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Forord

Konseptvalgutredningen faintercity-strekningene (I&trekningene) er igangsadiv
Jernbaneverkeetter mandat fra Samferdselsdepartement&f.1.201] og skal danne
grunnlag for regjeringens beslutning om videre planlegging.

Intercity- omradet er definert som banestrekningef@sloc Halden, Oslq
Lilehammer o@slog Sken. Deter gjennomfaritre parallelle utredninger for disse
strekningene. | tilleggr det utarbeidé felles overbygningsdokumenter innlednings
avslutningsvisom serutviklingen av togtilbudet pa de tre strekningene i
sammenheng.

Konseptvalgutredningene er bygd opp i fire hoveddeRehovsanalyse, Mal og krav,
Konseptmuligheter og Konseptanalyse.

Felles innledende overbygningsdokument
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Dette dokumentet omhandler analyse av konsepter fosti@kningen pa
@stfoldbanen.

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

Prosjektleder for arbeidet er Anne Siri HaugBet strekningsvise arbeidet for
@stfoldbaneniedes av Elisabeth NordBamarbeidsgrupgn er radgivende for
prosjektgrupgen, og bestar av oppnevnte representanter fgtkeskommunene og
fylkesmannsembetene i de to aktuelle fylkene, Oslo og Akershus, Stagwasen,
NSB og ulike avdelinger i Jernbaarket.| tillegg er det opprettet en ekstern
ressursgruppe bestaende av en politisk og en administrativ representabéfezate
kommune i @stfold samt representanter fra Statens vegvesen og
interesseorganisasjoner.

Norconsult A®r konsulent for @stldbanen ogbidrar med fagutredninger og

utarbeidelsa av rapporen.

Jernbaneverkefebruar2012
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1 LYyt SRYAyY 3

Dette kapilet gjar rede for bakgrunn og hensikt med Kafbeidet og hvordan
arbeidet er organisert. Det beskriver utgangspunktet for konseptanalysen, hvordan den
er bygd oppog sammenhengen med andre dokumenter i Kvhsessen.

1.1 BAKGRUNN

Intercity-omradet (IGstrekningene) betegner omradet som betjenes av tog pa de tre
banestrekningen®slo¢ Halden Oslog Lillehammerg Oslag Skien

IGomradet kjennetegnes av en flerkjernet bystruktur med stort befolkningsgrunnlag
og stedvis tetbebyggelseDet genererer hgy transportetterspgrsel, preget av
pendlinginn til hovedarbeidsmarkedet i Oslomradet og reiser mellom byen€&rem
mot 2040 vil befolkningen innenfor Ostonradet alene gke med 45M0.

Trafikksituasjonen er l@rede i dag preget av kapasitetsproblemer, seerlig i+tush
periodene. Befolkningsveksten vil forsterke dejtéerligere. For & mgte disse
utfordringene kreves en betydelig utvidelse av kapasiteten i transportnettet. @kt
kapasitet og kvalitet pa transpoilbudet er en forutsetning foat IGomradet skal
videreutvikles som en attraktiv og konkurransedyktig region.

1.2 KONSEPTVALGUTREDNINGU

Samferdselsdepartementet har i mandat av 17.1.2011 gitthlmaverket i oppdrag a
utfgre en konsptvalgutredning KVU) for I&trekningene Formalet med KVU ér

analysere store statlige investeringsprosjekter i en tidlig fagbegrunne valg av
overordnale konseptuelle IgsningeiKVVU skal etterfalges av en ekstern kvalitetssikring
kalt KS1. KM vil ogsa bli senditt pa haring til lokale og regionale myndigheter.
KVUarbeidet vil danne grunnlaget for et overordnet prinsyggltak iregjeringen med
retningslinjer for videre planlegging basert pa konklusjonene i KVU og pafelgende KS1.

KVUarbeidet skal:
1 Avklare grunnleggende transportrelaterte behov i omradet
Definere samfunnsmal og mal for hvilke effekter som skal oppnas for
brukerne
Avklare hvilke krav som skal danne grunnlag for evaluexirigonsepter
Identifisere aktuelle konsepter
Vurdere konsekvenser av delké konseptene
Anbefale konsepr eller premisser for videre planlegging

=

= —a —a -8

Det utarbeides separate, men samordnede Kedpporter for hver av de tre IC
strekningene. Det utarbeides i tillegg et felles overbygningsdokument for strekningene
innledningsvis ogtdelles dokument avslutningsvis.

Konseptanalyseer sistefase i KVkarbeidetog danner grunnlag for konklusjon og
anbefaling
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1.3 ORGANISERING

Jernbaneverket har organisert KMitbeidet med en strekningsovergripende intern
ledelse for hele prosjektesamt tre regionale prosjekttearnrett for hver strekning.

Disse har hver sin samarbeidsgruppe med bade interne og eksterngeteltsamt en
ekstern ressursgruppe (politisk og administrativt) for hver strekning.

=

Figurl.1: Organisering av arbeidet me€<\V Ufor IGstrekningene

6| KONSEPTANALYSE



JSTFOLDBANEMETODE

2 aSizRS

Dette kapitlet presenterer metodisk hovedgrep for konseptanalysen, hva den bygger
pa, ogi hvilken sammenheng analysen star i KMosessen. Detaljer rundt metoddk
tas opp uneér derespektivetlemaeri senere kapitler.

2.1 GENERELT

Konseptanalysen bygger p& konseptiligheteneog definerte mal og krav
Konseptanalysen er siste fase i konseptvalgutredningen. Den bygger direkte pa to
foregdende delutredninger:

1 Avklaring av mal og krd6] basert pa behovsanalysg5]
1 Kongptmuligheter[7] som viseforskjellige mater (konseptes utvikle IG
strekningenepa

Konsepéanalysen skal avklare hvordan kopsne bidrar til & na de mal og krav som er
satt for tiltaket, og dokumentere forskjeller mellom konsepée som grunnlagdor
anbefaling

BEHOV MAL KRAV KONSEPTANALYSE
i Status og , : . i. Konsept- |
1| situasjon - B . utvikling i
- I i ] i [ i i
|| Interessent-| | Analyse av | i1 | Mal- | Krav- i :
i| analyse =+ behov -+ formulering i~ formulering | ! .
i | { H 1 ¥ | i
' it | Samfunnsmal | ! h
| Primeere Prosjekt- i+ | for tiltaket / i1 [Absolutte | i} Krav A Faresn
!| interes-  [=»| utiesende == prosjektet =r=P| krav H< opphyit? konsept
;Lsenter behov L[ Effektmal ¥ e
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Figur2.1: Oversikt over elementene i en Kytdsess, der de viktigssammeiengene er
a2Y aRSYy NDRS
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medet gratt felt.
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KVUmetodikken er mer overordnet og prinsipiell efformelle planprosesser
KVUtilnaermingen skiller seg fra planlegginigiee plan og bygningsloven ved at det i
sterkere grad fokuseres pa de utlgsende behovene for tiltaket og om hovedgrepet
(konseptene) er tilstrekkelig interessant til at det er grunnlag for videre planlegging.

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

detaljeringsgraén. KVU skal veere pa et overordnet nihtidlig fase hvor tiltakene
ennd ikke er ferdig utformet. Dette gjer at detaljeringsnivaet blir grovere ogf péer
overordnet niva enn f.eks. i en kommunedelplan.
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For det andre har det betydning for valg ewalueringstena. | formell planlegging skal

alle beslutningsrelevante tema behandles, og planutforming og konsekvens
utredningen skal gijennomfares som en integrert prosess. Malet er da & anbefale reelle
alternativer som er tilstrekkelig utformet for planvedtak. Det innebzerer ofte en
optimaliseringsprosess med avveiing mellom motstridende interesser og hensyn,
inklusive samfunnshensysom ligger utenfor selve tiltakets begrunnelse.

En KVU skal derimot fokusegné de tema som er avgjgrende for & na de mal og krav
som er utledet med basis i det prosjektutlgsende behovet. KVU har dermed et mer
avgrenset fokus péen spesifikkdegrunnelsen for tiltaket. Det gjar at en del tema
overlates til den pafglgende formelfdanprosessen etter at KVU og K8tsesserer
ferdige, og det foreligger et regjeringsnotat med retningslinjer for videre felim

planlegging.

2.2 ENDRINGERURDERES | FORHOULIREFERANSEKONSEPTET

Konseptene analyseres med grunnlag i endringer fra esraekesituasjon, dvet
«referansekonsept»Deter utgangssituasjonen sotittakenei konseptenekommer
som et tillegg til jfr. null-alternativet i konsekvensanalysemetodikk forgvrig). | trad
med avklaringer gjort med Samferdselsdepartementigfjor referansealternativet
infrastrukturtiltak der bygging var forutsatt startet opp i perioden 2018 i henhold
til Stortingsmelding om NTP 2011B. Deretter er detingen tiltak ut over normalt
vedlikehold. Det er mer utfgrlig omtalt i rapportéfonseptmulighetef7].
Hovedtrekkendremgar ogsa av kapitted i denne rapporten.

Analysedret er satt til 2025. Deretter legges det til grunn en arlig vekst, lik for alle
konsepteneDet er med andre ord endringéma referansé&onsepteti 2025som
analyseres.

2.3 EVALUERINGSMETODER

Evaluering av kra¥

Hovedfokuset for analysen er a besvare om de émasom er avledet av
prosjektutlgsende behov og samfunnsiién tilfredsstilles. Kravene er ulike mht
mulighetenfor & 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
naturmiljg, kulturmiljg, landskapg naermiljg samt virkningee panaturressurser.
Presisjonsnivaet ved vurdering av disse vil vaere lavere enn i en formell plan fordi
titakene verken er endelig utformet og eller tilstrekkelig fysisk avgrenset. Metadikke

! Det er benyttet ulik praksis i hvordan konseptene evessa tidligere KVigr. Noen har

evaluert bade i forhold til samfunnsmalet direkte og i forhold til effektmal og av krav. Ettersom
dette er forhold som er avledet av hverandre, kan det veere fare for betydelig dobbelttelling
dersom man «summerer» pa tvers disse evalueringene. | denne K&itver det valgt &

evaluere kun i forhold til krav. Grunnen til dette er at kravéadeleer utledet av oger en
presisering av samfunnsmal og effektmal. Kravformuleringene skal derfor fange opp
intensjonene i malformulerigene.

8| KONSEPTANALYSE
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er en forenkling og tilpassé#$ metoden for konsekvensutredning av ikke prissatte
konsekvenser i Statens vegvesens handbok[2@D

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

reisetid og kapasitet. Detter tall som hentes ut av reisetidsberegnifigirog
kapasitetsberegningdi.3] med grunnlag i de muligheter konseptene gir. Evaluering av
kravene er presentertkapittel 5.

Samfunnsgkonomisk analyse

| tillegg til evalueringen av kravene hver for seg og oppsummert skal det giennomfgres
en samfunnsgkonomisknalyseav prissatte konsekvenseben tar utgangspunkt i alle
virkninge som kan prissetteshenhold til gjeldende metodikkDe to viktigste

elementene i denne analysen er utgiftssiden (investeriogsdriftskostnader) og
trafikantnytten. | tillegg kommer gvrige forhold som prissetteem trafikkulykker,

noen av miljgkostadene, skattekostnader m. [10].

Densamfunnsgkonomiskanalysen munner ut i tall for samlet nettonytte (brutto

nytte for alle aktgrer minus alle kostnader) og nettonytte lpudsjettkrone. Den siste
verdien er uttrykk for kior mye samfunnet far igjen for hver krooger offentlige
budsjettersom brukes pa tiltaket. Det er en sentral beslutningsvariabel for offentlige
investeringer. Det er samtidig viktig & understreke at denne analysen ikke fanger opp
alle sider ved konsephe og méa brukes sammen med kravevalueringene som grunnlag
for anbefaling. Den samfunnsgkonomiske analysepresentert ikapittel 6. Der er

ogsa mer om metode og forutsetninger omtalt.

I den samfunnsgkonomniie analysen (prissatte konsekvenser) ses det pa en
analyseperiode pa 75 ar, altsa frem til ar 2180alysen skal svare pa om sumnesn
disse endringene er tilstrekkelig til atankan forsvare kostnade meda realisere
tiltakene i konseptene.

KONSEPTANALYSE |
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3 Y2y aissud

Det er utviklet flere konsepter for utbygging awsté&kningen Osld Halden. Det er
gjort en siling awlem, slik atvi star igjen med aktuelle konsepter for videre analyse.
Disse presenteres i dette kapittelet med beskrivelse av tittakgedriftsopplegg
kostnaderog risikoanalyse i forhold til & oppsatte mal og krav for t@tbyggingen.

Tabell3-1. Vurderte konsepter

7B 1

@B 2

7B A

7B 3B

@B 4A

@B 4B

@B 4C

@B4D

@B 4E

@B 4F

@B 4G

Reduksjon av
transportbehovet

Mer effektiv bruk av
dagens infrastruktur
Utbedring av
jernbanenettet

Utbedring av
ekspressbussnettet
Stopp i alle byer, ikke
tiltak for gjennomgaende
godstog

Stopp i alle byer med
tiltak for gjennomgaende
godgog pa@stre linje
Stopp i alle byer i
kombinasjon med egen
trasé forhgyhastighes-
tog

Hgy hastighet via
Fredrikstad utenom
Sapsborg

Hay hastighet med felles
stasjon for Fredrikstad og
Sarpsborg

Hgy hastighet via
Sarpsborg med gren via
Fredrikstad

Stopp i alle byer
kombinert med gkt
kapasitet Sk¢ Moss

Absolutte krav oppfylleikke. Elementer i konseptet vil veere viktige positive
bidrag og tillegg til avrige konsept

Absolutte krav oppfylles ikke. Elementer i konseptet vil veere viktige positive
bidrag og tillegg til gvrige konsep.

Oppfyller delvis absolutte krgad kort sikf men ikke pa lang sikt. Konseptet v
veere et fgrste byggetrinn mot et trinnkbnsept og bgr analyseres som et
konsept med mindre grad av investeringer.

Absolutte krav oppfylles ikke.

Absolutte kravoppfylles ikkepa lang sikt. Pa kort sikt vil godstrafikken kunne
avvikles pad/estre linje, men ved gkt trafikk bade agrponer og gods vil dga
lengre sikiveere ngdvendig med et supplerende tilbud for gijennomgéaende
godstog. Konseptet kan derfor sees som en variant av konsept @B 4B far t
pa Jstre linje.

Absolutte krav oppfylles

Absolutte kravoppfyllesdersom godtog kan ga pa hgyhastighetstraae Det
innebeerer imidlertidbygging aen egen trasé for hgyhastighstog ¢ et tiltak
som ligger utenfor selve {tdtaket. Det gir hgyere kostnader enn godstiltak p:
@stre linje som i konsept 4Bonseptet viderefares ikke som eget konsepén
kan sees som en variant av @B

Konseptet oppfyller det absolutte krawstilt til tiltaket, men kommer pa grunn
av det reduserte tilbudet tiftasjonee sgr for Fredrikstadamt nedleggelse av
Réadenoe darligere ut enn konseptene @B 4B og @B 4F. Det kombinert mec
store teknisle utfordringene knyttet til Fredrikstad stasjon og kryssingen av
Glomma, og dertil tilhgrende kostnadeyjgrat konseptetikke anbefales
viderefart.

Konseptet oppfyller det absolutter&vet stilt til tiltaket, men kommer pa grunn
av det reduserteegionaletilbudet til stasjonenenoe darligere ut enn
konseptene @B 4B og DB. et girikke et fullgodt tilbud for de tunge
markedene i Fredrikstad og Sarpsboogoppfyller heller ikke krzet knyttet til
effektivitet ¢ kort overgangstid mellom transportmidler i sentralt lokaliserte
trafikknutepunkt.Konseptet vurderes som en langt darligere lgsning enn
konseptene @B 4B og @Bad-anbefales derfor ikke viderefart.

Absolutte krav oppfylleKonseptet gir i motsetning til Igsningen i konsemps
@B 4D og @B 4E et fullgodt tilbud for de tunge markedene i bade Fredrikst:i
Sarpsborgmen det regionale tilbudet ellers blir darligere

Konseptet viderefereikke, dadet vil veere vanskelig a forsvare ubrukt
kapasiteti forhold til de haye kostnadene et nytt dobbeltspor pa strekningen
Skil Mossvil medfgre. Absolutte kravitfredsstilles, men &nsept @B 4B, som
konseptet bygger pa, vil i den sammenheng komme langt bedre ut.

KONSEPTANALYSH |
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3.1 INNLEDNING

| delrapporen om konseptmulighetef7] er det sett pa ulike konsepter for1C
strekningen Oslg Halden. Hverkonsept @ vurdert i hvilken grad de tilfredsstiller
fastsatte krav Det eren ferste siling av hvilke konsepter sonalsknga i en fullstendig
konseptanalyse, dvsanalysen presentert i dette dokumentet.

Falgende konsepter anbefales utredet videre:

1 Kosept @B 3AUtbedring av jernbanenettet

1 Konsept @B 4B5topp i alle byer metiltak for gjennomgaendgodsbg pa @stre
linje

1 Konsept @B 4Hgy hastighet via Sarpsborg med grenRredrikstadmed tiltak
for gjennomgaendegyodsbg pa Dstre linje

N

e |

Tegnforklaring

“REEERANSE  ~

N ? * d
¢ Referanse

E— Dobbeltspor

Enkeltspor

Enkeltspor
Ski- Sarpsborg

Dobbeltspor
' Ski -Haug

Enkeltspor
Sarpsborg - Halden

Figur3.1: Referanskonsepet
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3.2 REFERANSEKONSEPTET

Sammenligningsgrunnlaget for de foreslatte konseptene er dagimasjon med
vedtatte infrastrukturtiltak. Dette er tiltak som er forutsatt startet opp i perioden
2010-2013 i henhold til Stortingsmeldingen om NTP 2Q90Prosjekter som til
sammen utgjar referansekonseptet er:

1. Nytt dobbeltspor Oslé Ski (Follobanen)

2. Dobbeltspor SandbuktaMossi Sastad
Strekningen mellom Moss og Sastad ligger i utgangspunktetrikkeeblant de
prosjektene som har oppstart innen 2013, men er tatt med inn i refenajda
valgt lgsning SandbuktaMoss er avhengig av ny tragém til Sastad.

| forhold til dagens togtilbud er det i referansekonseptet lagt til rette for en dolaing
lokaltogtilbudet p& strekningen Osloc®/Moss.Antall IGtog er som i dag.

1 1IGtog i timentil Haldenmed forlengelse tiGateborg
1 1 IGtog til OsleHalden i rushretning

9 4lokaltog i timen til Moss

1 1 godstog i timen pé Vestre linje

Reisetid fra Osler beregnet til
0:29 til Moss

0:36 til Rygge

0:42 til Rade

0:55 til Fredrikstad
1:10 til Sarpshorg
1:31 til Halden

=A =4 =4 =4 -4 -9

3.3 KONSEP®B3A, UTBEDRING AV JERNBAIRTTET

Konsept@B 3Aer utviklet som et trinn ékonsepf, og skal dermedvare pa om det kan
veere tildsrekkelig med moderate infrastruktuittak uten store investeringer.

Konseptetinnebaerer en begrenset utbygging i dagens trasé i form av to dobbelt
sporparsellepa strekningerHaug (ved Rade)SarpsborgUtbyggingenvil gjgre det
mulig & etablereet togtilbud medhalttimes frekvens i grunnruten til Fredrikstadette
for & gi gkt frekvens for persontog, samtidig som at man opprettholder et tilbud for
godstog.Det finnes flere muligheter for & oppna forbedringer i togtilbudéthar valgt
& analysere enariant som i tillegg kan veere en farste etappe i en starre utbygging

Traseen, slik den er skissert, gir mulighet for falgende hastigheter inn til/gjiennom
stasjonene:

1 Rade 200 km/t (95 km/trieferansdonsepte)

1 Fredrikstad, Sarpsborg og Halden ingen ergir

2 Firetrinnsmetodikken innebaereaiternative tilnaerminger tibruk av virkemidler, og

investeringer vurderes i fglgende trinhy) tiltak som reduserer transportbehovet, 2) tiltak som
effektiviserer transportsystemeor agi mer effektiv transport3) mindre investeringer og
utbedringer og 4) omfattende investeringer og bruk av hele spekteret av tiltak. Det er neermere
omtalt i rapporten ormkonseptnuligheter[7].

KONSEPTANALYSB|
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Konseptetble i fase dinder konseptmulighete7] vurdert til pa kort sikt & oppfylle
det absoluttekravet men ikke pa lang sikt. Konseptetiwiidlertid kunne fungere
somet fgrste byggetrinn mot etrinn 4konsept ogble av den grunn anbefalt vurdert
videre.

N ey 1
\ \ ¢! SEPT ¢§ 3A\ Tegnforklaring
‘\ i f T Referanse
'\_I — Dobbeltspor
I_A.': Enkeltspor
E,..' i

Enkeltspor h

= Dobbeltspor
X Nedleggelse av spor

_ Dobbeltspor
Haug - Onsoy

o Dobbeltspor

Rolvsoy - Sandesund

Figur3.2: Konsept @B 3A

Trasé

1 Bygging aendobbeltspoparsell mellom Haug og Fredrikstad, her eksemplifisert
med dobbeltspor mellonHaugog nsgy, omtrent halvveis pa gjenstadende
enkeltsporstrekning til Fredrikstad

Tilrettelegging for vendingv ett togpa Fredrikstad stasjon

Dobbeltsporparsell mellom Fredrikstad og Sarpsbbey eksemplifisert med
dobbeltspor Rolvsgg Sandesundifkl. bro ower Visterflo)

= =
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1 Eventuelt andre mindre tiltak (sanerimy planoverganger o.1.)
1 Alle stasjoner skdtunnebetjenes av et I€lbud

Stasjoner
1 DagendGstasjoner opprettholdesned mulighet for stopp
1 Ny plasseringv Radestasjon

Driftsopplegg dimensjonerendéme (rush)

1 2I1Ctog i timentil Fredrikstad, hvorav effortsetter til Halden og Gateborg
1 Mulighet foret innsatstog mellom Oslo og Halden i rtidan
1 4lokaltog i timen til Moss
1 1 godstog i timen pa Vestre linje
Reisetid fra Oslo
0:28 til Moss
0:34 il Rygge
0:39 til Rade

0:52 til Fredrikstad
1:05 til Sarpsborg
1:27 til Halden

= =4 =8 -4 4 A

3.4 KONSEP®B4B, STOPP | ALLE BYERODNTETAK FOR
GJENNOMGAENM®ODFOGPA @STRE LINJE

Formalet med konseptet er & se pa hva man kan fa til mednwesteringer og starre
ombygdnger av infrastruktuen. Deter basert pa en forutsetning om mulighet for
stopp i alle byeog hagyest mulig hastighéopp mot 250 km/t).

Sentral stasjonslokalisering har i tillegg veert et av hovedkriterjagedet er derfor
lagt opp til avvik i forholdil dimensjonerende hastighet gjennom Fredrikstad,
Sarpsborg og inn til Halden.

Trasé

Konseptet innebaerer utbygging av dobbeltspor pa strekningen mellom Haug i Rade og
Halden.Demetraseen fglger i hovedsak dagens korridor mellom Rade og Fredrikstad
og med kurveutretting inn mot Sarpsborg for & gke hastighetenf® Sarpsborg

falger den foeslatte traseen en ny korriddilpasset en eventuell fremtidig
hgyhastighetstraséinnfgringen til Halden fglgeksisterende baneDen legges ned

ved nybygging.

Traseen, slik den er skissert, gir mulighet for fglgende hastigheter inn til/gjennom
stasjonene:

1 Rade 200 km/t (95 km/t i referansekonseptet)

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

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

1 Halden 80 k/t (40 km/t i referansekonseptet)

Nye stasjonslgsningeblant annet som en konsekvens av flere spor pa stasjongne,
kreve inngrep i den etablerte bystrukturenedriving av bygninger, omlegging esier
og kommunal infratruktur.
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Pa dstre linje farslas det averksettetiltak for kapasitetsutbedringether
eksemplifisert med dobbeltspor TomtérSpydeberg), forlengelse av tre kryssingsspor
oggenerell standardhevinfpr & kunnetrafikkerelinjen medgjennomgaendegodstog.

Figur3.3: Konsept @B 4B

Stasjoner
1 DagendGstasjoner opprettholdesned mulighet for stopp
1 Ny plasseringv stasjon FredrikstadGrgnli),i Radeog eventuelt i Sarpsborg

(Borregardgordene)
Driftsopplegg dimensjonerende timéush)

I 4 I1Ctogitimen, hvorav to snur i Fredrikstadf ehur i Haldenog det fierde
fortsetter til Ggteborg
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