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1. Bakgrund

1.1. Uppdraget

Under rubriken ”Utpekade bristanalyser” angav regeringen foljande i sitt faststéllelsebeslut
av Nationell plan 2018-2029: "Trafikverket bor fortsatta att utreda de strék, noder eller
motsvarande som beskrivs nedan. Utredningsarbetet bor ha som maélséttning att dessa
strék, noder eller motsvarande ar si pass utredda att de kan 6vervégas i nasta
planeringsomgéng och planrevidering.”

Den bristanalys som denna rapport redovisar ar "Stockholm—riksgransen—Oslo,
kapacitetsproblem och linga restider”. Utifran uppdragets formulering har vi huvudsakligen
beskrivit brister och forslag till &tgirder ur ett granséverskridande resandeperspektiv pa
jarnvag. I arbetet med kommande planrevidering har brister for godstrafik och for
vaginfrastrukturen ocksé utretts, exempelvis trafiksakerhetsbrister. Trafikverket tolkar dock
uppdragets formulering som att det avser just brister for 1angvaga resande i stréket
Stockholm—Oslo. Naturligtvis ar det dock sa att de foreslagna atgarderna ofrankomligen har
positiva effekter for ocksa godstrafiken pa jarnvag.

Trafikverket har bedomt att en utbyggnad av hela straket ar ett allt for omfattande projekt
for att 6verviga i en enskild plan. P4 svensk sida skulle forslagen som analyserades i
atgardsvalsstudien 2017 omfatta minst 15 mil utbyggnad fran enkelspar till dubbelspér samt
minimum (fagelvagen), 6ver 10 mil nytt dubbelspér. I Norge omfattar narmsta
fagelvagsavstand 5,5 mil nytt dubbelspar. Det kan jamforas med exempelvis Ostldnken som
ar det storsta objektet i nationell plan och som omfattar 16 mil nytt dubbelspér. Vi gor ocksa
bedomningen att for att initiera mer detaljerad planering for ett sddant projekt kravs att
regeringarna i de bada berorda linderna har fattat korresponderande beslut om en ambition
att satsa pa en utbyggnad i sina respektive lander.

Med bakgrund av ovanstiende och baserat pa det beslut efter AVS som Trafikverket fattade
2018 har darfor, i ett forsta steg, atgiarder utretts pa de delar som under alla férhallanden
kommer att ge en positiv effekt pa kapacitet och restider i strdket, nimligen den centrala
delen av Virmlandsbanan.

1.2. Jarnvagsforbindelsen Stockholm—Oslo idag

En tagresa fran Stockholm till Oslo tog ar 2019 5 timmar och 59 minuter och
fagelviagsavstandet mellan Stockholm och Oslo &r 41,5 mil. Det dr endast ett par mil langre
an mellan Stockholm och Goteborg dar restiden ar ungefar 3 timmar. Den forhallandevis
l&nga restiden och begrinsat antal avgangar gor tillsammans med lag punktlighet att
tagresan i nuldget inte upplevs som ett attraktivt alternativ.

Kortaste tagrestiden fran Stockholm till Oslo har varierat mycket under aren, dels beroende
pa antalet uppehall dels beroende pa vilken tagtyp som anvints. Ar 2015 nér det gick
snabbtag var restiden mellan 4:33 och 5:04, medan restiden 2019 var nistan 1,5 timma
lingre med IC-tag och manga uppehall.

1 TRV 2018/60582



U

»
Stogkholm

Figur 1.1: Transeuropeiska transportnatet, évergripande nat jarnvag, kraftiga linjer stomnat for
passagerartrafik, rosa linjer héghastighet.

Samtidigt ar jairnvigen Stockholm—Oslo en forbindelse mellan tva huvudstider och del i
TEN-T:s Stomnit for passagerartrafik (och godstrafik), se figur 1.1. Idag gors storsta delen
av dndpunktsresandet Stockholm—Oslo med flyg (se figur 1.2).
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Figur 1.2: Uppskattade fardmedelsandelar 2019 inom triangeln Stockholm—-Képenhamn—Oslo?

2 Se kap 3.2, Trafikverkets rapport "Geografiska brister pa systemniva — underlagsrapport till
revidering av nationell plan 2018-2029", 2020:271



Jarnvagsforbindelsen Stockholm—Oslo utgors idag av: Vastra stambanan och
Véarmlandsbanan i Sverige samt Hovedbanen och Kongsvingerbanen i Norge, se figur 1.3.

Jarnvagsforbindelsen ar 57,2 mil 1dng, 38 % langre an figelviagsavstandet. Bilvagstrackan
via E18 dr 52,4 km sé dven den ar relativt ogen, 26 % langre an fagelvagen. Tre fjardedelar
av jarnvagsstrackan ligger i Sverige, av fagelvagsavstandet ar det hela 85 % som ligger pa
svensk mark. Som redogors for i senare avsnitt ar det just delarna pa 6mse sidor av gransen
dar bristerna kopplade till restid ar som storst.

Stockholm

Figur 1.3: Jarnvagarna mellan Stockholm och Oslo, persontrafikférbindelsen i rétt. Heldragna linjer &r
dubbelspdr, streckade linjer &r enkelspér (Ur Atgardsvalsstudie Stockholm—Oslo Delrapport, februari
2017).

1.3. Tidigare utredningar

Trafikverket genomforde en dtgiardsvalsstudie som fardigstélldes 2017 for striket
Stockholm—Oslo. D& preciserades mal for transportsystemet i straket for forbattrad
funktionalitet for regionala resor, 1angviga resor och godstransporter. Det konstaterades att
inom jarnviagssystemet finns stora kapacitetsproblem, problem med punktligheten och stora
tillgdnglighetsbrister som bland annat visar sig genom langa res- och transportider
framforallt pa den vistra delen av straket, det vill sdga pa Varmlandsbanan och
Kongsvingerbanan. P4 vig finns problem med bristande trafiksikerhet och tillganglighet,
aven det framfo6rallt pa de vistra delarna. Den svenska atgiardsvalsstudien ledde till ett
beslut om en utredningsstrategis som pekade ut fordjupade utredningar for strakets olika
delar i Sverige. I ett forsta steg prioriterades utredningar infor kommande
planeringsomgéng. Utredningsstategien fokuserade utifrdn konstaterade brister pa de delar
av strdket som bedémdes ha storst potential for forbattringar pa medellang sikt.

Att dstadkomma en modern dubbelsparig forbindelse mellan Oslo och Stockholm ir en
omfattande satsning och Trafikverket valde att i ett forsta steg utreda den befintliga del som
har storst kapacitetsbrist och som under alla forhallanden kommer att ge en stor forbéttring
for jarnvagtrafiken i straket Stockholm—Oslo. Det vill sdga en utredning av dubbelspar
Varmlandsbanan delen (Arvika)—Kil-Kristinehamn med f6rslag pa etapper (se figur 1.4).

3 Beslut om fortsatt hantering efter AVS Stockholm-Oslo, 2018-05-31, TRV 2018/60582



Stockholm

Figur 1.4: Schematisk bild av utredningsstrategin i straket. For kommande planeringsomgang
prioriterades utredningar pa befintliga delar. Utredning av eventuella nya jarnvagsstrackningar (i blatt)
far avvakta utfallet av planrevideringen.

Planeringslaget pa den norska sidan

I Norge har en konceptsvalgutredning (KVU) genomforts for den norska delen
Kongsvingerbanan. Utredningen var klar under hosten 2020. Analyserna har avgriansats till
forbattringar av banan i befintlig strackning och man foreslog ett antal atgarder pa
Kongsvingerbanan for att forbattra kapacitet och restider.

Norska regeringen lade 19 mars 2021 fram Nasjonal transportplan 2022—20334. Man
identifierar Kongsvingerbanans brister och skriver “Banen er overbelastet deler av
driftsdegnet, og som folge av hoy kapasitetsutnyttelse er det vanskelig G fa utfort
nedvendig vedlikehold uten @ innstille tog. Punktligheten pdvirkes direkte av
overbelastningen, og forsinkelser forplanter seg fort. Dette begrenser kapasitet og
hastighet for alle tog pd banen, og har konsekvenser for togtrafikken bade til og fra Oslo
og mot Sverige”. Det vill siga man identifierar samma brister avseende lag kapacitet, 1ag
punktlighet och langa restider och som kan ses pa svenska sidan.

Vidare skriver man om Kongsvingerbanan “Videre vil det i forste seksdrsperiode prioriteres
tiltak som eker kapasiteten for godstransport pd bane. I andre seksdrsperiode vil det
utvikles strategier for videre utbedring og utbygging av veinettet, samt a legge til rette for
en mer langsiktig utvikling av Kongsvingerbanen”. “Det tas sikte pa G etablere ERTMS pa
Kongsvingerbanen mot slutten av planperioden”.

Slutligen konstaterar man “Utfordringene i korridoren tilsier et behov for videre utvikling
pd jernbane. Dette kan bidra til G knytte bo- og arbeidsmarkedene i korridoren tettere
sammen. En utvikling av Kongsvingerbanen kan ogsa bidra til et mer attraktivt alternativ
til bil og fly mellom Oslo og Stockholm. De storre kapasitetsokende tiltakene som ble
anbefalt i konseptvalgutredningen for Kongsvingerbanen ligger utenfor planperioden,
men kan innebaere behov for oppstart av noe planarbeid. Dette arbeidet folges opp etter
kualitetssikringen og offentlig hering. Det jobbes videre med mulige losninger for okt
terminalkapasitet for temmertransport.”

4 Meld. St. 20 (2020-2021) Nasjonal transportplan 2022—-2033, bl. a. sid 19,172,190,197-201



2. Betydande brister i relationen Stockholm—Oslo

For att beskriva de betydande bristerna i (rese)relationen Stockholm—Oslo beh6éver man
enligt slutsatserna i foregdende avsnitt 6vergripande betrakta bristerna ur tvé perspektiv,
det ena ar att statsmakterna i Norge och Sverige avstar frén att fran respektive héll satsa pa
en ny gen strackning Gver gransen, det andra d&r om man kommer 6verens om en sadan
satsning. Givet det senare scenariot med en 6verenskommen gemensam satsning pa en ny
gen bana 6ver grinsen, kan man i Sverige d& Aven Gverviga en ny strickning via Orebro och
Viésterés. Bristbeskrivningarna i detta avsnitt beskrivs i ett storre sammanhang i
Trafikverkets rapport "Geografiska brister pd systemnivd — underlagsrapport till revidering
av nationell plan 2018-20295. Dar redovisas ocksé en bild av laget idag samt utvecklingen
av langviga resande under de senaste 25 dren.

2.1. Linjekapacitet for persontrafik

For att skapa mojlighet for robusta trafikupplagg med tid for underhéll ar det viktigt att
kapacitetsutnyttjandet méitt 6ver dygnet inte ar alltfor hogt. For att bidra till preciseringarna
av det transportpolitiska funktionsmalet (exempelvis "Forutsattningarna for att vilja
kollektivtrafik forbéttras”) ar bedomningen att pa banor med betydande persontrafik ska
kapacitetsutnyttjandet pa dygnsnivé vara < 80 %. Under max 2-timmar ska
kapacitetsutnyttjandet vara <9o %.

Betraktar man kapacitetsutnyttjandet 6ver hela utredningsomrédet , dvs. bade s6der och
norr om Milaren kan man i figur 2.1 konstatera att betydande brister i nuldget finns pa
Varmlandsbanans centrala del och pa en stricka strax vaster om Jarna. Hogra kartan visar
ett lage med basprognosen och objekten i nuvarande plan fardigstallda. Eftersom inga storre
atgarder pa Varmlandbanan ingér i nuvarande plan kvarstar den betydande bristen dar.

5 Trafikverkets rapport "Geografiska brister pa systemnivéa — underlagsrapport till revidering av
nationell plan 2018-2029", 2020:271



Figur 2.1: Kapacitetsutnyttjande dver dygn. Réda strackor indikerar en betydande brist métt dver
dygnet (kapacitetsutnyttjande >80% samt >45 persontag per dygn). Kartan till vanster visar 2019, till
hoger med investeringar enligt plan 2018-2029 (laget da objekten i nationell plan &r fardigstéllda) och
med basprognosens trafikering.

Kartan i figur 2.2 nedan visar kapacitetsutnyttjandet under max 2-timmar for ar 2019.
Berédkningen har gjorts for den 2-timmarsperiod da kapacitetsutnyttjandet 4r som hogst for
respektive linjedel. Det &r inte i nuldget majligt att bedoma max 2-timmar for prognosaret,
men om det inte gors kapacitetsforstarkande atgarder finns det starka skal att anta att
kapacitetsbristen i hogtrafik kvarstar efter plan. Man kan konstatera att 4ven i de mest
belastade timmarna ar det en betydande kapacitetsbrist pa centrala delen av
Varmlandsbanan.

Figur 2.2: Kapacitetsutnyttjande max 2-timmar. Réda stréckor indikerar en betydande brist for
persontrafiken (kapacitetsutnyttjande >90% och >45 persontag per dygn) matt dver max 2-timmar
2019.



2.2. Linjekapacitet for godstrafik

P& samma satt som for persontrafiken kan man identifiera betydande brister gentemot det
transportpolitiska tillgdnglighetsmalets precisering om att kvaliteten for naringslivets
transporter ska forbattras samt for att skapa forutsattningar for Godstransportstrategins
maél om effektiva, kapacitetsstarka och héllbara godstransporter. I figur 2.3 nedan ser man i
rott strackor med betydande brist i linjekapacitet 6ver dygnet dir ocksa godstrafiken &r stor.
Det illustrerar banans dubbla funktioner. Sammantaget ar det alltsa betydande
kapacitetsbrist redan idag pa de centrala delarna av Varmlandbanan mellan Kristinehamn
och Arvika.

Figur 2.3: Kapacitetsutnyttjande dver dygn. Rdda strackor indikerar en betydande brist for
godstransporter matt éver dygnet (kapacitetsutnyttjande >80% samt = 20 godstag per dygn). Kartan till
vanster visar 2019, till héger med investeringar enligt plan 2018-2029 och basprognosens trafikering.

2.3. Punktlighet persontrafik

For att bidra till forbattrade forutsattningar att vilja kollektivtrafik och att den ska upplevas
som attraktiv ar det viktigt att punktligheten &r tillrackligt hog. Att kunna planera sin resa
och veta att tiget kommer fram i tid ar en av grundférutsiattningarna. Trafikverkets
bedomning ar att det 4r en betydande brist om ankomstpunktligheten till slutstation i ett
tagsystem for langviga persontrafik ar under 75 %. Som jamforelse ar punktligheten i 6vriga
persontagsystem generellt 6ver 9o %.

Kartan i figur 2.4 nedan visar de langviga tagsystem som har punktlighet <75 % till
slutstation, genomsnitt 2017-2019. Stockholm—Malmé/Képenhamn dr det tdgsystem som
haft den ligsta punktligheten med cirka 70 %. Darefter kommer Stockholm—Goteborg med
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73% och Stockholm—Karlstad/Oslo med en punktlighet pa 74 %6. Nar tagtrafikens
tidtabeller ska faststallas har de langviga persontdgsystemen hog prioritet, men i den
operativa driften uppstar ofta forseningar da trafiken ar blandad och banorna har ett hogt
kapacitetsutnyttjande.

Man kan notera att de betydande brister som noteras géillande kapacitet for persontrafik
sammanfaller med de relationer som har bristande punktlighet for det 14ngvaga resandet.

= Betydande brist
Punktlighet fér langviiga
persontag <75%

Figur 2.4: Betydande brister avseende punktlighet. R6d markering visar banor dar de langvaga
persontagsystemen har betydande brist i punktligheten, <75% av tagen &r i tid (+5,9 minuter) till
slutstation, genomsnitt 2017-20196,

2.4. Medelhastighet persontagstrafik

For att pa ett enkelt sitt belysa mojligheterna att skapa ett attraktivt reseutbud kan dven
medelhastigheter anvindas. For att sirskilja brister i sjalva infrastrukturen fran det
stoppmonster som operatoren valt, berdknas medelhastigheter utan stopp langs vigen. Det
ar sjalvklart ett teoretiskt métt, i de flesta relationer viljer operatoren att ta upp passagerare
langs viagen. Med en 6kad efterfrdgan ses dock en tendens till fler direkttdg och farre stopp.
For langviaga persontrafik forekommer detta idag endast pa strackan Stockholm—Géteborg.

8 Trafikverkets rapport “Geografiska brister pa systemnivé — underlagsrapport till revidering av
nationell plan 2018-2029", 2020:271
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Trafikupplaggen pé relationen Stockholm—Oslo idag innehaller relativt minga uppehéll. For
att battre finga egenskaperna hos sjilva infrastrukturen har en tidtabell frén 2015 anvénts.
Det ar en snabbtigsavgang mellan Stockholm och Oslo med uppehall endast i Katrineholm,
Karlstad och Arvika med en restid pé 4:33. Det kan jamféras med 2019 d4 den snabbaste
forbindelsen var ett IC-tdg med 8 uppehéll pé striackan med restiden 5:59.

Figur 2.5 visar schablonberdknade medelhastigheter” utan uppehéll for olika relationer pé
strackan. Linjen i diagrammet representerar troskelvardet dar bedomningen &r att det ar en
betydande brist avseende medelhastighet med avseende pa mojligheten att bidra till
forbattrade forutsittningar att valja kollektivtrafik.

Hela relationen Stockholm—Oslo har en jamforelsevis lang restid, som innebér en lag
medelhastighet. Det man kan se i diagrammet ar dock att det inte dr nagra betydande brister
pé delen Stockholm—Karlstad, infrastrukturen medger en hog hastighet. Problemen med de
langa restiderna uppstar vaster om Karlstad och d&nnu mer vaster om Arvika mot norska
gransen. S& forutom att det ar en ogen strickning 6ver gransen ar ocksd den hogsta tilldtna
hastigheten véster om Karlstad relativt lag.

lkm/h] 160
Stockholm-Karlstad 154 km/h
Stockholm-Katrineholm 152 km/h
150
Stockholm-Arvika 143 km/h
140
130 Stockholm-Oslo 131 km/h
120
110
Arvika-Oslo 106 km/h
100

20
0 100 200 300 400 500 600 700 800

Avstand [km]

Figur 2.5: Medelhastigheter utan stopp beraknat for snabbtag tidtabell 2015. Relationer som ligger
under linjen beddms ha en betydande brist avseende medelhastighet.

7 Se metod i Trafikverkets rapport "Geografiska brister pa systemniva — underlagsrapport till revidering
av nationell plan 2018-2029", 2020:271 avsnitt 3.6.4
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Yitterligare ett sitt att illustrera bristerna avseende langa restider ar diagrammet i figur 2.6.
Aven hir framgar tydligt att det inte Ar nagra betydande brister avseende 1anga restider pa
delen Stockholm—Karlstad. De 1anga restiderna orsakas istéllet av 14g hastighet och ogen
strackning pé den vistra delen av Varmlandsbanan.

Lkm/h] Medelhastighet pa delstrickor Stockholm-Oslo snabbtag 2015

e Mledelhastighet pa delstrickor = = = Medelhastighet hela strickan
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Figur 2.6: Medelhastighet mellan uppehallen for snabbtdg ar 2015 samt medelhastigheten for hela
strackan Stockholm-Oslo.

2.5. Restidskvot tag/bil

Uppdragets formulering indikerar att restiden Stockholm—Oslo med tag upplevs som lang.
Ett forsok att vardera tagrestiden jamfort med bilrestiden finns redovisat i "Geografiska
brister” genom att restidskvoter beriknats. Restidskvoten tag/bil for resan Stockholm—Oslo
idag ar 0,97 till stor del beroende pa de manga uppehéllen i dagens utbud.

For att bidra till preciseringarna av det transportpolitiska funktionsmalet ar det viktigt att
restiden upplevs som attraktiv. Trafikverkets bedomning ar att restiden for tagresan bor
vara under 80 % (dvs. 0,8) av bilrestiden for att upplevas som ett bra alternativ. Betydande
brist for langviga personresande med tag bedoms finnas om restidskvoten ar storre 4n 0,85,
vilket alltsa ar fallet i relationen Stockholm—Oslo. Ett speciellt forhallande just i denna
relation ar dock att dven bilrestiden ar forhallandevis lang. Fagelvagen mellan Stockholm
och Oslo ar ca 41 mil, jarnvagsstrackan ar cirka 57 och bilviagen via E18 ar 52 mil. Det bidrar
till att andelen flygresor istillet 4r omfattande i straket. Med snabbtigsupplédgget som
kordes 2015 var restidskvoten tag/bil betydligt lagre, 0,74.
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2.6. Antal avgangar med tag

For att bidra till preciseringen av de transportpolitiska mélen om forbattrade
forutsattningar att vilja kollektivtrafik och att tillgdngligheten ska forbattras mellan Sverige
och andra lander, dr det dven viktigt att det finns tillrackligt antal avgéngar. Ett glest
trafikutbud gor att det uppstar si kallad dold vintetid som reseniren méste anpassa sig till.
Med fler avgéngar finns ocksd mojligheten for operatoren att kora vissa avgangar med farre
stopp (som ger kortare restid for andpunktsresandet).

I figur 2.7 visas linjenitet med snabbtéig och 6vriga interregionala tag dar det finns en stor
andel resor >15 mil. Siffrorna anger summa antal tag i bada riktningar. Den ldngviga
trafiken mellan Karlstad och Oslo &ar sedan 2018 begriansad till tva tag i varje rikining pé
grund av stora underhallsarbeten pa norska sidan som kommer péga till 2022. Men dven
utan dessa begransningar har utbudet varit begrinsat till 3-4 tag per riktning efter 2005.

Trafikverket bedomer att det ar betydande brister i utbudet mellan Stockholm och Oslo. Pa
grund av de stora kapacitetsproblemen pé den centrala delen av Varmlandsbanan mellan
Kristinehamn och Kil ar det svart att 6ka trafiken och samtidigt forsoka 6ka punktligheten.

Man bor observera att godstrafiken och léngvéaga persontrafik i Trafikverkets basprognos
har anpassats till den begransade kapaciteten pa Varmlandsbanan. Det har antagits tio tag
per riktning mellan Stockholm och Karlstad, varav fem tag per riktning fortsétter till Oslo.
D4 prognoser gjorts for att utvardera de atgiarder som foreslés antas dock en hogre trafik
som mojliggors med okad kapacitet.

Den bedomda efterfrdgan pé persontagtrafik mellan Stockholm och Karlstad ar minst tolv
tag per riktning per dygn. Av dessa fortsitter minst sju till Oslo.

Sundsvall
24
Ljusdal Hudiksvall

Soderhamn

Uppsala

Arainda
54

Uddevala o__ 30}
Trollhattan

Figur 2.7: Linjenat med langvaga dagtagstrafik med i huvudsak langvaga resande, totalt antal
tag/dygn ar 2019.
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2.7. Befolkningscentra

En av bristerna som identifierats i atgardsvalsstudien och som tydligt uttryckts av bland
annat regionerna i straket ar att jirnvigsforbindelsen mellan Stockholm och Oslo inte
passerar de tatbefolkade omradena norr och vister om Malaren (exempelvis Vasteras och
Orebro).

Den upplevda bristen &r alltsé att det saknas en strackning som binder ihop omréden norr
och vister om Milaren med Varmland och Norge. I perspektivet Stockholm—Oslo giller det
exempelvis for resande i relationen Orebro—Oslo och Visteris—Oslo. Ett liknande
forhallande rader for relationen Stockholm—Géteborg dér det finns tunga mellanmarknader
i Norrkoping, Linkoping, Boras och Jonkoping som saknar attraktiva jarnvagsforbindelser
med Stockholm och/eller Géteborg.

2.8. Langa godstag

TEN-T-forordningen anger riktlinjer for den gemensamma europeiska ambitionen att
kunna framfora 740 meter langa godstag pa stomnatet for godstrafiks. I Sverige har
maélstandarden sedan 9o-talet varit 750 meter. Det finns idag inga betydande brister for 750
meter langa tag i teknisk mening eftersom utbyggnad med forlangning av métesstationer pa
den enkelspariga Varmlandsbanan till stor del skedde redan fére millennieskiftet. Dock
medfor de betydande bristerna i kapacitet att antalet l&nga tig begrénsas. Det ar i praktiken
inte majligt att idag fa in taglagen for 1dnga tag péa grund av brist pa kapacitet. I forslaget till
norsk transportplan ingar dtgiarder for langre godstag genom forlangda motesstationer pa
Kongsvingerbanano.

2.9. Linjehastighet for gods

TEN-T-férordningen anger riktlinjer for den gemensamma europeiska ambitionen att
kunna framfora godstig pa stomnatet for godstrafik med en hastighet pd 100 km/h pa
linjerna. Trafikverket bedomer att det inte finns brister gentemot det malet pa den svenska
delen av straket Stockholm—Oslo.

Déremot dr det ett stort problem for godstrafik pa jirnvig i ménga relationer ar den relativt
stora andelen transporttid som utgors av viantetid for moten med andra tag, tid for att
anpassa sig till ldngsammare tag eller tid for att sldppa férbi snabbare tdg. Det okar de
tidsberoende kostnaderna for transporten. Andel fordrgjningstid blir ett indirekt matt pa
medelhastighet som kan uppnés. Fordrojningstiden har ett starkt samband med
kapacitetsutnyttjandet vid blandad trafik. Darfor medfor kapacitetshdjande atgiarder att
andelen fordrojningstid kan sankas. I tabell 3 i underlagsrapporten ”Stockholm—Oslo, Delen
genom Varmland” redovisas paverkan péa godstigens transporttider. Det ar godstagen som
paverkas mest av kapacitetsbegransningarna med i vissa fall dubbla kortider pa vissa
delstriackor pa Varmlandsbanan.

8 EU (nr) 1315/2013
9 Meld. St. 20 (2020-2021) Nasjonal transportplan 2022-2033, bl. a. sid 190
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2.10. Sammanfattande bedémning betydande brister

Trafikverkets sammanfattande bedomning &r att de mest betydande bristerna pa jarnvégen i
straket Stockholm—Oslo ar kopplade till bristande kapacitet. En ogen strackning 6ver
gransen till Norge bidrar tillsammans med l14g hastighet pa strakets vistra del till den langa
restiden.

Dessa tva brister kombinerat med blandad gods- och persontrafik medfor mycket lag
punktlighet och svagt underlag for fler avgangar. Sammantaget ger detta 1ag uppfyllelse av
funktionsmalets preciseringar om tillforlitlighet, tillginglighet mellan Sverige och andra
lander samt forutsattningar for att vilja kollektivirafik. Bristanalysen i detta avsnitt
bekriftar dirmed uppdragets formulering om kapacitetsproblem och langa restider och
identifierar ocksé lokaliseringen av de mest betydande bristerna till Varmlandsbanan véster
om Kristinehamn.

16



3. Mojliga atgarder

3.1. Varmlandsbanan

Varmlandsbanan har hogt kapacitetsutnyttjande, delen Karlstad—Kil dr den hogst
trafikerade enkelspériga banan i Sverige med blandad trafik (gods- och persontrafik) och
punktligheten ar 1ag. Punktligheten for langvaga persontigssystem Stockholm—Karlstad—
Oslo ar den ligsta i landet nést efter Stockholm—Malmo och Stockholm—Goteborg.
Aterstillningsformagan efter storningar Ar dilig eftersom banan har ldnga avstind mellan
motesstationerna. Banan ar viktig utifrén ett godsperspektiv for bide Sverige som Norge och
stricker sig mellan Lax4 i Orebro lin till Charlottenberg i Virmlands ldn dir den ansluter till
den norska Kongsvingerbanen. Varmlandsbanan &r ca 200 km lang. De storsta bristerna
aterfinns pa strackan mellan Kristinehamn—Karlstad—Charlottenberg. Som tidigare namnts
pekar utredningsstrategin pa att denna del ar den som oavsett satsningar pé straket i 6vrigt
starkt kan bidra till h6gre maluppfyllelse avseende kapacitet och restid i relationen
Stockholm—Oslo.

Mojliga atgirder pa Varmlandsbanan &ro:

«  Utbyggnad till dubbelspar Kristinehamn/Ostervik—Karlstad—Kil, ca 52 km,
byggs med hastighetsstandard 250 km/h dar sa ar majligt.

«  Mojlig deletapp Karlstad—Kil
« Kompletterande dtgiarder 4 motesstationer varav:
o Tre pé delen Kil-Arvika
o  En pa delen Arvika—riksgransen/Charlottenberg

~
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Figur 3.1: Mdjliga atgarder pa Varmlandsbanan.

I knutpunkten Kil dir Varmlandsbanan, straket Vaster om Vanern samt banan mot Torsby
(Fryksdalsbanan) méts finns dven en méjlig atgird i form av triangelspar i Kil. Atgiirden
frigor kapacitet pa Kils bangard och mojliggor hantering av langa godstég i Kil. Den har
positiva effekter framst pa kapaciteten i noden och ger betydande effektivisering for
godstrafiken som passerar knutpunkten.

10 Se vidare Underlagsrapporten “Stockholm—Oslo, Delen genom Varmland”, april 2021
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3.2. Vastra stambanan

Vistra stambanan utgor den forsta strackan i den nuvarande resviagen Stockholm—Oslo.
Foregdende kapitel visar att resvigen via Vastra stambanan avseende infrastrukturens
formaéga till kort restid &r ett bra alternativ avseende resandet Stockholm—Karlstad—Oslo.
Medelhastigheten Stockholm—Karlstad 4r samma som medelhastigheten Stockholm—
Goteborg.

Kapaciteten efter Ostlankens fardigstillande blir tillracklig och restiden pé avsnittet ar bra
(se avsnitt 2.1-2.4).

Bristanalysen for Vastra stambanan pekar bland annat ut anslutningen av Varmlandsbanan
till Vistra Stambanan som en &tgird for 6kad redundans och minskade storningar. Atgirden
ger positiva effekter for resande (och gods) i straket Stockholm—Oslo via nuvarande strék.
En annan dtgird som foreslis ar ombyggnad av Hallsbergs personbangird som bidrar till
minskade konflikter mellan de dubbelsparsfunktioner som finns f6r Véstra stambanan och
Godsstraket genom Bergslagen.

3.3. Strak via ny gransbana och norr om Malaren

Ny gransbana Arvika—norska gransen—(Oslo)

En konstaterad brist pa delen Oslo—Arvika ar att den enkelspériga banan mellan Arvika och
Lillestrom har betydande brister i kapacitet och att den langa strackningen med relativt 1ag
hastighet medfor en lang och oattraktiv restid. Nuvarande bana mellan Oslo och Arvika ar
cirka 180 km medan fagelviagen ar 107 km. Fagelvagen fran Lillestrom, diar den enkelspériga
banan mot Sverige borjar, till Arvika dr 93 km. Utan att géra mer detaljerade bedomningar
kan man konstatera att det otvetydigt skulle vara en mycket omfattande satsning att fa till
stdnd en ny bana over griansen. Som tidigare ndmnts har Trafikverket bedomt att en
utbyggnad av hela straket ar ett allt for omfattande projekt for att 6vervaga i nastkommande
plan. For att initiera mer detaljerad planering for nya strackningar kravs att regeringarna i
de bdda ber6rda ldnderna har fattat korresponderande beslut om en ambition att satsa pa en
utbyggnad i sina respektive lander.

Ny bana Kristinehamn—Orebro

Avsténdet mellan Kristinehamn och Orebro #r figelviigen 63 km. Bristen att huvudstriket
Stockholm—Oslo inte gar via de tyngsta befolkningsomradena och dirmed inte fangar
mellanmarknaderna skulle avhjilpas med en ny bana Orebro—Kristinehamn. Som tidigare
visats ar dock inte denna del avgorande for att fa en attraktiv restid mellan Stockholm och
Karlstad/Oslo.

Malarbanan

Ett antal atgarder pa Milarbanan har studerats i arbetet med forberedelser for
atgiardsplaneringen. Inga av dessa kan emellertid i nuldget motiveras med en framtida
huvudrutt for persontrafik Stockholm—Oslo via Milarbanan. Skilet till detta ar helt enkelt
att det forst bor ha fattats ett inriktningsbeslut tillsammans med Norge om att en ny genare
bana 6ver grinsen ska byggas samt att en koppling mellan Kristinehamn och Orebro ska
forverkligas.

Satsningarna pa Mélarbanan bor darfor enligt Trafikverket i nuléget varderas endast utifran
sin regionala, storregionala och nationella funktion.
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4. Effekter

Utifrdn den genomforda bristanalysen har vi i foregdende kapitel identifierat dtgarder pa
Varmlandsbanan som de primara atgarderna som bor 6vervigas i planrevideringen. I detta
avsnitt beskrivs pa en 6vergripande niva effekterna av utbyggnad till dubbelspar pa
Varmlandsbanans centrala delar, samt de kompletterande motesstationerna pa delen véster
om Arvika. I underlagsrapporten ”Stockholm—Oslo, Delen genom Viarmland” it samt i
”Fordjupad utredning Varmlandsbanan — dubbelspar Kristinehamn-riksgransen” ges en
mer fullstdndig bild av effekterna och samlade effektbedomningar kommer att publiceras i
ett senare skede infor planrevideringen.

4.1. Effekter pa identifierade brister

Linjekapacitet for persontrafik och godstrafik

Genom en utbyggnad till dubbelspar samt de kompletterande moétesstationerna sker ett
betydande tillskott till kapaciteten. Det skapas mojlighet for robusta trafikuppligg med tid
for underhall. Kapacitetsbrist dr den underliggande faktorn for flera av de betydande
bristerna och p& Varmlandsbanan har kapacitetsbristen funnits lange och steg 1-3 dtgirder
ar sedan lang tid uttomda. Kapacitetsokningen mellan Kil och Karlstad kommer ocksa att ha
positiv effekt for den relativt omfattande persontagstrafiken mellan Goteborg och Karlstad.
Antalet persontég dr i samma storleksordning som mellan Stockholm och Dalarna.

Punktlighet persontrafik

Genom kapacitetsokningen skapas ocksa grundlaggande forutséttningar for att forbattra
punktligheten. Det ar svart att kvantifiera effekten men man kan observera empiriska
samband mellan kapacitetsbrist och 1ag punktlighet sd det kommer med stor sannolikhet att
bli forbattrad punktlighet genom utbyggnaden till dubbelspér.

Medelhastighet persontagstrafik

I underlagsrapporten beskrivs effekter pa restiderna av dubbelsparsutbyggnaden.
Utgéngspunkten i utredningen har varit att folja befintlig bana i moéjligaste mén och
samtidigt uppna mal om hastighetsstandard 250 km/h dar sa ar mojligt.

Dagens tidtabeller har oregelbundna monster pa grund av anpassningar till tigméten pa
enkelspéret. Figur 4.1 och 4.2 baseras pa redovisade resultat i underlagsrapporten dar
kortaste och langsta kortid 2019 jamfors med kortaste och langsta kortid med forslagna
atgirder i en framtida tidtabell. De foreslagna dtgdrderna majliggor kortare restider med
minskad spridning. Pa strackan Laxa-Kristinehamn sker inga kapacitetshojande atgirder
men vissa reduceringar av kortiderna kan ske pga. att kapacitetssituationen vaster om
Kristinehamn forbattras.

11 Se vidare Underlagsrapporten “Stockholm—Oslo, Delen genom Varmland”, april 2021
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Figur 4.1: Snabbtag/IC-tg, kortaste och langsta kortid mellan olika orter 2019 (ljusbld) och en
framtida tidtabell med foéreslagna atgarder (morkbld). Skillnad mellan kortaste och langsta kortid visas
med rosa farg.
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Figur 4.2: Regionaltag, kortaste och langsta kortid mellan olika orter 2019 (ljusbla) och en framtida
tidtabell med foreslagna atgarder (morkbld). Skillnad mellan kortaste och langsta kortid visas med rosa
farg

Restidskvot tag/bil

Restidskvot tag/bil forbattras delvis. Om attraktiviteten forbattras i straket genom
forbattrad kapacitet och darmed forbattrad punktlighet och 6kat utbud sé att resandet pa
sikt 6kar kan det skapas forutsattningar igen for ett uppehéllsmonster som ar mer optimerat
for det 1angviga resandet i relationen Stockholm—Oslo.
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Antal avgangar med tag
Genom den betydande kapacitetsokningen skapas forutsittningar for de utokningar i
trafiken som bland annat tagoperatorer, resendrer och regioner har efterfragat.

Befolkningscentra

Utifrén de foreslagna dtgirderna med utbyggnad till dubbelspér pa Varmlandsbanans
centrala delar atgirdas inte de brister som uttryckts av bland annat regionerna i stréket. Det
vill sdga att jarnvagsforbindelsen Stockholm—Oslo inte passerar de tétbefolkade omradena
norr och vister om Mélaren (exempelvis Visteras och Orebro).

Langa godstag

Aven om det inte #r brister for 750 meter 1anga tig i teknisk mening medfor de betydande
bristerna i kapacitet att antalet 1anga tig begriansas. Det &r i praktiken inte mojligt att idag fa
in tiglagen for langa tig pa grund av brist pa kapacitet.

Atgirderna med utbyggnad till dubbelspér och kompletterande motesspar forbittrar
mojligheten att ldgga in tigldgen for 750 meter langa godstag. Tillsammans med satsningen
inationell plan pa projektet Langa, stora tunga tdg (LTS) och den aviserade norska
satsningen for langre tig'2 torde forutsattningarna forbattras avsevirt. I norsk transportplan
skriver man “Store deler av kombi- og tommertrafikken mellom Norge og Sverige
transporteres pd Kongsvingerbanen, hvor kombitransporten i allhovedsak er transport
mellom Oslo og Narvik. Malt i antall tonn transporteres 31 prosent av godset pd
strekningen Oslo—Narvik med tog.”

Linjehastighet for gods

Vi gor bedomningen att den svenska delen av straket Stockholm—Oslo redan idag uppfyller
TEN-T-forordningens krav om att godsstrék ska kunna kéra 100 km/h pé stomnétet for
gods.

Det ar godstagen som paverkas mest av kapacitetsbegransningarna med i vissa fall dubbla
kortider pa vissa delstriackor pa den enkelspariga Varmlandsbanan. Med foreslagna
utbyggnader till dubbelspar Kristinehamn—Kil samt kompletterande métesstationer
forbattras transporttiderna och darmed medelhastigheten signifikant. Figur 4.3 nedan
baseras pa redovisade resultat i underlagsrapporten dar kortaste och liangsta kortid 2019
jamfors med kortaste och langsta kortid med forslagna atgirder i en framtida tidtabell.

Man kan notera att fordrojningstiden for gods kan reduceras avsevirt. Pa strackan Laxa—
Kristinehamn sker inga kapacitetshGjande atgarder men vissa reduceringar av restiderna
kan ske pga. att kapacitetssituationen vaster om Kristinehamn forbattras.

12 Meld. St. 20 (2020-2021) Nasjonal transportplan 2022—2033, bl. a. sid 190
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Figur 4.3: Godstag, kortaste och langsta kortid mellan olika orter 2019 (ljusbla) och en framtida
tidtabell med foreslagna atgarder (morkbld). Skillnad mellan kortaste och langsta kortid visas med rosa
farg.

4.2. Effekter transportpolitiska mal

De samlade effekterna av foreslagna atgirder redovisas i den samlade effektbedomning
(SEB) som tas fram for objekt som 6vervags i nationell plan. Denna kommer att publiceras i
ett senare skede infor planrevideringen.

I denna utpekade bristanalys med fokus pa kapacitet och restid mellan Stockholm och Oslo
ligger tyngdpunkten pé de delar av funktionsmélets preciseringar som ar relevanta for
uppdraget.

Trafikverkets sammanfattande bedomning ar att de mest betydande bristerna pa jairnviagen i
stréket Stockholm—Oslo ar kopplade till bristande kapacitet. En ogen strackning 6ver
gransen till Norge bidrar tillsammans med ldg hastighet pa strakets vastra del till den langa
restiden. Dessa tva brister medfor mycket 14g punktlighet och svagt underlag for fler
avgangar. Sammantaget ger detta l1ag uppfyllelse av funktionsmaélets preciseringar om
tillforlitlighet, tillgdnglighet mellan Sverige och andra linder samt forutsattningar for att
vilja kollektivtrafik. Bristanalysen i detta avsnitt bekraftar dirmed uppdragets formulering
om kapacitetsproblem och ldnga restider och identifierar ocksa lokaliseringen av de mest
betydande bristerna till Virmlandsbanan vister om Kristinehamn. De mojliga atgiarderna
som pekats ut pa Varmlandsbanans centrala delar bidrar i hog grad till funktionsmalets
preciseringar om tillforlitlighet, tillgédnglighet mellan Sverige och andra lander samt
forbattrade forutsattningar for att vilja kollektivtrafik.

Atgirderna bidrar ocksa till preciseringen av det transportpolitiska mélet om att kvaliteten
for naringslivets transporter ska forbattras. De bidrar ocksa till Godstransportstrategins mal
om robust, tillforlitlig och kapacitetsstark infrastruktur fér godstransporter samt till att
starka naringslivets konkurrenskraft och frimja en 6verflyttning av godstransporter fran vag
till jarnvag och sjofart.
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4.3. Effekter EU-mal

Formellt uppfyller Vairmlandsbanan redan TEN-T-forordningens krav om att det ska vara
mojligt att kora 740 meter ldnga tig genom att forlingning av métesstationer genomfordes
redan pa 9o-talet. Daremot gor den starkt begriansade kapaciteten att det ar betydande
svarigheter att lagga in tagldgen for langa tag.

Varmlandsbanan uppfyller ocksé kravet om linjehastighet for godstég.

EU-kommissionen publicerade i december sin strategi for hallbar och smart mobilitet:3.
Man skriver att strategin lagger grunden f6r hur EU:s transportsystem kan genomga en gron
och digital omvandling och bli mer motstédndskraftigt mot framtida kriser. Punkter som kan
berora resandestriket Stockholm—Oslo dr bland annat att senast 2030 ska det finnas minst
30 miljoner utslappsfria bilar i trafik p4 Europas vagar, fordubblad trafik pa
hoghastighetsjarnvagar i alla delar av Europa och att tidtabellsbundna kollektiva resor
under 500 km bor vara koldioxidneutrala. Ar 2035 vill man att utslappsfria stora luftfartyg
ar klara for marknaden. Ar 2050 vill man ha dubbelt s& stor godstrafik pa jarnvig.

Det pagar just nu en revidering av TEN-T-forordningen som kommer konkretisera hur
unionens riktlinjer for utbyggnad av det transeuropeiska transportnatet kommer att stotta
den onskade utvecklingen.

13 Strategi for hallbar och smart mobilitet — att sétta EU-transporterna pa ratt spar for
framtiden
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5. Grov kostnadsindikation

Nedan foljer en sammanstillning 6ver de atgarder som Trafikverket analyserat och som ar
s pass utredda att de kan 6vervégas i nista planeringsomgang, se tabell 5.1 och figur 5.2. De
ger stor kapacitetsforbattring och minskar restiderna.

For varje objekt anges en grov kostnadsindikation framtagen enligt Trafikverkets riktlinje.
Den ar en bedomning som anvinds for anldggningskostnader i tidiga skeden da underlaget
ar begriansat. Syftet med den forenklade metoden for kostnadsbedémning ar att fa en forsta
indikation om storleksordningen pa anldggnings-/atgardskostnaderna for de foreslagna
atgarderna samt en insikt om osdkerheten. Nar/om ett objekt narmar sig i genomforande
gors mer noggranna anlaggningskostnadskalkyler.

Tabell 5.1: Grov kostnadsindikation for atgarderna pa Varmlandsbanan, prisniva 2019-06.

Befintligt Nytt Grov kostnads-

lage Lage Totalt indikation -1+ 30%
Objekt (km)  (km) (km) (mnkr) (mnkr)
Kristinehamn—Kil dubbelspér 34,4 14,2 48,6 4900 3400 -6 400
Deletapp Karlstad-Kil 11,8 38 155 1800 1300 -2 400
dubbelspar
3 Motesstationer Kil-Arvika
hastighetshdjning )
1 motesstation Arvika— 680 470- 880
Charlottenberg

ﬂ/ ::;"':":::‘zk ‘ Utveckling av befintlig jirmviig Ny jirnvagslink :lllvﬂtling av befintlig jamvig

Figur 5.2: Foreslagna atgarder pd Varmlandsbanan.

14 TDOK 2017:0532
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Bilaga: De transportpolitiska malen

TRANSPORTPOLITIKENS OVERGRIPANDE MAL

Transportpolitikens mal ar att sdkerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.

Under det 6vergripande malet har regeringen satt upp funktionsmaél och hansynsmaél med

ett antal prioriterade omréden.

FUNKTIONSMAL
Tillgénglighet

Transportsystemets utformning, funktion och
anvdndning ska medverka till att ge alla en
grundldaggande tillginglighet med god kvalitet
och anvdindbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet.
Transportsystemet ska vara jamstdllt, det vill
sdga likvdrdigt svara mot kvinnors respektive
mdns transportbehov.

Preciseringar av funktions- och hansynsmal

HANSYNSMAL
Sakerhet, miljo och halsa

Transportsystemets utformning, funktion och
anvdndning ska anpassas till att ingen ska
dddas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa
bidra till att miljokvalitetsmalen uppnds och att
okad hdlsa uppnas.

For att uppfylla funktionsmalet och hansynsmalet anges féljande preciseringar:

FUNKTIONSMAL

Medborgarnas resor forbattras genom okad
tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet.

Kvaliteten for niringslivets transporter forbattras

och stiarker den internationella
konkurrenskraften.

Tillgdngligheten forbattras inom och mellan
regioner samt mellan Sverige och andra lander.

Arbetsformerna, genomforandet och resultaten
av transportpolitiken medverkar till ett jamstallt
samhalle.

Transportsystemet utformas sa att det ar
anvandbart for personer med
funktionsnedséttning.

Barns mojligheter att sjilva pa ett sdkert sitt
anvianda transportsystemet, och vistas i
trafikmiljGer, okar.

Forutsattningarna for att vilja kollektivtrafik,
gang och cykel forbattras.

HANSYNSMAL

Antalet omkomna inom vigtransportomradet
halveras och antalet allvarligt skadade minskas
med en fjardedel mellan 2007 och 2020.

Antalet omkomna inom yrkessjéfarten och
fritidsbatstrafiken minskar fortlépande och
antalet allvarligt skadade halveras mellan 2007
och 2020.

Antalet omkomna och allvarligt skadade inom
jarnvagstransportomradet och luftfartsomradet
minskar fortlopande.

Transportsektorn bidrar till att
miljokvalitetsméalet Begransad klimatpaverkan
nds genom en stegvis 6kad energieffektivitet i
transportsystemet och ett brutet beroende av
fossila brinslen. Ar 2030 bor Sverige ha en
fordonsflotta som &r oberoende av fossila
branslen.

Transportsektorn bidrar till att 6vriga
miljokvalitetsmél nés och till minskad ohailsa.
Prioritet ges till de miljépolitiska delmal dar
transportsystemets utveckling ar av stor
betydelse for majligheterna att nd uppsatta mal.

Killa: Proposition (2008/09:93), Mél for framtidens resor och transporter
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