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OSLO-STHLM 2.55

Tva huvudstader i Skandinaven pa ett avstdnd av lite drygt 40 mil
genom Sveriges befolkningsrikaste omrade. Ett strdk mellan tva
av Europas just nu snabbast vaxande stader, unikt sammanldnkade
i handel, affirer och kultur. Det later som en sjdlvklarhet att det
skulle finnas infrastruktur for att mojliggdra ett bra resande med
sadana forutsittningar. Anda 4r det inte sa.

Bolaget Oslo-Sthim 2.55s uppdrag ar att astadkomma en
battre forbindelse mellan huvudstaderna och ddrigenom en battre
regional tillgdnglighet.Vart arbete visar att projektet ar bra ur ett
tillvaxtperspektiv och ett hallbarhetsperspektiv och att det ar
[6dnsamt ur ett samhallsekonomiskt perspektiv och i stora delar ur
ett féretagsekonomiskt perspektiv. Sa [6nsamt att vi vagar pasta att
det ar Skandinaviens mest I6nsamma jarnvagsprojekt.
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B10-Stockholm 2.55 AB foreslar att regeringarna i Sverige och i Norge utser en
samordnare som tillsammans med bolaget och de regionala aktérerna har ett
tydligt mandat att utreda forutsittningarna for att genomfora projektet
Oslo-Stockholm, med en restid under tre timmar i enlighet med Trafikverkets
forslag, med extern finansiering samt mandat att sitta igang nasta steg i
planeringsprocessen med framtagande av lokaliseringsutredningar
och jarnvagsplaner.
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OSLO-STHLM 2.55

SKANDINAVIENS MEST LONSAMMA JARNVAGSPROJEKT, OCH
HUR VI KAN ASTADKOMMA DET

Bolaget Oslo-Sthim 2.55 har under ett par ars tid
jobbat med att bevisa att det ar mdjligt att skapa den
forbindelse som rimligtvis borde ha byggts for lange
sedan.

Trots att regeringarna i Sverige och Norge redovisar
storre investeringar i jarnvdg dn tidigare star vi infor helt
nya utmaningar. Behoven och énskemadlen om investe-
ringar i infrastruktur okar @nnu fortare. | grunden hand-
lar det om att skapa forutsattningar for regionforstoring
och tillvaxt, om foretagens och invanarnas behoyv, men
det handlar ocksa om att lagga grunden for ett nytt
hallbart transportsystem. For stdder och regioner
handlar infrastrukturen i grunden om att Gverleva och
fa mojligheter att utvecklas.

Bolaget Oslo-Sthim 2.55 bildades for drygt tva ar sedan
utifran tva viktiga slutsatser. Den férsta handlar om
konkurrensen om resurser. Att det inte rdcker att stélla
sig i k& och vdnta pa att man till slut far de investeringar
man behdver: Det finns fér manga behov och risken &r
uppenbar att ens tur aldrig kommer. Vi maste dar

for bevisa bade behov och de majligheter som finns.
Oslo-Stockholm har unikt starka férutsdttningar men
det finns manga angeldgna investeringar i jdrnvag i bade
Sverige och Norge.

Den andra handlar om att det inte rdcker att stélla krav.
Vi maste ocksa hjdlpa till att leverera svar Hur ska vi
klara att hitta de resurser som behdvs for att dstad-
komma den infrastruktur vi behéver? Hur kan vi fa till
en trafik som svarar upp mot behoven och mgjlighe-
terna bade regionalt och nationellt? For att gbra det har
Oslo-Sthim 2.55 bedrivit ett arbete som dr otraditio-
nellt i férhallande till de flesta andra infrastrukturprojekt
i Sverige och Norge.Vi har gravt djupare for att ldra

oss mer om foérutsdttningarna, vi har tittat pa hela resan
fran ax till limpa eller om man sa vill fran jarnvagsplaner
till jdrnvdgstrafik och vi har gjort det tillsammans med
naringslivet redan fran borjan.

2017 genomfordes en fullstdndig Nyttoanalys for att
projektet. Resultatet visade pa stora nyttor i regionfér-
storing, bostadsbyggande och mycket annat. Men den
samhadllsekonomiska kalkylen visade dessutom pa ett
overskott. Nagot som i princip dr unikt for stora jarn-
vagsinvesteringar. Studerade man siffrorna mer i detalj
var det tydligt att det fanns stora nyttor for resendr
men ocksa valdigt stora nyttor for framtida tdgoperato-

rer. For att testa om det finns kommersiella forutsatt-
ningar som mojliggdr en i stora delar privat finansiering
av nédvandiga infrastrukturutbyggnader bestdmde vi
oss for att vdanda oss till ndringslivet.

Genom att beskriva projektet och utlysa en sa kallad
RFI (Request for Information) sékte vi kontakt med
foretrddare fran den finansiella sektorn, tagoperatoren,
byggféretag och infrastrukturkonsulter.Var utgdngspunkt
var att tillsammans underséka om det gdr att hitta vagar
fram for att fa till en battre jarnvag.Vi blev dvervéldiga-
de av gensvaret och har jobbat tillsammans med drygt
20 stora foretag for att hitta 16sningar for att snabbt
astadkomma en jarnvdg och identifiera intdkter som gér
att inte alla kostnader belastar staten. Ett upplagg som
innebdr att staten eller samhdllet i slutdndan inte tar
hela risken. Det har varit ett givande och tagande. Det
har handlat om att hitta goda exempel, att diskutera
vad som dr affirsmassigt mojligt och vad som ar
politiskt majligt.

| slutdndan har vi en idé om hur Oslo-Stockholm skulle
kunna byggas, finansieras och drivas. En idé om hur
olika aktérer kan bidra och ta helhetsansvar. Hur de
som har bast mdjlighet att paverka varje del ocksa tar
ansvar for den.Vi presenterar ett uppldgg som stora
naringslivsaktdrer tror dr maojligt och som vi tror kan
bidra till att I6sa en av vdra stora politiska utmaningar.
Att klara att bygga den infrastruktur som valdigt manga
inser att vi behdver.Var férhoppning ar att vart inspel
kan bidra till att forverkliga en béttre jarnvagsforbindel-
se mellan Oslo och Stockholm men ocksa att vi i ett
bredare perspektiv kan bidra till bade kunskapsutveck-
ling och samhdllsutveckling.

Den svenska regerigen har uttalat att man vill séka
dialog med norka myndigheter om en battre férbindel-
se mellan huvudstdderna. Nagot som den norska
regeringen ocksa vdlkomnat. Det dr positivt.Vi menar
att det finns goda skal att nu driva fram arbetet och

vi vill tillsammans med den norska och svenska staten
fortsatta arbetet for att planera for och finansiera en
battre jarnvdg mellan Oslo och Stockholm.
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Oslo-Sthm 2.55 har arbetat fram ett projektférslag med utgdgspunkt i Trafikverkets Atgardsvalsstudie (AVS) som
syftar till att mojliggdra en tagresa mellan Oslo och Stockholm pa mindre dn tre timmarTill skillnad fran Sverige-
forhandlingen, som utrett hdghastighetsjarnvag mellan Stockholm-Malmé samt Stockholm-Géteborg, bygger detta
forslag pa konventionella snabbtdg med en maxhastighet om 250 km/h. En restid pa under tre timmar innebar att
jarnvdgen blir konkurrenskraftig med flyget géllande den totala restiden. Samtidigt ges de férutsittningar som kravs
for att binda ihop strakets nodstdder med konkurrenskraftiga restider. For att detta ska bli verklighet krdvs:

I. Forstarkning av vissa delar av befintliga spar
2. Anliggning av tva nya lidnkar, Nobelbanan (Orebro - Kristinehamn) och Gransbanan (Arvika - Lillestrém)

Genom att anvédnda privat kapital for medfinansiering av de tva nya banstrdckningarna maojliggér vi projektets
genomforande minst tio &r snabbare dn nuvarande planer som Trafikverket kommunicerat i sin AVS som bygger
pa traditionell anslagsfinansiering. Flertalet studier visar pa att genom att involvera privat kapital sa astadkommer vi
stora effektivitetsvinster jamfort med traditionell anslagsfinansiering eller hundra procent statlig upplaning.

Befintligt dubbelspar

------------ Befintligt enkelspar

« Ny jarnvagslank

------------ Kapacitetsforstarkningar inom befintlig jarvig

Ljusgréna linjer visar andra viktiga jérnvigar

MINST TIO AR SNABBARE AN PLANERAT

| Trafikverkets Atgirdsvalstudie (AVS) berdknas méalet med en restid mellan Oslo och Stockholm under tre timmar
uppfyllas tidigast ar 2040. Samtidigt tenderar anslagsfinansierad infrastruktur oftast skjutas framat i tiden. En tidiga-
relagd trafikoppning leder till att den samhadllsekonomiska vinsten kommer tidigare och genom att utbyggnad av
befintlig jarnvig sker samtidigt som nya jarnvagslinkarna kapas minst tio &r jimfért med Trafikverkets AVS.
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KONCESSIONSMODELL

Oslo - Sthim 2.55s forslag ar att tillimpa en koncessionsmodell med intdktsrisk. Staten bar ingen intaktsrisk
men ger kreditgarantier for att halla ned den vdgda kapitalkostnaden. Projektbolaget (koncessiondren) far
sina intakter fran tdgoperatérerna via brukaravgifter (normal banavgift samt sarskild avgift) som ar tvingan-
de under avtalsperioden och ¢kande med antalet tag som sitts in pa strackan for att tacka efterfragan fran
resendrer. Koncessionen utfdrdas till dgarbolaget (Special Purpose Vehicle - SPV) av staten och tillgangarna
gar Over i statlig regi vid koncessionstidens slut. | detta fall utfardas koncessionen av staten pa 6+44 ar
(byggtid + driftstid). Under koncessionstiden sakerstéller staten kapacitetstilldelning till SPVt. SPVt avtalar
sedan med tagoperatdrerna med avtalstider pa tio ar eller langre.
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DELADE RISKER

Staten bdr i utgangsldget ingen intdktsrisk, atagande ligger i att utfirda kreditgarantier till de privata ban-
kerna sa att kostnaden for lanat kapital kan hallas pa en sa lag nivda som mdjligt. Detta atagande resulterar i
avsdttningar for forvantad forlust som behdver goras i balansrdkningen i de fall dessa inte tacks av avgiften

Regionerna/kommunerna garanterar tackning av rantorna som SPVt maste betala de forsta tre aren
som trafiken &r igang.
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Intaktsmodellen bygger pa att tdgoperatoren gor tillrdckligt stort dverskott fran sin verksamhet sa att de kan betala
projektbolaget (koncessionsdgaren, SPVt) en sa pass stor sarskild avgift att projektet blir Ionsamt. Med antaganden
om |,9 miljoner tagresor ar 2030 mellan Stockholm och Oslo till ett medelbiljettpris pa 700, dartill biljettintdkter
fran ytterligare 2,2 miljon tagresor Gver delstrackor inom straket pekar projektets uppskattningar pa att tigopera-
torens mojligheter att bedriva en langsiktigt I6nsam verksamhet ar mycket goda. Taget far en ungefarlig marknadsan-
del pa 60-65% dar marknaden begrdnsas till flyg och tdg, en andel som ligger helt i linje med tidigare erfarenheter.
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Projektforslaget ar samhéllsekonomiskt 16nsamt med
totala varderade nyttor som av Sweco uppskattas till

67 miljarder, enbart baserat pa persontrafikens effekter:
Nyttor for godstrafiken och sa kallade "wider economic
benifits” har inte inkluderats i kalkylen. Har finns stora
tillkommande nyttor. Strakets ndringsliv ar differentierat
med inriktning mot bl.a. skogs- och massaindustri, tu-
rism, service, IT, bank, finans och férsakring. Dartill finns
ett flertal universitet, hogskolor och kunskapskluster.
Med en 6kad tillganglighet ges forutsédttningar for dkad
samverkan, innovation och tillvaxt. Den nyttoanalys som
genomforts visar att naringslivet kommer att utvecklas
och skapa fler arbetstillfillen och med det ett tillskott
av bruttoregionalproduktionen pa ca en miljard kronor
per ar. Samtidigt gors beddémningen att bostadsbyggan-
det kommer att 6ka med i storleksordning |0 procent

vilket innebar ett nettotillskott pa cirka 10 000 bostader
Visteras, Orebro och Karlstad. Jarnvigen kommer dven
bidra till utvecklingen mot ett héllbart transportsystem.
Genom att avlasta flyget kommer utsldppen av koldi-
oxid minska med i cirka 45 000 ton per arTill det ska
adderas minskade utslapp fran bil- och lastbilstrafiken.
Samtidigt innebdr Sverflyttning av flygresendrer till tag
en sa pass stark marknadspotential att givet Oslo -
Sthim 2.55 antaganden blir projektet, for att anldgga

de nya straken, dven finansiellt I6nsamt. Detta innebar
att Oslo - Sthim 2.55 har beldgg for att projektet till
stor del kan finansieras med privat kapital och darmed
avlasta statens finanser. Ett flertal avsiktsforklaringar fran
marknadsaktorer intygar att Business Caset ar intressant
for marknaden.

Projektet for de nya banstrackningarna (40 miljarder investering) berdknas kunna std pa egna ben dven utan
investeringsbidrag om den vdgda kapitalkostnaden (WACC) ar maximalt 3,5%. Med rimliga antaganden omkring in-
vesteringsstdd fran Norge, Sverige och EU berdknas projektets internrdnta (IRR) landa runt 5%, en niva som anses
kunna attrahera kapital. Diskonterade kassafloden givet 50 ars tidshorisont (6 ar byggnation + 44 ar koncession/
drift) presenteras i bilden pa ndsta sida. Kdnslighetsanalysen pavisar att projektet skulle kunna forlora en femtedel
av intdkterna och dnda vara Iénsamt.Vidare finns det nyttor som inte analyserats ingdende dnnu vilka skulle kunna



bidra till ett ytterligare forstarkt [dnsamhet. Grundantagandet dr 90% 1an och 0% eget kapital. Ett grundldggande villkor
ar dock att forstarkningarna pa vissa befintliga strackningar, i enlighet med Trafikverkets AVS, star klara samtidigt som de
nya privat finansierade straken.
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EN UNIK MOJLIGHET

Det bor 3,3 miljoner manniskor i straket. Avstandet ar kort. Mycket av befintligt
infrastrukturen ar tillrdckligt bra. Det behovs inte hdghastighetstag for att klara
att konkurrera med flyget. |,4 miljoner resor sker varje ar mellan Arlanda och
Gardermoen och bara 200,000 reser med taget idag. Sammantaget finns det
unikt stora mojligheter att fa stora resandeckningar. Det ar ocksa grunden till
att det finns maojligheter att inte bara finansiera utan ocksa hitta intakter for att

betala for en béttre jarnvdg mellan huvudstdderna.

En battre jarnvdg innebdr vdsentligt hdgre kapacitet fér godstrafik och stora for-
battringar for regional tagtrafik men det ar det omfattande flygandet som ska-
par de starka ekonomiska férutsittningarna. Den Atgardsvalsstudie (AVS) som
Trafikverket fardigstillde i november ar grunden for projektets forslag. Intresset
for projektet bade i Sverige och i Norge, bland offentliga och privata aktérer
har okat betydligt. Det finns nu stora maojlighet for ett samordnat agerande fran
Sverige, Norge, regioner och ndringsliv for att astadkomma férbindelsen.

% A

Den svenska regerigen avser att ge Trafikverket i uppdrag att soka dialog med den
norska staten om mojligheten att att paskynda arbetet med en snabbare férbindelse
mellan huvudstiderna. Nagot som den norska regeringen ocksa valkomnat. Nu finns en
unik mojlighet att forverkliga den forbindelse som borde ha byggts for lange sedan.



BUSINESS CASE

Tva huvudstdder i Skandinaven pa ett avstand av lite drygt 40 mil genom Sveriges befolknings-
rikaste omrade. Ett strak mellan tva av Europas just nu snabbast vaxande stdder, unikt samman-
linkade i handel, affirer och kultur. Det later som en sjdlvklarhet att det skulle finnas bra infra-
struktur for att mojliggdra resandet med siddana forutsittningar Andé ar det inte si. Bolaget
Oslo-Sthim 2.55 har under ett par ars tid jobbat med att bevisa att det 4r mojligt att skapa den
forbindelse som rimligtvis borde ha byggts for lange sedan.

A

|dag bor det 3,3 miljoner manniskor i straket 4 miljoner flygresor sker varje ar mellan Arfan-
mellan huvudstidderna. Avstdndet ar bara strax da och Gardermoen men bara 200,000 reser

&ver 40 mil och en stor andel av befintlig med taget. Sammantaget finns det ddrmed stora
infrastruktur r tillickligt bra, mojligheter for taget att ta marknadsandelar.

Dagens restid:
Over fem timmar
Morgondagens restid:
Under tre tinmmar

Projektforslaget dr samhallsekonomiskt I6nsamt Genom att avlasta flyget kommer utsldppen av
med totala vdrderade nyttor som av Sweco koldioxid minska med i cirka 45 000 ton per ar.

uppskattas till 67 miljarder; enbart baserat pa Till det ska adderas minskade utslapp fran

persontrafikens effekter: bil- och lastbilstrafiken.
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Oslo-Sthim 2.55 har, tillsammans med drygt 20 stora europiska foretag, arbetat for att hitta
|8sningar for att snabbare astadkomma en bittre jarnvdgsforbindelse och identifiera de intakter
som gor att inte alla kostnader belastar staten. Ett upplagg som innebar att staten eller
samhdllet i slutdndan inte heller star ensam med hela risken.

Oslo-Sthim 2.55 foreslar att regeringarna i Sverige och i Norge utser en samordnare
som tillsammans med bolaget och de regionala aktérerna har ett tydligt mandat att
utreda forutsattningarna for en snabbare jarnvagsforbindelse mellan
Oslo och Stockholm.



