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Sammendrag

@kende kapasitetsbrist i viktige nasjonale banekorridorer

Vertskommunene til fem enkeltsporede jernbanestrekninger i Osloregionen har gatt sammen om a
fremme behovet for et bedre transporttilbud pa bane i og giennom egne kommuner. De fem
banestrekningene er Sgrlandsbanen mellom Hokksund og Kongsberg (ogsa omtalt som
Kongsbergbanen), Gjgvikbanen, Hovedbanen, Kongsvingerbanen og Spikkestadbanen. Banene
omtales med en felles betegnelse som Citylink.

Kommunene langs disse banene representerer omrader med hgy befolkningsvekst og er en integrert
del av bolig-, arbeids- og servicemarkedet i Osloregionen. Felles for disse kommunene er at
transporttilbudet pa bane kun far en beskjeden oppgradering med transportetatenes forslag til
nasjonal transportplan mot 2029. Allerede i dag er kapasiteten fullt utnyttet. Banenettene er delvis
overbelastet i rushtidene. Kapasitetsutfordringene for Hovedbanen og Kongsvingerbanen er spesielt
omtalt i transportetatenes forslag til neste transportplan. Under normale omstendigheter kan en
enkeltsporet jernbane avvikle fire-fem tog per time. Denne grensen er overskredet for flere Citylink-
strekninger. Med unntak av Spikkestadbanen betjener strekningene blandede togprodukter, som
lokaltog, regiontog, fjerntog og ulike former for skinnegaende godstransport. De inngar i viktige
nasjonale transportarer for gods- og persontrafikk mellom landsdelene og mellom Norge og utlandet.

For samtlige kollektive trafikkformer forventes betydelig etterspgrselsvekst i arene som kommer.
Dette skyldes en kombinasjon av befolkningsvekst, materiell vekst per innbygger, gkende
transportavstander og tilrettelegging for at kollektivtransport skal vinne markedsandeler — bade for
personer og gods. De foreslatte investeringene i kapasitetsutvidende tiltak pa Citylink strekningene
ikke vil holde tritt med etterspgrselsveksten i arene fremover og ikke minst i 2033 nar kapasiteten i
Oslonavet antas a vaere utvidet. Kommunene gnsker minimum halvtimes ruter i regiontrafikken der
markedsgrunnlaget er til stede. Avviket mellom tilbudt- og etterspurt rutefrekvens pa de
enkeltsporede strekningene kan etter hvert bli betydelig, jfr. figuren nedenfor:
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Figur 1: lllustrasjon av forventet avvik mellom tilbudte og etterspurte ruteleier pa Citylink-
strekningene pa ukedagene



Utbygging av Oslonavet og hgyhastighetstog mellom de stgrste byene prioriteres

Jernbaneinvesteringene i Osloregionen de neste 20 arene foreslas konsentrert rundt utbyggingen av
intercitynettet mellom de st@rste byene pa @stlandet, lokaltrafikken i hovedstadsomradet og
kapasitetsutvidende tiltak i Oslonavet. Omfattende kapasitetsutvidende tiltak for avvikling av
togtrafikken gjennom Oslo forventes a veere gjennomfart i Igpet av 15-20 ar. Nar tunnelsystemene
giennom Oslo er oppgradert vil markedsgrunnlaget og kapasiteten i de tilknyttede linjenettene
avgjgre hvilke strekninger som prioriteres med hensyn til gkt frekvens.

Kommunene langs Citylink-strekningene frykter at kapasitetsutvidende tiltak som monner ikke blir
satt i gang pa deres strekninger for tidligst i 2033 — nar investeringene i intercitynettet og Oslonavet
er giennomfgrt. Det vil da vare helt til 2040-2050 fgr resten av Osloregionen kan tilbys et
tilfredsstillende kollektivtilbud for lokal- og regiontrafikken pa bane. Citylink kommunene gnsker
investeringer i neste NTP-periode for a kunne sta klare med et forbedret transporttilbud i 2033 —
bade nar det gjelder frekvens, palitelighet og kapasitet — slik at forventet vekst i etterspgrselen kan
ivaretas. Det vil kreve utbygging av dobbelsporparseller der behovet er stgrst.

Vertskommunene langs Citylink-strekningene gnsker at jernbanen skal bli ryggraden i et moderne,
kollektivt transportsystem for reisende internt i Osloregionen. Det gnskes en dobling av frekvensen
senest i 2033 — med timesavganger der det i dag er avganger annenhver time, halvtimesruter der det
er timesruter og avganger hvert kvarter hvor det i dag er halvtimes ruter. AS Civitas har kartlagt
nytten av a investere i tiltak langs Citylink. Utredningen viser at infrastrukturinvesteringer pa Citylink-
strekningene har like god eller bedre netto naverdi per budsjettkrone (NNB) som sammenlignbare
investeringer pa Ringeriksbanen og de tre ytre IC strekningene.

Viktige togprodukter ma nedprioriteres

Fordelingen av ruteleier ved kapasitetsbrist reguleres av paragraf 7-10 i Fordelingsforskriften
(Forskrift for fordeling av jernbaneinfrastrukturkapasitet og inndeling av avgifter for bruk i det
nasjonale jernbanenettet). Her gar statlige kj@p av transporttjenester foran internasjonale
transporter og intermodale transporter. Et persontog pa Kongsvingerbanen som frakter passasjerer i
lokal- eller regiontogtrafikken prioriteres derfor foran et godstog som for eksempel frakter fersk,
tidskritisk sjgmat mellom Narvik og Oslo — en strekning pa 1950 kilometer. Langt ned pa
prioriteringslisten kommer transport av ravarer som skograstoff pa bane — selv om disse ravarene
kanskje ikke har andre muligheter enn transport med tog for a vaere konkurransedyktige med
utlandet. Manglende banekapasitet kan fgre til at tammerstokken forblir i skogen med betydelige
negative sysselsettingsvirkninger som resultat.

Denne rapporten ser naermere pa konsekvensene for godstransportene pa bane dersom det ikke
gjiennomfgres ngdvendige tiltak. Konklusjonen er at manglende investeringer i dobbeltsporparseller
og lengre mgtespor vil fa alvorlige, negative virkninger for godstrafikken dersom frekvensen for
regiontogene utvides til halvtimesruter i 2033 og kun transportetatenes foreslatte infrastrukturtiltak
fram til 2029 gjennomfgres. Det tas for gitt at frekvensen minimum gkes fra timesavganger til
avganger hver halvtime i Igpet av de neste 15-20 arene. 2033 er benyttet som oppstartstidspunkt.
Det fgrer til at malene for godsoverfgring fra vei til bane ikke kan innfris. Det blir mindre kapasitet i
banenettet til fijerntog og godstog:
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Figur 2: lllustrasjon av kapasitetsfordelingen pa togproduktene per time pa ukedagene dersom
regiontogtrafikken utvides til avganger hver halvtime og kapasiteten utvides i moderat omfang.

Avganger hvert kvarter for lokal- og regiontogtrafikken i rushtidene er ikke mulig uten dobbeltspor.
Ved en situasjon med kontinuerlig kapasitetsbrist i viktige nasjonale banestrekninger ma
prioriteringene i Fordelingsforskriften gjennomgas pany. Denne utredningen er basert pa kriteriene
som gjelder i dag. | Jernbaneverkets strategi varsles det at IC-strekningene etter hvert skal
forbeholdes persontrafikken. Godstrafikken ma over pa Citylink-strekningene. Det vil ytterligere
forsterke gapet mellom tilbud og etterspgrsel pa Citylink-strekningene mot 2033 og 2050. Foreslatte,
men ikke vedtatte tiltak som kan pavirke trafikkfordelingen mellom strekningene er ikke tatt med,
som elektrifisering av Solgrbanen eller forlengelse av Gjgvikbanen.

Utviklingen i godstrafikken baseres pa nasjonale fgringer

Kapasitetsvurderingene tar sa langt som mulig utgangspunkt i opplysninger fra Jernbaneverket. Den
faktiske kapasiteten med hensyn til ruteleier og trafikkavvikling er avhengig av mange faktorer.
Virkninger simuleres gjennom omfattende modellberegninger av transportetatene som denne
analysen ikke har tilgang til. Effekten av nye parseller eller lengre mgtespor er skjgnnsmessig vurdert.
Investeringen per strekning er ikke spesifisert i forslaget til neste transportplan. Til tross for hgy
kapasitetsutnyttelse allerede i dag er det forutsatt at antall ruteleier gkes - og mer enn det som
forslaget til nye investeringer synes a gi rom for. Rapporten er derfor ngktern i den forstand at det
antas at kapasitetsutnyttelsen gker ytterligere - fra et allerede hgyt niva. Etterspgrselsutviklingen er
basert pa transportetatenes egne prognoser for trafikkvekst i 2030 og 2050. Mange godstog har
stramme krav til avgangs- og ankomsttider. Transportene inngar i integrerte forsyningskjeder som
har bred konkurranseflate med andre transportmidler. Etterspgrselen avhenger av at tildelte
ruteleier passer med vareeierens forsyningsopplegg. Etterspgrselen pavirkes ogsa av tilbudet og
tidligere erfaringer. For operatgren er det flateutnyttelsen som er aller viktigst — ikke slottidene og
forventet kapasitetsutnyttelse for ett ruteleie alene. Malet for utredningen har vaert a utarbeide
realistiske scenarier for situasjonen i 2033 der hensynet til helheten ivaretas.



| forslaget til neste nasjonale transportplan er det lagt til grunn at godstrafikken pa bane i volum skal
gke med 45 % innen 2030 og 75 % innen 2050. Noe av veksten skal ivaretas gjennom lengre tog. |
denne analysen er det forutsatt at antall godstog gker med 32 % innen 2033 og 45 % innen 2050. Den
gjennomsnittlige veksten pa 45 % i antall tog mot 2050 er skjgnnsmessig vurdert pa de ulike
strekningene basert pa trender og inngaende kjennskap til godsmarkedet. Trafikkfordelingen over
dggnet antas a veere den samme som i dag:

Antall godstog Virkedagene Nattog Vekstiantall Sum tog Godstog pa

Nogkkeltall for etterspgrselen per uke 2016  kl. 06-kl. 24 helg tog 2050 innen 2050 virkedageri 2050
Gjgvikbanen (Jevnaker) 60 58 % 2% 40 % 84 49
Kongsbergbanen (Hokksund) 76 70 % 30 % 47 % 112 78
Hovedbanen (Bgn) 80 75 % 25% 30% 104 78
Kongsvingerbanen (Galterud) 94 42 % 58 % 60 % 150 64
Sum 310 60 % 40 % 45 % 450 269

Figur 3: Forventet etterspgrselsutvikling for antall godstog 2016-2050

Hgy samfunnsnytte av gods pa bane

Analysen viser at manglende kapasitetsutvidende tiltak vil fa store konsekvenser for godstrafikken. |
noen tilfeller er det omtrent kroken pa dgra for viktige nasjonale varestrgmmer pa bane dersom
persontrafikken vokser s& mye at omtrent hele kapasiteten pa de enkeltsporede banestrekningene
belegges pa ukedagene. Figur 3 viser at 40 % av godstrafikken pa Citylink-strekningene avvikles pa
netter og helger og 60 % pa ukedagene mellom kl. 06 og kl. 24. For a veere konkurransedyktig ma
transportmidlene ha hgy utnyttelsesgrad, omkring 14-16 timer per dggn. Det begrenser mulighetene
for ytterligere trafikkoverfgring til ukurante tider pa dggnet. Premissene for beregning av tapt
samfunnsnytte ved avvist etterspgrsel baseres pa fem forutsetninger som alle kan sies a veere
realistiske:

o Frekvensen for regiontogene gkes til halvtimes grunnruter mellom kl. 06 og kl. 24, og senest i
2033 nar kapasiteten gjennom Oslonavnet er oppgradert. Med regiontog menes ogsa
lokaltog.

o Fjerntogtrafikken far i giennomsnitt samme vekst som godstrafikken mot 2030 og 2050.
Potensialet for overfgring fra fly og bil til bane er imidlertid betydelig da reisetiden pa bane
blir stadig kortere, som pa strekningen Oslo-Stockholm over Kongsvinger.

o Godstrafikken i netter og helger blir ikke rammet av kapasitetsbristen. Den avviste trafikken
gjelder kun ukedagene.

o Den viktige godstrafikken mellom Sgr- og Nord Norge blir ikke rammet av
kapasitetsbegrensningene. Det forutsettes at denne trafikken prioriteres foran f.eks.
banetransport til/ fra destinasjoner i Sverige. Gjennomsnittlig transportavstand for
containertrafikken er derfor beregnet til 3 vaere 500 kilometer selv om en del
transportavstander er mye lenger i dag.

o Nytten er beregnet ut fra Jernbaneverkets handbok og kalkyler for samfunnsgkonomiske
analyser. Der hvor standardiserte satser ikke foreligger er informasjon fra markedsaktgrene
benyttet som grunnlag.

2033 er satt som oppstartsar. 2050 er valgt som gjennomsnittsar for nytteberegningen da
transportetatene har utarbeidet trafikkprognoser for 2050. Det er forutsatt at Citylink-strekningen er



den begrensende faktoren for at ruteleier som etterspgrres ikke kan innfris. Det kan selvfglgelig vaere
strekninger i 2050 pa andre baner som er like kritiske for kapasiteten. Sannsynligheten er imidlertid
stor for at det er strekninger som har lokal og regional persontrafikk i hver ende som skaper de
stgrste kapasitets- og ruteutfordringene for godstogene. Ved transporter mellom de stgrste byene
(som Oslo-Bergen) kan det godt vaere at kapasiteten i Bergenskomradet vil bli en begrensende faktor,
men neppe i samme omfang som i Osloregionen. Jernbaneverkets statistikk for 2015 viser at den
generelle trafikkbelastningen og kapasitetsutnyttelsen i banenettet er hgyest i Osloregionen.

| figur 4 beregnes antall avviste godstog pa ukedagene i 2050. Med 45 % etterspgrselsvekst vil 450
godstog passere pa Citylink-strekningene hver uke. Pa grunn av kapasitetsbrist ma 100 godstog
avvises. Det er kun mulighet for en vekst pa 40-50 godstog fra dagens niva. Akkumulert tapt
samfunnsnytte er betydelig, bade i belgp og sammenlignet med persontrafikken:

Nytte per Passerende tog  Avvistetog Samlet tapt nytte  Akk. tapt

Banestrekning godstog (kr) 2050 (per uke) 2050 (per uke) 2050 (mill. kr) nytte (mill.

Kongsvingerbanen 300 000 116 34 510 7 600
Gjpvikbanen 250 000 70 14 175 2600
Kongsbergbanen 250 000 84 28 350 5200
Hovedbanen 250 000 84 24 300 4 500

Figur 4: Beregnet tapt samfunnsnytte av avviste godstog (mill. kroner), med 2050 som
gjennomsnittsar og 2033 som oppstartsar (Jernbaneverkets handbok, 2015)

Strekningsvise tiltak ma forankres i overordnede strategier

Utredninger rundt strekningsvise tiltak ma inkludere alle togprodukter som strekningene inngar i.
Modellberegninger ved investeringer i ny baneinfrastruktur viser at utbygging av
dobbeltsporparseller vanskelig kan forsvares av lokal- og regiontogtrafikken alene. Til det er
trafikkgrunnlaget for lite og investeringsomfanget per kilometer bane for hgyt. Tilrettelegging for
vekst i samtlige togprodukter er ngdvendig for a styrke Ignnsomheten i utbyggingsprosjektene, som
kortere kjgretid i fjerntogtrafikken og kapasitetsutvidende tiltak i godstrafikken. Dette fremgar blant
annet av KS-1 rapporten for Ringeriksbanen der trafikantnytten for korte reiser (under 70 kilometer)
bare utgjer ca. 7 % av forventet utbyggingskostnad. 80 % av trafikantnytten av Ringeriksbanen er
relatert til 50 minutter kortere reisetid mellom Oslo og Bergen.

Samtlige av de fire banestrekningene inngar i viktige nasjonale transportkorridorer. Det foreligger
ikke en helhetlig plan for trafikkavviklingen i disse korridorene mot 2050, der samlet transportvekst
og scenarier for transportmiddelfordelingen legges til grunn. For Gjgvikbanen pagar en statlig
konseptvalgutredning. For Kongsbergbanen er utredningen nylig fremlagt. Samfunnsmalet for denne
utredningen er ivaretakelse av Kongsbergs behov for lokal- og regiontrafikk pa bane. Godstog og
fierntog er ikke inkludert. Samtlige utredninger relatert til Citylink-strekningene bgr vaere forankret i
overordnede ambisjoner og premisser for jernbanens rolle i det kollektive transportsystemet. Det
gjelder bade for korte avstander og for lange avstander — og bade for persontrafikk og gods. Det er
heller ikke tilstrekkelig med modellfremskrivninger basert pa dagens trafikk uten utfyllende
markedsanalyser og scenarier for hvordan nye trafikkmgnstre kan bli i fremtiden. Det er vanskelig a



ta stilling til prioritering mellom strekninger uten at premissene for utvikling av samtlige
togprodukter er tilstrekkelig vurdert.

| forslaget til neste transportplan angir transportetatene at en strategi for vekst i fjerntogtrafikken
skal utarbeides. Det er apenbart at strategien for gods ma revideres dersom ambisigse vekstmal skal
kunne realiseres. Veksten i grenseoverskridende transporter av ravarer er formidabel. Transportene
av ferdigvarer pa bane stagnerer. Blant helt ngdvendige tiltak er en bredere terminalstruktur pa
@stlandet og avklaring av Alnabrus rolle som godsnav for containerisert gods. Tydeliggjgring av
strategiene for utvikling av de respektive togproduktene og for trafikkoverfgring fra IC-korridorene
ma legges til grunn for utvikling av Citylink-strekningene. Dersom terminalstrukturen for gods endres
vil det pavirke hele banenettet. Dersom Solgrbanen elektrifiseres kan tunge transportstremmer
til/fra utlandet rutes over Kongsvinger og utenom Oslonavet. Dersom ambisjonen er a overfgre mer
persontrafikk fra fly mellom byene i Skandinavia vil det kunne fgre til nye trasévalg i banenettene.

Omfattende, kortsiktige tiltak er ngdvendig

Denne rapporten anbefaler at utbyggingen av Kongsvingerbanen, Hovedbanen, Gjgvikbanen og
Kongsbergbanen ma ses i nasjonal sammenheng og ikke kun som korridorer for regiontrafikk i et
felles arbeid-, bolig- og servicemarked i Osloregionen. Jernbanens fremtidige rolle ved transporter
over lange avstander ma kartlegges og utredes i et helhetlig samfunnsperspektiv.

Behovet for nye utredninger og planer ma ikke fgre til at tiltak som monner for trafikkavviklingen pa
Citylink-strekningene utsettes i mange ar. Det ma vaere balanse mellom satsingen pa raske tog
mellom de stgrste byene pa @stlandet og ivaretakelsen av blandet trafikk pa de andre linjene i
Osloregionen. Blandet trafikk gir hgyere nytte enn spesialiserte transporter da befolkningsgrunnlaget
ikke er hgyt nok for satsing pa ett togprodukt alene. Pa grunn av de lange avstandene gir
tilrettelegging for gkt godstransport pa bane hgy samfunnsnytte og betydelige klimagevinster. |
dette perspektivet er det underlig at den viktige intermodale godstrafikken mellom Oslo og Bergen
ikke skal kunne anvende Ringeriksbanen.

Tid blir stadig viktigere som konkurransefaktor i transportsektoren. Toget taper dersom det ikke kan
konkurrere med andre transportmidler i framfgringstid. Det eneste unntaket er transportene av
ravarer og industrigods der det ikke finnes andre kostnadseffektive alternativer til banetransport.
Tiltakene som foreslas pa Kongsvingerbanen og Hovedbanen er kritisk viktige. Det er neppe
tilstrekkelig for at kapasiteten skal holde tritt med etterspgrselen. Under utbyggingen av IC-nettet vil
Kongsvingerbanen og Gjgvikbanen fungere som avlastningsbaner. Det er avgjgrende at disse banene
tilbyr markedet sikker transport med konkurransedyktige transporttider. Anbefalingene for samtlige
Citylink-strekninger fglger derfor to hovedspor:

o Flaskehalser pa Citylink-strekningene bgr utbedres og dobbeltsporparseller gradvis bygges ut
for a tilrettelegge for at trafikkveksten med alle togprodukter skjer kollektivt. Konkrete mal
bgr settes for trafikkoverfgring til bane.

o Overordnede planer for transport pa bane over lange avstander bgr utarbeides, slik at tiltak
pa Citylink-strekningene vurderes i et helhetsperspektiv der alle togprodukter inngar.
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1 Forventninger til et utvidet jernbanetilbud i hele Osloregionen

1.1  Manglende utbygging av Citylink-strekningene

20 vertskommuner for fem banestrekninger med enkeltspor i Osloregionen har gatt sammen om a
presentere behovet for tilrettelegging av et bedre transporttilbud pa bane i og gjennom deres
kommuner. Det gjelder Kongsvingerbanen, Hovedbanen, Gjgvikbanen, Kongsbergbanen og
Spikkestadbanen. Skissen nedenfor illustrerer banestrekningene og deres lokalisering i banenettet:

Indre IC @ \likchammer
w—— Ytre IC + Ringeriksbanen
e —

Citylink

Giwik @
Joers @ # 9  Eidsvoll
1
Hakaci @ @ Jessheim
@ Hooefoss
Kongsvinger
e § e ) ro— @
Arnes Skarres
Sardvika @ ; Litkestrom
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Kangabeny Drammen 4
@ m—
ok sind @ spakestad @ Sk
¥ Moss
) Sarpsboeg
Tonsberg e @ — O
5 Frodrinstad Hadden
° )
Shown @ Sondefor

© rmr @ me— ) m—

Porsgrann  Larvik

Figur 5: Banestrekningene i @stlandsomradet (AS Civitas)

Banene omtales med en felles betegnelse som Citylink-strekninger. Kommunene representerer
omrader med hgy befolkningsvekst og er en integrert del av det felles bolig, arbeid- og
servicemarkedet i Osloregionen. Felles for disse kommunene er at transporttilbudet pa bane kun far
en beskjeden oppgradering med transportetatenes forslag til nasjonal transportplan mot 2029.

Allerede i dag er kapasiteten fullt utnyttet og vel sa det i rushtidene for persontrafikken. For tre av
strekningene er det timesavganger for regiontog og halvtimesruter pa noen lokaltogstrekninger i
rushtiden. Avganger hver time er ikke tilstrekkelig for at toget skal kunne ivareta forventet og pnsket
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etterspgrselsvekst og veere ryggraden i transportsystemet. Fire av fem baner betjener i tillegg flere
togprodukter som fjerntog og ulike former for godstransport pa bane. De er viktige nasjonale
transportarer for gods- og persontrafikk mellom landsdelene og mellom Norge og utlandet. For
samtlige togprodukter forventes betydelig etterspgrselsvekst fram mot 2029.

Utbyggingen av banekapasiteten i og gjennom Oslo og i IC-korridorene prioriteres foran
kapasitetsutvidende tiltak i gvrige transportkorridorer i regionen. Marianne Grimstad Hansen,
ordfgrer i Sgrum kommune, er talsperson for de 20 kommunene i Citylink:

«Investeringer i samferdselsinfrastruktur md komme der hvor behovet er stgrst. Det er ingen tvil om
at det er innenfor én times reisetid fra Oslo at arbeidsplasser og befolkning vil vokse sterkest i grene
som kommer.»

Radgivningselskapet AS Civitas har ss mmenlignet nytten av investeringer i dobbeltspor i det ytre IC-
omradet med investeringer i dobbeltsporparseller pa Citylink-strekningene. Basert pa lokaltog- og
regiontogtrafikk alene er ingen av tiltakene samfunnsgkonomisk Isgnnsomme (negativ netto naverdi
per budsjettkrone) med unntak av en bedre sporforbindelse mellom Askerbanen og
Spikkestadbanen. Nyttekostnadsanalysene viser at utbygging av dobbeltspor pa bane ikke er
samfunnsgkonomisk Ignnsomt noe sted i Norge med navaerende beregningsmodeller og med basis i
persontrafikken med lokal- eller regiontog. Unntaket kan vaere utbyggingen av kapasiteten i og
gjennom hovedstadsomradet der hgy befolkningsvekst forventes. Her legges til grunn en firedobling
av trafikkgrunnlaget innen 2060 fra et allerede hgyt kollektivniva sammenlignet med resten av
@stlandsomradet. Investeringsbehovet per kilometer dobbeltspor er for hgyt og trafikkgrunnlaget for
lite til at tiltaket Ignner seg i ordinaere nyttekostnadsanalyser uten en solid hevning av brukernes
transportutgifter.

Infrastrukturinvesteringer pa Citylink-strekningene anses a ha like god eller bedre netto naverdi per
budsjettkrone (NNB) som sammenlignbare investeringer pa Ringeriksbanen og de tre ytre IC
strekningene. Tiltakene som er foreslatt av AS Civitas er:

o Nytt dobbeltspor Hokksund-Kongsberg 20,6 kilometer med en antatt investeringsramme pa
7,0 mrd. kroner. Forslaget er basert pa en analyse av Rambgll AS i forbindelse med arbeidet
med Buskerudbypakke 2 (2013)

o Nytt dobbeltspor Grorud-Hakadal 20,0 kilometer med en antatt investeringsramme pa 7,9
mrd. kroner. Forslaget er basert pa en mulighetsstudie av Reijlers Railconsult AS med flere i
2015.

o 3,75 kilometer dobbelsporparsell pa Hovedbanen mellom Lillestrem nord (Leirsund) og
Lindeberg. Forslaget er basert pa en analyse av Rambgll AS i 2015.

o Nytt dobbeltspor Arnes-Skarnes 21,0 kilometer med en antatt investeringsramme pa 5,95
mrd. kroner. | tillegg foreslas to nye kryssingsspor og sammenslaing av stasjonene Ranasfoss
og Auli med en antatt investeringsramme pa 550 mill. kroner. Forslaget er basert pa en
vurdering av Atkins Norge as.

o Ny planskilt kryssing pa Asker stasjon slik at tog pa Spikkestadbanen kan anvende den nye
banen fra Asker mot Oslo og spare reisetid. Antatt investeringsramme er 155 mill. kroner.

Analysen til AS Civitas vedrgrende regiontogtrafikken pa Citylink-strekningene ble i stor grad
utarbeidet f@gr transportetatenes forslag til Nasjonal transportplan 2018-2029 forela. Av de foreslatte
tiltakene er det kun dobbeltsporparsellen pa Hovedbanen som synes prioritert i transportetatenes
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forslag og i et mer begrenset omfang. Likevel er det stor forstaelse for at noe ma gjgres.
Kapasitetsutfordringene er szerlig store for to av strekningene. Teksten nedenfor er et sitat fra
transportetatenes forslag side 301:

«Bdde Hovedbanen og Kongsvingerbanen har en svaert hgy utnyttelse og begrenser potensialet til
godstrafikken pd bane. Lokaltrafikken pd disse to strekningene er ogsd gkende. Det er derfor
ngdvendig med kapasitetsgkende tiltak. Forelgpige analyser viser at det er et sannsynlig behov for
dobbeltsporparseller pad disse strekningene, og det ligger inkludert i planforslaget. Det vil
gjennomfgres KVU-er, eller tilsvarende utredninger, f@r endelig anbefaling foreligger.»

Hovedbanen og Kongsvingerbanen er tilgodesett med investeringer pa henholdsvis 0,9 mrd. kroner
og 2,35 mrd. kroner i kommende planperiode fram til 2029. Omfanget og betydningen av
investeringene drgftes naermere under hver banestrekning.

Kapasitetsutfordringene for sentrale banestrekninger fremgar av jernbanestatistikken for 2015.
lllustrasjonen nedenfor viser at den generelle kapasitetsutnyttelsen er pa over 85 %:
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Figur 6: Utnyttelsesgraden i banenettet (side 21, Jernbanestatistikken 2015, Jernbaneverket)

Kapasitetsbelastningen er enda hgyere over deler av dggnet, som i rushtidspunktene.
Driftsproblemer knyttet til kapasitetsbrist oppstar allerede ved 60 % utnyttelsesgrad. Forsinkelsene
knyttet til kapasitetsbrist tiltar nar kapasitetsutnyttelsen gker.

Siden analysen fra Civitas ble gjennomfgrt har Jernbaneverket lagt fram en utredning rundt
utbygging av Kongsbergbanen (strekningen Kongsberg-Hokksund). Her er investeringsomfanget ca.
19 % hgyere enn stipulert i 2013. Netto naverdi er anslatt til — 1,1, pa linje med anslaget til AS Cvitas.
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1.2 Utbyggingen av Oslonavet er en kritisk faktor

Det er bred enighet om at timesavganger for regiontrafikken i de ytre randsonene til
hovedstadsomradet ikke er tilfredsstillende dersom jernbanen skal ha en ledende rolle i
transportsystemet. Hensynet til samfunnsgkonomisk Isnnsomhet ma derfor veies opp mot andre
hensyn.

Jernbaneverket legger opp til en kraftig forbedring av transporttilbudet p& @stlandet fram mot 2050.
De fleste regionale destinasjonene i banenettet skal betjenes med minimum to avganger per time og
med fire tog per time der trafikkgrunnlaget er tilstede for dette. Utfordringen er at 2050 er langt
fram i tid og at den samlede etterspgrselen forventes a gke mye raskere enn tilbudt kapasitet. For
Citylink-strekningene vil neppe vesentlige frekvensforbedringer kunne finne sted fgr omkring 2040
med navaerende investeringsplaner.

| planperioden mot 2029 foreslar de statlige transportetatene at utbyggingen av kapasiteten
gjiennom Oslo og utbyggingen av IC-nettet i samtlige fire korridorer prioriteres. Lokaltogtilbudet i
Oslo og til Oslo Lufthavn Gardermoen forbedres f@r kapasiteten i regiontogtilbudet utvides. Det
trengs en kraftig utvidelse av kapasiteten i Oslonavet f@r opprusting av tilknyttede banestrekninger
far effekt. | Jernbaneverkets langsiktige strategi mot 2050 presenteres situasjonen pa fglgende mate:

«Kapasiteten giennom Oslo er i dag sveert anstrengt. Fgr det bygges en ny tunnel giennom Oslo er det
liten mulighet til G gke antallet avganger utover det som er i dag. Jernbanestrategien legger til grunn
at nytt Oslo-nav stdr ferdig om lag samtidig med dobbeltsporutbyggingen til Halden, Porsgrunn,
Lillehammer og Hokksund, pd begynnelsen av 2030-tallet. Etter dette utvikles tilbudet, med
ngdvendig dobbeltsporutbygging som konsekvens av dette, til andre strekninger pd @stlandet.

Det planlegges en ny rutemodell som gir 10-minuttersintervaller for lokaltog fra Asker, Ski og
Lillestrgm til Oslo S med virkning fra 2027. Annethvert tog fra de @stlige banestrekningene kjgrer
gjennom Oslotunnelen til Asker, mens annethvert tog snur pa Oslo S. Det tilrettelegges for fire tog i
timen i rushtiden mellom Eidsvoll og Drammen og totalt ni avganger per time til Oslo lufthavn
Gardermoen nar InterCity-togene og tog til Eidsvoll tas med.

| denne analysen legges 2033 til grunn som beregningsar for nar et utvidet banetilbud i
persontrafikken kan realiseres pa Citylink-strekningene, gitt at alle tog ma til Oslo eller gjennom Oslo.
Dette fglger av fremdriftsplanen for utbyggingen av Oslo-navet:

2030 2040
Viktige banetiltak Faselog 2 | Fase 3
® Kapasitetstiltak e
{J Trikk Majorstuen-Bryn |

Ny metrotunnel

l!' Ny jernbanetunnel Oslo 5-Lysaker

og ny jernbanetunnel til Bistett [I[IIIIIIIEEEEEEEEEEEEDEED )

8 Brynregiontogstasion TEEERER R TR TRV —
]il Ny jernbanetunnel Bislett-
= Alnabru-omradet T e vy

I1RENT Utredning / planlegging / prosjektering
EE Gjennomfering
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Figur 7: lllustrasjon av tentativ fremdriftsplan for utbyggingen av Oslo-navet (KVU Oslo-navet,
kortversjonen side 29).

| 2033 antas ny jernbanetunnel mellom Oslo S og Lysaker og ny regiontogstasjon pa Bryn a vaere
ferdigstilt. Det gir mulighet til & skille IC-trafikken fra det gvrige togtilbudet.

Utbyggingen av banenettet i og under hovedstaden representerer gigantiske investeringsbehov og
utfordringer. Oppgraderinger av det samlede kollektivnettet i Oslo er beregnet til 74,1 mrd. kroner,
med en usikkerhetsfaktor pa +/- 40 %. Kostnadene for jernbanetiltakene er estimert til 22,3 mrd.
kroner i planperioden fram til 2029. Netto samfunnsgkonomisk nytte er beregnet til 0,13. Dette kan
endres gjennom gkt trafikantbetaling. Grunnlaget er en dobling av antall reisende mot 2030 og
ytterligere en dobling innen 2060.

Transportetatene er i ferd med & utarbeide rutemodell 2027 som er grunnlaget for trafikken pa de
respektive strekningene nar de planlagte tiltakene mot 2033 er gjennomfgrt. Det synes & vaere
lettere a fa til lengre tog enn flere tog. Hvilke strekninger som faktisk blir prioritert ma avklares pa et
senere tidspunkt. Det fremgar av forslaget til Nasjonal transportplan, side 305:

«Doble togsett pd avgangene gjennom hele rushtiden er et viktig tiltak for a ke kapasiteten i
togtilbudet og som Rutemodell 2027 legger opp til. Det kan likevel bli trangt pd mange tog i rushtiden
og det er ikke mulig med tilbudsforbedringer i alle markeder, fordi det ikke er mulig G gke antallet tog
til Oslo S i rush. Hovedbanen mot Jessheim/Dal og Kongsvingerbanen er strekninger hvor det saerlig er
identifisert behov for bedre kapasitet i togtilbudet enn i dag. Det finnes imidlertid lite rom for flere tog
innenfor kapasitetsbegrensningene i Oslo uten at det gdr pG bekostning av eksisterende togtilbud i
andre markeder - selv om det eventuelt bygges dobbeltspor pa disse strekningene.

Rutemodell 2027 for @stlandet kan utvides dersom det bygges mer dobbeltspor pd @stlandet. Med
dobbeltspor mot Hokksund eller Kongsberg og pd InterCity-strekningene til Lillehammer og Halden, vil
det vaere mulig med kortere reisetider og G utvide rutemodellen med to tog i timen til ytterpunktene
for dobbeltsporene ...... Tog hver time til Gjgvik er ogsa en mulighet med ytterligere tiltak.»

Jernbaneverket understreker at kapasiteten i Oslo-navet aldri vil bortfalle som en begrensende
faktor:

Selv med nytt Oslo-nav vil det ikke vaere kapasitet til fire regiontog i timen fra alle banestrekninger,
slik mdlbildet i Jernbanestrategien mot 2050 tilsier. Hvilke strekninger som far dette tilbudet ma
prioriteres opp mot befolkningsgrunnlaget og markedspotensialet.»

1.3 Mandatet for denne rapporten

De 20 Citylink-kommunene er naturlig nok ikke tilfreds med a vente 20-30 ar fgr det regionale
transporttilbudet pa bane har tilfredsstillende frekvens. De gnsker en vurdering av konsekvensene
for gvrig trafikk dersom grunnrutene gkes til to avganger per time og eventuelt med kvarters ruter i
rushtrafikken. | denne rapporten vurderes konsekvensene for godstrafikken. I tillegg kunne
konsekvensene for fjerntogtrafikken ogsa vaert belyst. Det er apenbart at flere fjerntoglinjer har stort
vekstpotensial, som banetrafikken mellom Oslo og Stockholm.
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Citylink-kommunene gnsker halvtimesruter eller kvarters ruter for persontrafikken snarest mulig og
senest i 2033 nar Oslo-navet antas a vaere oppgradert. Det vil i de fleste sammenhenger medfgre
ytterste krevende driftsbetingelser for den gvrige trafikken pa bane selv om Jernbaneverket
planlegger bygging av nye mgtespor som avbgtende tiltak fram til lengre, sammenhengende
dobbeltspor er pa plass. Kvarters ruter er definitivt utelukket uten dobbeltspor. Det er forstaelig at
kommunene ikke gnsker & vente ytterligere noen ar etter 2033 pa at nye dobbeltsporparseller skal
foreligge og gi rom for gkt frekvens for alle togprodukter.

Hovedregelen er at en enkeltsporet jernbane har kapasitet til omkring fire tog per time pa en
regiontogstrekning, to i hver retning. Den faktiske kapasiteten er avhengig av en rekke faktorer, som
togenes og mgtesporenes lengde, avstanden mellom mgtesporene og jevnheten i trafikkavviklingen.

Blandingen av togprodukter har betydning. En bane med mange lange godstog har mindre kapasitet
enn en bane med persontog i lokaltrafikk gitt at forutsetningene ellers er like. | de fleste tilfeller vil
mgtesporenes lengde vaere tilfredsstillende for persontogene og for korte for godstrafikken. Ingen
godstog i Norge er lenger enn 480 meter pa grunn av begrensninger i banenettet. | Sverige er
lengden 630 meter. Den internasjonale standarden er tog med inntil 750 meters lengde.

Jernbaneverket er forespurt om det finnes ngkkeltall for kapasitet som kan anvendes. Svaret er nei.
Hver strekning ma vurderes separat. Kapasiteten er ogsa avhengig av hvilken driftssikkerhet som
forventes. Normen er 80 % kapasitetsutnyttelse i rushtiden (toppbelastningen) og 60 % for hele
dggnet. Dersom kapasitetsutnyttelsen er hgyere pavirkes stabiliteten. Pa noen fa strekninger med
kort avstand mellom mgtesporene gar det 5-6 tog per time i toppbelastningen (inntil 3 tog i hver
retning). Da oppstar ofte forsinkelser og fglgeeffekter for hele strekningen. Nils Hansegard i
Jernbaneverket har i mange ar hatt en sentral rolle i kapasitetsplanleggingen i banenettet. Hans
kommentar er fglgende:

«l utgangspunktet bgr det vaere dobbeltspor nar regiontogtrafikken har halvtimesruter og det
kommer annen transport i tillegg, som godstog. Det skyldes behovet for pdlitelig trafikkavvikling og
fleksibilitet ved uventede hendelser. Hvorvidt en enkeltsporet bane kan ivareta 4-6 tog per time
avhenger av mange forhold, som avstanden mellom hvert kryssingsspor, lengden pd kryssingssporene
og i hvilken grad transportene tdler ventetid og forsinkelser. Tidstapet per kryssing er 3-4 minutter for
et godstog.

Pa enkeltsporstrekningen mellom Lillestréam og Klgfta er det fire persontog per time samt noe
godstrafikk. Det er kun mulig gijennom mange og lange kryssingsspor. Likevel er trafikkavviklingen i
denne korridoren svaert problematisk da kapasiteten egentlig ikke tillater sG mange tog.»

1.4  Citylink-strekningene er viktige nasjonale transportkorridorer

Fire av de fem banestrekningene er helt sentrale for transport av gods pa bane mellom landsdelene
og med utenlandske handelspartnere. Det er:

Kongsvingerbanen
Gjgvikbanen
Hovedbanen
Kongsbergbanen

O O O O
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Ombkring 90 % av alt stykkgods pa bane i Norge transporteres i disse korridorene. | tillegg
transporteres stykkgods pa @stfoldbanen. Andelen av den totale godsmengden pé bane antas § veere
omkring 60 %. | tillegg kommer transport av rastoff til bedrifter, som i Mo i Rana og i Narvik, eks.
jernmalm i transitt over Narvik.

Felles for de fire Citylink-strekningene er at de betjener flere ulike togprodukter der etterspgrselen
forventes a gke kraftig mot 2033. Forskjellige scenarier for trafikkvekst er skissert for de ulike
togproduktene. Effekten av kapasitetsutvidende tiltak som er foreslatt i transportetatenes forslag til
neste nasjonale transportplan er forsgkt innarbeidet.

Jernbaneverket er vel kjent med prioriteringsutfordringene mellom ulike togprodukter, blant annet i
forbindelse med trafikkavviklingen gjennom Oslo. Fordelingsforskriften regulerer navaerende trafikk.
Nye og mer differensierte retningslinjer vil sannsynligvis foreligge innen 2033. Dersom
regiontogtrafikken har halvtimes ruter inntil 18 timer per dggn vil fierntog og godstog matte «sloss
om» en meget begrenset restkapasitet pa den enkeltsporede banen eller vaere tvunget til 4 passere
gjennom Citylink-strekningene om natten. | tillegg vil kapasitetsutnyttelsen gke ytterligere med
tilhgrende forsinkelser da det ikke er ledig kapasitet eller fleksibilitet til 8 kompensere for ugnskede
hendelser. Illustrasjonen nedenfor viser den meget krevende situasjonen for gvrige togprodukter i
2033 dersom regiontogtilbudet utvides til gnsket minimumsniva:

Trafikk og kapasitet 2016 Trafikk og kapasitet 2033
Frekvens per time Frekvens per time
5 5
4 4
3 3
2 2
1 1
0 0
KI. 06 Kl. 24 Kl. 06 KI. 06 KI. 24 Kl. 06

Figur 8: lllustrasjon av effekten av halvtimesruter for regiontog pa de enkeltsporede citylink-
strekningene (Sitma)

Med regiontog menes ogsa lokaltog. Det lysegra feltet markerer fleksibiliteten ved uventede
hendelser. Reservekapasitet er ngdvendig for 8 dempe effekten av uventede hendelser, for planlagt
vedlikehold og for a kunne sette opp ekstratog etter behov. Denne reserven blir kraftig redusert nar
etterspgrselen gker mer enn kapasiteten.

Det er enklere a tilby transporttjenester pa vei enn pa bane. Operatgrene pa bane sgker om nye
ruteleier etter en ngye fastsatt prosess. Vanskelige prioriteringer ma gjgres nar kapasiteten er
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begrenset. Alle behovsendringer og effekter av kapasitetsutvidende tiltak modelleres i avanserte
planleggingsmodeller tilpasset det norske banenettet. Jernbaneverket har egne avdelinger for
ruteplanlegging og kapasitetsstudier. Ideelt sett burde simuleringer av kapasitetsbrist veert foretatt i
samarbeid med bergrte parter i Jernbaneverket. Jernbaneverket har vist positiv interesse for 3 bista i
dette prosjektet, men kapasiteten ma forbeholdes andre pagaende oppgaver fram mot hgsten. Det
er imidlertid lenge til 2033. Ser vi bakover har ogsa mye skjedd i Igpet av 17 ar, siden 1999. Den
teknologiske utviklingen vil ga enda fortere mot 2033. Det er ikke garantert at modeller gir stgrre
treffsikkerhet enn mer markedsorienterte vurderinger. | Igpet av den kommende planperioden vil
det oppsta endringer som vi ikke ser virkningene av i dag.
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2 Mal og utvikling for godstransportene pa bane

2.1  Forventet og gnsket vekst i godstrafikken pa bane mot 2030 og 2050

| arbeidet med den nasjonale transportplanen for perioden 2018-2029 har det statlige
transportetatene utarbeidet scenarier for hvordan utviklingen mot 2050 forventes a bli.
Tilrettelegging for fortsatt vekst i levestandard og befolkning ma skje innenfor rammene av nye
baerekraftige og kollektive transportformer. Den nasjonale samferdselsplanleggingen baseres pa
overordnede fgringer som krever enorme infrastrukturinvesteringer i arene som kommer:

Det forventes 60 % gkonomisk vekst og 30 % befolkningsvekst innen 2050
Majoriteten av befolkningsveksten vil finne sted i de stgrste byomradene der det er dyrest og
mest komplisert 3 utvide kapasiteten i transportnettet

o Internasjonaliseringen og konsolideringen av naeringslivet viderefgres, med lengre
transportavstander som resultat

o Fleksibiliteten og robustheten i transportnettet ma gkes pa grunn av vekst i ugnskede og
uventede hendelser, blant annet som fglge av klimaendringer

Det legges opp til at banetransport, bade for personer og gods, skal vinne markedsandeler fra
veitrafikken. Selv om det foregar en rask teknologisk utvikling innen mange energiformer anses et
elektrifisert banenett a vaere den eneste kjente nullutslippsteknologien som kan implementeres i stor
skala fram mot 2030. Jernbanen kan ogsa transportere store volumer pa en arealeffektiv mate.

Det foreslas felgende mal for godstransport pa jernbane fram til 2029 (side 71 i forslaget til NTP
2018-2029):

Vekstmal: 75 prosent vekst i volum (tonn) for intermodale kombitransporter.
Palitelighetsmal: 90 prosent ankomstpunktlighet i forhold til ruteplan.

Effektivitetsmal (1): 40 prosent gkning i faktisk kjgrt toglengde malt i snitt for alle godstog
Effektivitetsmal (11): 25 prosent reduksjon i terminal- og handteringskostnader malt i kr/tonn
for alle kombiterminaler.

O O O O

Samlet forventes godstransportene a gke med 45 % innen 2030 og med 75 % innen 2050. Malet for
godsoverfgring til bane er sammenfallende med retningslinjer fra EU og politiske malsettinger.

2.2 Krevende rammebetingelser for godstransportene pa bane

Banetransport av gods har stor klimanytte. Klimagassreduksjonen ved overfgring av gods fra veg til
bane og sjg er i lavutslippsutredningen anslatt til  veere fra 200.000-400.000 tonn CO2 per ar. Sitma
har nylig gjennomfgrt en analyse av samfunnsnytten av banekorridoren mellom Oslo og Narvik for
gods. Korridoren pa 1950 kilometer over Kongsvinger og gjennom Sverige sparte storsamfunnet for
utslipp av 100.000 tonn CO2 ekvivalenter i 2015. Det tilsvarer utslippet fra 50.000 personbiler (2015-
modeller) som kjgrer 20.000 kilometer hvert ar.

Jernbaneprosjekter rettet mot persontrafikk over korte avstander har begrenset klimanytte.
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Transportetatene anslar at jernbaneprosjektene med en samlet investeringsramme pa 127 mrd.
kroner gir en arlig reduksjon i utslippet av klimagasser pa 37.000 tonn per ar. Satsing pa tiltak for
trafikkoverfgring til bane for transporter over lange avstander er derfor viktig i det korte klimabildet,
enten det er fjerntog eller godstog.

For det samlede transportarbeidet i Norge utgj@r jernbanen en begrenset andel, omkring 7 %. De
viktigste transportmidlene er skip og lastebil. Norge har en hgy sjgtransportandel sammenlignet med
for eksempel Sverige, blant annet fordi industrien i stgrre grad er lokalisert langs kysten enn i
innlandet. | Sverige har jernbanen en markedsandel pa ca. 14 %. Godstransportene pa bane erien
krevende konkurransesituasjon med lastebiltransport pa strekninger der det er en bred, felles
konkurranseflate. For volumkrevende transporter av ravarer eller bearbeidede ravarer fra innlandet
er ikke lastebiltransport et alternativ — her er toget den eneste mulige transportlgsningen. | takt med
gkende ravareeksport fra Norge blir jernbanen viktigere for de eksportrettede naeringene.

Det er et relativt uoversiktlig fremtidsbilde for containertransport pa bane i hele Oslofjordomradet.
Investeringer trengs bade i ny terminalstruktur og i linjenettet for a skape mer langsiktig forutsigbare
rammebetingelser for en presset, kommersiell naering. Konkurransen med stadig bedre veier og
lengre vogntog er krevende og blir enda mer utfordrende i arene som kommer, i fgrste omgang for
avstander som lastbiler kjgrer like raskt eller raskere i Igpet av en arbeidsdag pa 9 timer. Det er ratt
parti nar en enkeltsporet bane med hgy kapasitetsutnyttelse skal konkurrere med en fire felts
motorvei pa omtrent hele strekningen mellom Oslo og Stavanger. Jernbanens fortrinn er lavere
transportkostnader mellom terminalene per containerenhet enn vogntoget. Lasten kan konsolidering
i et fatall ankomster. Miljgaspektet er viktig for noen vareeiere. Kostnadsgevinsten ved bruk av bane
ma imidlertid vaere betydelig for a veie opp for fordelene ved biltransport. | Jernbanemagasinet i
mars 2015 er jernbanedirektgr Elisabeth Enger oppmerksom pa situasjonen:

«For hvert minutt lastebilen sparer pa a kjare til Kristiansand, Stavanger, Bergen eller Trondheim,
taper godstoget litt i konkurransen. Bgygen for godstransporten er @ fa til innovasjon. Bransjen
skriker etter nytenkning og utvikling, men kjemper hver dag for G holde hodet over vannet.»

Hun er villig til & vurdere om godstogene kan fa en annen prioritet i togframfgringen, ikke minst pa
sen kveld og natt. Behovet for flere terminaler og relokalisering av eksisterende terminaler er
patrengende. Utfordringen er investeringsomfanget. «Godsaktgrene vil ha mer moderne og effektive
terminaler mens byene vil ha dagens terminaler ut av sentrum for G drive byutvikling. Det trgblete er
at terminalutbygginger er sG vanvittig kostbart, » sier jernbanedirektgren.

| alle nasjonale transportplaner hittil har ikke ambisjonene for trafikkvekst for gods pa jernbane blitt
fulgt opp med ngdvendige virkemidler. Det skyldes blant annet at konkurransevilkarene for
lastebiltransport er blitt forbedret enda mer og fortere enn for banetransport av gods.
Internasjonaliseringen av transportmarkedet har fgrt til lave transportkostnader for vareeierne over
lange avstander. For 3@ oppna ambisjonene om godsoverfgring fra vei til bane i containertrafikken ma
det et trendskifte til i anvendelsen av virkemidler.

2.3 Utviklingen siden 2008 for godstrafikken pa bane

Transport av containere pa bane mellom landsdelene hadde kraftig vekst i perioden 2000-2008. For
godsstrategien i 2007 var malet @ kunne etablere ruter hver halvannen time i det sentrale
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transportnettet mellom Oslo og Stavanger, Bergen og Trondheim. Gjennom infrastruktur-
investeringer og andre tiltak skulle jernbanen vaere det dominerende transportmidlet for stykkgods
mellom landsdelene. Slik har det ikke gatt. Siden 2008 har antall containerenheter pa banen blitt
redusert med 17 %.

Transportvolumet pa jernbane har likevel gkt og delvis pa andre omrader enn det som var forventet i
2007. Trafikken mellom Sgr- og Nord Norge er fordoblet. Store mengder fersk sjpmat fraktes pa bane
fra de nordligste fylkene. Avvirkningen i skogen har gkt til et historisk hgyt niva. Kombinasjonen av
gkt etterspgrsel og nedleggelse av regional foredlingsindustri har doblet transportene av skogsvirke
pa bane siden 2012. Siden 2011 har samlet godsvolum pa bane gkt med 31 %. Skogsvirke utgj@r ca.
20 % av transportvolumet:

16000

14000

12000
10000
8000
6000
4000
2000
0

2011 2012 2013 2014 2015

Figur 9: Utviklingen i godstrafikken pa bane, eks. malm i transitt (1000 tonn, SSB).

2.4 Transportetatenes forslag til tiltak for gods mot 2029

Norge har blitt et ravareeksporterende land med ferdigvarer i retur fra utlandet. Det er
grenseoverskridende transporter av ravarer som gker pa bane. Lite tyder pa at eksporten av sjgmat,
mineraler og skogsvirke vil reduseres til fordel for gkt regional bearbeiding av ravarene de naermeste
arene. Markedet etterspgr mer ferske ravarer. Eventuell ny bearbeiding kommer i tillegg til
eksporten av ravarer og bearbeidede ravarer. Samtidig vil nye produkter komme til, som produkter
basert pa rastoff i de marine nzeringene.

Det store uforlgste vekstpotensialet for containertrafikken pa bane er importen av ferdigvarer til
Norge. Beregninger i 2010 for Samarbeidsalliansen Osloregionen viste at kun 4 % av stykkgodset til
@stlandet ble importert pa bane (eks. skogprodukter). | 2014 var volumet ytterligere redusert til
omkring 4000 TEU, tilsvarende ca. 20 lastebiler per dggn. Til sammenligning passerer rundt 2300
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lastebiler hvert dggn over Svinesund. 630 lastebiler passerer daglig pa Rv 2 over Magnor sgr for
Kongsvinger (ADT).

De statlige transportetatene har i liten grad prioritert gst-vest korridorene med Sverige. Det er nord-
s@r korridorene som har hatt stgrst fokus. Dette ma endres da innenriks trafikk pa bane i gkende
omfang er avhengig av utenriks trafikk pa bane. | mange sammenhenger synes det fornuftig a
prioritere Kongsvingerbanen hgyere med hensyn til gods. Her er det kort avstand til det sentrale
svenske banenettet i alle retninger og kun seks mil ekstra til Ggteborg sammenlignet med
@stfoldbanen. Bratte bakker unngas (som Tistedalsbakken og Brynsbakken) slik at toget kan trekke
mer last. | tillegg apner elektrifisering av Solgrbanen opp for at hele landet kan nas med
banetransport pa en effektiv mgte uten a kjgre gjennom Oslo. Det vil kreve betydelig investeringer
pa bade norsk og svensk side fgr aksen Oslo-Ggteborg over @stfoldbanen kan bli et
konkurransedyktig alternativ for gods. Dobbeltspor ma til pa store deler av strekningen for at det
bade blir plass til persontog og godstog. Likevel er det alltid denne korridoren som trekkes frem i
drgftingen av det uforlgste vekstpotensialet pa bane.

Trendene indikerer fortsatt vekst i transportene av ravarer og bearbeidede ravarer. Dersom trenden
skal snus til fordel for containertransport pa bane mellom landsdelene er det mange faktorer som ma
pa plass, som:

o Betydelige investeringer i nye terminaler og mgtespor
o @konomiske virkemidler for godsoverfgring fra vei til bane, som insentiver.
o Enlangsiktig og palitelig strategi for godsutvikling pa bane

| forslaget til neste nasjonale transportplan er det foreslatt en godspakke med en samlet
investeringsramme pa 20,2 mrd. kroner over 11 ar, eks. investeringer i dobbeltspor pa Ofotbanen. Til
sammenligning er middels ramme for jernbanekapitlet pa 305 mrd. kroner. Tiltakene innen gods er
viktige, men de er mer a anse som helt ngdvendige avbgtende tiltak enn som offensive tiltak for
endring. Nylig giennomfgrte konseptvalgutredninger for nye containerterminaler (i dagligtale
kombiterminaler) i Trondheim og Bergen viser behov for forbausende hgye investeringer, omkring 6-
8 mrd. kroner per terminal. | 2012 la Jernbaneverket fram forslag til ny terminal i Drammensomradet
med en investeringsramme pa i underkant av 2 mrd. kroner. Det ble den gangen ansett som i hgyeste
laget. Det vurderes nd om kombiterminaler kan etableres med et mer akseptabelt investeringsniva i
forbindelse med arbeidet med ny baneterminal i Trondheim.

Den store investeringen i godspakken er fornyelse av Alnabruterminalen. Arbeidet er kraftig
forsinket. Prosjektet skulle vaert presentert sammen med utredningen rundt ny terminalstruktur for
containerisert gods i Oslofjordomradet. Det gjennomfgres ikke en supplerende markedsanalyse og
en scenarieanalyse som normalt inngar i en konseptvalgutredning pa grunn av tidspress.
Utredningene antas a foreligge innen arsskiftet.

Videre utvikling av Alnabru midt i folkerike Groruddalen som den eneste containerterminalen pa
@stlandet er ikke fremtidsrettet. Godstrategien vil matte revideres med vekt pa strukturelle
endringer, jfr. kapittel 2.5. Transportetatene har derfor kun foreslatt bevilgninger til tvingende
ngdvendige fornyelsesbehov pa Alnabru de naermeste arene. Oversikten av tiltakene i godspakken
fremgar av side 304 i forslaget fra transportetatene:
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Korridor Tiltak 2018-2021 2022-2029 Sum
Alnabru Oppgradere terminalen pa Alnabru - 1. byggetrinn 1500 3000 4500
Korridor 3: Bygge/forlenge 4-6 krysningsspor 600 600 1200
Vestfold- og Terminaltiltak Vestfold- og Serlandsbanen 500 - 500
Serlandsbanen Banekobling Hokksund (tilsving) - 500 500
Korridor 5: Bygge/forlenge 4-5 krysningsspor Roa-Bergen 400 600 1000
Bergensbanen Oppgradere terminalene pa Nygardstangen/Minde 220 500 720
Elektrifisere Honefoss—Follum 30 - 30
Korridor 6: Bygge/forlenge 2-3 krysningsspor-Rerosbanen 200 200 400
Gjovik-, Hoved-, Byage/forlenge 2-5 krysningsspor-Dovrebanen 400 600 1000
Gardermo-, Bygage/forlenge 2-3 krysningsspor-Gjevikbanen 600 - 600
Rauma-, Dobbelsporparsell- Hovedbanen - 900 900
Dovre-og Terminaltiltak Dovre- og Rerosbanen 375 75 450
Rorosbanen Bygge ny terminal Trondheim (Torgard) - 1. byggetrinn - 1750 1750
Banekobling Elverum (tilsving) 400 - 400
Banekobling Hamar (tilsving) - 200 200
Elektrifisering Hamar-Elverum-Kongsvinger - 1000 1000
Korridor 2: Bygge/forlenge 2 krysningsspor 400 - 400
Kongsvinger- Dobbeltsporparsell Kongsvingerbanen - 1400 1400
banen Terminaltiltak Kongsvingerbanen 150 - 150
Banekobling Kongsvinger (tilsving) 200 200 400
Korridor 7: Byage/forlenge 2 krysningsspor og 200 600 800
Nordlands-, okt aksellast Mo-@rtfjell-Nordlandsbanen
Tronder-, Terminaltiltak Nordlandsbanen 50 200 250
Merakerbanen
Korridor 8: Opparadere Narvik terminalen - 250 250
Ofotbanen
Korridor 1: Bygge/forlenge 1 krysningsspor 200 - 200
Alnabru-Halden-  Kapasitetsokende tiltak Ski-Sarpsborg - 1000 1000
Goteborg- Terminaltiltak-Oslo—Halden 200 - 200
Kontinentet
Sum 6625 13575 20200

Figur 10: Oversikt over foreslatte tiltak vedrgrende gods i perioden 2018-29 (utkast til nasjonal
transportplan, side 304). Tiltak pa Ofotbanen/Malmbanen sammen med Trafikverket kommer i
tillegg.

2.5  Strategien for gods pa bane trenger fornyelse

De siste arene er det gjort en rekke detaljerte studier av godstrafikken pa et operasjonelt niva.
Etatenes strategi for gods preges derfor av tiltak for a Igse patrengende operasjonelle behov fremfor
presentasjon av helhetsbilder som aktgrene etterspgr. Ingen vil investere i en transportform med
begrenset kapasitet der det er uklart hva infrastrukturforvalterne vil tilby om ti ar. Tydelige
strategiske grep ma til for at godstransport pa bane skal vaere en attraktiv transportform i framtiden.
Strategien for gods pa bane vil matte bli et sentralt utredningstema i arbeidet med neste nasjonale
transportplan nar innevaerende plan er levert. Det bekrefter ogsa Jernbaneverket i den langsiktige
strategien som ble lagt fram 29. februar 2016:

«l en del markeder er det imidlertid ngdvendig med videre utredninger for G kartlegge det langsiktige
transportbehovet, og hva jernbanens rolle skal vaere pd lang sikt. Det gjelder spesielt utredning av
framtidig godsnettverk og terminalstrukturen i Trgndelag. Ikke minst er det behov for G legge en
langsiktig strategi for utviklingen av fjerntogtilbudet, der jernbanens rolle avklares, og strategien for
hvordan toget skal fylle sin rolle pa best mulig mdte fastsettes.»
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Det fglges opp pa samme mate i forslaget til Nasjonal transportplan 2018-2029:

«Transportetatene vil drlig oppdatere kunnskap om utviklingen av varestrémmer og marked. Det
foreslas indikatorer som falger utviklingen i kostnadsnivdet for hver transportform og utvalgte
konkurranseflater mellom langtransport pd veg, pendeltog og containerskip. Dialogen mellom
transportetatene og naeringen skal styrkes. Det er behov for videreutvikling og operasjonalisering av
foreslatt strategi for transport av gods. »

Blant helt apenbare behov er en tydelig separasjon av gods- og persontrafikken i de sentrale
byomradene og deres randsoner. | praksis innebarer det at terminalfunksjoner for gods flyttes ut av
byene og omkjgringsveier etableres for at transittgods kan rutes utenom byene.
Samarbeidsalliansen Osloregionen vedtok i 2011 en strategi for gods og logistikk i Osloregionen som
la til grunn at tre satellitter blir etablert i Osloregionen som avlaster navet i Oslo — en satellitt pa hver
side av Oslofjorden og en satellitt pa nordsiden. Godstogene kunne da ha satellittene som
endeterminaler og kun stoppe pa Alnabru for & laste og losse gods. Forelgpig er
investeringsomfanget for nye terminaler for hgyt til at en ny og mer fremtidsrettet struktur kan
realiseres. Innovasjon ma til, slik jernbanedirektgren hevder. | den langsiktige jernbanestrategien er
Jernbaneverket enig i at gods- og persontrafikk bgr separeres — og primaert i IC nettet. Konsekvensen
blir med stor sannsynlighet at godstrafikken i IC nettet overfgres til Citylink-strekningene.

Osloregionens gods- og logistikkstrategi er lagt til grunn for Jernbaneverkets langsiktige malbilde mot
2050:
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Figur 11: lllustrasjon av mulig framtidig nettverk for godstrafikken (Langsiktig jernbanestrategi, side
23)
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Arbeid med den langsiktige godsstrategien vil pabegynnes i Igpet av et par ar. Det kan fgre til
betydelige trafikkendringer og primaert pa banene nord for Oslo og kanskje allerede i 2033. Det er
ingen langsiktig Ipsning at det nasjonale godsnavet skal forbli pa Alnabru. Denne terminalen har
utmerket lokalisering for distribusjon i Oslo og Akershus men et nasjonalt godsnav bgr lokaliseres i
mer landlige omrader.

| det langsiktige malbildet er det lange og «trege» tog som prioriteres fremfor gkt hastighet.
Malbildet i 2050 er at godstogene skal ha en gjennomsnittshastighet pa 70-80 km/time. Det vil i sa
fall innebzere at jernbanen blir lite konkurransedyktig ved framfgringen av tidskritisk gods som er
kjernen i ndvaerende containertransporter pa bane. Konkurransedyktig transporttid inkl.
omlastingstid er et «must» for godsoverfgring til bane. Teknisk sett er det ingenting i veien for at
godstogene kan konkurrere i framfgringstid med lastebiltransport inkl. omlasting. Ambisjonen for
godstogenes kjgretid i 2050 ma derfor veere mye hgyere enn faktisk kjgretid i dag.

2.6  Etterspgrselen etter godstransport pa Citylink-strekningene i 2033

De statlige transportetatene forventer 45 % vekst i godstransportene pa bane innen 2030 og 75 %
vekst innen 2050. Containertrafikk skal gke med 75 % innen 2030 til tross for den negative
utviklingen siden 2008. Noe av veksten skal ivaretas gjennom lengre tog. Jernbaneverket legger opp
til at toglengden gradvis skal gke fra 480 meter som maksimum i dag og til 600-700 meter i samsvar
med internasjonale retningslinjer. Selv med flere kryssingsspor mot 2033 vil fortsatt det meste av
banenettet ha kortere kryssingsspor enn det som kreves med 600 meter lange tog. | denne rapporten
er det lagt til grunn at toglengdene maksimalt vil gke med 10 % innen 2033 og 20 % innen 2050.

| 2015 ble det transportert ca. 14,5 mill. tonn gods pa bane (eks. transittgods over Narvik). Her inngar
tunge varestrommer med mineraler over korte avstander, som i Bodg@, Narvik og Brevik. Det antas at
ca. 60 % av godset i tonnasje, 9 mill. tonn, transporteres over Citylink-strekningen med ca. 15.000
togtransporter med last (300 per uke). Det gir et gjiennomsnitt pa 600 tonn per tog. Dersom
toglengde og godsmengde er sammenfallende gker godsmengden per tog til 660 tonn i 2033 og 720
tonn i 2050. Veksten i antall tog blir da fglgende:

o 12033: 14,5 mill. tonn/660 tonn = 19.800 tog, dvs. en vekst pa 32 %
o 12050: 17,5 mill. tonn/720 tonn = 21.800 tog, dvs. en vekst pa 45 %

Nytten av trafikken skal normalt neddiskonteres over en periode pa minimum 40 ar fra
starttidspunktet for realiseringen av investeringen. | dette tilfellet er 2033 apningsaret for endringen.
Trafikken i 2050 er satt som et gjennomsnittsar for etterspgrselen i nytteperioden, dvs. en
giennomsnittlig trafikkvekst pa 45 % malt i antall godstog. Det er ikke antatt at trafikkutviklingen blir
den samme for samtlige Citylink-strekninger. Forventet etterspgrsel er derfor begrunnet ut fra flere
faktorer, som rutenettet som strekningen inngar i.

Det gjenstar a utarbeide en strategi i statlig regi for fjerntog og godstog som utgjgr en vesentlig del
av trafikkgrunnlaget pa regionbanestrekningene. Det er derfor fa fgringer i arbeidet med
kartleggingen av avvist trafikk per banestrekning og per togslag. Containertrafikken star i dag for ca.
en tredjedel av godsvolumet pa bane. | tillegg kommer transport med ulike former for systemtog og
transport med tradisjonelle banevogner, sakalt single wagon load. Det forventes gkt trafikk til/fra
havner i Oslofjorden for alle typer gods. Per i dag er det lite som tyder pa at containertrafikken vil
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gke mer enn gjennomsnittet slik transportetatene forventer. Her er konkurranseflaten med
lastebiltrafikken krevende. Viktige faktorer som utvidet terminalstruktur og redusert framfgringstid
tillegges forelgpig liten vekt i etatenes planer. Tilrettelegging for modulvogntog vil gradvis fgre til gkt
konkurransedyktighet for veitransport. Pa kort sikt er det mer sannsynlig at eksporten av rastoff og
bearbeidet rastoff gker fremfor importen av ferdigvarer i containere pa bane via Osloregionen. Nye
virkemidler kan imidlertid endre bildet, som kjgrebegrensninger for lastebiltrafikken over lange
avstander og bedre baneinfrastruktur over landegrensene. Krav om 40 % reduksjon i utslippene av
klimagasser fra EU vil sannsynligvis fa stor betydning for utviklingen i transportneaeringen og
anvendelsen av offentlige virkemidler.
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3 Ngkkeltall for beregningen av samfunnsnytte

3.1 Etterspgrselen pavirkes av kapasiteten

| dette kapitlet giennomgas ngkkeltallene for nytten av godstransport pa bane. Den avviste nytten er
forskjellen mellom tilbudt og etterspurt kapasitet fra operatgrene som igjen er avhengig av
markedets behov. Etterspgrselen etter transportkapasitet blant bedriftene er i dag skjevt fordelt,
bade gjennom dggnet, giennom uken og gjennom aret. Tilsvarende gjelder for persontrafikken.

Godstransportene pa bane har i fgrste rekke vaert relatert til transport av ferdigvarer fra nasjonale
logistikksentra i Osloregionen til regionale lagre i de st@rste byene langs kysten eller direkte til
detaljhandelen. | endeterminalen venter en sjafgr med trekkvogn for a trekke lasten til endelig
destinasjon. Avgangen fra Oslo ma som regel vaere om kvelden for a fa med dagens produksjon i
logistikkbedriftene. Ankomsten bgr vaere mellom kl. 04 og kl. 07 neste morgen. Dersom godset skal
innom en samlastterminal for videre fordeling ma ankomsten veert tidlig. Dersom godset skal trekkes
direkte til et lager eller til butikker i et avgrenset geografisk omrade kan ankomsten vaere senere pa
morgenkvisten. For transport av ferske varer som sjgmat og dagligvarer er transporttiden og
tidspunktene for avgang og ankomst helt avgjgrende for jernbanens konkurranseevne.

| ferste kvartal 2016 sendte baneoperatgrene sine sgknader om tildeling av ruteleier i 2017, basert
pa deres forventninger til etterspgrselen i 2017. | noen tilfeller sendes sgknaden med forbehold da
transporttilbudet kan veere avhengig av avtaler med spesifikke kunder. Etter en prosess mellom
operatgrene og ruteplankontoret i Jernbaneverket tildeles ruteleier. | tvistesaker er Jernbanetilsynet
avgjgrende myndighet.

Ofte er det slik at operatgrene ikke far rutetider som gnsket. Det kan skyldes venting pa andre tog pa
deler av strekningen som fglge av manglende mgtespor, for lav kapasitet i terminalene eller planlagt
arbeid pa sporet. Vesentlige avvik fra gnsket ruteplan vs. tildelt ruteplan pavirker etterspgrselen.
Operatgren ma velge a godta det tilbudte ruteleiet eller kansellere bestillingen.

For 2017 meddeler godsoperatgrene at de er inne i en avklaringsprosess der de mangler ruteleier i
forhold til innmeldte behov. Det gjelder pa alle de fire Citylink-strekningene. Den
samfunnsgkonomiske beregningen av avvist etterspgrsel legger et svart-hvitt bilde til grunn. |
virkeligheten kan det veere mange nyanser mellom etterspgrselen ved gnsket ruteleie og
etterspgrselen ved endrede tidspunkter som i verste fall kan fgre til at det planlagte rutetilbudet
kanselleres.

Godstransport pa bane er en industrialisert ytelse pa linje med andre former for produksjon.
Transportnettverkene kjgper i stor grad en fast kapasitet av operatgrene gjennom arlige avtaler. | et
konkurranseutsatt marked som er avhengig av stabilitet blir etterspgrselen pavirket av mange
faktorer ut over rutetilbudet, som:

o Transporttiden sammenlignet med biltransport
o Leveringspresisjonen ved ankomst i mottakende terminal
o Antall kansellerte tog og varigheten av driftsavbrudd som fglge av nedbgr, tekniske feil etc.
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Infrastrukturens kvalitet og kapasitet er begge faktorer som har avgjgrende betydning for
etterspgrselen. Operatgrene melder at transporttiden ved containertransport mellom landsdelene
ville veert omkring en time kortere i giennomsnitt dersom venting pa andre tog kunne vaert unngatt.

Banenettet i Norge er bygd for kortere tog enn det som i dag anvendes for & kunne konkurrere med
andre transportmidler. Det trengs flere og lengre mgtespor for at venting skal unngas. For tidskritisk
gods er transporttiden sammenlignet med biltransport en helt avgjgrende faktor. Ogsa for andre
typer gods har transporttiden betydning. Operatgren CargoNet beretter at gjennomsnittshastigheten
ved trekking av et tsmmertog mellom Kongsvinger (Norsenga) og industrien i @stfold gjennom Oslo
er i overkant av 40 km/t. Témmertoget rekker kun én leveranse per dag. Dersom venting pa
motgaende tog kunne vaert unngatt ville toget hatt mulighet til to leveranser daglig.
Enhetskostnadene per tonn ville da blitt vesentlig lavere.

Bade i persontrafikken og i godstrafikken er det topper i etterspgrselen som vanskelig kan ivaretas
uten store investeringer i ny kapasitet. Om kapasiteten i banenettet var tilstede er det likevel ikke
sikkert at toget ville kjgrt. Arsaken er at et transportmiddel i et konkurranseutsatt marked trenger
last i begge retninger over majoriteten av dggnets timer. Toget har hgye faste kostnader. Den jevne
kapasitetsutnyttelsen over uken og aret har avgjgrende betydning for operatgrenes investeringsvilje
og -evne. Selv om etterspgrselen kan fylle et nytt tog til Trondheim tre ganger per uke kan det vaere
for lite gods i resten av uken til at operatgrene vil investere i materiell og etablere et nytt
transporttilbud. Det er togstammens samlede utnyttelse som er avgjgrende.

Konklusjonen er at etterspgrselen pavirkes av mange faktorer der selv mindre avvik i ruteleier,
ventetider for mgtende tog, frekvensen og transporttiden inkl. terminalbehandlingen kan medfgre at
gods overfgres til veitransport eller forblir pa lastebilen. Transport er en integrert del av
forsyningskjeden og tilbudet ma tilpasses deretter. Generelt blir tid som konkurransefaktor stadig
viktigere. Det er ingen indikasjoner pa at leveringstidens betydning reduseres i arene som kommer.

3.2  Beregningsgrunnlaget for avviket mellom forventet kapasitet og etterspgrsel

Det kan uten videre slas fast at Citylink-strekningene vil matte avvise trafikk med fjerntog eller
godstog i lgpet av fa ar dersom regiontogtibudet skal dobles fra dagens niva, til halvtimes ruter fra
times ruter og eventuelt med kvarters ruter i rushtidene der etterspgrselen gir grunnlag for det.
Hovedbanen har riktignok halvtimes ruter og godstransport, men med betydelige forsinkelser og
ingen rom for ytterligere trafikkvekst. Denne analysen konkluderer med at det ikke er kapasitet for
betydelig trafikkvekst for alle togprodukter i 2033 med navarende og planlagt baneinfrastruktur pa
Citylink-strekningene.

| hovedsak kan kapasitetsbristen i 2033 beregnes ut fra tre ngkkelfaktorer:

o Antatt rutemgnster i persontrafikken, herunder bade for regiontog, lokaltog og fjerntog
o Antatt etterspgrsel i godstrafikken (alle transportslag)
o Antatt kapasitet i banenettet for de fire aktuelle strekningene

For beregning av avvist kapasitet for gods er det tatt utgangspunkt i halvtimesruter for persontogene
der det i dag er timesruter. For godstransportene er hver strekning vurdert individuelt. Det legges
opp til at trafikken med utlandet vil gke mer enn innenriks trafikk. Kongsvingerbanen vil derfor ha
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hgyere trafikkvekst enn gvrige strekninger. Analysen er basert pa samme transportmgnster for gods i
2033 som i dag. Av og til sies det at godstransportgrene ma flytte mer aktivitet til nattarbeid da det
er ledig kapasitet pa sporet. Det er tre argumenter for & hevde at denne muligheten er begrenset:

o Transportmidler med bred konkurranseflate ma ha en brukstid pa 14-15 timer per dggn for a
vaere konkurransedyktige.

o Med gkt kapasitetsutnyttelse pa sporet pa dagtid ma mer av vedlikeholdet og
oppgraderingen av infrastrukturen skje om natta.

o For mange strekninger ligger bebyggelsen tett inntil sporet eller stasjonen. Det er lite
populaert med gkt trafikk i dggnets stille timer.

Den avviste nytten for godstrafikken er beregnet med utgangspunkt i Jernbaneverkets handbok for
samfunnsgkonomiske analyser, 2015.

Godstransportgrene pa bane opererer i et kommersialisert og internasjonalt transportmarked der
kostnadsnivaet for brukerne (vareeierne) avhenger av mange faktorer, som overskudd/underskuddet
pa transportkapasitet i korridoren. Retningsbalansen har stor betydning. Ved lastebiltransport kan
prisnivaet ved transport til Osloregionen fra destinasjoner i vest og nord langs norskekysten vaere 25-
30 % av prisnivaet ved transport til de samme destinasjonene fra Osloregionen. Banetransport kjgpes
i stor utstrekning av speditgrene (transportnettverkene) terminal-terminal som igjen selger en dgr-
til-dgr ytelse til vareeierne. Det er derfor ingen direkte sammenheng mellom vederlaget til
operatgrene og hva vareeierne betaler for ytelsen til speditgrene. Mindre bedrifter betaler mer enn
stgrre bedrifter, prisnivaet avhenger av regulariteten og frekvensen, konkurransen i korridoren, etc.

3.3 For «smal» trafikantnytte ved anvendelse av godstog

| dette kommersielle landskapet antas nytten for godskundene i de samfunnsgkonomiske modellene
a vaere den samme som kalkulert selvkost for transportmidlet for operatgren. Den marginale
betalingsviljen antas a vaere lik den marginale leveransekostnaden. | tillegg kommer tidskostnader og
forsinkelseskostnader. Disse elementene er imidlertid for beskjedne til 3 ha saerlig betydning.
Operatgrenes transportkostnader basert pa antatt selvkost for hvert transportmiddel er lettere 3
forholde seg til enn prisnivaet som fglge av kapasitetsoverskudd eller -underskudd i korridorene. |
tillegg antas driftskostnadene a vaere representative for prisingen av operatgrenes ytelser over tid.
Det kan nok diskuteres om en sa standardisert modell er tilstrekkelig dynamisk. Lgpende
markedsinformasjon per transportkorridor er imidlertid vanskelig a skaffe tilveie og ikke minst a
forholde seg til.

Ved transport mellom lastebil og godstog over konkurransedyktige avstander for godstoget anses
ofte operatgrnytten a vaere lik for begge transportmidler. Jernbanen er vesentlig rimeligere ved
transport mellom terminalene. Gevinsten oppveies ved kostnader til terminalbehandling og ved
dyrere mellomtransporter med lastebil mellom avsender/mottaker og terminalen i begge ender.
Nedslagsfeltet for terminalen defineres sa vidt at forskjellen i grensekostnader mellom
transportmidlene blir null. Det innebaerer at modellen blir meget fglsom for relokalisering av
terminaler — og mer fglsom enn hva virkeligheten tilsier. En annen svakhet ved beregning av nytte
basert pa operatgrenes kostnader er at nytten for vareeierne ved bruk av banetransport vs.
biltransport ikke er tydelig nok. Godstransport pa bane ma veaere rimeligere enn godstransport med
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lastebil for a bli foretrukket som transportmiddel der hvor det er en bred konkurranseflate mellom
transportmidlene. | dag er denne differansen 10-30 % for containerisert gods, avhengig av
forventningene som vareeierne og speditgrene har til forskjellene i oppfyllelsen av
konkurransekravene mellom bil og jernbane. Samtidig er det uklart hvor stor del av besparelsen som
faktisk tilfgres vareeierne fra transportnettverkene. Ofte vet ikke vareeierne om det anvendes
lastebil eller godstog for deres transporter.

Ved transport av volumkrevende rastoff i bulk eller som Igst stykkgods vil det i mange tilfeller ikke
veere alternative transportformer a velge mellom. Nytten for vareeieren kan derfor vaere langt
hgyere enn hva transportmodellene basert pa operatgrenes kostnader tilsier. Et godt eksempel er
jernmalmen fra Kiruna til Narvik som fraktes 154 kilometer med jernbane. Her er kalkulert nytte av
transportene dgr-dgr basert pa salgsprisen for produktene med fradrag av tilvirkningskostnadene og
en moderat fortjenestemargin, dvs. et langt hgyere belgp selv ved dagens svake markedspris for
ramalm enn operatgrkostnadene pa bane. | beregningen av nytten av dobbelspor pa
Ofotbanen/Malmbanen er derfor dekningsbidragskalkyler lagt til grunn i stedet for
operatgrkostnadene til Malmtrafik AB. Tilsvarende gjelder for en rekke andre former for rastoff eller
industrigods. Utvinning ville ikke funnet sted uten at et konkurransedyktig og hensiktsmessig
banetilbud var tilgjengelig.

Dersom industristrukturen sentraliseres ytterligere kan kostnadseffektive tsmmertransporter pa
bane pa Citylink-strekningene vaere eneste alternativ til 3 la skogen i innlandet sta. Dekningsbidraget
blir ellers for lite til at skogeieren vil sette i gang hogst. Samfunnsnytten er derfor stgrre enn
transportvederlaget alene. Det gjelder spesielt der avstanden til en havn eller til en fabrikk er lang.
Transportene med jernbane ble doblet i Igpet av 2013 og 2014. Omkring 22 % av det industrielle
tilvirkningsvolumet i 2014 ble transportert pa bane. Bransjene innen skog og tre forventer en samlet
volumvekst pa 20 % for alle transportmidler mot 2029. Det etterspgrres en ny og bredere
terminalstruktur i skogfylkene pa @stlandet og en videre utvikling av Norsenga ved Kongsvinger som
temmernav. Hvor grensen for Isnnsom transport med lastebil gar, avhenger av mange faktorer, som
lastevolum, veistandard, andelen mindreverdig virke, forventningene til dekningsbidrag hos
skogeieren etc. Med effektiv terminalhandtering og to vendinger per dag anses banetransport a veere
konkurransedyktig ned mot avstander pa 160 kilometer fra hogststedet til foredlingsstedet (inntil 40
kilometer avstand til baneterminalen og 120 kilometer fra terminalen og til foredlingsstedet) ifglge
Skogeierforbundet. Grensen for avstanden ved konkurransedyktig banetransport vs. biltransport kan
illustreres pa fglgende mate:
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Figur 12: lllustrasjon av mernytten ved banetransport (Sitma)

Ved tgmmertransport kan transportkostnaden utgjgre 30-40 % av rastoffets omsetningsverdi. |
utgangspunktet er ikke bruk av lastebil et alternativ nar transportavstanden blir over 140-170
kilometer fra konsolideringspunktet til foredlingsstedet, men dette er avhengig av mange forhold. Et
tog som transporterer 1000-1200 kubikkmeter skogsvirke vil veere rimeligere enn biltransport ved
alle avstander ut over 150-170 kilometer under ellers like forhold. Verdien for skognaeringen ved
transporter pa 250 kilometer er derfor mest et spgrsmal om hvor grensen for betalingsvilje gar og
ikke hva det koster ved biltransport.

3.4 Ngkkeltall ved beregning av nytte

| analysen av nytten av temmertransport pa bane er det lagt til grunn at en tgmmerbil i giennomsnitt
har 43 kubikkmeter last, tilsvarende 35 tonn. Ett tsmmertog tilsvarer 24 temmerbiler, dvs. 1050
kubikkmeter. Den gjennomsnittlige transportavstanden for temmertoget er 160 kilometer (en vei).
Prisen per kubikkmeter for lastebilen er estimert til 120 kroner og 90 kroner for tsmmertoget. 30
kroner i prisdifferanse anses som mernytten for vareeierne ved tgmmertransport pa bane. Det
tilsvarer 24 kroner per tonn med en omregningsfaktor tonn/kubikkmeter pa 0,8.

| handboka for samfunnsgkonomiske analyser er fraktkostnaden per vognkilometer kr. 15,10 ved
overfgring av gods fra biltransport. Det lagt til grunn at prisdifferansen ma vaere 20 % per
kjgretgykilometer for godsoverfgring til bane. Av fraktkostnader er derfor kr. 3,50 anvendt som
beregningsgrunnlag for gkt vareeiernytte ved anvendelse av banetransport. Kr. 11,60 er beregnet
som operatgrvederlag. For vognlast (single wagon load) finnes ikke relevante ngkkeltall. Hver vogn
har imidlertid samme kapasitet som tre semitrailere, tilsvarende 6.7 TEU. Avstandene for transport
av denne type gods er ofte lange. Systemtog som ikke er temmer er beregnet pa samme mate som
vognlast, som f.eks. bulktransportene mellom @stfold og Agder.
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Felgende faktorer anvendes for beregning av neeringslivets nytte per godstog:

Ngkkeltall for naeringslivets nytte av banetransport Kombi

Antall tonn per tur med jernbane 550
Antall tonn per retur med jernbane 450
Antall tonn per rundtur med tog 500
Antall tonn per vogn med last 20
Antall vogner med last per tur 25
Kjgrelengde per tur (kilometer) 500
Antall vognkilometer 12 500
Brukernytte kombitransport per vognkilometer 3,50
Operatgrnytte kombi per vognkilometer 11,60

Brukernytte vognlast/systemtog per togkm
Operatgrnytte vognlast/systemtog per togkm
Samlet nytte per godstog per tur 188 750

Figur 13: Beregning av operatgrnytte/mernytte for vareeierne per godstog
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Samfunnets nytte av godstransportene pa bane er i stor grad relatert til spart trafikk i veinettet.
Gevinstene er beregnet per kilometer lastebiltransport. For Co2 er det angitt en gevinst pa kr. 0,90
per kjpretgykilometer. Her vil nok gjeldende markedspriser for Co2 kvoter vaere noe lavere. Samlet

viser resultatet en betydelig merverdi av hvert godstog:

Ngkkeltall for annen nytte og totalt per godstog Kombi

Antatt tonnasje med lastebil per tur 20
Antall lastebiler per godstog 25
Kilometer kjgrelengde per tur (som for toget) 500
Antall kjpretgykilometer med lastebil 12 500
Sparte ulykkeskostnader:

Reduserte ulykkeskostnader biltransport kr. 2,265 per km 28 313
Ulykkeskostnader ved banetransport kr. 9,54 per km 4770
Netto reduserte ulykkeskostnader: 23543
Reduserte kostnader til veivedlikehold kr. 0,782 per km 9775
Reduserte miljpkostnader forutsatt el-tog kr. 0,166 per km 2075
Verdien av reduserte Co2 utslipp kr. 0,90 per km 11 250
Sum sparte samfunnskostnader 46 643
Tap av sxeravgifter lastebil kr. 2,14 per km 26 750
Sum offentlig nytte per godstog 19 893
Sum nytte for vareeierne og operatgrene per godstog 188 750
Samlet nytte per godstog 208 643
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Figur 14: Beregning av annen nytte og samlet nytt tur for ulike typer godstog.
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Disse ngkkeltallene ligger til grunn for beregning av kostnadene ved avvist kapasitet pa Citlylink-
strekningene. Det er pd mange mater helt naturlig at tradisjonell vognlast og temmertrafikken har en
hgyere nytte enn containertrafikken selv om verdien for godset per tonn er lavere. Det skyldes blant
annet at laste- og lossekostnadene er vesentlig hgyere og at denne type gods har en begrenset
konkurranseflate med lastebiltransport for de avstandene og det godset som transportmidlene
betjener. | de etterfglgende kapitlene vurderes antatt kapasitetsbrist og antall avviste godstog per
citylink-strekning i 2033 nar frekvensen for regiontogene gkes.

Nytten per godstog er basert pa ngkkeltall for 2015 uten indeksjustering mot 2033 eller 2050. For 3
kompensere for dette avrundes nytten per kombitog til 230.000 i 2033, for vognlast kr. 400.000 og
for temmertog kr. 340.000. | likhet med andre analyser og modellberegninger er det mange faktorer
som kan endre seg underveis. | 2015 er det ca. 15.000 godstransporter pa Citlylink-strekningene
basert pa antall ukentlige slottider fra ruteplankontoret i Jernbaneverket. Ca. to tredjedeler antas a
vaere kombitrafikk og ca. en tredjedel annen trafikk. Med en gjennomsnittlig nyttebetraktning pa kr.
300.000 per tog har trafikken en samlet nytteverdi per ar pa ca. 4,5 mrd. kroner. Analysen er basert
pa at antall godstransporter pa bane i giennomsnitt vil gke med 32 % innen 2033 og 45 % innen 2050.
Den arlige nytteverdien av godstransportene vil dermed gke med i overkant av 2 mrd. kroner i 2050.

3.5  Forventet trafikkutvikling per strekning

45 % flere tog i 2050 vil neppe fordele seg likt pa Citylink-strekningene. Hgyest godsvekst antas
Kongsvingerbanen a fa som fglge av at den er en viktig korridor for utenrikstrafikken, for
skognzaeringen og for trafikken mellom Sgr- og Nord Norge nord for Salten. Banen mellom Oslo og
Narvik har et godsnedslagsfelt pa 1000 kilometer fra A i Lofoten til Hammerfest i Finnmark. Lavest
vekst antas Hovedbanen a fa da kombitrafikken mellom Oslo og Trondheim gradvis forventes a fases
over pa andre strekninger, som Gjgvikbanen og Kongsvingerbanen. Disse endringene synes imidlertid
a ligge noen ar fram i tid, og etter 2033. Likevel vil det pavirke satsingen pa Hovedbanen som
godskorridor sa sant ikke andre strukturendringer finner sted, som flytting av Alnabruterminalen eller
etablering av flere terminaler pa @stlandet. Her er Gardermoomradet et naturlig lokaliseringsvalg.
Skogneeringen gnsker en ny terminal pa Hauerseter, nord for Jessheim.

Fglgende gkning i antall tog for de ulike banene innen 2050 er brukt som beregningsgrunnlag i de
respektive banestrekningene:

Antall godstog Virkedagene Nattog Vekst i antall Sum tog Godstog pa

Ngkkeltall for etterspgrselen per uke 2016  kl. 06-kl. 24 helg tog 2050 innen 2050 virkedager i 2050
Gjgvikbanen (Jevnaker) 60 58 % 2% 40 % 84 49
Kongsbergbanen (Hokksund) 76 70 % 30 % 47 % 112 78
Hovedbanen (Bgn) 80 75 % 25 % 30% 104 78
Kongsvingerbanen (Galterud) 94 42 % 58 % 60 % 150 64
Sum 310 60 % 40 % 45 % 450 269

Figur 15: Utviklingen i antall godstog innen 2050

Det er betydelig forskjell pa banene med hensyn til nar pa dggnet som godstogene passerer eller
laster/losser (som pa Norsenga). Samme fordeling pa virkedager og natt/helg er beregnet for 2050
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som for 2016 selv om operatgrene gnsker seg mer kapasitet pa dagtid. | de etterfglgende kapitlene
beregnes effekten av avvist trafikk per banestrekning.
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4 Kongsvingerbanen

4.1  Om banestrekningen

Kongsvingerbanen er 114,7 kilometer lang fra Lillestrgm til Riksgrensen ved Magnor. Dette er en av
de fa banestrekningene i Norge som trafikkeres av alle typer tog, som:

o Lokaltog Asker - Oslo S — Kongsvinger (42 tog per dggn)
o Fjerntog Oslo S — Kongsvinger — Karlstad - Stockholm (12 tog per dggn)
o Godstog (inntil 30 tog per dggn) med bade containertrafikk, vognlast og systemtog (temmer)

Det er et stort potensial for trafikkvekst over Kongsvingerbanen. Siden 2007 er transportene av fersk
sjpmat fra oppdrettsneaeringen i Nord-Norge tredoblet mellom Narvik og Oslo. Transportene av
skogsvirke er doblet siden 2012. Ingen faktorer indikerer at disse to varestrgmmene vil ha svak
utvikling i arene som kommer. Transporttiden pa bane mellom Oslo og Stockholm blir gradvis kortere
og persontrafikken mer konkurransedyktig med flytransport. Det som har gatt ned er trafikken
mellom Norge og Sverige pa bane av ferdigvarer, bade for svenskprodusert gods og for gods fra
andre land som konsolideres i Sverige. Blir det «hull pa byllen» er potensialet betydelig, jfr. kapittel
2.4. Dersom kun 10 % av tungtrafikken som passerer forbi grensen pa Rv 2 kan konverteres til bane
blir det to nye godstog per dag.

Skiltet hastighet pa banen varierer mellom 60 og 130 km/t for konvensjonelt materiell. For 60 % av
strekningen er skiltet hastighet 105 km/t eller hgyere. Kongsvingerbanen ble elektrifisert i 1951.
Strekningen mellom Riksgrensen og Matrand ble fornyet pa 1990-tallet. Den resterende strekningen
mellom Matrand og Lillestrgm er planlagt fornyet i perioden 2016 — 2021.

mot Elverum

Skarnes

Ames Kongsvinger

mot Eidsvoll
oq Gardermoen

Charlottenberg
Lillestram

mot Stockholm

Figur 16: lllustrasjon av Kongsvingerbanen (Jernbaneverket)

4.2 Navaerende trafikk

Kongsvingerbanen fikk ny ruteplan i 2012 med ett regiontog hver time mellom Kongsvinger og Asker,
og hver halvtime i rushtiden (L14). | tillegg er det fjerntog til Arvika og Stockholm over Kongsvinger.
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Ifglge tall fra ruteplankontoret i Jernbaneverket er det 94 passeringer for godstog pa
Kongsvingerbanen sgr for Kongsvinger hver uke (registreringspunkt Galterud). Over Abogen (mellom
Kongsvinger og svenskegrensen) passerer 98 godstog per uke. | Kongsvinger ligger navet for
tgmmertransport i Norge (Norsenga). Kongsvingerbanen har derfor en del tsmmertrafikk til/fra
denne terminalen.

Trafikkomfanget gjennom uken er omtrent fglgende (iht. rutetabellen for hgsten 2016):

o Ukedager kl. 06-18: 38 persontog og 4 godstog, dvs. 3,5 tog per time
o Ukedager kl. 18-24: 14 persontog og 5 godstog, dvs. 3,2 tog per time
o Ukedager/helg kl. 00-06: 2 persontog og 9 godstog, dvs. 1,8 tog per time
o Helgedag (kl.06-24): 28 persontog og 5 godstog, dvs. 1,8 tog per time

Den dimensjonerende kapasiteten er i ukedagene mellom kl. 06 og kl. 18. Iblant kanselleres godstog.
Iblant settes det opp nye. Antall tog pa strekningen varierer med sesong og behov. | rushtidene gar
det fire tog per time mellom Kongsvinger og Lillestrgm eller unntaksvis enda mer. Utnyttelsesgraden
er da over 100 % ifglge Jernbaneverket. lllustrasjonen nedenfor fra ruteplanleggingskontoret i
Jernbaneverket viser belastningen kl. 15-kl. 18 torsdag 23. juni pa Kongsvingerbanen (Kongsvinger-
Lillestream). Her er det 13 tog underveis i Igpet av de tre timene. To tog er kansellert (gul linje) og ett
tog er ekstra (bla linje):
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Figur 17: lllustrasjon av trafikken pa Kongsvingerbanen 23. juni kl. 15-18 (Jernbaneverket)
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De horisontale linjene viser hvor kryssingssporene er. De vertikalene linjene viser togbevegelsene og
klokkeslettene for passering. De litt tykkere markeringene pa togbevegelsene viser hvor togene
krysser. Lang avstand horisontalt angir hvor lenge toget venter pa kryssende tog. To eksempler:

o Tog nr. 45498 med avgang kl. 15.59 fra Lillestrédm ma vente 15 minutter pa Sgrumsand pa
grunn av mgtende tog.

o Ekstratog nr. 8053 med avgang kl. 15.28 fra Lillestrgm ma vente ved fire kryssingsspor fgr
Kongsvinger (Fetsund, Roven, Ranasfoss og Skarnes). Samlet ventetid er 24 minutter.

Det oppgis ikke ngkkeltall for forsinkelser og innstilte tog for godstrafikken per strekning. Vanligvis er
det 20-30 % som ikke ankommer endedestinasjoner ved planlagt tidspunkt (malt som +/- avvik pa 6
minutter). | tillegg kommer innstilte tog.

4.3 Planene for Kongsvingerbanen

Kongsvingerbanen har 14 kryssingsspor. Avstanden mellom disse og lengden pa sporene er en stor
utfordring for godstrafikken. | dag kjgres godstog opp mot 600 m. Ordinzere kryssingsspor ma da ha
en lengde pa ca. 650 m. Dersom man skal ha samtidig innkjgr kreves i tillegg en sikkerhetssone pa
150 m, slik at minste kryssingssporlengde blir 800 m. De fleste godstogene som trafikkerer banen i
dag er imidlertid ikke lenger enn 450 m. Disse krever kryssingsspor pa 500 m (uten samtidig innkjgr)
og kan krysse pa ni av banens kryssingsspor. Ettersom kryssingssporene pa banen er korte, er det en
stor utfordring at godstogene ikke alltid kommer til faste tider. Avstanden mellom noen av
kryssingssporene er enkelte steder sa stor at det begrenser kapasiteten.

Ifglge Jernbaneverket og operatgrene er det spesielt strekningen Lillestrom-Fetsund og strekningen
Haga-Arnes som er utfordrende for godstrafikken. Dette illustreres i figuren nedenfor:
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Figur 18: Kryssingssporenes avstand og lengde pa Kongsvingerbanen (utkastet til strekningsvis
utviklingsplan versjon 01A februar 2013).
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| den sakalte godspakken pa 20,2 mrd. kroner foreslas 1,4 mrd. kroner til dobbeltsporparseller og 0,4
mrd. kroner til forlengelse av kryssingsspor pa Kongsvingerbanen. Med utgangspunkt i en
gjennomsnittspris pa 200 mill. kroner per kilometer blir det 9 kilometer kryssingsspor eller
dobbeltspor.

Naermere beregninger i regi av Jernbaneverket vil bestemme hvor investeringene gir best avkastning.
Sannsynligvis er det pa strekningen Lillestrgm-Arnes. Av de 13 delstrekningene mellom Lillestrgm og
Kongsvinger er det 5 delstrekninger med avstand pa over 7 kilometer mellom kryssingssporene.
Lengst avstand har Haga-Arnes med 9,59 kilometer. Investeringen ma ogsa ga til forlengelse av
kryssingsspor der halvparten er kortere enn 600 meter. | utgangspunktet synes ikke 9 kilometer nytt
skiftespor a gke kapasiteten veldig mye pa en 80 kilometer lang banestrekning. Det er ikke én
flaskehals som skal utbedres, men ganske mange.

4.4  Scenarier for regiontogtrafikk og infrastrukturkapasitet i 2033

| 2033 gnsker vertskommunene halvtimes ruter for persontrafikken og fire avganger i timen i
rushtiden mellom Arnes og Lillestrgm. Det forutsetter at fjerntrafikken inngar. Halvtimes ruter der
hvor det na er timesavganger i tidsrommet kl. 06-kl. 24 (18 timer) innebaerer 72 persontog pa
ukedagene og 56 tog i helgene (kl. 08-kl. 22). Ved avganger hvert kvarter i rushtiden (4 timer hver
ukedag) til/fra Arnes dobles antall tog til 8 tog per time.

Avganger hvert kvarter vil kreve dobbeltspor mellom Lillestrgm og Arnes selv uten godstrafikk. | den
strekningsvise utviklingsplanen fra 2013 drgftet kapasiteten per time:

«Generelt kan enkeltsporede baner operere med 4 tog i timen sum begge retninger i grunnrute, og 5
tog i timen i makstimen. Bkes frekvensen, mad dobbeltsporparseller legges til grunn. Hvor mange tog i
timen som kan driftes forsvarlig ved en kombinasjon av enkeltsporede delstrekninger og
dobbeltsporparseller vil avhenge sterkt av ruteplanen og selvsagt lengden pa parsellene.»

| 2033 antas det at kapasiteten er gkt til fem tog per time for store deler av dggnet mellom kl. 06 og
kl. 24. Det skyldes bade nye infrastrukturinvesteringer og at det er et stort press for gkt kapasitet til
fierntog og godstog. 80 % av kapasiteten gar med til 3 betjene regiontogtrafikk (halvtimes ruter).
Med et slik scenario vil det vaere rom for ett fjerntog/godstog per time pa virkedagene mellom kl. 06
og kl. 24. Situasjonen kan illustreres pa fglgende mate:
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2 Regiontog Godstog

1

0 -
06 08 10 12 14 16 18 20 22 24 02 04 06

37



Figur 19: Kapasiteten for fjerntog og godstog pa Kongsvingerbanen i 2033

4.5  Utviklingen i fijerntogtrafikken og godstrafikken mot 2033 og 2050

Det er forventet 60 % flere godstog pa Kongsvingerbanen innen 2050 med samme trafikkfordeling
over dggnet som i dag. Antall godstog pa virkedagene mellom kl. 06 og kl. 24 gker fra 40 godstog til
64 godstog. Godstransportene ma i fgrste rekke konkurrere med fjerntogene mellom Oslo og
Stockholm vedgrende kapasiteten pa linja. Det er 1,4 mill. reisende pa denne strekningen,
hovedsakelig med fly. Forskjellige operatgrer tilbyr i dag seks avganger per dggn. Ambisjonen er 20 %
arlig vekst i antall togpassasjerer mellom hovedstedene i arene som kommer. Reisetiden blir stadig
kortere. Dersom jernbanen legges gjennom Orebro i Sverige anses det som realistisk at reisetiden pa
bane kan komme med i tre timer (www.infrastrukturnyheter.se, 6. juli 2016). Da vil dobbeltspor og
eventuelt nye traséer pa norsk side presse seg fram.

Med ett tog per time vil det vaere teoretisk sett vaere rom for 90 godstog eller fjerntog pa
Kongsvingerbanen pa virkedagene per uke i 2033 (18 timer x 5 dager). Fleksibiliteten for uventede
hendelser vil da vaere minimal. Utfordringen blir hvordan man skal fordele trafikken mellom de ulike
togproduktene. Skal det vaere trafikken mellom Oslo og Stockholm som ma vike, den viktige
transporten av skograstoff for innlandet, importen av ferdigvarer fra Europa eller eksporten av
sjgmat og marine produkter fra Troms og Finnmark? Aller mest verdifull er trafikken mellom Nord-
og Seor Norge med en transportavstand pa 1950 kilometer. Her er transportnytten per containertog
omkring 800.000 kroner med de faktorene som er angitt i foregdende kapittel (fire ganger lenger
transportavstand enn majoriteten av innenriks containertrafikk).

| denne analysen legges det til grunn at containertrafikken mellom nord og s@r alltid vil ga foran. Det
er annen trafikk som ma vike. Noe av fjerntogtrafikken vil ogsa fungere som regiontog, mens andre
fierntog vil ha faerrest mulig stoppesteder mellom Oslo og Stockholm. Et realistisk scenario kan veere
felgende:

o Antall fjerntog fordobles, fra 6 til 12 pa ukedagene. Halvparten av togene fungerer samtidig
som regiontog slik at det bare er seks tog med fa stopp underveis som krever ekstra
ruteleier, tilsvarende 60 ruteleier per uke.

o Antall ukentlige avganger til Narvik gke fra 17 i dag til det dobbelte i 2050. Passeringene i dag
er mellom kl. 18 og kl. 24. Togene returnerer om natten over Kongsvinger. 30 av
passeringene skjer pa ukedagene mellom kl. 06 og kl. 24 i 2050. 38 passeringer skjer om
natta eller i helgene dersom det er ledig kapasitet.

Med 60 % vekst i antall tog og samme trafikkmgnster som i dag vil godsoperatgrene etterspgrre 64
ruteleier i ukedagene i 2050. Det er kun kapasitet for godstransportene til Narvik. All annen
godstransport ma enten forega om natten eller avvises.

4.6  Transportnytten av avvist trafikk

Dersom resterende etterspgrsel pa virkedagene ma avvises (34 tog) vil det i fgrste rekke ga ut over
godset med destinasjoner pa @stlandet og i Se@r-Sverige. Antall avviste tog er beregnet med
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utgangspunkt i trafikken i 2050, som et gjennomsnitt for perioden 2033-2073 selv om apningsaret er
2033. Avvisningskostnaden er satt til kr. 300.000 per tog fordi det vil ramme alle togprodukter i
godssegmentet, bade vognlast, systemtog (som tgmmertog) og containertog med import av
ferdigvarer. Det gir felgende avvist nytte per ar som gjennomsnitt for perioden 2033-2073:

o Kr.300.000 x 34 x 50 (antall uker) = 510 mill. kroner.

Akkumulert, diskontert naverdi av nytten i investeringssammenheng 7,6 mrd. kroner, med 2033 som
oppstartsar. Som for gvrige strekninger er utgangspunktet at det er kapasitetsbristen for gods pa
Kongsvingerbanen som fgrer til avviket mellom etterspurt og tilbudt godstrafikk pa de bergrte
strekningene. Det er forutsatt at fjerntog Oslo-Stockholm og godstog Oslo-Narvik har prioritet og ikke
blir bergrt i det scenariet som er utarbeidet, sa sant ikke trafikkveksten overgar antatt niva.
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5 Gjpvikbanen

5.1 Om banen

Gjgvikbanen er 123,5 kilometer lang fra Oslo S til Gjgvik. Banen ble elektrifisert i 1963. Traséen er
omtrent uendret fra da den ble bygget i 1902. Gjgvikbanen vises pa skissen nedenfor:

Gjevik

Harestua - Furumo

Nittedal

Grefsen

mot Alnabru

Figur 20: lllustrasjon av Gjgvikbanen (Jernbaneverket)

Samfunnsmalet for Gjgvikbanen i den strekningsvise utviklingsplanen har fglgende ordlyd:

«Gjovikbanen skal bidra til at Nittedal, Hadeland og Gjavik i sterkere grad integreres i det samlede
arbeids, bolig og servicemarkedet i Oslo-omrddet, og da pa slik mdte at jernbanen tar en stgrre andel
av det totale transportvolumet.
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Gjgvikbanen skal gke sin markedsandel slik at store deler av trafikkveksten kan tas kollektivt. Banen
skal bidra til at naeringslivets transportbehov mellom @stlandet (Alnabru) og Bergensregionen kan bli
tilfredsstilt mer effektivt.»

5.2 Navaerende trafikk

Rutetilbudet til/fra Gjgvik er regiontog annenhver time og hver time i rushtidene, i alt 11
togavganger i ukedagene og 9 togavganger i helgene. Fra Jaren er det timesruter og fra
Harestua/Hakadal halvtimesruter i deler av dggnet. Det er 29 avganger per ukedag fra Hakadal og 18
avganger i helgene.

Godstrafikken gar fra Oslo til Bergen med fem avganger i ukedagene og ett tog i helgen. To av togene
i ukedagene gar pa dagtid og tre gar pa kvelden. Det er tre avganger med tgmmertog per uke.
Strekningen har i alt 60 godstog per uke.

Den strekningsvise utviklingsplanen for Gjgvikbanen fra 2013 angir status for banen. Det angis at
Gjgvikbanens begrensninger vedrgrende gods spesielt er knyttet til:

Kapasiteten i Oslo-navet, og seerlig ved Brynsbakken
Strekningskapasitet pa strekningen Hakadal — Roa (25 kilometer)
Fa og korte kryssingsspor med varierende avstand

Etterslep pa vedlikeholdsoppgaver

O O O O

Nar det gjelder kapasiteten for delstrekninger vises det til en utredning fra 2010. Kapasiteten er
beregnet med fire tog per time:

. Kapasitetsutnyttelse — maks.
Kapasitetsutnyttelse — dggn

time*
Oslo S — Hakadal 71-85% 71-85%
Hakadal — Roa 71-85% 86 — 100 %
Roa —Jaren 56-70% 56-70%
Jaren — Gjgvik 41-55% 71-85%

Den strekningsvise utviklingsplanen er tydelig pa at Gjgvikbanen ikke har plass til flere godstog:

«Med dagens trafikk er kapasiteten fullt utnyttet pG strekningen Hakadal - Roa i rushtiden. @kning i
antall tog vil derfor vaere utfordrende fordi banen er enkeltsporet og kryssingssporene bdde er relativt
korte og for fa for en bane som skal betjene ulike togprodukter. Lokaltog, regiontog og godstog
betjener ulike markeder og har forskjellig stoppmgnster, fremfgringshastighet og krav til
kryssingssporlengder.

For fa og for korte kryssingsspor er sdledes en hovedutfordring for fremfaring av gods, i tillegg til at
gods-trafikken gir vesentlige problemer for togframfgringen pa banen totalt sett. Slik situasjonen er i
dag, har ikke Gjgvikbanen kapasitet til flere godstog.»

Godstogene tar av mot Bergen ved Roa. Mellom Roa og Oslo S er det 22 persontog per uke i hver
retning, dvs. at det er fire tog per time i morgenrushet og pa ettermiddagene. Flere tog er det ikke
plass til. Det er litt kortere avstand mellom kryssingssporene sgr for Roa enn pa Kongsvingerbanen.
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Den lengste avstanden er 5,08 kilometer. Den store utfordringen er lengden pa kryssingssporene. 7
av 14 kryssingsspor mellom Grefsen og Roa er kortere enn 400 meter. Sitat fra den strekningsvise
utviklingsplanen (side 20):

«De fleste godstogene pd banen er pr. i dag ikke lenger enn 390 m — grunnet begrensninger pG
strekningen Roa- Bergen. Disse krever kryssingsspor pG 440 m og kan krysse pd tre av delstrekningens
kryssingsspor.»

Illustrasjonen nedenfor viser kryssingssporene pa Gjgvikbanen:
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Figur 21: Kryssingssporene pa Gjgvikbane (Strekningsvis utviklingsplan 2013, Jernbaneverket)

Siden 2013 er det etablert et kryssingsspor pa Jensrud, mellom Hakadal og Stryken

5.3  Uklare rammebetingelser for Gjgvikbanen vedrgrende gods

Mulighetsstudie Gjgvikbanen (Reilers Railconsult m/flere 2015) foreslar a legge et nytt dobbeltspor i
tunnel mellom Grorud stasjon og Nittedal. Mellom Nittedal og Hakadal foreslas det nytt dobbeltspor
delvis i dagen. | forslaget til Nasjonal transportplan 2018-2029 er ikke spesifikke tiltak nevnt selv om
banestrekningen til Roa er angitt som en utfordring. | godspakken er det spesifisert 1,0 mrd. kroner
til 4-5 kryssingsspor mellom Roa og Bergen.

Det pagar en konseptvalgutredning for Gjgvikbanen. Forlengelse av banen mellom Gjgvik og
Lillehammer inngar. Manglende oppmerksomhet rundt Gjgvikbanen i forslaget til neste nasjonale
transportplan skyldes nok at denne utredningen ikke er avsluttet. Det b@r ogsa drgftes naermere
konsekvensene av at det ikke skal vaere godstog pa Ringeriksbanen. Det ville redusert transporttiden
til Bergen med 45 minutter og veert et seerdeles viktig tiltak for a styrke Bergensbanens
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konkurranseevne for gods. Begrunnelsen er stigningen pa Ringeriksbanen. Det er imidlertid samme
stigning pa motsatt side av fjellet.

Oslo-Bergen er den mest vellykkede strekningen i Ser-Norge nar det gjelder transport av stykkgods i
containere pa bane. Markedsandelen er omkring 80 % innenfor godsnedslagsfeltet for banen. Flere
av arsakene til denne suksessen kan relateres til forhold som delvis ligger utenfor kvaliteten i
banenettet:

o Det er en meget skjev retningsbalanse mellom Oslo og Bergen. Det er en fordel for
banetrafikken. Det er rimeligere a8 sende tomme containere tilbake over fjellet enn lastebiler
med sjafgr.

o Veiforbindelsene mellom Oslo og Bergen er krevende pa vinterstid. Transportnettverkene
kjgper kapasitet for ett ar om gangen, slik at de i mindre grad velger a flytte kapasiteten
mellom transportmidlene etter arstid.

o Terminalene i begge ender er lokalisert sentralt i byene, slik at biltransporten pa hver side
blir kortest mulig.

Det er mulig at Jernbaneverket tar den hgye markedsandelen for gitt. Innen 2033 vil imidlertid
veiforbindelsene over fjellet bli flere og bedre samtidig som banenettet pa denne strekningen lett
kan bli staende pa stedet hvil. Transportetatenes mal for containervekst pa bane er 75 % mot 2030.
Det er ikke gitt at Bergensbanen vil opprettholde samme godsandel pa bane som i dag uten saerlige
tiltak og stadig bedre veiforbindelser. Fersk sjgmat fra oppdrettsnaeringen i Hordaland gar periodevis
pa bane - litt avhengig av kapasiteten i lastebilnaeringen. Sparte transportkostnader gjiennom bruk av
tog er «smapenger» sammenlignet med tap av inntekt dersom salgsperioden forkortes som fglge av
forsinkelser. Transportene for sjgmatnaringen er helt avhengig av at toget kan konkurrere med
lastebilen i framfgringstid fra slakteriene pa kysten til fordelingsterminalen pa Alnabru.

Gjpvikbanen har et stort nedslagsfelt for skograstoff. | dag transporteres majoriteten av rastoffet til
terminaler gst for Mjgsa eller til Ringerike/Drammen med lastebil. Alt gods til og fra industriklyngen
pa Raufoss fraktes i dag med lastebil.

5.4  Avvist kapasitet for gods

Grunnlaget for beregningen av avvist samfunnsnytte for gods er i fgrste rekke trafikken pa
Bergensbanen. Det er ikke forutsatt at strekningen Alnabru-Roa skal betjene gods til Sgrlandet eller
til Midt- og Nord Norge slik det er «lgse tanker» om i Jernbaneverkets godsstrategi etter 2030.
Sannsynligvis vil markedsandelen for stykkgods pa bane til/fra Bergen bli noe redusert i arene som
kommer. Samtidig er det potensial for a fase inn nye varestrgmmer pa bane som knapt er der i dag,
som trelast og ulike former for byggevarer. Andelen sjgmat pa bane kan ogsa gke. Det er lagt til
grunn 40 % vekst i antall godstog innen 2050, fra 60 godstog til 84 godstog. 58 % av trafikken, 49
godstog, vil benytte Gjgvikbanen pa virkedagene med navaerende trafikkmgnster.

Hvor mange godstog vil det vaere kapasitet til pa virkedagene med halvtimesruter i persontrafikken
og beskjedne investeringer i lengre kryssingsspor og kortere avstand mellom disse? Neppe sa mange
som pa Kongsvingerbanen i 2033 uten nye investeringer. Ved avreise etter midnatt vil togene komme
for sent fram til Bergen den pafglgende morgenen og bomme pa distribusjonsmegnsteret videre til
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detaljhandelen. | en slik situasjon vil alle forsgke & opprettholde en viss frekvens pa kveldstid til
Bergen, dvs. at det blir et femte tog per time pa strekningen. Man kan tenke seg fglgende scenario i
2033 og 2050 basert pa 7 godstog i giennomsnitt pa virkedagene i dag:

o Halvtimes ruter i persontrafikken 18 timer per dggn

o Kapasitet for fem utgaende godstog, to midt pa dagen og tre tog pa kveldstid, henholdsvis kl.
19, kl. 21 og kI. 23.

o To avtogene returnerer pa dagtid, de tre andre om natten.

o Temmertogene kan kun passere om natten

Kapasiteten tilbys samtlige virkedager. Gjgvikbanen fram til Roa kan dermed betjene 25 godstog mot
vest per uke pa dagtid og 10 godstog i retur mot @st pa dagtid. Samlet kapasitet er 35 godstog per
uke pa virkedagene. Med en antatt etterspgrsel innen 2050 pa 49 tog i virkedagene vil det vaere 14
tog som ma avvises. Det antas a vaere en transportnytte per tog pa 250.000 kroner da majoriteten av
avvist trafikk er containertrafikk. Pa dette grunnlaget beregnes netto naverdi per ar som
gjennomsnitt for perioden 2033-2073:

o Kr. 250.000 x 14 x 50 (antall uker) = 175 mill. kroner.

Med basis i beregningsmodellen for samfunnsgkonomiske analyser vil akkumulert, neddiskontert
naverdi for investeringsformal veere 2,6 mrd. kroner i 2033.
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6 Kongsberg-Hokksund (Kongsbergbanen)

6.1  Buskerudbypakke 2

Konseptvalgutredningen for Buskerudbypakke 2 som forela i februar 2013 omhandlet hele
transportsystemet for vei og bane mellom Lier og Kongsberg. Her ble det fremmet tre sentrale
effektmal:

o Antall reiser med miljgvennlig transport (buss, tog, gange, sykkel) skal gke fra 30 % til 50 %
innen 2040.

o Trafikkarbeidet skal vaere pa samme niva i 2040 som i 2010.

o Antall kilometer vegnett med kritisk kapasitetsbelastning eller overbelastet kapasitet skal
ikke gke frem til 2040.

Fire ulike konsepter ble vurdert; Utbedringskonseptet, Kollektivkonseptet, Veikonseptet og
Sammensatt konsept. Utredningen i regi av Statens vegvesen foreslo Sammensatt konsept med en
investeringsramme pa 25,3 mrd. kroner og en netto nytte over 40 ar pa -3,3 mrd. kroner. |
kollektivkonseptet ble det blant annet foreslatt utbygging av jernbanen med dobbeltspor for kvarters
ruter mellom Drammen og Kongsberg. Det ble antatt & ha en investeringsramme pa 10,5 mrd. kroner
inkl. bygging av nye stasjoner pa Lierstranda og i Teknologiparken pa Kongsberg. Terramar og Oslo
Economics gjennomfgrte kvalitetssikringen (KS 1) pa vegne at Finansdepartementet og Samferdsels-
departementet. Deres rapport foreld i mai 2014. Her ble det ikke gitt tilslutning til noen av
konseptene (kun 0-alternativet), men heller viderefgring av enkelte delprosjekter som anses som
samfunnsgkonomisk Ignnsomme.

Pa grunnlag av KS1-anbefalingen vedtok Regjeringen a ikke ga videre med en samlet bypakke i denne
omgang. Samtidig ble det avklart at en fremtidig plan skal begrenses til bybandet mellom Lier og
Hokksund.

6.2  Nylig avsluttet utredning for strekningen Hokksund-Kongsberg

Jernbaneverket presenterte 1. august 2016 en separat vurdering av strategier for utvikling av et
attraktivt togtiloud mellom Kongsberg og Hokksund. Utredningen har fulgt KVU-metodikken sa langt
dette er hensiktsmessig og er derfor bygd opp i henhold til krav fra Finansdepartementet.
Utredningsoppdraget ble gitt Jernbaneverket i brev datert 3. juli 2015 fra Samferdselsdepartementet.

Planstrekningen er pa 18 kilometer i luftlinje mellom Kongsberg og Hokksund stasjoner. Den gar
gjennom kommunene Kongsberg og @vre Eiker. Utredningen starter med en overordnet vurdering av
behovet:

«Kongsberg kommune er Norges tredje stgrste industrikommune, med en betydelig hgyteknologisk
industri. Utfordringen for en videre utvikling av denne nasjonalt viktige naeringsklyngen, og derved
nasjonal verdiskapning, er tilgangen pa riktig kompetanse og kontakten med internasjonale miljger.
Verken frekvens eller reisetid er i dag konkurransedyktig med veg, og gjar toget lite attraktiv som
transportmiddel i retning Drammen, Oslo og Gardermoen. »
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Buskerudbyen har gnsket seg et bedre banetilbud i lang tid. Fylkesutvalget i Buskerud har blant annet
gitt felgende enstemmige innstilling:

"Kongsbergbanen er grunnstammen i kollektivtilbudet mellom Kongsberg, Hokksund og Drammen til
Oslo. Kongsberg, med sin store og globale naeringsvirksomhet, har stor ut- og innpendling. | dag gdr
det ett tog i timen mellom Drammen og Kongsberg. Det er forventet stor befolkningsvekst i dette
omraddet framover. For G oppfylle nasjonalt mal om at trafikkvekst i persontrafikk skal tas av kollektiv,
sykkel og gange, er det ngdvendig G bygge ut jernbanestrekningen mellom Drammen og Kongsberg til
dobbeltspor slik at det kan ga to tog i timen. Dette er ett av de viktigste mdlene i Buskerudbyen."

Strekningen Kongsberg-Hokksund er en del av Sgrlandsbanen pa 542 kilometer mellom Drammen og
Stavanger. | tillegg til timesavganger for regiontog er det ett godstog eller fjerntog per time i
grunnrute. Flere togprodukter betjenes pa den enkeltsporede banen:

Fjerntog Oslo-Kristiansand-Stavanger (5 tog/retning/ukedag).

Fjerntog Oslo-Bergen (2 tog/retning/ukedag) mellom Drammen og Hokksund

Regiontog Kongsberg-Eidsvoll (21 tog/retning/ukedag)

Godstog (containerisert last) Oslo-Kristiansand-Sandnes og godstog Oslo/Drammen-Bergen
mellom Drammen og Hokksund, samt godstog Alnabru-Brevik over Bratsbergbanen

o Systemtog (industrigods, tammer og bulk) mellom ulike destinasjoner pa @stlandet og Agder.

O O O O

Kombinasjonen av fjerntog, godstog og regiontog medfgrer at banen er tilnaermet fullt belagt.
Jernbaneverket beskriver situasjonen slik i et mgte 5. februar 2016:

«Kapasiteten pa strekningen Drammen-Kongsberg er hgyt belagt. Det er ikke rom for systematisk gkt
produksjon.»

6.3  Krevende etterspgrselsvurdering

Det er ikke enkelt a vurdere det fremtidige kapasitetsbehovet pa bane mellom Hokksund og
Kongsberg. Trafikken pa denne banestrekningen er avhengig av mange faktorer som har direkte
betydning for etterspgrselen. Det regionale befolknings- og pendlingsgrunnlaget er viktig, i likhet
med potensialet for overfgring av veitrafikk. Mest utfordrende er forventningene til trafikkveksten pa
de lange avstandene. Strategien for den samlede infrastrukturutviklingen har ikke minst betydning
for trafikkgrunnlaget:

o Sammenkoblingen av den nye Vestfoldbanen og Sgrlandsbanen og hva dette innebzrer for
trafikken med fjerntog og godstog.

o Arbeidsdelingen mellom Oslo og Drammen nar det gjelder godstransport pa bane mellom
@stlandet og andre landsdeler, primaert Bergen, Kristiansand og Stavanger.

o Konsekvensene av ny Ringeriksbane og forventningene til trafikkvekst pa bane mellom Roa
og Hokksund, blant annet nar det gjelder temmertransporter.

| mandatet for utredningen ble forbindelsen med Grenland vektlagt:

«En eventuell realisering av Grenlandsbanen vil kunne ha konsekvenser for trafikken til/gjennom
Kongsberg. Denne utredningen ma derfor gjgre beregninger pa hvilken effekt Grenlandsbanen vil
kunne ha for nytten av infrastrukturinvesteringer pad Kongsberg — Hokksund»
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En sannsynlig trasé for den nye Grenlandsbanen er vist med stiplet linje nedenfor:
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Figur 22: lllustrasjon av fremtidig banenett pa vestsiden av Oslofjorden (ATM-utvalgsmgte 5. februar
2016, Jernbaneverket)

| presentasjonen pa medvirkningssamlingen i august 2011 var Jernbaneverket tydelige pa at flere
alternativer til dobbeltspor og IC trafikk med et fatall stoppesteder forela. Det ble presentert fire
alternativer, blant dem en blanding av lokalbanenett og IC banenett. Det syntes imidlertid usikkert
om etterspgrselen var hgy nok for begge deler:
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Figur 23: lllustrasjon av et mulig fremtidig banetilbud (Jernbaneverket, august 2011)
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6.4  Konklusjonene i utredningen 1. august 2016

Det er utarbeidet 5 ulike konsepter med varianter i tillegg til referansekonseptet KO. Det anbefales et
kombinasjonskonsept med dobbeltspor i dagens trasé til Vestfossen og ny trasé fra Vestfossen til
Kongsberg. Det gir rom for to regiontog per time i grunnrute og et fjerntog/godstog per time.
Reisetidsforkortelsen er 11 minutter (fra 24 minutter til 13 minutter) for regiontogene med definert
stoppmgnster (uten stopp i Darbu). Investeringen er anslatt til 8,28 mrd. kroner (konsept 4). |
analysen er transportmodellen Trenklin benyttet for beregning av etterspgrselsvirkninger,
markedsinntekter, trafikantnytte og stgrrelser av betydning for driftskostnadene.

Investeringen per kilometer bane pa ca. 500 mill. kroner virker sannsynlig. Det er overraskende at
naverdien av trafikantnytten er sa lavt vurdert med dobbeltspor i persontogtrafikken. Det er lagt til
grunn 75 ars levetid og oppstart i 2027. Akkumulert trafikantnytte er beregnet til 3 bli i intervallet
360-631 mill. kroner, avhengig av utbyggingsalternativ. For alternativ 4 er trafikantnytten vurdert til
523 mill. kroner. Trafikantnytten matte vaert 16 ganger hgyere dersom prosjektet skulle hatt en
ngytral netto naverdi. Na er samfunnsgkonomisk nytte beregnet til minus 8,29 mrd. kroner, dvs. pa
niva med investeringens stgrrelse.

6.5 Naveerende etterspgrsel etter godstransport pa bane

Nytten av gods med tilhgrende trafikkprognoser er ikke beregnet for Kongsbergbanen. | 2016 gar det
ulike togprodukter med gods mellom Kongsberg og Hokksund:

Fem kombitog mellom Oslo og Kristiansand/Sandnes per dag
Tgmmertransport fra Hallingdal, Ringerike og Telemark til skogindustrien i @stfold og i
Sverige, ca. fire tog per ukedag i giennomsnitt. Noe av denne trafikken gar bare over
Hokksund og ikke over Kongsbergbanen.

o Ett ukentlig bulktog med saltsyre mellom industribedrifter i @stfold og Agder

o 1-2 kombitog per uke mellom Alnabru og Grenland Havn

Det er i alt 76 ukentlige passeringer av godstog over Hokksund der hele 70 % av trafikken skjer pa
virkedagene mellom kl. 06 og kl. 24. Majoriteten av containertrafikken (kombitogene) mellom
landsdelene har avgang fra Alnabru mellom kl. 19 og kl. 22. Omkring 60-80 % av trafikken er basert
pa at togene frakter tidskritisk gods som skal distribueres til detaljhandelen i omlandet til
endeterminalene pafglgende dag. | tillegg er det et par avganger pa dagtid. Her er ikke
transporttiden like viktig. Togene med avgang pa kveldstid returnerer til Osloomradet om natten og
togene med avgang pa dagtid returnerer vanligvis pa ettermiddagen. Teammertrafikken gar i rute
mellom destinasjoner pa @stlandet.

Containertransportene pa bane med last antas a vaere omkring 80.000 TEU pa Sgrlandsbanen og
omkring 110.000 TEU pa Bergensbanen. Faktiske tall oppgis ikke av konkurransemessige hensyn.
Jernbanens markedsandel for stykkgods i transportkorridoren mellom Oslo og Stavanger har T@I
tidligere beregnet til omkring 50 %. Mellom Oslo og Kristiansand antas andelen & vaere omkring 35 %.
Trafikken pa S@rlandsbanen tilsvarer omkring 200 lastebiler per dag (YDT), med en lastemengde pa
1,6 TEU i gijennomsnitt.
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6.6  Vurdering av etterspgrsel etter gods mot 2033 og 2050

Antall godstog antas a gke som landsgjennomsnittet mot 2033 og 2050, med 47 % innen 2050. Det er
i ferd med 3 etableres nye varestremmer med havnene i Oslofjorden som terminalknutepunkter:

o Eksport av ravarer og industrigods for overfgring til sjgtransport over havnene i Oslofjorden
o Import av ferdigvarer fra Kontinentet der kombinert sj@g- og banetransport har en
avstandsfordel fremfor biltransport via Sverige.

Samtlige havner pa vestsiden av Oslofjorden posisjonerer seg for godsoverfgring i havneomradet
mellom skip og tog. Selv om havnene betjener flere transportkorridorer har de ulike fortrinn:

o Brevikterminalen: Kombinert sjg- og banetransport til England og Holland. Banetilbudet
startet hgsten 2015 med to avganger per uke. Konkurrenten er i fgrste rekke Ggteborg havn.

o Revet, Larvik: Banespor til havneomradet er vedtatt. Mest aktuelt synes gods pa bane a vaere
i Jyllandskorridoren, med overfgring til/fra jernbane i Hirtshals.

o Holmen, Drammen: Containertransport til Bergen og Trondheim for gods fra Kontinentet og
Polen/Baltikum.

Eventuell etablering av et avfallsdeponi i Brevik vil utvide grunnlaget for godstransport pa bane. Det
legges opp til at Borgestad i Skien kan bli konsolideringsterminal for gods til/fra havnene i Larvik og
Grenland samt for industrigods pa Hergya. Trafikken vil ga over Bratsbergbanen og Kongsberg de
narmeste arene, iallfall frem til den nye Grenlandsbanen er realisert. For gods over lange avstander
er det mange transportkorridorer a velge mellom. Det kan godt vaere at sjsmaten fra Lofoten og
Vesteralen transporteres pa bane fra Narvik til Brevik over Bratsbergbanen i 2033 pa ferden mot
endelig destinasjon i Tyskland, Holland og Frankrike. | dag omlastes denne sjgmaten pa Alnabru og
Gardermoen, med biltransport videre som det foretrukne transportmidlet.

Skogneeringen i Telemark og Buskerud har et betydelig vekstpotensial pa bane forutsatt at en
moderne og langsiktig terminalinfrastruktur kommer pa plass. Teammernavet for banetransport er i
Kongsvinger. Skognaringen gnsker seg nye moderne terminaler i Midt-Telemark og i
transportknutepunktet pa Rudshggda, sgr for Lillehammer. Det er nylig dpnet en temmerterminal pa
Follum med ambisjon om transport av 100.000 M3 per ar eller i overkant av 80.000 tonn.
Mottakerne er i fgrste omgang treforedlingsindustrien i @stfold. Alternativet er 2500 temmerbiler
T/R gjennom Osloomradet.

Jernbanen frakter primaert stykkgods, bade i containere og Igst, uensartet stykkgods. De store
volumkrevende varegruppene innen bulk fraktes i meget begrenset omfang pa bane. Dersom disse
kan overfgres til bane, som for eksempel fra Yaras fabrikk pa Hergya, er potensialet betydelig.

6.7  Beregning av antall avviste godstog i 2033

Som for andre enkeltsporede Citylink-strekninger vil det vaere saerdeles krevende a kombinere
halvtimesruter i regiontogtrafikken med godstransport, selv om strekningen er relativt kort og en
vesentlig del av transportene taler venting. Antall godstog pa dagtid i ukedagene vil gke fra 53 til 78
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innen 2050 med navaerende prognoser og gjeldende transportmegnster. | utgangspunktet vil ikke
banen ha kapasitet til halvtimes ruter i regiontrafikken, flere fjerntog og 47 % vekst i antall godstog.
Ifglge Jernbaneverket er det ikke rom for systematisk gkt produksjon pa strekningen.
Strekningskapasiteten mellom Hokksund og Kongsberg anses som mer enn 100 % utnyttet ved 80 %
utnyttelsesgrad som utgangspunkt (Jernbanestatistikk 2015, side 21).

| utredningen fra Jernbaneverket er ikke omfanget av kryssingsspor spesifisert og heller ikke
avstanden mellom disse. | denne analysen legges til grunn samme maksimumskapasitet som pa
Kongsvingerbanen; 5 tog per time der 4 tog er regiontrafikk. Det vil forutsette mye venting og
forsinkelser for godstogene siden strekningen ikke har rom for systematisk gkt produksjon. Fjerntog
og godstog ma «sloss om» ruteleiene for de 90 passeringene som teoretisk sett kan finne sted pa
virkedagene med fjerntog eller godstog (18 ruteleier per dag x 5 dager).

Det gar i dag 7 fjerntog pa strekningen pa ukedagene. Dersom dette gkes til 9 fjerntog vil fjerntogene
kreve 80 passeringer per dggn. Det blir ikke ruteleier igjen til godstrafikken annet enn om natta. |
praksis blir containertrafikken mellom landsdelene over Kongsbergbanen nedlagt. Man kan tenke seg
en mellomlgsning for @ unnga en svaert uheldig situasjon for godstrafikken:

o Tre av fjerntogene er samtidig regiontog slik at feerre separate ruteleier kreves. To fjerntog
passerer mellom kl. 24 og kl. 06 i begge retninger. Antall «rene» fjerntogpasseringer fgr kl. 24
pa ukedagene redusere fra 16 til 8, slik at fjerntogene krever 40 ruteleier per uke pa
virkedagene.

o En hgyere andel av godstransportene finner det hensiktsmessig 3 passere Kongsbergbanen
om natta i stedet for a pa dagtid, blant annet pa grunn av kapasiteten. Antall
godstogpasseringer pa ukedagene for kl. 24 reduseres fra 78 til 68.

Disse tilpasningene som er relatert til kapasitetsbristen fgrer til at 28 godstog ma avvises per uke.
Uten overfgring av godstog til natt ville antall avviste tog vaert 38. Det antas a vaere en transportnytte
per tog pa 250.000 kroner da majoriteten av avvist trafikk er containertrafikk. Pa dette grunnlaget
beregnes netto naverdi per ar som gjennomsnitt for perioden 2033-2073:

o Kr.250.000 x 28 x 50 (antall uker) = 350 mill. kroner.

Akkumulert, neddiskontert naverdi i oppstartsaret 2033 er beregnet til 5,2 mrd. kroner.

Den ukjente faktoren for Sgrlandsbanen over Kongsberg er den nye Grenlandsbanen som planlegges
bygd og hvilke implikasjoner som dette far med hensyn til trafikkoverfgring til Vestfoldbanen. Det
synes a bli adskillige ar til Grenlandsbanen er bundet sammen med Vestfoldbanen. Det
behovsutlgsende malet for utredningsprosjektet og samfunnsmalet er kun relatert til ivaretakelse av
Kongsbergs transportbehov for persontrafikk og ikke transportbehovet for flere landsdeler eller for
gods. Dette er et smalere mal enn det som de gvrige Citylink-strekningene har. Som for gvrige IC-
strekninger bgr helheten vurderes — bade de korte og de lange transportavstandene — for
persontrafikk og gods.
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7 Hovedbanen

7.1 Om strekningen

Hovedbanen er 68 kilometer lang fra Oslo S til Eidsvoll. Det er landets eldste jernbanestrekning med
drift helt tilbake til 1854. Hovedbanen utgjgr sasmmen med Gardermobanen forbindelsen nordover
fra Oslo S. Hovedbanen gar gjennom Groruddalen. |1 1904 fikk banen dobbeltspor fram til Lillestrgm,
en strekning pa 21 kilometer. Fra Lillestrédm gar banen delvis parallelt med Gardermobanen til sgr for
Jessheim. Hovedbanen er en svaert viktig kollektivtrafikkare nordover fra Oslo. Den har tre
hovedfunksjoner:

o Persontransport mellom tettstedene pa @vre Romerike, Lillestrom og Oslo
o Godstransport mellom Osloregionen og Midt- Norge og Nordland (t.o.m. Salten)
o Omkjgringsbane dersom Gardermobanen ma stenges

7.2 Kapasiteten er sprengt

Jernbaneverket omtaler strekningen pa fglgende mate pa sine nettsider:

«Hovedbanens kapasitet er i dag sprengt pa strekningen Lillestrem — Eidsvoll. Hovedbanens
utviklingsmuligheter ligger i G fG gkt banens kapasitet. Det er et stort behov for flere og lengre
kryssingsspor mellom Lillestrém og Eidsvoll.»

| Jernbaneverkets statistikk for 2015 presenteres strekningen mellom Lillestrgm og Eidsvoll som mer
enn 100 % belastet — bade generelt og i rushtidene. Det er 80 passeringer per uke i godstrafikken der
hele 75 % er pa dagtid. Trafikken er fordelt pa fglgende mate:

o 32 avganger til Trondheim hver uke. Fem avganger i ukedagene pa kveldstid etter kl. 18 og
en avgang pa formiddagen. Retur over Hovedbanen er om natten eller pa ettermiddagene
mellom kl. 16 og kl. 19.

o En daglig avgang til Andalsnes pa kvelden med retur pa ettermiddagen dagen etter.

o 12 godstog ellers per uke, fortrinnsvis med trevirke til industrien i @stfold. 7 passeringer pa
dagtid og 5 om natten.

Hovedbanen beviser at det er mulig a fa til regiontogavganger hver halvtime samtidig som det gar
godstog pa strekningen - selv om ulempene er betydelige. Arsaken er at banen har lange
kryssingsspor og at de ligger relativt tett. Den lengste avstanden mellom disse er fem kilometer. Kun
ett kryssingsspor har under 500 meter lengde mellom Lillestrgm og Jessheim. Det er kryssingsporet
ved Frogner som er 321 meter langt. Dersom togene ikke kan mgtes der blir avstanden over 7
kilometer mellom Lindeberg og Lillestrégm Nord. Dette oppfattes a vaere en kritisk flaskehals som
medfgrer at tog ma vente og at forsinkelser oppstar.

Nedenfor fglger et utsnitt av planlagt trafikk pa Hovedbanen 23. juni kl. 18 til kl. 20 fra
ruteplankontoret. Som i figur nr. 12 for Kongsvingerbanen viser bildet at tog ma vente pa mgtende
trafikk:
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Figur 24: Togbevegelsene 23. juni kl. 18-kl. 20 pa Hovedbanen (Ruteplankontoret, Jernbaneverket)

Godstog nr. 5941 som passerte Lillestrom kl. 18.34 matte stoppe for mgtende tog flere steder
underveis og kunne etter planen kjgre videre fra Jessheim stasjon kl. 19.09. Strekningen er 19,5
kilometer. Toget brukte 35 minutter pa strekningen med en gjennomsnittlig hastighet pa 33
kilometer/time.

Godstog nr. 8705 ankom Lillestrgm kl. 18.58 og kunne forlate Jessheim stasjon kl. 19.40. Inkludert
Lillestrem og Jessheim er det opphold pa fire kryssingsspor for mgtende trafikk. Blant annet pa grunn
av venting var gjennomsnittshastigheten for godstoget pa denne strekningen 27 kilometer/time.
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7.3  Samfunnsmalet for Hovedbanen

Jernbaneverket utarbeider strekningsvise utviklingsplaner for hver banestrekning. | den sammenheng
inviteres vertskommunene til et medvirkningsseminar for a drgfte ambisjonene for planen. P3
medvirkningsseminaret for Hovedbanen i 2011 ble fglgende samfunnsmal presentert:

«Hovedbanen (Lillestrom-Eidsvoll) skal bidra til regional utvikling ved at @vre Romerike samt deler av
Sgrum ytterligere integreres i Oslo-omrddet som en samlet arbeids-, bolig- og serviceregion. Utvikling
av Hovedbanen skal bidra til at trafikkveksten tas kollektivt. Banen skal bidra til at naeringslivets
transportbehov mellom @stlandet (Alnabru) og Midt-/Nord-Norge kan bli tilfredsstilt mer effektivt.»

Som i tilsvarende medvirkningsseminarer legges det vekt pa at formuleringen «skal bidra til» er for
lite ambisigs dersom mer av transportveksten skal tas kollektivt. Av noen grupper ble det ogsa
fremhevet at godsknutepunktene og banestrekningene nord for Oslo ma bindes sammen med en
ringbane. Den strekningsvise utviklingsplanen for Hovedbanen synes ikke a vaere ferdigstilt.

7.4 Hovedbanen i forslaget til Nasjonal transportplan 2018-29

Hovedbanen inngar i korridoren mellom Oslo og Trondheim med armer til Malgy, Alesund og
Kristiansund. Korridoren omtales pa fglgende mate i forslaget til neste nasjonale transportplan:

«Vegtransport er den dominerende transportformen for gods. 70 prosent av de totale tonnmengdene
fraktes med lastebil, 29 prosent fraktes med jernbane og 1 prosent med sjgtransport. For transport av
stykkgods har jernbanetransporten en hgy markedsandel, 60 prosent. Retningsbalansen er skjev, slik
at andelen er lavere motsatt veg (om lag 40 prosent).

Grunnprognosene for godstransport viser en forventet vekst for alle transportformene.
Lastebiltrafikken forventes G gke med om lag 73 prosent fra 2012 til 2040, jernbanetransporten gker
med om lag 23 prosent og sjgtransporten med 23 prosent. Kapasiteten pd Hovedbanen, Gjgvikbanen
og Dovrebanen er ikke tilstrekkelig for videre utvikling av person- og godstrafikken.»

| basisrammen er det planlagt brukt ca. 14 mrd. kroner til dobbeltspor (IC) pa Dovrebanen fram til
Hamar. 11,2 mrd. er planlagt benyttet pa godstiltak, fortrinnsvis ved opprusting av Alnabru og ny
terminal i Trondheim. P3 strekningen Hamar til Lillehammer er det satt av midler til en kort
dobbeltsporparsell i de tre hgyeste rammenivaene. Tiltak for Hovedbanen er omtalt pa side 233 og
pa side 301:

«For godstrafikken pa jernbane er strekningen Oslo -Trondheim svart konkurranseutsatt, og det ma
iverksettes betydelige oppgraderinger. PG Dovrebanen og Rgrosbanen skal det bygges kryssingsspor
og dobbelsporparseller pd Hovedbanen. Strekningen Hamar-Elverum-Kongsvinger elektrifiseres og
det bygges nye banekoblinger (side 233.

Bdde Hovedbanen og Kongsvingerbanen har en svaert hgy utnyttelse og begrenser potensialet til
godstrafikken pd bane. Lokaltrafikken pad disse to strekningene er ogsa gkende. Det er derfor
ngdvendig med kapasitetsgkende tiltak (side 301).

| «godspakken» side 304 er det foreslatt en ramme pa 900 mill. kroner til dobbeltsporparseller pa
Hovedbanen i perioden 2022-29. Det er et vel mest sannsynlig at ny stasjonslgsning ved Frogner med
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tilhgrende kryssingsspor blir prioritert. Forslag til detaljreguleringsplan foreld i 2011. Pa grunn av
vanskelige grunnforhold og hgye kostnader vedtok Jernbaneverket a utrede nye alternativer.

Som i andre vekstkommuner gnsker politikerne at mer enn avbgtende tiltak gjennomfgres.
Jernbanetilknytning er blant annet viktig for utvikling av naeringsomradene mellom Oslo lufthavn og
Jessheim. Ordfgreren i Ullensaker, Tom Staahle (FrP), er tydelig pa at baneinvesteringene ma ivareta
flere behov (Eidsvoll Ullensaker Blad 21. mai 2016):

«Hovedbanen har ikke vaert gravd pa siden 1865. Jessheim bgr absolutt ha fire avganger i timen. Ved
etablering av godsterminal oppe pG Hauerseter er det ngdvendig & utvide kapasiteten pa
Hovedbanen med to spor. | tillegg b@dr banen bryte av mot nord og inn forbi fylkesveg 174, inn via
LHL-sykehuset og videre til Gardermoen naeringspark og flyplassomradet.»

7.5  Forventet etterspgrsel etter godstransport pa Hovedbanen i 2033

Godsomfanget pa Hovedbanen i 2033 er hgyst usikkert. Pa den ene siden er godstrafikken pa bane
mellom Oslo og Midt- og Nord Norge selve bunnventilen i banetilbudet for gods i Norge med et
betydelig potensial for overfgring av varestrgmmer. Dersom containertrafikken skal gke med 75 %
innen 2030 er det banene mot nord (Hovedbanen og Kongsvingerbanen) som har stgrst potensial til
a realisere dette malet.

En ny terminal langs Hovedbanen nord for Jessheim vil sannsynligvis tvinge seg frem, bade for
avlastning av Alnabru, for tsmmertransport pa bane og for ivaretakelsen av veksten i
godstransportene med fly. Investeringsomfanget for containerterminaler ma imidlertid reduseres
kraftig f@r et slikt tiltak prioriteres. Pa den annen side varsler transportetatene at godstog ikke skal
anvende IC nettet pa lengre sikt, dvs. at IC nettet forbeholdes persontrafikk. Selv med blandet trafikk
er kapasiteten for godstransport pa IC strekningen til Hamar begrenset, bade nar dobbeltsporet er pa
plass og i byggefasen. Jernbaneverkets strategi er derfor at containertrafikken mot nord overfgres til
Gjgvikbanen nar denne er forlenget eller til Kongsvingerbanen nar strekningen Kongsvinger-Hamar er
elektrifisert. En gang i perioden 2030-2050 foreslar Jernbaneverket at godset mellom Osloregionen
og Midt-Norge transporteres i andre banenett enn i dag. Det demper ambisjonene for godsrettede
tiltak pd Hovedbanen de kommende arene. | mellomtiden utvikles veiforbindelsene og
modulvogntog vinner markedsandeler.

Inntil alternative transportkorridorer er pa plass ma godset pa bane til Nord-Trgndelag og Nordland
fraktes pa Hovedbanen til Hamar - i en korridor der utbygging foregar. Det vil neppe medfgre at
tidsdifferansen ved transport mellom bil og bane til Trondheimtransport reduseres til fordel for
banetransportene. Under ellers like forhold vil jernbanen fortsette a tape markedsandeler til
lastebiltransport for tidskritisk gods. Spgrsmalet er derfor om annet gods vil kompensere for dette,
som transportene av skograstoff og industrigods. Her er potensialet i liten grad realisert.
Skognaeringen gnsker seg en terminal pa Rudshggda i stedet for Sgrli-terminalen sgr for Stange.
Dersom strekningen Hamar-Kongsvinger elektrifiseres vil sannsynligvis mye av godset i sgrgaende
retning transporteres utenom Hovedbanen og Osloregionen.

Bortsett fra et en ny terminal for persontrafikken i kombinasjon med et kryssingsspor ved Frogner
stasjon synes det a vaere lite som skjer med Hovedbanen fram til 2029. Det er ikke rom for flere tog
annet enn om natten. 15 minutters ruter i persontrafikken er ikke mulig fér dobbeltspor er etablert.
Dobbeltspor vil kun vaere aktuelt dersom nye rammebetingelser oppstar, som bygging av en ringbane
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mellom Roa, Gardermoen og Kongsvinger for a lokalisere en godsterminal et sted i samme akse som
erstatter Alnabru — med dobbeltspor pa Hovedbanen. Andre nye konsepter kan ogsa vaere aktuelle i
det lange bildet som en bane mellom Gardermoen og Kongsvinger for a legge til rette for gkt
fierntogtrafikk mellom Oslo og Stockholm. Mulighetene er flere med utgangspunkt i trafikkveksten
pa hovedflyplassen.

| prognosen fra T@! gker biltrafikken i korridoren mer enn tre ganger mer enn banetrafikken. Denne
prognosen er i stor grad basert pa en trendforlengelse av navaerende varestrgmmer. Det er usikkert
om tiltak vil bli giennomfgrt som fgrer til godsoverfgring fra vei til bane. | denne analysen legges
derfor prognosen fra T@I til grunn fram mot 2040 i kombinasjon med fortsatt vekst mellom 2040 og
2050. | alt forventes 30 % flere godstog pa Hovedbanen innen 2050. Det er under én prosent vekst
per ar.

7.6 Samfunnsnytten av avviste godstog i 2033

Det er knapt rom for et eneste tog til pa Hovedbanen. Det gar i dag 60 godstog per ukedag mellom kl.
06 og kl. 24 pa Hovedbanen (mandag-fredag). 30 % vekst betyr at 24 godstog ma avvises fram mot
2050. Navaerende trafikk er fortrinnsvis transport av containere til/fra Trondheim og Andalsnes. P3
dette grunnlaget beregnes netto naverdi per ar som gjennomsnitt for perioden 2033-2073:

o Kr. 250.000 x 24 x 50 (antall uker) = 300 mill. kroner.

Akkumulert ndverdi i oppstartsaret 2033 for investeringsformal er beregnet til 4,5 mrd. kroner.
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