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ABSTRACT

For a long time there has been a vision of connecting Norway and Sweden with a
unified railway network. In the middle of Scandinavia, between Trondheim and
Ostersund, this development is mainly limited by the stretch of Merakerbanen, which
is not electrified nor has high railway standard. This study examines and analyses the
possibility of increasing traffic in the middle of Scandinavia by operating the railway
line between Trondheim and Ostersund with the Swedish high-speed concept X 2000.
The aim is to identify which measures that are needed for traffic with X 2000 on the
railway stretch, which new travel times that the measures generate as well as what
effects this will have on the travel and community development in the region. The
methods used in the study are mainly a literature review together with a survey,
interviews and field trips. A number of measures are proposed in the report in order to
operate the Swedish X 2000 on the Norwegian railway. The most relevant measures
are compiled in two options, | and Il. Analysis of the options brings out option Il as
the most suitable option, which involves the following measures; electrification of
Nordlandsbanen and Merakerbanen, new stop-pattern, alignment of the platform at
Hell station, and a number of simple railroad technical measures on Merakerbanen.
Therefore, option 1l represents an investment of 587 million SEK and results in a new
travel time of 2h 52min, which corresponds to a 20% shorter travel time than present.
Traffic with X 2000 combined with option Il strengthens the competitiveness of rail
service between Trondheim and Ostersund. This could generate a total of 18 550 new
trips due to the change in travel time and frequency of routes, which is a 25% increase
of trips on the stretch. Furthermore, it is found in the study that this infrastructure
investment is not economically viable according to the net present value ratio. The
investment costs so dominant that it is impossible to establish a positive benefit for
the region with focus on only one type of train. Inclusion of other gains such as
improved passenger and freight traffic could result in a more positive value.
Furthermore, the wider economic benefits confirm that an investment in the railway
line between Trondheim and Ostersund lead to positive developments in the region.

Key words: Railway, Trondheim, Ostersund, border crossing, Merakerbanen,
passenger rail transport, X 2000, electrification.
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SAMMANFATTNING

Det har lange funnits en vision om att binda samman Norge och Sverige genom
forenande jarnvagsnat. Strackan mellan Trondheim och Ostersund ar den begransande
etappen, framst Merakerbanen som inte ar elektrifierad och har lag banstandard.
Denna studie undersoker och analyserar mojligheten att o©ka trafiken i
Mittskandinavien genom att trafikera jarnvagsstrackan mellan Trondheim och
Ostersund med det svenska snabbtagskonceptet X 2000. Malet &r att identifiera vilka
atgarder som behovs utforas pa banan for trafikering med X 2000, vilka nya restider
atgarderna forvantas ge samt vilka effekter dessa far for resandet och samhalls-
utvecklingen i regionen. Metoden som anvands i studien ar genomgaende litteratur-
studie med stéd i en enk&tundersokning, intervjuer samt studiebesok. Ett antal
atgarder foreslas for att framfora det svenska tagkonceptet X 2000 pa de norska
banorna. De mest relevanta atgarderna sammanstalls i tva alternativ, | och II. Efter
analys av alternativen framkommer det att alternativ Il dr det mest lampade
alternativet. Alternativ Il innebar féljande atgarder; elektrifiering av Nordlandsbanen
och Merakerbanen, val av uppehallsmaénster, anpassning av plattformen i Hell samt
enkla bantekniska atgarder pa Merakerbanen. Detta ger en investeringskostnad pa
totalt 587 miljoner SEK och resulterar in en ny restid pa 2h 52min, vilket motsvarar
en 20 % kortare restid. Trafikering med X 2000 och alternativ Il starker konkurrens-
kraften for tdget mellan Trondheim och Ostersund. Totalt genereras 18 550 nya resor
med avseende pa férandring i restid och turtathet, vilket & mer an 25 % nya resor.
Vidare &r inte infrastrukturinvesteringen samhéllsekonomiskt I6nsam enligt netto-
nuvardeskvoten, vilken bara utfors med avseende pa trafik med X 2000. Investerings-
kostnaderna ar i bada fallen s dominerande att det inte kan pavisas en positiv nytta.
Dock visar mernyttan, de indirekta effekterna, pa att en investering i jarnvagen mellan
Trondheim och Ostersund leder till en positiv utveckling i regionen.

Nyckelord: Jarnvag, Trondheim, Ostersund, gransoéverskridande, Merakerbanen,
persontrafik, X 2000, elektrifiering.
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1 Inledning

Ar 1854 och 1856 byggdes den forsta jarnvagen i Norge respektive Sverige. Under
andra halvan av 1800-talet skedde en stor jarnvégsutbyggnad dar grunden till dagens
jarnvégsnat byggdes. Grunden till dagens transportsystem lades dock forst under
mitten av 1900-talet da trafikslagen personbil, flyg och buss introducerades pa
transportmarknaden i de bada landerna (Fréidh et al., 2008). Med okad konkurrens
fran de nya trafikslagen minskade intresset for tdg som transportmedel under andra
halvan av 1900-talet, for att vid slutet av arhundradet aterfa en positiv utveckling.
1990 inleddes en satsning pa tagtrafiken med utbyggnad och forbattring av
jarnvagsnatet i Norge och Sverige. Okad uppmarksamhet i miljofragor och jarnvagens
mojlighet att erbjuda ett effektivt transportsystem, starkte aterigen tagets roll och
Okade dess betydelse som transportmedel (Froidh et al., 2008).

Idag &r antalet resor med tag det storsta i bade Sverige och Norge som nagonsin
uppmatts, med 8,5 % (SIKA, 2008) respektive 4,2 % (Vagane & Rideng, 2009) av
transportarbetet med bil, tdg, buss och flyg ar 2008. Tagresandet forvantas oka
ytterligare inom Gverskadlig framtid, vilket leder till 6kade krav pa dagens jarnvags-
nat i Skandinavien.

1.1 Bakgrund

Det har lange funnits en vision om att 6ka samarbetet mellan de nordiska landerna. En
viktig atgard for att starka relationen mellan Norge och Sverige ar att sakerstalla en
fungerande gransoverskridande infrastruktur. 1996 foreslar Rosengren (1996) en
sammanbindande jarnvégslinje mellan Norge och Sverige, kallad ”The Scandinavian
Express Loop”. Rosengrens idé var att knyta samman landernas tva huvudstader, Oslo
och Stockholm, med den mittskandinaviska regionen, bestaende av Trondheim och
Ostersund, genom en enande tagforbindelse. En jarnvéagslank som kommit att kallas
”grenn ring” (Grona ringen) (Samferdseldepartementet, 2009), se strackning i figur
1.1. | ett mindre perspektiv har begreppet Atlantbanan diskuterats sedan bérjan av
nittiotalet. Med Atlantbanan ar 6nskemalet att knyta samman Stockholm, Sundsvall,
Ostersund och Trondheim med en enande jarnvégslank (Sveriges Riksdag, 1994).
Strackan mellan Trondheim och Ostersund, och framst etappen pa Merakerbanen, har
I samtliga forslag pekats ut som den svagaste lanken”.

Jarnvagen mellan Trondheim och Ostersund &r en av fyra jarnvéagskorridorer mellan
Norge och Sverige. Jarnvagsstrackan utgors av tre olika banor med Nordlandsbanen
och Merakerbanen pa norska sidan samt Mittbanan pa svensk sida. Av dessa ar
Merakerbanen, mellan Hell station i Norge éver gransen till Storlien station, banan
med lagst banstandard. Merakerbanen har idag generellt sett samma strackning som
vid uppforandet 1881, vilket resulterat i en utformning efter datidens krav pa hastighet
och spargeometri, som idag inte uppfyller kraven for att vara en fullgod bana
(Jernbaneverket, 2006).
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Figur 1.1. Strackning for jarnvéagsforbindelsen Grona ringen i Mittskandinavien. Linjen
markerat med morkare gront ar etappen mellan Trondheim och Ostersund, och den réda
linjen visar Merakerbanen.

Merakerbanen har under det senaste artiondet varit under utredning och dess existens
har ifragasatts. Transportgkonomisk institutt (T@1) (2004) varderar Merakerbanen
som en olonsam jarnvagsstricka med avseende pa persontransport och
rekommenderar en nedlaggning av banan (Johansen & Kvinge, 2004). Enligt
Jernbaneverkets stamnatsutredning (Jernbaneverket, 2006), som utkom tva ar senare,
anses dock Merakerbanen spela en viktig strategisk roll som gransoverskridande
forbindelse mellan Norge och Sverige. | utredningen uppmarksammas mojligheten att
oppna for en mer produktiv tagtrafik pa strackan for att fa den lonsam, exempelvis
genom ett forbattrat samarbete mellan Norge och Sverige. Som ett resultat av detta
beslutar Norges samferdselsminister (Samferdselsdepartementet, 2009) och Sveriges
infrastrukturminister ~ (Naringsdepartementet, 2009) i december 2009 att
Jernbaneverket och Trafikverket gemensamt ska utreda Merakerbanens, och aven hela
transportkorridorens roll i det framtida skandinaviska transportsystemet. Utredningen
ska vara klar den 1 november 2010 och ska bland annat se pa regionala effekter vid en
elektrifiering av Merakerbanen samt vilka atgarder som behdver vidtas for att starka
banornas strategiska roll i Skandinavien.

1.2  Syfte

Syftet med denna rapport ar att i samarbete med Jernbaneverket och Trafikverket
undersoka utvecklingspotentialen for persontrafik pa jarnvagsstrackan mellan
Trondheim och Ostersund. Denna studie ska undersdka och analysera moéjligheten att
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trafikera strackan med svenska persontdg. Tagkonceptet som valts &r
snabbtagskonceptet X 2000 som framférs av SJ. Malet &r att identifiera de atgarder
som behdvs utféras pa banorna for trafikering med X 2000. Samtidigt ska rapporten ta
fram vilka nya restider &tgdrderna forvantas ge mellan Trondheim och Ostersund,
samt vilka effekter dessa ger med avseende pa resandet och utvecklingen i regionen.

Problemstallning:

e Vilka atgarder behdvs for att trafikera jarnvagen mellan Trondheim och
Ostersund med svenska snabbtégskonceptet X 2000?

e Vilken restid erhalls som féljd av de olika atgarderna?

o Vilka effekter forvantas detta ge for resandet och utvecklingen i regionen?

1.3  Avgransningar

Studien &r utford pa jarnvagsstrackan mellan Trondheim och Ostersund med tekniskt
fokus pa Merakerbanen. De Ovriga banorna pa etappen, Nordlandsbanen och
Mittbanan, beskrivs endast i korthet och framst med avseende pa hur de paverkar
persontrafiksituationen.

Persontrafik dr det enda tagtransportsatt som analyseras. Vid implementering av
svenska tag pa Merakerbanen anvénds tagkonceptet X 2000.

Vid studie av resmarknaden idag avgransas omradet till kommunerna utmed strackan.
Resmarknaden i omradet bestams av foljande kategorier; demografi och befolknings-
utveckling, eftergymnasial utbildning, arbetspendling, flytt och turism i kommunerna.

Atgarderna tas fram for jarnvdgen pa norska sidan och fokuserar p& overgripande
atgarder som behovs for att framfora trafik med X 2000. Ingen djupare analys gors av
underbyggnaden pa jarnvagen. Forandring i restid utgdr fran dagens trafik med
Nabotaget.

I analysdelen beréknas antalet nya resor som uppkommer av trafik med X 2000
mellan Trondheim och Ostersund med avseende pa forandring av restid och turtathet.
Vid samhéllsekonomisk kalkyl anvéands svenska varden pa parametrar.

1.4 Metod

Metodutforandet i studien ar uppdelad i tre delar; forstudie, framtagande av atgérder
och analys av atgarder.

Forst utfors en forstudie som behandlar utvecklingen av tagtrafiken i Norge och
Sverige samt gransoverskridande resande for att ge en forstaelse for hur situationen
ser ut i landerna idag. | de inledande kapitlen introduceras &ven studiens fallstudie,
jarnvagsstrackan mellan Trondheim och Ostersund med fokus pd Merakerbanen.

For att se hur resmarknaden ser ut i omradet mellan Trondheim och Ostersund,
sammanstélls och observeras data for fem kategorier. Fortsattningsvis beskrivs och
jamférs dagens transportsalternativ for personresor i jarnvagskorridoren mellan
Trondheim och Ostersund. For att far en battre bild av resmonstren pa strackan gors
en resvaneundersokning med enkaéter, se kapitel 1.4.4 for metodbeskrivning.

Forstudien innefattar &ven en sammanstallning av teknisk utformning pa
Merakerbanen, Nordlandsbanen och Mittbanan som é&r baserad pa utredningar fran
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Jernbaneverket och Trafikverket, vilket har kompletterats med information fran
intervjuer.

Nasta moment i studien ar framtagande av samtliga atgarder som behovs for att kunna
framfora X 2000 mellan Trondheim och Ostersund. | denna del presenteras X 2000
som koncept med restider och uppehallsmonster.

| analysdelen av studien, analyseras atgarderna med fokus pa gransoverskridande
trafik med en typresa mellan Trondheim och Ostersund. Analysen fokuserar pa fyra
omraden; resandeprognos med elasticitetsberdkningar, analys av resalternativ,
samhallsekonomisk lonsamhet for atgarderna och slutligen forvantade mernyttor i
regionen.

Inledningsvis anvands elasticitetstal for att ta fram hur manga resor som kan genereras
vid en forandring av restid och turtathet, som foljd av trafik med X 2000 mellan
Trondheim och Ostersund. Déarefter gors en analys av resalternativ for en resa pa
strackan for att pavisa vilket fardmedel som har kortast restid pa etappen. Analysen
utfors bade for dagens resalternativ och for alternativen med X 2000-trafik pa
strackan, med avseende pa restid pa huvudresan samt restiden fran dorr till dorr.

En cost-benefit-analysis (CBA) anvénds for att fa en helhetsbild av vilken samhélls-
ekonomisk I6nsamhet som infrastrukturinvesteringen skulle medféra. | denna
definieras forst de effekter som ska analyseras samt de for- och nackdelar de forvantas
fa. Fortsattningsvis varderas effekterna med nettonuvérdeskvot innan de slutligen kan
sammanstéllas och jamforas. Den metod som anvands hamtas fran Trafikverket
(2009c) och tidigare utredning av elektrifiering av Inlandsbanan (Sweco VBB, 2005).

Slutligen gors en analys av mernyttan, det vill sdga de indirekta effekterna som
forvantas uppsta vid en forandring av infrastrukturen i ett omrade. | denna ligger
fokus pa ett antal effekter for att fa en generell uppfattning av hur mernyttan férandras
genom trafik med X 2000.

1.4.1 Litteraturstudie

Genomgaende &r litteraturstudie det dominerande tillvagagangssattet i studien.
Material hamtas och sammanstalls framst fran tidigare utférda utredningar och
rapporter, men aven fran elektroniska kallor. Stor vikt har lagts vid de tidigare
utredningarna av Nordlandsbanen, Merakerbanen och Mittbanan som gjorts av
Jernbaneverket och Trafikverket.

1.4.2 Intervjuer

Under studiens genomférande utfors dppna intervjuer och korrespondens via e-post
med nyckelpersoner, for insamlande av material och for att fa svar pa fragor.

1.4.3 Studiebesok

Vid tva tillfallen besoks Jernbaneverket i Trondheim for diskussion och
informationssokning. Ett av dessa tillfallen sammanfaller med deltagande vid ett
projektmote i Are tillsammans med Jernbaneverket, Trafikverket och andra
intressenter.
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For att fa en kansla for jarnvagens beskaffenhet och omradet kring banan inspekteras
banan genom en tur med Nabotaget den 6 maj ar 2010, i samband med detta utfors
aven en enkatundersokning.

Vid framtagande av vilka effekter som kan forvantas vid férandringar i grans-
overskridande infrastruktur besoks Oresundskonsortiet i Kdpenhamn for inspiration.

1.4.4 Resvaneundersdkning pa Nabotaget

For att fa en uppfattning om hur resmonster och resvanor generellt ser ut pa taget
mellan Trondheim och Ostersund gérs den 6 maj ar 2010 en enkéatundersokning
ombord pa Nabotdget. Enkaten delas ut pa morgontdget fran Trondheim till
Ostersund, tdgnummer 381, och pa eftermiddagstaget fran Ostersund till Trondheim,
tdgnummer 384. Enkaten utformas som nio fragor med svarsalternativ i form av
kryssfragor, det finns dven mojlighet att fylla i 6vriga kommentarer i slutet av
enkaten. Enkatens utformning presenteras i bilaga 6.
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2 Tagtrafikens utveckling i Norge och Sverige

Dagens transportsystem i Norge och Sverige ar starkt paverkade av utvecklingen av
utbud och efterfragan pa transportmarknaden fran mitten av 1900-talet.

Den forsta jarnvagen i Norge byggs ar 1854. Den storsta utvecklingen av
persontransporter har Norge under andra halvan av 1900-talet da konkurrensen mellan
bil, buss, flyg och tag okar kraftigt, samtidigt som befolkningen okar fran 3,3 till 4,7
miljoner invanare. Fortséttningsvis tilltar dven resandet med tag, buss, bil och flyg
under samma period, vilket kan ses av att antalet personkilometer (pkm) Okar fran
knappt 5 miljarder pkm ar 1950 till éver 60 miljarder pkm ar 2008 (se figur 2.1).

Antal personresor i Norge stiger darefter fram till borjan av 1980-talet nar
utvecklingen avstannar pa grund av ostabilt ekonomiskt lage. Stagnationen haller i sig
fram till 1990-talet nar persontransporterna aterigen Okar. Samtidigt vacks
uppmarksamheten for barkraftiga transporter, vilket okar intresset for jarnvdg som
transportsystem med satsningar och nyinvesteringar som resultat (Svingheim, 2008).

I Norge finns idag totalt 4 114 km jarnvég, varav cirka 5 % &r dubbelspar och nagot
mer &n 60 % elektrifierad bana (Jernbaneverket, 2010). Persontransport pa jarnvag ar
2008 utgjordes av 3 059 miljoner pkm, 4,2 % av det totala resandet, vilket motsvarar
en tillvéaxt fran 2004 ars 3,9 % (Vagane & Rideng, 2009).
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) (Inrikes)
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Figur 2.1. Fardmeldelsfordelingen mellan flyg, buss, tdg och bil ar 1950-2008.

Persontransportutvecklingen i Norge visas med orange linje (gjord efter data fran (Vagane &
Rideng, 2009)).

I Sverige byggs den forsta jarnvagen for persontrafik ar 1856. Tagtrafiken blir likt i
Norge omgaende ett betydelsefullt, och for manga, det enda transportalternativet for
langvaga resande under det kommande arhundradet. Likt i Norge laggs, under slutet
av 1900-talet, grunden till det transportsystem som anvands i Sverige idag. Person-
bilen etableras i folkets vardag medan flyget och busstrafik introduceras pa den
svenska marknaden (Froidh et al., 2008), samtidigt som Sveriges befolkning ékar fran
7,0 miljoner invanare ar 1950 till 9,3 miljoner invanare ar 2008. Detta resulterar i en
utveckling av antalet resor med tag, buss, bil och flyg 6kar fran knappt 20 till 120
miljarder pkm ar 1950 - 2008, se figur 2.2 (SIKA, 2008). En okad konkurrens fran de
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nya transportmedlen paverkar efterfragan for persontrafik pa jarnvag och den tidigare
dominerande tagtrafiken far konkurrens.

1990 inleds en satsning pa tagtrafiken med utbyggnad och forbattring, till exempel
lanseras konceptet X 2000 for att erbjuda snabbare tagtrafik i Sverige. Detta till-
sammans med en 6kad uppmarksamhet i miljofragor och jarnvagens mojlighet att
erbjuda ett effektivt transportsystem har aterigen starkt tdgets roll pa transport-
marknaden (Froidh et al., 2008).

Idag finns nastan 12 000 km trafikerad jarnvég i Sverige, tre ganger mer an i Norge,
av detta ar cirka 30 % dubbelsparig jarnvag och mer an 80 % é&r elektrifierad bana
(Banverket, 2009b). Ar 2008 uppnéddes 11 017 miljoner pkm pa Sveriges jarnvag,
8,5 % av det totala transportarbetet, vilket var en dkning fran 6,9 % ar 2004 (SIKA,
2008).

Fardmedels- Miljarder
férdeling personkm
100% - 140 —(Fllygk )
nrikes
80% - 120
- 100 o
—
60% | g0 Tag
40% 60
40 s Buss
0,
20% 20
0% 0
. Personbil

1950
1955
1960
1965
1970
1975
1980
1985
1990
1995
2000
2005

Figur 2.2. Fardmeldelsfordelingen mellan flyg, buss tag och bil ar 1950-2008 i Sverige.
Orange linje visar persontransportutvecklingen under samma tidsperiod (gjord efter data
fran (SIKA, 2008)).

| bade Norge och Sverige okar behovet av en forbattrad sparbunden infrastruktur.
figur 2.2 och figur 2.1 visar att antalet personresor pa jarnvag har okat i landerna
under de senaste aren. | Jernbaneverkets stamnatsutredning (Jernbaneverket, 2006)
betonas betydelsen av en satsning pa jarnvagen som infrastruktur. Utredningen ska
understka hur jarnvagen ska:

“ivareta rollen som et attraktivt, effektivt og konkurransedyktig tilbud for
befolkningen og naringslivet i arene framover ”
(Jernbaneverket, 2006, p.5)

Bada landernas geografi med stora avstand mellan stader och ett avsides lage i norra
Europa okar vikten av att ett jarnvagsnat som kan erbjuda persontransporter inom
landet saval dver landsgranser (Jernbaneverket, 2006).
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3 Gransoverskridande infrastruktur

Att korsa en grans innebar en forflyttning fran ett ekonomiskt, socialt och politiskt
rum till ett annat, vilket bade kan éppna och stanga mojligheter (Donnan & Wilson,
1999). Rosengren (1996) beskriver granser mellan nationer som naturliga barriarer for
regional utveckling. En gréns kan forhindra att natverksbyggande, som annars skulle
ske i ett omrade, kan begransas eller upphora. Detta kan resultera i att transportsystem
och andra kommunikationer inte utvecklas internationellt.

Enligt Donnan och Wilson (1999) kan de som korsar en grans delas in i fyra grupper;
migranter, flyktingar, turister och arbetspendlare. Migranter och flyktingar korsar i
regel gransen vid enstaka tillfallen, medan turister och arbetspendlare gor frekventa
kortvariga besok. De som paverkas mest av en forbattrad gransforbindelse &r i sadana
fall de tva senare grupperna, som korsar gransen aterkommande.

Vid en grénsoverskridande aktivitet, till exempel att en person arbetar i ett annat land
an dar denne ar skriven och bor, kan en del problem uppkomma. Dessa kallas ofta
granshinder. Nordiska ministerradet definierar granshinder pa foljande sétt:

“ett grdnshinder dr i detta sammanhang varje form av problem som
begransar eller forsvarar manniskors och foretags/bedrifters mojligheter
att operera fritt over granserna i Norden. Endast problem som beror pa
lagar/lover, tillAmpningen av lagar och EU-regelverk eller administrativ
tillampning utfardad av myndighet eller liknande, betraktas i detta
sammanhang som granshinder. Hinder som beror pa felaktig eller
bristfdllig information/kunskap rdknas ej som grdnshinder”

(Nordiska Ministerradet, 2010).

Nordiska ministerradet arbetar for ett 6ppnare Norden, genom att undanréja olika
granshinder som finns mellan de nordiska landerna. Deras framsta mal &r att
invanarna i Norden ska kunna flytta, pendla, studera och bedriva naringsverksamhet
Over granserna utan att hindras av oklara lagar och regler i de olika landerna
(Nordiska Ministerradet, n.d.). Under perioden 2007-2009 undanrdjdes nastan 30
granshinder, vilket & mer an tre ganger fler jamfort med perioden 2003-2006
(Sveriges Riksdag, 2010).

De granshinder som kan uppsta vid gransoverskridande tagtrafik kan vara av
byrakratisk natur, men aven mer detaljspecifika. Exempel pa dessa ar skillnad i biljett-
system, kontaktledningssystem, signalsystem, hastighetskrav och banutformning.

3.1  Oresundsregionen — ett lyckat exempel

Ett lyckat fall i Norden som ocksa ar ett nordiskt pionjarfall i regionbildande Gver
landsgranser ar Oresundsregionen, dar en broférbindelse mellan Sverige och Danmark
stod klar och oppnas ar 2000. Samma ar som Oresundsbron 6ppnas for trafik,
transporteras drygt 4 miljoner fordon Over sundet, efter Oppnandet av bron Okar
trafiken stadigt mellan ar 2001 och 2007 med en genomsnittsokning pa 10 %. | det
stora hela det skett mer &n en fordubbling av trafiken éver Oresund pa nio ar, till drygt
9 miljoner &r 2009™.

! Michael Bisgaard analytiker @resundsbron, foredrag den 25 februari 2010, Képenhamn.

CHALMERS, Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2010:36



Familj, vanner

Flytt av bostad

Arbete, utbildning

Fusion av bolag

Kultur, teater, konserter

Handel, dagligvaror

Handel, utvalda varor
Weekendresor, sommarhus, ndje

Lagstiftningar
och standarder,

Media

L o Affarsresor
S =
£ = Semester
s< Granshandel
2000 2010 2020 2030

Integrering i Oresundsregionen

Figur 3.1. Olika steg i den pagaende integrationen i Oresundsregionen, visat i syfte for resa
Over Oresundsbron och styrande faktorer. Ju fler resor som sker desto fler styrande faktorer
paverkar integrationen positivit (Redigerad efter Bisgaard).

Figur 3.1 visar de olika stegen i integration och vad som &r viktigt for att mojliggora
dem. Oresundsregionen har redan kommit langt i integreringen av invanarna pa
svenska och danska sidan. | och med att bron 6ppnades forbattrades mojligheten till
integrering, da landerna lankades samman och avstanden minskade.

Idag, snart 10 ar sedan bron Oppnade, arbetar och i vissa fall dven flyttar regionens
invénare till grannlandet. Ar 2009 utgjordes 42 % av resorna dver sundet av arbets-
pendlare. Samtidigt flyttade cirka 3 400 danskar till Skane och dr%/gt 2 900 svenskar
till Sjeelland, jamfort med 1 100 respektive 600 under 6ppningsaret”.

3.2 Gronaringen —en lank mellan Sverige och Norge

Idén om att l&nka ihop Norge och Sverige i det mittskandinaviska baltet med en
gréansoverskridande jarnvagsforbindelse véxte fram under 1990-talet. L&ndernas
granser skulle suddas ut och ett forslag var ”Scandinavian Express Loop” (Rosengren,
1996), under senare ar kallad grenn ring” (Grona ringen) (Samferdseldepartementet,
2009). Idén med Grona ringen innebar att binda ihop banorna i Mittskandinavien och
pa sa satt fa en fungerande snabbtagsforbindelse pa linjen Oslo-Trondheim-
Stockholm-Oslo, se figur 1.1. Ett ytterligare forslag var att binda samman haven,
Atlanten och Ostersjon, med den sd kallade Atlantbanan (Trondheim-Stockholm)
(Sveriges Riksdag, 1994).

2 Michael Bisgaard analytiker @resundsbron, féredrag den 25 februari 2010, Képenhamn.
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Figur 3.2. Begreppet Grona ringen som det skildras av Jernbaneverket.

Begreppet Grona ringen ar fortfarande aktuellt med en vision om en sammanbindande
jarnvagsforbindelse i Mittskandinavien. ldag verkar Jernbaneverket i Norge och
Trafikverket i Sverige for att binda samman de nationella jarnvagsnéten till ett grans-
overskridande ringsystem. Visionen ar att “ett elektriskt band av jern binder sammen
Sverige och Norge” 3, s3 att en elektrifierad jarnvagsforbindelse starker regionerna
kring banorna och skapar ett mer miljovéanligt samt effektivt transportsystem. Huvud-
forslaget ar utveckla det befintliga jarnvagsnatet for att pa sa satt forbattra tagtrafiken
mellan Trondheim, Oslo, Stockholm och Ostersund.

Behovet av Grona ringen styrks av att granspendlingen mellan Sverige och Norge blir
allt vanligare. Exempelvis fordubblades antalet granspendlande svenskar under 2000-
talet och idag star Sverige for 80 % av den inomnordiska pendlingen (Haneus, 2010).
Ar 2007 pendlade cirka 20 000 svenskar till Norge, déar den stérsta inpendlings-
kommunen var Oslo. Trondheim hamnade pa elfte plats med cirka 300 pendlare (SSB,
2009).

Grona ringens tankta strackning gar genom huvudstaderna Oslo och Stockholm samt
via flera mindre och medelstora stader sdsom Karlstad, Uppsala, Gavle, Ostersund,
Trondheim, Lillehammer och Hamar. En korridor av regioner med betydande
befolkningsunderlag for persontrafik (Rosengren, 1996).

% Lise Nyvold utvecklingschef Jernbaneverket Region Nord, méte den 10 februari 2010, Are.
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Figur 3.3. Den ljusgréna linjen markerar Grona ringens strackning mellan staderna
Trondheim, Oslo, Stockholm och Ostersund i Mittskandinavien.

Hela jarnvagsnétet i Gréna ringen ar nastan 200 mil langt med varierande banstandard
och kapacitetsutnyttjande. Jarnvégsnatet kan delas upp i etapperna; Trondheim —
Oslo, Oslo — Stockholm, Stockholm — Ostersund och Ostersund — Trondheim (se figur
3.3 ovan). Kapacitetsutnyttjande for jarnvagsnatet i Norge och Sverige presenteras i
bilaga 1 och 2.

Etappen Trondheim till Ostersund med Merékerbanen ar i denna studie den viktigaste
delen i Grona ringen och presenteras utforligare nedan.

| tabell 3.1 kan det ses att avstdndet mellan Ostersund — Trondheim motsvarar drygt
hélften av avstanden pa de tre andra etapperna som ar likvardiga. Idag &r det olika tag-
typer som trafikerar de olika etapperna i Gréna ringen och det gar minst tva dagtag
utan tagbyte pa varje delstracka. Restiden varierar for samtliga etapper som ett resultat
av vilken tagtyp som trafikerar samt vilka hastighetskrav och vilken kapacitet som
galler pa banorna (BokaTag, 2010).

Genomsnittshastigheten* for respektive stracka ger en variation mellan 73 till 109
km/h. Den hogsta genomsnittshastigheten aterfinns pa strackan mellan Stockholm och
Ostersund, den enda av de fyra etapperna som idag trafikeras med X 2000. Den lagsta
genomsnittshastigheten p& 73 km/h fas pa strackan mellan Ostersund — Trondheim,
dar Merakerbanen utgor nastan tva tredjedelar av etappen (BokaTag, 2010).

* Avstandet pa strackan dividerat med restiden.
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Tabell 3.1. Tabellen visar avstand och restid station till station, for de olika etapperna i
Grona ringen (BokaTag, 2010).

Etapp Avstand Restid
[km] [h:min]
min max
Trondheim — Oslo 520 06:34 07:38
Oslo — Stockholm 570 06:05 06:17
Stockholm — Ostersund | 570 05:15 07:45*
Ostersund — Trondheim | 270 03:43 03:52

*Via Sundsvall

Den ”svagaste lanken” i Grona ringen &r utpekad till att vara strackan i
Mittskandinavien mellan Trondheim och Ostersund, och da framst Merékerbanen
(Rosengren, 1996). | den senaste utredningen av Merakerbanen beskrivs banan som
den “svagaste lanken” i den mittnordiska korridoren och som en 6 for sig sjalv i det
norska jarnvagsnatet (Jernbaneverket, 2007a).

Enligt Rosengren (1996) ar Gréna ringens etapp mellan Trondheim och Ostersund ett
exempel pa en gransoverskridande infrastruktur som har paverkats av nationsgransens
barridr. Rosengren beskriver att omradet har stor potential att, ur resandesynpunkt,
forandras till det battre eftersom det enligt honom finns goda majligheter att ta vara pa
resunderlaget i omradet med demografi, arbetspendling, turism, etcetera. Forbattrade
jarvagsforbindelser bade inom samt till och fran jarnvéagskorridoren skapar
mojligheter att reducera eller ta bort det hindret dagens gréns utgor.
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4 Resemarknad mellan Trondheim och Ostersund

Jarnvagsstrackan mellan Trondheim och Ostersund ar den “svagaste lanken” i Gréna
ringen och en av fyra granséverskridande jarnvagskorridorer mellan Sverige och
Norge. Banan utgors av Nordlandsbanen och Merakerbanen pa norska sidan samt av
Mittbanan pa svenska sidan, se strackning i figur 4.1 nedan. Totalt &r banstrackan 268
km lang.

Jarnvagen gar genom de norska kommunerna Trondheim, Malvik, Stjgrdal och
Meraker i Sgr- och Nord-Trgndelag fylke (lan). | Sverige gar banan genom
kommunerna Are, Krokom och Ostersund som alla ligger i Jamtlands l&n.

Nord-Trgndelag

‘ ‘ Krokom

Tron eimMaI\‘/ik

|
‘stersund =

Sgr-Trgndelag

Jamtlands lan

Figur 4.1. Jarnvégens strackning mellan Trondheim och Ostersund, den rdda linjen markerar
etappen som utgors av Merakerbanen.

Behovet av en forbattrad jarnvagstrafik kan aterfinnas i trafikunderlaget och res-
marknaden i omradet utmed banorna. De omraden som bed6ms vara av intresse som
resunderlag, i denna studie, for okad jarnvagstrafik i omradet ar; demografi och
befolkningsutveckling, utbildningscentra, naringsliv, arbetspendling flytt samt turism.
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4.1  Demografi och befolkningsutveckling

Jarnvagen mellan Trondheim och Ostersund gér idag genom fyra kommuner i fylkena
Ser- och Nord-Trgndelag samt tre kommuner i Jimtlands lan. Norska sidan befolkas
av cirka 201 700 invanare i de fyra kommunerna; Trondheim, Malvik, Stjgrdal och
Meréker. | kommunerna pé svensk sida Are, Krokom och Ostersund ar befolkningen
knappt 84 000 invanare.

Sammanlagt ar det cirka 286 000 invanare i Mittskandinavien utmed banorna. Flest
invanare finns i kommunerna Trondheim och Ostersund dar det bor 170 000
respektive 60 000 manniskor, vilket motsvarar 80 % av det totala invanarantalet i
regionen, se figur 4.2 nedan (SSB, 2010a) (SCB, 2010).

Befolkning 2009
invanare

© 0-2476

O 2477-14460

O 14461 - 20960 “

O 20961 - 59136
O 59137 - 168257 t

Trondheim i o

Krokom

"’;Ostersund

Figur 4.2. Befolkningsférdelningen utmed jarnvagen mellan Trondheim och Ostersund

I Norge ar befolkningsutvecklingen i kommunerna utmed Merakerbanen positiv sedan
1995, bortsett fran Meraker kommun déar befolkningen minskar med 9 % mellan ar
1995 och ar 2009, vilket visas i figur 4.3 nedan. Denna minskning paverkar dock inte
befolkningsutvecklingen utmed strackningen, da invanarantalet i orten motsvarar 1,2
— 1,6 % av det totala invanarantalet under samma tidsperiod (SSB, 2010a).

Malvik kommun har fram till ar 2005 en befolkningstillvéaxt pa i snitt 1,6 % per ar,
men ar 2005 minskar denna till 0,7 % per ar fram till ar 2009. Trondheim och Stjgrdal
kommun har, fram till & 2001, en medelokning pa 0,8 % per ar, vartefter den hojds
for Stjerdal till 1,6 % per ar. Under ar 2005 ¢kas Trondheims befolkningsutveckling
till en 6kning pa 1,9 % per ar (SSB, 2010a).
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Befolkningsutvecklingen i Trondheim, Stjgrdal och Malvik kommun ligger Over
Norges totala medelokning mellan 1995-2009, som fram till 2005 ligger pa 0,6 % per
ar och mellan ar 2005 — 2009 okar till ett medel pa 1 % per ar (SSB, 2010a).
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Figur 4.3. Befolkningsutvecklingen i kommunerna utmed strackan mellan Trondheim och
gransen till Sverige ar 1995-2009 (SSB, 2010a).

Pa svenska sidan ar befolkningsutvecklingen i kommunerna utmed Mittbanan i
Jamtlands lan negativ fran 1995 till 2009, vilket kan ses i figur 4.4. 1 Krokoms och
Ostersunds kommun minskar befolkningen med ett genomsnitt pa 0,7 respektive 0,4
% per ar fram till ar 2002. Den nedatgdende trenden vander ar 2002 och en positiv
utveckling tar vid, med ett medel pa 0,5 respektive 0,2 % per ar (SCB, 2010).
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Figur 4.4. Befolkningsutvecklingen i kommunerna utmed Mittbanan i Jamtlands 1&n, Sverige
ar 1995-2009 (SCB, 2010).

Are kommuns befolkningsutveckling pa&minner om den i Krokom och Ostersund
kommun, dock ar den nagot forstarkt. Fram till ar 2001 &ar befolkningsutvecklingen
negativ med ett medel pa 0,9 % per ar. Mellan ar 2001 - 2009 ar befolknings-
utvecklingen positiv med ett medelvarde pa 0,8 % per ar (SCB, 2010).
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Jamforelsevis har hela Sverige en svag befolkningsutveckling under ar 1995-2000
med ett medel pa 0,1 % per ar. Mellan ar 2000 och 2005 &kar den arliga tillvéaxten till
0,4 % per ar, darefter okar den ytterligare till ett medel pa 0,8 % per ar fram till ar
2009 (SCB, 2010).

Totalt &r befolkningsutvecklingen utmed de norska banorna mer positiv &n i hela
Norge ar 1995-2009 (se figur 4.5). Daremot minskar befolkningen utmed Mittbanan i
Sverige fram till ar 2002 da en svag befolkningstillvaxt tar vid. Vid sammanslagning
av befolkningsutvecklingen utmed de tre banorna, blir den storre an for den totala
befolkningsdkningen i Norge och Sverige (SSB, 2010a) (SCB, 2010).
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Figur 4.5. Totala befolkningsutvecklingen i kommunerna utmed jarnvagsstrackan mellan
Trondheim och Ostersund i férhallande till Norge, Sverige och Skandinaviens befolknings-
utveckling ar 1995-2009 (SSB, 2010a) (SCB, 2010).

4.2 Utbildning

Utmed strackan Trondheim — Ostersund, finns idag de storre larosatena for
eftergymnasial utbildning i Trondheim och Ostersund. | Trondheim finns Norges
teknisk-naturvitenskapelige universitet (NTNU), som &r det ndst storsta av Norges sju
universitet, vilka har huvudansvaret for den tekniska utbildningen i Norge.
Fortsattningsvis finns det cirka 2 000 platser for forskning pa Stiftelsen for Industriell
0og Teknisk Forskning (SINTEF) vid NTNU. Totalt finns det cirka 20 000 studie-
platser pa universitet, utdver de forskningsplatserna som finns pa SINTEF (NTNU,
n.d.). Utdver NTNU och SINTEF finns det den mdjlighet att utbilda sig pa
Hagskolen i Sgr-Tragndelag (HiST). HiST &r en av de storsta hogskolorna i Norge med
cirka 7 000 studieplatser (HiST, n.d.).

P& svenska sidan i Ostersund finns Mittuniversitetet (MIUN), som &ven finns i
Harnosand och Sundsvall (Utbildningsguiden, n.d.). Under lasaret 2008/2009
studerade drygt 17 000 personer nagon kurs vid MIUN, varav 3 000 studerade i
Ostersund, 8 000 studerade natburna kurser pé distans® och de resterande i antingen
Sundsvall eller Harndsand.

> Margareta Lindhagen utvecklingsledare Mittuniversitetet, e-post den 20 april 2010.
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Totalt finns det cirka 32000 studieplatser pa de storre utbildningsplatserna utmed
strackan Trondheim — Ostersund, varav 63 % av platserna finns i Trondheim.

4.3  Naringsliv

| staderna Trondheim och Ostersund &ar en stor andel manniskor sysselsatta inom
foretagstjanster, tillverkningsindustrin samt handel och restaurang, enligt StatNord
(2010). I de mindre orterna &r det vanligt med sysselséttning inom tillverknings-
industrin eller inom den offentliga sektorn, dar vard och omsorg har flest sysselsatta. |
Are &r dock den vanligaste sysselsattningen inom handel och restaurang som foljd av
Avres starka roll i turistndringen. 1 Krokom och Merdker &r andelen sysselsatta inom
jordbruk, jakt, skog och fiske betydligt storre &n i de 6vriga kommunerna.

Sysselsittning 2007
Sum of Fields

@46 000

I:‘ Jordbruk, jakt, skog och fiske

- Tillverkning

|:I Hotell och restaurang

- Foretagstjanster

B utoicning ]
I:] Halso- och sjukvard

- Ovriga privata- och offentliga tjanster

Trondheim

— Stordal

Malvik \
Meréker/”

kr.okom

| Ostersund,

Figur 4.6. Fordelning av sysselsattning i de olika kommunerna utmed banan mellan
Trondheim och Ostersund.

4.4  Arbetspendling och flytt

Ar 2007 arbetspendlade knappt 48 000 personer inom Sgr- och Nord-Trgndelag samt
Jamtlands lan. Av dessa var 265 personer granspendlare, vilket motsvarar en procent
av den totala pendlingen inom omradet. 28 % av alla arbetspendlare i lanen pendlade
mellan kommunerna utmed banorna pé& strackan Trondheim — Ostersund.
Kommunerna som hade storst andel granspendlare i forhallande till antalet arbets-
pendlare utmed banorna ar Are, Ostersund och Merdker, se tabell 4.1 nedan
(StatNord, 2010).
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Tabell 4.1. Andel befolkning som pendlare och flyttar dver gransen i kommunerna utmed
jarnvagsstrackan mellan Trondheim och Ostersund ar 2009, av total andel arbetspendling
och flyttning (StatNord, 2010).

Utpendling-/utflyttningskommun | Granspendlare Flytt 6ver gransen
Trondheim 0,2 % 2,3%

Malvik 0% 0%

Stjgrdal 0% 0%

Meraker 3,6% 0%

Are 5.2 % 3,9%

Krokom 0,9 % 0%

Ostersund 4,5 % 3.5%

Totalt 0,9 % 1,6 %

Under ar 2008 flyttade drygt 11 600 personer inom Sgr- och Nord-Trgndelag samt
Jamtlands 1an. 49 % av dessa flyttade till kommuner utmed Nordlandsbanen,
Merakerbanen samt Mittbanan och drygt 30 % flyttade till staderna Trondheim och
Ostersund. Over gransen flyttade 96 personer, vilket motsvarar 0,8 % av totalt antal
flyttningar inom Sgr- och Nord-Tregndelag samt Jamtlands lan (StatNord, 2010).

Utmed banorna mellan Trondheim och Ostersund flyttade cirka 2 900 personer ar
2008. 45 personer av dessa flyttade till grannlandet, vilket motsvarar 1,6 %. De
kommuner som hade hégst andel personer som flyttade éver gransen var Are och
Ostersund, se tabell 4.1 (StatNord, 2010).

45 Turism

Enligt Tillvéxtverket (2010) definieras turism enligt foljande:

»Turism omfattar manniskors aktiviteter nar de reser till och vistas pa platser
utanfor sin vanliga omgivning for kortare tid an ett ar for fritid, affarer eller
andra syften”

En turistresa kraver ett syfte for att bli av och malet kan till exempelvis vara att
besoka ett kulturcentra, evenemang, naturomrade, etcetera. Antalet gastnatter ar ett
satt att ge en indikation pa hur turismen ser ut i ett omrade. | denna studie anvéands
antalet gastnatter for att ge en dvergripande bild av hur turismen ser ut i lanen kring
jarnvagsstrackningen mellan Trondheim och Ostersund.

| Sverige var antalet gastnatter pa hotell, stugbyar, vandrarhem, campingar, privata
stugor och lagenheter totalt 52 miljoner ar 2009. Av dessa utgjorde Jamtlands lan 5 %
med 2,7 miljoner gastnatter, som kan ses i jamforelse med Stockholms 1an med 18 %
av alla gastnatter. Nationaliteten hos gésterna i Jamtland &r vanligtvis inhemska
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turister, vilka star for omkring 75 % av alla dvernattningar. | 6vrigt representeras 16
% av gastnatterna av norska besokare, se figur 4.7 (Tillvéxtverket, 2010).

De betydande turistorterna i lanet toppas av skidorterna Are och Duved som &r 2008
placerades pa 11:e plats som Sveriges viktigaste besoksmal efter antalet besokare,
med 1,05 miljoner skiddagar. Ares betydelse som turistort understryks ocksd av
ombordpersonalen pd Nabotéget® som menar att Are &r en viktig knutpunkt ur bade
norskt och svenskt perspektiv. Ovriga turistmal av intresse ar till exempel lanets
storsta stad Ostersund som &r en stor turistmagnet, men &ven skidomraden som
Storulvan och Sylarna med narmaste station i Enafors.

| Norge uppmattes 28 miljoner gastnatter pa hotell, campingplatser, stugomraden,
vandrarhem och andra dvernattningsverksamheter ar 2009, ungefar halften av antalet
gastnatter i Sverige. | Sgr- och Nord-Trgndelag var antalet géstnatter 2,14 miljoner
samma ar. En andel pa 8 % av antalet gastnatter i hela landet, vilken kan jamforas
med antalet gastnatter i Oslo som stod for 12 %. figur 4.7 visar att i Sgr- och Nord-
Trandelag dr antalet norska turister évervédgande med 6ver 80 % av Gvernattningarna i
lanen. Samtidigt &r antalet gastnatter fran svenska medborgare nagot hogre i lanet an i
landet i genomsnitt, med cirka 3 % i av det totala antalet géstnatter i Norge (SSB,
2010b).

| ndrheten av jarnvagsstrackan pa norska sidan ar det dominerande turistmalet
Trondheim stad, som erbjuder savél evenemang, sevardheter, ett brett kulturutoud
som andra aktiviteter for turister. Langs Merakerbanen finns dessutom sevéardheter,
naturomraden och aktivitetsturism med till exempel till skiddkning i Merakers
alpincenter eller laxfiske i Stjgrdalselva.

Jamtlands lan Sgr- och Nord-Trendelag

Ovriga lander

10% 3% - 16%
® Inhemska B Inhemska
16% (Sverige) (Norge)
Norge Sverige

Ovriga lander

Figur 4.7 Foérdelning av gastnatter i Jamtland samt Ser- och Nord-Trendelag efter
nationalitet ar 2009 (SSB, 2010b).

Sammanfattningsvis ar antalet gastnétter som representeras av svenska medborgare i
Ser- och Nord-Trgndelag cirka 3 % (SSB, 2010b) och Jamtlands lan star de turistande
norrménnen for nastan 16 % (Tillvéxtverket, 2010).

® Samtal med tdgpersonal ombord p& Nabotget den 6 maj 2010.
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5 Resalternativ idag

| transportkorridoren mellan Trondheim och Ostersund finns idag méjlighet att resa
med tag, bil, buss eller flyg. Den dominerande transportvagen ar via Europavég 6
(E6), Trondheim — Stjgrdal, och Europavag 14 (E14), Stjgrdal — Ostersund, dar den
storsta delen av buss- och biltrafiken gar. Persontagen gar pa den tidigare namnda
jarnvagsstrackan i transportkorridoren, medan flygplatser av betydande storlek finns i
anslutning till Ostersund och Trondheim (Varnes) se figur 5.1.

Trondheim

A

Figur 5.1. De olika resalternativen som finns i omradet med trafik pa jarnvag (gron linje),
vagnatet (gra linje) samt direktflyg mellan flygplasterna vid Trondheim och Ostersund.

51 T&g

Varken Nordlandsbanen eller Merakerbanen ar idag elektrifierad, vilket leder till att
banorna mellan Trondheim och Storlien trafikeras med dieseldrivna tdg. Dagens
persontrafik mellan Trondheim och Ostersund trafikeras av Nabotiget, som kor
dieseldrivna tag langs hela etappen. Trafikering med Nabotaget inleddes ar 2002
genom ett samarbete mellan Lanstrafiken i Jdmtland och Norska Statsbaner AS
(NSB), med bidrag fran EU (Interreg I11A) och Lansstyrelsen i Jamtland. Nabotaget
var inledningsvis ett projekt under tidsperioden 2002-2007. Efter ny upphandling
fortsatte trafiken med Nabotaget samtidigt som tagets rackvidd utokades med
anslutande trafik pé strackan Ostersund-Sundsvall. Den nya utékade tagforbindelsen,
Trondheim — Sundsvall, fick namnet MittNabotaget, vars syfte var att etablera en kust
till kustforbindelse frdn Trondheim, vid Atlanten, till Sundsvall, vid Ostersjon
(Lanstrafiken; NSB AS, 2007).

Tagoperatorer for Nabotaget for géllande kontraktsperiod 2007-2012 &r pa norska
sidan NSB (2009) och i Sverige Veolia Transport (Veolia). Veolia kdr &ven den
anslutande tagtrafiken mot Sundsvall (Lanstrafiken; NSB AS, 2007). Banan mellan
Trondheim och Storlien &r, som tidigare namnts, inte elektrifierad nagot som
resulterar i att Nabotaget trafikerar strackan med dieseldrivna fordon av modellen BM
92 (Jernbaneverket, 2007a). Tagsatten tillhor NSB och har plats for cirka 136
passagerare’.

Ar 2001, innan Nabotaget infors, reste cirka 37 000 resenarer dver gransen med téget.
Tre ar senare, ar 2005 uppmats ett toppar i antalet resor med taget pa cirka 71 000
resor (Lanstrafiken; NSB AS, 2007). Efter utvidgning av Nabotaget till

” Samtal med tdgpersonal ombord p& Nabotget den 6 maj 2010.
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MittNabotaget, ar 2007, ar de gransoverskridande resorna omkring 60 000 resor per ar
enligt Renholm pé& Rikstrafiken®, se figur 5.2. Av figuren framgar aven att de
gransoverskridande resorna 6kar under aren 2007 — 2009.

Antal resor
7 000

6 000
5000
4000
3000
2000
1000

Figur 5.2. Antal gransoverskridande resor uppmatta ombord pa MittNabotaget mellan
Storlien och Sundsvall ar 2007-2009. Den svarta trendlinjen indikerar att antalet resor ékar
under perioden.

5.1.1 Restid med Nabotaget

Idag omfattar Nabotaget tva turer per dag i vardera riktningen, vilket medfér en
morgon- och en kvallstur fran Trondheim, och detsamma fran Ostersund, se resdata i
tabell 5.1. Anslutningstrafik i Ostersund till och frdn Sundsvall gér vid samtliga
avgangar, med bytestid pa 3 — 10 min (BokaTag, 2010).

Uppehallsmonstret med Nabotdget ger mojlighet for stopp vid 18 stationer pa
striackan, inklusive stationerna i Trondheim och Ostersund (NSB, 2009). Av dessa
stannar taget endast vid behov pa stationerna Vikhammer, Hommelvik, Hegra, Guda,
Meraker och Kopperd i Norge samt Ann och Enafors i Sverige Enligt personalen
ombord p& Nabotdget® gors det uppehéll vid Gudd och Meréker vid 70-80 % av
turerna medan stopp vid Vikhammer, Hommelvik, Hegra och Guda sker vid cirka 25
% av turerna. Vid Enafors och Ann station stannar Nabotaget varannan eller var tredje
tur.

8 Veronica Rehnholm Business Controller Rikstrafiken, e-post 16 mars 2010.
% Samtal med tdgpersonal ombord p& Nabotget den 6 maj 2010.
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Tabell 5.1. Restid och medelhastighet Trondheim - Ostersund med Nabotéaget, enligt gallande
tidtabell (BokaTag, 2010).

Bana Stracka Avstand | Restid Medelhastighet
[km] [h:min] [km/h]
Min Max Min Max
Nordlandsbanen | Trondheim -|31,5 00:31 00:36 53 61
Hell
Meréakerbanen |Hell - Storlien | 74,4 01:03 01:04 70 71
Mitthanan Storlien -1162,0 02:03 02:15 72 79
Ostersund
Totalt Trondheim -{268,0 03:40 03:49 70 73
Ostersund

Den minsta restiden med Nabotéget mellan Trondheim och Ostersund &r 3h 40min.
Lagst medelhastighet fas pa Nordlandsbanen mellan Trondheim — Hell, framst pa
grund av kapacitetsbrist, som utgor cirka 11 % av totala strackan mellan Trondheim
och Ostersund. Storst genomsnittshastighet har Nabotéget pa Mittbanan, vilken har en
béttre standard och utformning an banorna pa norska sidan (se utforlig beskrivning i
kapitel 6) (NSB, 2009).

5.1.2 Resvanor pa Nabotaget

Malgruppen for Nabotaget ar bred med resenargrupperna som vecko- och manads-
pendlare, studerande samt turist- och fritidsresenérer (Lénstrafiken; NSB AS, 2007).
Enligt personalen'® ombord pa Nabotaget 4r det stora variationer i antalet resenérer p&
taget under aret och veckorna, vilket kan ses i figur 5.2. Generellt sett reser flest
resenarer pa fredagar och sondagar. Variationen ar aven stor i forhallande till var
resenarer stiger pa och av taget. Till exempel kan det vid ett tillfalle stiga pa 70
resenarer vid Enafors station dér det vanligtvis inte ar nagra pastigande.

Rikstrafiken (2009) utforde i maj 2009 en resvaneundersokning ombord pa
MittNabotaget mellan Storlien och Sundsvall, vilken omfattade 470 besvarade
enkéater. Enligt denna undersokning ar nastan 60 % av alla resande kvinnor och
majoriteten svenskar. Aldersgruppen 25-64 ar star for nagot mer an hélften av alla
resande och den nast storsta aldersgruppen ar resande mellan 16-24 ar, vilka star for
en tredjedel av alla resenérer. De vanligast forekommande resorna &r av typen privat-
eller fritidsresa som star for nagot mer an 40 % av alla resor pa strackan, samtidigt
uppger mer an 67 % att de reser mer sallan &n nagon/nagra ganger per manad.

Pa norska sidan utforde NSB (2009a) i oktober 2009 en resvaneundersokning pa
strackan Trondheim — Storlien, dar ungefér 90 resendrer deltog i undersdkningen. |

10 samtal med tdgpersonal ombord p& Nabotget den 6 maj 2010.
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likhet med Rikstrafikens (2009) undersokning var det flest kvinnor som reste med
tdget, som stod fér 70 % av antalet resendrer. Aldersfordelning gjordes i alders-
grupperna under 30 ar, 30-49 ar samt Over 49 ar och av dessa stod den senaste
gruppen for 40 % av alla resande, i 6vrigt var det en jamn fordelning. Fritidsresa och
semesterresa var den vanligaste orsaken till resa med 76 %.

Bada undersokningarna indikerar att resvanorna ar likvardiga pa bada sidor om
gransen, dven om antalet svarande varierade i resvaneundersdkningarna. Ingen av
undersokningarna fangar upp resande respektive resvanorna pa hela strackan éver
gransen mellan Trondheim och Ostersund.

5.1.3 Resvaneundersokning pa Nabotaget

For att fa en uppfattning om hur resmaénstren och resvanorna generellt ser ut for de
gransoverskridande resorna med taget mellan Trondheim och Ostersund utfordes en
resvaneundersokning i form av en enkatundersokning ombord pa Nabotaget, den 6
maj 2010. Se kapitel 1.4.4 for metod for utférande av resvaneundersokningen,
enkatens utformning visas i bilaga 6.

Totalt reste 108 personer med taget torsdagen den 6 maj. Av dessa var 10 personer
under 16 ar (ej med i enkaten). Antalet som svarade pa enkaten var totalt 91 personer,
vilket medférde en hog svarsfrekvens pa 94 %. Av de svarande reste 41 personer pa
taget mellan Trondheim — Ostersund och 50 personer mellan Ostersund — Trondheim
Av dessa utgjordes cirka 30 % av gransoverskridande resendrer. Sammanstéllningen
av alla resultat fran resvaneundersékningen presenteras i bilaga 7. Enligt personalen™
ombord pd Nabotaget gjordes undersokningen i mellansasongen for turismen i
omradet vilket gav ett mindre antal resenarer an vanligt, speciellt i jamforelse med de
mest trafikerade vintersportdagarna. Ombordpersonalen papekade dven att det var ett
nagot lagre resande an vanligt under dagen for undersokningen, speciellt pa taget fran
Trondheim till Ostersund.

Vid undersokningen gjordes endast uppehall for avstigande resenérer i Meraker med
tagnummer 381, Trondheim — Ostersund. Med tdgnummer 384, Trondheim -
Ostersund, gjordes uppehall for pa- eller avstigande resenarer bade p& Hegra och
Meraker station. Utdver detta gjordes inga stopp utdver de fasta stationsuppehallen.

Typresenaren

Fordelningen av kvinnor och man som reser med Nabotaget och som svarar pa enkat-
undersokningen ar nastan lika manga. Antalet kvinnor var nagot évervdagande och
utgdr 55 % av alla svarande, vilket fljer fordelningen som bade NSB (2009a) och
Rikstrafiken (2009) uppmatt i sina undersokningar.

Nationaliteten hos de resande domineras av svenska resenarer, med 6ver 80 % i bada
tagriktningarna. Nar det galler de gransoverskridande resorna ar dock fordelningen
nagot jamnare med 65 % svenska resenarer och 32 % norska resendrer. Totalt ar det
tva svarande som har en annan nationalitet &n svensk eller norsk. I forhallande till
alder var hélften av alla som reste med Nabotaget vid undersokningen i aldersgruppen
25-39 ar eller 40-64 ar. Av de gransoverskridande resenarerna ar dock inga av de
svarande under 18 ar samtidigt som aldergruppen 40-65 ar utgor 40 % av alla resande.

! Samtal med tdgpersonal ombord p& Nabotget den 6 maj 2010.
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En jamforelse med aldersfordelning och nationalitet vid de tidigare utredningarna fran
Rikstrafiken och NSB kanns missvisande da de inte delats in i samma aldersspann.

Station for pa- och avstigning

Figur 5.3 visar att flest resenarer uppger att de stiger pa eller av Nabotaget pa
Ostersund C. Fortséttningsvis &r Trondheim och Are de enda stationer som har fler &n
tio resenarer som stiger pa respektive av taget.

35
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20 péstigande
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Figur 5.3. Diagrammet visar vid vilka stationer resenéarer som fyllde i enkéten uppgav att de
steg pa och av taget, for geografisk information om stationerna se Figur 6.1.

Vid sammanstéllning av resmonstret for samtliga resor ar det 20 resendrer som reser
med Nabotdgets hela stracka mellan Trondheim och Ostersund (se figur 5 och 6 i
bilaga 7). Antalet granséverskridande resor ar 13 och 19 resor for tagnummer 381
respektive 384, drygt en tredjedel av alla resor vid undersokningen. | dvrigt reser mer
4n 50 % av alla resenérer mellan stationerna Duved och Ostersund pé& den svenska
sidan. Sammanfattningsvis pavisar detta att en stor del av antalet resor pa etappen vid
undersokningen utgors av lokala resor pa svensk sida, vilka inte ar av intresse vid
studie av gransoverskridande resor dar fokus ligger i denna studie. Resandet pa norska
sidan var dock relativt Iagt under dagen dé& undersdkningen utfordes'?,

Huvudsakligt arende
I enkaten finns fem alternativ for huvudsakligt arende for resan:

Till/fran arbete (arbetsresa)

| arbete (tjansteresa)

Till/fran universitet eller hdgskola (skolresa)
Till/fran fritidsaktivitet (fritidsresa)

Till/fran inkop (inkopsresa)

12 Samtal med tdgpersonal ombord p& Nabotget den 6 maj 2010.
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Utover dessa gar det att valja annat arende och darmed att specificera vilket drende
resan avser. Majoriteten av de Ovriga drendena &r besoksdrenden och darmed
sammanstalls de i en egen kategori:

e Till/fran besok (besoksresa)

De ovriga arenden som uppges vid underokningen &ar bland annat resa till/fran
sjukhus, till/fran gymnasium, del i annan resa eller semesterresa.

Den huvudsakliga orsaken for att resa med Nabotaget ger en jamn férdelning mellan
resa till/fran arbete, till/fran besok eller annat drende, vilka vardera omfattade 20 % av
alla resor. Vid jamforelse med de gransoverskridande resorna ar den vanligaste res-
orsaken besoksresa, som motsvarar en tredjedel av alla gransdverskridande resor.
Fordelningen efter arende for bade de totala och gransoverskridande resorna visas i
figur 5.4 nedan. | undersdkningarna utforda av Rikstrafiken (2009) och NSB (2009a)
ar den vanligaste orsaken fritidsresa och privatresa, respektive fritidsresa och
semesterresa.

Totalt Gréansoverskridande resor
B Arbetsresa
m Arbetsresa
B Tjansteresa )
22% B Tjénsteresa
Skolresa 34%
- Skolresa
- Fritidsresa 6% Eritidsresa
& Inkdpsresa 13% Inkdpsresa
8% 14% Annat 22% Annat
Besoksresa 0% Besoksresa

Figur 5.4. Huvudsakligt &rende for alla resor respektive alla grénsdverskridande resor i
undersokningen.

Resfrekvens

Pa fragan hur ofta resendren reser med Nabotaget svarar majoriteten, cirka 80 %, att
de reser endast nagon/nagra ganger per manad eller mer séllan (se figur 5.5), vilket
stammer Gverens med undersékningarna fran Rikstrafiken (2009) och NSB (2009a).
Enbart sex procent uppger att de reser dagligen och ytterligare 14 % att de reser nagon
eller nagra ganger per vecka.

Vid de gransoverskridande resorna uppger alla svarande att de reser mer séllan &n
nagon/nagra ganger per manad.
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Totalt Gréansoverskridnade resor
0,
E Dagligen 0% 0% = Dagligen
14% Négon/nagra 31% N&gon/nagra
ganger per vecka ganger per vecka
55% 2 2

0 25% Noagon/nagra 69% Nagon/nagra
ganger per 3 3
et ganger per manad
Mer Mer
sallan/sjeldnere sallan/sjeldnere

Figur 5.5. Fordelning av hur ofta de svarande angav att de reser med Nabotaget.

Annat alternativ till Nabotaget

Av alla svarande, &ven de gransoverskridande, uppger 6ver 60 % att de har mojlighet
att resa med ett annat transportmedel. De alternativa fardmedlen som uppges ér; bil,
buss och flyg i olika kombinationer.

For samtliga resor ar bade “endast bil” och “endast buss” de framsta forslagen pa
annat transportmedel med dryga 40 % vardera. Att flyga istéllet for att ta taget namns
endast som alternativ av 3 % av de svarande, medan kategorin Ovrigt, med
kombinationer av bil, buss eller flyg, star for de resterande 20 %. Vid de gréns-
Overskridande resorna &r “endast bil” det dominerande forstahandsvalet med 45 %. |
ovrigt var det nagot farre som hade bussen som enda alternativet medan flyget har en
storre vikt &n i det totala sammanhanget, med 25 % respektive 20 % av de gréans-
Overskridande resorna.

Forandring i restid

For att f en uppfattning om en forandring i restid kan leda till nagon forandring i
resande stélls fragan; Skulle en kortare restid fa dig att resa oftare? Resultatet blir att
45 % anser att en kortare restid skulle fa dem att resa oftare med taget, vilket dven
framgar i faltet 6vriga kommentarer dar de svarande overlag ar néjda med Nabotaget
som fardmedel och anser att taget idag gar tillrackligt fort (se kommentarer i bilaga 7).
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52 Bil

Bilvagen, E6 och E14, mellan Trondheim och Ostersund gar i stort sett parallellt med
jarnvagen och &r cirka 260 km lang (se figur 5.1). E6 har en relativt hdg standard med
stor trafiktathet mellan Trondheim och Stjgrdal. Den fortsatta vagstracka, Stjgrdal —
Ostersund, utgors av E14 med en smal vagbredd, skarpa kurvor och branta lutningar
pa norska sidan. Bade linjeféringen och hastighetsstandarden pa svenska sidan ar
battre an i Norge.

Enligt Vagverkets trafikflodeskarta (Véagverket, 2008) var den grénsdverskridande
arsdygnstrafiken (ADT) pa E14 1 400 fordon per dygn ar 2006, av vilket cirka tio
procent representerades av tung trafik. |1 Sverige varierade trafikflodet mellan Storlien
och Ostersund mellan 1000 - 7000 fordon per dygn under samma ar (Vagverket,
2008). Enligt Hustad"® p& Statens Vegvesen var granséverskridande ADT &r 2009
cirka 1 250 fordon per dygn, en nagot lagre siffra 4n det som uppmatts av
Trafikverket & 2006. ADT pé& E14 i Norge langs Merékerbanen varierade i regel
mellan 1000-3000 fordon per dygn under ar 2009 enligt Hustad. En sammanstallning
av dessa aterfinns i bilaga 4.

Restiden med bil pé strackan Trondheim S — Ostersund C ar 3h 24min och vég-
strackan &r 262 km (Eniro, 2010). Konsumentverket (2010) har beréknat kostnader for
innehav och framférande av olika bilmodeller, som till exempel kostnader for inkop,
bensin, skatter, forsakring och service. Pa den aktuella strackan anvands en bil av
kombityp som drivs av bensin och som tillverkats & 2001**. Bilens kostnad &r 34 kr
per mil, vilket ger en kostnad pa 890 kr for att resa med bil pa strackan.

5.3 Buss

| borjan av ar 2010 trafikerar sju bussbolag olika etapper mellan Trondheim och
Ostersund. Nettbuss AS, TIMEEkspressen, NOR-WAY Bussekspress och Flybussen
kor linjer pa norska sidan, medan Lanstrafiken, Skybus och Ybuss kor linjer pa
svenska sidan. Svenska Skybus och dess dotterbolag Y-buss ar de enda bussbolag som
har busslinjer pa bade sidor om gransen och av dessa ar det enbart Y-buss som kar en
linje hela strackan mellan Trondheim och Ostersund. | bilaga 5 visas de etapper som
respektive bussbolag trafikerar.

Y-buss, och dven Skybus, upphorde dock med sin trafik under mitten av april 2010,
men eftersom denna &r den enda linjen som trafikerats langs hela strackan anvénds Y-
buss resdata for jamforelsen av trafikslagen. Foretagens kundtjanst meddelar &ven att
de eventuellt tar upp linjen till hosten™.

Y-buss framforde i bérjan av ar 2010 turer langs hela vagstrackan fran Trondheim till
Ostersund. Enligt Y-buss (2010) gick det minst en daglig tur frdn Trondheim
jarnvagsstation till Ostersund bussterminal med en restid p& 4h 5min, inkluderat
maltidsuppehall. En enkelbiljett for en vuxen kostar 220 kr (Ybuss, 2010).

3 Oddvar Hustad Ingenjor Statens vegvesen Nord-Trgndelag, e-post den 15 mars 2010.
¥ vald typbil: Volvo V70 2,4, Arsmodell 2001, inkdpspris 80 000 kr (Konsumentverket, 2010).
5 Ybuss kundtjanst, e-post den 21 april 2010.
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54 Flyg

I anslutning till jarnvigen mellan Trondheim och Ostersund finns flygplatser av
betydelse i narheten av Hell och C")stersund__C jamvagsstation, vilka ar Trondheim
lufthavn Vaernes (Varnes flygplats) och Are Ostersund Airport (Ostersund flygplats).

Trondheim lufthavn Varnes ligger i vid Stjgrdal, 31 km 6ster om Trondheim och 5 km
fran Hell jarnvagsstation. Flygplatsen &r en av de fem storsta flygplatserna i Norge. Ar
2009 reste néstan 3,5 miljoner passagerare via Vearnes, och antalet resande har dkat
sedan 2002 med né&stan 800 000 passagerare (Avinor, 2010).

Are Ostersund Airport ligger p& Froson i Storsjon cirka 11 km fran Ostersund
jarnvagsstation. Ar 2008 var flygplatsen en av Sveriges 20 stérsta flygplatser med
avseende pa antal passagerare och hade drygt 380 000 passagerare pa inrikes- och
utrikestrafiken. Under de senaste fem aren har antalet passagerare pa flygplatsen varit
relativt konstant men minskat under 2009 (Luftfartsverket, 2010).

Sedan den 22 januari 2010 gar en flygforbindelse med tva direktturer mellan
Trondheim lufthavn Veernes och Are Ostersund Airport per vardag. Flygséllskapet
som trafikerar strackan &r svenska Nextjet'®. Avgangarna ligger pd for- och
eftermiddagen, restiden ar 35 minuter och priset for en flygbiljett for en vuxen
varierar fran 295 kr till 1265 kr beroende pa i hur god tid resan bokas (Avinor, 2010).

5,5 Sammanstéllning av resalternativen

I sammanstallningen av dagens restider i tabell 5.2 ar det flyget som har den kortaste
restiden, vilken dock endast galler for resan med flyget. Vid jamforelse av de Ovriga
transportslagen kan det ses att personbilen ar alternativet med kortast restid. Dock ar
bussen det billigaste resmedlet pa strackan, men har samtidigt langst restid. Nabotaget
ar det nast billigaste alternativet och &r alternativet med nést kortast restid.

Noterbart ar att jamforelsen gors fran station till station och inte inkluderar tid for
anslutande fardmedel eller véntetid. Samtidigt &r inte den dolda véntetiden som kan
uppkomma pa grund av turintervall for de olika fardmedlen med i tabellen.
Exempelvis ar bade tag, flyg och bussturerna pa relationerna styrda av fasta tidtabeller
medan en resa med personbil kan ske vid valfri tidpunkt under dagen.

Tabell 5.2. Sammanstélining av restider och reskostnad for samtliga transportalternativ
mellan Trondheim och Ostersund.

Trondheim S — Ostersund C | Tég Bil Buss Flyg
[station — station] [Nabot&get] | [Typbil'’] | [Y-buss] | [Nextjet]
Restid med fardmedlet [h:min] | 03:40 03:24 04:05 00:35*

Pris enkelresa for vuxen [SEK] | 279 kr 891 kr 220 kr 295-1265 kr

*endast flygresa, ej med véntetid eller anslutning till stationerna.

®Nextjet Callcenter, kundtjanst Nextjet, e-post den 17 mars 2010.
Y Vald typbil: Volvo V70 2,4, Arsmodell 2001, inkdpspris 80 000 kr (Konsumentverket, 2010).
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6  Banbeskrivning med fokus pa Merakerbanen

Banan mellan Trondheim och Ostersund utgors, som tidigare namnts, av tre banor;
Nordlandsbanen, Merakerbanen och Mittbanan. Merakerbanen ar etappen som
identifierats som den svagaste lanken” i relationen. Darfor fokuseras den bantekniska
beskrivningen pa denna del.

Figur 6.1. Karta som visar M_ejré’lkerbanen (réd linje) med anslutande banor samt alla
stationer mellan Trondheim och Ostersund

6.1 Merakerbanen

Under slutet av 1800-talet 6kar 6nskemalet om att knyta samma Norge med Sverige i
vast-0stlig riktning och idén om etablering av en jarnvagstracka i Mittskandinavien
vaxer fram. 1881 star Merakerbanen klar for trafik och omfattar en stracka pa 74 km,
se figur 6.1 (Jernbaneverket, 2006).

Merakerbanen gar genom kommunerna Stjgrdal och Meraker i Nord-Trgndelag fylke
(Jernbaneverket, 2007a). | Norge ansluter banan till Nordlandsbanen vid Hell station
och vid gransen overgdr Merakerbanen till det svenska jarnvagsnatet genom
Mittbanan (Jernbaneverket, 2006). Stationerna langs Merakerbanen utgors, forutom
av Hell och Storlien station, av stationer i Hegra, Guda, Meraker och Koppera.
Samtliga stationsutformningar presenteras i tabell 6.1 (Jernbaneverket, 2010a).

Merakerbanen har generellt sett samma standard som vid uppférandet 1881, vilket
resulterat i en utformning efter datidens krav pa hastighet och spargeometri, som idag
klassificeras med lag standard (Jernbaneverket, 2007a). Den innehaller strackor med
varierande terrang med till exempel horisontalkurvor med sma radier, smala passager
och branta stigningar (Svingheim, 2009). Hojdskillnaden varierat fran en niva pa
nagra meter over havsniva i Hell vid Trondheimsfjorden till éver 550 meter vid
gransen till Sverige, den hogsta jarnvagsstrackan i Sverige (se nivaskillnaden hos
stationerna pa banan i tabell 6.1). Mellan Guda och gransen finns banans storsta
lutning pd 19 %o som uppkommer d& banan gor sin klattring fran havsniva upp till
fjallet (Jernbaneverket, 2010a). Lutningen &r i regel ingen begransning for persontag
som kan klara upp till 25 %o, utan utgdr framst ett problem for godstdgen som har en
grans omkring 15 %o lutning™.

'8 Dan Olofsson, chef Produktionsplanering SJ, e-post den 8 maj 2010.
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Tabell 6.1. Stationer pa Merakerbanen (Jernbaneverket, 2010a).

Station Avstand _frén Niva Plattformsutformning
E(r;?dhe'm [m.6.h] [m]

Léngd Hojd
Hell 31,5 3,2 88/129 0,30/0,32
Hegra 42,2 18,2 55 0,25
Guda 72,0 85,5 58 0,2
Meraker 81,1 219,6 80 0,15
Koppera 88,3 328,5 70 0,3
Storlien 106,0 555 79-264 0,35/0,58

Jarnvagsstrackan &r idag, likt vid uppforandet, inte elektrifierad och den 74 km langa
strackan bestar av enkelspar med motesspar. Se foto frdn banan i figur 6.2.
Merakerbanen tillhor trafikstyrningscentral och trafikomrade Trondheim. Ingen
fjarrblockering &r installerad pa banan som automatiskt kan dvervaka att tagen foljer
hastigheter eller stoppsignaler. Pa banan finns 50 plankorsningar samtidigt som banan
gar genom ett omrade med risk for ras och djurpakdérningar (Jernbaneverket, 2010a).

Figur 6.2. Foto pa Merakerbanen. Som bilden visar ar banan inte elektrifierad.

Maximal axellast pa 18 respektive 20,5 ton galler for person- respektive motorvagns-
tdg (Jernbaneverket, 2010). Samtidigt finns ett krav om en samlad arlig trafik-
belastning pad maximalt 2 miljoner bruttoton i blandad trafik. Detta for att inte fa
alltfor stora kostnader pa drift- och underhall pa grund av 6verbelastning pa under-
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och ©6verbyggnaden pé& banan'®. Stérsta hastigheten for motorvagnstdg pa
Merakerbanen &r 90 km/h och medelhastigheten ar omkring 80 km/h, se figur 6.3.
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Figur 6.3. Hastighetsdiagram for Merakerbanen.

Idag gar det tva fasta turer med persontdg och som mest en tur med godstag per dag.
Enligt Jernbaneverkets statistik (2008) ar dygnskapaciteten pa Merakerbanen
utnyttjad till mindre an 40 %.

6.2 De 6vriga banorna mellan Trondheim och Ostersund

Merakerbanen évergar till Nordlandsbanen pa norsk sida och Mittbanan i Sverige, se
figur 6.1.

6.2.1 Nordlandsbhanen

Nordlandsbanen stracker sig i nord-sydlig riktning fran Trondheim langs Norges
kustland norrut till Bodg, se figur 6.1. Etappen som gar mellan Trondheim och
Ostersund gér genom Sgr- och Nord-Trandelag fylke. Nordlandsbanen byggdes ut
successivt och stod klar for trafik mellan Trondheim och Bodg ar 1962
(Jernbaneverket, 2008). Den 73 mil langa banan bestar av enkelsparig jarnvag med
motesspar och ar inte elektrifierad (Jernbaneverket, 2006).

Persontrafiken pa Nordlandsbanens trafikeras av. NSB. Pa hela strackan mellan
Trondheim och Bodg gar tva dagliga turer men den dominerande delen av trafiken
sker dock langs banan narmast Trondheim. Nabotaget har fasta uppehall vid
Trondheim och Hell station men stannar vid behov pa stationerna i Vikhammer och
Hommelvik (NSB, 2009).

Nordlandsbanen har Nabotagets lagsta genomsnittshastighet pa drygt 40 km/h, vilket
framst begransas av kapaciteten pa banan. Kapaciteten pa banstrackan narmast
Trondheim, speciellt mellan Trondheim och Hell, &r utnyttjad till 6ver 80 % eftersom
banan under rusningstrafik ar hart trafikerad (Jernbaneverket, 2008).

19 Lise Nyvold utvecklingschef Jernbaneverket Region Nord, méte den 10 februari 2010, Are.
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For att forbattra kapacitetssituationen pa banan och samtidigt fa bort en rasutsatt
strackning pa Nordlandsbanen byggs idag Gevingasen tunneln. Projektet ar en fem
km ny strackning av jarnvagen mellan Hommelvik och Hell. Néstan hela den nya
strackningen utgors av en tunnel och berdknas vara fardig byggd under hdsten 2011
(Jernbaneverket, 2010c). Férutom att forbattra kapaciteten pa banan forkortar dven
Gevingésen tunneln dagens restiden med nastan 5 min®.

6.2.2 Mittbanan

Mittbanan utgdr banstrackan mellan Sundsvall — Ange samt Bracke — Storlien, medan
etappen mellan Ange och Brécke ar en del i strdket Norra stambanan. | st borjar
banan i Sundsvall och fortsétter sen vasterut mot Storlien och norska grénsen, en
stracka pa nastan 40 mil (Banverket et al., 2009). Etappen som beror trafiken mellan
gransen och Ostersund gar genom Are, Krokom och Ostersund kommun.

Mittbanan stod klar for trafik 1882 och sammankndts med Merakerbanen vid svensk-
norska gransen. Vid uppfdrande var Mittbanan inte elektrifierad utan 1945 beslutades
att elektrifiera hela strackan fran Sundsvall till norska gransen (Jarnvag.net, n.d.). Likt
Merakerbanen bestar Mittbanan av enkelspar med motesspar och ar en relativt
lagprioriterad stracka i det svenska jarnvagsnatet som helhet?.

Persontrafiken pa Mittbanan framfors idag av SJ och Veolia. SJ trafikerar Mittbanan
med nattag, Intercitytag, regionaltdg och X 2000-tag. Veolia kor en del nattag och ér,
som tidigare namnts, tillsammans med NSB ansvariga for den grénsoverskridande
trafiken pa Nordlandsbanen, Merdkerbanen och Mittbanan med koncepten Nabotaget
eller MittNabotaget (BokaTag, 2010).

Kapacitetsutnyttjandet under dygnet pa Mittbanan ar storre &n pa Merakerbanen med
cirka 60 % kapacitetsutnyttjande, jamfort med Merakerbanens 40 %. Enligt
Trafikverket klassificeras Mittbanan som en gron stracka i sammanhanget det vill
sdaga med sma eller inga begransningar i kapacitetsutnyttjandet (Banverket, 2009a).

% Heidi Meyer Midtun Jernbaneverket Region Nord, méte den 7 maj 2010, Trondheim.
2 Arne Hallqvist tidtabellskonstruktdr SJ, e-post den 16 mars 2010.
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7 Trafik med X 2000

Enligt Boka Tag (2010) kan en resa mellan Trondheim och Stockholm idag innebéra
fyra tagbyten och en restid pa 10h 40min inklusive bytestid pa en timma (se bilaga 8).
Att resa etappen Trondheim till Ostersund, knappt en tredjedel av strackan, med
Nabotdaget tar 3h 40min, néstan 40 % av den totala restiden pa strackan (se bilaga 3).

Idag gar det trafik med snabbtagsprodukten X 2000 mellan Stockholm och Ostersund,
men den fortsatter inte 6ver gransen. Resandeunderlaget pa relationen Stockholm —
Ostersund, kan idag liknas vid en trattstruktur dar det storsta resandet sker ldngs
strackan mellan Stockholm och Gavle for att darefter avta ju langre norrut taget gar®.

| denna studie foreslas darfor en forlangning av dagens trafik med X 2000 fran
Stockholm och Ostersund vidare ut till Trondheim, for att ge en kortare restid pa
strackan, starka tagets konkurrenskraft i transportkorridoren och jamna ut
trattstrukturen.

7.1  Tagprodukten X 2000

De svenska persontagsprodukterna kan enligt Kottenhoff (2008) generellt sett delas in
i produkterna hdoghastighetstdg, snabbtag, andra fjarrtag, nattdg, regionaltdg och
lokaltag efter uppehallsmaonster, se figur 7.1 nedan. | denna studie ligger fokus pa
tagprodukten snabbtag.

° e Hoghastighetstag, Nattdg
—o ° e Snabbtdg, Andra fjarrtag
o—+—o—+o—0—o—e Regionaltag
o——0-o0—0 Lokaltag

Figur 7.1. Overgripande indelning av uppehallsmonster for olika tagprodukter i Sverige
(Fréidh et al., 2008).

Idag finns inga hoghastighetstag i Sverige men en satsning pa en hoghastighetsbana i
sodra Sverige ar under utredning och vantar beslut fran regering och riksdag. De sa
kallade snabbtadgen med topphastighet pa omkring 200 km/h finns dock redan i trafik i
Sverige. Forutom en hdg medelhastighet ska snabbtagen ha en relativt hog turtathet,
god komfort och god service ombord. Vanligtvis trafikerar snabbtagen
jarnvagsstrackor mellan storre orter och en snabbtagsprodukt som trafikerar det
svenska jarnvagsnatet ar SJ:s koncept X 2000 (Froidh et al., 2008).

Konceptet X 2000 infordes 4 september 1990 pa strackan Gaéteborg-Stockholm som
SJ:s nya spetsprodukt. Idag ar X 2000 den vanligaste tagtypen for langvéga resor i
Sverige (SJ, n.d.).

%2 Dan Olofsson chef produktionsplanering SJ, méte den 10 februari 2010, Are.
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Figur 7.2. Vanlig konfiguration ett X2-tagsatt med drivenhet och sex vagnar, som har 309
sittplatser (Bild i enlighet med Froidh (Banverket et al., 2009)).

Vagnsatten bestar idag av ett motorvagnstag med en eldriven drivenhet av X2-typ
med fem eller sex vagnar, som har totalt 261 respektive 309 sittplatser per tagsatt.
Utformning for ett sex vagnars X2-tagsatt med drivenhet presenteras i figur 7.2
(Froidh et al., 2008).

X2-tagsatten gar pa befintlig bana men har bade mjuka boggier och vagnkorgslutning,
det vill saga vagnar som lutar inat i kurvorna for att utjamna centrifugalkrafterna
(Froidh et al., 2008). Optimal plattformslangd for ett X2-tagsatt ar pa 355 m, vilket
ger plats for tva tagsatt, bromsstracka, signalsikt, etcetera. FOr ett X2-tagsatt med en
maximal taglangd pa 165 m kravs minst plattformar med en langd pa 165 m och en
hojd pa 0,58 m Gver rals Gverkant, som gor det mojligt att stiga av vid alla dorrar i
tagsattet”®. Den maximala axellasten uppgar till 18,5 ton (SJ, n.d.).

Idag har SJ 40 stycken X2-tagsétt, och enligt Olofsson®*, ska fler tag skaffas under de
kommande aren. De nya tagsatten ska introduceras som konceptet X 2000 men har en
nagot annan utformning &n dagens X2-tagsatt, exempelvis med drivenhet X55, en
standard pa fyra vagnar och ingen vagnkorgslutning.

| denna studie definieras X 2000 som ett tagsatt med X2-drivenhet och sex vagnar
samt de egenskaper tagsatten har idag.

7.2 Trafikering till Ostersund och Are

Idag trafikerar SJ konceptet X 2000 till Ostersund fran Stockholm. Trafiken bérjade &r
2008 och under vintersportsasongen forliangs trafiken under vissa turer vidare till Are
och Duved (SJ, 2010).

Enligt gallande tidtabell, for perioden 11 januari 2010 till den 19 juni 2010, trafikeras
strackan Stockholm — Ostersund med ett antal turer med X 2000 per vecka, ett fatal
gar aven vidare till Are. | snitt &r restiden med X 2000 mellan Stockholm och
Ostersund cirka 5h 30min, dar de langre restiderna fas pa de tdg som gar pa en lidngre
linje via Sundsvall och Hudiksvall istallet for den kortare forbindelsen via Bollnas.
Restiden med X 2000 mellan Ostersund och Are &r 1h 7min, vilket kan jamféras med
Nabotdgets 1h 18min (BokaTag, 2010).

7.3 Trafikering till Trondheim

Idag vander alla svenska persontag, som gar pa Mittbanan, innan de nar gransen till
Norge. De flesta tdgen har sin andstation i Ostersund medan en del fortsatter till Are
eller Storlien innan de vander for att fortsatta sin aterresa pa svensk mark. De linjer
som kommer fran Stockholm har vanligtvis sin &ndstation i Ostersund (BokaTag,
2010).

%> Dan Olofsson chef produktionsplanering SJ, e-post den 21 maj 2010.
% Dan Olofsson chef produktionsplanering SJ, e-post den 8 maj 2010.
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Jernbaneverket (2007) namner att en elektrifiering av jarnvagen pa norska sidan kan
6ppna upp for mojligheten att kora den svenska tagprodukten X 2000 fran Stockholm
till Trondheim. Enligt Olofsson® finns det idag 6nskemal hos SJ, som &r ansvariga for
tagforbindelser med X 2000, att forlanga dagens X 2000 trafik till Ostersund vidare
till Trondheim. Bade for att jamna ut trattstrukturen pa resandeunderlaget langs
dagens linje och skapa béttre ekonomiska forutsattningar for persontrafik i
Mittskandinavien. Samtidigt innebér trafik med X 2000 en kortare restid, vilken &r en
viktig faktor for att attrahera fler resande till tagtrafiken i regionen (Kottenhoff et al.,
2003).

Dagens restid mellan Trondheim och Ostersund ar 3h 40min (BokaTdg, 2010). En
restid som bor minskas till tre timmar for att & vad Olofsson®® anser ar en 6nskvard
restid pa relationen med avseende pa ett effektiv utnyttjande av dagens tagmaterial.
Grundforutsattning for att overhuvudtaget kunna kéra X 2000 pad banan mellan
Storlien och Trondheim &r att strackan elektrifieras, och for en reducerad restid krévs
forbattrande atgarder pa banan.

Olofsson menar dven att eventuella granséverskridande hinder maste Gverbryggas.
Dels bor det ga smidigt att anvanda samma tagpersonal pa bade norska och svenska
sidan av banan, samtidigt som det &r viktigt att tdgplaneringen och trafiksystemen ar
samordnade pa bade regional och internationell niva, exempelvis sa att inte flera tag
kor parallellt. Vidare behdvs uppstéllningsplats och mojlighet till terminalhantering av
de tag som blir stdende i Trondheim.

% Dan Olofsson chef produktionsplanering SJ, méte den 10 februari 2010, Are.
% Dan Olofsson chef produktionsplanering SJ, e-post den 11 mars 2010.
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8  Atgarder for trafik med X 2000 till Trondheim

Trafikering med X 2000 forutsatter att jarnvégen ar elektrifierad och uppfyller de krav
pa banstandard samt plattformsutformning, som namns i kapitel 7.1 ovan.

Mellan Trondheim och Ostersund ar jarnvagen pa svenska sidan av betydligt battre
standard an pd den norska sidan. Enligt Hallgvist’” &r banan mellan Storlien och
Ostersund dock i behov av en del allmanna &tgirder sd som nya motesstationer,
siktforbattringar, sékring av plankorsningar och forbattring av stationsutformningar,
men ingen av dessa atgarder ar en forutsattning for trafik med X 2000. | kapitel 7.2
har det namnts att SJ idag trafikerar X 2000 mellan Stockholm och Are. En stricka
som darmed anses ha fullgod standard for framférande av X 2000. For vidare trafik pa
banan mellan Are och Storlien forvantas darmed inga storre tgarder behdvas med det
uppehallsmonster som valjs nedan. Darmed ar samtliga atgardsalternativ fokuserade
pa Nordlandsbanen och Merakerbanen i Norge.

En rad olika étgardsalternativI_ft')reslés for framférande av det svenska tagkonceptet X
2000 mellan Trondheim och Ostersund. Ett nollalternativ anvands for jamforelse mot
dagens situation och darutéver foreslas foljande atgarder:

e Elektrifiering och snabbtagstrafiksanpassning
e Bantekniska atgarder pa Merakerbanen

For att se hur val 6nskemalet fran SJ om en reducerad restid uppnas och for att se hur
resemarknaden kan paverkas av en ny linje laggs fokus pa férandring av restiden.
Varje alternativ bedéms dven med en ungefarlig investeringskostnad.

8.1  Nollalternativ, O

Nollalternativet 4r dagens tagtrafik med Nabotdget mellan Trondheim och Ostersund,
vilken tidigare ar presenterad i kapitel 5.1.1. Restiden som anvénds i jamforelsen av
alternativen &r den Kkortaste restiden som idag fas med Nabotaget pa strackan, vilket ar
en restid pa 3h 40min (BokaTéag, 2010).

8.2 Planerad atgard, 1

En atgard som ar pagaende och kommer att minska restiden &r Gevingasen tunneln.
Byggande av denna forvantas ge en kortare restid for bade Nabotaget, X 2000 och
ovrig trafik pa banan.

A. Gevingasen tunneln

Gevingasen tunneln ar en fem kilometer ny strackning av jarnvagen mellan
Hommelvik och Hell pa Nordlandsbanen, som namnts i kapitel 6.2.1. Gevingasen
tunneln beréknas vara fardigstalld under hosten 2011 och ger en kortare restid pa mer
an fyra minuter mellan Trondheim och Hell (Jernbaneverket, 2010c).

27 Arne Hallqvist tidtabellskonstruktdr SJ, e-post den 16 mars 2010.
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Gevingasen tunneln ar darmed en planerad forandring pa Nordlandsbanen, vilket ger
en kortare restid p& fyra minuter férutsatt att métesmonstret anpassas®.

Tidsforandring: -4 min

8.3  Snabbtagsanpassning och trafikering med X 2000, 2

Trafikering med X 2000 forutsatter en del atgarder pa Nordlandsbanen och
Merakerbanen i Norge. Dessa atgarder ar grundlaggande for alla ytterligare atgarder.

A. Elektrifiering

Den framsta forutsattningen for att X 2000 ska kunna kéra 6ver gransen och vidare till
Trondheim &r elektrifiering av banstrackan mellan Trondheim och Storlien, som
bestar av Nordlandsbanen och Merakerbanen. For att detta ska bli realitet kravs vissa
justeringar pa banorna. Jernbaneverket (2007a) och Jernbaneverket (2008a) bedémer
att foljande atgarder behdvs pa banorna vid elektrifiering;

e Uppforande av kontaktledningsanlaggning
e Profilférandring av banorna

Uppforande av kontaktledningsanldggning innebér utférande av elektrifieringen med
kontaktledningsmaster,  kontaktledningar, transformatorer, omformarstationer,
etcetera. Profilforandringarna ar viktiga for etablering av anldggningen, exempelvis
med utvidgning av tunnlar, hojning av Overgangsbroar och liknande &tgarder
(Jernbaneverket, 2007a).

Kostnaden for elektrifiering kan grovt raknas till 3 miljoner NOK per km?°, vilket
appliceras pa Nordlandsbanen (Trondheim — Hell) som &r 31,5 km och Merakerbanen
(Hell - gransen) som ar 73,7 km. Detta ger en kostnad for elektrifiering pa 113,4
miljoner SEK (94,5 miljoner NOK, kurs 1,2°°) p& Nordlandsbanen och 265 miljoner
SEK (221 miljoner NOK) pad Merakerbanen. Totalt 315,5 miljoner SEK for hela
strackan.

Elektrifiering av strackan Trondheim — Stjgrdal forvantas ge en tidsvinst pd fem
minuter enligt Jernbaneverket (2008a). Meradkerbanen &r en langre etapp att
elektrifiera, men eftersom banstandarden ar lag samtidigt som stigningen ar brant
antas en lika stor tidsvinst pa fem minuter som for strackan Trondheim — Stjgrdal.

Tidsforandring: -10 min

B. Snabbtagstrafikvinst

Trafikering med snabbtag pa Merakerbanen tillater en hogre hastighet pa strackan.
Denna hastighet kallas dverhastighet och &r beraknad for stréckan mellan Hell och
Guda (se figur 8.1). Totalt finns det atta delstrackor pa banan som tillater
Overhastigheter, som motsvarar 24 % av den totala strdckningen mellan Hell och

%8 Heidi Meyer Midtun Jernbaneverket Region Nord, e-post den 19 maj 2010, Trondheim.
% Heidi Meyer Midtun Jernbaneverket Region Nord, e-post den 19 maj 2010, Trondheim.
%0 samtliga priser anges i 2010 &rs penningvarde.
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Storlien. Enligt Lehren® &r inga 6verhastigheter beraknade, mellan Guda och grénsen
till Sverige, pa grund av att dagens dieselmotorvagnstag inte har effekt nog att komma
upp till sadana hastigheter i den kraftiga lutningen pa strackan. Vid en elektrifiering
skulle det kunna vara mojligt med overhastigheter dven mellan Guda och gréansen,
dock brukar 6verhastigheterna vara mellan 5-10 km/h hogre &n hastighetsgransen®.

For att fa en teoretisk tidsvinst dven mellan Guda och gransen antas 6verhastigheten
vara fem km/h hdgre an skyltad hastighet, se hastighetsprofilen i figur 8.1.

Vid trafikering med X 2000 pa Merakerbanen beraknas tidsvinsten bli drygt 2 min,
for bade den befintliga och teoretiska dverhastigheten. Detta &r berdknat utan hansyn
till skillnad i retardations- och accelerationsvarden mellan eldrivna motorvagnstag och
X2.
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Figur 8.1. Hastighetsprofil mellan Trondheim och Storlien med Gverhastigheter och dagens
stationer.

| Sverige trafikeras strackan mellan Are och Ostersund redan med X 2000. Restiden
med X 2000 ar 1h 7min och med Nabotaget ar restiden 1h 18min for samma stracka.
Detta medfor en tidsbesparing pa 11 min, som framst beror pa att X 2000 i detta fall
inte har négra stationsuppehall mellan Are och Ostersund (BokaTé&g, 2010).

En restidsvinst pa tva minuter pi Merakerbanen och en tidsvinst pa 11 minuter mellan
Are och Ostersund resulterar i att den totala restidsforandringen vid snabbtags-
trafikering pa banorna blir - 13 min.

Tidsforandring: -13 min

C. Uppehallsmonster

Konceptet X 2000 ska erbjuda resendrer ett snabbt och bekvadmt fardmedel. For att
uppna en hog genomsnittshastighet ar ett uppehallsmonster med stopp enbart i storre
orter eller knutpunkter vanligt (Froidh et al., 2008). Vid trafik med X 2000 fran
Stockholm via Ostersund vidare till Trondheim valjs ett stoppmonster med uppehall

3L Alf Helge Lohren Jernbaneverket Region Nord, e-post den 18 maj 2010.
%Enligt Lerhen gors berdkning av overhastighet med avseende p& banans spargeometri och
ralsforhdjningen samt boggi-/vagnkonstruktion.
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baserat pa var flest resenarer steg pa respektive av taget vid resvaneundersokningen
(se kapitel 5.1.3) samt hur resemarknaden ser ut kring stationerna langs banan (se
kapitel 4).

De stationer som bedoms aktuella for uppehall med X 2000, forutom uppehallen pa
Trondheim S och Ostersund C, &r Hell och Are station (se figur 8.2). Hell station
bedoms vara en viktig knutpunkt eftersom den ger anslutning till tagtrafiken norrut pa
Nordlandsbanen och Varnes flygplats. Ett uppehéll i Are bedéms betydelsefullt
framst med avseende pa Ares starka position inom turistnaringen i omrédet och den
utvecklingspotential stationen kan forvantas ha for antalet fritidsresenarer till och fran
omradet.

Figur 8.2. Trondheim, Hell, Are och Ostersund station valjs som uppehallsménster vid trafik
med X 2000.

Ett uppehallsmonster med stopp endast i Trondheim, Hell, Are och Ostersund
reducerar dagens restid pa strackan med den tid som idag maste anvandas for att gora
uppehall pa de 14 6vriga stationerna mellan Trondheim och Ostersund. | berékningen
av tidsforandring p& grund av snabbtagstrafikering mellan Ostersund och Are, &tgard
1B, ar det inga stationsuppehall pa strackan. Detta medfor att den strackan som
kommer att paverkas av ett forandrat uppehallsmonster &r mellan Trondheim och Avre.

Ett uppehall vid en station ger i regel en tidsforlust pd 2-3 minuter®. Att inte gora
uppehall pa tio stationer pa strackan ger darmed en Kkortare restid pa 20 min nar det
antas att ett stopp tar tva minuter.

Tidsforandring: -20 min

D. Anpassning av plattform i Hell

Stationerna i Trondheim, Are och Ostersund uppfyller minimikraven pé
plattformsutformning for stopp med X 2000, men inte Hell station.

Plattformen i Hell & 129 m lang och 0,32 m hdg, se utformning i kapitel 6.1. X 2000
kraver en plattformslangd pa minst 165 m respektive en plattformshdjd pa 0,58 m for
en saker av- och pastigning for resenarer. Darmed maste plattformen i Hell forlangas
med 36 m och héjas 0,26 m om X 2000 ska ha uppehall pa stationen.

% Tor Nicolaisen Jernbaneverket Region Nord, méte den 7 maj 2010, Trondheim.
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Efter studiebesok pa Hell stationsomrade bedoms att det finns utrymme for en
anpassning av plattformen for trafikering med X 2000. En atgard som uppskattas att
kosta omkring fem miljoner SEK, da den antas ha en nagot lagre kostnad an flytt av
plattform vilket uppskattas till en kostnad pa sex miljoner NOK av Jernbaneverket
(2008a).

Tidsforandring: 0 min

8.4  Bantekniska atgarder pa Merakerbanen, 3

Martinsen (2009) analyserar mojligheterna att 6ka hastigheterna pa Merakerbanen.
Den skyltade hastigheten pa strackan varierar mellan 70 och 100 km/h. Martinsen har
analyserat de strackor dér hastighetsgransen ar 70 km /h och gjort en utvéardering om
det ar mojligt att oka hastigheten, vilka atgarder som kravs for en hastighetsokning
samt vilken tidsforandring det skulle ge.

Martinsens atgardsforslag sammanstélls och kategoriseras som enkla eller avancerade
atgarder, vilket kan ses i bilaga 9. Indelningen &r gjord efter hur omfattande det ar att
atgarda varje respektive deletapp pa banan eller i nara anslutning.

A. Enkla atgarder

De atgarder som klassats som enkla atgarder ar:

e Utan fysiska atgarder
o Siktforbattrande atgarder
e Sdkerhetsanldggning vid plankorsning

Martinsen (2009) berdknar en mojlig hastighet for varje delstracka med
begransningen 70 km/h. Hastighetsokning utan fysiska atgarder ar majlig eftersom det
pa vissa strackor efter berakning ar mojligt att kéra med en hogre hastighet &n den
som &r skyltad idag. Siktforbattrande atgarder ar aktuella vid plankorsningar, for att fa
en battre sikt och darmed fa en saker 6kning av hastigheten. Slutligen begransas
hastigheten pa en av strackorna av en plankorsning med dalig sikt, vilken kan sakras
med en enklare sakerhetsanlaggning och darmed fa en hastighetsokning med 15 km/h.

Totalt kan hastigheten 6kas vid atta av tio strackor med de enkla atgarderna. Detta
skulle medfora en tidshesparing pa 6ver en minut for snabbtag.

Kostnaden for sakerhetsanldggningen antas till 60 000 SEK (50 000 NOK) inklusive
arbete, de Gvriga atgarderna antas inga i drift- och underhallskostnader.

Tidsforandring: -1 min
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B. Avancerade atgarder

De avancerade atgarderna bygger till stor del pa de enkla atgarderna. Fem atgarder har
kategoriserats som avancerade:

Forandring av ralsforhdjning
Forlangning av dvergangskurva
Ny strdckning med tunnel

Flytt av plankorsning

Utratning av kurva
Bergskarning och stédmur

Alla de avancerade atgarderna innebar nagon form av storre inverkan pa antingen
bana eller i omgivning. Enligt Martinsens (2009) rapport kan hastigheten okas pa
nagra av strackningarna genom avancerade atgarder av banan. Det kan vara att hoja
alternativt sdnka ralsforhojning, for att kunna o6ka hastigheten i kurvan. Ett annat
hinder kan vara att 6vergangskurvan ar for kort for en majlig hastighetsokning. De
sista atgarderna ar specifika for respektive stracka.

Den forsta av de specifika atgarderna ar pa en stracka 42 km fran Trondheim (se
orange linje i figur 8.3) och mojliggor en dkning av hastigheten till 200 km/h vid
hojning av ralsforhojning, forlangning av oOvergangskurva samt flytt av en
plankorsning. Atgérder utan fysiska ingrepp kan goras pa en stracka 46 km frén
Trondheim, vilket ger en hastighetsokning fran 70 km/h till 80 km/h. For att
ytterligare 6ka hastigheten foreslas en ny strackning av jarnvagen med en tunnel, som
innebar en skyltad hastighet pa 100 km/h. Den tredje atgarden behdvs pa en stracka 54
km fran Trondheim. Dar hastigheten okas till 90 km/h vid en utratning av kurva samt
forbattring av sikt, vid en plankorsning som begrdnsas av en bergskarning. FOr att
detta ska vara mojligt kravs &ven en stodmur da det &ar bebyggelse nara
bergskérningen (Martinsen, 2009).
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Figur 8.3. Hastighetsprofil for snabbtagstrafik vid enkla och avancerade atgéarder.

De nya hastigheterna, for enkla och avancerade atgarder, visas med en hastighetsprofil
i figur 8.3 ovan. Totalt skulle de avancerade atgarderna medfora en tidsbesparing pa 2
min for snabbtdg. En forutsattning for de avancerade atgarderna ar att de enkla
atgarderna blir utférda. Darfor blir den totala tidsbesparingen for snabbtag 3 min.
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Dessa atgarder antas fa en stor gemensam kostnad da enbart en tunnel skulle kunna
kosta 720 miljoner SEK (600 miljoner NOK) grovt uppskattad efter kostnad for
Gevingasen tunneln 635 miljoner NOK (Jernbaneverket, 2010c).

Tidsforandring: -3 min

8.5 Ovriga atgarder

Ytterligare atgarder som kan vara aktuella i framtiden men som inte bedéms i denna
studie:

e Forbattring av 6ver- och underbyggnad pa Merakerbanen och Mittbanan
e Infoérande av fjarrblockering och ATC (Automatic Train Control)
e Uppehall for granskontroll
e Ombyggnad av 6vriga plattformar for anpassning till X 2000
e Forlangning av motesspar pa Merakerbanen vid:
o Guda station
o Koppera station
o Sona, 21,1 km 6ster om Hell (Jernbaneverket, 2007a)

e Ombyggnad eller borttagning av plankorsningar pa samtliga banor

Av dessa atgarder ar det framforallt viktigt att vardera atgarder pd underbyggnaden
och 6éverbyggnaden pa Merakerbanen for att 6ka mojligheten att kéra med hogre
hastigheter pa strackan. Detta papekades aven av personalen ombord pa Nabotaget
som menade att banan dr i mycket daligt skick i forhallande till hela det norska
jarnvagsnatet”®.

Atgarder med fjarrblockering, ATC, métesspar, och dubbelspér forvintas framst vara
aktuellt om trafiken okar betydligt pa banorna i framtiden och mer kapacitet behéver
frigoras®. ATC pa strackan skulle framst forbattra kapacitetsutnyttjandet, ©ka
tillgangligheten pa banan och underlatta underhallsarbete avsevart men aven ge en
liten restidsvinst (Jernbaneverket, 2007a). Foreligger krav om granskontroll finns det
aven mojlighet att stoppa i Storlien da plattformsutformningen uppfyller kraven for
uppehall med X 2000, vilket skulle ge en 6kad restid. Valjs ett uppehallsmonster med
fler stopp, @n de som presenterats ovan, ar det relevant att kontrollera att
plattformslangder, plattformshojder och tillgangligheten pa stationerna moter kraven
frén X 2000. Atgarden med plankorsningar avser framst att forbattra siakerheten langs
jarnvégen.

% Samtal med tdgpersonal ombord p& Nabotdget den 6 maj 2010.
% Heidi Meyer Midtun Jernbaneverket Region Nord, méte den 5 maj 2010, Trondheim.
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8.6 Sammanstallning av varderade atgarder
Samtliga atgarder med den restidsvinst de forvantas ge sammanstalls i tabell 8.1.

Tabell 8.1. Sammanstéllning av samtliga atgardsfarslag.

Nr. Atgard Restids- Forvéantad
forandring | restid
[min] [h:min]
0. Nollalternativ
A. | Dagslaget — Nabotaget 03:40
1. Planerad atgard
A. | Gevingasen tunnel -4 03:36
2. Snabbtagsanpassning och trafikering med
X 2000
A. | Elektrifiering -10 03:26
B. | Snabbtagstrafikvinst -13 03:13
C. | Uppehallsmonster -20 02:53
D. | Anpassning av plattform i Hell 0 02:53
3. Bantekniska atgarder pa Merakerbanen
A. | Enkla atgarder -1 02:52
B. | Avancerade atgarder -3 02:49
Totalt -51 02:49

Sammanfattningsvis ar nollalternativet dagens tagtrafik med Nabotaget mellan
Trondheim och Ostersund, vilken har en minsta restid pa 3h 40min. For att underlitta
vid analysen av atgarderna sammanstalls de mest relevanta atgardsforslagen i tva
olika alternativ. | bada alternativen ingar byggnationen av Gevingasen tunneln (1.A).

Alternativ 1, innebar samtliga atgarder som ar forutsattande for snabbtagstrafik, det
vill séga atgard 2.A-D; Snabbtagsanpassning och trafikering med X 2000. Denna ger
en ny restid pa 2h 53min mellan Trondheim och Ostersund.

Alternativ Il, inkluderar alla atgarder i alternativ I, men dven de atgarder som
benamns som enkla bantekniska atgarder (3.A). Den nya restiden blir 2h 52min.

De avancerade bantekniska atgarderna (3.B) anses ha en alldeles for stor investerings-
kostnad i forhallande till den restidsvinst de ger och tas darfor ej med som alternativ.
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9 Analys av effekter

Analys av effekter gors med fokus pa gransoverskridande trafik med en typresa
mellan Trondheim och Ostersund. Samtliga analysdelar gors for de tvé alternativen
som definierades ovan med Alternativ I, elektrifiering (Atgard: 2.A-D), och Alternativ
I, elektrifiering med enkla atgarder (Atgard: 2.A-D, 3.A). Metoder for samtliga
analyser presenteras i kapitel 1.4.

9.1 Resandeprognos

Intervjuundersokningar med tagresenarer har tagit fram de viktigaste faktorerna for att
oka marknadsandelar for tdg och samtliga faktorer visas i figur 9.1 dar de
kategoriseras efter var fokus ligger pd dnskemal om forandring (Kottenhoff et al.,
2003). Genom att atgarda banorna mellan Trondheim och Ostersund enligt alternativ |
och 11 uppnas forbattring med avseende pa tre faktorer; kortare restid, hogre komfort
samt hogre turtathet, vilket resulterar i en 6kad efterfragan (Banverket, 2009c).

Kort restid Laga

Hog turtithet konkurrens-
Inga byten kraftiga
Hog komfort biljettpriser

Bra service

Hog tillgianglighet
t ex néra till station

Figur 9.1. Viktiga faktorer for tagets attraktivitet, grupperade efter var fokus ligger pa
forandring (redigerad efter (Kottenhoff et al., 2003)).

9.1.1 Elasticitet

For att berdkna en forandring i antalet resande pa strackan mellan Trondheim och
Ostersund, vid trafikering med X 2000, anvands elasticitetstal. Elasticitetstal kan
forenklat forutsdga effekter av exempelvis generella restidsforandringar inom
persontrafik.

En elasticitet ar uttrycket for hur manga procent resandet (antalet resor) forandras nar
en forklaringsfaktor andras med en procent, exempel pa faktor ar restid och turtathet.
For att skatta forandringen av resandet som uppstar nar strackan trafikeras med
snabbtagskonceptet X 2000 anvénds féljande elasticitet:

¢ Restidselasticitet, forandring av restid
e Turtathetselasticitet, forandring i turtathet
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Restidselasticitet berdknas enligt formel 9.1 nedan, ddr e' motsvarar elasticitetstalet
for restidsférandringar.

—et- Atia [%] = Dresande [%] (9-1)

Storleken pa elasticitetstalet beror pa resans langd samt typ av arende, uppdelat i
privat- och tjanstresa och med hanseende till detta fas dimensionerande faktorer ut
fran tabell 9.1 och formel 9.2 nedan (Banverket, 2009c).

Tabell 9.1. Dimensionerande faktorer (K, B1, B2, B3) for berdkning av elasticitetstal for
nationella resor, 6ver 100 km (Banverket, 2009c).

K B1 B2 B3
Tjansteresor | 0,05323 -1.10" -4,6-10°° 4,0.10°
Privatresor | 0,01626 -6-10* -3,2.10°® 3,0.10°

For nationella resor, resor 6ver 10 mil, galler foljande berékningsgang:

—et=K+B1-X+B2-X*+B3-X3 (9.2)
ddr X = reslangd [km]

Idag tar strackan mellan Trondheim och Ostersund 3h 40min, med Nabotiget. |
alternativ |1 och Il forkortas restiden till 2h 53min respektive 2h 52min, vilket
motsvarar en sankning med 21 respektive 22 %. Fran resvaneundersokningen
beraknades ett medelvarde ut av reslangden pa resorna som gjordes pa de valda
turerna, vilket blev 243 km.

De gransoverskridande resorna som gjordes 2009, har delats in i privat- och tjénste-
resa. Fran resvaneundersokningen framgick att 9 % reste i tjansten, de dvriga raknas
som privatresor (se kapitel 5.1.3). De faktorer som behdvs for att rakna ut de resor
som berdknas genereras av alternativ | och Il, samt resultat visas i tabell 9.2.
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Tabell 9.2. Berékning av antalet resor som genereras av de minskade restiderna vid trafik
med X 2000 samt atgardsalternativ | och I1.

Alternativ | Alternativ |1
Antal _et Atid Aresomde Antal Atid Aresande Antal
resor ar genererade genererade
2009 resor resor
Tjansteresor |5 400 -0,275 58% | 210 6,1% 220
-21% -22%
Privatresor |54 600 -0,185 3,9% 3158 4,1% 3309
Totalt 60 000 3368 3529

Restidsforandringen i alternativ | ger 3 368 nya resor och alternativ Il ger 3 529 nya
resor.

Turtathetselasticitet beraknas enligt formel 9.3 nedan, dar e" motsvarar elasticitets-
talet for turtathetsforandringar.

—ett. Aryrtatnet (%) = Aresande (9.3)

Forandring av antalet turer beror bland annat pa turtatheten i utgangslaget, reslangd
samt drende. Vid berékning av genererade resor av Okad turtdathet, anvands ett
elasticitetstal (") pa 0,5 for alla turtathetsforandringar (Banverket, 2009c).

Vid trafikering med X 2000 mellan Trondheim och Ostersund, antas att Nabotaget
finns kvar for att trafikera de stationer som inte finns med i atgard 2.C (se kapitel 8.3).
Bade alternativ | och Il inkluderar trafikering med X 2000 mellan Trondheim och
Ostersund, darav beraknas antalet genererade resor till 15 000 som féljd av andring i
turtatheten i bada fallen (se tabell 9.3).

Tabell 9.3. Antal resor som genereras av 6kad turtathet.

Alternativ | och 11

Antal resor 8r 2009 | —e®™ | Agyrtathet | Aresanae | Antal genererade resor
Totalt| 60 000 0,5 0,5 0,25 15 000
Resultat

Vid summering av de resor som beréknas genereras i och med trafikering med X 2000
tillkommer totalt 18 350 samt 18 550 resor for alternativ | respektive Il, till foljd av
forbéattrad restid och turtéthet.
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9.1.2 Komfort

En ytterligare faktor som paverkas vid trafikering med X 2000, ar en forbattring av
komforten, vilket ocksa varderas hogt av resenarerna. Till exempel varderas ofta god
ventilation och belysning hogre &n vad de kostar (Kottenhoff et al., 2003). Vid
jamforelse av komforten mellan dagens dieselmotorvagnstag (BM 92) samt X 2000 ar
skillnaden stor. Exempel pa skillnader i komforten ar tillgang till servering och eluttag
i anslutning till sittplatsen. Detta 6kar resans attraktivitet for bade tjansteresenaren och
arbetspendlaren (Kottenhoff et al., 2003).

Tjansteresenaren anvander i genomsnitt 25 % av sin tagrestid till att arbeta, vilket
mojliggors i hogre grad pa X 2000 i och med dess komfortstandard. For en
arbetspendlare som sitter 30 min eller langre, vilket ar fallet i de granséverskridande
resorna, ar kraven néstan lika stora som for en tjansteresenar. Skillnaden ar att
tjansteresendren kan tanka sig betala mer for komforten (Kottenhoff et al., 2003).

Dé det bade finns arbetspendlare och tjansteresenarer som reser med taget mellan
Trondheim och Ostersund forvéntas en Okning av dessa, dock kan inte denna
beréknas.

9.2 Resalternativ mellan Trondheim och Ostersund

Restiden &r vanligtvis den viktigaste parametern vid val av transportmedel och det
resmedel som har kortast restid blir i regel forstahandsvalet vid resa (Froidh et al.,
2008). Idag gar det att resa med tag, bil, buss eller flyg mellan Trondheim och
Ostersund, vilka har presenterats i kapitel 5. For att avgéra hur X 2000 Klarar sig i
konkurrensen med dagens transportslag jamfors restiden for transortslagen pa en
typresa mellan Trondheim och Ostersund med de nya restiderna som fas med X 2000.

9.2.1 Restidskvot

Tagtrafikens konkurrenskraft i férhallande till bil kan matas med en restidskvot, det
vill sdga restiden for huvudresa med taget dividerat med restiden for huvudresa med
bil (se formel 9.4). Enligt Vasttrafik (2005) bor restiden for tagtrafik vara mindre an
restiden med bil, for att vara konkurrenskraftig i ett omrade dar de tva fardmedlen gar
i samma transportkorridor. Ett riktvarde pa restidskvoten ar ett varde som ar mindre
an0,8.

Restid med tag (9.4)

Restidskvot = Restid med bil

Dagens restid med Nabotaget mellan Trondheim S och Ostersund C &r som Kortast 3h
40min och for resa med bil tar samma stracka 3h 24min. Detta ger restidskvot pa 1,08
vilket betyder att taget inte bedoms konkurrenskraftigt pa strackan.

Trafikering med X 2000 samt atgardsalternativ | och alternativ Il ger en restidskvot pa
0,8 for bada alternativen, vilken ar inom rekommendationerna for en restidskvot
(Vasttrafik, 2005).
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Sammanfattningsvis ar restiden pa huvudresan med Nabotaget betydligt langre an vad
som ar rekommenderat for att gora taget konkurrenskraftigt pa en stracka enligt
restidskvoten. Trafikering med X 2000 sanker restidskvoten betydligt och gor taget
konkurrenskraftig mot bilen pa strackan, men for en uppfattning av hur en resenar
bedomer resan behovs ett bredare perspektiv med fokus pa hela resan.

9.2.2 Hela resan-perspektivet

Vid jamforelse av resor ar det viktigt att se pa hela resan-perspektivet, det vill siga
resa fran dorr till dorr. Detta ar viktigt eftersom resenarer ser pa hela resan, fran dorr
till dorr, vid val av fardmedel. Trafikverket (2008a) beskriver att begreppet innefattar
huvudresan, anslutningsresa till och fran denna, samt eventuell vantan och bytestid
daremellan. Hela resan kan delas in i f6ljande delar vid kollektivt resande enligt:

Tid till/fran hallplats
Vantetid pa hallplats
Aktid pa huvudresan
Bytestid

Eftersom det idag gar att resa med tag, bil, buss eller flyg mellan Trondheim och
Ostersund, ar en jamforelse med resa med bil ocksa aktuellt. Darmed definieras en
resa fran dorr till dorr till att innefatta féljande moment:

Anslutningsresa till station eller hallplats (Gang, bil eller buss)
Vantetid vid station eller hallplats (Bytestid och véntetid)

Aktid ombord pa det huvudsakliga fardmedlet (Tag, bil, buss eller flyg)
Vantetid pa anslutande fardmedel (Bytestid och véntetid)
Anslutningsresa till slutdestination (Gang, bil eller buss)

De alternativ pa fardmedel som namns inom parentes for varje resa dr de som anvands
i jamforelsen. | restiden inkluderas darmed restiden for anslutande resa (ta), restiden
pa huvudresan (tg) och véntetiden (t,) vid station eller hallplats, se beskrivning i figur
9.2.

T T

15 o
,O >O._

Figur 9.2. | restiden for resa fran dorr till dorr ingar anslutande resa till och fran huvudresa
(ta), vantetid fore och efter resa (ty) samt den faktiska restiden pa huvudresan (tg).

Enligt Trafikverket (2008a) upplevs vantetiden generellt som mycket negativt av en
resendr. FOr att visa den negativa varderingen multipliceras véntetiden oftast med en
faktor storre an ett vid berdkningar av upplevd restid. | detta fall dar vantetiden ses
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som bade vénte- och bytestid antas en viktfaktor som vanligtvis galler for bytestid och
som ar 2,0 (Vagverket, 2008a). Viktfaktorn appliceras pa vantetider (t,) for samtliga
fardmedel for att kunna berékna den upplevda restiden pa hela resan.

Upplevd restid med dagens alternativ

Restiden for huvudresan (tg) anvéands enligt de restider som angetts for respektive
transportslag i kapitel 5. Detta ger en restid pa 3h 40min for Nabotaget, 3h 24min for
resa med bil och 4h 5min med buss (Y-buss) mellan Trondheim S och Ostersund C.
For flyget &r restiden 35 min mellan Trondheim lufthavn Varnes och Are Ostersund
Airport.

Anslutande resa antas i samtliga alternativ utféras med bil eller buss inklusive tid for
gang till och fran fardmedlet. Restid for anslutande resa (ta), till fots, med bil eller
med buss, till buss- eller jarnvagsstation antas till cirka 25 minuter i bade Trondheim
och Ostersund, vilket ger en total anslutningstid pd 50 minuter. En resa med bil bérjar
vanligtvis direkt fran dorren och antas darmed ha en anslutningstid pa 10 min till
centrum i de bada staderna®. Anslutningstid till de bagge flygplatserna, med bil eller
flygbuss, uppskattas till 40 min vid Trondheim lufthavn Veernes (Flybussen, 2010)
och 30 min Are Ostersund Airport (Stadsbussarna Ostersund AB, 2010).

Véntetiden vid kollektivt resande kan enligt Prather Persson (1998) antas till i
genomsnitt 15 minuter, vilket ger en vantetid pa totalt 30 min for tdg och buss vid
bade avrese- och ankomststation. Da det ar fa avgangar borde det dven raknas med en
dold vantetid, men da tag, buss och flyg har i stort sett lika manga avgangar pa
relationen tas inte detta med i berdkningen. En resa med bil forvéantas inte ha nagon
vantetid. En flygresa kraver dock i regel att resenaren &ar pa plats en stund innan
flygets avgang for in- och utcheckning, vilket i detta fall uppskattas till cirka 60
minuter vid in- och utcheckning (Avinor, 2010). Eftersom véntetiden upplevs negativ
av resande viktas den med en faktor pa 2,0, vilket ger en total vantetid for tdg och
buss pa 60 minuter samt 240 minuter for flyget (Vagverket, 2008a).

Upplevd restid med X 2000

For trafik med X 2000 antas i jamforelsen samma resdata som for Nabotaget, vilket
ger en total anslutningstid pa 50 min och en véntetid pa 60 min i bade Trondheim och
Ostersund.

Alternativ 1, elektrifiering, ger en ny restid for huvudresan pa 2h 53min, som
tillsammans med anslutande resa och véntetid leder till en upplevd restid fran dorr till
dorr pa 4h 43min.

Alternativ 11, elektrifiering med enkla atgarder, ger en minut Kkortare restid pa
huvudresan an Alternativ |, det vill saga en total upplevd restid pa 4h 42min.

% Tor Nicolaisen Jernbaneverket Region Nord, méte den 7 maj 2010, Trondheim.
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Resultat

Dagens restider och de forvantade restiderna vid resa fran dorr till dorr mellan
Trondheim och Ostersund sammanstalls i figur 9.3, samtidigt som en fullstandig
Oversikt over samtliga restider presenteras i bilaga 10. Restiden for anslutande resa,
huvudresa samt den upplevda (viktade) véntetiden ar inkluderad i alla alternativen.

Restid
[h:min]
06:00
05:00 — Vantetid, tV
04:00 +— —
03:00 - —
02:00 - | B Anslutningstid, tA
01:00 - l:
0000 i T T T T T ™ Restld pé
N Vv D AN
S Ry c@qg,% D g &e\ @q} huvudresan, tR
Q N\ ¥ ’ 3
Q N N~ & < @
> 4 Nl Q'a*\\ N %
4 &"tﬁa QP Q\%

Figur 9.3. Upplevd restid for samtliga resalternativ mellan Trondheim och Ostersund.

Figur 9.3 visar att den kortaste restiden fas genom att resa med personbil, eftersom
bilen inte har nagon vantetid och kan anvandas direkt fran dorren. Av de Gvriga
resalternativen som finns idag har Nabotaget nast kortast upplevd restid pa éver fem
timmar. Kortast restid pa huvudresan har flyget men medraknat anslutningsresan till
flygplatsen och en lang véntetid for in och utcheckning, som viktas dubbelt, resulterar
detta i en total upplevd restid pa nastan sex timmar.

| jamforelse med det framtida scenariot att trafikera X 2000 pa strackan ar bilen
fortfarande alternativet med kortast restid, som har cirka en timmes kortare upplevd
restid an alternativen med X 2000. Tagtrafik med X 2000 antas ha samma
anslutnings- och vantetid som Nabotaget vilket endast ger en forandring i restid pa
huvudresan. En restidsforkortning som ar néstan 50 minuter kortare &n dagens restid.

Sammanfattningsvis ger trafikering med X 2000 en kortare restid for taget vilket okar
konkurrenskraften for fardmedlet pa strackan mellan Trondheim och Ostersund, bade
med avseende pa restidskvoten och hela resan-perspektivet.
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93 CBA

For att fa en helhetshild av vilka effekter de tva atgardsalternativen har pa samhéllet
gors en forenklad samhéllsekonomisk kalkyl, en cost-benefit-analysis (CBA) enligt
svensk berakningsmodell (SIKA, 2005). | en CBA identifieras och varderas bade
negativa och positiva effekter av en infrastrukturinvestering, for att kunna bedémas
med avseende pa dess samhallsekonomiska lonsamhet (Banverket, 2009c).

Denna CBA utférs enligt riktlinjer i Banverkets handbok 706 (Banverket, 2009c) och
enligt ASEK  (Arbetsgruppen for samhallsekonomiska kalkylvarden och
analysmetoder) (SIKA, 2009). Bygg- och trafikstart antas till ar 2010 respektive ar
2015 for bade alternativ 1 och 11, med en byggtid pa 5 ar. Kalkylperioden &r 40 ar,
vilken ar densamma som livslangden for kontaktledningar. En kalkylranta pa 4 %
anvands for att berdkna alla effekter till ett nuvarde. Ovriga generella
kalkylforutsattningar antas enligt tabell 9.4 nedan (SIKA, 2009). Samtliga priser
anges i 2010 ars penningvarde.

Tabell 9.4. Kalkylforutsattningar (SIKA, 2009).

Kalkylparameter Vérde
Skattefaktor [1] 1,21
Kalkylranta 4%
Ar for prisniva 2006
Kalkylperiod 40 ar
Resandetillvéxt tom 2030* | 1,23 %
Resandetillvéxt efter 2030 | 0,65 %

*Specifik for strackan Trondheim — Ostersund (Banverket, 2009c).

Foljande omraden behandlas i analysen:

Investeringskostnad

Drift- och underhallskostnad
Effekter for resenarer
Marginalintakter

Ovriga icke-matbara eller svarvarderade effekter, som kan vara aktuella i en CBA, s
som trafiksakerhet, buller, luftféroreningar, koldioxidutslapp och &ven
trafikeringskostnad behandlas inte i denna studie. Vidare utférs denna CBA endast
med avseende pa trafikforandringen fran X 2000 och darmed inte hur resande med
dagens trafik, bade person- och godstagstrafiken, paverkas av atgarderna.

Investeringskostnaden avser de uppskattade kostnaderna for utférande av atgarderna
pa banan mellan Trondheim och Ostersund som presenteras i kapitel 8 ovan, vilka
justeras mot skattefaktor 1 enligt tabell 9.4.
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For alternativ |, elektrifiering (Atgdrd: 2.A-D), 4r den uppskattade investerings-
kostnaden 383,6 miljoner SEK och med justering mot skattefaktorn blir denna 464,2
miljoner SEK. Alternativ 11, elektrifiering med enkla atgarder (Atgard: 2.A-D, 3.A),
har en investeringskostad pa 383,7 miljoner SEK som justeras till 464,2 miljoner
SEK.

Kostnadsforandringen for drift och underhall vid ombyggnad av jarnvagsstrackor ar i
regel svar att uppskatta. Generellt sett ger investeringar for en hogre hastighet och
tekniskt mer komplicerade anldggningar en storre underhallskostnad samtidigt som
forbattring av anlédggningar och bandverbyggnad langs banan ger en léagre
underhallskostnad (Banverket, 2009c).

Elektrifiering ar en atgard i bade alternativ | och Il, vilken forvantas ge en tekniskt
mer komplicerad anlaggning och saledes en hogre underhallskostnad. De 6vriga
atgarderna i alternativen, som till exempel forlangning av plattform i Hell och
siktforbattring langs banan, forvantas inte forbattra standarden pa banan avsevart och
da inte paverka underhallskostnaderna. Darmed antas underhallskostnaden 6ka i bada
alternativen.

Den forandrade underhallskostnaden antas till en okad kostnad pa 10 kr per meter
bana med ny kontaktledning, vilket galler for hela kalkylperioden (Sweco VBB,
2005). Underhallskostnaden for elektrifiering mellan Trondheim och grénsen, en
stracka pa 105 km, blir da drygt en miljon SEK per ar. Justering med skattefaktor och
diskontering ger en underhallskostnad for kalkylperioden pa 25,2 miljoner SEK for
bada alternativen.

Effekter for resenarer syftar till restidvinsten som bade de nuvarande resenarerna
kommer uppleva av en kortare restid som fas med X 2000, men aven tidsvinsten som
de nya resendrerna upplever. Restiden varderas till 275 SEK per timme for
tjansteresor och 102 SEK per timme for privatresor (Banverket, 2009c).

Idag gors 60 000 gransoverskridande resor per ar varav 9 % éar tjansteresor. Antalet
genererade resor skiljer sig dock mellan de tva alternativen, enligt
elasticitetsberakningar ovan. Allmént géller dven att de genererade resorna endast
tillgodogor sig halva restidsvinsten (Banverket, 2009c).

Alternativ | ger 47 minuter kortare restid, vilket ger en tidsvinst varderad till 80 SEK
och 215 SEK for varje enskild privat- respektive tjansteresa. De existerande resorna
forvantas fa en arlig tidsvinst pa 5,5 miljoner SEK och de nygenererade resorna med
0,5 miljoner SEK. Detta ger en total tidsvinst for bade existerande och nya resenarer
pa 6,0 miljoner SEK. Med kalkylperioden berdknas ett nuvéarde pa 119,0 miljoner
SEK, se bilaga 11 for berékningsgang.

Alternativ Il har en restidsvinst pa 48 min och darmed en tidsvinst varderad till 82
SEK och 220 SEK per resa for privat- respektive tjansteresenar. Totalt fas en tidsvinst
pa 6,1 miljoner SEK, varav 5,6 miljoner SEK kommer fran de existerande resorna och
0,5 miljoner SEK fran de genererade resorna. Det diskonterade nuvardet for summan
ar 112,1 miljoner SEK, vilket &r 3,0 miljoner SEK mer &n for alternativ I.

Marginalintdkterna &r skillnaden mellan en Okad biljettintdkt och en o6kad
underhallskostnad for tagoperatdren, som uppkommer av ett Okat antal resor.
Generellt kan en marginalintakt antas till 60 6re per personkilometer (pkm) (SIKA,
2005).
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Alternativ | genererar 3 368 nya gransoverskridande resor med medellangd pa 243
km. Detta ger cirka 820 000 pkm, vilket resulterar i en arlig marginalintakt pa 0,49
miljoner SEK och diskonterat pa kalkylperioden totalt 9,7 miljoner SEK.

For alternativ I, med 3 529 nya gransoverskridande resor fas en marginalintakt pa
0,51 miljoner SEK per ar och 10,2 miljoner pa 40 ar.

Slutligen berdknas nettonuvardeskvoten (NNK) for jamforelse av de tva alternativen.
NNK visar hur mycket som samhallet far tillbaka pa varje investerad krona, vilket
visar hur samhallsekonomiskt lonsam atgardsalternativet ar (Banverket, 2009c).
Nettonuvardeskvoten tas fram genom att nyttan, summan av de Iépande posterna,
minskat med investeringskostnaden, divideras med investeringskostnaden enligt
formel 9.5 nedan.

Nytta —Investeringskostnad
NNK == g (9.5)

Investeringskostnad

For att en investering ska vara samhéllsekonomiskt I6nsam ska NNK vara storre an
noll.

Resultat

En sammanstalining av CBA med nettonuvardeskvoten for alternativ | och Il visas i
tabell 9.5.

Tabell 9.5. CBA for samtliga alternativ.

Alternativ |
[miljoner SEK]

Alternativ Il
[miljoner SEK]

Investeringskostnad -464,16 -464,23
Drift- och underhallskostnad | -25,20 -25,20
Effekter for resenarer 119,05 122,05
Marginalintakter 9,72 10,18
NNK [-] -0,78 [-] -0,77 [-]

Sammanfattningsvis ar ingen av de tva alternativen samhéllsekonomiskt I6nsamma
enligt nettonuvardeskvoten, men alternativ 11 visar pa en nagot béttre samhallsnytta &n
alternativ 1. Investeringskostnaderna ar i bada fallen sa dominerande, att det med
denna CBA inte kan pavisas en positiv nytta. Dock tas inte effekter sasom
trafiksakerhet, buller, luftféroreningar och koldioxidutslapp eller férandring av dagens
person- och godstagstrafik med i berakningen vilket kan forvantas ge ett mer positivt
samhallsekonomiskt resultat.
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9.4 Mernytta

Forutom effekterna som tas upp i en CBA finns dven ett antal indirekta effekter som
kan forvantas uppsta vid en forandring av infrastrukturen i ett omrade, vilka ofta
bendmns mernytta. Trafikverket beskriver mernytta som att:

en forandring pa en marknad kan ha indirekta effekter som sprids vidare fran
marknad till marknad”

(Banverket, 2009c, p.29)

Det ar oftast komplicerat att forutspa vilka indirekta effekter en infrastruktur-
investering kan ha, men &ven hur effekterna monetart kan varderas i exempelvis en
CBA. Detta eftersom de indirekta effekterna ofta ar langsiktiga och manga, samtidigt
som forutsattningar i en region standigt andras. SIKA (2005) betonar vikten av att de
effekter som &r svara att kvantifiera eller véardera dnda maste beddmas i en
samhallsekonomisk analys. | vissa fall gar det att vardera den positiva eller negativa
samhallsekonomiska l6nsamheten med en bedémning snarare @n med en monetér
vardering. SIKA namner tre omraden som vanligtvis kan ses som indirekta effekter:

e Intrang i natur- eller kulturmiljo
e Regionalekonomiska effekter
e Fordelningseffekter

Intrang i natur- eller kulturmiljo avser bade den areal som exempelvis en jarnvag tar i
ansprak, men aven den barriar som skapas for manniskor och djurliv i omradet. Med
de regionalekonomiska effekterna fokuserar pa de indirekta effekter som genereras av
exempelvis en kortare restid, som minskar avstdnden och ger mer resande, skapar
forutsattning for nya verksamheter och forbattrad konkurrens. Den sista punkten,
fordelningseffekter, beaktar hur en atgard paverkar en speciell samhallsgrupp eller
region (SIKA, 2005).

Jernbaneverket (2010b) lagger stort fokus pa regionalekonomiska effekter, SIKA:s
(2005) andra punkt, och nd&mner bland annat fler arbetsmdjligheter, produktivitets-
okning och attraktivare bostadsomraden som en foljd av detta. Exempelvis leder
investeringar och forbattringar i infrastrukturen till att avstand minskar, vilket skapar
bade storre arbetsmarknadsregioner och Okar tillgangligheten till fler leverantorer,
foretag eller kompetensomraden nagot som i sin tur leder till 6kad produktivitet. En
forbattrad infrastruktur skapar dven forutsattningar for bade attraktivare
bostadsomraden men &aven for lokalisering av nya bostader och arbetsplatser i
regionen (Jernbaneverket, 2010b).

Trafik med X 2000 i Mittskandinavien

For analys av mernyttan vid trafikering med X 2000 mellan Trondheim och Ostersund
avgransas analysen till att endast behandla en av SIKA:s tre huvudomraden:

e De regionalekonomiska effekterna.
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Trafikering med konceptet X 2000 mellan Trondheim och Ostersund férvantas ge en
20 % kortare restid. En kortare restid med tag leder till indirekta effekter i
Mittskandinavien. For att fa en uppfattning om dessa valjs ett visst antal effekter ut for
analys och for att ge en indikation av hur trafik med X 2000 skulle paverka regionen.

En minskad restid knyter Trondheim och Ostersund titare samman och bidrar till
regionforstoring. Eftersom 80 % av befolkning i kommunerna mellan de tva staderna
bor i Trondheim och Ostersund kommun, starks relationen mellan staderna och
landerna. For invanarna i regionen innebar detta ett storre upptagningsomrade for
olika tjanster, sa som handel, uthildning, sjukvard, och arbete. For de norska
medborgarna 6ppnas mojligheterna for 6verdagenresor till Sverige, dar varor och
tjanster ar billigare an i hemlandet. Detta i sin tur 6kar omsattningen pa svenska sidan,
vilket leder till en positiv samhé&llsekonomisk effekt.

I regionen finns 32 000 studieplatser. En kortare restid 6kar mojligheten till studier for
regionens medborgare samt breddar fortbildningsalternativen. Detta gynnar mest de
svenska invanarna som har ett mindre antal studieplatser jamfort med Trondheim och
dessutom inte lika stort utbud av utbildningar. En annan effekt ar att samarbeten
mellan hogskolorna i de tva landerna skulle 6ka, vilket kan leda till ett givande utbyte
av kunskap. Dessutom skulle mojligheterna att studenterna stannar kvar i regionen
efter studierna oka, da regionen blir mer attraktiv. Det leder i sin tur till en battre
yrkeskompetens, hdgre inkomst och skatteinkomster.

Regionférstoring kan ha positiva effekter for medborgare och naringsliv, vilket beror
pa att matchning mellan utbud och efterfragan pa arbetsmarknaden forbattras. Det vill
sdga att antalet tillgangliga tjanster okar for medborgarna, vilket betyder att
yrkeskompetens i omradet Okar for naringslivet. For tjansteresendrerna okar
mojligheterna till att nyttja storre del av sin restid till arbete. En elektrifiering av
Merakerbanen leder aven till fler arbetstillfallen i regionen.

En indirekt effekt for turismen ar hur den forbattrade tagforbindelsen bidrar till att
aven avstandet till Stockholm minskar. Idag ar néstan en sjattedel av alla resor som
sker med tdget mellan Trondheim och Ostersund fritidsresor, enligt resvane-
undersokningen. Till exempel &r, som tidigare namnts, Are och Duved tva av flera
betydande turistorter i omradet som &r intressanta for bade svenska och norska turister
som reser med Nabotaget. Trafikering med X 2000 ger bade kortare restider mellan
Trondheim och Are men férvantas dven 6ka antalet turer mellan Are och Stockholm,
vilket kan stimulera utvecklingen av turistndringen som ligger i anslutning till
jarnvagen. Tidigare har det dven visats att turismen i bland annat Areomradet har stor
betydelse for naringslivet med manga sysselsatta inom turistnaringen. Darmed kan det
antas att en forbattrad infrastruktur bor leda till fler turister och darmed fler
arbetstillfallen inom omradet, vilket totalt sett stimulerar utvecklingen i regionen
positivt.

Sammanfattningsvis pekar de indirekta effekter som analyseras med avseende pa
mernyttan pé att en investering i jarnvagen mellan Trondheim och Ostersund leder till
en positiv utveckling i regionen. Effekterna av en trafik med X 2000 &r svarvarderade
men viktiga att fa med i en samhéallsekonomisk analys for att visa alla aspekter av en
investering i omradets infrastruktur.
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10 Diskussion

Tagtrafiken i Sverige och Norge &r under utveckling och ett internationellt samarbete
ar viktigt for att starka jarnvagsnaten mellan de tva landerna. Ett satt att forbattra
infrastrukturen i Mittskandinavien och transportkorridoren mellan Trondheim och
Ostersund &r att trafikera jarnvagsstraickan mellan staderna med det svenska
snabbtagskonceptet X 2000. Detta ger en kortare restid pa strackan men kréaver
samtidigt atgarder pa jarnvagen.

Tva atgardsalternativ for trafik med X 2000 mellan Trondheim och Ostersund tas
fram i studien och bada reducerar restiden med cirka 50 minuter, mer an 20 % av
dagens restid. Bade alternativ | och Il analyseras med avseende pa en jamforelse av en
resa dorr till dorr, elasticitet, samhallsekonomisk I6nsamhet och mernytta.

Analys av restids- och turtdthetselasticitet visar att det genereras mer &n 25 % fler
resor till foljd av ny restid och en 0kad turtéthet for alternativen. | berakningen av nya
resendrer har inte biljettpris och komfort tagits med vilket kan forvantas ge ytterligare
fler resor vid atgardsalternativen.

Jamforelsen av resa fran dorr till dérr mellan Trondheim och Ostersund, hela resan-
perspektivet, visar att en kortare restid Okar konkurrenskraften for taget i
transportkorridoren for bada alternativen. For att fa en resenars upplevda véntetid
viktas denna med en faktor. | analysen har flyget darmed en véldigt stor upplevd
restid eftersom in- och utcheckning ingéar i vantetiden. Vi upplever att den totala
restiden blir orimligt stor i jamforelse, men trots det menar vi att jamforelsen av
resalternativ i det stora hela ger en uppfattning om hur konkurrenssituationen ser ut i
omradet. | jamforelse tas heller inte den dolda véantetiden med vilken kan forvantas
paverka resultatet ytterligare. Dock anser vi att jamfdrelsen pavisar att trafikering med
X 2000 ger tagtrafiken en avsevart battre konkurrenskraft i regionen.

En mycket forenklad samhallsekonomisk kalkyl visar pa en negativ samhallsnytta for
bade alternativ | och Il, det vill sdga en nettonuvardeskvot som ar mindre &n noll.
Atgarden med elektrifiering av jarnvagsstrackan mellan Trondheim och grénsen till
Sverige har en alldeles for stor investeringskostnad vilken inte kan béras av
samhallsnyttan den ger i analysen, dtminstone inte av endast trafik med X 2000. Dock
tas det i denna CBA inte hansyn till den Ovriga trafiken eller de icke-métbara eller
svarvarderade effekter, sa som trafiksékerhet, buller, Iluftfororeningar och
koldioxidutslapp, vilka borde hoja nettonuvardeskvot. Ytterligare effekter som kan
paverka samhallsnyttan &r de indirekta effekterna, mernyttan. Vi uppskattar en del av
mernyttan som X 2000-trafik kan ge for att visa pa vilka mojligheter investeringen har
for att starka regionen mellan Trondheim och Ostersund. Trafik med X 2000 &r ett satt
att 6ppna upp for en starkare eller ny marknad i omradet eftersom det reducerar
dagens restid med cirka 20 %. Generellt sett bedoms mernyttan fa positiva effekter for
regionerna i Mittskandinavien och framforallt med avseende pa turism och
néringslivet i regionerna. Samtidigt kan det binda regionen och ldnderna narmare
varandra.

Efter samtliga analyser anser vi att alternativ Il & den mest lampade atgarden for
snabbtagstrafik pa strackan. De ytterligare investeringskostnaderna i alternativ 11 ar sa
pass sma i sammanhanget, samtidigt som det ger en nagot kortare restid och en béttre
NNK an alternativ I. Det genereras nagot fler resor an alternativ | samtidigt som tagets
konkurrenskraft starks i transportkorridoren, vilket beddéms positivt. Utéver detta ger
aven de enkla bantekniska atgarderna i alternativ 1l en forbattring av jarnvagen vilket
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ar att efterstrava. Det ar dock viktigt att ha i atanke att inforande av ytterligare ett
trafikslag ger en mer blandad trafik pa banorna och darfor blir strackan mer kanslig
for storningar.

Inget av alternativen kan dock pavisa en positiv samhallsnytta, men bada alternativen
visar pa att det finns potentialen att utveckla tagtrafiken i omradet samt att detta
kraver investeringar och satsningar. Forst och framst har denna studie visat att det gar
att uppna den forvantade restiden med marginal, trots att vi gjort grova antaganden
och inga direkta atgarder utdver elektrifiering pa banorna. Det &r svart att motivera en
elektrifiering av jarnvagen mellan Trondheim och Hell endast med persontrafik med
X 2000. For att gora det samhallsekonomiskt I6nsamt att elektrifiera banan kravs en
analys av bade person- och godstrafik pa strackan, men aven av méjligheter med olika
tagprodukter och turtitheter for respektive trafik. Exempelvis uppger de flesta
resenarer att de reser mer séallan an nagon gang per manad med taget mellan
Trondheim och Ostersund, ett svar leder till ytterligare fragestallningar; varfor ar
resfrekvensen sa oregelbunden? Hur kan resandet forandras till en mer regelbunden
resfrekvens? Vilka incitament eller forandringar behovs for att 0ka resandet och
behovet av resor mellan staderna? Finns det svarigheter som begransar resandet?
Utmaningen i Mittskandinavien ar att bestimma vad som ska komma forst
infrastrukturen eller behovet.

Strackan mellan Trondheim och Ostersund &r benamnd som den “svagaste linken” i
en ringforbindelse av jarnvag mellan Norge och Sverige, den Grona ringen. Detta gor
det intressant att veta hur en forbattring och elektrifiering av jarnvagen skulle paverka
jarnvagsnatet i landerna som helhet. Oresundsregionen namns tidigt i studien som ett
exempel pa en lyckad gransoverskridande infrastruktursatsning. Idag ar integrationen
i Oresundsregionen ett faktum. Folk reser, arbetar och bor dver gransen, som idag inte
ses som ett hinder utan en méjlighet. Fragan ar da hur forandrar en satsning pa den
”svaga lanken” integrationen mellan Norge och Sverige; forandrar det samarbete Gver
granserna i regionerna och forandrar det utvecklingen i regionerna mellan Trondheim
och Ostersund? En forbattrad infrastruktur i Mittskandinavien kraver samarbete
mellan regioner och dver gransen for att na ett gemensamt mal. Mittskandinavien har
moéjligheten att efterstrava Oresundsregionen integration, med en framtida starkt
infrastruktur som suddar ut bade region- och landsgranser.

10.1 Tillforlitlighet i data

De antaganden som gors i studien ar presenterade och motiverade da de anvands,
dock bor det tas i atanke att dessa ar just antaganden och inga exakta sanningar. Att
studien utfors i tva lander gor dven att det vid datainsamling varit svart att fa material
som ar representativt for bada landerna. Detta har resulterat i att en del data som
sammanstalls i studien skiljer sig at fran nar de samlades in, men nar sa ar fallet anges
det i studien.

Fortsattningsvis bor resultatet i resvaneundersokningen endast anvandas for att fa en
overgripande bild av resandet mellan Trondheim och Ostersund, framst med hansyn
till att undersokningen utforts under en dag, pa tva av fyra turer och att den utfordes i
en period med lagt antal resande pa taget.
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11  Slutsatser

Resande med tdg mellan Trondheim och Ostersund 6kar, men begransas samtidigt av
att jarnvéagen inte ar elektrifierad pa norska sidan. Jarnvagen mellan Trondheim och
Ostersund har varierande banstandard och kapacitetsutnyttjande och har lange varit
utpekad som en ”svag lank” i de Ost-vastliga korridorerna mellan Norge och Sverige.
Etappen som idag utgor det storsta hindret &r Merakerbanen, som inte ar elektrifierad
och &r i daligt skick. En forutsattning for att stimulera dkat resande ar en satsning pa
jarnvégen i Norge, det vill sdga en elektrifiering av Nordlandsbanen och
Merakerbanen.

Idag gar det bara en tagtyp for persontrafik mellan Trondheim och Ostersund, med en
restid pa nastan fyra timmar. En mojlighet att minska restiden och darmed oka
resandet pa strackan ar genom trafikering med X 2000 mellan Trondheim och
Ostersund, vilket forutsatter atgarder pa jarnvagen pa norska sidan.

For trafik med X 2000 mellan Trondheim och Ostersund foreslas atgardsalternativ 11
med foljande atgarder; elektrifiering av Nordlandsbhanen och Merakerbanen, val av
uppehallsmonster, anpassning av plattformen i Hell och enkla bantekniska atgérder pa
Merakerbanen. Alternativet har en investeringskostnad pa 587 miljoner SEK och
resulterar i en forkortning av restiden med nastan 50 min.

Den kortare restiden som fas med X 2000 okar tagets roll som persontransport-
alternativ i forhallande till resor med bil, buss och flyg i transportkorridoren mellan
Trondheim och Ostersund. Framforallt starks konkurrenskraften gentemot bilen, det
fardmedel som idag har den kortaste upplevda restiden pa strackan. Trafik med X
2000 Gppnar upp for ett nytt resande pa strackan, genom att erbjuda ett snabbare och
mer komfortabelt resmedel. Elasticitetsberdkning visar att antalet resor pa strackan
skulle 6ka med mer &n 25 % vid en kortare restid och en 50 % 0kning av antalet turer.

Atgarderna som foreslés har stora investeringskostnader och ger inte tillrackligt stor
nytta for att vara samhallsekonomiskt lonsamma. | ett vidare perspektiv visar
indirekta effekter att det finns svarmatbar mernytta som kan leda till en positiv
regional utveckling. En satsning pa jarnvdagen i Mittskandinavien kraver en
noggrannare analys i ett storre perspektiv, for att de storre samhallsnyttorna ska kunna
varderas i bade Norge och Sverige.

11.1 Forslag till framtida arbete

Denna studie ar dvergripande och under arbetets gang har det uppkommit tillfallen da
en fordjupning skulle vara av intresse vid framtida arbete.

Idag utfors separata resvaneundersokningar for Nabotaget pa norska respektive
svenska sidan. For att fa en Overgripande bild om hur resvanorna ser ut pa hela
strdckan finns behov av en utforlig och gransdverskridande resvaneundersokning som
gors pa hela strackan mellan Trondheim och Ostersund.

For att fa en mer detaljerad uppfattning om hur resandet skulle férandras genom trafik
med X 2000 mellan Trondheim och Ostersund hade det varit intressant med
grundligare analys av restid och restidsférandring. Fortsattningsvis dven med
avseende pa turtathet och hur en 6kad trafik skulle paverka kapaciteten och de andra
trafikslagen pa banorna. Vidare ar det dven oOnskvart med en mer utforlig
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samhallsekonomisk bedémning dar alla faktorer och trafikslag tas med vid
elektrifiering av banorna pa norska sidan.

| denna studie ligger fokus pa en jarnvagsstrackans roll i Mittskandinavien, nagot som
I framtiden kan utvidgas till ett storre perspektiv. Exempelvis med analys av hur
resandet mellan Stockholm och Trondheim skulle utvecklas om jarnvagen mellan
Trondheim och gransen elektrifieras, eller hur samarbetet mellan Norge och Sverige
skulle starkas om Grona ringen blev helt elektrifierad.
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Bilagal. Kapacitetsutnyttjande i Norge

Figuren visar utnyttjad kapacitet under dygnet i Norge ar 2008 (Jernbaneverket, 2008).
Langs den Grona ringen varierar kapacitetsutnyttjandet fran 40 % till Gver 100 %.

Kapacitetsutnyttjande (2008)
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Bilaga 2. Kapacitetsutnyttjande i Sverige

Utnyttjad kapacitet under i Sverige ar 2009 (Banverket, 2009a). | Sverige varierar
kapacitetsutnyttjandet langs Gréna ringen fran lag (<60%) till mycket hog belastning
(80-100%).

Kapacitetsutnyttjande (2009)

nna

m 80-100%
61-80%
m <60% (3
= -

Umea
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Bilaga 3. Restidsmatris for Nabotaget

Restidsmatris for minsta restiden enligt tidtabell 2009-12-13 till 2010-06-12 (BokaTag, 2010).

TrondheimS
Vikhammer
Hommelvik
Hell

Hegra

Guda
Meraker
Koppera
Storlien
Storlien
Enafors
Ann

Duved

Are
Undersaker
Jarpen
Krokom
Ostersund V
Ostersund C

., TrondheimS

00:10
00:19
00:31
00:43
01:03
01:12
01:19
01:34
01:40
01:50
01:59
02:17
02:25
02:41
02:51
03:27
03:40
03:43

Vikhammer

Hommelvik

00:12
00:24
00:44
00:53
01:00
01:15
01:21
01:31
01:40
01:58
02:06
02:22
02:32
03:08
03:21
03:24

Hell

00:12
00:32
00:41
00:48
01:03
01:09
01:19
01:28
01:46
01:54
02:10
02:20
02:56
03:09
03:12

Hegra

00:20
00:29
00:36
00:51
00:57
01:07
01:16
01:34
01:42
01:58
02:08
02:44
02:57
03:00

Guda

00:09
00:16
00:31
00:37
00:47
00:56
01:14
01:22
01:38
01:48
02:24
02:37
02:40

Meraker

00:07
00:22
00:28
00:38
00:47
01:05
01:13
01:29
01:39
02:15
02:28
02:31

Koppera

00:15
00:21
00:31
00:40
00:58
01:06
01:22
01:32
02:08
02:21
02:24

Storlien

00:06
00:16
00:25
00:43
00:51
01:07
01:17
01:53
02:06
02:09

Storlien

00:10
00:19
00:37
00:45
01:01
01:11
01:47
02:00
02:03

Enafors

00:09
00:27
00:35
00:51
01:01
01:37
01:50
01:53

Ann

00:18
00:26
00:42
00:52
01:28
01:41
01:44

Duved

00:08
00:24
00:34
01:10
01:23
01:26

= >

3 e &

s § ¢ ¢

@ =] o o) =]

— [ S — wn

o -) s % O

00:16 -

00:26 00:10 -

01:02 00:46 00:36 -
01:15 00:59 00:49 00:13 -
01:18 01:02 00:52 00:16 00:03

Ostersund C
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Bilaga 4. Arsdygnstrafik mellan Stjgrdal - Ostersund

Ungefarlig &rsdygnstrafik (ADT) uppmatt av norska Statens vegvesen® och svenska Vagverket (Vagverket, 2008), for ar 2009 respektive ar

2006. Viktigt att notera ar att det ar data fran tva olika matar som jamfors i tabellen.

ADT
18000
16000 -
14000 -
12000 -
10000 -

8000 -

6000 -

4000 ~

2000 - I I I

§§> 6§b & & 5? S <& & & -659 & & <§§ %§§
S \,Q» q’,e @e}fv oQQ% Fo &9 b“}% PO @& ) é@% B
¢®$ .¢’~& Q&oé o@” & > & &.\&Q & & > &'\&% bbb, &'O @&%
S SN & Q§é'<§} éé§> 6§§ Qfép 4;§% % RS C§§§
4§R' QS% © & & €
g"v& %9&%0

m Data fran Statens
vegvesen (2009)

Data fran Véagverkets
trafikflodeskartor
(2006)

! Oddvar Hustad Ingenjér Statens vegvesen Nord-Trgndelag, e-post den 15 mars 2010.
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Bilaga5. Sammanstallning av busslinjer mellan Trondheim och Ostersund

Norge | Sverige
Merakerbanan
w g X 2 T T SE 5 S g LIETY L E5E L 8
EEEsﬁj—_’g%%gé’eé%<§8§3<‘—“
3 E 2 & 2 I © 5 2,58 8 A » 8 5 5 TG
5 & g 206 s O & w 3 Y £ 52
§ £ 8 g S % o
= > T g D 3 g
2 ©
>
Antal turer
SKYBUS till Vaernes X X X X 3-4/vardag
SKYBUS till Ostersund \ X X X X 4/vecka
YBUSS X X 1/vardag
NETTBUSS AS X X X X X (x) \ 5/vardag
LANSTRAFIKEN 'X X X X X X X X X X 5-10/vardag
NOR-WAY
BUSSEXPRESSEN X X X 3/vardag
FLYBUSSEN X X 4/h
TIMEKspressen X X 1/h
NABOTAGET X X X X X X X X IX X |[Xx X X X X X X 2/dag
Merakerbanan
Norge | Sverige

Forklaring:  Kryssen (x) anger att buss eller tag stoppar vid hallplatsen
Gra farg anger strackan langs banan som fardmedlet trafikerar men inte stannar vid, och gula linjen gransen mellan landerna.
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Bilaga 6. Enkat for resvaneundersokning pa Nabotaget

Enkat som anvdndes i ombordundersokning pa Nabotdget den 6 maj 2010. Resultat fran
undersékningen presenteras i kommande bilagor och i rapporten.
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ﬂlndersbkning/UnderszkeIse: Resmonster mellan Trondheim och Ostersund \

Detta &r en undersokning av resmonster mellan Trondheim och Ostersund som &r en
del av vart examensarbete/masteroppgave vid Chalmers i Goteborg. Genom att Du
svarar pa dessa frdgor ger Du oss modjligheten att fa béattre kunskap om hur
resmonstren ser ut pa strackan idag. Fyll i undersokningen och lamna svaren till oss
innan du stiger av.

\ Tack pé forhand! )
1. Pavilken station steg du pa Nabotaget?
O Trondheim O Vikhammer O Hommelvik O Hell O Hegra O Guda
O Meraker O Koppera O Storlien O Enafors 0O Ann O Duved
0O Are O Undersdker O Jarpen O Krokom O Ostersund V. O Ostersund C

2. Pavilken station steg du av Nabotaget?

O Trondheim O Vikhammer O Hommelvik O Hell O Hegra O Guda
O Meraker O Koppera O Storlien O Enafors O Ann O Duved
O Are O Undersaker O Jarpen O Krokom O Ostersund V O Ostersund C

3. Hur oftareser du med Nabotaget?
O Dagligen (vardagar mandag — fredag)
O Nagon/nagra ganger per vecka
O Nagon/nagra ganger per manad
O Mer séllan/sjeldnere

4. Kunde du rest med annat transportmedel an tag pa dennaresa?
O Nej O Ja, Vilket?......ccevveenn.

5. Vad ar det huvudsakliga arendet for din resa?
O Till/fran arbete
O | arbete (tjansteresa)
O Till/fran universitet eller hogskola
O Till/fran fritidsaktivitet
O Till/fran inkop

OANnat: ...
6. Skulle en kortare restid fa dig att resa oftare?
O Ja
O Nej
Kon: O Kvinna O Man

Alder: O Under18 & [ 18-24 ar O 25-39 ar O 40-65 ar O Over 65 ar

9. Nationalitet: O Svensk O Norsk OAnnan:..........cceeven...

10. Ovriga kommentarer:

Tack for hjalpen och God tur!
Hanna & Marika
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Bilaga 7. Resultat fran resvaneundersokningen pa Nabotaget

Sammanstéllning av resultaten fran undersokningen ombord pa Nabotdget den 6 maj

2010.

Kon
(Totalt)

45%

= Kvinna
Man

Kon
(Gransdverskridande resor)

= Kvinna
Man

50%

Figur 1. Andelen av mén och kvinnor som svarade i undersokningen.

Aldersklass
(Totalt)

6%

13%

34%

® Under 18 ar

m18-24 ar

m 25-39 ar
40-65 ar
Over 65 ar

Aldersklass
(Gransoverskridande resor)
% o
m Under 18 ar
0,
16% 18-24 &r
" 25-39 &r
40%
40-65 ar
Over 65 ar

Figur 2. Aldersklassférdelning for samtliga samt for svarande med gransoverskridande

resor.

Nationalitet
(Totalt)
2%

= Svensk
= Norsk

Annat

Nationalitet
(Gransoverskridande resor)

3%

m Svensk
= Norsk

Annat

Figur 3. Nationalitet hos de svarande och de svarande med gransoverskridande resor.
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Station for pa- och avstigande
(Totalt)

35

30

25 | m Antal pastigande

20

15 —

Antal avstigande

Figur 4. Diagrammet visar vid vilka stationer resenarer som fyllde i enkéaten uppgav att de steg pa och av taget.
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Resor med tagnummer 381 (Trondheim - Ostersund)
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Figur 5. Resmonster for tdg 381 mellan Trondheim och Ostersund i undersokningen. De gra linjerna anger resornas langd och siffran i
svart anger hur manga personer som reste pa just den relationen, den gulstreckade linjen indikerar gransen mellan Norge och Sverige.
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Resor med tagnummer 384 den (Ostersund - Trondheim)

0 pran(g

ey
-

Ua1110)g

SVERIGE

NORGE

LR

WIRPUOI],

Figur 6. Resmonster for tag 384 dar de gra linjerna anger resornas langd och siffran i svart anger hur manga personer som reste pa just

den relationen. Gul linje &r likt ovan gransmarkering.
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Huvudsakligt arende

(Totalt)
B Arbetsresa
H Tjansteresa
2204 m Skolresa
Fritidsresa
20% Inkdpsresa

gop 14% 8% Annat

Besoksresa

Huvudsakligt arende
(Gransoverskridande resor)

H Arbetsresa
B Tjansteresa
34% m Skolresa

Fritidsresa

% ;
13% Inkdpsresa

22% Annat

0% Besoksresa

Figur 7. Huvudsakligt arende for samtliga resor samt for de gransoverskridande

resorna i undersokningen.

55% 25%

Resfrekvens

(Totalt)
H Dagligen

6%

= Nagon/nagra
ganger per vecka

Négon/nagra
ganger per
manad

Mer
séllan/sjeldnere

Resfrekvens
(Gransoverskridnade resor)

0% 0% = Dagligen

= Nagon/nagra

0,
Sl génger per vecka

Néagon/nagra
69% ganger per manad

Mer
séllan/sjeldnere

Figur 8. Fordelning av hur ofta de svarande angav att de reser med Nabotaget.

58%

Resfrekvens
(Trondheim - Ostersund)

0% E Dagligen

= Nagon/nagra
ganger per vecka

0,
2% Négon/nagra

ganger per manad

Mer
séllan/sjeldnere

Resrekvens
(Ostersund - Trondheim)

10% m Dagligen

® Négon/négra
ganger per vecka

53% o
23% Nagon/nagra
ganger per manad

Mer
séllan/sjeldnere

Figur 9. Cirkeldiagrammen ovan visar resfrekvensen i respektive riktning.

Xl
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Alternativa transportmedel
(Totalt)

u Bil
m Buss

Flyg
Ovrigt

Alternativa transportmedel
(Gransoverskridande resor)

u Bil
m Buss

Flyg
Ovrigt

Figur 10. Fordelning av forslag pa alternativa transportmedel till Nabotaget for alla

resande och de gransoverskridande resenarerna.

Forandring i restid
(Totalt)

mJa

55%
Nej

Forandring i restid
(Gransoverskridande resor)

mJa

Figur 11. Diagrammen visar hur méana av resenarerna som skulle kunna tanka sig resa

mer med taget om restiden var kortare.
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Kommentarer fran respondenter som noterades under 6vriga kommentarer pa
enkaten.

Tagnummer 381, Trondheim - Ostersund

Bor i Meraker men &r svensk.

Bor bygga om tag till drift med el, tank pa miljon och se hur svenskarna gjort!
Ett smidigt och bra satt att ta sig till Ostersund.

Jag tar Nabotaget for att fa lite variation i mitt resande pa onsdagar och
torsdagar.

Jag tycker Nabotaget ar ett mycket trevligt resval. Personalen, sérskilt den
svenska, ar mycket sympatisk och hjélpsam. Eventuellt skulle fler avgangar fa
mig att resa oftare.

Mer avgangar skulle underlatta, t.ex. ett morgontdg, nar man arbetar eller
pluggar!

Nabo ar det basta fardsattet snabbt, enkelt & mycket bra! Det gar tillrackligt fort.
Nabotaget ar snabbt och relativt billigt, gillar det starkt! Tuta inte sa j**vla ofta!
Ska till Stockholm

Ska till Stockholm, aker Absolut oftare med kortare restid!

Vi som har busskort skulle kunna fa stampla sjélva oftast vill man sova pa taget
hem fran Ostersund och ibland far man vénta sa lange innan konduktoren
kommer och man kan slappna av.

Vi ar tva i familjen som reser béade till i arbetet i Are men ocksé till fritidsboende
i Duved.

Vidare till Stockholm,

Viktigt att den tysta zonen &r stralningsfri sa gott det gar. Att mobiler ar
avstangda.

Onskar rabattkort till ex. 12 resor till kostnad for tio = 17 % rabatt!

Tagnummer 384, Ostersund — Trondheim

XV

Alltid lika trevligt att aka med Nabotaget.

Billigare, maste kunna handla mat ombord, slippa alla tutningar.

Det kunde garna fa finnas mer att kdpa i mat och drycker.

Gillar att &ka med Nabotaget (enkelt, bekvamt och snabbt)!

Jon-Erik var trevlig idag!

Mer turer p& morgonen frén Are vilket gér att fler pendlare kan jobba i
Ostersund.

Mycket trevlig personal.

Nabotaget &r MYCKET viktigt!

Smidigt och miljévanligt satt att resa.

Station pa Vaernes! Hell — Vaernes tar 2 min men ma byte tog!

Toppen med Nabotaget! Det gar tillrackligt fort.

Tycker det ar bra att aka med tag

Taget borde ha tillgang till kop av mat, och strémuttag for datorer. Taget tutar
for mycket.

Vart bra med fler avganger, at begge hall.
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Bilaga 8. Typresa mellan Trondheim och Stockholm

Exempel pa resforslag pa mellan Trondheim och Ostersund en tisdag i Maj, enligt Boka
Tag (2010a).

@ veoua

TRANSPORT

Biljettbestillning / Bestill avresa

¥alj resa genom att klicka i cirkeln vid priset for dnskad avgéng

Trondheim § - Stockholm C 2010-05-11

Transportir Avgang Ankomst Restid Byten 2 klass 1 klass

@ 07150 18:30 10h 4dmin 3 3787 ke | {31001 ke

1 07:50 Trondheim 5 11:36 Ostarsund © 3h 46min & 2k R
.i Suriga, Yeolia Tranzport
Bytestid: Smin
2 11:44 Ostersund © 13:58 Sundsvall © zh 14min & 20 5 (R) & =
.ﬁ Guriga, Veolia Transport
Bytestid: 4Zmin
3 14:40 Sundswall ¢ 16:52 Gavle C zh1zmin & 20 R O&

_i Lanstrafik, ®¥-Trafik
Bytestid: 10min

4 17:02 Givle C 1330 Stockhalm © 1h z8min & (R} & &=

i Fegional, 5]
@ 08:25 22:06 13h 41min i Ingen biljettillging
@ 16:50 04155+ 1zh Smin 3 FIMMS EJ | FINNS EJ
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Om det kravs en avancerad atgard for att den forvantade effekten av en enkel atgérd ska

Bilaga 9. Avancerade och enkla atgarder pa Merakerbanen
bli realitet, réknas den som en avancerad.
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0T- qT + L- 0T + 0L [83ud Beyjin exsisAy uein|  6€0'€9-82€'29
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Bilaga 10. Hela resan perspektivet, Trondheim och Ostersund

| tabellen sammanstalls restider for bade dagens transportalternativ mellan Trondheim och Ostersund, samt forslagen med trafikering med

konceptet X 2000. Resonemang for valda restider presenteras i rapporten.

Trondheim — Ostersund Trafikering med X 2000 Nabotaget Bil Buss Flyg
[dOrr till dorr] Alternativ | Alternativ 11 Nollalternativ [Typbilz] [Y-buss] [Nextjet]
Anslutningstid, ta [h:min] 00:50 00:50 00:50 00:20 00:50 01:10
Viktad vantetid, ty [h:min] 01:00 01:00 01:00 00:00 01:00 04:00
Restid pa huvudresan, tg [h:min] 02:53 02:52 03:40 03:24 04:05 00:35
Upplevd restid, dorr-dorr [h:min] | 04:43 04:42 05:30 03:44 05:55 05:45

2 Vald typbil: Volvo V70 2,4, Arsmodell 2001, inképspris 80 000 kr (Konsumentverket, 2010).
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Bilaga 11. Formler for berdkningar i CBA.

Alla formler ar hamtade fran Banverkets Handbok 706 (Banverket, 2009c).
Formler for berakning av nuvarde.

1.Justering med skattefaktor 1 och 2 pa 1,53.
Justerat virde = Kostnad eller Nytta [SEK] * 1,53
2. Diskontering mot en kalkylperiod pa 40 ar.

Kostnad eller Nytta N Kostnad eller Nytta 4
(1 + kalkylrdnta)® = (1 + kalkylrdnta)r

Nuvdrde = oSvV. ...

Dar kostnaden eller nyttan berdknas med en kalkylréanta pa 4 %.

Formel for berdkning av restidsvinsten.

1. Restidsvinst fran existerande resor enligt foljande;

Restidsvinst .yisterande resor = Antal resor * Tidsvinst * Tidsvdrde

Dér antal resor avser antal tjanste eller privat resor, och tidsvinsten avser den skillnaden
mellan dagens restid och den nya restiden som fas med X 2000. Tidsvardet anges av
Banverket (2009c)och ar 172 SEK per timme for tjansteresor och 84 SEK per timme for
privatresor.

2. Restidsvinst fran genererade resor enligt foljande;
Restidsvinst,y genererade resor = Antal nya resor » Tidsvinst * Tidsvdrde * 0,5
Restidsvinsten for de genererade resorna berdknas likt for de existerande férutom att de

endast tillgodogor sig halva restidsvinsten, vilket viktas med faktorn 0,5 (Banverket,
2009c).

3. Efter berakning av restidsvinst diskonteras dessa enligt berdkning av nuvardet.
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