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Forskottering lokaliseringsutredning Nobelbana

Bolaget Oslo-Sthim 2.55s uppdrag handlar om att paskynda en battre férbindelse mellan Oslo och
Stockholm. Samtidigt dr forbindelsen mellan huvudstdderna ur bolagets perspektiv ett redskap for att
finga ett nationellt/internationellt engagemang. Vart verkliga syfte dr att skapa 6kad regional
tillganglighet. Det dr genom goda foérbindelser mellan huvudstdderna som vi kan fa bdttre férbindelser
till huvudstdderna och mellan varandra. Det har varit utgangspunkten redan fran bérjan, och det dr
ocksa ett huvudskal till varfor vi aldrig dnskat hdghastighetsjarnvag i straket.

Vart arbete har vilat pa i huvudsak tva ben. Vi har sa klart jobbat med paverkansarbete. Inte sa mycket
i forhdllande till massmedia och medborgare, utan framfor allt riktat till myndigheter och beslutsfattare.
Men minst lika viktigt har varit att med respekt for processen driva pa processen. Det finns ganska vl
utstakat vad som behdvs for att bygga jarmvdg. Att driva pa och underldtta sa att de steg som behdver
tas tas har varit en viktig utgangspunkt for mycket av vart arbete. Att seriést ta fram kunskap och
underlag har varit redskapen som vi anvdnt for att bade fa till dialogen och sdkerstdlla att projektet
utvecklas som vi dnskar.

For att fa till Oslo-Sthim 2.55 ar det egentligen fyra pusselbitar som behéver falla pa plats.

|, Grdnsbanan ar den jamvdg som &ppnar upp marknaden och som skapar férutsattningamna for en
riktigt attraktiv tdgtrafik i strdket. Den regionala nyttan ldngs sjdlva Gransbanan dr begransad till Arvika
och Karlstad. Men det dr underlaget som den tillfér som gér den viktig. Inte bara ur ett trafikperspektiv
utan dven ur ett klimatperspektiv och intdktsmdssigt. Rent ekonomiskt ar det den stérsta pusselbiten -
cirka 30 miljarder kronor. Och den svaraste, sa till vida att den krdver samarbete mellan tva nationer.
Samtidigt finns det andra finansieringsmaéjligheter da den flyttar en stor madngd flygresendrer till taget.

2, Vdrmlandsbanan maste fd dubbelspar, bade for att klara befintlig trafik sa vdl som en mer

omfattande snabbtdgstrafik, regional tagtrafik och gods. Kostnaden ar bedémd av Trafikverket till
mellan |3 och 17 miljarder kronor. Mest akut dr strackan mellan Karlstad och Kil, ddrefter mellan
Karlstad och Kristinehamn och slutligen mellan Kil och riksgransen. Kapacitetsmassigt dr jarmvagen
Overbelastad redan idag och det finns behov av en mer omfattande savdl gods som persontrafik.

3, Mélarbanan dr i grunden en modern jarmvdg, men bade restid och kapacitet begransas kraftigt av de
kvarvarande enkelsparsdelamna. Mellan Arboga och Orebro byggdes enbart partieltt dubbelspar pa
1990-talet och mellan Kolbdck och Valskog behéll man en betydligt dldre enkelsparsdel. Kostnaderna
for att fa fullstindigt dubbelspar har Trafikverket berdknat till totalt 3 miljarder kronor och listan pa
nyttor det skapar kan goras valdigt lang. Sweco har gjort en separat nyttoanalys for Malarbanan.

4, Nobelbanan knyter samman trafiken pa en ny Grdnsbana och Vdrmlandsbanan med Malardalen och
Stockholm. Darmed ar den nyckeln till vdldigt mycket av de regionala nyttorna. Utan Nobelbanan
kommer det att vara svdrt att far till en battre tdgtrafik mellan Oslo och Stockholm genom Malardalen.
Nobelbanan kan ocksa ha nyttor f6r gods som inte ska till Hallsberg. Nobelbanan &r inte utredd av
Trafikverket. Vara kostnadsberdkningar landar pd mellan 7 och 10 miljarder kronor.
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Atgdrdsvalsstudie Stockholm Oslo, Slutrapport, november 2017, TRV 2017/14854

Ur ett svenskt perspektiv dr det forsta formella steget avklarat for hela straket genom den
Atgirdsvalsstudie (AVS) som blev Klar i november 2017. Men den svenska AVSen inte har ngon
formell betydelse i Norge, dven om Norge deltog i arbetet med att ta fram den. Det betyder att en
Konceptvalgsutredning (KVU) som dr motsvarigheten till en AVS i Sverige fortfarande saknas for en ny
Grdnsbana. Samtidigt sa finns det mycket utredningar som i vanliga fall ingdr i en KVU som redan dr
gjorda. Det var en KVU i samma strak for befintlig Kongsvingerbana som resulterade i forslaget att
starta en forstudie for Grinsbanan. Férstudien i sig tillsammans med den Svenska AVSen gor att en
normal KVU borde kunna ga att genomfdra snabbare och enklare en normalt.
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Jdmférelse planprocess Norge-Sverige

For att rusta eller bygga ut befintliga jdrvagar i befintlig strdckning kravs det oftast inte ndgon stor
jamvdgsplan utan processen dr mer flexibel. For Varmlandsbanan finns en férdjupad utredning klar och
for Mdlarbanan finns det aktuella funktionsutredningar. Den enda del som inte tagit nagot ytterligare
steg ar Nobelbanan.

AVSen tog ett helhetsperspektiv pa hela strickan, men efter AVSen gar ansvaret for det fortsatta
arbetet over till Trafikverksregionerna och da hackas projektet upp i delar. Utvecklingen av
Virmlandsbanan ligger alltsa p& Trafikverket Vist och Malarbanan pa Trafikverket Ost. Nobelbanan
ligger formellt sett i tva Trafikverksregioner vilket stokar till processen ndgot. Respektive Trafikverks-
region tar fram prioriteringar infér ny Nationell Transport Plan (NTP) som sedan prioriteras nationellt
av Trafikverket och sedan regeringen. Om regeringen pekar ut objektet i NTP sa gar Trafikverket
vidare med jarvagsplan eller underlag for att kunna pabodrja genomférande/investering.
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En ovanlig del av AVSen Stockholm-Oslo var att den féljdes av att parterna som deltagit i fram-
tagandet av AVSen kom éverens om egna ldngsiktiga dtaganden gillande AVSen. Det ar inga formella
avtal, men kanske forpliktigande intentioner. Regionerna i straket dtog sig bland annat att samverka
och att forbiattra kollektivtrafiken i och runt straket. Trafikverket atog sig att utreda Malarbanan,
Varmlandsbanan och std som vard for ett Strakforum vart annat ar, dér alla i straket kan ha dialog om
strakets utveckling. Trafikverket atog sig ocksd att utreda Nobelbanan, med reservationen att en sadan
utrednings skulle paborjas efter att NTP 2022 var klar. Det finns ingen precisering om vad for typ av
utredning och inget exakt datum. Det dr dock uppenbart att Trafikverket skjuter pa det dtagandet och
inte vill pdbdrja ett sadant utredningsarbete.

"Sa@ som NTP ser ut idag, med Idsningar langt fram i tiden och smd utrymme, ser vi inga mdjligheter att
pdbdrja ndsta steg i en planeringsprocess. Om avgérande dndringar gbrs kring hantering och finansiering
av ERTMS och Nya Stambanor kan Idget bli annorlunda men det dr inget vi kan spekulera i nu.”

Mail: Stefan Engdahl, Planeringsdirektér Trafikverket, 2022-11-15

Som underlag fér den prioritering som Trafikverket och sedan regeringen gor, tar Trafikverket fram
bristanalyser. Bristanalyserna ska egentligen inte vara en del i planeringsprocessen utan underlag for
prioriteringsprocessen. Darfor finns det inga krav pd samrad ndr bristanalyserna tas fram. Det sker
dock ofta anda eftersom Trafikfikverket allmant ska hdlla en dialog med lansplaneuppréttarna. Men i
fallet Oslo-Stockholm sa skedde en féréndring av prioriteringen i bristanalysen jimfért med AVSen. |
AVSen pekades det ut att man forst skulle tgirda Varmlandsbanan och Malarbanan innan man
diskuterade nya lankar. Men i bristanalysen skrev Trafikverket att man férst maste ta stdllning till en ny
gransbana innan man genomférde ndgra storre atgarder pa Varmlandsbanan. Och Nobelbanan skulle
inte diskuteras alls, innan man tagit stéllning till Gransbanan. Darmed skulle atgarder pa Malarbanan
bara gdras om de var motiverade utifran regionala behov. Framtida behov utifran tagtrafik mellan Oslo
och Stockholm skulle inte beaktas.

Det finns naturligtvis en logik i att banornas funktion blir véldigt annorlunda om det tillkommer en
internationell snabbtdgstrafik, men min bedémning dr att det fraimsta skdlet var ekonomiskt. Det fanns
inget investeringsutrymme for investeringar i vare sig Vdrmlandsbanan eller Malarbanan dven om
underlagen finns. Det dr en prioriteringsfraga infor ndsta NTP om dessa kommer med. Med tanke pa
de stora behoven pd Varmlandsbanan borde den komma med och med tanke pd den tydliga
prioriteringen av Mélarbanan i hela Malardalen (Systemanalys, En bittre sits) borde den prioriteras.
Har maste bolaget, regioner och kommuner tillsammans driva pa for att dessa ska komma med.

Nar det giller Nobelbanan finns inget utredningsunderlag som ens gér att den kan pekas ut och
prioriteras i nasta NTP om vi inte kommer vidare i planeringsprocessen. Och for att géra det nu ar
min beddmning att det kradvs ett regeringsbeslut antigen i en reviderad NTP eller separat foér att
komma vidare. Vantar vi pa direktiv till ndsta NTP sa kommer vi fa vanta ytterligare minst en NTP
efter det, for att kunna komma med som objekt. Kommer vi vidare i planeringsprocessen nu, kan vi ha
ett objekt framme till ndsta NTP.

Naésta steg i planprocessen kan antigen vara hela jamvdgsplanen som dr ett omfattande arbete. Man
kan sakert rdkna tio procent av totalkostnaden. Det innehaller lokaliseringsutredning, miljéprévning
och detaljutformning. Eller sa siktar vi pd att fd ingdng processen med forsta delen i jamvagsplanen
som dr en lokaliseringsutredning. Kostnaden for det dr berdknad till ndgonstans 30-60 miljoner kronor
och tar knappt 2 dr att genomféra. Vem som helst kan gbra bade jarnvdgsplan och lokaliserings-
utredning men godkdnns den inte av Trafikverket har den ingen formell betydelse. Darfér dr det
avgdrande att ha med Trafikverket. Och darfor behdver vi fd regeringen att ge dem ett uppdrag.
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Norrbotniabanan stod infor ett liknande dilemma f6r ndgra ar sedan. Man fanns inte med i NTP men
ville dnda fa i gdng arbetet med en jarnvdgsplan, eftersom man upplevde att man kunde fa politiskt
stdd fran regeringen for att komma vidare. Det resulterade i att regionerna i norr tillsammans erbjod
sig att forskottera halva kostnaden for hela jarmvdgsplanen, ett betydande belopp, om staten erbjdds
sig att stodja en EU-ansdkan for den andra hélften. Ansdkan beviljades inom ramen fér CEF och
regionerna i tog sjdlva ansvar for att ta fram jarnvdgsplanen samtidigt som Trafikverket fick ett uppdrag
fran regeringen, vid sidan av NTP, om att de skulle delta i framtagandet. | praktiken upphandlades det
konsulter som gjorde jarnvdgsplanen pa samma sdtt som Trafikverket hade gjort, men resultatet blev
att processen gick valdigt mycket fortare. Alla underlag fanns klara till nasta NTP och blev sedan
prioriterade i ndsta NTP. Man kortade processen med minst en 4-drsperiod. | praktiken annu mer.
Forskotteringen var naturligtvis ingen kreditrisk, men det var inte sagt ett datum ndr frskotteringen
skulle dterbetalas. Staten skulle dterbetala forskottet ndr byggnationen av banan pabdrjades.

Fran bolaget ser vi en liknade mgjlighet att snabba upp processen med Nobelbanan. Att vi skulle rikta
ett erbjudande till den nya regeringen om att férskottera férsta delen av jamvagsplanen pa
Nobelbanan — lokaliseringsutredningen. Regeringen har behov av att visa pa en ny inriktning for
infrastrukturpolitiken. Ett erbjudande om forskottering skulle sanka tréskeln. Om Trafikverket inte har
resurser att géra det, kan vi knyta till oss dessa kompetenser sjdlva. Det viktiga ar att Trafikverket far
ett uppdrag om att delta. Kostnaden for en lokaliseringsutredning skulle vara nagonstans mellan 30
och 60 miljoner och dirmed skulle férskotteringen motsvara mellan mellan 5 och |0 miljoner per
agare. Det finns inga garantier eller I6ften fran vare sig Trafikverket eller regeringen att anta ett sadant
erbjudande. Och det ar svart att inleda ett sddant samtal innan man vet att man kan sta f6r det.
Darfor ar det viktigt med ett besked fran dgarma om det ar en mdjlig vag framat?

Bifogat: Forslag pa hur en lokaliseringsutredning skulle kunna genomféras och organiseras.

Jonas Karlsson - VD
Oslo-Stockholm 2.55 AB



