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1. Introduksjon

Jernbaneverket har fatt i oppdrag av Samferdselsdepartementet &
utrede konsepter for hgyhastighets persontog i Sar Norge.
Utredningen skal gi en anbefaling av hvilke langsiktige strategier som
bar legges til grunn fantviklingen av langdistanse

persontogtransport i Sgorge.

Folgende handlingsalternatskal analyseres:

Handlingsalternativ

A | Referansealternativet, som er en viderefgring av dagens jernbanepol

En mer offensiv videreutvikling av eksisterende
jernbaneinfrastrukturogsa utenfor intercityomréadet

Hgyhastighetskonsept som delvis bygger pa eksisterende nett og
intercitystrategi

D | Hovedsakelig separate hgyhastighetslinjer

Hayhastighetsutredningear blitt inndelt i tre faser, og vi er na i
prosjektets tredje og siste fase. Formalet med Fase 3 er & legge frem
konkrete forslag til linjefaring i korridorene som oppfyller kravene til
de ulike handlingsalternativene nevnt ovenfor.

Folgende korridaer er inkludert i utredningen:
- Oslog Bergen,nklusiveBergenc HaugesundStavanger
(Korridor Vest
- Oslog Kristiansand; StavangerKorridor Sgr
- Oslocg Karlstad(Stockholm)@and Osla; Oxnered(Géteborg)
(Korridor @sy
- Oslo¢ Trondheim Korridor Nord

2. Bakgrunn

2.1. Ytterligere spesifikasjonav

handlingsalternativB ¢ D
Underveis i arbeidet i Fa3®ppstod det et behov foa
ytterligere spesifiserénnholdet i handlingsalternativ B,
C og D.
Nedenfor erde utvidedespesifikasjonene som ble
brukt avsamtligei Fase 3:

- HandlingsalternatiB er na definert som 20 %
reduksjon i reisetidendagens,
opprettholdelse awnavaerendestoppmgnster
samt foen fortsettelse mecdenkeltspor
utenfor IGomradet. For Korridor @st gjelder
de samme prinsippenkun pa noisk side (fra
Osilo til grensen);

- HandlingsalternatiD har blitt ytterligere
kategorisert til todesigralternative:

0 D1:For blandet trafikk, design
hastighet 330 km/t, maksimum
stigning1,25 %, dobbeltspor

0 D2:Kun for persontog, design
hastighet 330 km/tmindre strenge
krav til stigning, dobbeltspor;

- Designalternati2* er et nytt midlertidig
alternativsom innebaerer en oppgradering av
eksisterende baner til dobbeltspor med en
design hastighet pa 250 km/t for blandet
trafikk;

- HandlingsalternatiCvil bli et resultat basert
pa en kombinasjon adesignalternatiD1, D2
og 2.

2.2. Utvelgelse av alternativer for

samfunnsgkonomisk analyse
Et stort antall linjer har blitt identifisert i hver korridor
hvorav noen har blitt ekskludert pa et tidlig stadi av
linjefgringskonsulentene.

Allikevel gjenstar en god del alternativer i hver korridor.
For a redusere antallet mulige traseer, ble det avholdt
et ideverkstedned prosjektet og leverandgrene den
18.08.11 2011. Medlemmer i ekspertgruppen og andre
representanter fra JBble ogsa invitert. Formalet med
idéverkstedetvar i hovedsak & redusere antallet mulige
traseer, dette i hovedsak basert pa kvalitative
argumener og den kunnskap linjefgringskonsulentene,
Asplan Viak og Atkins innesatt pa davaerende tidspunkt.

Som tidligere beskrevet, angir mandatet at det skal
gjennomfares fullstendige samfunnsgkonomiske
analyser for alle handlingsalternativene i korridorene.
For hver enkelt korridor vil det derfor bli gjennomfart

en samf.gk analyse for et 250 (handlingsalternativ C) og
330 (handlingsalternativ D) km/t alternativ, i tilletig
handlingsalternativ B. Gjenstaende alternativer i
korridorene vil bli testet ved bruiv

fglsomhetsanalyser.

Formalet med denne rapporten er a redegjgre samt
dokumentere prosessen med utvelgelse av
alternativene forfullstendigsamfunnsgkonomisk
analyse samt de alternativer som ble valgt for
falsomhetsinalyser. Rapporten gir ingen reisuér fra
analysene.
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MERKNADDe utvalgte alternativene er ngdvendigvis ikke de som
til slutt vil bli anbefalt eller foretrukne nar prosjektet kommer til sin
ende i Fase 3. Beslutningen om & velge ut de alternativene som ble

valgt etteridéverkstedeter kun basert pa kvalitative vurderinger.

3. Idéverkstedet

3.1.Agenda
Som et resultat av forelgpig fremdrifaugust tok idéverkstedet
kun for seglesignalternativD1,D2og 2*. Endelige resultater for
handlingsalternati\B vil bli ferdigstilt p&t senere tidspunkt.

EttersomhandlingsalternativC er en mulig kombinasjon av D1, D2
og 2*, blir ikke dette scenarioet definefor hver enkelt korridor far
de resterendedesignalternativener definert i korridorene. Dette
vil bli besluttet p& et senerédspunkt hgsten 2011.

3.2. Forberedelser tildéverkstedet

| forkant avidéverkstedet startet prosjektet(JB\Vog Railconsult)
med en oppsummering aall tilgjengelig informasjon fra
linjefaringskonsulenteneAsplan Viakg Atkins. Formalet med
dette var & systematisere informasjonen for & danne en felles
forstdelse og informasjonsgrunnlag, samt & etablere en entydig
metodikk tilidéverkstedet

Den fgrsteoppgaven var forhandsdefinerdrasé og
trafikkmenster. For & til dette ble falgende spgrsmal og
utfordringer vurdert:

Hvordan kan eksisterende bane kombineres med
nyetraseer? lllustrasjoner méa utarbeides som viser
alternative sammensetninger. For hver kombinasjon
vil det vaere mulig & beskrive det designalteivat
som bgr legges til grunn for de ulike
delstrekningenepa den nye linjen. Prosessen ma
dokumenteres medokuspa: hva, hvor,
hvorfor/hvorfor ikke. Informasjon fra andre
prosjekter som I@tredningen, SUP og OsloNavet
ma ogsa tas med i betraktningene.

Identifisere/beskrive ulike togkonsept som linjen
skal betjene (passasjer og/eller godstog)

Kriterier for utvelgelse ble ogsa fastsatt i forkant av
idéverkstedet. Dette for & sikre en konsistent og lik
behandling av alle varianter i korridorene.
Kriteriene som ble fastsatt var som falger:

Marked (Etterspgarsel basert pa resultater fra
Atkins sitt arbeid i Stage A i Fase 3) og gkonomi
(kun en kvalitativ vurdering)

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

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

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

Kommentarer fraBo-Lennart Nelldabg Oskar
Froidhble ogsa vurdert.

Resultatet fra denne prosessen hitlelt til samtlige
deltagere ved oppstarten av idéverkstedet og ble brukt
som et grunnlag for diskusjone.
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3.3. Metode for valgav alternativer til

samfunnsgkonomiskog falsomhetsanalyse
Metoden for utvelgelse av alternativeom ble benyttet pa
idéverkstedet var basert pa behovet for & kombinere de fglgende
faktorene:

- Antallet traseer i hver korridor

- Mulige trafikkmgnstre

- Mulige kombinasjoner aslesignalternativepa
delstrekningenedrketype

Trasé/Linjefaring
Tre av kormlorene iutredningen bestar av mer erentraséi hver
korridor:

- Korridor Vest bestar av fire ulikeseer, Haukeli,
Numedal, Hallingdalg strekningerBergeng Stavanger

- Korridor Nord bestar av tre ulikeaseer,
Gudbrandsdalendsterdalerog Rondane.

- Korridor @sbestar av taraseer, hvorav en til
Goteborg og en til Stockholm.

- KorridorSgrhar i hovedsak en hovedtrasia Vestfold
til Stavanger

Punkter til diskusjon
- Er emavtraseenebedre egnet for et
handlingsalternativ enn et annet?
- Bgr den sammetraseenvelges foranalyse abade 2*
og D (for eksempel via Gudbrandsdalen bade for 250 og

330km/t), eller er det mer egnet a teste forskjellige
traseer i en korrida?

Konsept/trafikkmgnster

For de fleste alternativene er det mer enn en linjens
det er mulig a trafikkere. Dette betyr at det var
ngdvendig & identifisere hvilke linjer som bgr benyttes
til hvilke trafikkmgnster.

Figuren nedenfor viser noen av de trafikkmgnstrene
som ble identifisert for korridor sar.

Hoeyhastighetstog
Regionale tog
Godstog

— e Eksisterende bane
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Punkter til diskusjon For et linjefgringsalternativ inndelfem
delstrekninger ble fglgende arketyper definer
- Hvilken linje for hgyhastighets/regionale/lokale/gods
tog? Eksisterende bane eller ny? Traffic pattern  Alternative X
- Delstrekninger eller hele veien?

. Archetype/DS P R s T u % w X Y z .3 (%)
- Konsekvenser for eksisterende baner? P ©

AtoB HS F HS HS HS F F F HS F HS HS HS

. . . . Bto C HS F F HS HS F HS HS F HS HS F F
Kombinasjoner av designhastighet/arketyper

Designalternativ 2*D1 og D2baserer seg pa ulik designhastighet; CtoD HS F HS HS F HS HS F F HS F F HS
250 km/t fordesignalternati2* og 330 km/t for

designalternativend®1 og D2 DtoE O L O N F S

EtoF HS HS HS HS HS HS HS HS HS HS HS HS HS

Det er mulig & designe en linje for enten 250 eller 330 km/t hele
veien, eller & dele linjen inn i et antall delstrekninger med ulik
designhastighet. For & sikre at aktuelle kombinasjoner ble vurdert,
ble alle linjer delt inn i 5 delstrekninger, basert pa linjens
karakteristika.

9y OSttS YSR @OSNRASY I { o0SG&NJ ¢l A3IK {LISSRE
designalternativ D1 eller D2. En celle med verdien F

0SGeN) ¢Cclaite 23 RSaAIYIEOGSNYIGAD HF @

Dette farer til et stort antall ulike varianter for hvert
linjefaringsalternativ. Disse variantene ble oggstsmatisert for a
sikre at samtlige teoretiske og aktuelle kombinasjoner ble vurdert.
Variantene ble navngitt som arketyper, noe som innebaerer en fast
definisjon per mulige kombinasjon.

Det er ogsa mulig med et ytterligere antall arketyper
for et linjefgringsalternativ med fem delstrekninger,
mendette ble ikke vurdert som ngdvendig siden det
kun var et fatall alternativer med dette antallet
delstrekninger og andre kombinasjoner ble ekskludert.

For et linjefgringsalternativ inndelt i telstrekningetble falgende Punkter til diskusjon

arketyper definet: .
P - 330 km/tfor hele strekningen? D1 eller D2?
Traffic pattern Alternative X _ 250 km/t hele veien?
Archetype/DS P Q R s - Kombinasjoneav 330 km/t og 250 km/t?
AtoB HS F HS B
Bto C HS F F HS

w
[N
w
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Stigning péeksisterende bane

For & kunne gjare en kvalitativ vurdering av fordelene av a kjere
godstog pa en gitt linje fremfor en annen, er det viktig at stigning pa

eksisterende baner ogsa tas med i betraktningeskissermir et
bilde av dagens stigningsforhold pa de eksisterende
banestrekningene.

oool

<13 %

13-18%

15-22 %

> %

ntermoadal tarmmal
Harbowr

Bergen
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4. Korridorspesifikke vurderinger

Videre faglger en oppsummering av de korridorspesifikke
diskusjonene fra idéverkstedet for samtlige linjefgringsalternativer.
Resultatene er ppsummerti Kapittel 5.
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4.1 Korridor Vest:Oslog Bergen/Stavanger
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VestHaukelig Alternativ 1 (H1)

Formal

AlternativH1 er en nyhgyhastighetsbanéor blandet trafikk fra
Oslo (Drammen) til Bergen/Stavanger. Den eksisterende
Bergensbanen beholdes for lokahy godstog mellom Oslo og
Bergen. Det er

Formalet med dette alternativteer & vurdere kostnader og effekter
av en hgrhastighetsbanéor blandet trafkk mens man samtidig
holder dagens Bergensbane apen for lekgl godstog. Fra Oslo har
alternativet to destinaspner, men den same linjen brukes pa
strekningen Oslg Rgldal. Det faktum at to destisjoner deler

mye av investeringskostnadene og etterspaen, kan gi mindre
negative resultater den samfunnsgkonomiske analysen om man
sammenligner med to separate korridorer som ikke benytten
samme infrastrukturen.

Prosess

11 ulike arketyper ble identifisert som mulige teoretiske varianter
for altemativ H1. Dette var kombinasjoner av D1, D2 og 2* for ulike
delstrekninger i korridoren.

Pa idéverkstedet ble det fastsatt at & konstruere en D1 linje mellom
Haugesund og Stavanger vil veere en urealistisk Igsning og det er
kun en D2 linjefgring som er akdlt for denne delstrekningen.
Konvensjonelle godstog til Stavanger ma derav benytte den
eksisterende Sgrlandsbanen. Samtidig er det ingen hindring
utenom stigning for & kjarkettere godstog pa strekningen.

Forelgpige beregninger viser at
investeiingskostnadene for et 2* alternativ og D1 vil
veere naermest identisk. For & fa den mest
fordelaktige lgsningen i alternativ H1, ble alle
arketyper unntattH1:Pekskludert.

Bergen

Haugesund

Stavanger
Traffic pattern Alternative H1
Archetype/DS P Q R S T

Stavanger - Rgldal D2
/

D1
Bergeni Rgldal D1

Roldal i Bg D1

Bg - Drammen D1

Heyhastighetstog
Regionale tog
Godstog

—_— e Eksisterende bane
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VestHaukeli ¢ Alternativ 2 (H2)

Formal

AlternativH2 er en nyhgyhastighetsban&a Oslo (Drammen) til
Bergen/Stavanger. Den eksisterende Bergensbanen beholdes for
lokal og godstognellom Oslo og Bergen. Godstog til Stavanger
benytter dagens Sgrlandsbane som i alternativ H1.

Formélet med dette alternativeer & wrdere kostnader og effekter
aven hgyhastighetsbane fdrandet trafikk mens man samtidig
holder dagens Bergensbane &pen for lekal godstog. Fra Oslo har
alternative to destinasjoner, men den same linjen brukes pa
strekningen Oslg Rgldal. Det fakturat to destinasjoner deler

mye av investeringskostnadene og etterspgrselen, kan gi mindre
negative resultater i den samfunnsgkonomiske analysen om man
sammenligner med to separate korridorer som ikke benytter den
samme infrastrukturen.

Prosess

Med tankepé at dette alternativekun betjener persontog ble kun
en D2 linjefaring vurdert. Derav var det ogsa kun en aktuell
arketype,H2P.

Forelgpige beregninger viser at investeringskostnadene for D1 (som

vist i H1) og D2 vil vaere pa omtrent samme niva. Etter D1
forventes a gi store nytte ved a tilby kapasitet for godstogene, ble
alternativ H2 ekskludert og vil ikke bli tatt med i videre analyser.

Hoyhastighetstog
Regionale tog
Godstog

— s Eksisterende bane

Bergen

Haugesund

Stavanger

Traffic pattern Alternative H2

Archetype/DS P

Stavanger - Raldal

Bergen — Raeldal

Raldal — Ba

Be - Drammen
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Vest Haukeli¢ Alternativ 3(H3)

Formal

Alternativ H3er en nyhgyhastighetsbanéor blandet trafikk fra
Oslo (Drammen) til Bergen. Samme linjefaring benyttes for
StavangetOslo forbindelsen pa strekningen OsRgldal. Fra
Rgldal til Stavanger er den nye linjen et D2 alternativ (kun
persontrafikkeller lette godstog).

Den eksisteznde Bergensbanen beholdes for lokad godstog
mellom Oslo og Bergeodstog til Stavanger benytter dagens
Sgrlandsbane som i alternativ H1 og H2.

Formalet med dette alternativeer & vurdere kostnader og effekter
av en hgyhastighetsbane med blandetftkk mens man samtidig
holder dagens Bergensbane apen for lekgl godstog. Fra Oslo har
alternative to destinasjoner, men den same linjen brukes pa
strekningen Oslg Rgldal. Det faktum at to destinasjoner deler
mye av investeringskostnadene og ettegspelen, kan gi mindre
negative resultater i den samfunnsgkonomiske 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* pa de
ulike delstrekningene.

Alternativ H3 skiller seg fra alternativ H1 i to aspekter. |
alternativH3 er hele strekningen fra RgldalSivanger

designet som D2 (i H1 er det kun Haugesqi®lavanger som er
angitt som D2). De to alternativene gir derfor ulike Igsninger for
en mulig tilkobling for godstog til Haugesund og dette bar
analyseres neermere.

Forelgpige beregninger viser at
investeringskostnadene for et 2* alternativ og D1 vil
veere naermest identisk. For & fa den mest
fordelaktige lgsningen i alternativ H3, ble alle
arketyper unntatt PFormalet med denne arketypen
er allerede ivaretatt i alternativ H1, og H3 ble derfor
forkastd i sin helhet.

Bergen

Haugesund

° Stavanger

Traffic pattern Alternative H3
Archetype/DS P Q R S T U \%

Stavanger - Rgldal

Bergeni Rgldal

Roldal i Bg

Bg - Drammen

Hayhastighetstog
Regionale tog
Codstog

— s Eksisterende bane
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Vest Hallingdal; Alternativ 1 (Hal)

Formal

Alternativ Haler en nyhgyhastighetsbanéor blandet trafikk fra
Bergen tilHgnefoss. Delstrekningen HgnefgsSandvika er
forbeholdt persontrafikk Dette da godstogene sendes over
eksisterende bane grunnet stigningsforhets mellom Sandvika og
Alnabru godsterminal.

Formalet med dette alternativteer & vurdere kostnader og effekter
av en hgyhastighetsbane for blandet trafikk med en design
hastighet p& 250 km/t fra Oslo til Bergeia Hallingdal, mens man
samtidig holder dagens Bergensbane apen for la@igodstog
mellom Bergen og Geilo. Det vil veere nok kapasitet for samtlige
togslagmellom Geilo og Hgnefogs den nye linjen.

Prosess

Totalt ble syv forskjellige arketyper idifisert for dette
alternativet. Dette var kombinasjoner av D1 og 2* pa de ulike
delstrekningene.

Forelgpige beregninger viser at forskjellen i den totale reisetiden
mellom D1 og 2* er ca. 3 minutter. Beregninger viser ogsa
tilneermet like byggekostnadeof D1 og D2 pa delstrekningen
Hgnefoss Sandvika.

For a fa den mest fordelaktige Iasningen i alternativ Hal, ble alle
arketyper unntattHalQ ekskludert.

Heyhastighetstog
Voss Regionale tog

% Godstog
Bergen —_— s Eksisterende bane
e 250 \

Hene‘ft‘);?
dvika

Alternative Hal
Archetype/DS P Q R S T U Vv w X Y Z Y3
Bergen- Voss 250
Voss - Geilo 250
Geiloi Hgnefoss 250
Hgnefoss - Sandvika 250
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Vest Hallingdalk; Alternativ 2 (Ha2)

Formal

Alternativ Ha2er en nyhgyhastighetsbanéor blandet trafikk fra
Oslo (Sandvika) til Geilo. Fra Geilo til Bergen bygges en ny
hgyhastighetsbanérbeholdt persontrafikk Regional lokal samt
godstog méa benytte eksisterende bane mellom Geilo og Bergen.
Mellom Hgnefoss og Oslo sendes godstogerer eksisterende
bane grunnet stigningsforholdene mellom Sandvika og Alnabru
godsterminal.

Formalet med dette alternativteer & vurdere kostnader og effekter
av en hgyhastighetsbane fra Oslo til Bergen via Hallingdal, mens
man samtidig holder dagens Bergbane apen for lokabg

godstog mellom Bergen og Geilo. Det vil védstrekkeligkapasitet
for samtligetogslagmellom Geilo og Hgnefoss.

Prosess

Kun arketypeHa2P ble identifisert som aktuell for dette
alternativet. Ha2 er en blanding av D1 fral@§Sandvika) til Geilo,
og D2 fra Geilo til Bergen hvor eksisterende bane i tillegg holdes
apen.

Forelgpige beregninger viser ogsa at kostnadsforskjellen mellom D1
og D2 pa delstrekningen Sandvikblgnefoss er tilngermet null. Av
denne arsaken ble det seemt & legge til rette for en D1 linjefgring
her for & kunne tilby et mer fleksibelt system for godstog fra Bergen
til Oslo i fremtiden, selv orwsningen via Hgnefoss ser ut til & veere
mer fordelaktig om man tar dagens situasjon i betraktning.

Voss

Bergen

Traffic pattern

Archetype/DS

Bergen- Voss

Voss - Geilo

Geilo— Hanefoss

Hanefoss - Sandvika

Alternative Ha2

D2

D2

D1

D1

Henefoss ~

Sandvika

Heyhastighetstog
Regionale tog
Godstog

— s Eksisterende bane
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Ved Hallingdalg Alternativ 3 (H&)

Formal

Ha3er en ny hgyhastighetsbarier persontrafikk fra Oslo
(Sandvika) til Bergen. Mellom Hgnefoss og Oslo (Alnabru) sendes
godstog vialeneksisterende baregrunnet stigningsforholdene
mellom Sandvika og Alnabru godsterminal.

Formalet med dette alternativteer & vurdere kostnader og effekter
av en hgyhastighetsbane fra Oslo til Bergen via Hallingdal, mens
man samtidig holder dagens Bergensbane apen for{akp
godstog mellom Bergen og Oslo.

Prosess

Kun en arketype{a3P, ble identifisersom en mulig variant for
dette alternativethvilket betyr en D2 linjefgringele veien fra Oslo
(Drammen) til Bergen

Forelgpige beregninger viser at investeringskostnadene for Ha3
ligger p& samme niva som investeringskostnadene til alternativ H3
(Haukeli). Pa idéverkstedet ble det derfor konkludert med at det vil
veere merinteressanta analysere Haukedilternativet, sigin dette

har et potensial for & dekke et starre marked og nedslagsfelt. Ha3
ble derfor ikke tatt med til videre analyser.

Traffic pattern

Archetype/DS

Bergen- Voss

Voss - Geilo

Geiloi Hognefoss

Hgnefoss - Sandvika

Alternative Ha3

Heyhastighetstog

Regionale tog
Godstog

PR Eksisterende bane
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Vest Berger, Stavanger (BS1)

Formal

BSler en ny hgyhastighetsbane for persontog fra Bergen til
Stavanger via Stord og Haugedu

Formélet med dette alternativeer & vurdere kostnader og effekter
av en hgyhastighetsbane mellom de to endepunktene. Forelgpige
reisetidsberegninger viser at denne kyststrekningen vil ha noen
kortere reisetid enn Haukedilternativet og kan ha etdxire

potensial for regional utvikling langs vestkysten.

Godstogene til Bergen og Stavanger ma benytte eksisterende baner
eller en eventuell ny hgyhastighetsbane mellom @sBergen og
Oslog Kristiansand; Stavanger.

Prosess

To arketyperBS1P ogBS1Q, ble identifisersom aktuellefor dette
alternativet. Av tekniske arsaker vil det ikke vaere mulig med en
kombinasjon av D2 og 2* pa strekningen.

Omradets karakteristikag dype fjordkryssinger gjar det

utfordrende & designe en linje med maksirstigjning 12;5: .

Derfor ble detforedatt et nytt designalternativ hvor stigning ligger
mellom 250 p ¢ designhastigheten varierer fra 250 til 300 kmi/t.
Disse designparametrene er ikke kompatible med tunge godstog.
Konvensjonelle godstog til Stavanger d&for benytte dagens
Sgrlandsbane og Bergensbanen til Bergen. Lettere godstog kan dog
kigre pa den nye linjen.

Av metodiske arsaker ble dette alternativet navngitt som arketype
BS1P.

Bergen

D2

D2

Haugesund

Stavanger

Traffic pattern Alternative BS1

Archetype/DS P Q

Bergen- Stord D2

Stord - Haugesund D2

Haugesund - Stavanger D2

Hoeyhastighetstog
Regionale tog
Godstog

— e Eksisterende bane
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Vest Numedalk Alternativ 1 (N1)

Formal

N1 er en ny hgyhastighetsbane for blandet trafik&llom Oslo
(Drammen); BergenBergensbanen holdes apen for lokal trafikk
strekningeneOslo- Hgnefoss og Bergenvoss.

Formalet med dette alternativteer & vurdere kostnader og effekter
av en hgyhagghetsbane for blandet trafikk via Numedal fra Oslo til
Geilo. Fra Geilo til Bergen er linjefgringen og trafikkmgnsteret likt
som i alternativ Hal (Hallingdal).

Prosess
13 mulige arketyper ble identifisert for dette alternativet. Dette var
kombinasjonerv D1 og 2* pa de ulike delstrekningene.

Det er en signifikant forskjell i tunnelandeler mellom D1 og D2 péa
strekningen KongsbergGeilo, og forelgpige beregninger viser 50
% lavere tunnelandel for D2 sammenlignet med D1 pa denne
delstrekningen.

Forelgpige beregninger viser ogsa at alternativet via Numedal har
lavere investeringskostnader enn om man gar via Hallingdal.
Forelgpige markedstall viser ogsa en stgrre ettersparsel via
Drammeng Kongsberg enn via Hgnefoss.

For N1, ble alle arketyper mdaunntak awN1P,N1:Q ogN1U
ekskludert siden formalet med N1 er & vurdere en
hgyhastighetsbane for blandet trafikk fra Oslo til Bergen via
Numedal.

Bergen

Traffic pattern

Archetype/DS
BergenVoss
Voss Geilo
Geilo

Kongsberg

Kongsberg;,
Drammen

Alternative N1

P

D1

D1

D1

D1

Q

250

250

250/D1

250/D1

250

250

D1

D1

Heyhastighetstog

Regionale tog
Godstog

PR Eksisterende bane
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Vest Numedalk Alternativ 2 (N2)

Formal

Alternativ N2 er en ny hgyhastighetsbane for blandet trafikk
mellom Oslo (Drammen) og Geilo. P& strekningen @dlergen er
den nye banen kun tiltenkt persontog. Dagens bane mellom Geilo
og Bergen holdes saledes apen for lokal/regionajadstog.

Formélet med dette alternativeer & vurdere kostnader og effekter

av en ny hgyhastighetsbane for blandet trafikk via Numedal fra Oslo
til Geilo. Fra Geilo til Bergen er linjen og trafikkmgnsteret likt som
linjefgringen (D2) vist i Ha2 og Ha3 (Hallingdal).

Prosess
Fire arketyper ble identifiseitN2. Dette var kombinasjoner av D1,
D2 og 2*pa de ulike delstrekningene.

Det er en signifikant forskjell i tunnelandeler mellom D1 og D2 pa
strekningen KongsbergGeilo, og forelgpige beregninger viser 50
% lavergunnelandel for D2 sammenlignet med D1 pa denne
delstrekningen.

Forelgpige beregninger viser ogsa at alternativet via Numedal har
lavere investeringskostnader enn om man gar via Hallingdal.
Forelgpige markedstall viser en stgrre etterspgrsel via Dramqne
Kongsberg enn via Hgnefoss.

For dette alternativeble en 2* linjefaring pa delstrekningen Geilo
¢ Kongsberg ekskludert, siden formalet med dette alternativet er
a designe en hgyhastighetsbane for hele korridoren. De to
gjenstaende arketypene er P &g Arketype P er en kombinasjon
av D1 og D2, mens S er lik P med unntak for delstrekningen
Kongsberg, Drammensom er 2*

Bergen

Traffic pattern

Archetype/DS

Bergen Voss

Voss Geilo

Geilo Kongsberg

Kongsberg, Drammen

Alternative N2

P Q

D2

D2

D1

D1

D2

D2

D1

250

Hoeyhastighetstog
Regionale tog
Godstog

— e Eksisterende bane

22.01.12

Side20av62



Vest Numedalk; Alternativ 3 (N3)

Formal

Alternativ N3 er en ny hgyhastighetsbane for persontog mellom

Oslo (Drammen) og Bergen. Den eksisterende Bergensbanen holdes
apen for godsog regionale tog.

Formalet med dette alternativteer & vurdere kostnader og effekter
av en ny hgyhastighetsbanerfpersontrafikk via Numedal fra Oslo
til Bergen, mens dagens Bergensbane beholdes i sin helhet.

Prosess
Siden N3 representerer et rent hgyhastighetsalternbatevkun en
arketype,N3P, identifisert.

For delstrekningen VogsGeilo viser forelgpigberegninger at det

mest foretrukne designalternativet kan veere en designhastighet pa
250 km/t med en maksimal stigningpén :: ® 5S0G3GS @At
vurdert videre i denne utredningen, da dette vil medfare et svakere
sammenligningsgrunnlag pa tvers avridorene.

Det er en signifikant forskjell i tunnelandeler mellom D1 og D2 péa
strekningen KongsbergGeilo, og forelgpige beregninger viser 50
% lavere tunnelandel for D2 sammenlignet med D1 pa denne
delstrekningen.

Forelgpige beregninger viser ogsdalternativet via Numedal har
lavere investeringskostnader enn om man gar via Hallingdal.
Forelgpige markedstall viser en starre etterspgrsel via Drangnen
Kongsberg enn via Hgnefoss.

Hoyhastighetstog
Regionale tog

Voss GOdSOg

Gello — e Eksisterende bane

Bergen

Honefoss O

P

Traffic pattern Alternative N3

Archetype/DS P

Bergen- Voss D2
Voss- Geilo D2
Geilo-Kongsberg D2
Kongsbergi Drammen D2

22.01.12
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Vest Numedalk Alternativ 4 (N4)

Formal

Alternativ N4 er en ny hgyhastighetsbane for blandet trafikk
mellom Bergen og Geilo. Mellom Geilo og Oslo (Drammen) er linjen Bergen
kun tiltenkt persontog.

Formélet med dette alternativeer & vurdere kostnader og effekter
av en ny hgyhastighetsbane for persafikk fra Oslo til Geilo via
Numedal mens den eksisterende Bergensbanen holdes apen for
lokal og godstog. Fra Geilo til Bergen er det tenkt at samtlige tog
kan ga pa den nye banen med unntak av lokaltogene.

Prosess
Fire mulige arketyper ble identiést for alternativ N4. Dette var
kombinasjoner av D1, D2 og 2* pa de ulike delstrekningene.

Det er en signifikant forskjell i tunnelandeler mellom D1 og D2 pa
strekningen KongsbergGeilo, og forelgpige beregninger viser 50
% lavere tunnelandel for Dsammenlignet med D1 pa denne
delstrekningen. Traffic pattern
Archetype/DS
Forelgpige beregninger viser ogsa at alternativet via Numedal har
lavere investeringskostnader enn om man gar via Hallingdal.
Forelgpige markedstall viser ogsa en stgrre ettersparsel via Voss- Geilo
Drammeng Kongsberg en via Hgnefoss.

Bergen- Voss

Geilo- Kongsberg

Siden formé&let med N4 er & designe en hgyhastighetsbane fra NS BN

Bergen til Oslo via Numedal ble delstrekninger med
designalternativ 2* ekskludert. Dette resulterte i at kun arketype
N4P ble beholdt.

Hoyhastighetstog
Regionale tog
Godstog

— s Eksisterende bane

Henefoss

Alternative N4

P Q R S T ] \% w X Y

D1

D1

D2

D2
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Sorg Alternativ 1 (S1)

Formal

Alternativ S1 er hgyhastighetsbane for blandet trafikk mellom
Stavanger og Porsgrunn. Mellom Porsgrunn og Drammen bygges er
ny hgyhastighetsbane for kun persontog, mensdgog annen

trafikk gar via Vestfoldbyene.

Formalet med dette alternativteer & vurdere kostnader og effekter
knyttet til en ny hgyhastighetsbane for blandet trafikk mellom
Stavanger og Porsgrunn hvor det vil veere tilstrekkelig kapasitet for
samtlige togslag. Et annet viktig aspekt er & vurderegedffekter

pa ettersparselen ved a konstruere en hgyhastighetslinje kun for
persontog fra Porsgrunn til Drammen og ha resterende trafikk via
Vestfoldbyene.

Prosess

Pa delstrekningen mellom Stavanger og Egersund vil ikke den nye
linjefaringen kunne bgeéne Ganddal godsterminal. Siden
designalternativet pa denne delstrekningen er den eneste
forskjellen mellom S1 og S2 som omtales pa neste side, ble derfor
hele alternativ S1 ekskludert.

Andre effekter vil bli diskutert under drgftingen av S2.

Hayhastighetstog
Regionale tog
Codstog

— s Eksisterende bane

Stavanger

Brokelandsheia

Egersund ‘-_"

Alternative S1

Traffic pattern

Archetype/DS P Q R S T U \') w X Y A )

Stavanger - Egersund
Egersund - kristiansand
Kristiansand - Brokelandsheia
Brokelandsheia— Porsgrunn

Porgsgrunn- Drammen

22.01.12
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Sa ¢ Alternativ 2 (S2) For strekningen KristiansamdBrokelandsheia vil et 2* Hgyhastighetstog
Formal designalternativ kunne gi en linjefaring som ligger Regionale tog
S2 er en ny hgyhastighetsbane for persontrafikk mellom Stavanger neermere byene og bysentra enn hva som er mulig med o s:::rin de bane
og Egersund. Fra Egersund til Porsgrunn er den nyenbane en D1 linjefgring.
tilrettelagt for blandet trafikk. Mellom Porsgrunn og Drammen
bygges en ny hgyhastighetsbane for kun patsg, mens I€og og Siden formalemed dette alternativéer & vurdere en
annen trafikk gar via Vestfoldbyene. hgyhastighetsbane fra Stavanger til Oslo ble samtlige
alternativ med 2* pa en delstrekning mellom
Godstog og lokaltog bruker Jeerbanen pé delstrekningen Stavanger Kristiansand og Drammen ekskludert med S2:P som den
¢ Egersund, dette for at godstogene skal beholde en tilkobling til  gjenstaende arketypen.
Ganddal godsterminal.
For the =)o
Formalet med dette alternativeer & vurdere kostnader og effekter
knyttet til en ny hgyhastighetsbane for blandet trafikk mellom \
Stavanger og Porsgrunn hvor det vil veere tilstrekkelig kapasitet for g
samtlige togslag. Et annet viktig aspekt er & vurdere mulige effektel SEnger /
pa ettersparseleived & konstruere en hgyhastighetslinje kun for e :
persontog fra Porsgrunn til Drammen lagesterende trafikk via ¥
Vestfoldbyene. Egernund R
Prosess
Totalt syv forskjellige arketyper ble identifisert for alternativ S2.
Dette var kombinasjoner av 2*, D1 og D2 pa dkeul
delstrekningene. Traffic pattern Alternative S2
. .. i . Archetype/DS P Q R S T u v w X Y

For strekningen StavangeiKristiansand viser forelgpige
beregninger at det ikke er noen vesentlige forskjeller i ST BT D2
investeringskostnadene mellom 2* og D1. Derfor ble arketyper med ... 4. .sianeana -
designalternativ 2* p& denne strekningen ekskludeatvidere
analyser, siden D1 vil gi en starre nytte her. A

Brokelandsheia— Porsgrunn D1

Porsgrunn— Drammen D2
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Sar¢ Alternativ 3 (S3) For strekningen KristiansamdBrokelandsheia vil et 2* Heyhastighetstog
Formal alternativkunne gi en linjefgring som ligger naermere Regionale tog
Alternativ S3 er en hgyhastighetsbane for persontrafikk mellom byene og bysentra enn hva som er mulig ne¢®1 e ;; (.j:;in de bane
Stavanger og Kristiansand. Pa denne strekningen gar godstog og  alternativ. Siden formalet med S3 er & konstruere en
lokaltog via Sgrlandsbanen og Jaerbanen. hgyhastighetsbane mellom Oslo (Drammen) og

Stavanger og samtidig kunne betjene regionene
Pa delstrekningen Kristiansagdrokelandsheia bilinjen designet mellom Kristiansand og Brokelandsheia ble alle
for 2* med tistrekkelig kapasitet for alle togtyper. Linjefaringen for  arketyper unntattS3Z ekskludert.
resten av strekningen mot Oslo (Drammen) esbkn i alternativ
S1. Delstrekningen BrokelandsheiBorsgrunrbyggessom en
hgyhastighetsbane for blandet trafikk, og mellom Porsgrunn og osto
Drammenbyggesen hgyhastighetsbane for persontrafikier gar
IGtog og annen trafikk via Vestfoldbyene.
Formalet med dette alternativeer & vurdere kostnader og effekter
knyttet til en ny hgyhastighetsbane delvis forbeholdt persontrafikk
og delvis for blandet trafikk mellom Stavanger og Oslo (Drammen). Brokelandshela
Dette innebaerer a kunne tilby tilstrekkelig kapasitet for samtlige
togtyper pa en ny 2strekning naer bysentraene mellom soerars ()
Kristiansand og Brokelandsheia.
Et annet viktig aspekt er & vurdere mulige effekter pa
etterspgrselen ved & konstruere en hgyhastighetslinje kun for
persontog fra Porsgrunn til Drammen lagesterende trafikkgavia
VeSthIdbyene- Traffic pattern Alternative S3

Archetype/DS P Q R S T w X Y Z
Prosess
Totalt fire arketyper ble identifiseitdette alternative. Dette var SIEYERger=Egered D2
kombinasjoner av D1, D2 og 2* pa de ulike delstrekningene. Egersund - kristiansand D2
Kristiansand - Brokelandsheia 250
For strekningen StavangeiKristiansand viser forelgpige
beregninger at det ikke er noen vesentligeskieller i BT ARl TBl= Pore T D1
investeringskostnadene mellom 2* og D1. Porsgrunn— Drammen D2
22.01.12 Side26av 62



Sarg Alternativ 4 (S4)

Formal

$4 er en hgyhastighetsbane for persontrafikk mellom Stavanger
og Oslo (Drammen). Godstog sendes via den eksisterende banen
i indre Telemark fra Oslo til Stavanger.

Formélet med dette alternativteer & vurdere kostnader og
effekter knyttet til en ny hgyhdighetsbane for persontrafikk fra
Stavanger til Oslo (Drammen) nér hele den eksisterende
Sgrlandsbanen opprettholdes for annen trafikk. Mellom
Porsgrunn og Drammen gar de regionale togene via
Vestfoldlinjen for a betjene byene her.

Prosess
Siden S4 er et rent hgyhastighetsalternativ for kun persontrafikk
ble kun arketypes4P identifisert.

Stavanger

Traffic pattern

Archetype/DS

Stavanger - Egersund
Egersund - kristiansand
Kristiansand - Brokelandsheia
Brokelandsheia— Parsgrunn

Porsgrunn— Drammen

Alternative S4

P

D2

D2

D2

D2

D2

Hoyhastighetstog
Regionale tog
Godstog

— s Eksisterende bane
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Sar¢ Alternativ 5 (S5)

Formal

| alternativ 5 bygges en ny hagyhastighetsbane for persontrafikk pa
strekningene StavangerEgersundg Kristiansand 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
Kristiansand hvor godstogene gar pa den sammerlisfEm
persontogene.

Formalet med dette alternativie som med Sér a vurdere
kostnader og effekter knyttet til en ny hgyhastighetsbane for
kun persontrafikk fra Stavanger til Oslo (Drammen) nar hele den
eksisterende Sgrlandsbanen opprettholdes for antrafikk.

S5 skiller seg fra S4 med delstrekningen Egergudristiansand.
Den eksisterende banen har en bestemmende stigning pa mer
enn 22: idag krappe kurver og generelt lav standard. | S5 er
derfor formalet & teste hvilke effekter som kan oppnéaslé ha
blandet trafikk pa ny bane p& 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 bade D1 og 2*
vurdert. Det er ingen vesentlige forskjeller i investeringsniva
mellom 2* og 0 pa disse strekningene.

Egersund

D1/250

Traffic pattern

Archetype/DS

Stavanger - Egersund

Egersund - kristiansand

Kristiansand - Brokelandsheia

Brokelandsheiai Porsgrunn

Porsgrunni Brokelandsheia

Hoyhastighetstog
Regionale tog
Godstog

— s Eksisterende bane

Oslo

Brokelandsheia

ristiansand

Alternative S5
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Sar¢ Alternativ 6 (S6)

Formal

S6er en hgyhastighetsbane for persontrafikk pa strekningene
Stavanger, Egersund og Brokelandshe&j®slo (Drammen).

Mellom Egersund og Brokelandsheia konstrueres banen for blandet
trafikk mednok kapasitet for samtligegslag

Godstog og lokaltog bruker Jeerbanen pa delstrekningen Stavanger
¢ Egersund, dette for at godstogene skal beholde en tilkobling til
Ganddal godsterminal.

Fra Brokelandsheia retnigrammendistribueres trafikkeroverpa

tre separate linjer. Godstogene gar via indre Telemark,
hgyhastighetstogene gar pa en ny direkteline gjennom Vestfold og
de regionat togene betjener Vestfoldbyene langs kysten.

Formalet med dette alternativeer & vurdere kostader og effekter
knyttet til en ny hgyhastighetsbane mellom Stavangérslo
(Drammen). Et annet viktig aspekt er & vurdere effekten av a dele
trafikken pa tre separate linjer mellom Brokelandsheia og
Drammen.

Prosess

Fire arketyper ble identifisert. S4 og S6 har fleredikh med
unntak av strekningen EgersugdBrokelandsheia. For S6 er
formalet i hovedsak & finne ut av hvilke effekter som oppnas
dersom denne strekningen designes som et alternativ 2* i stedet
for D2 som i S4.

Av denne arsaken ble samtlige arketyper nueditak avS6/E
ekskludert.

Stavanger

Egersund ° o

Traffic pattern Alternative S6
Archetype/DS B Q
Stavanger - Egersund

Egersund - kristiansand

Kristiansand - Brokelandsheia

Brokelandsheiai Porsgrunn

Porsgrunni Drammen

Hoeyhastighetstog
Regionale tog

Godstog

—_—ee Eksisterende bane

Oslo

Brokelandsheia

D2

250

250

D2

D2
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Sarg Alternativ 7 (S7)

Formal

Alternativ S7 viser kun en 2* Jinfra Oslo (Drammen) til
Kristiansand hvor samtlige tog gar via kysten av Vestfold. For
strekningen KristiansangiStavanger legges Handlingsalternativ A
til grunn.

Dette alternativetkom opp pa idéverkstedet, og var ment som &
veere en del av et nettverk som betjener bade sgr og vest
korridoren (Haukeli).

Prosess

Siden dette alternativiekun betjener strekningen Drammen
Kristiansand, og ikke Stavanger som mandatet sier, er det ikke en
komplett Igsning for korridor Sgr. Dette forslaget bgr kun vurderes
som en del av etventueltsgrvest nettverk om man sammenligner
vest/Haukeli alternatvet med Hallingdallinjen og sgrkorridoren i en
mulig senere systemanalyse.

Traffic pattern Alternative S7

Archetype/DS P Q

Stavanger - Egersund

Egersund - kristiansand

Kristiansand - Brokelandsheia

Brokelandsheiai Porsgrunn

Porsgrunni Drammen

Hoyhastighetstog
Regionale tog
Godstog

— s Eksisterende bane
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Sar¢ Alternativ 8 (S8) —— Hayhastighetstog
Formal ——  Regionale tog
Alternativ S8r enny hfayh?stlghetsbane mellom Stavar;\ger og L ;:::rgende bane
Egersund. Godstogene gar via eksisterende bane for a kunne

betjene Ganddayodsterminal. Mellom Egersund og Brokelandsheia
er den nye linjen designet for blandet trafikk og tilbyr nok kapasitet
for alle togtyper. Mellom Bradandsheiaog Drammen gér all

trafikk via Vestfold og det som vil vaereb@nen.

Stavanger

Brokelandsheia

Formélet med dette alterativet er & designe en hgyhastighetsbane
fra Stavanger til Egersund, mens desterendestrekningen mot )
Drammen designes som et 2* alternativ. Dette alternativiegi tgerans ()
mulighetfor stasjoner neer bysentraeriele mest befolkede
omradene, mens man oppretthder en hgyere hastighet vestover D1/250
fra Kristiansand.

Prosess
Fire arketyper ble identifisert i dette alternativet. Arketyper med 2*
mellom Stavanger og Egersund ble ekskludert av metodiske

. ) ) Traffic pattern Alternative S8
arsaker. ArketypeeS8:Z og S8:ite ekskludert siden dette ville gitt
en D2 linje mellom Brokelandsheia og Drammen og formalet med Archetype/DS p Q R s T u Vv W X Y z /E
alternativS8 er a vurdere en linje med blandet trafikk pa denne
strekningen. Stavanger Egersund 250 D2
Egersund kristiansand 250 D1
Kristiansand 250 250
Brokelandsheia
Brokelandsheia 250 250
Porsgrunn
Porsgrunn; Drammen 250 250

22.01.12 Side3lav62



4.3  Korridor @st Oslog Stockholmog Oslog
Goéteborg

Korridor @st bestar aw separate koridorer med fa eller ingen
felledfaktorer. Linjene i Sverigeahen maksimal desigradighet pa

vasterdsiy, Stockholm
4 o
250 km/t.

For strekningen OxneregiGoteborg er det ikke forutsatt noen
ytterligere oppgraderinger da en ny linje dimensjonert for 250 km/t
allerede er under konstruksjon. ey

Karlskoga

Larvik

| korridoren mot Stockholm er den samme linjefgringen brukt via
Orebro og Vasteras i alle alternativene. Denne strekningen er en
kombinasjon av nye og oppgraderte delstrekninger. For strekninge
mellom Vasteras og Stockhokn dagens skinnegang dimensjonert
for 250 km/t gitt at signalsystem og stramforsyning oppgraderes.

Uddevaiia

emmms D1 (330 km/h with freight)

e 2% (250 km/h with freight)

Norconsult %
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@st Stockholmg Alternativ 1 (ST1) —— Hayhastighetstog

Formal Regionale tog
Dette alternativet innebeaerer en oppgradering til 2* standard. P& Goqiog
— e Eksisterende bane

grunn av den relativt lave standarden pa eksisterende bane, vil en
2* linje bli lagt pdomtrent samme plassering som dagens bane.

Kongsvinger

Noen delstrekninger av den nye linjen vil dog ha signifékan Lillestram
forskjeller sammenlignet meiddag Et eksempel pa dette er
delstrekningemmellomLillestream og Sgrumsand hvor den nye
linjen vil ha en annen utgang fra Lillestrgm siden dette mest
sannsynlig vil veere ngdvendig for & unnga naturreservatet i det
nordre @yernomradet. Et annet eksempel er passeringen av
Skarnes hvor dagens bane og kurvaturen i dalen/langs elven ikke
tillater en hgyhastighedinje a falgesksisterendeplassering av

linjen sett fra et teknislsynspunkt

Prosess Karlstad
| dette alternative ble kunarketypeST1Q identifisert. Som et
basisalternativ med en signifikant likehet til eksisterende bane er j
dette interessant som en sammenligning til de andre alternativene.
ST1 er ca 45 km lengre enn det korteste alternativet i denne
korridoren.

Traffic pattern Alternative ST1
Archetype/DS P Q

Lillestram- Kongsvinger 250
Kongsvinger- Charlottenberg 250
Charlottenberg - Karlstad 250
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@4 Stockholmg Alternativ 2 (ST2)

Formal

ST2 een ny hgyhastighetsbane for blandet trafikk fra Lillestrgm til
Karlstad | Sverige. Delstrekningen LillestigAmotsfors har en
designhastighet pa 330 km/t mens den resterende strekningen i
Sverige felger reingslinjene med en maksimal design hastighet pa
250 kmit.

Prosess

Kun arketypeST2R ble identifisert i dette alternativet som ogsa er

det korteste alternativet til Stockholm. Den eksisterende banen via
Kongsvinger benyttes av lokaltog og godstog mekamngsvinger

og Lillestram, og av godstog mellom Kongsvinger og Amotsfors. Den
fremtidige etterspgrselen pa lokaltog mellom Lillestrem og Arnes er
forventet a veere av en slik stgrrelsesorden at en oppgradering
uansett vil veere ngdvendigr dagens baneuavhengig om en

separat hgyhastighetstrasé bygges eller ikke.

Lillestrom

Traffic pattern

Archetype/DS

Lillestrem- Arvika

Arvika - Karlstad

)/ Kongsvinger

Alternative ST2

P Q

D1

250

Hoyhastighetstog
Regionale tog
Godstog

— s Eksisterende bane
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@st Stockholmg Alternativ 3 (ST3)

Formal

Dette alternativet er mye likt ST2 med hovedforskjellen at linjen
mellom Lillestrem og Amotsfoes et designalternativ D2.

Godstogene ma séledes kjares via Kongsvinger pa den eksisterende
banen.

Prosess

Kun arketypeST3R ble identifisert for dette alternative Forelgpige
beregninger viser at en D2 linjefgring mellom Lillestram og
Amotsfors vil gi e antatt 1620 % reduksjon i tunnelandeler om
man sammenligner med et D1 alternativ. Dette vil gi betydelige
besparelser | investeringskostnadene.

Dagens bane oppifer et fremtidig krav om 1,25 &igning for
godstogene. Nar godstogene bruker dagensebeihdette resultere
i ca 1 time lengre reisetid om man sammenligner med alternativ
ST2.

Dette alternativet er allikevel bedgmt til & veere mer lovende enn
ST2 og ble sdledes valgt ut for fullstendig samfunnsgkonomisk
analyse. ST2 vil bli sammenlignetdr&T3 ved hjelp av
falsomhetsanalyser.

Lillestrom

Traffic pattern

Archetype/DS

Lillestrem- Arvika

Arvika - Karlstad

Hoyhastighetstog
Regionale tog
Godstog

— s Eksisterende bane

Kongsvinger

Alternative ST3

P Q R

D2

250
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@st Stockholmg Alternativ 4 (ST4)

Formal

ST4 er en ny hgyhastighetsbane 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 bade D1 og 2* vurdert.

Den nye linjen til Mysen vil kunne gi tilstrekkelig kapasitet for
samtlige trafkkslag.

Prosess

To arketyperST4Q ogST4U, ble identifisert for dette alternativte
Forelgpige beregninger viser at ST4 har hgyere
investeringskostnader sammenlignet med det neste alternativet,

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

lavere designhastighet,. Den reduserte designhastigheten pa disse
seksjonene vil medfare en gkning pd® minutter i den totad
reisetiden til Oslo.

Som for ST2 er det ikke forventet noen starre nyttegevinster ved at
godstogene gar via den eksisterende Kongsvingerbanen, da denne

ma holdes &pen for trafikk og falgelig oppgraderes.

Begge arketypene ble ekskludert.

Hoyhastighetstog
Regionale tog
Godstog

— s Eksisterende bane

)/ Kongsvinger

Lillestram

Alternative ST4

Traffic pattern
Archetype/DS P Q R S T U
Ski - Askim

Askim - Arvika

Arvika- Karlstad
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@st Stockholmg Alternativ 5 (ST5)

Formal

Dette alternativet har flere likheter mealternativST4.
Hovedforskjellen er at delstrekningen mellom Mysen og Arvika
konstrueres som D2 og godstogene gar via den eksisterende
Kongsvingerbanen som i alternativ ST3.

Prosess
En arketypeSTHU, ble identifisert for dette alternativet.

Som nevnt innledningsvis kan Hédindsalternativ &aere 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 @st Stockholm siden dette ogsa er
det eneste gjenstaende 250 km/t alternativet i denne korridaren

Traffic pattern

Archetype/DS

Skii Mysen

Mysen- Arvika

Arvika - Karlstad

Lillestrom

Alternative ST5

P Q

Kongsvinger

Hoyhastighetstog
Regionale tog
Godstog

— s Eksisterende bane

250

D2

250
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@st Stockholmg Alternativ 6 (ST6)

Formal

Dette alternativeter en D2linje fra Follotunnellen til Arvika. Den
resterende strekningen fra Arvika mot Stockholm er identisk med
alternativ ST4 o§b.

Prosess
Sammenlignet med ST2 833, er dettealternativet ca 13 km
lengre og gir derav en antatt gkning i reisetid p& Biinutter.

En Ddinje vil ikke kunnebetjenebyene og tettstedene i indre
@stfold, noe som betyr at den eksisterende banen méa
opprettholdes for lokaltog samt godstog. Belastninge denne
strekningen i dagil veererelativt liten dersom langdistanse
persontrafikk overfares til den nye linjen. Kostnadene ved a
opprettholde dagens bane for et relativt lavt passasjergrunnlag
ble vurdert til & ikke vaere forsvarlig og derav ble alstivet
ekskludert.

Lillestram

Traffic pattern

Archetype/DS

Ski—Mysen

Mysen- Arvika

Arvika- Karlstad

Kongsvinger

Alternative S6

P Q

Hoyhastighetstog
Regionale tog
Godstog

— s Eksisterende bane
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@stGoteborgg Alternativ 1 (GO1) —— Hayhastighetstog
Formal —— Regionale tog
GOleren ny hgyhastighetsbane for blandet trafikk fra Goqgog

. . — e Eksisterende bane
Follotunnellen til Sarpsborg. Fra Sarpsborg til Halden (utenfor
Halden) falger linjen en eventuelt ny Intercity trasé (dersom et
330 km/t velges av IC prosjektet). Fra et punkt nord for Halden
mot Oxnered kostrueres en ny hgyhastighetsbane for blandet
trafikk med en designhastighet pa 330 km/t frem til grensen, og
videre 250 km/t p& svensk side.

Prosess
GOL1:S eHandlingsalternatip for korridor @st Stockholm.

Den nye direktelinjen mellom Ski og Sarpspuil i tillegg til & gi
en signifikant besparelse i reisetid (ca 20 minutter) ogsa kunne
frigjore kapasitet pa strekningen mellom Moss og Ski, hvor
Intercityprosjektet har identifisert en kommende
kapasitetsmangél IC prosjektet har ogsa gitt uttrykérfat en ny
hgyhastighetslinje som passeres denne strekningen vil veere
ngdvendig for deres konsept 2 og er derforslatt for videre
analyser av Kprosjektet.

Traffic pattern

Alternative GO1

Archetype/DS P Q@ R S T U VvV W X
Ski - Sarpshorg D1

Sarpsbarg - Halden D1

Haldan - Kornsje D1

Kornsje— Oxnered 250

! Mulighetsstudie utbyggingskonsepter for intercitystrekningen
@stfoldbanen, JBV, Januar 2011, side 41
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@stGoteborgg Alternativ 2 (GQ)

Formal

Det som shier GO2fra GOL1 er at den nye hgyhastighetsbanen
mellom Ski og Sarpsborg er en D2 linjefgring. Godstog ma benytte
IGbanen via Fredrikstad og Moss.

Prosess

Forskjellen mellom D1 og @2 at noen av de totalt fire tunellene
pa delstrekningen SkiSarpsborg vil vaengoe kortere, men dette
antas ikke a redusere investeringskostnadene betydelig.

For a gi godstogene tilgang til Alnabru godsterminal ma det
bygges en kobling mellom @stfoldbanen nord for Ski. | ©Ski
prosjektet er en alternativ tilkobling til Ski f@stre linje vurdert.
Dersom denne koblingen bygges vil den kun veaere noen hundre
meter lang. Andre tilkoblinger vil veere mellom-25 km lange.
Derav vil altsa kostnaden for denne tilkoblingen veere sa lav at
den mest sannsynlig vil bli bygget uansettagst D2 alternativ
for & gi en gkt grad av fleksibilitet og robusthet til systemet.

Traffic pattern Alternative GO2

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

Sarpsborg - Halden

Halden - Kornsjg

Kornsjgi Oxnered

Hoyhastighetstog
Regionale tog
Godstog

— s Eksisterende bane
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@stGoteborgg Alternativ 3 (GO3) —— Hayhastighetstog

Formal Regionale tog
Dette alternativet brukes IC linjen fra Ski til Halden med en Goqiog
— s Eksisterende bane

designhastighet pa 250 km/t eller lavere. Fra Halden tileted
konstrueresen ny hgyhastighetsbane for blandet trafikk.

Prosess
En arketype, GO3:Q, ble identifisert og vil veere gjenstand for en
fullstendig samfunnsgkonomisk analyse.

Traffic pattern Alternative GO3
Archetype/DS P Q
Ski- Sarpsborg 250
Sarpsborg - Halden 250
Halden - Kornsje 250
Kornsjg— Oxnered 250
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4.4 Korridor Nord Oslo- Trondheim Q
—
Korridor nord starter pa Oslo Lufthavn Gardermoen og terminerer
pa Veernes Lufthavn.
)N
Felles for alle alternativene i denne korridoren er en ny linje fra S
Soknedal (ca 10 km sgr for Stgren) til Veernes Lufthavn. Denne
strekningen vil ogsa kunne gi nok kapasitet for lokaltrafikk i tillegg \
til at den har en tilkobling til Torgard (et av alternativene for
lokalisering av ny godsterminal i Trondheim).
.,;/'
\I.\oo °

2
A\
A
\
N
( "
\ |
D1 (330 km/h with freight) ‘
/ |
s 2* (250 km/h with freight) ?/. '/;'\\_
)
[ | RAMBOLL |
/ RN
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Nord @sterdaleng Alternativ 1 (1)

Formal

Alternativ @1 er en nhigyhastighetsbane for blandet trafikk fra
Tangen til Veernes via @sterdalen og Kvikne. | tillegg konstrueres en
hgyhastighetsbane for persontrafikk mellom Gardermoen og
Tangen.

Mellom Oslo og Gardermoen brukes Gardemobanen. Godstogene
gar via HovedbanendrOslo til Eidsvoll, samt Dovrebanen fra
Eidsvall til Tangen (hvor dobbelsgmorgges dag).

Prosess
Totalt atte arketyper ble identifisert i alternativ @1. Dette var en
kombinasjon av D1, D2 og 2* pa de ulike delstrekningene.

Et D2 alternativ mellm Tynset og Soknedal vil redusere den totale
tunnellengden med ca 50 km. Dette innebeerer at en eventuell D1
eller 2*linje pa dennedelstrekningen bar unngssett fra et

kostnads og konstruksjonsperspektin D2 linje pa denne
strekningen vil dog innebaerat godstogene mé ga via den
eksisterende Rgrosbanen. Dette blir videre vurdert i alternativ @2.

Alternativdd1 ble dog ekskludert i sin helhet siden dette alternativet
gir fafordeler sammenlignet med det neste alternativet, @2.

Traffic pattern Alternative @1

Archetype/DS P Q R S T U

Stange- Tynset
Tynset- Staren

Stagren- Trondheim

Heyhastighetstog
Regionale tog
Godstog

— Eksisterende bane
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