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1. PROSJEKTETS ORGANISERING OG GJENNOMF@RING
1.1 Mandatet

NSB lot i 1990 utarbeide en studie som konkluderte med at en utbygging av et
hoyhastighetsnett i Norge basert pa topphastigheter pa 200 km/t og
gjennomsnittshastigheter pa 75 % av dette vil veere samfunnsmessig lennsomt
(heyhastighetskonseptet). Strekningene Oslo - Halden, Skien, Bergen og Trondheim
vil ogsa veere bedriftsgkonomisk lannsomme.

Mandatet for utredningen er & ta fatt i NSB’'s strategiske rammeplan og
heyhastighetskonseptet og belyse konsekvensene av viktige konklusjoner i disse
rapportene. Planutredningen skal gjennomdiskutere banens fremtidige rolle - sett
bade i et nasjonalt og lokalt perspektiv, konkretisere malsettingene, foresla
traselgsninger og avdekke kostnadsmessige og samfunnsmessige konsekvenser.
Konklusjonene fra utredningen skal danne grunnlaget for NSB’'s prioritering av
infrastruktur og gi svar pa om og hvordan hgyhastighetskonseptet skal gjennomferes.

1.2 Prosjektets organisering

Innen strekningen Eidsvoll - Trondheim - Vaernes har BANEREGION NORD ansvaret
for planutredningen. Arbeidet ledes av en egen prosjektgruppe. Tilsvarende
_utredninger utfares for de evrige utpekte strekninger i de andre baneregionene.

Prosjekt- Prosjektrad repr. fra
ansvarlig Pt, Gt, Ei
Overingenior
Knut Haugen

Konsulenter Prosjektleder Fagrad, repr. fra

PtQ, PtN, GtQ,

Overingenior GtN, EiH,
Magne Fugelsoy EiT, M
Prosjekt-
medarbeidere
Overingenior
Helge Voldsund

Figur 1: Heyhastighetsbane Eidsvoll - Trondheim - Vaernes. Prosjektets organisering.



1.3 Prosjektniva

Prosjektet befinner seg pa planutredningsstadiet (jfr. NSB's "Retningslinjer for
prosjektgjennomfaring”) og skal bl.a. fares fram til en politisk godkjent tiltaksplan for
NSB pa banesiden som skal danne grunnlaget for de‘videre parsellvise hovedplans-
utredningene. :

Idé, organisering Planutredning ‘ Hovedplan

i
¥ i

Byggeplan Detaljplan

Figur 2: Prosjektniva.

1.4 Prosjektets gjennomfering

Prosjektets faseplan, plan for prosjektets gjennomfering, er vist pa figur 3. Utredningen
deles i fire faser.

Den innledende fasen (fase |) av arbeidet vil ha karakter av en forstudie. Det tas sikte
pa en gjennomfaringsprosess hvor man "raskt" gjennomgar strekningen Eidsvoll -
Heimdal med "harelabb" for & avdekke terskler og begrensninger i prosjektet.
Banestrekningen Heimdal - Veaernes studeres i et eget prosjekt hvor banemensteret
og infrastrukturen i Trondheimsregionen vurderes szerskilt.

Konklusjonen fra denne "rekognoseringen" samles i rapportene (arbeidstitler)

- Forstudie alternative banelosninger Oslo - Trondheim
- Forstudie banemeonster og infrastruktur Heimdal - Vaernes

som anvendes som grunnlag for jernbanemeldingen 1993 (fase Il). NSB’s ledelse gir
pa bakgrunn av konklusjonene i rapportene og tilsvarende rapporter fra de evrige
baneregioner, tilbakemelding om premissene for planarbeidets sluttfering (fase ).

Prosjektplanen begrenses i denne omgang til & beskrive forstudien (fase | og Il) som
skal veere ferdigstilt til 01.05.1992. Virksomhetsplanen, plan for hvilke utredninger og
aktiviteter som skal gjennomfgres i denne sammenheng, er vist pa figur 9 og
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Figur 3: Hoyhastighetsbane Eidsvoll - Trondheim. Gjennomferingsprosess (faseplan)
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beskrevet i kapitel 3. Hverken virksomhetsplanen eller beskrivelsen méa betraktes som
uttemmende da prosessen er basert pa at "vegen skal bli til under veis".

Arbeidet vil bli utfert i regi av banedivisjon N med nedvendig bistand fra divisjonene
(jfr. organisasjonsplanen). | fase lll vil det vaere behov for egne utredningsbidrag fra
gods- og persontrafikkdivisjonene (jfr. kap. 3.3).



2. UTREDNINGSPROGRAM pr. 27.11.91
2.1 Linjeutredningsdelen

Linjeutredningsdelen skal omhandle de sportekniske muligheter og begrensninger pa
strekningen Eidsvoll - Heimdal og Heimdal - Veerdes. Denne teknisk/gkonomiske
vurderingen utgjer en meget viktig del av jobben. Formalet er & avklare hvilke
forbedringer av infrastrukturen som er nedvendig for & tilfredsstille kravene til
sikkerhet, reisetid, frekvens, komfort og opplevelse,

Sportraséene kostnadsberegnes basert pa enhetskostnader ut fra terrengtype og
grunnforhold m.v. Kostnadene og ulempene med a utbedre spor som er under trafikk
vurderes seerskilt. Malet er en usikkerhet i kostnadsoverslaget innenfor +-30 %.
Prinsippet om suksessiv kalkulasjon benyttes for & redusere usikkerheten ved
summasjon av delstrekninger. Foruten investeringsbehovet skal en grovt kartlegge de
okonomiske konsekvensene for vedlikehold av anleggene.

De teknisk/gkonomiske begrensningene som avdekkes pa banens mest kritiske
strekninger, kan bli bestemmende for valg av lgsningsstrategi. En viktig del av
linjeutredningen pa disse strekningene vil vaere a finne de optimale verdier mellom
teknisk standard (Vdim) og kostnader ("maksimal hastighetsgkning pr. investert
krone").

De geometriske krav til horisontal- og vertikalkurvaturen, overgangskurver, sporveksler
m.v. fremgar av egne notater (se litteraturlisten, kap. 5). Kravet til horisontalkurvaturen
er gjengitt i tabell 1. Krappere kurver enn angitt kan tillates i kombinasjon med
kompenserende overhgyder.

Tabell 1: Krav til horisontalkurvaturen.

Vdim Radius (m)
90 425
120 700
130 800
160 1400
200 2400
220 2900

Stigningene skal normalt ikke overstige 1,5%. Strekningsvise unntak kan aksepteres
etter naermere vurdering av

- inngangshastigheten (togets hastighet ved stigningens begynnelse)
- lengden pa stigningen (hastighetstapet), og
- hastighetstapets betydning.

Ruteopplegget, hvilke tog som skal trafikere strekningen, vil ogsa ha betydning for
vurderingen.



Lange tunneller vil gi stor luftmotstand og vil vaere ugunstig i kombinasjon med
stigninger. Et tog med 10 vogner som kjgrer 200 km/t gijennom en 5 km lang tunnell,
meter en luftmotstand som tilsvarer trekkraften for & overvinne 0,7 - 1 % stigning.
Teknisk/gkonomisk kan det derfor vaere lennsomt & foretrekke en trasé med starre
stigning fremfor en trasé som gar i tunnell. Dette forhéldet og ensket om daglinjer for
a oke banens opplevelsesverdi ma tillegges vekt ved valg av kjeretrase.

| utredningen ma det ogsa avklares hvilke stasjoner som skal betjenes ut fra
trafikkpotensialet og krav til reisetid. Det opereres med tre nivéaer pa
stasjonsbetegnelsene:

- Basisstasjoner - stasjoner hvor alle persontog skal stoppe (type A).

- Lokalstasjoner - som deles i stasjoner hvor heyhastighetstoget periodevis eller
permanent kan stoppe (type B), og stasjoner som bare betjenes av lokaltog

(type C).

Influensomréadene (markedspotensialet) for basisstasjonene mé bestemmes. For &
utnytte banens hastighetspotensiale, bar basisstasjonene ikke ligge tettere enn 80 -
100 km. For avstander pa 40 km og lavere vil topphastigheter pa 200 km/t bare
oppnas over kortere strekninger og gi ubetydelige tidsgevinster i forhold til lavere
maksimalhastigheter.

Linjenettet dimensjoneres med basisstasjonene som fastpunkter. Pa grunn av
passeringen av godstog bar Vdim gjennom basisstasjonene ikke settes lavere enn 90
- 120 km/t. | begge ender av stasjonsomradene kan det opereres med horisontalkurver
som gradvis gkes fra Vdim 120 km/t til Vdim 200 km/t over strekninger pa 3 - 6 km.

2.2 Reisetids- og lennsomhetsberegninger

Etterpraving av heyhastighetskonseptets hypoteser og en naermere vurdering av det
trafikale og markedsmessige potensialet for en hayhastighetsbane péa strekningen Oslo
- Trondheim vil vaere prosjektets hovedmal. Reisetids- og lennsomhetsberegninger
utfares for alternative kjgreveger og ruteopplegg. Gods- og persontrafikkavviklingen
skal diskuteres hvor det redegjores for hvilken trafikk som kan betjenes (type og
volum) og hvilke konsekvenser dette vil fa& for banemensteret og utbedring av
infrastrukturen.

| forstudien sammenlignes alternativene med hensyn til reisetid, anleggs- og
driftskostnader. Markedspotensialet og trafikkoverfgringen fra andre transportmidler
(bil og fly) bestemmes og det foretas enkle lennsomhetsberegninger for hvert av
alternativene. Reisetidens innvirkning pa lennsomheten kartlegges.

| konsekvensutredningen (fase lll) skal sammenligningskriteriene utvides til ogsa &
omfatte de samfunnsgkonomiske konsekvensene og en mer inngaende bedrifts-
gkonomisk analyse basert p4 markedsundersgkelser og prognoser for person- og
godstrafikkens utvikling og betalingsevne.
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2.3 Utredningsalternativ Eidsvoll - Heimdal

Alternativ I: Opprgsﬁnq av Dovrebanen

Alternativet forutsetter en opprusting av Dovrebanen til Vdim 90 - 200 km/t (90 km/t
gjennom Drivdalen). Alternativet bygger pa heyhastighetskonseptets forslag il
kjoreveg og fremstar som forstudiens referansealternativ.

Tabell 2: Teoretisk reisetid mellom Oslo S og Heimdal basert pa opprusting av
eksisterende bane over Dovre (alternativ |).

Gj.snitt
Korr. maks. Kjore- Termi- Reise-
Stasjon avst. hastighet | tid (min) | naltid tid (min)
(km) (km#) (min)
Oslo S
Gardermoen 50 200 17 2 19
Hamar 75 200 25 2 27
Lillehammer 56 200 19 2 21
Otta 105 165 41 2 43
Dombas 44 200 16 2 18
| Oppdal 80 165 37 2 39
Heimadal 108 165 43 - 43
578 180 198 12 210

Banestrekningen Oslo S - Heimdal blir ca. 518 km lang og banens hayeste punkt,
Hjerkinn, ca. 1020 m.o.h. Hvilke hastighetskrav som skal stilles til de enkelte parseller
avklares gjennom forstudien (jfr. tabell 9).

Pa strekningen forutsettes syv basisstasjoner: Gardermoen, Hamar, Lillehammer, Otta,
Dombas, Oppdal og Heimdal. Pa grunn av stor person- og godstrafikk vil det vaere
behov for to spor pa lange strekninger av banen.

Rerosbanen beholdes som lokalbane pa strekningene Hamar - Reros og Trondheim -
Tynset.

Alternativ II: Ny bane over Rondane og Reros

Rerosbanen elektrifiseres og opprustes til Vdim 160 - 200 km/t pa strekningen Staren
- Tynset. Ny hoyhastighetsbane for 220 km/t anlegges fra Tynset gjennom Folldal,
over Rondane og ned Frydalen til Ringebu i Gudbrandsdalen.

Banestrekningen Oslo S - Heimdal blir ca. 562 km, inklusive en 20 km lang tunnell
under Rondane nasjonalpark. Tunnellen blir banens heyeste punkt, ca. 800 m.o.h.
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Banestrekningen Ringebu - Steren anlegges som - ensporet bane med
vekslingsstrekninger i den grad dette av sikkerhetsmessige og kapasitetsmessige
grunner er nadvend|g

Strekningen far syv basisstasjoner: Gardermoen, Hamar Lillehammer, Ringebu,
Tynset, Roros og Heimdal.

Tabell 3: Teoretisk reisetid mellom Oslo S og Heimdal basert p4 ny bane over
Rondane og Roros (alternativ Il).

Gj.snitt
Korr. maks. Kjore- Termi- | Reise-
Stasjon avst. hastighet tid (min) | naltid tid (min)
(km) (kmA) (min)
Oslo S
Gardermoen 50 200 17 2 19
Hamar 75 200 25 2 27
Lillehammer 56 200 19 2 21
Ringebu 53 200 18 2 20
Tynset 133 210 41 2 43
Roros 50 200 18 2 20
‘| Heimdal 145 165 56 - 56
562 193 194 12 206

All banetrafikk pa strekningen Storen - Tynset pa eksisterende Rorosbane forutsettes
nedlagt i anleggsperioden.

Rerosbanen syd for Tynset, og strekningen Lillehammer - Dombéas - Oppdal og
Trondheim - Oppdal pa Dovrebanen, beholdes i persontrafikken som lokalbaner.
Godstrafikken avvikles dels over Reros, dels over Dovre, avhengig av banekapasitet
og en optimal utnyttelse av banemansteret.

Alternativ lll: Ny bane over Rondane og Kvikneskogen

Alternativ Ill er sammenfallende med alternativ Il fram til Tynset, hvoretter banen fares
over Kvikneskogen til Oppdal i stedet for Reros.

Banen blir teoretisk 554 km lang, med heyeste punkt 800 m.o.h. ved Rondane og 830
m.o.h. ved Store Innsjgen pa Kvikne. Banen bygges med ett spor pa strekningen
Ringebu - Oppdal.

Strekningen far syv basisstasjoner: Gardermoen, Hamar, Lillehammer, Ringebu,
Tynset, Oppdal og Heimdal. Kjerelengden kan reduseres med ca. 30 km ved & utelate
Oppdal fra kjgreruten.
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Tabell 4: Teoretisk reisetid mellom Oslo S og Heimdal basert pa ny bane over
Rondane og Kvikne (alternativ Ill).

Gj.snitt 3

Korr. maks. “‘Kjore- Termi- | Reise-
Stasjon avst. hastighet ‘tid (min) | naltid tid (min)

(km) (km/) (min)
Oslo S
Gardermoen 50 200 17 2 19
Hamar 75 200 25 2 27
Lillehammer 56 200 19 2 21
Ringebu 53 200 18 2 20
Tynset 133 210 41 2 43
Oppdal 79 210 25 2 27
Heimdal 108 165 43 - 43

' 554 197 188 12 200

Alternativet forutsetter at Tynset og Oppdal stasjoner ma bygges om.
Rerosbanen opprettholdes som /lokalbane pa strekningen Hamar - Tynset og

Trondheim -Tynset, Dovrebanen/Raumabanen pa strekningen Lillehammer - Dombas
- Andalsnes.

Alternativ IV: Opprusting av Rerosbanen

Alternativet forutsetter elektrifisering og opprusting av Rerosbanen gjennom
Osterdalen og Gauldalen til Vdim 130 - 200 km/t.

Banestrekningen Oslo S - Heimdal blir ca. 530 km lang og banens heyeste punkt,
Harborg, ca. 670 m.o.h.

P& strekningen forutsettes syv basisstasjoner: Gardermoen, Hamar, Elverum,
Koppang, Tynset, Roros og Heimaal.

Banen anlegges som ensporet bane med vekslingsstrekninger i den grad dette av
sikkerhetsmessige og kapasitetsmessige grunner er nedvendig. Trafikken pa
eksisterende bane legges ned pd de strekninger anlegget drives.

Strekningen Oslo - Lillehammer betjenes av intercitytog, mens strekningene
Lillehammer - Dombas - Oppdal og Trondheim - Oppdal pa eksisterende Dovrebane
beholdes som lokalbaner. Godstrafikken fordeles pa Rerosbanen og Dovrebanen iht.
en optimal utnyttelse av banekapasiteten.

Alternativet krever vending av toget pa Hamar.
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Tabell 5: Teoretisk reisetid mellom Oslo S og Heimdal basert pa opprusting av
eksisterende bane over Roros (alternativ V).

Alternativ V: Ny bane over Hedmarken og Kvikne

Gj.snitt :

Korr. maks. Kjore- Termi- | Reise-
Stasjon avst. hastighet itid (min) | naltid tid (min)

(km) (km/t) (min)
Oslo S
Gardermoen 50 200 17 2 19
Hamar 75 200 25 5 30
Elverum 32 160 14 2 16
Koppang 88 200 28 2 30
Tynset 100 200 32 2 34
Roros 50 200 18 2 20
Heimdal 145 165 56 - 56

' 530 192 190 15 205

‘Alternativ V representerer direktelinjen Oslo S - Trondheim over Hedmarken og
Kvikne. Banestrekningen blir teoretisk 485 km lang med fire basisstasjoner:
Gardermoen, Elverum, Tynset og Heimdal.

Alternativet forutsetter at Hamar og Lillehammer betjenes av intercitytog.

Tabell 6: Teoretisk reisetid mellom Oslo S og Heimdal basert pa ny direktebane over

Hedmarken og Kvikne (alternativ V).

Gj.snitt

Korr. maks. Kjore- Termi- | Reise-
Stasjon avst. hastighet tid (min) | naltid tid (min)

(km) (km/t) (min)
Oslo S
Gardermoen 50 200 T 2 19
Elverum 89 200 29 2 31
Tynset 188 200 58 2 60
Heimadal 158 180 58 - 58

485 193 162 6 168
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Forelopig evaluering av alternativene

Alternativenes banelengder, beregnede kjgrehastigheter, reisetid og stasjonsbyenes
befolkningsomland, er sammenstilt i tabell 7.

Tabell 7: Hoyhastighetsbane Oslo - Trondheim. Sarﬁmensmﬁng av data.

Teoretisk Befolkning i
Antall Gj.snitt beregnet stasjonsbyene

Alt Avstand | stasjo- kjorehast reisetid (t og | med omland

(km) ner (km/t) min) (R = 20km)
/ 518 7 146 3t 30min 106 500
I 562 7 163 3t 26min 112 100
mn 554 7 166 3t 20min 111 700
v 530 7 155 3t 25min 96 300
v 485 4 173 2t 48min 32 300

Alternativene Il - V forutsetter en endring av banestrukturen og en annen prioritering
av kjgrevegnettet enn forutsatt i NSB’s strategiske rammeplan. Spesielt alternativ IV
'og V medfarer en neaprioritering av Dovrebanen og vil vanskeliggjere mulighetene for
en gradvis oppdatering og forbedring av infrastrukturen pa banestrekningen Eidsvoll -
Trondheim. Uansett valg av kjereveg vil det veere behov for & ruste opp IC-strekningen
Eidsvoll - Lillehammer til to spor.

Alternativ |, Il og Ill er med de forutsetninger som er lagt til grunn med hensyn til
banemgnster, antall stopp og strekningsvis Vdim noenlunde likeverdige. Alternativ |
faller i denne sammenstillingen darligst ut pga. vanskelige baneforhold i Gudbrands-
dalen, Drivdalen og Sokndalen. Alternativenes innbyrdes rangering vil i avgjerende
grad bli bestemt av kostnadene/ulempene ved a ruste opp eksisterende bane gjennom
ovre del av Gudbrandsdalen og over Dovre sammenlignet med & etablere en ny
heyfiellsbane over Roros eller Kvikne.

Prosjektgruppen anbefaler at alternativene I, Il og lll utredes videre i forstudien.
Alternativene kostnadsberegnes for ulike Vdim og sammenlignes neermere med
hensyn til reisetid og lennsomhet.

Alternativ IV og V har et lavere Ignnsomhetspotensiale enn de tre ovrige
banealternativene. Dersom forstudien avdekker at reisetiden blir utslagsgivende for
banekonseptets lennsomhet, vil alternativ V veere aktuelt for videre utredning. En
avgjorelse om dette tas av prosjektradet/NSB sentralt i forbindelse med rapportering
ved 1. milepel (jfr. figur 9).

? eksklusive Oslo/Gardermoen og Trondheim



2.4 Utredningsalternativ Heimdal - Vaernes

For Trondheimsregionen mé banemeansteret og infrastrukturen analyseres i et bredere
perspektiv der en optimal banelgsning vil ligge i skjeeringspunktet mellom naer- og
fierntrafikkens og godstrafikkens behov. )

For fierntrafikken (hoyhastighetsbanen) vil reisetiden og tilbudet pa terminalsiden bli
bestemmende for hvor attraktiv banetilbudet vil bli oppfattet av publikum. Trondheim
stasjon pa Brattara med omstigningsmuligheter til Nerdlandsbanen, lokaltog, bat, buss
og trikk, vil veere hgyhastighetsbanens naturlige endepukt. En terminal pa Heimdal
med god biltilgjengelighet og parkeringsmuligheter i direkte tilknytning til perrongene
vil utfylle Brattgraterminalen og fremsta som et rasjonelt utgangspunkt for reiser med
heyhastighetsbanen sydover.

Tabell 8: Teoretisk beregnet reisetid mellom Heimdal - Trondheim og Trondheim -
Vaernes sam funksjon av maksimal kjorehastighet (Vdim) og antall stopp.

Reisetid for ulike Vdim
inklusive terminaltid (min)

Korr.
Parsell avst. 90 130 160 200
(km) || km/t  km/t km/it  km/t

Heimdal - Trondheim st 11 9 7 6 5

Trondheim st - Vaernes
(direkte) 31 23 16 13 11

Trondheim st - Vaernes
(stopp pa Ranheim 31 29 22 19 i
og Hommelvik)

For naertrafikken mé Kjgrehastigheter, bane- og stoppmenster vurderes for strekningen
Heimdal - Stjerdal i sammenheng. Tabell 8 viser teoretisk beregnede reisetider pa
strekningen Heimdal - Trondheim st. og Trondheim st. - Vaernes som funksjon av
dimensjonerende hastighet og antall stopp under veis. Som det fremgar av oversikten
vil det pa sapass korte strekninger (11 og 31 km) veere stoppmensteret i like stor grad
som hastigheten som vil bli bestemmende for reisetiden. Fa stopp vil tilgodese
flyplassreisende mellom Vaernes og Trondheim/Heimdal. Flere stopp vil gke banens
tilgjengelighet og nedslagsfelt og medfere at banen ogsa kan spille en rolle i
neertrafikkavviklingen pa aksen Heimdal - Stjerdal. Dette forholdet avspeiler klart at
banemeansteret og ruteopplegget i avgjerende grad vil bli bestemmende for "fornuftige
valg" pa bane- og infrastruktursiden.

% 1 min. terminaltid pa stasjon



Godshandteringen i Trondheimsregionen hemmes av en urasjonell infrastruktur og en
uhensiktsmessig spredning av terminalanleggene. Godsdivisjonens behov for nyanlegg
og oppdatering av infrastrukturen ma klarlegges, i farste omgang med tanke pa a sikre

fremtidige kjereveger og arealbehov pa terminalsiden.



3. PROSJEKTBESKRIVELSE
3.1 Fase |

Plan for prosjektgjennomfaring (virksomhetsplan) ervist pa figur 9. Aktivitetene som
skal gjennomfares i fase | og Il er uthevet pa figuren.

Stram tidsplan (jfr. kapitel 4) gjor at segmenter i utredningen ma utferes parallelt og
utredningsarbeidet paga tilnaermet kontinuerlig. F.eks. vil det vaere behov for en rask
oppstarting av linjeutredningsdelen.

A Klarlegge og identifisere teknisk/okonomiske beskrankninger i prosjektet og fastsla
banens rolle i det regionale transportsystemet, blir viktig og ma prioriteres i forste del
av utredningsarbeidet. Vi m& ta sikte pa & avdekke disse beskrankningene tidligst
mulig og vurdere konklusjonene opp i mot prosjektets overordnede mal.

Tabell 9: Utredning av strekningsvis Vdim.

Lengde Vdim  km/t
Parsell (km) 90 130 160 200 220
1. Eidsvoll - Hamar 57 X
2. Hamar - Lillehammer 56 X
3. Lillehammer-Ringebu 56 X
4. Ringebu - Otta 54 X X
5. Otta - Dombas 44 (x) X
6. Dombas - Kongsvoll 48 X (x)
Kongsvoll - Oppdal 36 | x (x) (x) X
7. Oppdal - Ulsberg 25 X
Ulsberg - Storen 45 (x) X (x) X
8. Storen - Heimdal 38 X
9. Ringebu - Tynset 133 (x) X
10. Tynset - Roros 50 5 (x)
11. Roros - Reitan 31 X (x)
Reitan - Storen 76 X X
12. Tynset - Oppdal 79 (x) b
13. Heimdal - Trondheim 11 (x) X X (x)
Trondheim - Stjordal 33 (x) X X (x)

Alternative traséer gjennomgas savidt grundig at en vet det er mulig & oppna den
gnskede kurvatur, men uten & fastlegge sporplasseringen i detalj. Terrengtype,
tunnellfgringer og broer, betydelige arealbrukskonflikter og spesielle forhold med
betydning for gkonomi og gjennomfaring kartlegges. Betydelige konflikter mellom
eksisterende forhold og heyhastighetsbanens krav ma avdekkes for alle stasjoner av
type A og B. Stasjonslgsningene skal vises i M 1:5000.



O : Beslutning

Figur 9: Hoyhastighetsbane Oslo - Trondheim.
Plan for prosjektgjennomfaring (virksomhetsplan).
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@konomisk kartverk i M 1:5000 skal i ngdvendig grad brukes i registrerings- og
letefasen, mens de valgte linjetraseene skal presenteres pa kart i M 1:50000
(fargetrykte M50). Tunneller, broer og sterre inngrep i terreng og landskap, i
bebyggelse osv. skal fremgéa av kartet.

Vi ma anta at kjeretidskravet vil bli vanskeligst & oppfylle pa strekningene Lillehammer
- Steren og Reros - Staren. Linjeutredningen oppstartes derfor for disse parsellene.

For hvert alternativ utarbeides det reisetidsberegninger, konsekvensbeskrivelse og
forelopige konklusjoner vedrarende strekningsvise kjaretidsreduksjoner for ulike Vdim.
Konsekvensbeskrivelsen skal ha form av papeking av konflikter, dvs. en opplisting av
de problemstillinger/konflikter som er mest apenbare. Det gjelder konflikter i forhold
til eksisterende tettstedsbebyggelse, veger, vernede omrader/objekter, landskap,
landbruk osv.

Det gjennomferes enkle markedsanalyser for & vurdere markedet for transport, bade
overfert og.nyskapt trafikk, for de ulike alternativ. Pa grunnlag av markedsanalysene
vurderes alternativenes lgnnsomhet. Elasiteten i forholdet lgnnsomhet/reisetid ma
grovt kartlegges for & kunne bestemme banekonseptets falsomhet overfor endringer
i kKjoretiden.

Innen godstransporten ma viktige terminalomrader bestemmes.

| Trondheimsregionen skal man forsgksvis avklare hvilke utbyggingsbehov gods- og
persontrafikk vil ha pa terminal- og banesiden og gi forslag til hvordan
heyhastighetsbanen kan innpasses i dette konseptet. Lannsomhetspotensialet til en
fremtidig flyplass/neertrafikkbane Heimdal - Stjerdal og hvilket banemenster og Vdim
som vil veere "optimal" pa strekningen ma avklares.

Berarte kommuner og fylkeskommuner ma med i prosessen som medspillere helt i fra
start. Fylkeskommunene er midt oppe i arbeidet med fylkesplaner for perioden 1992 -
95. Innbakt i disse ligger de respektive samferdselsplaner. Det anslas i fase | & vaere
behov for mater med fylkets miljgvernavdelinger og fylkeskommunenes plan-, kultur-
og samferdselsavdelinger i Hedmark, Oppland og Ser-Trgndelag fylker.

Kontaktene ma i fase | ha et uformelt preg uten bindene planbehandlinger. Befaringer
skal i ngdvendig grad utferes sammen med kjentmann/kommuneplanlegger for tidlig
papeking av konflikter/muligheter. Den formelle planbehandlingen overfor kommuner
og fylkeskommuner gjennomfgres i forbindelse med konsekvensutredningen (fase llI).

| tillegg til de milepeeler som er skissert i faseplanen, skal det avgis en
statusrapportering til NSB sentralt pr. 01.02.91 (1. milepzel). Orienteringen behandles
av NSB’s sentraladministrasjon som gir prosjektgruppa retningslinjer for det videre
arbeid. Her kan det bl.a. konkluderes med hvilke dimensjonerende hastigheter
sportraseen strekningsvis skal ha og hvilke kjgreveger utenom alternativ | - Ill som
skal utredes videre.



3.2 Fase Il
Konklusjonene fra delutredningene i fase | sammenstilles i rapportene

- forstudie alternative banelosninger Oslo - Tfondheim
- forstudie banemenster og infrastruktur Heimdal - Vaernes

som skal diskutere banekonseptets begrensninger og muligheter pa strekningen Oslo -
Trondheim - Veaernes. Konklusjonene og tilradningene behandles av NSB sentralt som
gir retningslinjer for det videre arbeid.

Det vil her vaere behov for & samordne ambisjonsniva, ideer og lesningsprinsipp fra
de forskjellige heyhastighetsutredningene.

3.3 Fase Ill

Linjeutredningsdelen kompletteres og fullfares, eventuelt med flere linjealternativ.
Kritiske strekninger/punkter pa linjen slik som sterre kunstbygg, potensielle
rasomrader, lange tunneller, sng- og veermessige problemomrader, vilttrekk m.v.
undergis i nedvendig grad en naermere vurdering. Alternativenes etappevise
.utbyggingsmuligheter/begrensninger utredes. F.eks. vil det veere av avgjerende
betydning for & kunne gjennomfere en reell alternativssammenligning & avdekke hvilke
tiltak som wansett ma gjennomferes pa de enkelte banestrekninger i medhold av
NSB'’s strategiske rammeplan.

Utredningsprogrammet (program for videre utredning) fastlegges og meldingi medhold
av Plan- og bygningslovens § 33 utarbeides og sendes de berorte kommuner og
fylkeskommuner, departement m.v. til uttalelse.

En samlet konsekvensutredning for hele strekningen Eidsvoll - Trondheim - Vaernes
I medhold av Plan- og bygningslovens § 33 utarbeides. En fullverdig bedriftsskonomisk
konsekvensanalyse basert pa kjgreveg, ruteopplegg (stoppmenster, frekvens) og
prognoser for person- og godstrafikkens utvikling og betalingsevne i konkurranse med
bil og fly utredes (utfares av gods- og persontrafikkdivisjonene). De
samfunnsgkonomiske, miljg- og samfunnsmessige konsekvensene klarlegges og
diskuteres. Betydningen og ringvirkningene hgyhastighetsbanen vil fa for naeringsliv
og neeringsutvikling, sysselsetting og bosetting, turisttrafikken, bil- og flytrafikken m.v.
pa nasjonalt, regionalt og lokalt niva utredes.

Innholdet og analysens omfang defineres nsermere i samarbeid med divisjonene etter
endt forstudie.



3.4 Fase IV

Linjeutredningen og konsekvensutredningen undergis en samlet politisk behandling pa
kommunalt og fylkeskommunalt niva. Planforslaget korrigeres for politiske innspill, og
ferdig planutredning oversendes samferdselsdepartementet for saksbehandling mot
samferdselskomite og Storting.

P& banesiden utarbeides det en tiltaksplan som skal danne grunnlaget for de videre
parsellvise hovedplansutredinger. Bygging av krysningsspor som kan bedre frekvens,
regularitet og reisetid for dagens materiell pa eksisterende bane ma prioriteres
("optimal banestandard pa riktig sted til riktig tid").



4. FREMDRIFTSPLAN

Det tas sikte pa at plangjennomfaringen for fase | og 'l (forstudien) skal veere fullfert
til pdske 1992 med sluttrapport overlevert NSB’s hovedkontor pr. 1. mai 1992.
Fremdriftsplanen er gjengitt i tabell 10. Forstudien vil anslagsvis kreve 45 manedsverk.

Tabell 10: Hoyhastighetsbane Eidsvoll - Trondheim. Fremdriftsplan for fase | og Il.

1991 1992
AKtivitet nov des jan febr | mars | apr
LINJEUTREDNING
3,5
Eidsvoll - Lillehammer XXXXXXXXXXXXX
4,5
Lillehammer - Oppdal XXXXXXXXXXXXXXXXXXXX
2,0
Oppaal - Storen xxxxxxx|xxxxxx
2,0
Ringebu - Tynset XXXXXXXXXXX
3,5
Tynset - Staren XXXXXXXXXXXXX
1,0
Storen - Heimdal XXXXXX
L5
Tynset - Oppdal XXXXXXXXXXXXX
2,0
Heimdal - Stjerdal XXXXXXXXXXXXXXXX
ALTERNATIVE BANELOSNINGER
OSLO - TRONDHEIM
0,5
Prognoseverktoy, data m.v. XXXXXXXXXXXX
Reisetids- og 6,0
lennsomhetsanalyser, XXXXXXXXXXXXXXXX
alternativsvurderinger
2,5
Konkluderende rapport XXXXXXXX
BANEMONSTER OG 5,0
INFRASTRUKTUR XXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXX
HEIMDAL - VAERNES
PROSJEKTADMINISTRASJON 11,0
XXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXX
sept

1 ant. manedsverk
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