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Hayhastighetsutredningen — Konklusjoner og oppsummering av Fase 3
Rapport Del 1

1. Introduksjon

Oppsummeringsrapporten fra Hgyhastighetsutredningen gir en oppsummering og konklusjon av
Heayhastighetsutredningen 2010-12. Rapporten bestar av 2 separate dokumenter.

Rapportens del 2 inneholder en oppsummering av de korridorspesifikke analysene av linjefaringer og
inngrepskonsekvenser for alle korridorer.

Rapportens Del 1 (dette dokumentet) inneholder en oppsummering av prosessen som fase 3 er
gjennomfart etter, samt resultater fra de studier av marked, gkonomi, klimaefekter og sikkerhet som er
gjiennomfart som del av utredningen.

Kapittel 2 — Oppsummering og konklusjoner er prosjektledelsen sitt oppsummerte svar pA mandatet gitt av
Samferdselsdepartementet 19. februar 2010. Dette kapittelet sammenstiller resultatene fra Fase 3 til
endelige konklusjoner og er prosjektledelsens anbefalinger til Jernbaneverkets ledelse for videre bearbeiding
i forhold til NTP 2014-2023.

Kapittel 3 — Felles forutsetninger i Fase 3 er en oppsummering av de felles forutsetninger og metoder som er
lagt til grunn for arbeidet i Fase 3 og er sammenstillet av prosjektledelsen.

Kapittel 4 — Regionale Medvirkningsmgter gjgr rede for prosessen med de regionale medvirkningsmgtene
som ble gjennomfgrt i perioden mai-juni 2011.

Kapittel 5 — Forholdet til andre relevante prosjekter gir en beskrivelse av interaksjonen mellom
Hgyhastighetsutredningens forhold til andre relevante prosjekter i utredningsperioden.

Kapittel 6 til 11 er kun ment & veere en oppsummering av de rapportene leverandgrene i Fase 2 og 3 har
overlevert utredningen, og har ikke til hensikt & gi en tolking av individuelle rapporter eller det arbeidet som
er giennomfart i Fase 3. Der prosjektledelsen har funnet det ngdvendig, har ytterligere forklaringer eller
utdypinger blitt gitt. Der dette er aktuelt fremkommer dette tydelig.. De fullstendige dokumentene er
tilgjengelige pa , 09 skal legges til
grunn ved en eventuell teknisk analyse av resultater eller metodebruk.

Versjon 1, 23.01.12 4


http://www.jernbaneverket.no/no/Prosjekter/Hoyhastighetsutredningen/

Hayhastighetsutredningen — Konklusjoner og oppsummering av Fase 3

Rapport Del 1

1.1. Mandatet

Jernbaneverket har ved mandat fra
Samferdselsdepartementet fatt i oppdrag a
gijennomfgre en utredning som skal gi
anbefalinger til hvilke langsiktige strategier,
basert pa ulike handlingsalternativer, som
bor legges til grunn for utviklingen av
langdistanse persontogtransport i Ser -
Norge. En viktig del av oppdraget er en
utredning av spgrsmalet om etablering av
hgyhastighetsjernbane i Norge. Utredningen
skal overleveres Samferdselsdepartementet
innen 1. februar 2012. Mandatet finnes i sin
helhet i Vedlegg A.

Stortinget har bedt om at det legges fram et
beslutningsgrunnlag i god tid far behandling
av Nasjonal transportplan for perioden 2014
- 2023.

Falgende korridorer i Sgr-Norge og inn i
Sverige skal utredes:

Oslo — Kristiansand — Stavanger

Oslo — Bergen

Oslo — Trondheim

Oslo — Goteborg

Oslo — Stockholm

Bergen — Stavanger (i sammenheng med
Oslo — Bergen samt Oslo — Kristiansand —
Stavanger)

Vaernes

Trondheim

Bergen

Stord

Haugesund

Stavanger

4
[}
~

ot Goteborg

Arendal

Egersund
Kristiansand

Figur 1 — Korridorskisse, Atkins Ltd

| mandatet er det beskrevet at Jernbaneverket skal utrede hvilke handlingsalternativer som er best egnet for
& n& malene i transportpolitikken i de ulike korridorene gjennom a vurdere fire alternative

handlingsalternativer:

Handlingsalt. A:
Handlingsalt. B:
Intercity-omradet
Handlingsalt. C:
Intercity-strategi
Handlingsalt. D:

Referansealternativet; en viderefgring av dagens jernbanepolitikk
En mer offensiv videreutvikling av eksisterende jernbaneinfrastruktur, ogsa utenfor

Et hgyhastighetsalternativ som delvis bygger pa eksisterende nett og gjeldende

Hovedsakelig separate hgyhastighetslinjer

Mandatet presiserer at utredningen skal gjennomfares i tre separate, forhandsdefinerte faser:

Fase 1. Formalet pa dette stadiet i utredningen er & gi en oversikt og presentasjon av den kunnskapen om
heyhastighetsbaner som allerede foreligger i Norge. Det innebaerer a studere det som allerede er utredet av
Jernbaneverket og andre interessenter, slik som Norsk Bane AS, Hgyhastighetsringen AS og Coinco North.
Det arbeidet som er gjort omkring hgyhastighetsbaner i Sverige, er ogsa inkludert i utredningen.
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Fase 2. Formalet med Fase 2 i utredningen er a identifisere felles premisser for hgyhastighetskonsepter som
kan veere relevante for norske forhold. Dette omfatter blant annet markedsanalyser, evaluering av forskjellige
konseptuelle Igsninger relatert til bruk av dedikerte spor, stoppmgnstre og stasjonsdesign, forskjellige
fartsstandarder og mulighetene for trinnvis utvikling av det eksisterende jernbanenettet. | tillegg er det
ngdvendig & vurdere faktorer som inntekter og utgifter, milighensyn, energibruk, vedlikehold under
vinterforhold og organisering.

Fase 3. Basert pa funnene i Fase 2 vil Fase 3 gjennomga spesifikke analyser av handlingsplanene for de
individuelle korridorene, inkludert anbefalinger for langtidsstrategier.

| Fase 1 som ble gjennomfart farste halvdel av 2010, var formalet & gi en samlet oversikt og framstilling over
det kunnskapsgrunnlag som foreligger i Norge, samt den framlagte utredningen om hgyhastighetsjernbane i
Sverige (SOU 2009: 74). Rapporten fra Fase 1 er tilgjengelig pa:

| Fase 2 var formalet fgrst og fremst a identifisere felles premisser for hgyhastighetskonsepter som ville vaere
aktuelle for norske forhold. Premisser som ble kartlagt i Fase 2 ble viderefart til det konkrete
linjefgringsarbeidet i Fase 3. Seks separate studier ble gjiennomfart i perioden september 2010 til mars
2011:

Markedsanalyse. En analyse av markedsforhold og trafikkgrunnlag for forskjellige typer passasjer- og
godstrafikk i de konseptene som ble vurdert og metodeutvikling.

Jernbanespesifikk planlegging og utvikling. En vurdering av bruk av enkeltspor og dobbeltspor for
hgyhastighetsbaner, en studie av stasjonsutvikling og stoppmgnstre, og konsekvenser for
kollektivtransporten generelt.

Teknisk og sikkerhetsmessig analyse. En analyse og bruk av standarder, tekniske aspekter ved
konstruksjon av hgyhastighetsbaner samt sikkerhets- og securityanalyser.

Finansiell og gkonomisk analyse. Omfatter en studie av egnede samfunnsgkonomiske analysemetoder,
sannsynlige kostnads- og inntektsstrukturer, betydning for andre transportmater og vurdering av risiko og
usikkerhet.

Miljganalyse. En vurdering av metoder og premisser for miljganalyser, som landskapsanalyser, effekt av
miljgmessige inngrep, effekt av stay og energiforbruk og vurdering av klimarelaterte miljgeffekter.
Kommersielle og organisasjonsmessige temaer. Vurdering av forskjellige organisasjon-, kontrakts- og
forretningsmessige strategier i forbindelse med planlegging og konstruksjon av hgyhastighetsbaner.

Rapportene fra Fase 2 er tilgjengelig pa:

| Fase 3 som ble gjennomfart i perioden mars 2011 til januar 2012, har det pa grunnlag av resultatene fra
Fase 1 og 2, blitt gjennomfgart korridorspesifikke analyser for hvert av handlingsalternativene.
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1.2.  Organisering av utredningen og arbeidet

Utredningen ble organisert som et eget prosjekt i Jernbaneverket med rapportering til Jernbanedirektgren og
Etatsdirektar i Plan- og utviklingsavdelingen.

For & sikre at prosjektet ble giennomfart i trdad med Samferdselsdepartementets mandat ble det etablert en
styringsgruppe, ledet av Jernbaneverkets Plan- og Utviklingsdirektgr. Hovedoppgavene til Styringsgruppen
var i korte trekk & sikre:

e at fremdriften i prosjektet ble overholdt

e at prosjektet giennomfarte en dpen prosess

e den faglige tilneermingen

e at prosjektet rapporterte ofte og godt nok til Samferdselsdepartementet om status (framdrift,
gkonomiske forhold samt forelgpige resultater)

Utredningen har gjennom internasjonale anbudskonkurranser i samtlige faser sgkt a innhente tilgjengelige
spisskompetansen innenfor hgyhastighetsjernbane og samfunnsgkonomisk analyse. Dette med hensikt til &
bidra til & fremskaffe en utredning som kan danne et solid grunnlag for videre beslutningsprosess og
innarbeidelse i Nasjonal transportplan 2014-2023.

| tillegg ble det etablert en Ekspertgruppe (Ekspertpanel) hvis hovedhensikt var a bidra med faglige innspill,
rad og kvalitetssikring av de ulike delene av utredningsarbeidet. Ekspertpanelet skulle sikre at utredningen
ble tilfart gode, internasjonale erfaringer. Panelet ble kalt inn enkeltvis eller samlet. gjennom seminarer,
uttalelser eller innspill til dokumenter, som diskusjonspartnere eller p& andre méater. Samtlige medlemmer
hadde forskjellig bakgrunn og dekket dermed et sveert bredt fagomrade.

Utredningen ble gjennomfart som en apen prosess med flere seminarer samt muligheten for skriftlige og
muntlige innspill fra ulike aktgrer underveis i utredningsarbeidet. En egen webside

ble opprettet for & sikre en
kontinuerlig dialog utad til alle prosjektets interessenter.

Director General
JBV
Steerm'g Committee Bo-Lennart Nelldal Thomas Havnegjerde
Anita Skauge Dagfinn Berge Nils Olsson
Siri Pettersen Strandenes  Jon Frgisland

Project Manager

Tom Stillesby
Project Coordinator
Britt Narmo
\ [ [ |
Media Project Engineers, CONSULTANTS EXPERT GROUP
Lisbet Kierulf Botnen Environment & Phase L1+111
Market Analysts Atkins
_ WSPGroup [ Gunnar Malm |
Railconsult PwC Ignacio Barron
Ove Skovdahl Poyry Infra iti
BjarnBryne AsplanViak | Jean-Francois Paix |
LivBergqvist
Anette Evjenth Phase 111 | Richard Eccles |
Sweco [ Oscar Fraidh |
Norconsult - -
Multiconsult [ Bjern Nilsen |
Ramball | Steinar Strgm |

Figur 2 — Prosjektets organisering
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1.2.1. Kontraktenei Fase 3

Totalt fire kontrakter ble satt ut for & dekke de korridorspesifikke analysene i Fase 3. I tillegg ble fire
kontrakter viderefart fra Fase 2. Disse kontraktene samt hvilke konsulentselskap som leverte tjenestene, er
angitt i tabellen nedenfor.

Korridor/Tema Konsulenter

Korridorspesifikke analyser Vest SWECO i samarbeid med Pdyry Infra, KIT og
Interfleet

Korridorspesifikke analyser Sgr Multiconsult i samarbeid med WSP

Korridorspesifikke analyser @st Norconsult i samarbeid med Basker & Hofmann
Consulting Engineers

Korridorspesifikke analyser Nord Rambgll i samarbeid med ILF og IGV Stuttgart

Markedsanalyse (viderefgring fra Fase 2) Atkins i samarbeid med Rand Europe, The Institute of
Transport Studies (University of Leeds), og
Significance

Teknisk og sikkerhetsmessig analyse (viderefgring fra Pdyry i samarbeid med Sweco, Karlsruhe Institute of

Fase 2) Technology og Interfleet Technology

Finansiell og skonomisk analyse (viderefaring fra Fase 2) | Atkins i samarbeid med Faithful & Gould og Ernst &
Young

Miljganalyser (viderefgring fra Fase 2) Asplan Viak i samarbeid med MISA, VWI GmbH og
Brekke Strand

Securityvurdering (som en del av Railconsult AS

prosjektstgtteleveransen)

Tabell 1 — Kontraktene i Fase 3

Hver av konsulentene har levert resultatene fra sine analyser i separate Fase 3-rapporter. Disse rapportene
er brukt som grunnlag for utarbeidelsen av denne oppsummeringsrapporten, del 1 og 2. De spesifikke
dokumentene som er produsert under hver av kontraktene, er angitt under.

1.2.1.1. Korridorspesifikke analyser Vest
Falgende dokumenter er produsert som del av dette temaet:

High Speed Rail Assessment 2012-2012: Phase 3 — Corridor West, 25.11.2011, SWECO

High Speed Rail Assessment 2012-2012: Phase 3 — Corridor West Attachment Station Location,
24.11.2011, SWECO

High Speed Rail Assessment 2012-2012: Phase 3 — Corridor West Attachment Environmental analysis,
25.11.2011, SWECO

High Speed Rail Assessment 2012-2012: Phase 3 — Corridor West Attachment Technical assumptions
for cost estimates, SWECO

Document plan, delivery and inspection plan, SWECO, 2011-10-20

1.2.1.2. Korridorspesifikke analyser Sgr
Folgende dokumenter er produsert som del av dette temaet:

High Speed Rail Assessment Phase Il — South Corridor: Part 1 —technical basis and proposed
alignments, 2011-11-25, Multiconsult/WSP

Versjon 1, 23.01.12
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High Speed Rail Assessment Phase Il — South Corridor: Part 2 — Environmental analyses, 2011-11-25,
Multiconsult/WSP

1.2.1.3. Korridorspesifikke analyser @st
Falgende dokumenter er produsert som del av dette temaet:

Norwegian High Speed Rail Assessment, Phase 3 corridor east: Part-delivery 1, 2011-11-25 Norconsult

Norwegian High Speed Railway Assessment, Phase 3 corridor east: Corridor specific analysis main
report, 2011-11-25, Norconsult

Norwegian High Speed Railway Assessment, Phase 3 corridor east: Main report Appendix 1 — Drawings,
2011-11-25, Norconsult

1.2.1.4. Korridorspesifikke analyser Nord
Falgende dokumenter er produsert som del av dette temaet:

High Speed Rail Assessment Project, Corridor North Oslo — Trondheim: Delivery 1 — Phase 3 —Extract
from Phase 1 and 2 —Methods to be used in Phase 3 —Survey of corridor north, 2011-11-25, Rambgll

High Speed Rail Assessment Project, Corridor North Oslo — Trondheim: Delivery 1 — Phase 3 Attachment
1 Corridor Survey maps - five topics, 2011-11-25, Rambgll

High Speed Rail Assessment Project, Corridor North Oslo — Trondheim: Delivery 2 — Phase 3 Alignment
study, 2011-11-25, Rambgll

High Speed Rail Assessment Project, Corridor North Oslo — Trondheim: Delivery 2 — Phase 3 Attachment
1 Alignment study — Plan and profile drawings, 2011-11-25, Rambgl|

High Speed Rail Assessment Project, Corridor North Oslo — Trondheim: Delivery 2 — Phase 3 Attachment
2 Construction work — progress plans per corridor and lot, 2011-10-14, Rambgll

High Speed Rail Assessment, Phase 3 Corridor North Oslo — Trondheim: General Layout plan, Prioritized
Variants, 2011-11-25, Rambgll/ILF Consulting Engineers

1.2.1.5. Sikkerhetsanalyser (Risiko og sikkerhet samt Security)
Folgende dokumenter er produsert som del av dette temaet:

High Speed Rail Assessment, Phase 3, Report — Risk and Safety Analysis, 18.01.12, Péyry

Hgyhastighetsutredningen 2010-12, Rapport - Security, 20.01.12, Railconsult AS
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1.2.1.6. Miljganalyser
Falgende dokumenter er produsert som del av dette temaet:

Norwegian High Speed Railway Project, Phase 3, Final report - Environmental analysis, energy
consumption, 21.12. 2011, Asplan Viak AS, VWI GmbH

Norwegian High Speed Railway Project, Phase 3, Final report Version 2 - Environmental analysis —
Climate, 03.02.2012, Asplan Viak AS, MISA AS

1.2.1.7. Markedsanalyser
Falgende dokumenter er produsert som del av dette temaet:

Norway HSR Assessment Study Phase Ill: Journey Time Analysis, Final Report, January 2012, Atkins Ltd
Norway HSR Assessment Study Phase Ill: Model Development, Final Report, January 2012, Atkins Ltd

Norway HSR Assessment Study Phase lll: Market, Demand and Revenue Analysis, Final Report, January
2012, Atkins Ltd

Norway HSR Assessment Study Phase Ill: Market, Demand and Revenue Analysis — Potential for HSR
Feeder Networks, Supplementary Report, January 2012, Atkins Ltd

Norway HSR Assessment Study Phase Ill: Freight Market Analysis, Final Report, January 2012, Atkins
Ltd

1.2.1.8. @konomiske analyser
Falgende dokumenter er produsert som del av dette temaet:

Norway HSR Assessment Study Phase Ill: Estimation and Assessment of Investment Costs, Final
Report, January 2012, Atkins Ltd

Norway HSR Assessment Study Phase Ill: Economic and Financial Analysis, Final Report, January

2012, Atkins Ltd

1.2.1.9. Organisering og finansiering
Folgende dokumenter er produsert som del av dette temaet:

Hgyhastighetsutredningen — langdistanse persontrafikk med bane i Norge. Kommersielle, kontraktuelle og
organisasjonsmessige forhold - Rapport Fase 2. Februar 2011, PriceWaterhouseCoopers.
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2. Oppsummering og Konklusjoner

2.1. Formal

Pa grunnlag av foreliggende informasjon fra fase 1-3 skal Hgyhastighetsutredningen i henhold til Mandatet
konkludere og anbefale hvorvidt det bagr bygges hgyhastighetsjernbane i de definerte korridorene og videre
anbefale en utviklings- og utbyggingsstrategi for jernbane generelt i hver av de 4 korridorene.

2.2. Grunnlagsmateriale

e Linjefgring for hver korridor er hentet fra rapporter fra Sweco, Multiconsult, Rambgll og Norconsult,
november 2011.

o Reisetider, rutetilbud og beregnet passasjertall er hentet fra rapporter fra Atkins, januar 2012.

e Investeringskostnader er hentet fra rapporter fra Atkins, januar 2012

e Samfunnsgkonomiske beregninger er hentet fra rapporter fra Atkins, januar 2012.

o Miljgberegninger er hentet fra rapporter fra Asplan Viak januar 2012

o Sikkerhetsberegninger er hentet fra rapporter fra POyry januar 2012

e Forhold knyttet til InterCity-strekningene er basert pa et lgpende samarbeid med KVU IC prosjektet som
leverer sin rapport i februar 2012

2.3. Design- og Handlingsalternativer

2.3.1. Handlingsalternativer
De forskjellige handlingsalternativene som har blitt utredet var beskrevet i Mandatet:

Handlingsalt. A:  Referansealternativet; en viderefgring av dagens jernbanepolitikk

Handlingsalt. B:  En mer offensiv videreutvikling av eksisterende jernbaneinfrastruktur, ogsa utenfor
Intercity-omradet

Handlingsalt. C:  Et hgyhastighetsalternativ som delvis bygger pa eksisterende nett og gjeldende
Intercity-strategi

Handlingsalt. D:  Hovedsakelig separate hgyhastighetslinjer

2.3.1.1. Handlingsalternativ A

Handlingsalternativ A er i mandatet fra SD definert som en viderefgring av dagens (jernbane)politikk. Ved en
viderefgring av dagens politikk vil prosjekter som er omtalt i NTP 2010 — 2019 ferdigstilles eller realiseres i
trad med planlagt investeringstakt.

Med utgangspunkt i gjeldende NTP for planperioden 2010 — 2019, har det for hver oppsummering av de
korridorspesifikke analysene blitt konkretisert hva en viderefgring av dagens politikk medfgrer for den enkelte
korridor Det er beskrevet hvilke overordnete mal regjeringen har satt for jernbanens utvikling bade for
person- og godstransport. Videre er det ogsa gitt en oversikt over hvilke konkrete investeringsprosjekter som
er beskrevet ferdigstilt og/ eller igangsatt i den enkelte korridor i Igpet av planperioden.

I NTP 2010 — 2019 vises det til at regjeringen vil prioritere bruk av investeringsmidler til utbygging av
dobbeltspor i InterCity (IC)-omradet pa @stlandet. Dette begrunnes med at det er der jernbanen har sitt
starste markedsgrunnlag og konkurransefortrinn i forhold til vegtrafikk, og utbygging vil bli gjennomfart der
kapasitetsbehovene er starst.

Versjon 1, 23.01.12 11
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Det ble i NTP 2010 — 2019 ikke anbefalt en utbygging av hgyhastighetsbaner i den gjeldende planperioden.
Derimot vises det til at Jernbaneverket er bedt om & gjennomfare analyser for & vurdere hvordan IC-
utbyggingen pa sikt kan kombineres med utbygging av hagyhastighetsbaner med hastighet over 250 km/t.

2.3.1.2. Handlingsalternativ B

Dette Handlingsalternativet ble av Prosjektet tolket som en mer offensiv utvikling av jernbanenettet pa
fiernstrekningene, men at linjer definert som hgyhastighetslinjer ikke skulle utvikles.

Handlingsalternativ B ble derfor definert som 20 % reduksjon i reisetid mellom de stgrste byene, med en
opprettholdelse av dagens stoppmgnster men med en frekvens pa 2 timer. Der hvor annet ikke er foreslatt
eller beskrevet av linjefgringskonsulentene, er enkeltspor behold utenfor Intercity-omradet. For korridorene
mot Stockholm og Goteborg ble det satt som en forutsetning at 20 % reduksjon i reisetid kun gjelder norsk
side av strekningene.

En maksimum designhastighet pa 160 km/t ble lagt til grunn for Handlingsalternativ B.

Stigning skal i utgangspunktet begrenses til 12,5 %o. 20 %o stigning tillates kun over korte strekninger
(maksimalt 3 km).

Jernbaneverkets tekniske regelverk legges til grunn for en linjefgring med designhastighet opp til 250 km/t.

2.3.1.3. Handlingsalternativ Cog D

Handlingsalternativ C og D for de forskjellige korridorene vil kunne veere i hovedsak nye linjer bygget for en
designhastighet over 250 km/t i henhold til EU regelverk og standarder.

2.3.2. Designalternativer
Prosjektet startet arbeidet med linjesgk i henhold til falgende forutsetninger:

Handlingsalternativ B

Reisetidsbesparelse 20 %, avgangsfrekvens 2. hver time, dagens stoppmgnster.

Handlingsalternativ C og D

P& grunnlag av resultatene av utredningsarbeidet i fase 2 av hgyhastighetsutredningen, ble falgende
forutsetninger lagt til grunn for de ulike handlingsalternativene C og D:

Reisetid mellom endepunktene < 3 timer

Minimum designhastighet 250 km/t

Alle tog nordover skal stoppe pa Gardermoen

Alle strekninger bygget eller under planlegging for <250 km/t skal benyttes hvis ikke i konflikt med
punkt 1

5. Nye linjer legges sa naer som mulig mindre byer, tettsteder og trafikknutepunkt for & muliggjgre
stasjoner med neer tilknytning til eksisterende bosettinger.

NS

De farste sgk pa linjer i korridorene ble utfart for designhastighet 330 km/t tilrettelagt for konvensjonelle
godstog i tillegg til persontog. Maksimal stigning ble derfor fgrst satt til 12,5 %o.

P& grunn av de topografiske forholdene ble det klart at en designhastighet pa 330 km/t ville fare til betydelige
utfordringer ved fastsettelse av linjer sett fra et teknisk synspunkt, og det ville bli uforholdsmessige haye
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utbyggingskostnader, spesielt p.g.a. mange og lange tunneler. Det ville ogsa vaere vanskelig & komme naer
eksisterende tettsteder.

Prosjektet besluttet derfor a utarbeide linjer for flere designhastigheter.

Ytterligere tekniske spesifikasjoner og definisjoner ble utarbeidet av prosjektet slik at det ble tre forskjellige
designalternativer som skulle utredes:

e Designalternativ 2* Maks. Hastighet 250 km/t tilrettelagt for gods- og persontog
e Designalternativ D1 Maks. Hastighet 330 kmt/t tilrettelagt for gods- og persontog
e Designalternativ D2 Maks. Hastighet 330 km/t tilrettelagt kun for persontog

2.3.2.1. Designalternativ 2*

En linjefaring definert som 2* representerer en oppgradering av eksisterende linjer til dobbeltspor med
dimensjonerende hastighet 250 km/t. Alternativ 2* ble opprettet som fglge av at handlingsalternativ C kan
besta av forskjellige designparametre pa de aktuelle delstrekningene i en korridor. Alternativ 2* er derfor kun
ment som et forelgpig alternativ hvor deler av dette vil bli konvertert til handlingsalternativ C.

Jernbaneverkets tekniske regelverk legges til grunn for en linjefgring med designhastighet opp til 250 km/t.

e Overhgyde 125 mm gir R min =2 900 m
e Overhgyde 90 mm gir R min = 4000 m

Stigning skal i utgangspunktet begrenses til 12,5 %o. 20 %o stigning tillates kun over korte strekninger
(maksimalt 3 km).

2.3.2.2. Designalternativ D1

En linjefgring definert som D1 tilrettelegges for blandet trafikk (person- og godstrafikk)med en
dimensjonerende hastighet 330 km/t, 12, 5 %o stigning og dobbeltspor.

e Vmax 330 km/t (120 km/t for godstog)
¢ Maks stigning 12, 5 %o

For at sidekreftene fra toget mot sporet ikke skal bli for haye ma kurveradiusen minst vaere 6 270 m nar man
bade skal ta hensyn til hgyhastighetstog som gir krefter utover i kurven og langsomtgaende godstog som gir
krefter innover.

2.3.2.3. Designalternativ D2

En linjefgring definert som D2 tilrettelegges for kun persontrafikk, dimensjonerende hastighet 330 km/t, tillatt
stigning mer enn 12,5 %o dersom det vurderes & gi betydelige fordeler og dobbeltspor.

e Vmax 330 km/t
e Maks stigning 35 %o for 6 km med maksimalt 25 %o for et glidende gjennomsnitt over 10 km

Hvis man kun tar hensyn til hgyhastighetstog ma kurveradiusen minst veere 5590 m (4945 m hvis man tillater
ekstra hgy overhgyde (dosering).

Hvis man i kurven begrenser tillat hastighet til 300 km/t, men fortsatt tar hensyn til bade gods og
hgyhastighetstog blir minste kurveradius 5 600 m.
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2.4. Valg av alternativer

Det har i utredningen totalt veert arbeidet med analyser av totalt seks ulike korridorer. Et betydelig antall
linjefgringsalternativer har blitt identifisert i hver korridor. Noen av disse alternativene har blitt ekskludert av
linjefaringskonsulentene pa et tidlig stadium, men det gjensto likevel mange alternativer for hver korridor.

For & begrense antallet av alternativer, ble det avholdt et ideverksted med prosjektledelsen og alle
konsulenter i august 2011. Medlemmer av styrings- og ekspertgruppen samt representanter fra JBV deltok
ogsa. Formalet med idéverkstedet var & redusere antall alternative linjefgringer og hastighetskombinasjoner,
pa dette tidspunktet basert pa kvalitative argumenter og kunnskap fra konsulenter og eksperter.

I henhold til mandatet skal det gjennomfgres en full gkonomisk analyse for hver korridor, for gjennom dette
anbefale om hgyhastighetsbaner bar bygges i en eller flere korridorer.

Metoden for utvelgelse av alternativer som ble benyttet pa idéverkstedet var basert pa behovet for &
kombinere de fglgende faktorene:

e Antallet traseer i hver korridor

¢ Mulige trafikkmgnstre

¢ Mulige kombinasjoner av design hastighet pa seksjoner/arketyper

e Linjer basert pa eksisterende nett og IC-strategi og i hovedsak nye linjer

Det endelige antall fullstendige analysealternativer ble tilslutt valgt basert pa at man gnsket a fa analysert
begge hgyhastighetsalternativene C og D i hver av de 6 korridorene.

| parallell med Hgyhastighetsutredningen har det blitt gjennomfart en Konseptvalgutredning (KVU) i
intercity(IC) omradet rundt Oslo for strekningene Lillehammer — Oslo — Halden/Porsgrunn.

| en eventuell etappevis utbygging ville det derfor vaere interessant a fa vurdert scenarioer der IC nettet ble
utbygd farst med dobbeltspor tilrettelagt for maksimum designhastighet p& 250 km/t og hgyhastighetsbaner
blir viderefgrt til Trondheim, Kristiansand/Stavanger og Goteborg i en senere fase.

Det ble derfor definert 12 forskjellige alternativer som skulle veere gjenstand for full analyse. Se Vedlegg B
for mer informasjon om hvordan disse ble valgt ut.

Tabellen under oppsummerer de alternativer som ble valgt ut for full gkonomisk analyse i korridorene.

Alternativer for fullstendig samfunnsgkonomisk analyse

Korridor Vest

Strekninger Beskrivelse

Oslo — Bergen via
Numedal

250 km/t p& strekningen Bergen — Voss - Myrdal — Geilo (Begrenset vekt pa godstog pa
strekningen Voss - Geilo), 330 km/t pa strekningen Geilo — Drammen. Drammen — Oslo
eksisterende linje

Oslo — Bergen via

330 km/t p& strekningen Bergen — Sandvika. Sandvika — Oslo eksisterende linje

Hallingdal

Oslo — 330 km/t p& hele strekningen, med unntak av delstrekningen Haugesund — Stavanger som
Bergen/Stavanger via | er tilrettelagt for 250 km/t uten godstrafikk. Drammen — Oslo eksisterende linje

Haukeli

Bergen — Stavanger
via Stord

250 km/t uten godstrafikk

Korridor Sgr

Strekninger

Beskrivelse

Oslo — Stavanger via
Vestfoldbyene

250 km/t pa hele strekningen. Drammen — Oslo eksisterende linje

Oslo — Stavanger
direkte linje
Porsgrunn -

330 km/t pa hele strekningen. Drammen — Oslo eksisterende linje
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Drammen

Korridor gst: Oslo - Stockholm

Strekninger Beskrivelse

Oslo — Stockholm via | 250 km/t pa hele strekningen. Follotunnellen forutsettes bygd ut.

Askim

Oslo — Stockholm via | 330 km/t pa strekningen Lillestram — Arvika. 250 km/t pa strekningen Arvika — Stockholm.
Lillestram Oslo — Lillestram eksisterende linje (Gardemobanen)

Korridor gst: Oslo - Géteborg

Strekninger Beskrivelse

Oslo - Goteborg via 250 km/t p& hele strekningen. Eksisterende bane videre fra Oxnered til Géteborg.

@stfoldbyene Follotunnellen forutsettes bygd ut.

Oslo — Goéteborg 330 km/t p& strekningen Ski — Ed. 250 km/t pa strekningen Ed — Oxnered. Eksisterende

direkte linje til bane videre fra Oxnered til Géteborg. Follotunnellen forutsettes bygd ut.

Sarpsborg

Korridor Nord

Strekninger Beskrivelse

Oslo — Trondheim via | 200 km/t pa strekningen Oslo — Tangen, 250 km/t pa strekningen Tangen — Lillehammer.

Gudbrandsdalen 330 km/t pa strekningen Lillehammer — Trondheim. Oslo-Gardermoen eksisterende linje
(Gardemobanen)

Oslo — Trondheim via | 200 km/t p& strekningen Oslo — Tangen. 330 km/t pa strekningen Tangen — Tynset —
Dsterdalen Trondheim. Godstog om Rgrosbanen Tynset-Lundamo. Oslo-Gardermoen eksisterende
linje (Gardemobanen)

Tabell 2 — Alternativ for samfunnsgkonomisk analyse (handlingsalternativ C og D)

2.5.  Vurderingsgrunnlag

Mandatet spesifiserer en rekke faktorer som skal analyseres for
& svare pa om Norge bgr bygge hgyhastighetsbane i de 6
korridorene som er definert.

e Teknisk giennomfgrbarhet
e Investeringer

e Markedsgrunnlag

e Samfunnsgkonomi

e Bedriftsgkonomi

e Miljg

e Sikkerhet

Figur 3 - Traséoversikt
Mandatet prioriterer ikke disse faktorene eller definerer om enkelte av faktorene skal vektes sterkere enn
andre. | utgangspunktet inngar alle elementene i den samfunnsgkonomiske analysen.

2.5.1. Teknisk gjennomfgrbarhet

Traseer i korridorene ble utfart av de norske konsulentselskapene Sweco, Rambgll, Multiconsult og
Norconsult med assistanse og samarbeid med europeiske selskaper med erfaring fra prosjektering av
hgyhastighetsbaner.

Alle de beskrevne alternativene er vurdert & veere teknisk gjennomfarbare.
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Det ma dog bemerkes at falgende forhold ma analyseres i en mer detaljert grad far gjennomfarbarheten av
disse er endelig klarlagt:

e en krysning av Hardangerfjorden med en hengebro for dobbeltspor pa 1,6 km lengde i Oslo —
Bergen forbindelsen (Haukeli-alternativet),
e en 2-lgps tunnel under Hardangerjakulen pa 41 km i Oslo — Bergen (Hardangervidda alternativet
330 km/t med gods) forbindelsen og
e en 2-lgps tunnel pa 51 km under Boknafjorden i Stavanger — Haugesund forbindelsen,

2.6.

Resultater av analyser for alternativene C og D

Tabellen nedenfor gir en samlet oversikt over hovedresultatene fra analysene som er foretatt.

Reisetid Totale foral Netto Netto B:dnfts‘
. . Passasjerer i investerings nytte nytte pr gkonomi Miljg
Alternativ Beskrivelse Investering |kostnad pr . eks.
2024 d investert balanse
s kostnader [oppgradert Investerin
km Fl stndr krone -
g25 ar
t:min ‘1000 mrd kr mill kr / km | mrd kr ratio mrd kr ar
G3:Y (250/330km/t) Oslo - Lillehammer - 02:59 4420 185,5 414,0 -142,2 0,77 2,1 >60
Trondheim
02:P (330km/t) Oslo - Tynset - Trondheim 02:11 4340 145,4 -99,1 4,8
N1:Q (250/330 km/t) Oslo - Kongsberg -Bergen 02:37 4470 158,9 438,9 -137,2 -0,86 4,2
Ha2:P (330 km/t) Oslo - Hgnefoss -Bergen 02:06 4210 167,8 457,2 -137,1 -0,82 5,6 50
Oslo - Bergen 02:16
H1:P (330 km/t) Oslo-Stvgr 02:27 7470 262,1 4935 -194,7 -0,74 8,2 >60
Stvgr - Bergen 01:29
BS1:P (250 km/t) Bergen - Stord - Stavange{  01:22 114,7 498,7 -109,4 -0,95 -2,5
$8:Q (250 km/t) Oslo - Tgnsberg - Kr.Sand 03:31 218,9 519,9 -178,7 -0,82 0,8 >60
Stavanger
S2:P (330 kit Oslo - Porsgrunn - 03:02 2221 504,7 169,9 0,77 3,0 60
P m/y Kr.Sand - Stavanger i ' ' e o ! >
ST5:U (250 km/t) Oslo - Askim - Stockholm 02:56 4230 129,3 390,7 -94,4 -0,73 0,9 47
ST3R (330/250 kmypy |0t - Lillestrgm - 02:47 4400 114,2 71,7 1,3 39
Stockholm
603:Q (250 km/t) Oslo - Fredrikstad - 02:18 4670 663 11 >60
Ggteborg
Oslo - Sarpsborg -
GO1:S (330/250 km/t) 01:40 3720 69,0 1,0 >60
Ggteborg
Vest - @st Ringen Oslo - Bergen - Stavanger 11930 495,7 480,3 -416,5 -0,84 4,7
- Kristiansand - Oslo

Tabell 3 — En samlet oversikt over resultatene alternativ C og D

Reisetider

| alle korridorene er det mulig a reise mellom endepunktene, med stopp pa de starste og mellomstore

stasjoner, pa 3 timer eller raskere, bortsett fra Oslo — Stavanger om Vestfoldbyene der reisetiden er 3:20 —
3:31 avhengig av om maks hastigheten skal vaere 330 km/t eller 250 km/t vest for Porsgrunn. Dette illustrerer
godt hvordan makshastighet har mindre betydning hvis en skal stoppe ofte.

Markedet — antall passasjerer

Den enkeltstaende korridoren som vil f4 flest passasjerer er Oslo — Stavanger. Selv om en velger linjen om
Vestfold med stor befolkningsmengde oppveier ikke dette for lengre reisetid p& hele strekningen slik at den
direkte traseen mellom Drammen og Porsgrunn far ca 10 % flere passasjerer enn traseen om Vestfold. Men
denne korridoren har allikevel flere reisende enn de andre korridorene.
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Haukeli-alternativet ma ses pa samlet, det vil si Oslo — Bergen, Oslo — Stavanger og Bergen — Stavanger. |
dette alternativet er det ca 7,5 mill passasjerer pr &r. En enkeltstdende trase over Haukeli til Bergen eller
Stavanger far langt lavere passasjergrunnlag p.g.a. lange transportetapper uten vesentlig befolkning.
Haukeli-alternativet kan sammenlignes med @st/Vestringen (Oslo — Bergen — Stavanger — Kristiansand —
Oslo) som far ca 12 mill passasjerer pr ar.

Traseen mellom Oslo og Trondheim gjennom Gudbrandsdalen far noe flere passasjerer enn gjennom
@sterdalen til tross for vesentlig lengre reisetid. Dette skyldes at befolkningsgrunnlaget er starre i
Gudbrandsdalen og at man i disse beregningene far trafikk fra nordvestlandet inn mot Otta.

| korridoren Oslo — Bergen over Hardangervidda far traseen over Kongsberg og Numedalen ca 5 % flere
passasjerer enn traseen over Hgnefoss, til tross for lengre reisetid enn traseen over Hgnefoss. Dette skyldes
et stort trafikkgrunnlag i Drammen/Kongsberg omradet. Traseen gjennom Hgnefoss grener av i Sandvika og
gar over Ringerike mot Hanefoss.

Utbyggingskostnader

Utbyggingskostnadene varierer med lengde pa traseene og topografi. For traseer med hgy tunnelandel blir
byggekostnadene relativt hgyere enn i traseer med mindre tunnelandel. Dette illustreres godt i korridoren
Oslo — Trondheim, der tunnelandelen gjennom @sterdalen er pa 35 % mens den gjennom Gudbrandsdalen
er 60 % og forskjellen i byggekostnadene er ca 30 %.

Traseene inn i Sverige har lavere byggekostnad pr km enn de nasjonale traseene p.g.a. at flere parseller i
Sverige allerede er tilrettelagt for maks designhastighet pa 250 km/t. Dette gjelder parsellen fra Vasteras til
Stockholm og fra Goteborg til Oxnered. | tillegg er det flatere terreng i Sverige der linjene méa oppgraderes til
designhastighet 250 km/t, enn i Norge.

Samfunnsgkonomiske analyser

Alle de samfunnsgkonomiske analysene viser en negativ naverdi. | tabellen over er det angitt verdier i
henhold til veiledningen fra Finansdepartementet som er nedfelt i Jernbaneverkets Handbok for
samfunnsgkonomiske analyser. Det er ogsa blitt utfart ndverdiberegninger med 40 ar diskonteringstid
isteden for 25 ar og 2 % diskonteringsrate isteden for 4,5 %. Disse analysene viser forbedret naverdi, men
endrer ikke lsnnsomhetsanalysene vesentlig.

Det kan vaere en svakhet ved analysene at man ikke har fatt fram spesielt to forhold:

1. Godstrafikk
Analysene har ikke kunnet pavise en vesentlig overfgring av gods fra vei til bane p.g.a. hastighetsgkning
med resulterende reisetidsbesparelse pa godstogene. Markedet etterlyser fgrst og fremst bl.a. bedre
punktlighet og frekvens.

Det vil veere mange forhold som vil pavirke om transportgrene faktisk tar i bruk bane som befordringsmiddel
for gods. Selv om man bygger dobbeltspor i alle korridorene ma innfgringene til godsterminalene og
kapasiteten av disse ogsa utvides. Dette har prosjektet ikke analysert omfanget av.

Enhetskostnader og avgiftspolitikk vil pavirke i hvor stor grad bane vil bli benyttet i framtiden for godstrafikk.

2. Regional utvikling
Prosjektet har utarbeidet traseer i 6 forskjellige korridorer med 2-3 traseer med forskjellige designkriterier i

hver korridor, som igjen gir forskjellige reisetid og innvirkning pa markedstallene. Det har ikke veert mulig &
gjennomfare en inngdende analyse av hvordan etablering av hayhastighetsjernbane vil pavirke den
regionale utvikling herunder utvikling i arbeidsmarkedet i alle de regioner som vil kunne bli bergrt. | to
falsomhetsanalyser til de samfunnsgkonomiske analysene har prosjektet analysert hvordan eventuell
mernytte fra regional utvikling vil kunne innvirke pa samfunnsgkonomien. En har gjort dette ved & addere 15
0g 30 % pa den beregnede positive nytten. Men netto naverdi er fremdeles negativ uten store forskjeller.
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Regjeringen (Finansdepartementet) nedsatte i 2011 et utvalg som skal foreta en gjennomgang av
rammeverket for samfunnsgkonomiske analyser for & fange opp ny forskning og nye problemstillinger, blant
annet hensynet til virkninger som oppstar et stykke fram i tid. Dette gjelder seerlig for
infrastrukturinvesteringer og klimatiltak. Utvalget far ogsa i oppgave a vurdere hvordan gevinster ved
transportinvesteringer bgr tas med i analysene. Utvalget skal levere sin innstilling senest 1. juni 2012.

Heayhastighetsutredningen anbefaler at det gjares nye samfunnsgkonomiske analyser i 2. halvar 2012,
basert pa utvalgets rapport eller en eventuell ny veiledning fra Finansdepartementet.

Bedriftsgkonomi

Analysene viser at alle strekningene bortsett fra Stavanger — Haugesund — Stord — Bergen vil g& med
bedriftsgkonomisk overskudd hvis kostnadene forbundet med investeringer ikke medtas. Overskuddet vil
dekke all drift og vedlikehold av infrastruktur og togsett. Tyngre periodiske fornyelser vil ikke kunne dekkes
av det bedriftsgkonomiske overskuddet.

Forhold knyttet til InterCity-strekningene

Analysene viser at samfunnsnytten av bygging av eventuelle hgyhastighetsbaner mellom Oslo — Stavanger,
Oslo — Trondheim og Oslo - Goteborg vil gke dersom det bygges hgyhastighetsbaner i forlengelse av IC-
banene.

2.7. Resultater av analyser for alternativ B

Prosjektet har definert Alternativ B som en oppgradering av eksisterende fjerntogstrekninger for a gi 20 %
kortere reisetid med en avgangsfrekvens 2. hver time med samme stoppmgnster som i dag.

Tabellen nedenfor gir en samlet oversikt over hovedresultatene fra analysene som er foretatt.

Beskrivelse Reisetid Reisetid @kning | Utbyggings Naverdi | Naverdi pr |Naverdi eks
2012 2024 Passasjerer | kostnader Fl stndr inv inv
t:min t:min arlig mill kr mill kr ratio mill kr

Oslo - Lillehammer -

. 06:36 05:16 169 140 63 123,0 -57 050 -0,90 -2672
Trondheim
Hgnefoss -Bergen 06:28 05:10 168 220 35 463,0 -28 958 -0,82 -712
Drammen - Kongsberg -

07:42 06:09 72 040 52 753,0 -47 757 -0,91 -2 471

Kr.Sand - Stavanger
Oslo-Stockholm 05:55 05:34 340 7 250,0 -8 967 -1,24 -1513
(Oslo-Charlottenberg) (1:43) (1:22)

Tabell 4 — En samlet oversikt over resultatene alternativ B

Oslo — Trondheim
Mellom Oslo og Lillehammer bygger handlingsalternativ B pa forslag fra KVU-IC for Dovrebanen for
oppgradering av strekningen Tangen — Lillehammer til 250 km/t.

Nord for Lillehammer bygger alternativet p& optimering av linjen ved:

e Oppgradering av eksisterende kryssingsspor (nye sporveksler som tillater hgyere hastighet, samtidig
innkjer og forlengning)
¢ Nye dobbeltsporstrekninger

Oppgraderingen gir en tidsbesparelse pa 1:20 gir ca 168.000 flere passasjerer pr ar. Det understrekes at
dette er passasjerer som reiser mer enn 100 km.

Tiltaket medfarer en investering pa ca 63 mrd kroner. Samfunnsgkonomien er negativ og banen trenger
fortsatt tilskudd til drift og vedlikehold.
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Oslo - Bergen

De tiltak som ligger til grunn for reisetidsreduksjonen er gjort pa strekningen Hgnefoss — Bergen. En ny
"Ringeriksbane” mellom Sandvika og Hgnefoss ville i tillegg ha gitt en reisetidsbesparelse pa ytterligere 55
minutter, men dette alternativet ansees a veere en del av Alternativ A og er ikke hensyntatt i Alternativ B.

Oppgraderingen gir en tidsbesparelse pa 1:18 mellom Hgnefoss og Bergen og gir ca 170.000 flere
passasjerer pr ar.

Tiltaket medfarer en investering pa ca 35 mrd kroner. Samfunnsgkonomien er negativ og bedriftsgkonomien
er ca ngytral (noe negativ) om en holder kostnader med investeringen utenfor.

Oslo — Stavanger

Alternativ B representerer en oppgradering av den eksisterende jernbanelinjen fra Drammen via Kongsberg
til Gjerstad og videre til Stavanger.

Oppgraderingen gir en tidsbesparelse pa 1:33 mellom Drammen og Stavanger og gir ca 72.000 flere
passasjerer pr ar.

Tiltaket medfarer en investering pa ca 53 mrd kroner. Samfunnsgkonomien er negativ og banen trenger
fortsatt tilskudd til drift og vedlikehold.

Oslo - Stockholm

For Oslo - Kongsvinger er reisetiden for det hurtigste av dagens reisetiloud pa strekningen brukt som
grunnlag. Dette er Varmlandstrafiks regiontog pa strekningen Oslo - Karlstad/Kristinehamn. Dette toget
bruker 1 time og 15 minutter mellom Oslo og Kongsvinger. En reduksjon av reisetiden pa 20 % péa norsk side
av grensen til Sverige tilsvarer 20 minutter. Dagens regiontogstopp pa strekningen mellom Oslo S og
Kongsvinger er Lillestrgm, Sgrumsand, Arnes og Skarnes.

En reisetidsbesparelse p& 20 minutter gir ingen akning i passasjertrafikken mellom Oslo og Kongsvinger.
Tiltaket medfarer en investering pa ca 7 mrd kroner. Samfunnsgkonomien er negativ og det vil ikke bli noe
bidrag fra ekstrainntekter til drift og vedlikehold.

Oslo — Goteborg
For linjene mellom Oslo og Goéteborg innebeerer allerede Handlingsalternativ A og C en reduksjon av
kjgretiden p& over 20 % Det er derfor ikke gjort noen analyser for Alternativ B pa denne linjen.

2.8. Miljg

Inngrepskonsekvenser av de forskjellige traseene er analysert av de enkelte linjefgringskonsulentene. Dette
gjelder:

* Landskap / bylandskap
» Samfunnsliv og friluftsliv
* Naturlig miljg

» Kulturminner

* Naturressurser

Resultater fra disse analysene er presentert i de enkelte strekningsrapportene.

Analyser av energibruk og klimatiske effekter er utfgrt av Asplan Viak med assistanse fra det norske
selskapet MISA AS og VWI i Tyskland.
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Analysene viser at ved & bygge hgyhastighetsbaner s vil man etter at banene er bygget og satt i drift f& en
reduksjon i utslipp av CO2 til atmosfeeren.

Dette kan illustreres ved diagrammet nedenfor:
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Figur 4 — Totalt CO2 utslipp over en 60 ars periode

Eksempelet er hentet fra en hgyhastighetsbane gjennom @sterdalen og viser utslipp i CO2e for den del av
trafikken som vil bli pavirket av en hgyhastighetsbane, over en 60 ars periode

Utbygging av hgyhastighetsbaner vil gi en negativ klimapavirkning i utbyggingsfasen. Den stgrste
enkeltfaktoren er utslipp forbundet med produksjon av materialer for innvendig kledning av tunneler.

Den totale klimapavirkningen kan beskrives gjennom en tilbakebetalingsperiode, det vil si hvor lang
driftsperiode som er ngdvendig for & skape balanse i prosjektets klimaregnskap. Tabellen i kapittel 2.6 viser
beregnet antall ar fgr CO2 utslipp er i balanse etter byggeperioden.

For traseen gjennom @sterdalen vil det ta ca 35 ar og for noen av korridorene vil man ikke oppna balanse de
farste 60 ar.

Hvis man antar at korridorene Oslo — Stavanger, Oslo — Trondheim og Oslo — Bergen (Hallingdalen) ville bli
utbygd med hayhastighetsbaner vil den totale besparelse pr ar p& veere ca 200.000 tonn CO2 etter at
banene er satt i drift.

Beregningene blir sterkt pavirket av de antagelser som gjgres med hensyn pa hvilke teknologiske framskritt
som vil skje m.h.t. CO2 utslipp fra fly og tilvirkning av materialer i en byggefase av et hgyhastighetsprosjekt.
Prosjektet har kun lagt til grunn kjent teknologi og noe utvikling innen fly- og drivstoffteknologi.

Beregningene blir ogsa sterkt pavirket av de antagelser gjgres med hensyn til hvor energien kommer fra. |
de overnevnte resultatene har det blitt lagt til grunn en nordisk energimiks.

Hvordan analysene blir pavirket av hvilken energimiks som legges til grunn illustreres i diagrammet nedenfor:
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Figur 5 — Utslipp i forhold til type energimiks

Eksempelet er hentet fra en hgyhastighetsbane gjennom Jsterdalen og viser de totale utslipp i CO2
ekvivalenter i Igpet av 60 ar. De bla delene av sgylene representerer byggefasen. Der ser man at i hovedsak
det utslippet som gjagres i byggefasen skjer utenfor Norge i form av materialer som produseres, spesielt for
tunnelkledning og — forsterkning. Den gra delen av sgylen viser utslipp i driftsfasen over 60 ar.

Hvis framtidens energimiks for forbruk i Norge beveger seg mot den europeiske miksen vil fordelene ved
hgyhastighetsbaner m.h.t. klimautslipp bli mindre.

Generelt vil det gjelde at alternativer med hgy tunnelandel vil ha hgyere negative klimakonsekvenser i
byggefasen enn alternativer med lav tunnelandel.

Som nevnt sa har markedsanalysene ikke kunnet pavise at store mengder med gods vil bli overfgrt fra vei il
bane p.g.a. tidsbesparelser ved bygging av hgyhastighetsbaner.

Coinco North prosjektet fikk varen 2010 utfart en studie hos T@I som viser hvor mye godstrafikken over
grensen mot Sverige kan gke i framtiden og hvor mye av dette som kan fraktes pa bane. Denne studien
baserer seg kun pa varestrammer og befolkningsvekst og gjer ingen antagelser om endring i reisetid eller
baneavgifter. Studien viste at i 2020 kan mengde gods som fraktes pa bane veere ca 5 mill tonn pr ar i
korridorene inn i Sverige. | dag har banen en andel pa ca 15 % av et totalmarked pa 8,5 mill. tonn gods i
korridoren Goéteborg — Oslo.

Basert pa disse gkningene av godsmengdene fikk hgyhastighetsutredningen utfart en vurdering av hvordan
dette ville pavirke klimaberegningene. Konklusjonen fra disse vurderingene var at antall &r fram til CO2
balanse pa strekningene Oslo — Géteborg og Oslo — Stockholm ikke endret seg vesentlig.

Tunge lastebiler star i dag for totalt i hele Norge et utslipp pa 2,65 mill tonn CO2e arlig og flytrafikken for ca 2
mill tonn CO2e. Det vil si at det er totalt i underkant av 5 mill tonn CO2 utslipp som er pavirkbart ved a

eventuelt erstatte passasjertrafikk pa fly og godstrafikk pa vei ved bygging av hgyhastighetsbaner.

Til sammenligning er det arlige nasjonale utslippet 54 mill tonn CO2e hvorav transportsektoren star for 18
mill tonn.
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2.9. Sikkerhet

Utredningen har fatt utfart analyser som viser hvordan trafikksikkerheten kan bli pavirket av overfaring av
trafikk fra vei og fly til bane.

Det finnes ingen separat statistikk i de europeiske landene kun for hgyhastighetsjernbanetrafikk.
Statistikkene inneholder jernbanetrafikk for alle typer baner. | Norge finnes statistikk for konvensjonell bane.
Sikkerhetsstatistikk for transport pa vei og for fly er fyldig og godt dokumentert.

Analysene viser at sannsynligheten for ugnskede hendelser gker marginalt ved overfgring av passasjerer fra
fly til bane. Dette skyldes at sannsynligheten for ugnskede hendelser med bane er noe hgyere enn med fly,
at en hgy andel av trafikken med et hgyhastighetstog er nyskapt trafikk (nye reiser) og at beregnet overfart
trafikk fra vei til bane ikke oppveier dette.

Forskjellen mellom dagens situasjon og etter at hgyhastighetsbaner er bygget er meget liten, og en ma
kunne konkludere med at trafikksikkerheten totalt sett ikke blir pavirket i vesentlig grad av a ta i bruk
hgyhastighetsbaner.

2.10. Konklusjoner

Prosjektet har analysert 3 handlingsalternativer B, C og D, hvorav C og D er hgyhastighetskonsepter og B er
oppgradering av eksisterende spor.

2.10.1. Hegyhastighetskonsepter Alternativ C og D

Basert pa de analyser som har blitt gijennomfart i prosjektet kan man konkludere fglgende:

e Det er fullt mulig & bygge ut og drifte hayhastighetsbaner i Norge

e Det er et stort endepunkt- og underveismarked

o Utbyggingskostnadene er betydelige for alle alternativer og varierer i stor grad med tunnelandelen
pa de forskjellige strekningene

o Bedriftsgkonomien er positiv for de fleste strekningene hvis kostnader forbundet med investeringer
holdes utenfor

e Redusert utslipp av CO2 etter at banene er satt i drift. Antall &r fgr man oppnar CO2- utslippsbalanse
varierer i stor grad med tunnelandelen pa de forskjellige strekningene

e Hgyhastighetsbaner kan bygges ut i forlengelsen av IC nettet i @stlandsomradet. Det er ingen
konflikter mellom en eventuell utbygging av IC nettet med dobbeltspor og designhastighet 250 km/t
og en eventuell viderefaring med 250 km/t eller 330 km/t i et hgyhastighetsnett

e Samfunnsgkonomisk netto nytte er negativ

Hvilke parametere som kommer best ut varierer pa tvers av korridorene. Det foreligger derfor ikke noe
entydig faglig grunnlag for & kunne foresla i hvilken rekkefalge de forskjellige korridorer eventuelt skal
utbygges. Dette vil veere avhengig av hvilke parametere en vektlegger mest.

Det er et stort potensial for hgyhastighetsjernbane mellom de store byene i Sgr-Norge i forhold til
befolkningsmengde. Utredningen har vist at 30-40 % av trafikken p& strekningene er sakalt underveistrafikk,
det vil si passasjerer som gar av og pa stasjoner mellom endepunktene. En eventuell realisering av
hgyhastighetsjernbaner vil forkorte reisetiden for befolkningen i regioner og distrikter mellom de store byene i
en betydelig grad. Ved en eventuell realisering av hgyhastighetsbaner i Norge bgr disse framfares slik at de
vil betjene befolkningen underveis mellom de store byene.

En vil da kunne oppna felgende effekter:

o Kombinere IC trafikk og hgyhastighetsfjerntog
e Giregionene og distriktene mellom de store byene et bedre reisetilbud
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o Legge til rette for gkt bosetting og naeringsutvikling i regioner og distrikter
e Redusere presset pa de store byene

Den parameteren som etter prosjektets vurdering best representerer hvor stor del av befolkningen som ville
ha fatt starst nytte av en hgyhastighetsjernbane er etterspgrselen d.v.s. antall reisende. Dette samsvarer
ikke ngdvendigvis med resultatene fra den samfunnsgkonomiske analysen.

Oslo — Kristiansand — Stavanger

Den strekningen som vil fa flest antall passasjerer er Oslo — Kristiansand - Stavanger med 5,0 — 5,5 mill.
reisende pr ar. Da er det ikke medtatt trafikk pa IC strekningen Oslo — Porsgrunn, da trafikktallene fra
hayhastighetsutredningen kun omfatter reiser over 100 km. Strekningen Oslo-Stavanger er beregnet a fa ca
1 mill. flere passasjerer pr ar enn noen av de andre strekningene.

Hvis hgyhastighetsbaner skal bygges i Norge ser prosjektet Alternativ C: Drammen — Tgnsberg — Porsgrunn
— Kristiansand — Egersund — Stavanger som en interessant strekning for & realiseres fgrst. Fjerntogtrafikk til
Kristiansand, Stavanger og byer, regioner og distrikter imellom kan kombineres med IC trafikk pa
strekningen Porsgrunn — Drammen — Oslo og strekningen Stavanger — Sandnes - Egersund.

Et slikt prosjekt bar realiseres i en rekkefglge der parseller/strekninger som gir stgrst nytte blir bygget farst.
Etter prosjektets oppfatning vil dette veere:

Drammen — Tgnsberg — Porsgrunn designhastighet 250 km/t
Sandnes — Egersund — Designhastighet 250 km/t

Porsgrunn — Kristiansand — Designhastighet 250 eller 330 km/t
Egersund — Kristiansand — Designhastighet 250 eller 330 km/t

E

Reisetiden Oslo — Stavanger vil da bli ca 3:20 — 3:30 avhengig av hvilken designhastighet som velges
mellom Porsgrunn — Sandnes.

Den eksisterende Sgrlandsbane mellom Brokelandsheia og Sandnes kan da gradvis legges ned etter hvert
som delstrekningene blir bygd ut.

2.10.2. Oppgraderingskonsepter — Alternativ B

| et alternativ der en ikke velger & bygge nye hgyhastighetsbaner, men bruker mer midler pa eksisterende
jernbanenett enn dagens niva, vil Bergensbanen veere den strekningen der man vil f4 den stgrste nytten ved
minst bruk av investeringsmidler. Med en investering pa 35 mrd kroner vil reisetiden Oslo — Bergen ga ned
fra dagens niva pa 6:30 til 5:10. Strekningen blir bedriftsgkonomisk ngytral og gir et stort nok overskudd til &
dekke Igpende normalt drift og vedlikehold

Ved en ytterligere investering pd 15-20 mrd kroner kan strekningen Hgnefoss — Sandvika realiseres med en
ytterligere reisetidsbesparelse pd om lag 55 minutter.

Reisetiden Oslo — Bergen vil da bli 4:15.
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3. Felles forutsetninger | Fase 3

Kapittel 3 gir en oversikt over de felles forutsetninger samtlige involverte parter har forholdt seg til i Fase 3.
Kapitlet gir ogsa en oversikt over de beslutninger som er tatt underveis i Fase 3 som har bergrt de
ovennevnte partenes arbeid.

3.1. Definisjoner

Nar falgende begrep er benyttet i denne rapporten skal de tolkes som falger (med korridor Nord som
eksempel):

[korridorl] hele korridor Nord, fraskilt fra korridorene @st, Vest og Sgr

[trasé] de ulike daler eller retninger som den eller de foreslatte linjene faglger
[linje/linjefaring] de respektive linjene i hver enkelt korridor

[designsalternativ] designparametre som definerer hver linje sine karakteristika

[handlingsalternativ]  A,B,C,D som beskrevet i kapt. 1.2

[arketype] en forhandsbestemt definisjon per mulige hastighetskombinasjon og
trafikkeringsmgnster for de ulike linjefgringsalternativene

Nedslagsfeltet til korridor Nord

B rondelag

Nedslagsfeltet til en trasé (nb:
flere farger brukt her for & skille
pa traseene)

—— Linje/linjefaring

+

\
V™. T A Y )
{s & =
_\@‘—Qilmdam i

1 Arketype

Figur 6 — lllustrasjon av definisjoner. Bearbeidet figur fra Rambgll. Figuren angir ingen resultater fra Fase 3 og er kun
ment som en illustrasjon.

! Eksempel for korridor Nord
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3.2. Design- og Handlingsalternativer

De farste sgk pa linjer i korridorene ble utfgrt for designhastighet maksimum 330 km/t tilrettelagt for
konvensjonelle godstog i tillegg til persontog. Maksimal stigning ble derfor fgrst satt til 12,5 %eo.

Pa grunn av de topografiske forholdene ble det klart at de overnevnte parametrene ville fare til betydelige
utfordringer ved fastsettelse av linjer sett fra et teknisk synspunkt, og det ville bli uforholdsmessige hgye
utbyggingskostnader, spesielt p.g.a. mange og lange tunneler.

Det ble derfor besluttet & utarbeide linjer for flere designhastigheter.

3.2.1. Designalternativer

Ytterligere tekniske spesifikasjoner og definisjoner ble derfor utarbeidet av prosjektet slik at det ble tre
forskjellige designalternativer som skulle utredes:

e Designalternativ 2* Maks. Hastighet 250 km/t tilrettelagt for gods- og persontog
e Designalternativ D1 Maks. Hastighet 330 kmt/t tilrettelagt for gods- og persontog
e Designalternativ D2 Maks. Hastighet 330 km/t tilrettelagt kun for persontog

Designalternativene er naermere beskrevet i rapportens Del 2.

3.2.2. Handlingsalternativer

3.2.2.1. Handlingsalternativ A

Handlingsalternativ A er i mandatet fra SD definert som en viderefgring av dagens (jernbane)politikk. Ved en
viderefgring av dagens politikk vil prosjekter som er omtalt i NTP 2010 — 2019 ferdigstilles eller realiseres i
trad med planlagt investeringstakt.

Med utgangspunkt i gjeldende NTP for planperioden 2010 — 2019, konkretiserer de korridorspesifikke
analysene hva en viderefgring av dagens politikk medfarer for den enkelte korridor som har blitt utredet. Det
er beskrevet hvilke overordnete mal regjeringen har satt for jernbanens utvikling bade for person- og
godstransport. Videre er det ogsa gitt en oversikt over hvilke konkrete investeringsprosjekter som er
beskrevet ferdigstilt og/ eller igangsatt i den enkelte korridor i lgpet av planperioden.

I NTP 2010 — 2019 vises det til at regjeringen vil prioritere bruk av investeringsmidler til utbygging av
dobbeltspor i InterCity (IC)-omradet pa @stlandet. Dette begrunnes med at det er der jernbanen har sitt
stgrste markedsgrunnlag og konkurransefortrinn i forhold til vegtrafikk, og utbygging vil bli gjennomfgart der
kapasitetsbehovene er starst.

Det ble i NTP 2010 — 2019 ikke anbefalt en utbygging av hgyhastighetsbaner i den gjeldende planperioden.
Derimot vises det til at Jernbaneverket er bedt om a gjennomfgre analyser for & vurdere hvordan IC-
utbyggingen pa sikt kan kombineres med utbygging av hgyhastighetsbaner med hastighet over 250 kmi/t.

3.2.2.2. Handlingsalternativ B

Dette Handlingsalternativet ble av Prosjektet tolket som en mer offensiv utvikling av jernbanenettet, men at
linjer definert som hgyhastighetslinjer ikke skulle utvikles.
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Handlingsalternativ B ble derfor definert som 20 % reduksjon i reisetid, med en opprettholdelse av dagens
stoppmanster men med en frekvens pa 2 timer. Der hvor annet ikke er foreslatt eller beskrevet av
linjefaringskonsulentene, er gjenveerende enkeltspor behold utenfor Intercity-omradet. For korridorene mot
Stockholm og Goéteborg ble det satt som en forutsetning at 20 % reduksjon i reisetid kun gjelder norsk side
av traseene.

En maksimum designhastighet pa 160 km/t ble lagt til grunn for Handlingsalternativ B. For en linjefaring med
designhastighet opp til 160 km/t vil dette si:

e Overhgyde 145 mm gir R min = 1100 m
e Overhgyde 120 mm gir R min = 1400m

Stigning skal i utgangspunktet begrenses til 12,5 %o. 20 %o stigning tillates kun over korte strekninger
(maksimalt 3 km).

Jernbaneverkets tekniske regelverk legges til grunn for en linjefgring med designhastighet opp til 250 km/t.

3.2.2.3. Handlingsalternativ C og D

Handlingsalternativ C og D for de forskjellige korridorene vil kunne veere en kombinasjon av henholdsvis
2*,.D1 og D2 i handlingsalternativ C og D1 og D2 i handlingsalternativ D, der den endelige linjen i en korridor
kan settes sammen av forskjellige Designalternativer for & oppna best mulig kost/nytte effekt.
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4. Regionale medvirkningsmater

Det er gjennom hele prosjektet holdt god kontakt med alle bergrte fylker og kommuner, fgrst i Fase 2
gjennom 2010 der det ble informert om prosessen og hvor prosjektet mottok mange innspill.

| Fase 3 ble det i perioden mai-juni 2011 avholdt regionale medvirkningsmgter i de fylker og kommuner som

blir bergrt av arbeidet til Hayhastighetsutredningen. Formalet med medvirkningsmatene var a informere de

bergrte fylker om prosessen samtidig som regional kunnskap ble sikret ivaretatt av linjefgringskonsulentene.

Agenda for disse mgtene var i korte trekk:

e Presentasjon av utredningen Fase 3 (holdt av prosjektledelsen)
o Handlingsalternativer og reisetidskrav
o @vrige forutsetninger og arbeidsform
e Presentasjon av linjefgring (holdt av de aktuelle linjefgringskonsulentene)
o Kartlegging av miljgmessige forhold i korridoren
o Forelgpige traséforslag i korridoren
o Gruppearbeid/medvirkning
o Supplering fra deltagerne vedrgrende kartlegging av miljgmessige forhold i korridoren
o Supplering og forbedringsforslag fra deltagerne til forelgpige traséforslag i korridoren
e Oppsummerende samtaler og diskusjoner over de presenterte kartskissene

Relevante innspill fra deltagerne ble ivaretatt og eventuelt innarbeidet av linjefaringskonsulentene.
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5. Forholdet til andre relevante
prosjekter

5.1. Intercity KVU prosjektet

Hgyhastighetsutredningen har hatt ett tett og godt sa