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FORORD

Forprosjektet vedrgrende Missing Link jernbanestrekningen er utarbeidet for & vise
betydningen for bade passasjer- og godstrafikken ved & fa tilrettelagt en
sammenhengende dobbeltsporet togforbindelse mellom Oslo og Ggteborg.
Rapporten er bestilt av Ggteborg Oslo Samarbeidet (GO) ved arbeidsgruppen for
Kommunikasjoner.

Regjeringen i Norge har nylig lagt fram sitt forslag til Nasjonal Transportplan 2014-
23. | dette planforslaget er InterCity Triangelet mellom Oslo- Lillehammer-Skien-
Halden hgyt prioritert. Trafikverket i Sverige utarbeider nd en ny Nationell Plan for
Infrastruktur 2014-2025 som skal sendes ut p& remiss i juni i ar. 1 den svenske
regjeringens direktiv til Trafikverket skal «Gréansoverskridande transporter och
transportleder for naringslivet ha hogsta prioritet”. Et nytt 70 km dobbeltspor
mellom Ggteborg-Trollhattan ble ferdigstilt i desember 2012. Dette innebeaerer at
det na foreligger planer for de gjenstaende parseller for et sammenhengende
dobbeltspor fra Oslo-Halden, mens man fremdeles mangler en plan for den
grensekryssende parsellen Halden- Oxnered/Trollhattan. Det er pakrevet at den
grensekryssende parsellen mellom Halden-Trollh&ttan, kalt «The Missing Link»,
ogsa utbygges til dobbeltspor (en strekning pa 130 km). P& det vis etableres en
helhetlig og konkurransekraftig jernbaneforbindelse mellom Norge og Sverige og
som et viktig ledd for den videre utbyggingen mot @resund, Danmark og
kontinentet.

GO Kommunikasjonsgruppen har i dette forprosjektet studert strekningen Halden -
Oxnered . | tillegg er det sett naermere pa en jernbaneforbindelse primeert for
godstrafikk fra Halden til Skee/Strgmstad for skape et robust og effektivt
jernbanesystem for den grensekryssende godstrafikken. Overfgring av
godstransport fra vei til bane er en transportpolitisk beslutning bade i Sverige og i
Norge, og i EU. Dette viser EU sin hvitebok for transport som har som mal at innen
2030 skal 30 % av godsfrakt p& veg over 3000 km skal overfgres ga pa sjg og
bane. Et helhetlig og sammenhengende dobbeltspor mellom Oslo og Ggteborg er
helt ngdvendig ,dersom de norske og svenske samferdselsmyndigheter gnsker en
utvikling i en slik retning.

Jernbaneforbindelsen er ogsa en del av 8 Million City korridor prosjektet som er et
samarbeidsprosjekt mellom de regionale myndigheter i Norge, Sverige og Danmark
pa hele strekningen mellom Oslo og Kgbenhavn. En viktig malsetting er her &
utvikle til en konkurransekraftig og miljgvennlig region gjennom tilretteleggingen
av et moderne og effektivt jernbanesystem i denne transportkorridoren.

Det er GO Samarbeidet sitt gnske at denne rapporten skal utnyttes i pagaende
politiske prosesser i Norge og i Sverige. | Norge i beslutningsprosessen knyttet til
Stortingets behandling av Nasjonal Transportplan 2014-2023. | Sverige knyttet til
Nationell Plan for Infrastruktur 2014-2025.

GOO Kommunikasjonsgruppen takker Rambgll for et godt samarbeid.

GO samarbeidet
Oslo Ggteborg 22 Mai 2013.
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SAMMANFATTNING

Regjeringen i Norge har nylig lagt fram sitt forslag til Nasjonal Transportplan 2014-23. |
dette planforslaget er InterCity Triangelet mellom Oslo- Lillehammer-Skien-Halden hgyt
prioritert. Det foreslas at InterCity-benet i form av dobbeltspor skal ferdigstilles til
Fredrikstad i 2024 og med siktemal om at utbyggingen fra til Halden skal ferdigstilles i ar
2030. | Sverige arbeider Trafikverket med a utarbeide en ny Nationell plan for infrastruktur
2014-2025 som skal sendes ut pa remiss i juni i ar. |1 den svenske regjeringens direktiv til
Trafikverket skal «Gransoverskridande transporter och transportleder fér naringslivet ha
hogsta prioritet”.

Et nytt 60 km dobbeltspor mellom Ggteborg-Trollhattan ble ferdigstilt i desember 2012.
Dette innebeerer at det na foreligger planer for de gjenstadende parseller for et
sammenhengende dobbeltspor fra Oslo-Halden, mens man fremdeles mangler en plan for
den grensekryssende parsellen Halden- Oxnered/Trollhattan. Det er derfor pakrevet at den
grensekryssende parsellen mellom Halden-Trollhattan, kalt «The Missing Link», ogsa
utbygges til dobbeltspor (130 km). Dette er ngdvendig dersom man skal ha et helhetlig og
konkurransekraftig jernbaneforbindelse mellom Norge og Sverige. Dette er ikke minst
viktig for naeringslivets transporter, da Norge i dag er Sveriges viktigste eksportland og
Ggteborg Havn har i den senere tid utviklet seg til & bli «Norges viktigste» havn.
Transportkorridoren Oslo-Ggteborg-Kgbenhavn utgjgr det vestre benet av det «Det
Nordiske Triangel» som de nordiske regjeringer har fgrt opp som det viktigste
grensekryssende infrastrukturprosjektet i Norden i EU-sammenheng.

Konsulentfirmaet Rambgll har p& oppdrag for Gateborg Samarbeidets (GO)
Kommunikasjonsgruppe gjennomfgrt en fagteknisk studie av en forbedret
jernbaneforbindelse mellom Halden og Trollhattan. Utredningsarbeidet har analysert ulike
Igsningsalternativer ved en forbedret jernbaneforbindelse mellom Halden-Trollh&ttan. |
tillegg er det ogsa sett naermere pa en jernbaneforbindelse primaert for godstrafikk fra
Halden til Skee/Strgmstad for skape et robust og effektivt jernbanesystem i denne
grenseregionen. Det er utfgrt en grov konsekvensanalyse av trafikale og miljgmessige
forhold til bade jernbanelgsningene og det naerliggende vegnett (E 6). Det er videre foretatt
noen vurderinger av alternative skisser til finansieringer- og organiserings-modeller av en
forbedret grensekryssende jernbaneforbindelse mellom Norge og Sverige i denne regionen.

Mellan Oslo-Géteborg ar det i dag 349 km och den kortaste restiden med tag ar 3 timmar
och 43 minuter. Detta ger en medelhastighet pa 94 km/h. I InterCity sammenheng er
siktemalet en reisetid pa 2 timer mellom Oslo og Gateborg, mens det langsiktige malet er i
underkant av 1 time og 30 minnuter. For att uppna disse restidsmalene mellan Oslo och
Goteborg maste banan pa& den norska sidan byggas ut for hastigheter pa minst 250 km/h.
P& den svenska sidan kan strackan Oxnered-Goteborg anpassas fér motsvarande hastighet,
men pé strackan Ed-Oxnered kravs nybyggnation av hoghastighetsjarnvag for att na det
uppsatta restidsmalet. En investering som bedéms kosta ca 20 miljarder SEK.

Om jarnvagen byggs med anpassning for godstag kan cirka 2,7 miljoner ton gods flyttas
over fran vag till jarnvag. Detta motsvarar cirka 700 lastbilar respektive cirka 25 godstag. |
dag er det kun 6 godstog daglig over den norsk/svenske grensen ved Kornsjg. Det bgr ogsa
vurderes om en enkeltsporet parsell mellom Halden-Skee/Strgmstad pa sikt kan utbygges
primeaert for godstrafikk fra Halden til Skee/Strgmstad for skape et robust og effektivt
jernbanesystem i denne grenseregionen.



Vad sker pa kort sikt?

P& kort sikt bor det igangsettes en felles norsk/svensk planerings- och
projekteringsprocess, som har som siktemal at for utbygget en sammenhengende moderne
og effektiv dobbeltsporet jernbaneforbindelse i forlengelsen av InterCity utbyggingen til
Halden i Norge. P& kort sikt vil restiderna fortfarande bli for langa och lutningarna for
godstrafiken bestar mellan Halden och Kornsjo. Detta ger ingen marknadsmassig effekt vad
galler majlig overflytttning fran andra transportslag till jarnvagen far det er et
sammenhengende dobbeltspor p& hele strekningen mellom Oslo og Ggteborg (349 km i
ad). Det er farst pa transportstrekninger over 300 km at togtransport virkelig er
konkurransedyktig i forhold til lastebiltransport.

Mellanlang sikt?

P& mellanlang sikt 4r en ny jarnvag anpassad for passasjertdg och tunga godstag mellan
Halden och Ed pakrevet. Forutsatt att atgarder gérs mellan Moss och Halden kan Oslo-
Goteborg trafikeras med snabba tag pa cirka 2 timmar med varannantimmestrafik.
Godstagen far en attraktiv fyllnadsgrad vilket gor att, med en i 6vrigt bibehallen
bankapacitet, godstrafiken kan n& en volym pa cirka 15-20 tag. En ny jarnvag Halden-
Oxnered bedéms kosta ca. 20 miljarder SEK och bgr bygges ut i et helhetlig grep for det er
farst ved et sammenhengende jernbanenett at man oppstar de store nytte-effektene.

P& mellanlang sikt kan det aven vara intressant att bygga en ny jarnvag Isebakke
(Halden)-Skee, som ansluter till Bohusbanan. Med en upprustning av Bohusbanan, delen
Skee-Uddevalla, kan ett 15-tal godstag av den potentiella 6verflyttningen fran vag vara ett
rimligt tillskott. Denna investering bedéms kosta ca 5 miljarder SEK.

Och vad rekommenderas pa lang sikt?

Med hansyn till ovanstdende rekommenderas pa langre sikt att en ny jarnvag, aven
anpassad for héghastighetstag, byggs mellan Halden och Oxnered. Den lésning som ger
den basta effekten och ldnsamheten ar en ny korridor mellan Ed och Oxnered, via
Fargelanda. Som komplement till denna satsning kan med férdel en ny jarnvagsforbindelse
mellan Halden-Stréomstad (Skee) byggas for godstrafiken.

Den regionala tagtrafiken kan utvecklas mellan Halden och Oxnered (Goéteborg) via Ed.
Vidare kan den regionala tagtrafiken pa Bohusbanan kopplas till Sarpsborg (Oslo) om det
finns marknadforutsattningar for det.

Utredningoppdraget ser ogsa pa mulige alternative finansielle lgsninger for
dobbeltsporutbyggingen med del-finansiering. Bompengelanet til dagens Svinesundbrua vil
veere nedbetalt i lgpet av noen fa ar. Dagens bompengeinnkrevingen gir cirka 150
mill.kroner/ar. En mulig fortsettelse og med eksempelvis gkte bompengesatser vil gi
betydelige belgp som igjen eventuelt kan brukes til delfinansiering av den ny
grensekryssende jernbaneforbindelsen mellom Halden og Oxnered. En fortsettelse med
innkreving av bompenger vil videre bidra til utsettelse av en framtidig utvidelse av E 6, ved
a frigjore kapasitet for vegtrafikken samtidig som det gir et betydelig bidrag til
utbyggingskostnadene .

Utredningen ser ogsa pa skisser til alternative organisasjonsmodeller for planlegging og
utbygging en slik jernbaneparsell. Her er det viktig & bygge videre pa tidligere erfaringer
blant annet fra det felles Norsk/Svenske planleggings- og utbyggingsopplegget for
Svinesundforbindelsen /@resundforbindelsen mv.



INLEDNING

Ramboll Sverige och Norge har fatt i uppdrag av GO Region Kommunikationsgruppen att
undersoka infrastruktur och trafikering for Intercitytdg och hoghastighetstag, pa strackan
Oslo—Goéteborg—Képenhamn. GO Regionen ar ett regionalt samarbete mellan Géteborg och
Oslo, som har pagatt sedan 1995. Malet for samarbetet ar starkt attraktionskraft och
utvecklingsmojligheter for regionen. For att na detta bedrivs arbete inom fyra
fokusomraden: naringslivsutveckling, utbildning, kommunikationer & transport, samt kultur
& turism.

Hela strackan Oslo-Goteborg ar 349 kilometer lAng och den kortaste restiden ar idag 3
timmar och 43 minuter. Ar 2012 fardigstélldes en cirka 80 kilometer lang utbyggnad av
dubbelspar mellan Géteborg och Oxnered, med en geometri fér 250 km/h. Detta har redan
resulterat i en cirka 20 minuter forkortad restid pa strackan.

Dubbelsparsutbyggnaden mellan Géteborg och Oxnered.

Denna rapport visar hur man kan bygga ut den del av jarnvéagsstréckan Oslo-Géteborg som
idag har den lagsta standarden och darfor betraktas som en "Missing Link”. Rapporten
fokuserar pa studier av olika jarnvagskorridorer mellan Sarpsborg och Trollhattan, med
sarskilt fokus pa strackorna Halden—Oxnered och Halden(Isebakke)-Norra
Bohusbanan(Skee). Med jarnvéagen ska en meningsfull och konkurrenskraftig trafikering
mellan Sverige och Norge kunna uppstd, med avseende pa person- och godstrafik. 1
rapporten kommer foljande teman att behandlas:

¢ Befintlig infrastruktur mellan Oslo och Géteborg

e Utredningsomradets landskapskaraktar, natur- och kulturmiljé och
befolkningscentra

e Utbyggnad av befintlig och ny infrastruktur p& strackorna Halden-Oxnered och
Halden-Norra Bohusbanan

e Principldsningar for avlastning av vagnétet och E6 i Norge och Sverige

e Finansiering och organisation av ny infrastruktur

e Konsekvensanalys



1.1 Utredningsomradet
Utredningen kring jarnvagsutbyggnaden mellan Halden och Géteborg &r i denna rapport
avgransad till strackan Halden-Trollhattan, se karta nasta sida. Inom Sveriges granser
utgors utredningsomradet saledes av den nordvastra delen av Vastra Gotalandsregionens
yta, fran den nordliga gransen mot Norge och Varmland till Trollhattan i séder och fran
kusten i vaster till Vanern i Oster.
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2. BEFINTLIG INFRASTRUKTUR OSLO- HALDEN

Jernbanenettet mellom Oslo og @stfold bestar av to linjer:

e Vestre linje fra Oslo via Fredrikstad v
og Sarpsborg til Halden og videre til i
Sverige, og

e @stre linje fra Ski via Mysen til
Sarpsborg. Mellom Rakkestad og S
Sarpsborg er det ikke reguleer
rutetrafikk, men strekningen brukes
til & handtere godstransport i

avvikssituasjoner.

@stfoldbanens vestre linje har dobbeltspor
fra Oslo til nord for Moss. Videre til Halden er
det enkeltspor med kryssingsspor, bortsett
fra en seks kilometer parsell med
dobbeltspor mellom Moss og Fredrikstad.
@stre linje er enkeltsporet med
kryssingsspor. Resterande strécka till den
svenska gransen ar i huvudsak enkelsparig.
Idag ar storsta tilldtna hastighet mellan Oslo
och Moss 160 km/h och séder om Moss till
svenska gransen 130 km/h. ey

2.1 Trafik | A g
@stfoldbanen vestre linje trafikkeres av, i S
tillegg til lokaltog mellom Oslo og Ski/Moss,
en avgang i hver retning per time.
Jstfoldbanens gstre linje trafikkeres i hovedsak av lokaltog til Mysen, med unntak av 3-4
rushtidsavganger per dggn til Rakkestad. @stfoldbanen er blant Norges mest trafikkerte
banestrekninger med stort potensial for gkt trafikk ved forbedret kapasitet og tilbud.

gstfoldbanen mellom Oslo og riksgrensen.
Kilde: JBV Konseptvalgutredning IC, februar 2012.

Godstrafikken pa jernbanen domineres av intermodale godstransporter fra Oslo og @stfold
mot Sverige og kontinentet, samt nasjonale vognlast- og temmertog. Kun 10 prosent av
godstransporten over riksgrensen gar med tog.
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BEFINTLIG INFRASTRUKTUR HALDEN — TROLLHATTAN -
GOTEBORG

| detta kapitel beskrivs den befintliga jarnvagsinfrastrukturen i utredningsomradet, i
synnerhet strackorna Halden-Trollhattan samt Halden-Norra Bohusbanan. Beskrivningen
utgar fran uppgifter ur det svenska baninformationssystemet (BIS) och det norska
bandataregistret. Av informationen utvarderas om det ar mojligt att héja hastigheten och
vilka kostnader som uppstar for dubbelsparsutbyggnaden utmed linjen.

Jarnvagsinfrastruktur Halden—Trollhattan

Jarnvagsinfrastrukturen mellan Halden och Trollh&ttan ar en del av linjestrackningen mellan
Oslo och Goteborg. Pa den svenska sidan utgors jarnvagsinfrastrukturen mellan Oslo och
Goteborg idag till stor del av Norge/Vanerbanans strackning. Norge/Vanerbanan har tva
strackningar: Goteborg-Kornsjo och Goteborg-Kil, vilka invigdes ar 1879. Skarningspunkten
for de tva strackningarna ligger i hojd med Skalebol. | den har rapporten berors endast
Norge/Vanerbanans strackning mellan Skalebol och Kornsjo. Nagra av orterna langs denna
stracka ar Kornsjo, Ed, Backefors, Dals Rostock, Bralanda och Oxnered.

I mitten av 1950-talet slutade tagen att
passera Melleruds station. | mitten av 1990-
talet oppnade man ett enkelspar mellan
Eriksdals kyrka och Dals Rostock, vilket
innebar att linjestrackningen ratades ut och
resavstandet till Norge forkortades med sex
kilometer.

3.1.1 Trafik
Norge/Vanerbanan férbinder det norska
jarnvagsnatet med 6vriga Europa. Under en

l&ng period trafikerades strackan Oslo- Skalebol &
Goteborg av olika fjarrtag for persontrafik, g

till storstader sdsom Berlin, Hamburg, WA Orarod
Munchen och Basel. Idag har tagen fran Oslo : ; 7]
slutstation Géteborg, vilket &ar en BT U Trollhattan

konkurrensutsatt stracka pa grund av bade
buss- och biltrafiken. Persontagstrafiken
till/frdn Norge skots idag av norska NSB och
trafikeras av tre dubbelturer.

Fran Varmland trafikeras Norge/Vanerbanan
av 12 dubbelturer pa strackan Skalebol-

Trollhattan, med destination Goteborg. Norge/Vanerbanans tva strackningar
Kalla: Trafikverket.

Vad géller godstrafiken har godsvolymerna

halverats sedan 2010 pa strackan Halden-Skalebol och motsvarar idag 7 enkelturer.
Strackan Skalebol-Trollhattan har godsvolymer om cirka 20 enkelturer, varav merparten
kommer fran Varmland.
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3.1.2 Hastighetsprofiler
Medelhastigheten p& hela strackan mellan Oslo och Goteborg ar idag 94 km/h.
Hastigheterna pé olika de delstrackorna varierar dock, bade inom och mellan de olika

strackningarna.

Nedanstaende diagram visar hastighetsprofilerna for de olika delstrackorna mellan
Sarpsborg och Oxnered. Sarpsborg ar belaget knappt 30 kilometer nordvast om Halden.
Strackan Oxnered-Trollhattan redovisas inte eftersom den &r nybyggd och anpassad till
hastigheten 200 km/h.

Kilometerangivelsen i diagrammen ar banans formella kilometerrakning fran den tid da
banan byggdes. Sedan dess har nya linjestrackningar gjorts, utan att banans
kilometertavlor har andrats. Kilometerangivelsen anger saledes inte nddvandigtvis det
faktiska avstandet fran till exempel Oslo eller Goteborg. | diagrammen ar tva
hastighetsprofiler redovisade:

- «Geometri» visar teoretiskt storsta tillatna hastighet med hansyn till sparets geometri.
Denna linje visar vad som ar mojligt att uppna utan att gora linjeomlaggningar.

- «Sth» visar pa storsta tillatna hastighet pa grund av de faktiska forhallandena pa
jarnvagsanlaggningens tekniska standard. Kontaktledningen och signalsystemet kan
exempelvis vara det som dimensionerar storsta tillatna hastighet.

Hastighetsdiagrammen p4 strickan Sarpsborg-Oxnered ger darmed en klar bild éver var

det kan vara mdjligt att hoja hastigheten pa banan utan att bygga helt nya

linjestrackningar.

Hastighetsprofilen for strackan Sarpsborg-Kornsjo presenteras nedan. Mellan Sarpsborg
och Halden ar det mojligt att 6ka hastigheten med mindre kurvratningar och darmed uppna
en hastighet av 160 km/h. En framtida utbyggnad av InterCity-trafiken planeras for en
hastighet om 200-250 km/h; en atgard som kraver att strackan anlaggs i en ny korridor,
vilket dessutom forkortar reseavstandet. En sadan utbyggnad medfor att dagens bana,
med nuvarande standard, kan uppratthallas for godstrafik. Mellan Halden och Kornsjo finns
det inget skal till att anvanda linjestrackningen i en utbyggnad p& grund av den daliga
geometrin.

Hastighetsdiagram Sarpsborg-Kornsjo

Geometri

Sth
(km/h)

112
114
116
118
120
122
124
126
128
130
132
134
138
140
142
144
148
150
152
154
156
158
160
162
164
166
168

SarprOI’g | | | | | | | | | | | | | |
Halden
Aspedam.g
Kornsjo

Hastighetsprofil for strdckan Sarpsborg-Korns;jo.
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Mellan Ed och Kornsj6 varierar den potentiella hastighetsprofilen starkt, utan att ha nagra
langre sammanhéangande partier for hastigheter om 250 km/h eller mer. Inte heller mellan
Ed och Kornsjé finns darfér ndgot skal till att anvanda linjestrackningen i en utbyggnad pa
grund av den daliga geometrin.

Hastighetsdiagram Ed-Kornsjo

280
260 A
240 - ’\
220 -
200
180 -
160 - Geometri
140 -
120 1 Sth
100 - (km/h)
80 -
60
40 -
20 A
O LR T,

o N xe] (o} [e9) o N < (o} [s9} o N
< < (] < < n o n o 0 © ©

Kornsjo

Km

Hastighetsprofil for strackan Ed-Kornsjo.

Mellan Skalebol och Ed har linjestrackningen i stora delar en god geometri for hastigheter
om atminstone 250 km/h. Men det finns vissa partier kring framfor allt Dals Rostock
(kilometerangivelse cirka 5-21) som medfor hastigheter ned mot 70 km/h. Linje-
strackningen kan till stora delar uppgraderas till 250 km/h med linjeratningar och nya
linjestrackningar pa vissa partier.

Hastighetsdiagram Skalebol-Ed

280
260 -
240 A
220 -
200 A
180 -
160 - 1 [ Geometri
140 A
160 | LI LU —sr
30 | (km/h)

40 -
20 A

| |

———

10
12
14
16
18
20
22
24
28
30
34
36

Skalebol
Dals Rostock
Backefors

32

Hastighetsprofil for strackan Skalebol-Ed.
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Mellan Skalebol och Oxnered &r linjestrackningen i stor utstrackning av god geometrisk
standard, for hastigheter om 250 km/h. Linjestrackningen kan aven har uppgraderas till
stora delar, med linjeratningar och nya linjestrackningar pa vissa partier som medger 250
km/h dver langre strackor.

Hastighetsdiagram Skalebol-Oxnered

280
260
240
220
200
180
160 [
140

120

Geometri

> 100 Sth

80 (km/h)
60
40
20

2

4

6

8
10
12
14
16
18
20
22
24
26
28

Skalebol
Oxnered

Hastighetsprofil for strackan Skalebol-Oxnered.

3.1.3 Banans kapacitet

Banan mellan Sarpsborg och Oxnered &r enkelsparig och motesstationernas utformning och
placering bestammer banans kapacitet. Vidare har banans lutningar paverkan pa
godstagens totalt tillatna vagnvikt. Maximal total vagnvikt pa strackan ar 1300 ton med
RC-lok (mot normala 1600 ton).

Tabellen nedan visar var motesstationerna ar placerade, samt deras maximala taglangder
och inbordes avstand.

Plats Langd
Sarpsborg 434/732/912 m Hinderfritt
Sarpsborg-Halden 27170 m
Halden 580 m Hinderfritt
Halden- Aspedammen 13480 m
Aspedammen 760 m Hinderfritt
Aspedammen-Kornsjo 19000 m
Kornsjé 740 m Hinderfritt
Kornsjo-Ed 18409 m
Ed 595 m Hinderfritt
Ed- Backefors 17067 m
Backefors 659 m Hinderfritt
Backefors-Raskogen 24569 m
Raskogen 702/820 m Hinderfritt
Réskogen-Skalebol 2920 m
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Skalebol-Bralanda 5784 m
Bralanda 664 m Hinderfritt
Bralanda-Frandefors 8400 m
Frandefors 769 m Hinderfritt
Fréandefors-Bjurhem 7452 m
Bjurhem 650/797 m Hinderfritt
Bjurhem-Oxnered 8324 m

3.2 Jarnvagsinfrastruktur Halden-Norra Bohusbanan
| dagslaget saknas en jarnvagsforbindelse mellan Halden och Norra Bohusbanan. S6der om
detta avsnitt, pa strackan Stromstad-Oxnered finns dock befintlig jarnvagsinfrastruktur,
genom delar av Bohusbanan och Alvsborgsbanan. Bohusbanan bestar av strackan
Strémstad-Goteborg och Alvsborgsbanan av strackan Uddevalla-Bords (se nedan).

™ Vdnern
%

A

2 '%Udde\ralla
; -

7

7ok

A

e Goteborg/
Kyrille

Bohusbanan. Alvsborgsbanan och Viskadalsbanan.
Kalla: Trafikverket

Bohusbanan byggdes med malsattningen att bli en viktig forbindelselank som statlig
stambana pa strackan Goteborg-Uddevalla-Oslo, med en broforbindelse 6ver Idefjorden.
Tanken var att den skulle bli en fortsattning pa Vastkustbanan, vars strackning idag gar
mellan Goéteborg och Lund. Med unionsupplésningen mellan Norge och Sverige 1905
grusades dock planerna, medan idén om en bro éver Idefjorden diskuterades vidare. Den
befintliga jarnvagen mellan Stromstad och Skee kdptes dock in av Statens Jarnvagar (SJ),
varpa Stromstad blev slutstation for den statliga jarnvagen.
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Bade Bohusbanan och Alvsborgsbanan har idag enkelspar. P& Bohusbanans stracka
Uddevalla-Stromstad, ar sparkvaliteten 1&g och fjarrblockering saknas. Banans langd ar 92
kilometer och storsta tillatna hastighet (Sth) a4r 90 km/h. Plankorsningstatheten uppgar till i
genomsnitt cirka 1,9 stycken per kilometer. Cirka 80 procent av plankorsningarna ar
oskyddade. Norra Bohusbanan ar dessutom mycket kurvig och det finns berg i dagen néara
inp& sparet pa flera stallen.

P& strackan Uddevalla-Munkedal bestar befintlig banéverbyggnad av 43 kg raler i
kombination med slipersavstandet 750 mm, vilket begransar hastigheten till 105 km/h.
Geometrin tillater att sth 140 km/h kan utnyttjas pa stora delar av strackan vid sparbyte.
Strackan Munkedal-Tanum ar mycket kurvig varfor ett sparbyte inte kan medféra nagon
storre hastighetshojning. Pa strackan Tanum-Skee tillater geometrin att sth 140 km/h kan
utnyttjas pa stora delar av strackan vid sparbyte. Pa delar med 50 kg raler kan 110 km/h
ansattas medan delar med 43 kg rédler begransar hastigheten till 105 km/h.

1 figuren nedan redovisas mojlig hastighetsprofil med helsvetsat spar pa vissa strackor.

Hastighetsprofil Uddevalla-Stromstad
Korta dvergangskurvor:
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180 Alt 2 Forlangning av 6k om
omglvningen tillater detta
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R

|1} —Befintlig
80 1 P _U l —’ — ——Skarvspar 110

——Helsvelsat

Km/h

60 -

40 +— SIS e —

E
20 +— & ® — E — =
= o o
c 2 <
=1 = 1]
= a 8
0 e ez = ..é....mvah
— O N~ O MW -—
R s - O R I I ST S S e < O O T B < - < L A S
@ oo
SgeggdgfeoroNNsnoeeIdisEErReERELT

=
3

Mojlig hastighetsprofil Uddevalla-Stromstad.

3.2.1 Trafik
Norra delen av Bohusbanan trafikeras av regionaltdg, sju dubbelturer. Vidare gar enstaka
godstag fran Dingle och Munkedal till Uddevalla. Alvsborgsbanan trafikeras i huvudsak av
regionala persontag, nio
dubbelturer samt en
dubbeltur med snabbtag
till/fran Stockholm.
Samtliga godstag fran
Uddevalla och norra
Bohusbanan gar via
Oxnered, 6-8 tag/dag.

Kombitadg p& Bohusbanan.



3.3 Befintlig jarnvagsinfrastruktur inom utredningsomradet
Sammantaget ger Norge/Vanerbanan, Bohusbanan och Alvsborgsbanan féljande struktur
for det huvudsakliga jarnvagsnatet i utredningsomradet (se nedan).

_ Al TR 'lll Teckenfdrklaring

s I ’ . .
R 't ) .’A
x i ;*‘1’ A

g _7‘,”0 7 = Jarnvag
o
,: [ A -

’

/

| 3
'\" Fr

‘.4 sl ‘1..
Ay b"g

Linjestrackning befintliga jarnvagar: Norge/Vanerbanan, Bohusbanan och Alvsborgsbanan.
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UTREDNINGSOMRADET | NORGE
Landskapet

4.1.1 Kornsjg-Halden sentrum

Den foreslatte traséen fra Kornsjg til togstasjonen i Halden sentrum gar gjennom et landskap som
i store trekk preges av lettere kupert skogkledt terreng med myromrader og stgrre/mindre vann
samt noen mindre jordbruksomrader mellom om 150-250 meter over havet . Omradet ligger i
sgr-gstre del av Haldenvassdraget med tilhgrende nedslagsfelt. Haldenvassdraget er et av de
store elve- og innsjgsystemene i @stfold, med total lengde pa 149 km. Det er et typisk
lavlandsvassdrag, med skog- og aslandskap samt store og forholdsvis grunne innsjger, mindre
innsjger, myromrader og elver. Nar traséen nsermer seg Halden sentrum, gar landskapet forst
over i et dpent jordbrukslandskap, fare byen og bebyggelsen tar mer og mer over innover mot
sentrum, hvor den nye traséen kobles sammen med den eksisterende pa Halden stasjon.

4.1.2 Svinesund-Isebakke

Traséen fra Svinesund til sammenkobling til eksisterende linje ved Isebakke gar gjennom et mer
varierende landskap med innslag av skog, jordbruksarealer og bebyggelse. Den siste strekningen
far sammenkoblingen ved Isebakke dominerer det apne jordbrukslandskapet og noe starre
bebyggelse (naering/industri).

Natur- och kulturmiljointressen
I kartene nedenfor vises de potensielle konfliktomradene i forbindelse med kulturmiljget og
naturmiljget.
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Registrerte kulturminner i omradet for foreslatt tog-trasé (hentet fra)
Kilde: Naturbase 2013-03-13
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MR ter{ ] naturtyper (DN)
(=] DD - symbolisering av presisjon @ Sisttemark punkt
© DD Presision
- ] stdttemark omrade
[=] DD - Datamangel
© 0D - Dotamangel @ Slattemyr punit
[=] NT - symbolisering av presision B sittemyr omrade
il Presun ® Hule eiker punkt
(=] NT - Neet truet
B Hule eiker omrace
B NI - et truet
(=] VU - symbolisaring av presision @ Kalksja punkt
- VUPresision B Kaksis omride
=) VU - Sirbar @ Kalklindeskog punkt
© VU-Shrbar

B Kakindeskog omrade
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[=] EN - symbodisering av presisjon
* ENPresision

[M] Arter (DN}
{7 Antsforekomst omride
[=] EN - Sterd truet

@ Artslorekomst punkt
© EN - Sterkt trust i

[=] CR - symbolisering av presision — At trekkvel
© CRPresision [[]) Marine ansforekomst omride

= cR-
(=] CR - Kritisk truet (MY Katurtyper (D)

. GR=HiRiet tral [Z) Naturtyper omrdde

[=] RE - symbolsening av presisjon E Sveert viktig og vi
* REPresision — .

=5 Lokalt viktig

(=] RE - Regionalt uldedd
RS Ragional 1dciedd [ vemeomrader

Naturmiljget i omradet for foreslatt tog-trasé
Kilde: Naturbase 12.03.13

4.2.1 Kornsjg-Halden sentrum

Omrade som traséen fra Kornsjg gar gjennom preges av flere naturtypeomrader,
verneomrader og artsomrader. De registrerte artsomradene er i hovedsak
spillplasser/paringsplasser for orrfugl og/eller beverlokaliteter, men ogsa flere andre arter
er registrert i mindre omfang. Sveert stor andel av traséen gar gjennom verneplanomrade
for vassdrag. Det er ogsa et fatall sdkalte «inngrepsfrie» naturomrader, samt flere
rgdlistede arter registrert i omradet. 1 tillegg er det flere drikkevannskilder her; Kornsjg,
drsjgen, Lille Erte og Femsjgen. Traséen vil komme i konflikt med disse
naturforekomstene, og vil i tillegg bergre et mye brukt turomrade, med godt utviklet
leypenett, spesielt om sommeren (ut.no). Det er ogsa registrert flere kulturminner i
omradet.

4.2.2 Svinesund-Isebakke

Traséen gar gjennom et omrade med svaert mange registrerte kulturminner, med stort
potensiale for konflikt med disse. Det er ogsa registrert rgdlistede arter og naturtyper i
omradet.

Befolkningscentra

Den norska kommun som omfattas av Hoghastighetsutredningens forslag till linjestrackning
mellan Halden och Oxnered &r Halden, vars befolkningsunderlag uppgar till knappt 30 000
invanare.
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UTREDNINGSOMRADET | SVERIGE

Landskapet
I Sverige omfattar utredningsomradet Vastra Goétaland. Vastra Gotaland ar ett lan med
mycket varierande natur. Landskapet ar omvéaxlande och utgdrs till storsta delen av
hoglant landskap, med inslag av mellanbygd och laglant landskap i den sédra och vastra
delen av utredningsomradet (se karta nedan).

Landskapstyper och -omraden i nordva
Kalla: Lansstyrelsen Vastra Gotaland, Landsbygdsanalys Véstra Gotalands lan (rapport 2006:84).

5.1.1 Landskapsomraden Nr Landskapsomrade Landskapstyp
Kynnefjall och sprickdalssjdarna | 18 | Dalboslatten Laglant landskap
(22), vilka utgor granstrakten 19 | Kroppefjall Hoglant landskap
mot Norge, ar ett skogs- och 20 | Dalbygden Hoglant landskap
sjodominerat spricklandskap. 22 | Kynnefjall och sprickdalssjdarna | Héglant landskap
Typiska egenskaper for en 23 | Norra skargérden Laglant landskap
sadan landskapstyp ar 24 | Inre kustomradet Mellanbygd

kombinationen av véastsvenska

fjallmiljéer och djupa langsmala sjoar, med dramatiska bergiga strander. Vattendragen ar
ett dominerande inslag i landskapet och har stor betydelse for dess karaktér. Landskapet &ar
hoglant med hojder p& 50-300 meter over havet, till 6vervagande del 6ver 150 meter 6ver
havet. Bebyggelsen ar sparsam och koncentrerad till sjoarnas strander. | detta omrade
finns en etablerad turismverksamhet.

I omréadet kring Orekilsalven évergar landskapet i ett mosaikartat, kuperat landskap:
Dalbygden (20). Karaktarsdrag for denna hoglanta landskapstyp ar omvéxlingen av
vastsvenska fjallmiljoer och breda uppodlade dalgangar. I dalarna domineras
markanvéndningen av jordbruk i ett mosaikartat odlingslandskap, medan fjallen domineras
av sluten barrskog. I odlingslandskapet ar de meandrande darna tydligt framtradande i
landskapsbilden. Bebyggelsen i Dalbygden &r mycket sparsam och koncentrerad till
adalarna. Denna landskapstyp stracker sig fram till Kroppefjall, som utgor en tydlig
avgransning av omradet.
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Kroppefjall (19) ar en hogplatd med ett skogs- och sjodominerat kuperat landskap.
Karaktarsdrag for denna landskapstyp ar ett boljande kulligt landskap, med inslag av
varierande vattendrag och mycket héglant terrang (200 meter dver havet). Fjallet ar
huvudsakligen skogsbevuxet och kulligt, med inslag av sjéar och vatmarker. Delar av
Kroppefjall ar naturreservat. Omradet ar slutet, smaskaligt och otillgangligt, vilket har gett
en lag bosattningsgrad. Det har dock ett stort rekreationsvarde och besoks frekvent av
fisketurister.

Sydost om Kroppefjall overgar landskapet i ett uppodlat slattlandskap: Dalboslatten (18).
Dalboslatten ar ett laglant, svagt boljande landskap p& 50-75 meters hojd 6ver havet.
Landskapet &ar storskaligt och flackt, med en markanvandning som domineras av jordbruk.
Aven vattendrag férekommer i stor utstrackning medan inslagen av skog &r begransade.
Bebyggelsen ar jamnt spridd, med stora gardsbildningar.

I den vastra delen av utredningsomradet, som gransar mot havet, utgors landskapet av
laglant landskap, av typen havskust. Omradet kallas Norra Skargarden (23) och utgors av
ett skargardslandskap med méanga éar, sund och kala eller skogsbevuxna hallar. Den ofta
exponerade berggrunden utgoérs av granit. | skargadrden omges bergknallarna ofta av ett
Oppet, mosaikartat landskap som ofta anvands som betesmark. Pa fastlandet pagar ett mer
aktivt jordbruk. Turismen &r en stark verksamhet i omradet och vid sidan av ett fatal
storre, etablerade samhallen, utgdrs bebyggelsen i stor utstrackning av sasongsbostader.

Oster om Norra Skargarden évergar landskapet i mellanbygd, av typen mosaikartat
backlandskap. Detta sa kallade Inre kustomradet (24) ar en platd som tydligt avgréansas av
fjallen i 6ster. Omradet ar smaskaligt och karaktariseras av ett smakulligt och béljande
mosaiklandskap. Marken anvands huvudsakligen for jordbruk, men till viss del aven for
skogsbruk och som betesmark. Karaktaristiska egenskaper for detta omrade ar ocksa a-
och alvdalar. Kring Skee finns en av omradets mer betydande jordbruksslatter.
Bebyggelsen ar jamnt spridd i omradet. Omradets smaskalighet gor det kansligt for
storskaliga ingrepp; E6 utgor redan stor paverkan.

Natur- och kulturmiljointressen

Vastra Gotaland har en lang historia av mansklig narvaro, vilket har resulterat i en rik
forekomst av fornlamningar. Inom utredningsomradet har hela kuststrackan, fran
Uddevalla till gransen mot Norge, i sarklass storst forekomst av kanda fornlamningar fran
bade sten-, brons- och jarnalder. Omradet ar sarskilt rikt pa hallristningar. 1 Tanum &ar de
ytterst vilbevarade hallristningarna fran bronsaldern av sadan hég kvalitet att omradet
fordes in p& Unescos varldsarvslista 1994. | évriga delar av utredningsomradet, daribland i
ett nord-sydligt strak mellan Ed och Uddevalla, har man framfor allt funnit fornlamningar
fran jarnaldern.

Forekomsten av naturvarden inom utredningsomradet varierar. Vad géller forekomsten av
nyckelbiotoper och vardetrakter for skog ar denna generellt sett 1&g langs samtliga
foreslagna linjestrackningar. For odlingslandskapet aterfinns dock en av Vastra Gétalands
mer sammanhangande rika vardetrakter foér &ngs- och betesmarker inom
utredningsomradet. Denna aterfinns langs kusten, framfor allt inom omradet Norra
Skargarden. Detta omrade ar ocksa av sarskilt intresse vad galler biologisk mangfald tack
vare hoga naturvarden. Aven en avgransad del av Kynnefjall och sprickdalssjoarna samt
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Kroppefjall ar av sarskilt intresse for biologisk mangfald, tack vare ett rikt vaxt- och djurliv.

Omradet pa Kroppefjall kommer att beréras av jarnvagens linjestrackning mellan Halden
och Oxnered.

Nya jarnvagsstrackningar mellan Halden och Oxnered respektive Halden och Norra
Bohusbanan, kommer saledes att innebara konflikter med ett flertal olika typer av allmanna
intressen. Ett urval av dessa, daribland nationalparker, kommunala bevarandeprogram fér
kulturmiljon, Natura 2000-omraden samt riksintressen for natur- och kulturmiljévard och
friluftslivet, presenteras i kartan nedan.
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Exempel p& natur- och kulturmiljointressen i utredningsomradet.

Skyddsomraden som berérs av Ramboll Sveriges och Hoghastighetsutredningen i Norges
foreslagna strackningar mellan Kornsjé och Oxnered, samt Isebakke och Skee &r:
e Tresticklaomradet, riksintresse naturvard (Dals Eds kommun)
Ett mycket stort sammanhangande, starkt kuperat skogsomrade. De nedre delarna av de
svarforcerade och branta bergryggarna évergar ofta i en sjostrand eller myrmark.
Forutsattningar for bevarande av Tresticklaomradet ar att omradet lamnas orort, da
paverkan far negativa effekter for omradets varde.
o Orekilsdlven med Karnsjon, riksintresse naturvard (Dals Eds kommun)
Omrade med mycket stora och komplexa landskaps- och naturkvaliteter, bland annat
Gesiters ravinsystem som raknas till ett av regionens mest storslagna. Orekilsélven ar ett
artrikt vattendrag och ett viktigt lek- och uppvaxtomrade for framfor allt 6ring och lax.
Omradet kring Gesater ar ett odlingslandskap med lang kontinuitet, som bitvis hyser
artrika vaxtsamhallen.
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Ed, riksintresse kulturmiljévarden (Dals Eds kommun)

Fornlamningsmiljoer fran brons- och jarnalder, representativa for forhistorisk
bebyggelsehistoria i Dalsland.

Kroppefjall med Tedkersalven och Stora Halidngen, riksintresse naturvard (Melleruds
kommun)

Omrade med ostdorda myrar med rikkarr av botaniskt intresse. Delar av omradet berors av
Natura 2000-omraden (art- och habitatdirektivet). Kroppefjalls norddstra del vid Dals
Rostock kallas Kappestigen och ar ett vardefullt friluftsomrade. Kappestigen hyser dven
bergartsserien Kappeboformationen, som endast finns pa denna plats i Sverige, samt ett
antal mycket sallsynta vaxtarter. Tedkerssjon och Tedkersalven som kan beroras av
jarnvagsutbyggnaden har bada en hdg biologisk funktion. Férutsattningar for bevarande
av Tedkerssjon och Teadkersalven ar att omradets hydrologi skyddas mot damning,
vattenreglering och dréanering.

Valbodalen, riksintresse kulturmiljovard (Fargelanda kommun)

Bygd langs med Valboans dalgang, vilken nyttjats kontinuerligt sedan stenaldern.
Varierande fornlamningsmiljoer.

Hastefjorden, riksintresse kulturmiljovard (Vanersborgs kommun)

Ett storre antal boplatser fran aldre och yngre stendlder i anslutning till sjon Hastefjordens
tidigare strandlinje. Fornlamningsmiljé av hégt vetenskapligt varde, representativ for
utvecklingen fran en jakt- och fiskebaserad ekonomi till en mer boskapsskotsel- och
akerbruksinriktad ekonomi.

Blomsholm, riksintresse kulturmiljévard (Stromstads kommun)

Fornlamningsmiljo med bland annat gravfalt, storhogar och fossil akermark som
tillsammans ar dominerande for landskapsbilden och utgdr Bohuslans mest framtradande
jarnaldersmiljo.

Idefjorden — Dynekilen, riksintresse naturvard (Stromstads kommun)

Idefjorden &r en av Sveriges stdrsta fjordar och hyser flera artrika marina miljoer. Fjorden
ar aven ett exempel pa hur ett tidigare mycket férorenat och stort omrade har kunnat
restaureras med gott resultat, vilket ocksa ger den ett hdgt vetenskapligt varde.
Idefjorden, Natura 2000-omrade (Stromstads kommun)

Havsfjord, estuarium, rev m.m.

Norra Bohuslans kust, riksintresse friluftsliv (Strémstads kommun)

Fritidsfiske, batsport, bad och naturstudier (ornitologi, zoologi, geologi, botanik och
kulturhistoria)

P& strackan mellan Skee och Oxnered, dar utredningen féreslar att befintlig jarnvag
anvands férekommer bland annat féljande skyddsomraden:

Tanumsslatten, riksintresse kulturmiljovard och varldsarv Unesco (Tanums
kommun)

Stromstads kust och innerskargard, riksintresse naturvard (Stromstads och Tanums
kommuner)

Orekilsélven med Karnsjon, riksintresse naturvard och friluftsliv (Munkedals
kommun)

Norra Bohuslans kust, riksintresse friluftsliv (Tanums kommun)

Gullmarsfjorden och -omradet, riksintresse naturvard och friluftsliv (Munkedals
kommun)
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De 6vergripande utvecklingstendenserna for befolkningsutvecklingen vantas bestd under de
kommande femton aren. Detta innebar att urbaniseringen kommer att fortsatta och
befolkningen kommer att koncentreras i och omkring de svenska storstadsomradena,
samtidigt som regionerna forstoras. For utredningsomradet kan detta innebara att
befolkningen generellt sett kommer att minska och koncentreras till Trestadsomradet
(Vanersborg, Uddevalla och Trollhattan) och samhéallen belagna langs E6 och
jarnvégslinjernas strackningar.

5.3.1 Halden-Oxnered

De svenska kommuner som omfattas av Hoghastighetsutredningens forslag till
linjestrackning mellan Halden och Oxnered &r: Dals Ed, Bengtsfors, Mellerud och
Vanersborg. Dessa kommuner har ett befolkningsunderlag om drygt 60 000 invanare.
Rambdll Sveriges alternativ for denna strackning berors istallet: Dals Ed, Fargelanda,
Munkedal och Vanersborg. Dessa kommuner har tillsammans ett ndgot lagre

befolkningsunderlag: drygt 58 000 invanare (se tabell nedan).

HH Norges forslag

Ramboll Sveriges forslag

Kommun Invanar- Huvudort Invanar- Kommun Invanar- Huvudort Invanar-
antal® antal® antal® antal®
Dals Ed 4665 Ed 2932 Dals Ed 4665 Ed 2932
Bengtsfors 9588 Bengtsfors 3080 Fargelanda 6549 Fargelanda 1894
Mellerud 8946 Mellerud 3750 Munkedal 10173 Munkedal 3718
Vanersborg 36968 Vanersborg 21699 Vanersborg 36968 Vanersborg 21699
Totalt 60167 31461 Totalt 58355 30243

5.3.2 Halden-Norra Bohusbanan
For linjestrackningen mellan Halden och Norra Bohusbanan berérs Stromstads kommun, da
en ny jarnvag etableras mellan Isebakke och Skee. Stromstads kommun har drygt 12000

invanare, varav drygt halften bor i huvudorten.

131 december 2012
2 31 december 2010
3 31 december 2012
4 31 december 2010
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6. UTBYGGNAD AV BEFINTLIG INFRASTRUKTUR
HALDEN — OXNERED

Ett alternativ till en héjning av kapaciteten pa striackan mellan Halden och Oxnered &r att
bygga ut befintligt enkelspar till dubbelspéar pa vissa delstrackor.

Strackan Halden-Ed ar inte meningsfull att

WY
bygga ut till dubbelspéar p& grund av den % ), '_ l/f//
forhdllandevis daliga geometrin och starka 19,-/; m"k
stigningen fran Halden till Kornsjo. Vid ’ a j" j\\_
Hokedalen, i héjd med Ed, ar dock S\ \
utbyggnad av dubbelspar en genomfoérbar / %
16sning for vidare strackning i sydostlig /
riktning. Om en ny jarnvég byggs mellan / \f—)

Halden och Ed kan den befintliga banan
vara kvar for viss trafikering.

Mellan Ed och Oxnered kan kapaciteten
Okas med fler motesstationer. Det finns ]
utrymme att 6ka trafiken fran dagens cirka 1 ,/fir
15 tag totalt, till &tminstone det dubbla. “

~

¥
Frén Ed till Oxnered kan den befintliga j
banan kompletteras med dubbelspar. | AR z’ 4
Dals Rostock foljer man befintlig jarnvag. a
Kurvorna i linjestrackningen nordvast om
Dals Rostock réatas ut (se streckad
markering i karta nedan).

VANERN

ersborg
s 2 Vargén

= o
b

Befintlig jarnvag mellan Ed och Béackefors. Vy over Stora Le, fran Eds station.



NY INFRASTRUKTUR HALDEN—OXNERED &
HALDEN-NORRA BOHUSBANAN

For forbindelsen mellan Halden och Sarpsborg sammanfaller den féreslagna
linjestrackningen med Jernbaneverkets forslag till nytt InterCity-spar.

Nastfoljande karta illustrerar de olika utbyggnadsalternativen pa féljande strackor:
- Halden-Oxnered: ny strackning Halden-Ed samt olika alternativ langs befintlig eller
ny strackning Ed-Oxnered.
- Ny forbindelse Halden-Norra Bohusbanan (Isebakke-Skee) samt upprustning av
Norra Bohusbanan mellan Skee och Uddevalla. Séder om Uddevalla gar det att na
Goteborg via Oxnered eller Bohusbanans sddra del.

: ), f 4 Teckenforklaring

A éhﬁkssoﬂé 1 == Fgreslagen korridor (HH Norge)
! == J:: === Alternativ korridor (RB Sverige)
]‘,\_ redriksta ) ‘ == Tunnel

I __Skivika =—m=  Befintlig jarnvag

! Alshus

Bengtsfors ( &

Strémstad l—;-» Billingsfors

A

b Y
*¥,Dals Langed

A -

Tanumsha\de \
Grebbestad'
*’r\ \

e
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!
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Foreslagen linjestrackning Halden-Oxnered, Rambéll Sverige och Héghastighetsutredningen Norge.



7.1 Ny jarnvag Halden — Oxnered

Strackningen som féreslas mellan Halden och
Ed ar gemensam for bade
Hoghastighetsutredningen i Norge och Rambdll
Sveriges forslag. Linjedragningen ar relativt rat
och passerar Kornsjo vid den svensk/norska
gransen och vidare mot Ed. Pa strackan mellan
Kornsjo och Ed foreslas en ny ratare
jarnvagsstrackning jamfort med
Norge/Vanerbanans linjedragning.

7.1.1 Alternativ
Hoghastighetsutredningen i Norge

| Hoghastighetsutredningen i Norges forslag
for den nya jarnvagens linjedragning mellan Ed
och Oxnered, utnyttjas stora delar av
Norge/Vanerbanans strackning mellan Kornsjo
och Skalebol. I alternativet foreslas dock att
jarnvagen ska ledas séder om Ed, istallet for
att som idag ga igenom samhallet. Vidare
foreslas att jarnvagen ratas ut i héjd med Dals
Rostock och istéllet leds vaster om samhéllet.

Korridoranalys
Utnyttjandet av befintlig jarnvag i detta

alternativ kommer innebéara en lagre
anlaggningskostnad jamfért med Rambaéll
Sveriges forslag p& motsvarande strackning.
Linjestrackningen passerar bade Ed och Dals
Rostock, vilket innebér att jarnvagen
lokaliseras i narheten till framtida
tagresenarer. Banans geometri har som
utgangspunkt horisontalradien 5000 meter.
Topografin pa detta avsnitt kommer innebara
att jarnvagen leds i tunnel pa fyra mindre
partier: tva i hojd med Ed och tva i hojd med
Dals Rostock. Exempel pa skyddsomraden som
berdrs av den féreslagna strackningen i
Hoghastighetsutredningen i Norges ar:

e Tresticklaomradet, riksintresse
naturvard (Dals Eds kommun)

e Orekilsdlven med Karnsjon, riksintresse
naturvard (Dals Eds kommun)

e Ed, riksintresse kulturmiljovarden (Dals
Eds kommun)

e Kroppefjall med Tedkersalven och
Stora Halangen, riksintresse naturvard
(Mellerud kommun)
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7.1.2 Alternativ Rambdoll Sverige
Strackningen som féreslas mellan Halden och
Ed ar densamma i Rambdll Sveriges forslag
som den i Hoghastighetsutredningen i Norge.
Linjedragningen ar relativt rat och passerar
Kornsj6 vid den svensk/norska gransen och
vidare mot Ed (se bild ovan). P& strackan
mellan Kornsjo och Ed foéreslas en ny ratare
jarnvagsstrackning jamfort med Norge
Vanerbanans linjedragning.

For den nya jarnvagsstrackningen mellan Ed
och Oxnered innebar Ramball Sveriges
forslag att ny jarnvag anlaggs pa hela
strackan. Alternativet innebar totalt sett en
ratare linjestrackning jamfort med
Hoghastighetsutredningen i Norges forslag. |
hojd med Fargelanda foreslas jarnvagen
antingen ledas 6ster eller vaster om
samhallet.

Strackan Ed-Oxnered kan med fordel till stor
del byggas som hoghastighetsbana pa broar,
vars element kan vara prefabricerade
(Prefab).

Korridoranalys

I Ramboll Sveriges alternativ foreslas att ny
jarnvag anlaggs pa hela strackan mellan Ed
och Oxnered. Detta leder till en ndgot hogre
anlaggningskostnad per kilometer i
jamforelse med den norska Hoghastighets-
utredningen. Linjestrackningen i det svenska
forslaget har dock en ratare utbredning,
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Foreslagen linjestrackning Ed-Oxnered, Ramboll Sverige.

vilket gor att den totala anldaggningskostnaden blir ungefar likvardig med det «norska»
alternativet. Banans geometri pa den alternativskiljande strackningen har som
utgangspunkt varit en radie pa 7000 meter. | detta alternativ passerar jarnvagen inte lika
nara Ed utan leds i ett lage langre vaster om samhéllet. Istéllet passerar jarnvagen nara
Fargelanda. Topografin for linjestrackningen i detta alternativ innebar att jarnvagen
kommer behdva ledas i tunnlar pa langre och fler strackor an i det norska forslaget.
Skyddsomraden som berors av den av Rambdll Sveriges foreslagna strackning ar bland

annat:

e Tresticklaomradet, riksintresse naturvard (Dals Eds kommun)

o Orekilsdlven med Karnsjon, riksintresse naturvard (Dals Eds kommun)
e Valbodalen, riksintresse kulturmiljévard (Fargelanda kommun)

e Hastefjorden, riksintresse kulturmiljovard (Vanersborgs kommun)

7.1.3 Mojliga tagstopp

I Halden bor mojligheter till tdgstopp beaktas med hansyn till vilken linjedragning man
véljer. 1 Ed kan den befintliga jarnvagen anvandas for regional tagtrafik men det bor
finnas mojlighet att anlagga en héllplats I1angs med den nya strackningen. 1 Oxnered
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ansluts jarnvagen till det befintliga dubbelsparet och stationen. Mojligheter till tagstopp
bor aven finnas har.

Forbindelsen Halden — Norra Bohusbanan

| dagslaget saknas en jarnvagsforbindelse Halden och Norra Bohusbanan. Denna «Missing
Link» ar 25 km lang och foreslas kompletteras med ny jarnvag mellan Isebakke och Skee,
for framst godstrafik. Den totala strackan mellan Isebakke och Oxnered &r 133 kilometer
lang, varav den befintliga jarnvagen mellan Skee och Uddevalla ar 85 kilometer och mellan
Uddevalla och Oxnered 23 kilometer. Utdver forslaget om ny jarnvag planeras aven ett nytt
resecentrum vid Uddevalla station. Bangarden kommer delvis byggas om for detta
andamal, men minst tva genomgaende tagspar ska vara tillgangliga for godstrafik.

7.2.1 Alternativ Rambdoll Sverige

Rambdll Sveriges tre forslag till linjestrackningar mellan Isebakke och Skee kan ses i kartan
nedan. Det vastra alternativet har en relativt rat strackning och leds parallellt med
motorvagen pa stora delar av strackan. Samtliga forslag ansluter till befintlig jarnvag i
Isebakke respektive Skee.

For resterande stracka, mellan Skee och Uddevalla, foreslas utnyttjande av befintlig
jarnvag.

Korridoranalys
Topografin i omradet innebar att jarnvagen
delvis kommer att ledas i tunnel i samtliga
forslag. De ostra alternativen gar delvis langs
en dalgang och passerar ett flygfalt. Natur-
och kulturintressen som berérs av Rambdll
Sveriges foreslagna strackningar ar bland
annat:
¢ Blomsholm, riksintresse
kulturmiljovard (Stromstads
kommun)
e ldefjorden — Dynekilen, riksintresse
naturvard (Stromstads kommun)
e Idefjorden, Natura 2000-omrade
(Stréomstads kommun)
¢ Norra Bohuslans kust, riksintresse
friluftsliv (Stromstads kommun)

o™

R R

En detaljstudie av det ostligaste alternativet 71 L tA

finns pa néasta sida. Detta alternativ fungerar ) S AR o T
o N . i Foreslagna linjestrackningar Isebakke-Skee, Ramboll

som utgangpunkt for kostnadsbedémningen. Sverige.

Tunnellangden pa strackan blir cirka fem

kilometer totalt, uppdelat pa ett par separata partier. En 500 meter lang hégbro med fri

segelhdjd (45 meter) kravs for att 6verbrygga Idefjorden.
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7.3 Kostnadsanalys
I den norska hdghastighetsutredningen redovisas en genomsnittlig kilometerkostnad om drygt
300 Mkr NOK péa strackan Moss-Oxnered, vilket motsvarar cirka 19 mil. Eftersom denna rapport
behandlar strackan Halden-Oxnered utgdr nedanstdende kostnadsanalys i huvudsak fran svenska
forhallanden och kostnader. Detta innebar en nagot lagre anlaggningskostnad per kilometer,
bland annat pa grund av den svenska kronans valutakurs samt landskapets sammanséattning och
form, vilket ger ett mindre behov av tunnlar. Har kan en ny byggmetod med Prefab-
brokonstruktion anvandas.

7.3.1 Utbyggnad av dubbelspar Halden-Oxnered

Féljande tabell visar kostnaden i relation till tidsvinsten for de tre utbyggnadsalternativen:
e Dubbelspar langs befintlig strackning
e Dubbelspar enligt norska Hoghastighetsutredningen
e Dubbelspar med ny korridor Ed-Oxnered

HALDEN-OXNERED

Alternativ Avstand Tid Hastighet
(km) (min) (km/h)
Dubbelspér langs befintlig stracka 117 48,6 144
Hoghastighetsutredningen Norge 116 26,9 258
Rambdll Sverige 106 21,9 291
Dagens forhallanden 131 75 105

HALDEN-OXNERED

. Kostnad Kostnad . . Tidsvinst (min)/
Alternativ (MDR SEK) (Mkr/km) Tidsvinst MDR Kr
Dubbelspar langs befintlig stracka 16,6 142 26,4 1,6
Hoéghastighetsutredningen Norge 19,1 165 48,1 2,5
Rambdll Sverige 20,3 191 53,1 2,6

7.3.2 Forbindelse Halden-Norra Bohusbanan

HALDEN (ISEBAKKE)-NORRA BOHUSBANAN (SKEE)

Upprustning
Nytt Varav Kostnad
Alternativ . Bro av befintligt
enkelspar tunnel . (MDR kr)
enkelspar
Mkr/km 80 200 200 15
Gods RB (km) 25 1 5 80 4,4




Upprustningen av Bohusbanan (norra delen) bygger p& en analys som Vastra
Gotalandsregionen genomforde for ett antal ar sedan. En tabell 6ver olika ambitionsnivaer
for banans standard och hastighet redovisas nedan. Vi har i detta sammanhang utgatt ifran
kombination 10 som da gav kostnaden knappt 400 miljoner kronor (cirka 5 miljoner
kronor/km). Vi har dessutom lagt till ytterligare kostnader for bland annat 6kad kapacitet
med motesstationer. Vi antar sdledes 15 miljoner kronor/km for upprustning av norra
Bohusbanan. Detta motsvarar da en totalkostnad av cirka 5 miljarder kronor, varav den
nya forbindelsen utgdr 3,7 miljarder kronor. Forutom nyttoeffekter for godstrafiken kan
persontrafiken pad Bohusbanan tillgodordknas 6kad standard. Vastra Gotalandsregionen har
i sin tdgstrategi ambitionsnivan att pa sikt hoja hastigheten pa det regionala tagsystemet
till 160 km/h.
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AVLASTNING AV VAGNATET OCH E6

Gransoverskridande transporter

Enligt Trafikverkets helarsmatpunkter passerade ar 2010 cirka 2300 tunga fordon per dygn
over gransen mellan Sverige och Norge via Svinesund (bade den gamla och nya
forbindelsen). Under de senaste tio aren har utvecklingen pa E6 varit mycket stark med
arliga 6kningar omkring 4-9 procent. Pa striackan norr om Goteborg har den arliga
O6kningen varit ndgot lAgre men anda hog, pa 4-6 procent per ar.

| ett langre perspektiv, framat ar 2030, skulle samma 6kningstakt for tunga fordon
motsvara en 6kning pa 165 procent eller cirka 3800 ytterligare lastbilar per dygn. Detta
bedoms dock vara en orealistisk handelseutveckling med hansyn till paverkan av den
globala krisen dar flodena ar nastan oférandrade idag (ar 2012) jamfort med situationen
innan den finansiella krisen (ar 2007).

For en mer realistisk beddmning av trafiktillvaxt for tunga fordon ar Trafikverkets egna
prognoser till &r 2030 av intresse. Trafikverkets godsprognos Samgods 2010-2030, som
togs fram i samband med &tgardsplanering, estimerar en 67 procentig ékning av
lastbilstransporterna fram till &r 2030. Detta motsvarar i genomsnitt 2,6 procent per ar, det
vill sdga halften av den historiska utvecklingstakten. Anda innebéar detta en 6kning med
mer &n 1500 lastbilar per dygn jamfort med dagens situation.

Andelen lastbilar av den totala vagtrafiken ar idag, enligt Trafikverkets helarsmatpunkter,
kring 15 procent pa E6 stder om Svinesund. Ar 2030 beraknas andelen lastbilar 6ka till 23
procent.

For att lattare forstd och jamfora godsflodena mellan vag och jarnvag har fordonsfloden
konverterats till ton per ar. Pa detta satt ar det mojligt att analysera marknadsandelar och
potentialen for dverflyttning, vilket beskrivs langre fram i rapporten.

Dagens 2300 lastbilar motsvarar cirka 14,5 miljoner ton per ar, vilket kan jamforas med
det estimerade jarnvagsflodet pa cirka 2,0 miljoner ton eller 12 procent som
marknadsandel for jarnvag. Med Samgods grundprognos 6kar lastbilstransporterna med
9,7 miljoner ton och jarnvag med 0,6 miljoner ton till a&r 2030. Marknadsandelen for
jarnvag skulle da minska till 10 procent, eller 2 procentenheter mindre an idag. Detta
Overensstammer inte med EU-vitboken vars mal ar att 30 % av vagtransporterna éver 300
kilometer ska overfgres til jarnvag eller sjofart ar 2030. Till &r 2050 ar malet att 50
procent av vagtransporterna dver 300 kilometer istéllet ska overfgres til jarnvag eller
sjofart.

Ar 2010 Ar 2030

12% 10%

® Landbaserade - ton ® Landbaserade - ton

per ar per ar
8 Jarnvag — ton per 8 Jarnvag — ton per

ar ar

88% 90%

Berédknad andel jarnvagstransporter av de totala landbaserade transporterna via sédra gransen Norge/Sverige
ar 2010 och 2030 (TRV Samgodsprognos).
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Ar 2004 gjorde Vagverket en kartlaggning géllande lastbilstrafikens start- och mélpunkter,
bland den godstrafik som passerade den svensk-norska gransen vid Svinesundsbron.
Nedanstdende karta visar fordelningen pa aktuellt godsflode fran denna kartlaggning,
uppraknat till &r 2010. Foérdelningen galler i bada riktningarna.

7%

22 %

11%

—
10 % \10% \
3%— 1 .
0
1% \9% 3%

Godsflodets fordelning mellan olika destinationer.

RAMBOLL

For personbilar var 6kningstakten mellan ar 2000 och 2010 mindre an for lastbilar.
Personbilarna har i genomsnitt 6kat med omkring 3,5 procent per ar och utgoér idag ungefar
12 400 personbilar per dygn (2012). Enligt den senaste persontrafikprognosen av
Trafikverket (underlag till EVA) 6kar personbilstransporter i norra Vastra Goétalands lan med
19 procent mellan &r 2010 och 2030, vilket motsvarar en arlig 6kning pa 0,9 procent per
ar. Da okar personbilarna fran dagens 12 400 till cirka 12 800 ar 2030.

8.2 Avlastning av vagnatet i Norge och Sverige
Den prognostiserade mycket stora 6kningen i Samgods géllande lastbilstransporter (och
Okade marknadsandelar jamfort med jarnvag pa stréket) innebar stor
infrastrukturpaverkan och mycket omfattande negativa miljoeffekter. En sddan utveckling
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gar rakt emot EU:s vitbok om minskade langvaga lastbilstransporter och prioritering av
TEN-T-natverket 6ver landsgranserna. Om inga atgarder vidtas ar risken stor att gods pa
jarnvag inte dkar éver huvud taget i framtiden och att lastbilstransporterna dkar &nnu mer
pa grund av detta.

Med antagandet att merparten av transporterna via gransen mellan Sverige och Norge ar
langvaga transporter 6ver 300 kilometer, skulle detta innebara att 5,4 miljoner ton bor
flyttas 6ver fran vagtransport till jarnvag eller sjofart. Detta &r nastan en tredubbling av
dagens godstransporter pa jarnvag. Jarnvagstransporterna maste forst 6ka sina volymer till
samma niva som innan den finansiella krisen och sedan 6ka kraftigt. Detta kommer inte att
vara mojligt utan stora infrastruktursatsningar pa jarnvag, samt bra marknadsféring och
logistikforbattringar. Det allra viktigaste straket ar Oslo-Géteborg och vidare séderut langs
svenska vastkusten och Danmark, det vill sdga héghastighetskorridoren.

Pagaende pilottester med annu storre lastbilar pa E6 kan i sig hjalpa till att minska
transportkostnaderna och fordonskilometrarna med lastbil med positiva miljoeffekter,
jamfort med om inga andra atgarder genomfors. Men aven overflyttning av en del
lastbilstransporter till jarnvag skulle ge betyligt stérre miljoférbattringar. Utvecklingen av
konceptet med forbattrad miljopaverkan for lastbilstransporter kan oavsett ha en viktig roll
framover, eftersom den storsta andelen av godstransporterna sannolikt kommer att
transporteras pa lastbil dven i framtiden. Fragan ar snarare hur en annu battre och sakrare
I6sning kan ordnas, an tusentals lastbilar pa strackan.

For att battre forsta relationen mellan lastbil och jarnvagstransporter pa strackan Oslo-
Goteborg bor en gemensam enhet anvandas och har ar det ton som analyseras.
Nedanstéende diagram visar antalet ton gods idag och ar 2030, samt alternativa scenarier
for &r 2030 dar atgarder har genomforts. En enkel Excel-modell har tillampats med en fast
volym, det vill sdga strackan drar inte till sig extra volymer pa grund av forbattrade
transportsystem, utan det handlar bara om férdelning mellan vag och jarnvag. Naturligtvis
ar sjofart ett viktigt trafikslag men vi har valt att inte fordjupa oss i olika strategier eller
hamnkoncept.

Det forsta scenariot visar fordelningen av ton om jarnvagstransporterna nar en 30-
procentig marknadsandel av samtliga lastbils- och jarnvagstransporter (jamfort med
Samgodsprognosens 10-procentiga marknadsandel). Trots en stor 6kning avseende
jarnvagstransporterna i detta scenario, 6kar anda lastbilstransporterna med 6ver 30
procent jamfort med dagens fléde. | ett nasta scenario antas att 50 procent av alla
“tillkommande” ton mellan &r 2010 och 2030 kan lockas till jarnvagen. Okningen for
jarnvag ar nagot lagre an i det forsta scenariot och antalet lastbilston 6kar med 36 procent.

Intressantare ar att konstatera att om en tredjedel av dagens gods pa vag via Svinesund
(en tredjedel av 2300 lastbilar per dygn motsvarar ca 770 lastbilar) skulle flyttas over till
jarnvag kommer jarnvagstransporterna 6ka markant. 40 lastbilar motsvarar ett tag och det
skulle innebara ca 19 nya godstag per dygn.
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Godstransporter 6ver gransen (Svinesund/Halden)
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Olika scenarier for antalet ton per ar for lastbil- och jarnvagstransporter via Halden/Svinesund.

Nar overflyttningsmojligheter analyseras ar det tva viktiga egenskaper som maste beaktas:
flodets geografiska lokalisering (vilka orter, transportavstand osv.) och godstyp
(varugrupper). For att kunna fa fram overgripande och jamforbara siffror anvands material
frAn Samgodsmodellen (Trafikverket). Genom att analysera efterfrdgan (transportménstren
for godstransporter) kan olika moénster tas fram.

Nar det géller den geografiska aspekten ser vi i diagrammen nedan att fordelningen av
lastbils- och jarnvagstransporter till och fran Norge har olika moénster. Narmare tva
tredjedelar av lastbilstransporterna har start- eller malpunkt i Vastra Gétalands 1an men
flertalet av dessa transporter gar vidare med anndra transportmedel, bl.a. till utlandet med
sjofart. Tar man hansyn till det har endast ca 40 % start- eller malpunkt i lanet. Jarnvagen
har mest transporter mot Skane och kontinenten. Det ar i forsta hand transporter 6ver 300
kilometer som har storre mojlighet att flyttas 6ver till jarnvag, men sjalvklart ocksa pa
kortare avstand dar efterfrdgan ar stor och koncentrerad och darfor ar intressant for
jarnvég.

Vagtransporter langst COINCO- Jarnvagstransporter langst COINCO-
korridoren till/fran Norge korridoren till/fran Norge

W Vdstra Gotaland W Vastra Gotaland

m Halland ® Halland
m Jonkoping m Jonkoping
M Kronoborg W Kronoborg
m Skine m Skane

m Utlandet m Utlandet

Procentuell férdelning av lastbilstransporter och jarnvagstransporter. Antalet ton per lan till/fran Norge ar
2010.
Kalla: Samgodsmodellen
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Den andra aspekten ar varugruppsindelningen. Idag ar det stor skillnad mellan vag- och
jarnvagstransporter, enligt Samgods. Exempelvis transporteras cirka 20 procent av sa
kallat hogvardegods pé jarnvag, medan andra varugrupper hanteras nastan uteslutande av
lastbilstransporter. Det som ar mest intressant att kunna flytta fran lastbil till jarnvag ar de
varugrupper som redan idag hanteras pa jarnvag, det vill saga en 6kning av
marknadsandelen. Framférallt &r det de klassiska kombitransporterna med blandat gods
och livsmedel som lattast kan flyttas (fran lastbil) och dar markandsandelen redan idag
utgor cirka 20 procent av den totala transportvolymen.

Marknadsandel for jarnvag av det totala antalet
ton per varugrupp
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Marknadsandel per varugrupp. Andelen ton med jarnvag jamfort med lastbil.
Kalla: Samgods

En 6vergripande samhallsekonomisk analys har genomforts dar dagens situation (ar 2012)
jamforts med ett framtidsscenario med ett bra utbud av godstag. Det bor noteras att
antalet tdg pa strackan har minskat ndgot mellan ar 2008 och 2012 pa grund av den
ekonomiska krisen. Ett framtidsscenario dar jarnvagstransporterna dkar enligt Trafikverkets
godsprognos, samt att ytterligare 5 procent av alla lastbilstransporter ar 2030 kan flyttas
till jarnvag, har beréknats. Detta skulle innebara en 6kning av 1,2 MDR tonkilometer och
landar pa ett nettonuvarde pa 6,8 MDR SEK. Om istéllet 10 procent av lastbilstransporterna
ar 2030 kunde flyttas till jarnvag blir nettonuviardet 10,9 MDR SEK. Detta kan lata hogt,
men motsvarar endast 25 procent av den prognotiserade 6kningen av lastbilstransporterna
till &r 2030. Som jamforelse skulle en dverflyttning fran lastbil motsvarande 30 procent
(EU-vitbok) representera ett nettonuvarde pa 27,1 MDR SEK. Trots att en 6verflyttning av
s& mycket godstransporter fran lastbil till jarnvag inte ar realistisk (eftersom jarnvags-
systemet inte klarar s& mycket gods) ar det intressant att se potentialen. En mojlighet att
forstarka avlastningen pa vagnatet ar att sammanbinda Halden med Bohusbanan vid
Stromstad, i hojd med Skee. D& skapas ett dubbelspar av tva enkelsparsbanor vilket
innebar att tagtrafiken kan koras i kolonnkorning. Detta ger betydande kapacitetsokningar
och kan vara ett kostnadseffektivt alternativ. Principiellt kan det ocksa utgora en delstracka
av héghastighetsbanan om den férlaggs via Uddevalla mot Géteborg.
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9. FINANSIERING OCH ORGANISATION AV NY
INFRASTRUKTUR

9.1 Organisation av jarnvagsutbyggnaden Missing Link

9.1.1 Bolagstyper

Jarnvagsinfrastrukturen mellan Halden och Oxnered kan organiseras pa olika satt beroende
pa vilket utbyggnadsalternativ som véljs for projektet. Matrisen nedan visar de olika
alternativen:

. Trafikverket/ . Nationellt Internationellt
Strategiskt val Projektbolag
Jernbaneverket byggbolag byggbolag

Befintligt enkelspar Ja Nej Nej Nej
Utbyggnad till dubbelspér Ja Ja Nej Nej

Ny jarnvéag Halden - Oxnered Nej Ja Ja Ja

Ny jarnvag Halden — Stromstad (Skee) Nej Ja Ja Ja
Utbyggnad av vag E6 (6-falt) Ja Ja Ja Ja
Kostnadsstyrning Normal Hog Normal Hog
Effektivitet Lag Hog Lag Hog
Tidsstyrning Lag Hog Normal Hog
Pris Hog Lag Normal Normal

Trafikverket och Jernbaneverket har lang erfarenhet av jarnvagsutbyggnader, ofta pa en
begransad konkurrensutsatt marknad. Detta galler framst de jarnvagstekniska
anlaggningsdelarna. Problemet med detta ar att kostnaderna for jarnvagsutbyggnader kan
bli omotiverat héga eftersom de bada verken ofta planerar jarnvagsutbyggnaderna enligt
konventionella byggmetoder.

Projektbolag ar ett bolag som bedriver upphandling, projektstyrning och kvalitetssdkring av
byggnationen av jarnvagsinfrastrukturen. Projektbolaget &r sammansatt av konsultféretag
med mycket hég kompetens inom upphandling vilket sékerstéller att 6énskad produkt
uppnas. Vidare kan projektstyrningen och produktionskedjan laggas upp pa ett industriellt
satt s att jarnvagsbyggnationen kan ske dygnet runt. Detta medfor att byggprocessen
forkortas och darmed sénks byggkostnaderna betydligt i projektet. Ett projektbolag kan
agas av staterna, regionerna, kommunerna eller ett enskilt bolag som erhallit uppdraget av
kommuner eller regioner att utfora uppdraget. For att nd framgang med denna typ utav
bolag ar det viktigt att man har en bra avtalskonstruktion mellan de berdrda parterna som
ger incitament att tillsammans hantera och minimera risker i projektet.

Nationella byggbolag har begransad kapacitet och ar mest lampade fér upprustning av
befintligt dubbelspar, utbyggnad av dubbelspar och vag E6 till sexfilig motorvag. De
nationella byggbolagen kannetecknas av héga kostnader och lAngsamhet med bibehallen
lag teknisk niva. Byggbolagen fokuserar p& att halla processen igdng sa lang tid som
mojligt eftersom fokus ligger pa produktionsdagar och sa lite personal som majligt for att
Oka I6bnsamheten.

Internationella byggbolag har extremt hég kapacitet och ar mest lampade for nya
jarnvagsbyggnationer. De tillfér nytt tekniskt kunnande och ar idag verksamma i 66 lander
pa jorden och levererar mycket stora projekt pa kort tid till lAgre kostnad &n de nationella



byggbolagen. Deras svaghet &r att de inte kdnner till nationella lagar och regler och
behover stdd av ett projektbolag som styr verksamheten sa att de uppfyller de nationella
normerna och forstar de kulturella reglerna i Skandinavien.

For uppgradering av befintligt enkelspar ar det mest lampligt att lata Trafikverket och
Jernbaneverket vara ansvariga. En uppgradering kan vara genomford ar 2020.

For utbyggnad till dubbelspar utmed befintlig linjestrackning ar det mest lampligt att lata
Trafikverket respektive Jernbaneverket vara ansvariga. Det innebar att med radande
planprocesser kan byggnation starta tidigast om nio ar, det vill saga ar 2021 och vara
fardigstalld 2026. Trafikverket och Jernbaneverket kan starta ett projektbolag med ansvar
for projektet, vilket kan vara en liten fordel om det frikopplas helt fran verken s att
pengarna till projektet kan anvandas utan att riskera att de forsvinner i olika
budgetprocesser for att tdcka upp andra projektkostnader och darmed forsena projektet
ytterligare.

Ny jarnvag mellan Halden och Oxnered samt mellan Halden och Stromstad kan byggas av
ett projektbolag som bestar av ett nationellt eller internationellt byggkonsortium.
Projektbolaget behover 3-5 ar for planering, tillstdnd och forfragningsunderlag, samt ett
byggskede om minst tre ar. Detta ger en mojlig byggstart tidigast ar 2017 och levererad
bana tidigast ar 2020. | projektet ingar det 4ven att anpassa Bohusbanan under pagaende
trafik under ett ar.

En utbyggnad av vag E6 till sexfilig motorvag ar ett projekt som alla aktérerna kan
genomfora pa grund av dess laga komplexitet.

9.1.2 Kostnhadsstyrning

Kostnadsstyrningen inom Trafikverket och Jernbaneverket ar inte alltid éverblickbar. Detta
beror pa att det inte alltid gar att kostnadseffektiviserera byggprocessen och
materialhanteringen pa ett samlat satt. Ofta anvands gamla jarnvagsprodukter som bara
Trafikverket och Jernbaneverket anvander istéllet for att anvanda standardprodukter med
EG-forsakran om Overensstammelse. Detta beror i sin tur pa att verkens regelverk inte
uppdaterats till de nya forhallandena och darfor bestalls for gamla produkter som tillverkas
i liten skala till ett hégt pris.

Kostnadsstyrningen i ett projektbolag gar ut pa att finna lésningar med lagsta LCC-kostnad
vilket innebéar att det inte ar lagsta pris som efterstravas utan basta tillforlitlighet och
kvalitet. Genom att konkurrensutsatta de olika tekniska lI6sningarna for jarnvagssystemet
tillsammans med anbudslamnarna kan basta teknik valjas till basta affarsmassiga kostnad,
inte lagsta pris.

Kostnadsstyrning for ett nationellt byggbolag kan innebéara risker eftersom byggbolaget
ofta vill ersatta en komponent med en likvardig komponent till lagre kostnad, vilket kan
innebara l1ag kvalitet med driftstérningar som foljd.

Internationella byggbolag som specialiserat sig pa byggnation av jarnvagsinfrastruktur har
mycket hog kompetens och forstaelse for jarnvagens forutsattningar och kvalitetskrav. Det
innebar att man far ett byggforetag som ar specialist pa att bygga jarnvag till skillnad fran
ett nationellt byggbolag som bygger fastigheter eller vagar men séallan eller aldrig har byggt
jarnvag.
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| ett projekteringsbolag ar effektiviteten mycket hog framst beroende pa det avgransade
projektet och en tydlig tidsplan som medverkande byggforetag upprattat. P sa vis kan
projekteringsbolaget under processen fore byggnation valja den basta tekniska och
ekonomiska l6sningen for att sakerstalla hdg kvalitet och driftsdkerhet med lagsta LCC-
kostnad som mal.

De nationella byggbolagens effektivitet ar varken hog eller 1ag eftersom de styrs efter
principen dagsverken. Byggbolagen vill ha s& manga produktionsdagar som mdjligt i ett
projekt och bemanna med sa lite personal som mojligt. Pa sa vis okar foretagets intakter.
Intresset for snabbare processer saknas helt inom de nationella byggbolagen.

De internationella byggbolagens effektivitet &r mycket hog framst beroende p& manga
referensobjekt och formagan att balansera personella resurser efter produktionskapacitet
och marknad. Man arbetar uteslutande med att uppna s& kort byggtid som mojligt for att
starta nasta (stora) projekt. En strategi som fungerar pa tillvaxtmarknader och som
Skandinavien kan dra nytta av dar var marknad 4r mogen och stagnerande eller vikande i
vissa landsdelar.

9.1.3 Tidsstyrning

Tidsstyrningen i Trafikverket och Jernbaneverket ar lag eftersom en tidsforskjutning ocksa
leder till en tidsforskjuten budget. Eftersom fordyringar av utdragna projekt och
etappindelningar av projekt inte beraknas och kostnaden for férsenade trafikstarter inte
driver pd slutforandet av jarnvagsprojektet skyndar man langsamt. Detta innebar alltid att
totalkostnaden for ett projekt 6kar mer an nédvandigt men differensen beréknas aldrig och
rapporteras heller inte i projekten.

Tidsstyrningen i projektbolag ar helt avgérande for framgangen i projekten. Goda exempel
ar Oresundsbron och Citytunneln. Detta eftersom god planering dar tidsstyrning ingar
uppnar en hog effektivitet och darmed kortare ledtider. Storst effekt uppnas genom att
projektbolaget véljer den snabbaste byggtekniken eftersom tiden under byggskedet
minskar och darmed 6kar I6nsamheten i projektet.

De nationella byggbolagen har mycket hdg tidsstyrning vid fastighetsbyggnationer men
lagre tidsstyrning inom infrastrukturprojekt. Detta beror enligt byggbolagen pa att
bestallaren (Trafikverket och Jernbaneverket) ar otydliga och &ndrar sig i sena skeden i
projekten. Samtidigt ar det ett normalt beteende for byggbolagen da detta ar ett satt att
oOka deras lbnsamhet i projektet.

De internationella byggbolagens tidsstyrning ar mycket hég. Férseningar kompenseras
lattare med extra resurser sa att fardigstallandet uppnas i tid och man vill géarna visa att
leveranstiden kan minska ytterligare eftersom byggkontrakten ar lasta till planerat
fardigstallande. Slutfors projekten tidigare tjanar byggbolaget mer pengar. Agerandet ar
alltsa precis tvart emot de nationella byggbolagen da kompensation for tidsforskjutningar
tas igen med forcerad produktion istdllet fér forsening och tidsférlangning i projekten.

Nar projektbolag styr jarnvagsbyggnationer tillsammans med byggbolagen har den basta
I6sningen valts redan under projekteringsfasen av byggbolagen som ar med i
projekteringsfasen. Darmed blir kostnadsbilden betydligt sakrare och tydligare i projektet.
Det innebar att projektbolaget kan vélja den basta men inte nédvandigtvis billigaste
I6sningen utan ser ett helhetsperspektiv i projektet. Eftersom tiden &r kostnadsdrivande
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styrs alla tekniska l6sningar till att férkorta produktionstiden och darmed sjunker
kostnaderna. Priset blir saledes lagre.

Byggbolaget producerar da efter givna forutsattningar och har inget intresse att paskynda
produktionen av jarnvagsinfrastrukturen eftersom bestallaren da inte kan folja
budgetplaneringen. Malsattningen ar att forbruka pengarna i den takt de blivit tilldelade
byggbolaget.

En kombination av projektbolag och internationellt byggbolag kan vara en intressant
kombination for Missing Link. Man uppnar hog kostnadsstyrning, effektivitet, god
tidssyrning och darmed lagre kostnader.

Vi vet att om man 6énskar traditionella byggmetoder och sma etapputbyggnader ar det de
nationella marknadsaktérerna som far bygga ut infrastrukturen under lang tid till hoga
kostnader. Viljs storre projekt sdsom ny bana med senaste teknik finns intresse hos
utlandska féretag som redan idag finns etablerade och bygger jarnvagsinfrastruktur i ett
60-tal lander.

Finansiering av jarnvagsutbyggnad Missing Link
Finansieringen av jarnvagsprojekt ar jamforelsevis okomplicerad idag eftersom
pensionsfonder garna placerar pengar i infrastruktur med ett langsiktigt sakert stabilt
varde.

Vanligtvis finansieras jarnvagsinfrastruktur av samhallet genom att statliga verk som
Trafikverket och Jernbaneverket tilldelas pengar for att genomfora beslutade projekt.

Samfinansiering av projekt mellan regioner och kommuner ar ett attraktivt alternativ dar
parterna bildar infrastrukturbolag som lanar upp pengar for att genomféra byggnationen av
jarnvagsinfrastrukturen. Infrastrukturbolaget som &ags av samhéllet ansvarar for att
tillhandahalla en jarnvagskorridor som ar beslutad och faststalld av intressenterna i
bolaget. Beslutsunderlaget som har ett hégt marknadsvérde séljs till projekteringsbolaget
som darefter kan konkurrensutséatta byggforetagen och tillsammans vélja basta tekniska
I6sning i planeringsprocessen utefter given jarnvagskorridor. Detta spar tid och sénker
kostnaderna betydligt samt 6kar sédkerheten i genomforandet av projektet.

Privata aktorer ar sannolikt endast intresserade av att gé in i jarnvagsinfrastrukturprojekt i
storre omfattning 4n mellan Halden och Oxnered, exempelvis Oslo-Kopenhamn.

Langsamma konventionella jarnvagar ar inte kommersiellt Ildnsamma vilket betyder att
statsmakterna far st for kostnaderna via skattemedel. For hoghastighetsbanor med
modern och effektiv byggteknik kan statsmakterna ata sig byggnationen genom ett
projektbolag “Scandinavian High Speed Contractors” och pa kort tid leverera en anlaggning
som staten kan hyra under en langre period.

Finansieringen av strackan Halden-Oxnered, med ny bana kostar i storleksordningen 120
Mkr/km vilket ar cirka 15 MDR SEK. Finansiering av strackan Halden-Stromstad ar 200
Mkr/km vilket ar cirka 5 MDR SEK.
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Det finns mojlighet att inféra en granspassageavgift for den vagburna trafiken mellan
Norge och Sverige for att finansiera kostnaderna for infrastrukturinversteringarna mellan
landerna. Avgiften kan vara en miljéavgift for det samre transportmedelsvalet (bil och
lastbil) eller en trafikavgift for kontroll av fordonssikerheten. Avgiften kan ocks& motiveras
med att man reser ut eller in i EU. Vid val av flyg bekostar resendren en
sakerhetskontrollavgift pd ungefar 80 kronor per passagerare. Darutdver tillkommer olika
skatter och avgifter som i vissa fall &r stoérre an sjalva kostnaden for flygtransporten. Vid
val av tdg och bat ar biljetterna momsbefriade eftersom det &r friga om en utlandsresa.
Det ar alltsa rimligt att inféra en personpassageavgift och sakerhetsavgift for
lastbilsgodstransporter vid granspassagen pa E6 och E18. Storleken pa avgiften kan
beslutas av regionerna.

Idag ar vagavgiften 20 NOK 6ver Svinesundsbron per fordon. Denna avgift kan exempelvis
fordubblas till 40 NOK. Vagavgifterna for Svinesundsbron var ar 2011 cirka 159 Mkr vilket
skulle motsvara samma intakter for infrastrukturinvesteringarna vid en férdubbling av
avgifterna. For en investering pa 5 MDR tar det 31 ar att betala av strackan Halden-
Stromstad, exklusive 6kade intékter for jarnvagstrafiken. Om 15 MDR investeras for
Halden-Oxnered tar det 93 ar att aterbetala investeringen, exklusive 6kade intakter for
jarnvagstrafiken.

Det finns inget problem att punktvis héja avgifterna for lastbilsgods 6ver nationsgransen
eftersom kostnaden for globala transporter mellan tillverkare i Asien och konsumenter i
Europa endast utgdrs av hoégst en procent av priset for den interkontinentala transporten.
En avgiftshojning for vagburet gods dver gransen har darfor ingen negativ paverkan pa
naringslivet eller konsumenterna.

. Kostnad Aterbetalnings- Persontag, Godstag, Trafik Total

Strategiskt val o & o
MDR tid, ar antal antal start, ar I6nsamhet

Befintligt enkelspar 1 6 6 8 2020 0
Utbyggnad till 16 75 12 16 2026 +
dubbelspér
Ny jarnvag 20 93 24 30 2020 4+
Halden - Oxnered
Ny jarnvag 5 31 24 30 2020 ERTE—
Halden — Stromstad
Utbyggnad av vag E6 2 12 0 8 2020 0

Av tabellen ovan framgar att en sparforbindelse mellan Halden och Strémstad ar mycket
kostnadseffektiv och ger stor nytta da det i praktiken ger en dubbelspéarsforbindelse mellan

Halden och Oxnered till en 1ag kostnad. Detta genom att den befintliga

jarnvagsinfrastrukturen anvands maximalt.

Nast mest effektivt ar att bygga en helt ny jarnvg mellan Halden och Oxnered som ftillater
hogre hastigheter an dagens jarnvag mellan orterna. Det finns da mojlighet att forkorta
restiden betydligt mellan Oslo och Goéteborg vilket bidrar till en kraftig 6kning av
persontrafiken mellan orterna och dessutom 6kad godstrafik pa jarnvagen.




9.3 Projektupplagg for jarnvagsutbyggnad Missing Link

For att mest effektivt starta projektet Missing Link star det helt klart att Trafikverket och
Jernbaneverket inte skall delta i projektet eftersom intresset for granséverskridande trafik
ar lagt. Detta eftersom det leder till 6kade kapacitetsproblem i jarnvagsinfrastrukuren. Om
Trafikverket och Jernbaneverket planerar att bygga detta ar Missing Link klar tidigast ar
2030.

Vastra Goétalandsregionen och Ostfold kan tillsammans lana upp pengar av respektive stat
for att finansiera projektet eller sélja in andelar till pensionsfonder for att sakerstalla en
l&ngsiktig saker placering med stor samhallsnytta. Vastra Gotalandsregionen och Ostfold
kan sedan starta ett projektkontor eller lamna ut uppdraget till ett enskilt bolag. Darmed
kan komplicerade upphandlingsprocedurer undvikas eftersom lagen om offentlig
upphandling inte géller enskilda bolag.

Vastra Goétalandsregionen och Ostfolds ansvar ar att i samrad med kommunerna vélja ut en
juridiskt accepterad jarnvagskorridor som internationellt riksintresse och peka ut dess
linjeféring som med fordel kan utarbetas inom projektet The Scandinavian 8 million city.
Marknadsvardet av en sddan korridor uppskattas till 2 MDR SEK.

Darmed skapas stor frihet for det enskilda bolaget att samarbeta med internationella
byggbolag och i samverkan ta fram den basta I6sningen. Principen ar att fyra
internationella byggbolag medverkar i planeringsprocessen av jarnvagsinfrastrukturen och
alla far betalt under tre ar for att delta i planeringen och lamna l6sningsforslag. Darefter
valjer det enskilda bolaget ut den lI6sning som kan byggas mest affarsmassigt med villkoret
att fardigstallande ar ar 2020.

Nar projektet fardigstallts kan regionerna vélja att aga infrastrukturen och ta ut banavgifter
eller att succesivt leasa 6ver anlaggningen till staten.

Fordelarna med denna uppbyggnad &r att konkurrens med andra 6mmande projekt som
Trafikverket och Jernbanverket avser att genomféra undviks och som det i vissa fall aven
saknas pengar for i budgeten. Otaliga ar de angelagna projekt som startats 10-15 ar
senare an planerat och som nar de byggs far felaktig prestanda eftersom behovet av
investeringen foljer det konventionella tankesattet om jarnvagar.
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10. KONSEKVENSANALYS

10.1

10.2

Konsekvenser for passagerar- och godstrafik i omradet
Utbyggnaden av Missing Link fér persontrafik innebar betydligt kortare restider mellan
Oslo och Goteborg. De bada hoghastighetsalternativen (Hoghastighetsutredningen i Norge
och Rambdll Sverige) ger tidsvinster om cirka 50-55 minuter, jamfért med dagens
forhallanden. Férutsatt att motsvarande utbyggnader sker mellan Moss och Halden
kommer restidsmalet mellan Oslo och Géteborg pa 1 timme och 15 minuter att vara
uppnaeligt. For narvarande prioriteras pa den norska sidan en utbyggnad for InterCity-tag
med gangtid Oslo-Halden p& 1 timme och 8 minuter. Om detta realiseras klarar man inte
restidsmalet for Oslo-Géteborg pa 1 timme och 15 minuter, da restiden istéllet torde bli 1
timme och 55 minuter (férutsatt att strackan Oxnered-Goéteborg gar att trafikera med
marschhastigheten 200 km/h).

For godstrafiken finns flera intressanta alternativ. Ett alternativ ar att banan byggs enligt
norska Hoghastighetsutredningen och dven kan trafikeras med godstag.
Lutningsforhallandena kommer att vara max 18 promille, vilket motsvarar maxlutningen
pa Oresundsbron. Detta mojliggor att tagvikten kan vara densamma under hela
transporten mellan Norge och kontinenten. Ett annat alternativ ar att den nya delstrackan
mellan Halden och Ed anvands bade for person- och godstdg. Men godstagen anvander
den befintliga jarnvagen mellan Ed och Oxnered. For bada dessa alternativ galler att
tagens fyllnadsgrad kan 6kas med cirka 20-30 procent. Ett tredje alternativ ar att en ny
jarnvagsforbindelse byggs mellan Ostfoldbanan (Halden) och Bohusbanan (Skee). Att
anvanda denna transportled for godstag mellan Halden och Oxnered, via Uddevalla,
medfor gynnsamma forutsattningar for tunga godstag pa grund av goda
lutningsforhallanden. Tagens fyllnadsgrad kan 6ka med upp emot 50 procent.

Med en forbattring av godstagens fyllnadsgrad kommer lIonsamheten att 6ka for
jarnvagstransporter jamfért med vagtransporter. Med antagandet att de flesta
transporterna via gransen mellan Sverige och Norge ar langvaga transporter éver 300
kilometer, skulle detta innebara att 5,4 miljoner ton kan flyttas 6ver fran vagtransport till
jarnvag eller sjofart. Den del som kan flyttas over till jarnvagen péa strackan Oslo-
Goteborg bedoms vara halften av ovanstaende potential, det vill sdga 2,7 miljoner ton.
Detta motsvarar cirka 25 tag, vilket ar nastan en tredubbling av dagens godstransporter
pa jarnvag.

Oslo — Goteborg — Kopenhamn

| ett padgdende uppdrag studeras de ekonomiska forutsattningarna for utbyggnaden av en
héghastighetsbana mellan Oslo och Képenhamn, langs den svenska vastkusten.
Uppdraget ar en del utvecklingsprojektet The Scandinavian 8 Million City. Restidsmalen
for korridoren ar foljande: Oslo-Goteborg 1 timme och 15 minuter, Géteborg-Képenhamn
1 timme och 15 minuter och Oslo-Képenhamn 2 timmar och 30 minuter. Detta forutsatter
att banan byggs for hastigheter om minst 360 km/h pa storre delen av strackan, vilket
innebar att det kravs en hoghastighetsbana pa bro. Kostnaden for utbyggnaden av hela
strackan ar bedomd till knappt 150 MDR SEK.

I denna utredning for Missing Link ar det framst korridoren Halden-Ed-Oxnered som kan
byggas ut enligt ovanstdende koncept. Denna stracka skulle da kunna ingd i konceptet for
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en hoghastighetsbana mellan Oslo och Képenhamn. Emellertid gar strackan Halden-Ed i
huvudsak i tunnel.

10.3 Nordiska Triangeln
Syftet med Nordiska Triangeln ar att forbinda de nordiska huvudstaderna Helsingfors,
Képenhamn, Oslo och Stockholm, genom goda vag- och jarnvagsfoérbindelser. Detta ar ett
av trettio prioriterade projekt i TEN-T-natet. Konsekvensen av Missing Link ar att
forbindelserna mellan Oslo och Képenhamn stérks. Detta forutsatter att man véljer en
I6sning som bade gagnar snabb persontrafik samt godstrafiken.

10.4 Grona transportkorridoren Oslo — Goteborg — Rotterdam
Grona korridorer ar ett initiativ frin EU-kommissionen med syfte att utveckla EU:s
konkurrenskraft och omforma transportpolitiken i gronare riktning. Dessa
transportkorridorer kannetecknas bland annat av att de &r hallbara logistiklésningar (dar
trafikslagen utnyttjas optimalt), samt utgor en plattform for innovativa logistikldsningar.
De har dessutom effektiva och strategiskt placerade omlastningspunkter och ett 6ppet
och harmoniserat regelverk for alla aktérer. Korridoren Oslo-Goteborg-Rotterdam har ratt
forutsattningar for att bli en gron transportkorridor fér godstrafiken. Missing Link bidrar
starkt till detta genom att jarnvagen blir konkurrenskraftig pa strackan Oslo-Goteborg.
Detta forutsatter en losning som minskar de starka lutningarna pa jarnvagen. Detta galler
framst I6sningen dar anslutningen till Bohusbanan utnyttjas. Intermodala knutpunkter
kan latt kopplas till Bohusbanans strak, bland annat i Uddevalla.
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11. SLUTSATSER

Konsekvenserna av de olika utbyggnadsalternativen kan sammanfattas enligt féljande:

Strategiskt val Kapacitet Kostnad Miljoé Transport Lén- Integration
-effekt samhet

Befintligt enkelspar 0 0 0 0 0 0

Utbyggnad till dubbelspér +++ — ++ ++ + ++

Ny jarnvéag Halden - Oxnered ++++ -—=- +++ +++ ++ ++++

Ny jarnvag Halden — Stromstad (Skee) +++ - ++ ++ ++ ++

Utbyggnad av vag E6 0 - -- + + —+

(Med transporteffekt menas hur effektiv insatsen blir for transportsystemet i relation till
investerings-kostnaden, dar kapaciteten och transportkvaliteten ar viktiga delar i
bedomningen.) Slutsatsen ar att det kravs en stor investering for att bygga ut dubbelspéar
eller en ny jarnvag mellan Halden och Oxnered. Detta kompenseras av de positiva
effekter man kan se rérande kapacitet, miljo, Ilbnsamhet och integration.

Restidsmalet pa 1 timme och 15 minuter mellan Oslo och Géteborg kan uppnas om banan
pa den norska sidan byggs ut for hastigheter om minst 250 km/h. Pa den svenska sidan
kan strackan Oxnered-Goteborg anpassas for motsvarande hastighet, men péa strackan
Ed-Oxnered kravs nybyggnation av hoghastighetsjarnvag for att na det uppsatta
restidsmalet. Korridoren kan med férdel synkroniseras med andra planerade
infrastrukturprojekt, till exempel kraftledningsutbyggnaden mellan Oxnered och Norge.

Om jarnvagen byggs anpassad till godstagen kan cirka 2,7 miljoner ton gods (vilket
motsvarar cirka 25 tag) flyttas éver fran vag till jarnvag. En transporteffektiv 1osning ar
att bygga jarnvagen Halden-Stromstad (Skee) och pa sa vis ge majlighet till full
fylinadsgrad av godstagen.

P& kort sikt bor man gé vidare med planerings- och projekteringsprocessen. | dvrigt ar
det inte mycket som kan goras eftersom rena kapacitetshéjande atgarder inte ger nagon
effekt. Restiderna blir fortfarande for lAnga och lutningarna for godstrafiken bestar mellan
Halden och Kornsjd. Detta ger ingen marknadsmassig effekt vad galler mojlig
overfltttning fran andra transportslag till jarnvag.

P& medellang sikt &r en ny jarnvag anpassad till hoghastighetstag och tunga godstag
mellan Halden och Ed intressant. Férutsatt att atgarder goérs mellan Moss och Halden kan
Oslo-Goteborg trafikeras med snabba tag pa cirka 2 timmar med varannantimmestrafik.
Godstagen far en attraktiv fyllnadsgrad vilket gor att, med en i 6vrigt bibehallen
bankapacitet, godstrafiken kan n& en volym pa cirka 15-20 tag. En ny jarnvag mellan
Halden och Ed bedéms kosta cirka 10 miljarder SEK och kan vara en etapputbyggnad till
hela satsningen Halden-Oxnered. P& medellang sikt kan det 4ven vara intressant att
bygga en ny jarnvag mellan Isebakke (Halden) och Skee, som ansluter till Bohusbanan.
Med en upprustning av Bohusbanan, pa delen Skee-Uddevalla, kan ett 15-tal godstag av
den potentiella éverflyttningen fran vag vara ett rimligt tillskott. Denna investering
beddms kosta cirka 5 miljarder SEK.



Den regionala tagtrafiken kan utvecklas mellan Halden och Oxnered (Géteborg) via Ed.
Vidare kan den regionala tagtrafiken pa Bohusbanan kopplas till Sarpsborg (Oslo) om det
finns marknadforutsattningar for det.

Slutsatsen ar att det kravs en stor investering for att bygga ut till dubbelspéar langs
befintlig stracka eller en ny jarnvag mellan Halden och Oxnered. Investeringen resulterar
dock i mycket positiva effekter rérande kapacitet, miljo, Ilénsamhet och integration, samt
forstarker jarnvagens konkurrenskraft gentemot évriga transportslag pa strackan.

Med hansyn till ovanstdende rekommenderas att en ny jarnvag, anpassat for
hoghastighetstag, byggs mellan Halden och Oxnered. Den lésning som ger den basta
effekten och Ionsamheten &r en ny korridor mellan Ed och Oxnered, via Fargelanda. Som
komplement till denna satsning kan med férdel en ny jarnvagsférbindelse mellan Halden-
Stromstad (Skee) byggas for godstrafiken.
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