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12. Kostnadsindikation for atgardsforslagen

12.1. For foreslagna atgarder inom jarnvagssystemet

Anlaggningskostnaderna ar schablonmassigt genomfdérda och skall ses som en indikation.
Kostnaderna redovisas for fem delstrackor i straket Stockholm — Oslo. Fér var och en av
delstrackorna redovisas kostnader for atgarder till 4r 2030 (prioritet ett och tva) och till 4r 2040.

For de delstrackor dar det féreslas utbyggnader av jarnvagen fran enkelspar till dubbelspar

(Kil — Kristinehamn och Orebro — Visteras) har det i kalkylen antagits att utbyggnaden sker lings
befintlig jarnvagsstrackning. Det kommer dock att krévas ett flertal, bade mindre och storre
kurvratningar vid dubbelsparsutbyggnaden. Dels for att uppna malsattningar om forbattrad restid i
straket och dels for att mojliggora en effektiv produktion. Eftersom restidsmalet avser hela strackan
Stockholm — Oslo och val av linjestrackning for de nya jarnvagslankarna (Karlstad — Oslo och

Orebro — Kristinehamn) inte &r gjort sa gar det i nuldget inte att faststilla vilka hastighetshojande
atgarder (kurvratningar) som kommer att kravas. | genomférda berakningar ingar endast ett fatal
kurvratningar vilket innebar att anlaggningskostnaderna for dessa delstrackor sannolikt

ar underskattade.

For de delstrickor dar det féreslas en ny dubbelsparig jarnvag (Oslo — Kil och Kristinehamn — Orebro)

har kalkylen antagit en schablonkostnad pa 200 miljoner kronor per kilometer ny dubbelsparig
jarnvag. Schablonkostnaden utgar fran en sammanstéllning av redovisade kostnader fér svenska
jarnvagsutbyggnader 1989 — 2009%° och ligger i forhallande till dessa hogt. Det kosthadsspann som
finns i promemorian ligger pa en niva som motsvarande berdknad kostnad namngivna jarnvagsobjekt
i Trafikverkets forslag till nationell plan for investeringar i infrastruktur mellan aren 2018-2029.

| en liknande norsk sammanstillning®* av kostnad fér genomférda utbyggnader finns dock en
betydligt hogre siffra som indikerar en kostnad pa mellan 300-380 miljoner norska kronor per
kilometer ny jarnvag.

Tabell 2: Kostnadsindikation for utbyggnader inom jarnvagssystemet. *Kostnaden for att for att bygga ut Kil — Karlstad till
dubbelspar mellan Kil och Skare, har beraknats till cirka 170 miljoner kronor. Denna investering bedéms inte vara nodvandig om

alternativet for ny Gransbana.

Kil — Kristinehamn Orebro - Visteras — Oslo -
Oslo - Kil Kristinehamn — Orebro Visteras Stockholm | Stockholm
2930 0 800 Mkr 0 1 400 Mkr 0 2 200 Mkr
prio1l
2930 0 1 500 Mkr 0 1000 Mkr 0 2 400 Mkr
prio 2
28 400% - 13 000 Mkr 43 800 -
2040 37 400 Mkr 1 600 Mkr 800 Mkr 52 800 Mkr
28 400 - 48 400 —
Totalt 37 400 Mkr 3 900 Mkr 13 000 Mkr 3 200 Mkr 57 400 Mkr

10 KTH, PM, Oskar Froidh, 2010-01-18
1 https://www.regjeringen.no/contentassets/975608dc49fc40b0a25b38ab5e5fd227/ks1_ostre-linje.pdf (Sidan 79.)
2 Den redovisade kostnaden avser dubbelsparsutbyggnad Lillestrém-Bjorkelangen-Arvika-Kil. Kostnaden for évriga utbyggnadsalternativ ar;
37 400 miljoner kronor for Lillestrom-Kongsvinger-Arvika-Kil och 31 000 miljoner kronor for Ski-Arvika-Kil.
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12.2. FOr de foreslagna atgarderna inom vag

Europavag 18 Valnas —riksgransen

Detta objekt har varit med som ett av vagobjekten i bruttolistan fran atgardsvalsstudien del ett.
Objektet ingar redan som kandidatobjekt for Nationell plan 2018 — 2029 och har underlag framtagna
sedan tidigare i form av samhallsekonomisk bedémning och grov kostnadsindikation. Féljande
beskrivningar ar hamtade fran befintligt underlag (TRV 2016/59617, VVA1807).

Atgardens syfte

Syftet ar att forbattra trafiksdkerheten och framkomligheten pa strackan Valnas — riksgransen.
Forslag till atgard

Strackan mellan Tocksfors och riksgransen ar nyligen utbyggd och darfor foreslas inga atgarder pa
den strackan. Strackan mellan Técksfors och Valnas foreslas forses med stigningsfalt vid lampliga
uppforsbackar for att 6ka framkomligheten da det &r mycket tung trafik som trafikerar strackan.
Totalt breddas cirka 7,9 kilometer med fyra och en halv meter i avsikt att skapa tre vastgaende och
fyra 6stgaende stigningsfalt. For att 6ka trafiksakerheten foreslas sidoracken, totalt cirka tva
kilometer, vid mindre hinder och forbattring av utvalda korsningar till c-korsningar. Viltstangsel pa
bada sidor langs delar av stréckan, totalt cirka 37 kilometer, och mittraffling langs i stort sett hela
strackan pa cirka 84 kilometer. Mittraffling foreslas ej dar vagen passerar bebyggelse som kan fa
problem med buller pa grund av rafflorna. Tre ATK kameror foreslas langs strackan for att sdnka
hastigheten i samband med korsningar eller mindre samhallen. Inga hastighetsforandringar

har foreslagits.

Kostnad
Kostnaden &r i befintliga underlag bedémd till 174 miljoner kronor i prisniva 2015—-06.

Hallplatser for busstrafik pa motorvag, Koping-Vastjadra (Europavag 18).

Atgirden innebar att motorvagshallplatser anlaggs nar vagstrackan fatt ny standard. Flera hallplatser
kan oka tillgangligheten till arbetsplatser och service men det dr anda sammanlagda restiden,
turtatheten och trafikeringstiderna som kommer att avgéra om resan blir attraktiv for arbetspendling
och service. Befolkningsunderlaget mellan tatorterna ar relativt litet, men kan méjligtvis utékas med
nya motorvagshallplatser om de mojliggbr och attraherar bostadsbyggande.

Kommentar: Objektet ar redan effektbedomt och underlaget som finns i forslaget till Nationell plan,
anger en investeringskostnad pa 856 miljoner kronor, ett Nettonuvarde (NNV) pa 2754 miljoner
kronor och en Nyttonuvardekvot (NNK) pa 2,36.
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Processen efter atgardsvalsstudien

Den fortsatta processen efter Trafikverkets avslutade och godkédnda atgardsvalsstudie Stockholm-
Oslo ar inte helt fastslagen. Foreslagna moment ar:

Framtagande av ett avsiktsforklaringsdokument for fortsatta férdjupade utredningar och
samverkan kring dessa i straket Stockholm — Oslo (november 2017 — februari 2018).

Avslutande seminarium atgardsvalsstudie Stockholm — Oslo, inklusive undertecknande av
avsiktsforklaring (preliminart mars 2018).

Trafikverket tar pa sig att samordna och félja upp fordjupande utredningar under en
kommande planerings- och genomférandeprocess i samverkan med andra aktorer.

Etablerande av ett forum i form av regelbundna konferenser for alla berérda av utvecklingen
i straket Stockholm-Oslo.

Samverkansprocesser i flera olika aktérskonstellationer.

Exempel pa férdjupade utredningar ar bland annat godstrafik pa strackningarna inklusive
anslutande banor, lokaliseringsstudier pa de foreslagna nya bandelarna, framtagande av
atgarder for strackan Kil-Arvika i ett 2030-perspektiv samt bangeometriska studier for
kurvratningar som behovs for att na restidsmalet tre timmar mellan dndpunkterna. Dessa
utredningar kan med fordel samordnas med de konseptvalgutredninger (KVU:er) som
forvantas startas av Jernbanedirektoratet under 2018. Dessutom kan namnas som exempel:
samplanering av sparbyten i Varmland och byten av kontaktledningar mot Kongsvinger for
att minimera stérningar, samt samordnad planering av korridorer for nya bandelar mellan
kommuner, Regioner och Trafikverket.

Framat i en gemensam process

Ta ansvar for:
Forum for arlig l1agesrapport — 6ppen for alla
Arena for att samordna delgrupper
Exempel pa Arenor for delgrupper

Tillgénglighet
i ett hallbart
samhalle

" Infrastruktur
o Regional Gods- grans-
Samordnad - :
. Utveckling transporter overskridande
planering
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Kvalitetsgranskning

Genomford: Datum: Klicka har for att ange datum.
Utford av: Ann-Katrin Bjorklund

Datum och underskrift av kvalitetsgranskare

Avslut av studie

Datum och underskrift av ansvarig for genomfoérande av atgardsvalsstudien

Namnfortydligande: Jan Lindgren, projektledare Trafikverket

Godkant - datum och underskrift av chef

Namnfortydligande: Anna Fallbom, enhetschef Trafikverket
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Bilaga 1: Deltagare workshop tre och workshop fyra
Bilaga 2: Samlade effektbeddmningar (SEB)

Bilaga 3: Grova kostnadsindikationer (GKI)

Bilagor skickas separat vid behov.
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