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* Det behdvs en avsiktsforklaring mellan Sverige och Norge
om att utse en sarskild utredare som far i uppdrag att utreda
forutsattningarna att genomfdra en ny jarnvdg mellan Sverige
och Norge som ett OPS-projekt.

Det behovs ett uppdrag till Trafikverket att starta en
lokaliseringsutredning for en ny gransbana i samarbete med

norska myndigheter i enlighet med forslaget fran Trafikverket
och Jernbanedirektoratet i Mulighetsstudien fran 2022.




PaketVB:

Virmlandsbanan Visteras

*. Karlstad

Kolback

Orebro Stockholm

O

Kristinehamn Paket MB:
Paket GB: \ Milarbanan

Griansbanan
Paket NB:
Nobelbanan

I
s Uppgradering
—

Nybyggnation

Rils som uppfyller projektets kravstillning

----- Nuvarande jdrnvig, inte del av framtida 16sning

Investeringsutredning

En satsning pa jarnvdagen mellan Stockholm och Oslo ar mer angelagen
an nagonsin. Potentialen att skapa ekonomisk tillvaxt, starka det hallbara
resandet, och bidra till ett sakrare Norden.

Samtidigt ar de offentliga investeringsmedlen begransade. | den har
rapporten presenterar vi ett alternativ dir Gransbanan, en del av straket
Stockholm—Oslo, kan sta klar 2040. Med Gransbanans unika kommersiella
potential finns stora mojligheter till en OPS-I6sning, dar privat och
offentlig sektor tillsammans ser till att fa en modern jarnvag pa plats.

Behovet och mojligheterna ar uppenbara.Vi har jobbat tillsammans med
naringslivet, jurister och experter for att ta fram en realistisk finansierings-
och genomforandemodell. Nu aterstar politisk vilja och beslutskraft. Lat
oss darfor ta nasta steg och fortsitta planeringsarbetet for en forbittrad
jarnvag mellan Stockholm och Oslo.
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En battre jarnvag mellan Stockholm
och Oslo beh6vs mer an nagonsin

Strdket mellan Stockholm — Oslo omfattar 409 av Sveriges och Norges samlade
befolkning. Trots att avstanden mellan huvudstaderna inte ar langre an mellan Stockholm
och Goteborg viljer dock bara 10—-15% av resendrerna taget. Restiderna ar langa,
dver 5 h 30 min, samtidigt som tillfériitligheten dr ldg. Hela 62 % (2024) av tdgen pa
strackan anlander forsenade — vilket gor den till Sveriges mest forsenade jarnvagslinje.

Det sdkerhetspolitiska ldget i Europa har ytterligare kapacitetsbehovet i straket, vare sig for gods- eller persontrafik.
forstarkt behovet av robust vést — 6stlig infrastruktur. For Samtidigt ska den svenska regeringen tillsitta en sdrskild utredare
totalférsvaret och NATO-samarbetet &r snabba, tillforlitliga for att stirka anvandningen av OPS-modeller for att mer
transporter dver gransen avgérande — nagot som ocksa Iyfts systematiskt involvera privata aktorer i stora infrastruktur
av Forsvarsberedningen. satsningar Sammantaget skapar darfor detta ett fonster for att

mojliggdra byggnationen av Gransbanan enligt en OPS-modell.

Nuvarande nationella planer for transportinfrastruktur i
Sverige och Norge forvantas dock inte mota det vaxande

———




Gransbanan har bast forutsattningar
for OPS

Straket Stockholm — Oslo omfattar delstrackor med olika foérutsattningar vad galler
krav pa dtgdrder, investeringskostnader; och lamplighet for OPS-16sning. Projektet har
darfor delats in i fyra avgransade investeringspaket.

Investeringspaket GB: o rand Sk . ) Lingd
. , 5 erickni .
Griansbanan (Karlstad — Ski) enomiorande rackning ostnad'  (km)
Investeringspaket VB: Paket  Grinsbanan
Virmlandsb Karlstad — Kristineh OPS GB Start: Ski ~51.0 ~170
drmlandsbanan Karlstad — Kristinehamn ot Kontetad

Investeringspaket NB:

Nobelbanan (Kristinehamn — Orebro) Virmlandsbanan

Start: Karistad ~4.0 ~40
Slut: Kristinehamn

Investeringspaket MB:

Malarbanan (Hovsta — Kolback)
Nobelbanan
Trafikverket Start: Kristinehamn ~18.0 ~70

Grénsbanan innebdr att en ny jdrnvdg byggs mellan Ski (cirka Suiz B

24 km soder om Oslo) och Karlstad. Det skulle forkorta
restiden mellan Karlstad och Oslo fran 3 timmar till | timme
och 20 minuter, vilket ger betydande restidsvinster Stockholm
— Oslo?. Om Grénsbanan byggs enligt foreslagen modell kan
jarnvdgen vara fullt utbyggd 2040, langt tidigare &n vad som ' Investeringskostnader (mdkr, prisnivé 2024).
annars vore fallet. Detta inkluderar bade tid for planering,

upphandling och byggnation. Forsta steget som kravs ar att

Sverige och Norge paborjar en gemensam norsk — svensk

konseptvalgutredning (KVU) eller lokaliseringsutredning

(LOK) for att klargdra Gransbanans lokalisering och paverkan.

Milarbanan
Start: Hovsta (Orebro) =33 ~60
Slut: Kolback

Nuvarande restid mellan Oslo-Stockholm

Stockholm Karlstad Oslo

Forvantad restid mellan Oslo=Stockholm

Stockholm Visteras Orebro Karlistad Oslo

2 Aven en strackning mellan Oslo och Arvika har tidigare studerats. Detaljerad lokalisering och utformning av Gransbanan behover utredas i kommande planeringsskeden.
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Mojlig tidplan for firdigstdllandet av Gransbanan

Mustrativ
- Y777 7" 7 7 7 717 71 717 717
: Tidsplan 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036 | 2037 | 2038 | 2039 | 2040 | 2041 ||
|
| Jarnvigsplan, design och I
q gsplan, design oc| q

I HAERER upphandling av koncession B EERatien |

7 Paket Lokaliseringsutredningar Fardigstdllande av jarmvégsplan och . ) .
| = . (KVU and LOK)? parallelit med | design (~4 &r) samt parallell upphandiing Brggnation samt mplementering av I
: mellanstatliga férhandlingar av koncessionsavtal (~2 ar) jarnvagsinirastruituren |
I ~3 ar totalt ~5 ar totalt ~6 ar totalt I
L I I 1 T I I I I I 1 T I

Identifierade atgirder Status
Paket Upgradering till elektrifierat dubbelspar mellan Karistad
VB och Kristinehamn

e

17}

X

5 Paket Nybyggnation som sammankopplar Kristinehamn Samtliga atgarder bedoms kunna

,-E NB och Orebro vara genomférda innan slutet av 2040

g

= Paket Upgradering till elektrifierat dubbelspar mellan

MB Hovsta (Orebro) och Kolback

3 KVU och LOK &r de norska respektive svenska motsvarigheterna till en lokaliseringsutredning for jarmvag.

| Sverige har anvdndningen av OPS-modeller generellt sett
varit begransad. Internationellt har ddremot OPS-modeller
visat sig vara attraktiva alternativ for att realisera infrastruk-
turinvesteringar utan att direkt belasta statliga budgetar. Den
svenska regeringen har dven identifierat ett behov av nya
genomfoérandemodeller for infrastrukturprojekt och tillsatt en
utredning dar OPS-modeller férvéntas lyftas fram.

Det finns flera anledningar till att Gransbanan sarskilt lampar
sig for en OPS-16sning. Gransoverskridande infrastruktur
tenderar ofta att forbises i nationella planer for transport-
infrastruktur. D4 krévs, som med Oresundsférbindelsen,
alternativa samarbets- och finansieringsmodeller. Samtidigt
har Gransbanan en tydlig kommersiell potential att attrahera
langvdga resande med hog betalningsvilja, vilket skapar forut-
sdttningar for delfinanisering genom brukaravgifter.

Byggnation av en helt ny jarnvdg, som Gransbanan, passar

juridiskt och tekniskt battre for OPS dn upprustning av befintlig
jarnvdg. Gransbanan erbjuder ocksa stérre kommersiell potential
for brukaravgifter an exempelvis Nobelbanan, som i hdgre grad
riktar sig mot regionalt resande. Ovriga investeringspaket

beddms darfor som mer lampliga att utforas i statlig regi enligt
Trafikverkets ordinarie planerings- och genomférandeprocesser:

Samtidigt maste investeringspaketen fortsatt betraktas ur ett
helhetsperspektiv. Intaktspotentialen och de storsta nyttorna
realiseras forst ndr jarnvagen blir ett konkurrenskraftigt alter-
nativ till flyget mellan Oslo och Stockholm.







En balanserad
modell for
privat investering

OPS-l6sningar kan utformas pa flera satt,
med varierande grad privat och offentligt
inflytande. Vi foresldr av flera skal att
Gransbanan byggs med en koncession,
med Design-Build-Finance-Operate-
Maintain som projektleveransmodell

En koncession innebdr att en privat aktor (en koncessionar),
far réatt att uppfora och under langt tid driva och nyttja den nya
jarnvéagen. Koncessionarens finansiering av infrastrukturen gors
ofta via en kombination av privata investeringar, lanefinansiering
och offentliga bidrag, enligt en modell som gor det majligt att
aterfa satsat kapital och generera avkastning. Efter att konces-
sionsperioden har |6pt ut dvergar infrastrukturen tillbaka till
det offentliga eller till en ny upphandlad koncessiondr.

[ vissa fall bygger koncessiondrens intdktsmodell pa direkt
brukarfinansiering, exempelvis via biljettintakter. Eftersom
intdktspotentialen och antalet resenarer pa Gransbanan dr
beroende av offentliga investeringar i resten av straket innebar
detta en stor risk for den privata aktéren. Darfor foreslas i
stdllet en tillgdnglighetsbaserad ersédttningsmodell anvédndas.

En tillgdnglighetsbaserad ersittningsmodell innebar att den
offentliga parten betalar koncessiondren en I6pande ersittning
under férutsattningen att jarnvagen underhélls och halls
tillgdnglig enligt dverenskomna kriterier. Det offentliga baserar
i sin tur delar av ersattningen pa de sdrskilda brukaravgifterna
som tas ut for att trafikera banan. Detta ger forutsdgbarhet

i intdktsflodena, minskar risken for privata investerare och
stdrker mojligheten att attrahera kapital till projektet.



DBFOM — en modell med incitament
for langsiktig effektivitet

En koncession kan kombineras med olika projektleveransmetoder: Design, build, finance,
operate, maintain (DBFOM) ar en internationellt vedertagen projektleveransmetod.
En privat aktor tar da, genom ett projektbolag, ett helhetsansvar for:

Design: Designa infrastrukturen utifran funktionella och
operativa krav.

Build: Bygga anldggningen enligt de &verenskomna tekniska
och miljdmdssiga specifikationerna.

Finance: Finansiera projektet, ofta genom en kombination
av 1an, investerat kapital och offentliga bidrag.

Operate: Drift av infrastrukturen under koncessionsperioden.
Maintain: Underhalla anldggningen och sakerstilla langsiktig
funktionalitet och kvalitet enligt avtalade standarder.

Generell DBFOM-organisering

Offentlig

bestillare

Langivare

Koncessionsavtal

i

Langivare

Aktiedgaravtal  ===»  Projektbolag <= Finansieringssavtal
Byggnationsavtal DoU-avtal

Drift- och
underhalls-
entreprenor

Designoch

byggnations.
entreprenér

| praktiken innebdr detta att den upphandlande myndigheten
annonserar en upphandling av en koncession med DBFOM
som projektleveransmetod. Anbudsgivarna i upphandlingen ar
olika konsortiesamarbeten, som i sin tur bestar av olika aktorer
ansvariga for design, byggnation, finansiering, drift och underhall.
Koncessionen upphandlas i konkurrens och tilldelas det basta
anbudet efter faststdllda kriterier Den vinnande anbudsgivaren
bildar ett projektbolag for genomférandet av Gransbanan.
Upphandlingen kan utformas pa flera sétt, och lagen om Upp-

handling av Koncessioner (LUK) som ger stora juridiska friheter

for upphandlande myndighet att skrdddarsy upphandlingen.

DBFOM-modellen har tydliga incitament for ett effektivare
genomforande. Eftersom privata aktorer ansvarar for hela
projektets livscykel har de mycket tydlig drivkraft att optimera
materialval och byggmetoder pa ett sdtt som ger en langsiktigt
driftsiker och kostnadseffektiv anldggning. Fran Oresundsbron
vet vi att ett vdlorganiserat projektbolag effektivt kan genom-
fora ett byggprojekt och pa ett sdtt som minimerar risken for
eftersatt underhall.



Sa kan staterna utova kontroll och

sakerstalla kvalitet

Det offentliga har flera sitt att sakerstalla kvalitet och hantera risker i DBFOM-mo-

dellen. En metod att hantera finansiell risk mellan den offentliga och privata aktoren

under byggtiden dr anvandningen av CAPEX-bidrag (milestone payments).

Dessa bidrag kopplas till uppnddda byggnationsetapper vilket
majliggdr en successiv hantering av den finansiella risken i takt
med att byggnationsrisken minskar. For det privata projektbolaget
innebdr detta ldgre behov av extern finansiering vilket i sin
tur reducerar rdntekostnader. Samtidigt kan den offentliga
aktoren bdttre kontrollera framdriften och sdkerstdlla kvalitet
genom tydliga leveranspunkter kopplade till ersattningen.

Utbver att leverera i tid och enligt budget krévs att infra-
strukturen uppfyller tydligt definierade tekniska krav och

Huvudrisk Underkategori
Regulatoriska risker I}'gﬁj@ﬁggﬁéﬁsser’ Offentlig
Forseningar, .
kostnads6verskridanden Privat
Teknisk kvalitet och Privat
Byggnationsrisk leveranssakerhet
Of6rutsedda hindelser och Delat
externa stérningar cla
Resursbrist och leveranskedjor Delat
Finansiering under byggnation Delat
Inflation Offentlig
Finansiell risk
Rénterisk Privat
Refinansieringsrisk Offentlig
Efterfragerisk Trafikvolym Offentlig
Prestations- och g a ]
tillginglighetsrisk Drift och underhall Privat
Avtalsrisk Kontraktuellt Delat
Restvidrdesrisk Vardet av infrastrukturtiligdngen Privat

Den &vergripande samordningen mellan Sverige kan regleras

pa samma sitt som vid anliggandet av Oresundsforbindelsen.

Huvudsakligt ansvar

funktionsspecifikationer: For detta bor exempelvis krav pa
prestandagarantier, anvandning av beprévad teknik samt funk-
tionsbaserade kontrakt anvandas. Genom att knyta dessa risker
till den privata parten via kontraktsméassiga dtaganden minskar
den offentliga bestdllarens exponering mot framtida brister.

Riskfordelningen mellan det offentliga och privata dr en central
aspekt av DBFOM som projektleveransmetod. Med metoden
fordelas risken till den aktdr som har bést forutsdttningar att
hantera den:

Hanteringsverktyg

Kompensationsklausuler, villkorade
omforhandlingsmajligheter

Fast budget och tidsram f&r byggnation
(ex. totalentreprenad), incitamentsstruktur
(kompensation/sanktioner)

Funktionsbaserade kontrakt, garantier kopplat till
prestanda och kvalitet, beprévad teknik

Tydliga kontraktsvillkor och kompensationsmekanismer

Klausuler for oférutsedda kostnadsokningar

CAPEX-bidrag, ersittning kopplat till uppnadda
byggnationsetapper

Inflationsjusterade betalningar av erséttning
(ex. driftsbidrag)

Fixed-rate debt, hedging

Offentlig riskbdrare, langfristiga 1an
(ex. private placements)

Tillginglighetsbaserad ersittning

Incitamentsstruktur kopplat till underhall-
och tillgdnglighetskrav

Langsiktiga och flexibla avtalsmekanismer

Incitamentstruktur (kompensation/sanktioner)
kopplat till avtalade underhallskrav

| det projektet sl6t den svenska och den danska regeringen ett
avtal om hur samordningen for anldggandet skulle genomféras.
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Intaktspotential fran biljettintakter
minskar behovet av statliga anslag

Det som gor Gransbanan unik ar mojligheterna att delfinansiera banan genom biljet-

tintakter. | dagslaget sker en dvervdagande majoritet av de |,6 miljoner arliga resorna

mellan Stockholm och Oslo med flyg. Med en restid med tdg pa tre timmar mellan

Stockholm och Oslo finns stor potential att flytta flygresenarer till taget och lata
biljettintakterna delfinansiera Gransbanan. Ungefar /0% av de nya tagresendrerna

berdknas vara tidigare flygresenarer.

Med Grénsbanan och 6vriga dtgdrder i straket Oslo—Stockholm
utbyggda berdknas antalet resendrer som passerar riksgransen
uppga till ca. 2,7 miljoner per ar Sammantaget skapar det
underlag for 16 avgangar i vardera riktningen mellan Oslo—
Stockholm per dag ar 2041, en siffra som vuxit till 22 dubbel-
turer per dag ar 2064.

Oslo-Stockholm 2.55 har tagit fram en intdktsmodell for
tagoperatorernas, dar biljettpriset baseras pa tva delar: en
rorlig avgift per kilometer samt en fast passageavgift pa 100 kr
for resendrer som passerar riksgransen. For hela strickan Oslo—
Stockholm motsvarar detta 900 kronor (prisniva 2024), i niva
med dagens snabbtagspriser inom Sverige. Intdktsmodellen
baseras pa en priselasticitet pa -0,25, vilket gar i linje med
studier kring uppskattad priskdnslighet for langvaga tagresor.

3160

| takt med att flyget mé&ter okade klimatkostnader och
branslepriser kan tagets konkurrenskraft starkas ytterligare.

Biljettintakterna tillfaller tdgoperatdrerna som i sin tur betalar
en sdrskild banavgift for att trafikera Gransbanan. Avgiften baseras
pa tagoperatorerna Idpande ekonomiska resultat och innebar
att dverskottet, efter en antagen vinstmarginal pa 8% for

tagoperatorerna fore skatt (EBT), allokeras till projektbolaget.

Den sérskilda banavgiften bedéms 6ka fran ca. 1,7 mdkr
per ar 2041 till ca. 3,7 mdkr per ar (nominella termer) vid
koncessionsperiodens slut ar 2064. Det innebdr att staterna
via tagoperatdrerna har stora mojligheter att delfinansiera
infrastrukturen med delar av vinsten som uppnas genom att
trafikera den nya jarnvagen.

Tagoperators formaga att
betala Sarskild banavgift
sett till en malsdttning om
8 % EBT-marginal

(1 670)

Biljettintikter Trafikeringskostnader

Sarskild banavgift EBT



Staterna bedoms kunna aterbetala
investeringen efter 40 ar

Finansieringsmodell 2034, infor byggnationsstart 2035 (mnkr)

CAPEX 63 600 100 %
— Investeringskostnad (prisniva 2024) 51 000 80 %
— Reserv for kostnadsokningar (+20%) 10 200 16%
— Kapitaliserad rdnta under byggnation 2 400 4%
Total finansering 63 600 100 %

Sverige och Norge finansierar projektet i form av ett CAPEX-
bidrag och ett driftsbidrag som staterna arligen betalar till
projektbolaget. Det totala CAPEX-bidraget ligger pa 32 mdks,
vilket motsvarar ca. 50% av den totala investeringskostnaden.
Staterna kan fa betydande avlastning beroende pa i vilken
utstrackning projektet lyckas sakra EU-bidrag, Straket Stockholm—
Oslo har nyligen inkluderats i EUs TEN-T-ndt for infrastruktun,
vilket starkt dkar majligheten till medfinansiering.
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«eeee Statens intikter

(sdrskilda banavgifter) (driftsbidrag)

For att det tillganglighetsbaserade driftsbidraget, CAPEX-

bidrag samt statligt Iimnade garantier ska anses utgdra tillitna

statsstod behdver de ges pa marknadsmassiga villkor: Detta

Staternas kostnader

CAPEX-bidrag 31 800 50 %
— Statliga bidrag (Sverige och Norge) - -
— EU-bidrag - -
Investerat kapital 3100 5%
— Privata SPV akt6rer — —
— Finansiella investerare - -
Lanefinansiering 28 700 45 %
Total finansering 63 600 100 %

Intdkterna, som staterna far in genom sérskilda banavgifter fran
tagoperatorer, kan tdcka en stor del av staternas bidrag. Detta
driftnetto &r initiaft negativt men &vergar till att bli positivt under
andra halvan av koncessionen. Utover detta aterstar dven ett
vdrde av infrastrukturtillgangen i slutet av koncessionsperioden.
Givet att staterna fortsdtter att bedriva verksamhet som
genererar intdkter uppskattas Sverige och Norge ha ater-
betalat den totala investeringen cirka 40 dr efter byggstart.

'56 '57 '58 '59 '60 ‘61 '62 '63 '64

Driftnetto
(negativt/positivt)

kan uppnas genom att exempelvis konkurrensutsitta
Grénsbanan i en offentlig upphandling i vilken samtliga villkor
for bidragen och garantierna faststlls.






? Grinsbanans strategiska virde
gar bortom kalkylen

| Trafikverkets forslag till nationell plan 2022—2033 lag den genomsnittliga nettonuvardes-
kvoten for jarvagsprojekt pa -0,2, vilket innebar att for varje satsad skattekrona forvantas
samhadllet fd tillbaka 80 &re. Forslaget inneholl flera projekt, exempelvis utbyggnader av ®
Ostkustbanan, Vastkustbanan, Norrbotniabanan och Malmbanan, som trots negativa
kalkyler bedoms vara strategiskt viktiga. Utbyggnationen av straket Oslo—Stockholm,

dar Gransbanan dr en mycket viktig del, har jamforelsevis en nettonuvardeskvot pa
© 4021 (ASEK7)*

Samtidigt tar den samhéllsekonomiska kalkylen inte full hansyn totalférsvaret. Den nya jarnvagen skulle bidra till ett mer

till viktiga strategiska motiv for utbyggnation av Gransbanan: motstandskraftigt transportsystem i hdndelse av kris

* En utbyggd jarnvagsférbindelse mellan Sverige och Norge eller konflikt.
kan frdmja den ekonomiska integrationen mellan landerna,  « En utbyggd jarnvigsfdrbindelse mellan Oslo och Stockholm
vilket inte fangas fullt ut av nuvarande kalkyl. skulle erbjuda ett konkurrenskraftigt och fossilfritt

* Gréansbanan utgor en strategisk vast—6stlig korridor mellan transportalternativ till flygresandet och ddrmed bidra till
tva Nato-ldnder och dr ddrmed av sdrskild betydelse for Sveriges klimatmal.

| -

* | de ny berdkningsmodellen for samhallsnytta (ASEK8) har nyttan for samtliga jarvagsprojekt sankts. S dven Oslo—Stockholm som da redovisar enn nettonuvardeskvot pa -0, 19.



Fran analys till handling
— dags att ga vidare med nasta steg

Gransbanan ar ett av fa nordiska infrastrukturprojekt som férenar strategisk nytta,

klimatmal och stark kommersiell potential. Den skapar en ny forbindelse mellan Oslo

och Stockholm — ett strak med sex miljoner manniskor och en av Europas mest

trafikerade flygrutter — och erbjuder darmed ett kraftfullt alternativ till flyget. Med en
restid pa tre timmar kan jarnvdgen bli forstahandsvalet for bade resendrer och gods,
samtidigt som Forsvarsmakten far tillgdng till en robust och snabb vast—0stlig korridor.

Det som gor Gransbanan sérskitt genomf6rbar dr kombinationen
av en OPS-modell och mgjligheten att delfinansiera projektet
med framtida biljettintdkter Med en tillgdnglighetsbaserad
ersattningsmodell och sdrskild banavgift fran tdgoperatdrer kan
projektet realiseras utan att fullt belasta statens budget — och
samhdllsnyttorna kan komma tidigare.

Denna version
ar en kortversion av:
Investeringsutredning,
Oslo-Stockholm 2.55
Mars 2025

For att denna potential ska bli verklighet kravs ett forsta

gemensamt steg. Den svenska och norska staten behover till-
sdtta en gemensam konceptvalgs- och lokaliseringsutredning for
Gransbanan. Lat oss nu ta nésta steg och fortsatta planerings-
arbetet for en forbattrad jarnvdag mellan Stockholm och Oslo.
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