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1. Introduksjon 
Jernbaneverket har fått i oppdrag av Samferdselsdepartementet å 

utrede konsepter for høyhastighets persontog i Sør Norge. 

Utredningen skal gi en anbefaling av hvilke langsiktige strategier som 

bør legges til grunn for utviklingen av langdistanse 

persontogtransport i Sør-Norge. 

 

Følgende handlingsalternativ skal analyseres:  

 

Høyhastighetsutredningen har blitt inndelt i tre faser, og vi er nå i 

prosjektets tredje og siste fase. Formålet med Fase 3 er å legge frem 

konkrete forslag til linjeføring i korridorene som oppfyller kravene til 

de ulike handlingsalternativene nevnt ovenfor.    

 

Følgende korridorer er inkludert i utredningen:  

-  Oslo ς Bergen, inklusive Bergen ς Haugesund /Stavanger 

(Korridor Vest)  

-  Oslo ς Kristiansand ς Stavanger (Korridor Sør) 

-  Oslo ς Karlstad (Stockholm) and Oslo ς Öxnered (Göteborg) 

(Korridor Øst) 

-  Oslo ς Trondheim (Korridor Nord) 

2. Bakgrunn 

2.1. Ytterligere spesifikasjon av 

handlingsalternativ B ς D 
Underveis i arbeidet i Fase3 oppstod det et behov for å 

ytterligere spesifisere innholdet i handlingsalternativ B, 

C og D.  

Nedenfor er de utvidede spesifikasjonene som ble 

brukt av samtlige i Fase 3: 

 

-  Handlingsalternativ B er nå definert som 20 % 

reduksjon i reisetiden (dagens), 

opprettholdelse av nåværende stoppmønster 

samt foren fortsettelse med enkeltspor 

utenfor IC-området. For Korridor Øst gjelder 

de samme prinsippene kun på norsk side (fra 

Oslo til grensen); 

-  Handlingsalternativ D har blitt ytterligere 

kategorisert til to designalternativer:  

o D1: For blandet trafikk, design 

hastighet 330 km/t, maksimum 

stigning 1,25 %, dobbeltspor 

o D2: Kun for persontog, design 

hastighet 330 km/t, mindre strenge 

krav til stigning, dobbeltspor;  

-  Designalternativ 2*er et nytt midlertidig 

alternativ som innebærer en oppgradering av 

eksisterende baner til dobbeltspor med en 

design hastighet på 250 km/t for blandet 

trafikk; 

-  Handlingsalternativ C vil bli et resultat basert 

på en kombinasjon av designalternativ D1, D2 

og 2*.  

2.2. Utvelgelse av alternativer for 

samfunnsøkonomisk analyse 
Et stort antall linjer har blitt identifisert i hver korridor 

hvorav noen har blitt ekskludert på et tidlig stadium av 

linjeføringskonsulentene. 

 

Allikevel gjenstår en god del alternativer i hver korridor. 

For å redusere antallet mulige traseer, ble det avholdt 

et idèverksted med prosjektet og leverandørene den 

18.08.11 2011.  Medlemmer i ekspertgruppen og andre 

representanter fra JBV ble også invitert. Formålet med 

idéverkstedet var i hovedsak å redusere antallet mulige 

traseer, dette i hovedsak basert på kvalitative 

argumenter og den kunnskap linjeføringskonsulentene, 

Asplan Viak og Atkins innesatt på daværende tidspunkt.  

 

Som tidligere beskrevet, angir mandatet at det skal 

gjennomføres fullstendige samfunnsøkonomiske 

analyser for alle handlingsalternativene i korridorene. 

For hver enkelt korridor vil det derfor bli gjennomført 

en samf.øk analyse for et 250 (handlingsalternativ C) og 

330 (handlingsalternativ D) km/t alternativ, i tillegg til  

handlingsalternativ B. Gjenstående alternativer i 

korridorene vil bli testet ved bruk av 

følsomhetsanalyser.  

 

Formålet med denne rapporten er å redegjøre samt 

dokumentere prosessen med utvelgelse av 

alternativene for fullstendig samfunnsøkonomiske 

analyse samt de alternativer som ble valgt for 

følsomhetsanalyser. Rapporten gir ingen resultater fra 

analysene.  

 

Handlingsalternativ 

A Referansealternativet, som er en videreføring av dagens jernbanepolitikk  

B 
 En mer offensiv videreutvikling av eksisterende 

jernbaneinfrastruktur også utenfor intercityområdet 

C 
Høyhastighetskonsept som delvis bygger på eksisterende nett og 

intercitystrategi 

D Hovedsakelig separate høyhastighetslinjer 
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MERKNAD: De utvalgte alternativene er nødvendigvis ikke de som 

til slutt vil bli anbefalt eller foretrukne når prosjektet kommer til sin 

ende i Fase 3. Beslutningen om å velge ut de alternativene som ble 

valgt etter idéverkstedet er kun basert på kvalitative vurderinger.    

3. Idéverkstedet  

3.1. Agenda 
Som et resultat av foreløpig fremdrift i august, tok idéverkstedet 

kun for seg designalternativ D1, D2 og 2*. Endelige resultater for 

handlingsalternativ B vil bli ferdigstilt på et senere tidspunkt.   

 

Ettersom handlingsalternativ C er en mulig kombinasjon av D1, D2 

og 2*, blir ikke dette scenarioet definert for hver enkelt korridor før 

de resterende designalternativene er definert i korridorene. Dette 

vil bli besluttet på et senere tidspunkt høsten 2011.  

 

3.2. Forberedelser til Idéverkstedet 
 

I forkant av idéverkstedet, startet prosjektet (JBV og Railconsult) 

med en oppsummering av all tilgjengelig informasjon fra 

linjeføringskonsulentene, Asplan Viak og Atkins. Formålet med 

dette var å systematisere informasjonen for å danne en felles 

forståelse og informasjonsgrunnlag, samt å etablere en entydig 

metodikk til idéverkstedet.  

 

Den første oppgaven var å forhåndsdefinere trasé- og 

trafikkmønster. For å få til dette ble følgende spørsmål og 

utfordringer vurdert: 

 

-  Hvordan kan eksisterende bane kombineres med 

nye traseer? Illustrasjoner må utarbeides som viser 

alternative sammensetninger. For hver kombinasjon 

vil det være mulig å beskrive det designalternativet 

som bør legges til grunn for de ulike 

delstrekningene på den nye linjen. Prosessen må 

dokumenteres med fokus på: hva, hvor, 

hvorfor/hvorfor ikke. Informasjon fra andre 

prosjekter som IC-utredningen, SUP og OsloNavet 

må også tas med i betraktningene. 

 

-  Identifisere/beskrive ulike togkonsept som linjen 

skal betjene (passasjer og/eller godstog)  

 

Kriterier for utvelgelse ble også fastsatt i forkant av 

idéverkstedet.  Dette for å sikre en konsistent og lik 

behandling av alle varianter i korridorene. 

Kriteriene som ble fastsatt var som følger:  

 

- Marked (Etterspørsel basert på resultater fra 
Atkins sitt arbeid i Stage A i Fase 3) og økonomi 
(kun en kvalitativ vurdering)  

- Kapasitet for godstog. Et minimumskrav er at 
tilgjengelig kapasitet ikke skal bli redusert i 
forhold til dagens kapasitetstilbud for godstog 

- Kapasitet for andre typer persontog (eksklusive 
langdistanse). Et minimumskrav er at tilgjengelig 
kapasitet ikke skal bli redusert i forhold til dagens 
kapasitetstilbud for andre typer persontog 

- Kostnader for krysningsspor og andre 
knutepunkter som et resultat av behovet for å 
sammenkoble ny og eksisterende infrastruktur 
(igjen, en kvalitativ vurdering) 

Kommentarer fra Bo-Lennart Nelldal og Oskar 
Fröidh ble også vurdert.   

Resultatet fra denne prosessen ble utdelt til samtlige 
deltagere ved oppstarten av idéverkstedet og ble brukt 
som et grunnlag for diskusjonene.  
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3.3. Metode for valg av alternativer til 

samfunnsøkonomisk- og følsomhetsanalyse 
Metoden for utvelgelse av alternativer som ble benyttet på 

idéverkstedet var basert på behovet for å kombinere de følgende 

faktorene: 

 

-  Antallet traseer i hver korridor 

-  Mulige trafikkmønstre 

-  Mulige kombinasjoner av designalternativer på 

delstrekningene (arketyper) 

 

Trasé/Linjeføring 

Tre av korridorene i utredningen består av mer enn en trasé i hver 

korridor:  

 

-  Korridor Vest består av fire ulike traseer; Haukeli, 

Numedal, Hallingdal og strekningen Bergen ς Stavanger  

-  Korridor Nord består av tre ulike traseer; 

Gudbrandsdalen, Østerdalen og Rondane.  

-  Korridor Øst består av to traseer; hvorav en til 

Göteborg og en til Stockholm. 

-  Korridor Sør har i hovedsak en hovedtrasé via Vestfold 

til Stavanger 

 

Punkter til diskusjon 

-  Er en av traseene bedre egnet for et 

handlingsalternativ enn et annet? 

-  Bør den samme traseen velges for analyse av både 2* 

og D (for eksempel via Gudbrandsdalen både for 250 og 

330 km/t), eller er det mer egnet å teste forskjellige 

traseer i en korridor? 

 

 

Konsept/trafikkmønster 

For de fleste alternativene er det mer enn en linje som 

det er mulig å trafikkere. Dette betyr at det var 

nødvendig å identifisere hvilke linjer som bør benyttes 

til hvilke trafikkmønster.  

 

Figuren nedenfor viser noen av de trafikkmønstrene 

som ble identifisert for korridor sør.  

 

 

 

 

 

  

Høyhastighetstog

Regionale tog

Godstog

Eksisterende bane
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Punkter til diskusjon 

 

-  Hvilken linje for høyhastighets/regionale/lokale/gods 

tog? Eksisterende bane eller ny? 

-  Delstrekninger eller hele veien? 

-  Konsekvenser for eksisterende baner? 

 
 

Kombinasjoner av designhastighet/arketyper  

Designalternativ 2*, D1 og D2 baserer seg på ulik designhastighet; 

250 km/t for designalternativ 2* og 330 km/t for 

designalternativene D1 og D2.  

 

Det er mulig å designe en linje for enten 250 eller 330 km/t hele 

veien, eller å dele linjen inn i et antall delstrekninger med ulik 

designhastighet.  For å sikre at aktuelle kombinasjoner ble vurdert, 

ble alle linjer delt inn i 2-5 delstrekninger, basert på linjens 

karakteristika.  

 

Dette fører til et stort antall ulike varianter for hvert 

linjeføringsalternativ. Disse variantene ble også systematisert for å 

sikre at samtlige teoretiske og aktuelle kombinasjoner ble vurdert. 

Variantene ble navngitt som arketyper, noe som innebærer en fast 

definisjon per mulige kombinasjon.  

 

For et linjeføringsalternativ inndelt i to delstrekninger ble følgende 

arketyper definert:  

 

 

HS High Speed, either D1 or D2  

F Fast, 250 kph (2*) 

 

 

For et linjeføringsalternativ inndelt i fem 

delstrekninger, ble følgende arketyper definert: 

 

9ƴ ŎŜƭƭŜ ƳŜŘ ǾŜǊŘƛŜƴ I{ ōŜǘȅǊ έIƛƎƘ {ǇŜŜŘέ ƻƎ ŜƴǘŜƴ 

designalternativ D1 eller D2. En celle med verdien F 

ōŜǘȅǊ έCŀǎǘέ ƻƎ ŘŜǎƛƎƴŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾ нϝΦ  

 

Det er også mulig med et ytterligere antall arketyper 

for et linjeføringsalternativ med fem delstrekninger, 

men dette ble ikke vurdert som nødvendig siden det 

kun var et fåtall alternativer med dette antallet 

delstrekninger og andre kombinasjoner ble ekskludert.   

 

Punkter til diskusjon: 

-  330 km/t for hele strekningen? D1 eller D2? 

-  250 km/t hele veien? 

-  Kombinasjoner av 330 km/t og 250 km/t?  

 

  

Traffic pattern Alternative X

Archetype/DS P Q R S

A to B HS F HS F

B to C HS F F HS

Traffic pattern Alternative X

Archetype/DS P Q R S T U V W X Y Z Æ Ø

A to B HS F HS HS HS F F F HS F HS HS HS

B to C HS F F HS HS F HS HS F HS HS F F

C to D HS F HS HS F HS HS F F HS F F HS

D to E HS F HS F F HS F F F HS HS HS F

E to F HS HS HS HS HS HS HS HS HS HS HS HS HS
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Stigning på eksisterende bane 

For å kunne gjøre en kvalitativ vurdering av fordelene av å kjøre 

godstog på en gitt linje fremfor en annen, er det viktig at stigning på 

eksisterende baner også tas med i betraktningene. Skissen gir et 

bilde av dagens stigningsforhold på de eksisterende 

banestrekningene.  
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4. Korridorspesifikke vurderinger 
 

Videre følger en oppsummering av de korridorspesifikke 

diskusjonene fra idéverkstedet for samtlige linjeføringsalternativer. 

Resultatene er oppsummert i Kapittel 5.  
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4.1 Korridor Vest: Oslo ς Bergen/Stavanger 
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Traffic pattern Alternative H1

Archetype/DS P Q R S T U V W X Y Z

Stavanger - Røldal D2 

/

D1

250 D1 D1 D1 250 250 250 250 D1

Bergen ïRøldal D1 250 250 D1 D1 250 D1 D1 D1 D1

Røldal ïBø D1 250 D1 D1 250 D1 D1 250 D1 250

Bø - Drammen D1 250 D1 250 250 D1 250 250 D1 D1

Vest Haukeli ς Alternativ 1 (H1)  

Formål 

Alternativ H1 er en ny høyhastighetsbane for blandet trafikk fra 

Oslo (Drammen) til Bergen/Stavanger. Den eksisterende 

Bergensbanen beholdes for lokal- og godstog mellom Oslo og 

Bergen.  

 

Formålet med dette alternativet er å vurdere kostnader og effekter 

av en høyhastighetsbane for blandet trafikk mens man samtidig 

holder dagens Bergensbane åpen for lokal- og godstog. Fra Oslo har 

alternativet to destinasjoner, men den same linjen brukes på 

strekningen Oslo ς Røldal.  Det faktum at to destinasjoner deler 

mye av investeringskostnadene og etterspørselen, kan gi mindre 

negative resultater i den samfunnsøkonomiske analysen om man 

sammenligner med to separate korridorer som ikke benytter den 

samme infrastrukturen.  

 

Prosess  

11 ulike arketyper ble identifisert som mulige teoretiske varianter 

for alternativ H1. Dette var kombinasjoner av D1, D2 og 2* for ulike 

delstrekninger i korridoren.  

På idéverkstedet ble det fastsatt at å konstruere en D1 linje mellom 

Haugesund og Stavanger vil være en urealistisk løsning og det er 

kun en D2 linjeføring som er aktuelt for denne delstrekningen. 

Konvensjonelle godstog til Stavanger må derav benytte den 

eksisterende Sørlandsbanen.  Samtidig er det ingen hindring 

utenom stigning for å kjøre lettere godstog på strekningen. 

 

 

 

 

 

Foreløpige beregninger viser at 

investeringskostnadene for et 2* alternativ og D1 vil 

være nærmest identisk. For å få den mest 

fordelaktige løsningen i alternativ H1, ble alle 

arketyper unntatt H1:P ekskludert.  

Det er  

 

  

Høyhastighetstog

Regionale tog

Godstog

Eksisterende bane

Høyhastighetstog

Regionale tog

Godstog

Eksisterende bane
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Vest Haukeli ς Alternativ 2 (H2)  

Formål 

Alternativ H2 er en ny høyhastighetsbane fra Oslo (Drammen) til 

Bergen/Stavanger. Den eksisterende Bergensbanen beholdes for 

lokal- og godstog mellom Oslo og Bergen. Godstog til Stavanger 

benytter dagens Sørlandsbane som i alternativ H1.  

 

Formålet med dette alternativet er å vurdere kostnader og effekter 

av en høyhastighetsbane for blandet trafikk mens man samtidig 

holder dagens Bergensbane åpen for lokal- og godstog. Fra Oslo har 

alternative to destinasjoner, men den same linjen brukes på 

strekningen Oslo ς Røldal.  Det faktum at to destinasjoner deler 

mye av investeringskostnadene og etterspørselen, kan gi mindre 

negative resultater i den samfunnsøkonomiske analysen om man 

sammenligner med to separate korridorer som ikke benytter den 

samme infrastrukturen.  

 

Prosess 

Med tanke på at dette alternativet kun betjener persontog ble kun 

en D2 linjeføring vurdert. Derav var det også kun en aktuell 

arketype, H2:P.  

 

Foreløpige beregninger viser at investeringskostnadene for D1 (som 

vist i H1) og D2 vil være på omtrent samme nivå. Ettersom D1 

forventes å gi store nytte ved å tilby kapasitet for godstogene, ble 

alternativ H2 ekskludert og vil ikke bli tatt med i videre analyser.  

 

 

  

Høyhastighetstog

Regionale tog

Godstog

Eksisterende bane
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Traffic pattern Alternative H3

Archetype/DS P Q R S T U V W X

Stavanger - Røldal D2 D2 D2 D2 D2

Bergen ïRøldal D1 250 D1 D1 250

Røldal ïBø D1 D1 D1 250 250

Bø - Drammen D1 D1 250 250 250

Vest Haukeli ς Alternativ 3 (H3)  

Formål 

Alternativ H3 er en ny høyhastighetsbane for blandet trafikk fra 

Oslo (Drammen) til Bergen. Samme linjeføring benyttes for 

Stavanger-Oslo forbindelsen på strekningen Oslo - Røldal. Fra 

Røldal til Stavanger er den nye linjen et D2 alternativ (kun 

persontrafikk eller lette godstog).  

 

Den eksisterende Bergensbanen beholdes for lokal- og godstog 

mellom Oslo og Bergen. Godstog til Stavanger benytter dagens 

Sørlandsbane som i alternativ H1 og H2. 

 

Formålet med dette alternativet er å vurdere kostnader og effekter 

av en høyhastighetsbane med blandet trafikk mens man samtidig 

holder dagens Bergensbane åpen for lokal- og godstog. Fra Oslo har 

alternative to destinasjoner, men den same linjen brukes på 

strekningen Oslo ς Røldal.  Det faktum at to destinasjoner deler 

mye av investeringskostnadene og etterspørselen, kan gi mindre 

negative resultater i den samfunnsøkonomiske analysen om man 

sammenligner med to separate korridorer som ikke benytter den 

samme infrastrukturen.   

 

Prosess 

Fem ulike arketyper ble identifisert som mulige varianter for 

alternativ H3. Dette var kombinasjoner av D1, D2 og 2* på de 

ulike delstrekningene.  

Alternativ H3 skiller seg fra alternativ H1 i to aspekter. I 

alternativ H3 er hele strekningen fra Røldal til Stavanger 

designet som D2 (i H1 er det kun Haugesund ς Stavanger som er 

angitt som D2). De to alternativene gir derfor ulike løsninger for 

en mulig tilkobling for godstog til Haugesund og dette bør 

analyseres nærmere.  

 

Foreløpige beregninger viser at 

investeringskostnadene for et 2* alternativ og D1 vil 

være nærmest identisk. For å få den mest 

fordelaktige løsningen i alternativ H3, ble alle 

arketyper unntatt P. Formålet med denne arketypen 

er allerede ivaretatt i alternativ H1, og H3 ble derfor 

forkastet i sin helhet.   

 

 

  

Høyhastighetstog

Regionale tog

Godstog

Eksisterende bane
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Alternative Ha1

Archetype/DS P Q R S T U V W X Y Z Æ

Bergen- Voss D1 250 D1 250 250 D1 D1

Voss - Geilo D1 250 250 250 D1 D1 250

GeiloïHønefoss D1 250 D1 D1 D1 250 250

Hønefoss - Sandvika D1 250 D1 D1 D1 D1 D1

Vest Hallingdal ς Alternativ 1 (Ha1) 

 

Formål 

Alternativ Ha1 er en ny høyhastighetsbane for blandet trafikk fra 

Bergen til Hønefoss. Delstrekningen Hønefoss ς Sandvika er 

forbeholdt persontrafikk. Dette da godstogene sendes over 

eksisterende bane grunnet stigningsforholdene mellom Sandvika og 

Alnabru godsterminal.  

 

Formålet med dette alternativet er å vurdere kostnader og effekter 

av en høyhastighetsbane for blandet trafikk med en design 

hastighet på 250 km/t fra Oslo til Bergen via Hallingdal, mens man 

samtidig holder dagens Bergensbane åpen for lokal- og godstog 

mellom Bergen og Geilo. Det vil være nok kapasitet for samtlige 

togslag mellom Geilo og Hønefoss på den nye linjen.  

 

Prosess 

Totalt ble syv forskjellige arketyper identifisert for dette 

alternativet. Dette var kombinasjoner av D1 og 2* på de ulike 

delstrekningene. 

 

Foreløpige beregninger viser at forskjellen i den totale reisetiden 

mellom D1 og 2* er ca. 3 minutter. Beregninger viser også 

tilnærmet like byggekostnader for D1 og D2 på delstrekningen 

Hønefoss - Sandvika.  

 

For å få den mest fordelaktige løsningen i alternativ Ha1, ble alle 

arketyper unntatt Ha1:Q ekskludert.  

 

  

Høyhastighetstog

Regionale tog

Godstog

Eksisterende bane
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Vest Hallingdal ς Alternativ 2 (Ha2) 

Formål 

Alternativ Ha2 er en ny høyhastighetsbane for blandet trafikk fra 

Oslo (Sandvika) til Geilo. Fra Geilo til Bergen bygges en ny 

høyhastighetsbane forbeholdt persontrafikk. Regional-, lokal- samt 

godstog må benytte eksisterende bane mellom Geilo og Bergen. 

Mellom Hønefoss og Oslo sendes godstogene over eksisterende 

bane grunnet stigningsforholdene mellom Sandvika og Alnabru 

godsterminal. 

 

Formålet med dette alternativet er å vurdere kostnader og effekter 

av en høyhastighetsbane fra Oslo til Bergen via Hallingdal, mens 

man samtidig holder dagens Bergensbane åpen for lokal- og 

godstog mellom Bergen og Geilo. Det vil være tilstrekkelig kapasitet 

for samtlige togslag mellom Geilo og Hønefoss. 

 

 

Prosess 

Kun arketype Ha2:P ble identifisert som aktuell for dette 

alternativet. Ha2 er en blanding av D1 fra Oslo (Sandvika) til Geilo, 

og D2 fra Geilo til Bergen hvor eksisterende bane i tillegg holdes 

åpen. 

 

Foreløpige beregninger viser også at kostnadsforskjellen mellom D1 

og D2 på delstrekningen Sandvika ς Hønefoss er tilnærmet null. Av 

denne årsaken ble det bestemt å legge til rette for en D1 linjeføring 

her for å kunne tilby et mer fleksibelt system for godstog fra Bergen 

til Oslo i fremtiden, selv om løsningen via Hønefoss ser ut til å være 

mer fordelaktig om man tar dagens situasjon i betraktning.  

 

 

  

Høyhastighetstog

Regionale tog

Godstog

Eksisterende bane
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Traffic pattern Alternative Ha3

Archetype/DS P

Bergen- Voss D2

Voss - Geilo D2

GeiloïHønefoss D2

Hønefoss - Sandvika D2

Vest Hallingdal ς Alternativ 3 (Ha3) 

Formål 

Ha3 er en ny høyhastighetsbane for persontrafikk fra Oslo 

(Sandvika) til Bergen. Mellom Hønefoss og Oslo (Alnabru) sendes 

godstog via den eksisterende banen grunnet stigningsforholdene 

mellom Sandvika og Alnabru godsterminal.  

 

Formålet med dette alternativet er å vurdere kostnader og effekter 

av en høyhastighetsbane fra Oslo til Bergen via Hallingdal, mens 

man samtidig holder dagens Bergensbane åpen for lokal- og 

godstog mellom Bergen og Oslo.  

 

Prosess 

Kun en arketype, Ha3:P, ble identifisert som en mulig variant for 

dette alternativet hvilket betyr en D2 linjeføring hele veien fra Oslo 

(Drammen) til Bergen.  

 

Foreløpige beregninger viser at investeringskostnadene for Ha3 

ligger på samme nivå som investeringskostnadene til alternativ H3 

(Haukeli). På idéverkstedet ble det derfor konkludert med at det vil 

være mer interessant å analysere Haukeli-alternativet, siden dette 

har et potensial for å dekke et større marked og nedslagsfelt. Ha3 

ble derfor ikke tatt med til videre analyser.  

 

 

  

Høyhastighetstog

Regionale tog
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Vest Bergen ς Stavanger (BS1) 

Formål 

BS1 er en ny høyhastighetsbane for persontog fra Bergen til 

Stavanger via Stord og Haugesund.   

 

Formålet med dette alternativet er å vurdere kostnader og effekter 

av en høyhastighetsbane mellom de to endepunktene. Foreløpige 

reisetidsberegninger viser at denne kyststrekningen vil ha noen 

kortere reisetid enn Haukeli-alternativet og kan ha et bedre 

potensial for regional utvikling langs vestkysten.  

 

Godstogene til Bergen og Stavanger må benytte eksisterende baner 

eller en eventuell ny høyhastighetsbane mellom Oslo ς Bergen og 

Oslo ς Kristiansand ς Stavanger.  

 

Prosess 

To arketyper, BS1:P og BS1:Q, ble identifisert som aktuelle for dette 

alternativet. Av tekniske årsaker vil det ikke være mulig med en 

kombinasjon av D2 og 2* på strekningen.  

 

Områdets karakteristika og dype fjordkryssinger gjør det 

utfordrende å designe en linje med maksimal stigning 12,5 ҉. 

Derfor ble det foreslått et nytt designalternativ hvor stigning ligger 

mellom 25-ор ҉ og designhastigheten varierer fra 250 til 300 km/t. 

Disse designparametrene er ikke kompatible med tunge godstog. 

Konvensjonelle godstog til Stavanger må derfor benytte dagens 

Sørlandsbane og Bergensbanen til Bergen. Lettere godstog kan dog 

kjøre på den nye linjen.  

 

Av metodiske årsaker ble dette alternativet navngitt som arketype 

BS1:P.  
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Vest Numedal ς Alternativ 1 (N1) 

Formål 

N1 er en ny høyhastighetsbane for blandet trafikk mellom Oslo 

(Drammen) ς Bergen. Bergensbanen holdes åpen for lokal trafikk på 

strekningene Oslo - Hønefoss og Bergen ς Voss. 

 

Formålet med dette alternativet er å vurdere kostnader og effekter 

av en høyhastighetsbane for blandet trafikk via Numedal fra Oslo til 

Geilo. Fra Geilo til Bergen er linjeføringen og trafikkmønsteret likt 

som i alternativ Ha1 (Hallingdal).  

 

Prosess 

13 mulige arketyper ble identifisert for dette alternativet. Dette var 

kombinasjoner av D1 og 2* på de ulike delstrekningene.  

 

Det er en signifikant forskjell i tunnelandeler mellom D1 og D2 på 

strekningen Kongsberg ς Geilo, og foreløpige beregninger viser 50 

% lavere tunnelandel for D2 sammenlignet med D1 på denne 

delstrekningen.  

 

Foreløpige beregninger viser også at alternativet via Numedal har 

lavere investeringskostnader enn om man går via Hallingdal. 

Foreløpige markedstall viser også en større etterspørsel via 

Drammen ς Kongsberg enn via Hønefoss.  

 

For N1, ble alle arketyper med unntak av N1:P, N1:Q og N1:U 

ekskludert siden formålet med N1 er å vurdere en 

høyhastighetsbane for blandet trafikk fra Oslo til Bergen via 

Numedal.  

 

 

 

 

  Høyhastighetstog

Regionale tog

Godstog

Eksisterende bane

Traffic pattern  Alternative N1  

Archetype/DS  P  Q  R  S  T  U  V  W  X  Y  Z  Æ  Ø  

Bergen- Voss  D1  250  D1  D1  D1  250  250  250  D1  250  D1  D1  D1  

Voss- Geilo  D1  250  250  D1  D1  250  D1  D1  250  D1  D1  250  250  

Geilo- 
Kongsberg  

D1  250/D1  D1  D1  250  D1  D1  250  250  D1  250  250  D1  

Kongsberg ς 
Drammen  

D1  250/D1  D1  250  250  D1  250  250  250  D1  D1  D1  250  
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Vest Numedal ς Alternativ 2 (N2) 

Formål  

Alternativ N2 er en ny høyhastighetsbane for blandet trafikk 

mellom Oslo (Drammen) og Geilo. På strekningen Geilo ς Bergen er 

den nye banen kun tiltenkt persontog. Dagens bane mellom Geilo 

og Bergen holdes således åpen for lokal/regional og godstog.  

 

Formålet med dette alternativet er å vurdere kostnader og effekter 

av en ny høyhastighetsbane for blandet trafikk via Numedal fra Oslo 

til Geilo. Fra Geilo til Bergen er linjen og trafikkmønsteret likt som 

linjeføringen (D2) vist i Ha2 og Ha3 (Hallingdal).  

 

Prosess 

Fire arketyper ble identifisert i N2. Dette var kombinasjoner av D1, 

D2 og 2*på de ulike delstrekningene.  

 

Det er en signifikant forskjell i tunnelandeler mellom D1 og D2 på 

strekningen Kongsberg ς Geilo, og foreløpige beregninger viser 50 

% lavere tunnelandel for D2 sammenlignet med D1 på denne 

delstrekningen.  

 

Foreløpige beregninger viser også at alternativet via Numedal har 

lavere investeringskostnader enn om man går via Hallingdal. 

Foreløpige markedstall viser en større etterspørsel via Drammen ς 

Kongsberg enn via Hønefoss.  

 

For dette alternativet ble en 2* linjeføring på delstrekningen Geilo 

ς Kongsberg ekskludert, siden formålet med dette alternativet er 

å designe en høyhastighetsbane for hele korridoren. De to 

gjenstående arketypene er P og S. Arketype P er en kombinasjon 

av D1 og D2, mens S er lik P med unntak for delstrekningen 

Kongsberg ς Drammen som er 2*.  

 

  

Traffic pattern  Alternative N2  

Archetype/DS  P  Q  R  S  T  U  V  W  X  Y  Z  Æ  

Bergen- Voss  D2    D2  D2       D2   

Voss- Geilo  D2    D2  D2       D2   

Geilo- Kongsberg  D1    D1  250       250   

Kongsberg ς Drammen  D1    250  250       D1   

 

Høyhastighetstog

Regionale tog

Godstog

Eksisterende bane
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Traffic pattern Alternative N3

Archetype/DS P

Bergen- Voss D2

Voss- Geilo D2

Geilo-Kongsberg D2

KongsbergïDrammen D2

Vest Numedal ς Alternativ 3 (N3) 

Formål 

Alternativ N3 er en ny høyhastighetsbane for persontog mellom 

Oslo (Drammen) og Bergen. Den eksisterende Bergensbanen holdes 

åpen for gods- og regionale tog.  

 

Formålet med dette alternativet er å vurdere kostnader og effekter 

av en ny høyhastighetsbane for persontrafikk via Numedal fra Oslo 

til Bergen, mens dagens Bergensbane beholdes i sin helhet.  

 

Prosess 

Siden N3 representerer et rent høyhastighetsalternativ ble kun en 

arketype, N3:P, identifisert.  

 

For delstrekningen Voss ς Geilo viser foreløpige beregninger at det 

mest foretrukne designalternativet kan være en designhastighet på 

250 km/t med en maksimal stigning på нл ҉Φ 5ŜǘǘŜ Ǿƛƭ ŘƻƎ ƛƪƪŜ ōƭƛ 

vurdert videre i denne utredningen, da dette vil medføre et svakere 

sammenligningsgrunnlag på tvers av korridorene.  

 

Det er en signifikant forskjell i tunnelandeler mellom D1 og D2 på 

strekningen Kongsberg ς Geilo, og foreløpige beregninger viser 50 

% lavere tunnelandel for D2 sammenlignet med D1 på denne 

delstrekningen.  

 

Foreløpige beregninger viser også at alternativet via Numedal har 

lavere investeringskostnader enn om man går via Hallingdal. 

Foreløpige markedstall viser en større etterspørsel via Drammen ς 

Kongsberg enn via Hønefoss.  

 

 

 

  

Høyhastighetstog
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Traffic pattern Alternative N4

Archetype/DS P Q R S T U V W X Y

Bergen- Voss D1 D1 250 250

Voss- Geilo D1 250 250 D1

Geilo- Kongsberg D2 D2 D2 D2

Kongsberg ïDrammen D2 D2 D2 D2

Vest Numedal ς Alternativ 4 (N4) 

Formål 

Alternativ N4 er en ny høyhastighetsbane for blandet trafikk 

mellom Bergen og Geilo. Mellom Geilo og Oslo (Drammen) er linjen 

kun tiltenkt persontog.  

 

Formålet med dette alternativet er å vurdere kostnader og effekter 

av en ny høyhastighetsbane for persontrafikk fra Oslo til Geilo via 

Numedal mens den eksisterende Bergensbanen holdes åpen for 

lokal- og godstog. Fra Geilo til Bergen er det tenkt at samtlige tog 

kan gå på den nye banen med unntak av lokaltogene.  

  

Prosess 

Fire mulige arketyper ble identifisert for alternativ N4. Dette var 

kombinasjoner av D1, D2 og 2* på de ulike delstrekningene.  

 

Det er en signifikant forskjell i tunnelandeler mellom D1 og D2 på 

strekningen Kongsberg ς Geilo, og foreløpige beregninger viser 50 

% lavere tunnelandel for D2 sammenlignet med D1 på denne 

delstrekningen.  

 

Foreløpige beregninger viser også at alternativet via Numedal har 

lavere investeringskostnader enn om man går via Hallingdal. 

Foreløpige markedstall viser også en større etterspørsel via 

Drammen ς Kongsberg enn via Hønefoss.  

 

Siden formålet med N4 er å designe en høyhastighetsbane fra 

Bergen til Oslo via Numedal ble delstrekninger med 

designalternativ 2* ekskludert. Dette resulterte i at kun arketype 

N4:P ble beholdt.  

 

  

Høyhastighetstog
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4.2 Korridor Sør: Oslo ς Stavanger 
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Sør ς Alternativ 1 (S1)  

Formål 

Alternativ S1 er høyhastighetsbane for blandet trafikk mellom 

Stavanger og Porsgrunn. Mellom Porsgrunn og Drammen bygges en 

ny høyhastighetsbane for kun persontog, mens IC-tog og annen 

trafikk går via Vestfoldbyene.  

 

Formålet med dette alternativet er å vurdere kostnader og effekter 

knyttet til en ny høyhastighetsbane for blandet trafikk mellom 

Stavanger og Porsgrunn hvor det vil være tilstrekkelig kapasitet for 

samtlige togslag. Et annet viktig aspekt er å vurdere mulige effekter 

på etterspørselen ved å konstruere en høyhastighetslinje kun for 

persontog fra Porsgrunn til Drammen og ha resterende trafikk via 

Vestfoldbyene.  

 

Prosess 

På delstrekningen mellom Stavanger og Egersund vil ikke den nye 

linjeføringen kunne betjene Ganddal godsterminal. Siden 

designalternativet på denne delstrekningen er den eneste 

forskjellen mellom S1 og S2 som omtales på neste side, ble derfor 

hele alternativ S1 ekskludert.  

 

Andre effekter vil bli diskutert under drøftingen av S2.   
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Sør ς Alternativ 2 (S2) 

Formål 

S2 er en ny høyhastighetsbane for persontrafikk mellom Stavanger 

og Egersund. Fra Egersund til Porsgrunn er den nye banen 

tilrettelagt for blandet trafikk. Mellom Porsgrunn og Drammen 

bygges en ny høyhastighetsbane for kun persontog, mens IC-tog og 

annen trafikk går via Vestfoldbyene.  

 

Godstog og lokaltog bruker Jærbanen på delstrekningen Stavanger 

ς Egersund, dette for at godstogene skal beholde en tilkobling til 

Ganddal godsterminal.  

 

Formålet med dette alternativet er å vurdere kostnader og effekter 

knyttet til en ny høyhastighetsbane for blandet trafikk mellom 

Stavanger og Porsgrunn hvor det vil være tilstrekkelig kapasitet for 

samtlige togslag. Et annet viktig aspekt er å vurdere mulige effekter 

på etterspørselen ved å konstruere en høyhastighetslinje kun for 

persontog fra Porsgrunn til Drammen og la resterende trafikk via 

Vestfoldbyene.  

 

Prosess 

Totalt syv forskjellige arketyper ble identifisert for alternativ S2. 

Dette var kombinasjoner av 2*, D1 og D2 på de ulike 

delstrekningene.  

 

For strekningen Stavanger ς Kristiansand viser foreløpige 

beregninger at det ikke er noen vesentlige forskjeller i 

investeringskostnadene mellom 2* og D1. Derfor ble arketyper med 

designalternativ 2* på denne strekningen ekskludert fra videre 

analyser, siden D1 vil gi en større nytte her.  

 

 

For strekningen Kristiansand ς Brokelandsheia vil et 2* 

designalternativ kunne gi en linjeføring som ligger 

nærmere byene og bysentra enn hva som er mulig med 

en D1 linjeføring.  

 

Siden formålet med dette alternativet er å vurdere en 

høyhastighetsbane fra Stavanger til Oslo ble samtlige 

alternativ med 2* på en delstrekning mellom 

Kristiansand og Drammen ekskludert med S2:P som den 

gjenstående arketypen.  

 

For the  

 

  

Høyhastighetstog

Regionale tog

Godstog

Eksisterende bane



 

22.01.12        Side 26 av 62 
 

Sør ς Alternativ 3 (S3) 

Formål 

Alternativ S3 er en høyhastighetsbane for persontrafikk mellom 

Stavanger og Kristiansand. På denne strekningen går godstog og 

lokaltog via Sørlandsbanen og Jærbanen.  

 

På delstrekningen Kristiansand ς Brokelandsheia blir linjen designet 

for 2* med tilstrekkelig kapasitet for alle togtyper. Linjeføringen for 

resten av strekningen mot Oslo (Drammen) er lik som i alternativ 

S1. Delstrekningen Brokelandsheia ς Porsgrunn bygges som en 

høyhastighetsbane for blandet trafikk, og mellom Porsgrunn og 

Drammen bygges en høyhastighetsbane for persontrafikk. Her går 

IC-tog og annen trafikk via Vestfoldbyene. 

 

Formålet med dette alternativet er å vurdere kostnader og effekter 

knyttet til en ny høyhastighetsbane delvis forbeholdt persontrafikk 

og delvis for blandet trafikk mellom Stavanger og Oslo (Drammen). 

Dette innebærer å kunne tilby tilstrekkelig kapasitet for samtlige 

togtyper på en ny 2* strekning nær bysentraene mellom 

Kristiansand og Brokelandsheia.  

Et annet viktig aspekt er å vurdere mulige effekter på 

etterspørselen ved å konstruere en høyhastighetslinje kun for 

persontog fra Porsgrunn til Drammen og la resterende trafikk gå via 

Vestfoldbyene.  

 

Prosess 

Totalt fire arketyper ble identifisert i dette alternativet. Dette var 

kombinasjoner av D1, D2 og 2* på de ulike delstrekningene.  

 

For strekningen Stavanger ς Kristiansand viser foreløpige 

beregninger at det ikke er noen vesentlige forskjeller i 

investeringskostnadene mellom 2* og D1.  

 

For strekningen Kristiansand ς Brokelandsheia vil et 2* 

alternativ kunne gi en linjeføring som ligger nærmere 

byene og bysentra enn hva som er mulig med et D1 

alternativ.  Siden formålet med S3 er å konstruere en 

høyhastighetsbane mellom Oslo (Drammen) og 

Stavanger og samtidig kunne betjene regionene 

mellom Kristiansand og Brokelandsheia ble alle 

arketyper unntatt S3:Z ekskludert.  
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Sør ς Alternativ 4 (S4) 

Formål 

S4 er en høyhastighetsbane for persontrafikk mellom Stavanger 

og Oslo (Drammen). Godstog sendes via den eksisterende banen 

i indre Telemark fra Oslo til Stavanger.  

 

Formålet med dette alternativet er å vurdere kostnader og 

effekter knyttet til en ny høyhastighetsbane for persontrafikk fra 

Stavanger til Oslo (Drammen) når hele den eksisterende 

Sørlandsbanen opprettholdes for annen trafikk. Mellom 

Porsgrunn og Drammen går de regionale togene via 

Vestfoldlinjen for å betjene byene her.  

 

   

Prosess 

Siden S4 er et rent høyhastighetsalternativ for kun persontrafikk 

ble kun arketype S4:P identifisert.  

  

Høyhastighetstog
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Traffic pattern Alternative S5

Archetype/DS P Q R

Stavanger - Egersund D2 D2

Egersund - kristiansand D1 250

Kristiansand - Brokelandsheia D2 D2

BrokelandsheiaïPorsgrunn D2 D2

Porsgrunn ïBrokelandsheia D2 D2

Sør ς Alternativ 5 (S5) 

Formål 

I alternativ 5 bygges en ny høyhastighetsbane for persontrafikk på 

strekningene Stavanger ς Egersund og Kristiansand ς Oslo 

(Drammen). Mellom Egersund og Kristiansand bygges banen for 

blandet trafikk.  

 

Godstog sendes via den eksisterende banen i indre Telemark fra 

Oslo til Stavanger.  Unntaket er strekningen Egersund ς 

Kristiansand hvor godstogene går på den samme linjen som 

persontogene.  

 

Formålet med dette alternativet, som med S4 er å vurdere 

kostnader og effekter knyttet til en ny høyhastighetsbane for 

kun persontrafikk fra Stavanger til Oslo (Drammen) når hele den 

eksisterende Sørlandsbanen opprettholdes for annen trafikk.  

 

S5 skiller seg fra S4 med delstrekningen Egersund ς Kristiansand. 

Den eksisterende banen har en bestemmende stigning på mer 

enn 22 ҉ i dag, krappe kurver og generelt lav standard. I S5 er 

derfor formålet å teste hvilke effekter som kan oppnås ved å ha 

blandet trafikk på ny bane på kun denne strekningen 

 

Prosess 

To arketyper ble identifisert for S5, men som beskrevet er 

forskjellen i disse kun mellom Egersund og Kristiansand. De 

resterende delstrekningene er D2, men her er både D1 og 2* 

vurdert. Det er ingen vesentlige forskjeller i investeringsnivå 

mellom 2* og D1 på disse strekningene.  
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Traffic pattern Alternative S6

Archetype/DS P Q R S T U V W X Y Z Æ

Stavanger - Egersund D2 D2 D2 D2

Egersund - kristiansand D1 250 D1 250

Kristiansand - Brokelandsheia D1 D1 250 250

BrokelandsheiaïPorsgrunn D2 D2 D2 D2

Porsgrunn ïDrammen D2 D2 D2 D2

Sør ς Alternativ 6 (S6) 

Formål 

S6 er en høyhastighetsbane for persontrafikk på strekningene 

Stavanger ς Egersund og Brokelandsheia ς Oslo (Drammen). 

Mellom Egersund og Brokelandsheia konstrueres banen for blandet 

trafikk med nok kapasitet for samtlige togslag.  

 

Godstog og lokaltog bruker Jærbanen på delstrekningen Stavanger 

ς Egersund, dette for at godstogene skal beholde en tilkobling til 

Ganddal godsterminal.  

 

Fra Brokelandsheia retning Drammen distribueres trafikken over på 

tre separate linjer. Godstogene går via indre Telemark, 

høyhastighetstogene går på en ny direkteline gjennom Vestfold og 

de regionale togene betjener Vestfoldbyene langs kysten.  

 

Formålet med dette alternativet er å vurdere kostnader og effekter 

knyttet til en ny høyhastighetsbane mellom Stavanger ς Oslo 

(Drammen). Et annet viktig aspekt er å vurdere effekten av å dele 

trafikken på tre separate linjer mellom Brokelandsheia og 

Drammen.  

 

 

Prosess 

Fire arketyper ble identifisert. S4 og S6 har flere likheter, med 

unntak av strekningen Egersund ς Brokelandsheia. For S6 er 

formålet i hovedsak å finne ut av hvilke effekter som oppnås 

dersom denne strekningen designes som et alternativ 2* i stedet 

for D2 som i S4.  

 

Av denne årsaken ble samtlige arketyper med unntak av S6:Æ 

ekskludert.  
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Traffic pattern Alternative S7

Archetype/DS P Q R S T U V W X Y Z Æ

Stavanger - Egersund A D2 D2

Egersund - kristiansand A D1 250

Kristiansand - Brokelandsheia 250 250 250

BrokelandsheiaïPorsgrunn 250 D2 D2

Porsgrunn ïDrammen 250 D2 D2

Sør ς Alternativ 7 (S7) 

Formål 

Alternativ S7 viser kun en 2* linje fra Oslo (Drammen) til 

Kristiansand hvor samtlige tog går via kysten av Vestfold. For 

strekningen Kristiansand ς Stavanger legges Handlingsalternativ A 

til grunn.  

 

Dette alternativet kom opp på idéverkstedet, og var ment som å 

være en del av et nettverk som betjener både sør og vest 

korridoren (Haukeli). 

 

Prosess 

Siden dette alternativet kun betjener strekningen Drammen ς 

Kristiansand, og ikke Stavanger som mandatet sier, er det ikke en 

komplett løsning for korridor Sør. Dette forslaget bør kun vurderes 

som en del av et eventuelt sør-vest nettverk om man sammenligner 

vest/Haukeli alternativet med Hallingdallinjen og sørkorridoren i en 

mulig senere systemanalyse.  
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Sør ς Alternativ 8 (S8) 

Formål 

Alternativ S8 er en ny høyhastighetsbane mellom Stavanger og 

Egersund. Godstogene går via eksisterende bane for å kunne 

betjene Ganddal godsterminal. Mellom Egersund og Brokelandsheia 

er den nye linjen designet for blandet trafikk og tilbyr nok kapasitet 

for alle togtyper. Mellom Brokelandsheia og Drammen går all 

trafikk via Vestfold og det som vil være IC-banen. 

 

Formålet med dette alternativet er å designe en høyhastighetsbane 

fra Stavanger til Egersund, mens den resterende strekningen mot 

Drammen designes som et 2* alternativ. Dette alternativet vil gi 

mulighet for stasjoner nær bysentraene i de mest befolkede 

områdene, mens man opprettholder en høyere hastighet vestover 

fra Kristiansand.  

 

Prosess 

Fire arketyper ble identifisert i dette alternativet. Arketyper med 2* 

mellom Stavanger og Egersund ble ekskludert av metodiske 

årsaker. ArketypeneS8:Z og S8:Æ ble ekskludert siden dette ville gitt 

en D2 linje mellom Brokelandsheia og Drammen og formålet med 

alternativ S8 er å vurdere en linje med blandet trafikk på denne 

strekningen.  

 

 

  

Traffic pattern  Alternative S8  

Archetype/DS  P  Q  R  S  T  U  V  W  X  Y  Z  Æ  

Stavanger - Egersund   250    D2       D2  D2  

Egersund - kristiansand   250    D1       D1  250  

Kristiansand - 
Brokelandsheia  

 250    250       250  250  

Brokelandsheiaς 
Porsgrunn  

 250    250       D2  D2  

Porsgrunn ς Drammen   250    250       D2  D2  
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4.3 Korridor Øst: Oslo ς Stockholm og Oslo ς 

Göteborg 
 

Korridor Øst består av to separate korridorer med få eller ingen 

fellesfaktorer. Linjene i Sverige har en maksimal designhastighet på 

250 km/t.  

 

For strekningen Öxnered ς Göteborg er det ikke forutsatt noen 

ytterligere oppgraderinger da en ny linje dimensjonert for 250 km/t 

allerede er under konstruksjon.  

 

I korridoren mot Stockholm er den samme linjeføringen brukt via 

Örebro og Västerås i alle alternativene. Denne strekningen er en 

kombinasjon av nye og oppgraderte delstrekninger. For strekningen 

mellom Västerås og Stockholm er dagens skinnegang dimensjonert 

for 250 km/t gitt at signalsystem og strømforsyning oppgraderes.  
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Øst Stockholm ς Alternativ 1 (ST1) 

Formål 

Dette alternativet innebærer en oppgradering til 2* standard. På 

grunn av den relativt lave standarden på eksisterende bane, vil en 

2* linje bli lagt på omtrent samme plassering som dagens bane.  

 

Noen delstrekninger av den nye linjen vil dog ha signifikante 

forskjeller sammenlignet med i dag. Et eksempel på dette er 

delstrekningen mellom Lillestrøm og Sørumsand hvor den nye 

linjen vil ha en annen utgang fra Lillestrøm siden dette mest 

sannsynlig vil være nødvendig for å unngå naturreservatet i det 

nordre Øyern området. Et annet eksempel er passeringen av 

Skarnes hvor dagens bane og kurvaturen i dalen/langs elven ikke 

tillater en høyhastighetslinje å følge eksisterende plassering av 

linjen sett fra et teknisk synspunkt.  

 

Prosess 

I dette alternativet ble kun arketype ST1:Q identifisert. Som et 

basisalternativ med en signifikant likehet til eksisterende bane er 

dette interessant som en sammenligning til de andre alternativene. 

ST1 er ca 45 km lengre enn det korteste alternativet i denne 

korridoren.   
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Øst Stockholm ς Alternativ 2 (ST2) 

Formål 

ST2 er en ny høyhastighetsbane for blandet trafikk fra Lillestrøm til 

Karlstad I Sverige. Delstrekningen Lillestrøm ς Åmotsfors har en 

designhastighet på 330 km/t mens den resterende strekningen i 

Sverige følger retningslinjene med en maksimal design hastighet på 

250 km/t.  

 

Prosess 

Kun arketype ST2:R ble identifisert i dette alternativet som også er 

det korteste alternativet til Stockholm. Den eksisterende banen via 

Kongsvinger benyttes av lokaltog og godstog mellom Kongsvinger 

og Lillestrøm, og av godstog mellom Kongsvinger og Åmotsfors. Den 

fremtidige etterspørselen på lokaltog mellom Lillestrøm og Årnes er 

forventet å være av en slik størrelsesorden at en oppgradering 

uansett vil være nødvendig for dagens bane, uavhengig om en 

separat høyhastighetstrasé bygges eller ikke.  
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Øst Stockholm ς Alternativ 3 (ST3) 

Formål 

Dette alternativet er mye likt ST2 med hovedforskjellen at linjen 

mellom Lillestrøm og Åmotsfors er et designalternativ D2. 

Godstogene må således kjøres via Kongsvinger på den eksisterende 

banen.  

 

Prosess 

Kun arketype ST3:R ble identifisert for dette alternativet. Foreløpige 

beregninger viser at en D2 linjeføring mellom Lillestrøm og 

Åmotsfors vil gi en antatt 10-20 % reduksjon i tunnelandeler om 

man sammenligner med et D1 alternativ. Dette vil gi betydelige 

besparelser I investeringskostnadene.  

 

Dagens bane oppfyller et fremtidig krav om 1,25 % stigning for 

godstogene. Når godstogene bruker dagens bane vil dette resultere 

i ca 1 time lengre reisetid om man sammenligner med alternativ 

ST2.  

 

Dette alternativet er allikevel bedømt til å være mer lovende enn 

ST2 og ble således valgt ut for fullstendig samfunnsøkonomisk 

analyse. ST2 vil bli sammenlignet med ST3 ved hjelp av 

følsomhetsanalyser.  
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Traffic pattern Alternative ST4

Archetype/DS P Q R S T U

Ski - Askim 250 250

Askim - Arvika 250 D1

Arvika- Karlstad 250 250

Øst Stockholm ς Alternativ 4 (ST4) 

Formål 

ST4 er en ny høyhastighetsbane for blandet trafikk fra et 

koblingspunkt i Follotunnellen via Askim, Mysen og Arvika til 

Karlstad. Fra koblingspunktet i Follotunnellen til Mysen og fra 

Arvika til Karlstad er designhastigheten 250 km/t. Mellom Mysen og 

Arvika er både D1 og 2* vurdert.  

 

Den nye linjen til Mysen vil kunne gi tilstrekkelig kapasitet for 

samtlige trafikkslag. 

 

Prosess 

To arketyper, ST4:Q og ST4:U, ble identifisert for dette alternativet. 

Foreløpige beregninger viser at ST4 har høyere 

investeringskostnader sammenlignet med det neste alternativet, 

ST5. ST4 er ca 13 km lengre enn ST2 og 3 og har på noen seksjoner 

lavere designhastighet,. Den reduserte designhastigheten på disse 

seksjonene vil medføre en økning på 5-10 minutter i den totale 

reisetiden til Oslo.  

 

Som for ST2 er det ikke forventet noen større nyttegevinster ved at 

godstogene går via den eksisterende Kongsvingerbanen, da denne 

må holdes åpen for trafikk og følgelig oppgraderes.  

 

Begge arketypene ble ekskludert.  
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Traffic pattern Alternative ST5

Archetype/DS P Q R S T U

Ski ïMysen 250

Mysen- Arvika D2

Arvika - Karlstad 250

Øst Stockholm ς Alternativ 5 (ST5) 

Formål 

Dette alternativet har flere likheter med alternativ ST4. 

Hovedforskjellen er at delstrekningen mellom Mysen og Arvika 

konstrueres som D2 og godstogene går via den eksisterende 

Kongsvingerbanen som i alternativ ST3.  

 

Prosess 

En arketype, ST5:U, ble identifisert for dette alternativet. 

 

Som nevnt innledningsvis kan Handlingsalternativ C være en 

kombinasjon av de ulike designalternativene D1, D2 og 2*. 

Kombinasjonen 2*, D2 og 2* som vi har her ble definert som 

Handlingsalternativ C i korridor Øst Stockholm siden dette også er 

det eneste gjenstående 250 km/t alternativet i denne korridoren.  
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Øst Stockholm ς Alternativ 6 (ST6) 

Formål 

Dette alternativet er en D2 linje fra Follotunnellen til Arvika. Den 

resterende strekningen fra Arvika mot Stockholm er identisk med 

alternativ ST4 og ST5.  

 

Prosess 

Sammenlignet med ST2 og ST3, er dette alternativet ca 13 km 

lengre og gir derav en antatt økning i reisetid på 3-4 minutter. 

 

En D2 linje vil ikke kunne betjene byene og tettstedene i indre 

Østfold, noe som betyr at den eksisterende banen må 

opprettholdes for lokaltog samt godstog. Belastningen på denne 

strekningen i dag vil være relativt liten dersom langdistanse 

persontrafikk overføres til den nye linjen. Kostnadene ved å 

opprettholde dagens bane for et relativt lavt passasjergrunnlag 

ble vurdert til å ikke være forsvarlig og derav ble alternativet 

ekskludert.  
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Øst Göteborg ς Alternativ 1 (GO1) 

Formål 

GO1 er en ny høyhastighetsbane for blandet trafikk fra 

Follotunnellen til Sarpsborg. Fra Sarpsborg til Halden (utenfor 

Halden) følger linjen en eventuelt ny Intercity trasé (dersom et 

330 km/t velges av IC prosjektet). Fra et punkt nord for Halden 

mot Öxnered konstrueres en ny høyhastighetsbane for blandet 

trafikk med en designhastighet på 330 km/t frem til grensen, og 

videre 250 km/t på svensk side.  

 

Prosess 

GO1:S er Handlingsalternativ D for korridor Øst Stockholm.  

 

Den nye direktelinjen mellom Ski og Sarpsborg vil i tillegg til å gi 

en signifikant besparelse i reisetid (ca 20 minutter) også kunne 

frigjøre kapasitet på strekningen mellom Moss og Ski, hvor 

Intercityprosjektet har identifisert en kommende 

kapasitetsmangel1.  IC prosjektet har også gitt uttrykk for at en ny 

høyhastighetslinje som passeres denne strekningen vil være 

nødvendig for deres konsept 2 og er derfor forslått for videre 

analyser av IC- prosjektet.  

                                                             
1
 Mulighetsstudie utbyggingskonsepter for intercitystrekningen 

Østfoldbanen, JBV, Januar 2011, side 41 
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Traffic pattern Alternative GO2

Archetype/DS P Q R S T U V W X

Ski - Sarpsborg D2

Sarpsborg - Halden D1

Halden - Kornsjø D1

KornsjøïÖxnered 250

Øst Göteborg ς Alternativ 2 (GO2) 

Formål 

Det som skiller GO2 fra GO1 er at den nye høyhastighetsbanen 

mellom Ski og Sarpsborg er en D2 linjeføring. Godstog må benytte 

IC-banen via Fredrikstad og Moss.  

 

Prosess 

Forskjellen mellom D1 og D2 er at noen av de totalt fire tunellene 

på delstrekningen Ski ς Sarpsborg vil være noe kortere, men dette 

antas ikke å redusere investeringskostnadene betydelig.  

For å gi godstogene tilgang til Alnabru godsterminal må det 

bygges en kobling mellom Østfoldbanen nord for Ski. I Oslo ς Ski 

prosjektet er en alternativ tilkobling til Ski fra Østre linje vurdert. 

Dersom denne koblingen bygges vil den kun være noen hundre 

meter lang. Andre tilkoblinger vil være mellom 1,5-2,5 km lange. 

Derav vil altså kostnaden for denne tilkoblingen være så lav at 

den mest sannsynlig vil bli bygget uansett også i et D2 alternativ 

for å gi en økt grad av fleksibilitet og robusthet til systemet.  
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Øst Göteborg ς Alternativ 3 (GO3) 

Formål 

Dette alternativet brukes IC linjen fra Ski til Halden med en 

designhastighet på 250 km/t eller lavere. Fra Halden til Öxnered 

konstrueres en ny høyhastighetsbane for blandet trafikk.  

 

Prosess 

En arketype, GO3:Q, ble identifisert og vil være gjenstand for en 

fullstendig samfunnsøkonomisk analyse.  
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4.4 Korridor Nord: Oslo - Trondheim  
 

Korridor nord starter på Oslo Lufthavn Gardermoen og terminerer 

på Værnes Lufthavn.  

 

Felles for alle alternativene i denne korridoren er en ny linje fra 

Soknedal (ca 10 km sør for Støren) til Værnes Lufthavn. Denne 

strekningen vil også kunne gi nok kapasitet for lokaltrafikk i tillegg 

til at den har en tilkobling til Torgård (et av alternativene for 

lokalisering av ny godsterminal i Trondheim).  
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Traffic pattern Alternative Ø1

Archetype/DS P Q R S T U V W

Stange- Tynset D1 250 D1 D1 250 250 250 D1

Tynset- Støren D1 250 250 D1 D1 D1 250 250

Støren- Trondheim D1 250 D1 250 D1 250 D1 250

Nord Østerdalen ς Alternativ 1 (Ø1) 

Formål 

Alternativ Ø1 er en ny høyhastighetsbane for blandet trafikk fra 

Tangen til Værnes via Østerdalen og Kvikne. I tillegg konstrueres en 

høyhastighetsbane for persontrafikk mellom Gardermoen og 

Tangen. 

 

Mellom Oslo og Gardermoen brukes Gardemobanen. Godstogene 

går via Hovedbanen fra Oslo til Eidsvoll, samt Dovrebanen fra 

Eidsvoll til Tangen (hvor dobbelspor bygges i dag). 

     

Prosess 

Totalt åtte arketyper ble identifisert i alternativ Ø1. Dette var en 

kombinasjon av D1, D2 og 2* på de ulike delstrekningene.  

 

Et D2 alternativ mellom Tynset og Soknedal vil redusere den totale 

tunnellengden med ca 50 km. Dette innebærer at en eventuell D1 

eller 2* linje på denne delstrekningen bør unngås sett fra et 

kostnads- og konstruksjonsperspektiv. En D2 linje på denne 

strekningen vil dog innebære at godstogene må gå via den 

eksisterende Rørosbanen. Dette blir videre vurdert i alternativ Ø2.  

 

Alternativ Ø1 ble dog ekskludert i sin helhet siden dette alternativet 

gir få fordeler sammenlignet med det neste alternativet, Ø2.  
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