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Forord 

Konseptvalgutredningen for Intercity-strekningene (IC-strekningene) er igangsatt av 
Jernbaneverket etter mandat fra Samferdselsdepartementet 17.1.2011, og skal danne 
grunnlag for regjeringens beslutning om videre planlegging. 

Intercity- området er definert som banestrekningene Oslo ς Halden, Oslo ς 
Lillehammer og Oslo ς Skien. Det er gjennomført tre parallelle utredninger for disse 
strekningene. I tillegg er det utarbeidet felles overbygningsdokumenter innlednings- og 
avslutningsvis som ser utviklingen av togtilbudet på de tre strekningene i 
sammenheng.  

Konseptvalgutredningene er bygd opp i fire hoveddeler: Behovsanalyse, Mål og krav, 
Konseptmuligheter og Konseptanalyse.  
 

 
 

Dette dokumentet omhandler analyse av konsepter for IC-strekningen på 
Østfoldbanen.  

Konseptvalgutredningene skal, i regi av Samferdselsdepartementet og 
Finansdepartementet, kvalitetssikres av eksterne konsulenter (KS1).  

Prosjektleder for arbeidet er Anne Siri Haugen. Det strekningsvise arbeidet for 
Østfoldbanen ledes av Elisabeth Nordli. Samarbeidsgruppen er rådgivende for 
prosjektgruppen, og består av oppnevnte representanter for fylkeskommunene og 
fylkesmannsembetene i de to aktuelle fylkene, Oslo og Akershus, Statens vegvesen, 
NSB og ulike avdelinger i Jernbaneverket. I tillegg er det opprettet en ekstern 
ressursgruppe bestående av en politisk og en administrativ representant fra berørte 
kommuner i Østfold, samt representanter fra Statens vegvesen og 
interesseorganisasjoner. 
 
Norconsult AS er konsulent for Østfoldbanen og  bidrar med fagutredninger og 
utarbeidelsen av rapporten. 
 
 
Jernbaneverket, februar 2012
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1 LƴƴƭŜŘƴƛƴƎ 

Dette kapitlet gjør rede for bakgrunn og hensikt med KVU-arbeidet og hvordan 

arbeidet er organisert. Det beskriver utgangspunktet for konseptanalysen, hvordan den 

er bygd opp, og sammenhengen med andre dokumenter i KVU-prosessen. 

1.1 BAKGRUNN 

Intercity-området (IC-strekningene) betegner området som betjenes av tog på de tre 

banestrekningene Oslo ς Halden, Oslo ς Lillehammer og Oslo ς Skien.  

IC-området kjennetegnes av en flerkjernet bystruktur med stort befolkningsgrunnlag 

og stedvis tett bebyggelse. Det genererer høy transportetterspørsel, preget av 

pendling inn til hovedarbeidsmarkedet i Oslo-området og reiser mellom byene. Frem 

mot 2040 vil befolkningen innenfor Oslo-området alene øke med 450 000. 

Trafikksituasjonen er allerede i dag preget av kapasitetsproblemer, særlig i rush-

periodene. Befolkningsveksten vil forsterke dette ytterligere. For å møte disse 

utfordringene kreves en betydelig utvidelse av kapasiteten i transportnettet.  Økt 

kapasitet og kvalitet på transporttilbudet er en forutsetning for at IC-området skal 

videreutvikles som en attraktiv og konkurransedyktig region. 

 

1.2 KONSEPTVALGUTREDNING - KVU 

Samferdselsdepartementet har i mandat av 17.1.2011 gitt Jernbaneverket i oppdrag å 

utføre en konseptvalgutredning (KVU) for IC-strekningene. Formålet med KVU er å 

analysere store statlige investeringsprosjekter i en tidlig fase og begrunne valg av 

overordnede konseptuelle løsninger. KVU skal etterfølges av en ekstern kvalitetssikring 

kalt KS1. KVU-en vil også bli sendt ut på høring til lokale og regionale myndigheter. 

KVU-arbeidet vil danne grunnlaget for et overordnet prinsippvedtak i regjeringen, med 

retningslinjer for videre planlegging basert på konklusjonene i KVU og påfølgende KS1. 

KVU-arbeidet skal:  

¶ Avklare grunnleggende transportrelaterte behov i området 

¶ Definere samfunnsmål og mål for hvilke effekter som skal oppnås for 

brukerne 

¶ Avklare hvilke krav som skal danne grunnlag for evaluering av konsepter 

¶ Identifisere aktuelle konsepter 

¶ Vurdere konsekvenser av de ulike konseptene 

¶ Anbefale konsepter eller premisser for videre planlegging 

 
Det utarbeides separate, men samordnede KVU-rapporter for hver av de tre IC-

strekningene. Det utarbeides i tillegg et felles overbygningsdokument for strekningene 

innledningsvis og et felles dokument avslutningsvis.  

Konseptanalysen er siste fase i KVU-arbeidet og danner grunnlag for konklusjon og 

anbefaling.  

 

 

BEHOV  

MÅL  

KRAV  

KONSEPT  

KONSEPT -

ANALYSE  

KONKLUSJON 

ANBEFALING  
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1.3 ORGANISERING 

Jernbaneverket har organisert KVU-arbeidet med en strekningsovergripende intern 

ledelse for hele prosjektet, samt tre regionale prosjektteam, ett for hver strekning.  

Disse har hver sin samarbeidsgruppe med både interne og eksterne deltagere samt en 

ekstern ressursgruppe (politisk og administrativt) for hver strekning. 

 

 

Figur 1.1: Organisering av arbeidet med KVU for IC-strekningene   
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2 aŜǘƻŘŜ 

Dette kapitlet presenterer metodisk hovedgrep for konseptanalysen, hva den bygger 

på, og i hvilken sammenheng analysen står i KVU-prosessen. Detaljer rundt metodikken 

tas opp under de respektive temaer i senere kapitler. 

2.1 GENERELT 

Konseptanalysen bygger på konseptmulighetene og definerte mål og krav  

Konseptanalysen er siste fase i konseptvalgutredningen. Den bygger direkte på to 

foregående delutredninger: 

¶ Avklaring av mål og krav [6] basert på behovsanalysen [5] 

¶ Konseptmuligheter [7] som viser forskjellige måter (konsepter) å utvikle IC-

strekningene på  

Konseptanalysen skal avklare hvordan konseptene bidrar til å nå de mål og krav som er 

satt for tiltaket, og dokumentere forskjeller mellom konseptene, som grunnlag for 

anbefaling.  

 

Figur 2.1: Oversikt over elementene i en KVU-prosess, der de viktigste sammenhengene er 
ƳŀǊƪŜǊǘ ǎƻƳ άŘŜƴ ǊǄŘŜ ƭƛƴƧŜƴέΦ  YƻƴǎŜǇǘŀƴŀƭȅǎŜƴ ǎƻƳ ǇǊŜǎŜƴǘŜǊŜǎ ƛ ŘŜƴƴŜ ǊŀǇǇƻǊǘŜƴ, er markert 
med et grått felt. 

 
KVU-metodikken er mer overordnet og prinsipiell enn formelle planprosesser 

KVU-tilnærmingen skiller seg fra planlegging etter plan og bygningsloven ved at det i 

sterkere grad fokuseres på de utløsende behovene for tiltaket og om hovedgrepet 

(konseptene) er tilstrekkelig interessant til at det er grunnlag for videre planlegging.  

Metodemessig har det to implikasjoner. For det første har det betydning for 

detaljeringsgraden. KVU skal være på et overordnet nivå i en tidlig fase, hvor tiltakene 

ennå ikke er ferdig utformet. Dette gjør at detaljeringsnivået blir grovere og på et mer 

overordnet nivå enn f.eks. i en kommunedelplan.  
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For det andre har det betydning for valg av evalueringstema. I formell planlegging skal 

alle beslutningsrelevante tema behandles, og planutforming og konsekvens-

utredningen skal gjennomføres som en integrert prosess. Målet er da å anbefale reelle 

alternativer som er tilstrekkelig utformet for planvedtak. Det innebærer ofte en 

optimaliseringsprosess med avveiing mellom motstridende interesser og hensyn, 

inklusive samfunnshensyn, som ligger utenfor selve tiltakets begrunnelse.   

En KVU skal derimot fokusere på de tema som er avgjørende for å nå de mål og krav 

som er utledet med basis i det prosjektutløsende behovet.  KVU har dermed et mer 

avgrenset fokus på den spesifikke begrunnelsen for tiltaket. Det gjør at en del tema 

overlates til den påfølgende formelle planprosessen etter at KVU og KS1-prosessen er 

ferdige, og det foreligger et regjeringsnotat med retningslinjer for videre formell 

planlegging. 

 

2.2 ENDRINGER VURDERES I FORHOLD TIL REFERANSEKONSEPTET  

Konseptene analyseres med grunnlag i endringer fra en referansesituasjon, dvs. et 

«referansekonsept». Det er utgangssituasjonen som tiltakene i konseptene kommer 

som et tillegg til (jfr. null-alternativet i konsekvensanalysemetodikk forøvrig). I tråd 

med avklaringer gjort med Samferdselsdepartementet utgjør referansealternativet 

infrastrukturtiltak der bygging var forutsatt startet opp i perioden 2010ï13 i henhold 

til Stortingsmelding om NTP 2010ï19. Deretter er det ingen tiltak ut over normalt 

vedlikehold. Det er mer utførlig omtalt i rapporten Konseptmuligheter [7]. 

Hovedtrekkene fremgår også av kapittel 3 i denne rapporten.  

Analyseåret er satt til 2025. Deretter legges det til grunn en årlig vekst, lik for alle 

konseptene. Det er med andre ord endringer fra referansekonseptet i 2025 som 

analyseres.  

 

2.3 EVALUERINGSMETODER  

Evaluering av krav
1
 

Hovedfokuset for analysen er å besvare om de kravene som er avledet av 

prosjektutløsende behov og samfunnsmål, kan tilfredsstilles.  Kravene er ulike mht. 

muligheten for å bruke kvalitative eller kvantitative analyser. Det er dels avhengig av 

hvilket data- og beregningsgrunnlag som er mulig, dels av hvordan kravene er 

formulert.   

Kvalitative vurderinger vil i hovedsak gjelde interesser og verdier knyttet til inngrep i 

naturmiljø, kulturmiljø, landskap og nærmiljø, samt virkningene på naturressurser. 

Presisjonsnivået ved vurdering av disse vil være lavere enn i en formell plan fordi 

tiltakene verken er endelig utformet og eller tilstrekkelig fysisk avgrenset.  Metodikken 

                                                                 

1
 Det er benyttet ulik praksis i hvordan konseptene evalueres i tidligere KVU-er. Noen har 

evaluert både i forhold til samfunnsmålet direkte og i forhold til effektmål og av krav. Ettersom 
dette er forhold som er avledet av hverandre, kan det være fare for betydelig dobbelttelling 
dersom man «summerer» på tvers av disse evalueringene. I denne KVU-en er det valgt å 
evaluere kun i forhold til krav. Grunnen til dette er at kravene både er utledet av og er en 
presisering av samfunnsmål og effektmål. Kravformuleringene skal derfor fange opp 
intensjonene i målformuleringene.  
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er en forenkling og tilpasses til metoden for konsekvensutredning av ikke prissatte 

konsekvenser i Statens vegvesens håndbok 140 [20].  

Krav som kan evalueres ved hjelp av tall, dvs. kvantitative analyser, gjelder f.eks. 

reisetid og kapasitet.  Detter tall som hentes ut av reisetidsberegninger [10] og 

kapasitetsberegninger [13] med grunnlag i de muligheter konseptene gir. Evaluering av 

kravene er presentert i kapittel 5.   

 

Samfunnsøkonomisk analyse 

I tillegg til evalueringen av kravene hver for seg og oppsummert skal det gjennomføres 

en samfunnsøkonomisk analyse av prissatte konsekvenser. Den tar utgangspunkt i alle 

virkninger som kan prissettes i henhold til gjeldende metodikk.  De to viktigste 

elementene i denne analysen er utgiftssiden (investerings- og driftskostnader) og 

trafikantnytten. I tillegg kommer øvrige forhold som prissettes, som trafikkulykker, 

noen av miljøkostnadene, skattekostnader m.m. [10]. 

Den samfunnsøkonomiske analysen munner ut i tall for samlet nettonytte (brutto 

nytte for alle aktører minus alle kostnader) og nettonytte pr. budsjettkrone.  Den siste 

verdien er uttrykk for hvor mye samfunnet får igjen for hver krone over offentlige 

budsjetter som brukes på tiltaket. Det er en sentral beslutningsvariabel for offentlige 

investeringer.  Det er samtidig viktig å understreke at denne analysen ikke fanger opp 

alle sider ved konseptene og må brukes sammen med kravevalueringene som grunnlag 

for anbefaling.  Den samfunnsøkonomiske analysen er presentert i kapittel 6.  Der er 

også mer om metode og forutsetninger omtalt. 

I den samfunnsøkonomiske analysen (prissatte konsekvenser) ses det på en 

analyseperiode på 75 år, altså frem til år 2100. Analysen skal svare på om summen av 

disse endringene er tilstrekkelig til at man kan forsvare kostnadene med å realisere 

tiltakene i konseptene.  
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3 YƻƴǎŜǇǘŜǊ 

Det er utviklet flere konsepter for utbygging av IC-strekningen Oslo ï Halden.  Det er 

gjort en siling av dem, slik at vi står igjen med aktuelle konsepter for videre analyse. 

Disse presenteres i dette kapittelet med beskrivelse av tiltak, mulige driftsopplegg, 

kostnader og risikoanalyse i forhold til å nå oppsatte mål og krav for IC-utbyggingen. 

 

Tabell 3-1. Vurderte konsepter 

Konsept Merknader 

ØB 1 Reduksjon av 
transportbehovet 

Absolutte krav oppfylles ikke. Elementer i konseptet vil være viktige positive 
bidrag og tillegg til øvrige konsepter. 

ØB 2 Mer effektiv bruk av 
dagens infrastruktur 

Absolutte krav oppfylles ikke. Elementer i konseptet vil være viktige positive 
bidrag og tillegg til øvrige konsepter. 

ØB 3A Utbedring av 
jernbanenettet  

Oppfyller delvis absolutte krav på kort sikt, men ikke på lang sikt.  Konseptet vil 
være et første byggetrinn mot et trinn 4-konsept og bør analyseres som et 
konsept med mindre grad av investeringer. 

ØB 3B Utbedring av 
ekspressbussnettet 

Absolutte krav oppfylles ikke.  

ØB 4A Stopp i alle byer, ikke 
tiltak for gjennomgående 
godstog 

Absolutte krav oppfylles ikke på lang sikt. På kort sikt vil godstrafikken kunne 
avvikles på Vestre linje, men ved økt trafikk både av personer og gods vil det på 
lengre sikt være nødvendig med et supplerende tilbud for gjennomgående 
godstog. Konseptet kan derfor sees som en variant av konsept ØB 4B før tiltak 
på Østre linje. 

ØB 4B Stopp i alle byer med 
tiltak for gjennomgående 
godstog på Østre linje 

Absolutte krav oppfylles  

ØB 4C Stopp i alle byer i 

kombinasjon med egen 

trasé for høyhastighets-

tog 

 

Absolutte krav oppfylles dersom godstog kan gå på høyhastighetstraseen. Det 
innebærer imidlertid bygging av en egen trasé for høyhastighetstog ς et tiltak 
som ligger utenfor selve IC-tiltaket. Det gir høyere kostnader enn godstiltak på 
Østre linje som i konsept 4B. Konseptet videreføres ikke som eget konsept, men 
kan sees som en variant av ØB 4B. 

ØB 4D Høy hastighet via 
Fredrikstad utenom 
Sarpsborg 

Konseptet oppfyller det absolutte kravet stilt til tiltaket, men kommer på grunn 

av det reduserte tilbudet til stasjonene sør for Fredrikstad samt nedleggelse av 

Råde noe dårligere ut enn konseptene ØB 4B og ØB 4F. Det kombinert med de 

store tekniske utfordringene knyttet til Fredrikstad stasjon og kryssingen av 

Glomma, og dertil tilhørende kostnader, gjør at konseptet ikke anbefales 

videreført.   

ØB 4E Høy hastighet med felles 
stasjon for Fredrikstad og 
Sarpsborg 

Konseptet oppfyller det absolutte kravet stilt til tiltaket, men kommer på grunn 

av det reduserte regionale tilbudet til stasjonene noe dårligere ut enn 

konseptene ØB 4B og ØB 4F. Det gir ikke et fullgodt tilbud for de tunge 

markedene i Fredrikstad og Sarpsborg, og oppfyller heller ikke kravet knyttet til 

effektivitet ς kort overgangstid mellom transportmidler i sentralt lokaliserte 

trafikknutepunkt. Konseptet vurderes som en langt dårligere løsning enn 

konseptene ØB 4B og ØB 4F og anbefales derfor ikke videreført.   

ØB 4F Høy hastighet via 
Sarpsborg med gren via 
Fredrikstad 

Absolutte krav oppfylles. Konseptet gir i motsetning til løsningen i konseptene 

ØB 4D og ØB 4E et fullgodt tilbud for de tunge markedene i både Fredrikstad og 

Sarpsborg, men det regionale tilbudet ellers blir dårligere.  

ØB 4G Stopp i alle byer 
kombinert med økt 
kapasitet Ski ς Moss 

Konseptet videreføres ikke, da det vil være vanskelig å forsvare ubrukt 

kapasitet i forhold til de høye kostnadene et nytt dobbeltspor på strekningen 

Ski ï Moss vil medføre.  Absolutte krav tilfredsstilles, men konsept ØB 4B, som 

konseptet bygger på, vil i den sammenheng komme langt bedre ut. 



ØSTFOLDBANEN - KONSEPTER 

12 | KONSEPTANALYSE 

3.1 INNLEDNING 

I delrapporten om konseptmuligheter [7] er det sett på ulike konsepter for IC-

strekningen Oslo ς Halden.  Hvert konsept er vurdert i hvilken grad de tilfredsstiller 

fastsatte krav. Det er en første siling av hvilke konsepter som skal inngå i en fullstendig 

konseptanalyse, dvs. i analysen presentert i dette dokumentet.  

Følgende konsepter anbefales utredet videre: 

¶ Konsept ØB 3A: Utbedring av jernbanenettet 

¶ Konsept ØB 4B: Stopp i alle byer med tiltak for gjennomgående godstog på Østre 

linje  

¶ Konsept ØB 4F: Høy hastighet via Sarpsborg med gren via Fredrikstad (med tiltak 

for gjennomgående godstog på Østre linje) 

 
Figur 3.1: Referansekonseptet 
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3.2 REFERANSEKONSEPTET 

Sammenligningsgrunnlaget for de foreslåtte konseptene er dagens situasjon med 

vedtatte infrastrukturtiltak. Dette er tiltak som er forutsatt startet opp i perioden 

2010-2013 i henhold til Stortingsmeldingen om NTP 2010-19. Prosjekter som til 

sammen utgjør referansekonseptet er: 

1. Nytt dobbeltspor Oslo ï Ski (Follobanen) 
2. Dobbeltspor Sandbukta ς Moss ï Såstad  

Strekningen mellom Moss og Såstad ligger i utgangspunktet ikke inne blant de 
prosjektene som har oppstart innen 2013, men er tatt med inn i referansen, da 
valgt løsning Sandbukta ς Moss er avhengig av ny trasé frem til Såstad.  

 

I forhold til dagens togtilbud er det i referansekonseptet lagt til rette for en dobling av 

lokaltogtilbudet på strekningen Oslo S ς Moss. Antall IC-tog er som i dag.   

¶ 1 IC-tog i timen til Halden med forlengelse til Gøteborg 

¶ 1 IC-tog til Oslo-Halden i rushretning 

¶ 4 lokaltog i timen til Moss  

¶ 1 godstog i timen på Vestre linje 
 
Reisetid fra Oslo er beregnet til 

¶ 0:29 til Moss 

¶ 0:36 til Rygge 

¶ 0:42 til Råde 

¶ 0:55 til Fredrikstad 

¶ 1:10 til Sarpsborg 

¶ 1:31 til Halden 
 

3.3 KONSEPT ØB 3A, UTBEDRING AV JERNBANENETTET 

Konsept ØB 3A er utviklet som et trinn 3-konsept
2
, og skal dermed svare på om det kan 

være tilstrekkelig med moderate infrastrukturtiltak uten store investeringer. 

Konseptet innebærer en begrenset utbygging i dagens trasé i form av to dobbelt-

sporparseller på strekningen Haug (ved Råde) ς Sarpsborg. Utbyggingen vil gjøre det 

mulig å etablere et togtilbud med halvtimes frekvens i grunnruten til Fredrikstad, dette 

for å gi økt frekvens for persontog, samtidig som at man opprettholder et tilbud for 

godstog. Det finnes flere muligheter for å oppnå forbedringer i togtilbudet. Vi har valgt 

å analysere en variant som i tillegg kan være en første etappe i en større utbygging.  

Traseen, slik den er skissert, gir mulighet for følgende hastigheter inn til/gjennom 

stasjonene: 

¶ Råde 200 km/t (95 km/t i referansekonseptet) 

¶ Fredrikstad, Sarpsborg og Halden ingen endring 

 

 

                                                                 

2
 Firetrinnsmetodikken innebærer alternative tilnærminger til bruk av virkemidler, og 

investeringer vurderes i følgende trinn: 1) tiltak som reduserer transportbehovet, 2) tiltak som 
effektiviserer transportsystemet for å gi mer effektiv transport, 3) mindre investeringer og 
utbedringer og 4) omfattende investeringer og bruk av hele spekteret av tiltak. Det er nærmere 
omtalt i rapporten om konseptmuligheter [7]. 



ØSTFOLDBANEN - KONSEPTER 

14 | KONSEPTANALYSE 

Konseptet ble i fase 3 under konseptmuligheter [7] vurdert til på kort sikt å oppfylle 

det absolutte kravet, men ikke på lang sikt.  Konseptet vil imidlertid kunne fungere 

som et første byggetrinn mot et trinn 4-konsept, og ble av den grunn anbefalt vurdert 

videre. 

 

 
Figur 3.2: Konsept ØB 3A 

 
Trasé  

¶ Bygging av en dobbeltsporparsell mellom Haug og Fredrikstad, her eksemplifisert 
med dobbeltspor mellom Haug og Onsøy, omtrent halvveis på gjenstående 
enkeltsporstrekning til Fredrikstad 

¶ Tilrettelegging for vending av ett tog på Fredrikstad stasjon 

¶ Dobbeltsporparsell mellom Fredrikstad og Sarpsborg, her eksemplifisert med 
dobbeltspor Rolvsøy ς Sandesund (inkl. bro over Visterflo) 
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¶ Eventuelt andre mindre tiltak (sanering av planoverganger o.l.) 

¶ Alle stasjoner skal kunne betjenes av et IC-tilbud 

Stasjoner 

¶ Dagens IC-stasjoner opprettholdes med mulighet for stopp 

¶ Ny plassering av Råde stasjon 
 

Driftsopplegg dimensjonerende time (rush) 

¶ 2 IC-tog i timen til Fredrikstad, hvorav ett fortsetter til Halden og Gøteborg 

¶ Mulighet for et innsatstog mellom Oslo og Halden i rushtiden 

¶ 4 lokaltog i timen til Moss  

¶ 1 godstog i timen på Vestre linje 
 

Reisetid fra Oslo  

¶ 0:28 til Moss 

¶ 0:34 til Rygge 

¶ 0:39 til Råde 

¶ 0:52 til Fredrikstad 

¶ 1:05 til Sarpsborg 

¶ 1:27 til Halden 
 

3.4 KONSEPT ØB 4B, STOPP I ALLE BYER MED TILTAK FOR 

GJENNOMGÅENDE GODSTOG PÅ ØSTRE LINJE 

Formålet med konseptet er å se på hva man kan få til med nye investeringer og større 

ombygginger av infrastrukturen. Det er basert på en forutsetning om mulighet for 

stopp i alle byer og høyest mulig hastighet (opp mot 250 km/t).  

Sentral stasjonslokalisering har i tillegg vært et av hovedkriteriene, og det er derfor 

lagt opp til avvik i forhold til dimensjonerende hastighet gjennom Fredrikstad, 

Sarpsborg og inn til Halden.   

 

Trasé 

Konseptet innebærer utbygging av dobbeltspor på strekningen mellom Haug i Råde og 

Halden. Denne traseen følger i hovedsak dagens korridor mellom Råde og Fredrikstad 

og med kurveutretting inn mot Sarpsborg for å øke hastigheten. Sør for Sarpsborg 

følger den foreslåtte traseen en ny korridor tilpasset en eventuell fremtidig 

høyhastighetstrasé. Innføringen til Halden følger eksisterende bane. Den legges ned 

ved nybygging. 

Traseen, slik den er skissert, gir mulighet for følgende hastigheter inn til/gjennom 

stasjonene: 

¶ Råde 200 km/t (95 km/t i referansekonseptet) 

¶ Fredrikstad 130 km/t (40 km/t i referansekonseptet) 

¶ Sarpsborg 100 km/t (60 km/t i referansekonseptet) 

¶ Halden 80 km/t (40 km/t i referansekonseptet) 

Nye stasjonsløsninger, blant annet som en konsekvens av flere spor på stasjonene, vil 
kreve inngrep i den etablerte bystrukturen med riving av bygninger, omlegging av veier 
og kommunal infrastruktur.  
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På Østre linje foreslås det å iverksette tiltak for kapasitetsutbedringer (her 
eksemplifisert med dobbeltspor Tomter ï Spydeberg), forlengelse av tre kryssingsspor 
og generell standardheving for å kunne trafikkere linjen med gjennomgående godstog.  
 

 Figur 3.3: Konsept ØB 4B 

 

Stasjoner 

¶ Dagens IC-stasjoner opprettholdes med mulighet for stopp 

¶ Ny plassering av stasjon i Fredrikstad (Grønli), i Råde og eventuelt i Sarpsborg 
(Borregårds-jordene) 

 

Driftsopplegg dimensjonerende time (rush) 

¶ 4 IC-tog i timen, hvorav to snur i Fredrikstad, ett snur i Halden, og det fjerde 
fortsetter til Gøteborg 




































































































































