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1. INNLEDNING

1.1 Bakgrunn

Innen det europeiske fellesskap og vare nor-
diske naboland satses det systematisk og mél-
bevisst pd utbygging av hgyhastighetsbaner for
togtrafikk. Flere jembanestrekninger er allerede
i drift, og fram mot &r 2010 vil etter planen
store deler av Vest-Europa vare dekket av et
slikt sammenhengende hgyhastighetsnett.

NSB lot i 1990 utarbeide en studie som konklu-
derte med at en utbygging av hgyhastighetsbane
kan vare bedriftspkonomisk og samfunnsgkono-
misk Ignnsomt flere steder ogsd i Norge. Strek-
ningen Oslo-Trondheim er blant de som anses
aktuelle i denne sammenheng.

Forste del mellom Oslo og Eidsvoll er utredet
tidligere i forbindelse med planene om jernbane
som tilbringersystem for ny hovedflyplass pd
Gardermoen. Her har Stortinget vedtatt 4 bygge
en ny jernbanelinje Oslo-Gardermoen-Eidsvoll
som foreslatt i St.prp. nr. 90 (1991-92).

1.2 Formal

Med denne bakgrunn er utredningsarbeidet for
en hgyhastighetsbane mellom Oslo og Trond-
heim startet. Hensikten er &:

- foresld trasélgsninger pd strekningen
Eidsvoll-Trondheim,

- avdekke kosmadsmessige og samfunns-
messige konsekvenser av linjefgringen,

- beregne forventet trafikkutvikling og
bedriftspkonomisk lgnnsomhet for alter-
nativene,

- beskrive samfunnspkonomiske ringvirk-
ninger av en baneutbygging.

Fase 1, som oppsummeres i denne rapporten,
omhandler de tre fgrstnevnte punktene, men
ingen utfyllende beskrivelse av samfunnsmes-
sige konsekvenser.

1.3 Prosjektniva/organisering

Prosjektet er en planutredning i henhold til
NSB's retningslinjer for prosjektgjennomfgring.

Utredningen er delt i to faser. Fase I omhandler
det innledende arbeid og har karakter av for-
studier. P4 bakgrunn av konklusjonene her
viderefgres arbeidet i fase II med en na@rmere
vurdering av aktuelle alternativ og utarbeidelse
av melding og utredningsprogram etter Plan- og
bygningslovens kap. VII a.

Arbeidet er organisert som et tverrdivisjonalt
samarbeidsprosjekt med deltagelse fra Person-
trafikk-, Gods-, Eiendom-, Service- og Bane-
divisjonen. NSB Konsemstab strategi og miljg
har det overordnede prosjektlederansvaret,

1.4 Banekonsept/tidsperspektiv

Den anbefalte hastighetsstandard gir en gjen-
nomsnittlig kjgrehastighet pA om lag 150 km/t
og topphastigheter pd 200 km/t. Uten bruk av
krengende togmateriell tilsvarer dette horisontal-
kurver med radier pd 2500 meter. Togmateriell
med innebygget aktiv eller passiv krenging
vurderes som supplement til linjeutbedringer,
bade for bruk i en overgangsfase og pd perma-
nent basis.

Aktuelle togtyper som tilfredsstiller NSB's krav,
er svenske X-2000 (maks. 200 km/t) og
finsk/italienske ETR-450 (maks. 200/250 km/t).
NSB's nye motorvognsett BM-70 (passiv kreng-
ing, maks. 160/180 km/t) og VT-610 (tysk
dieselmateriell, maks. 160/200 km/t) kan vere
aktuelle togsett for bruk i en overgangsfase.

Utredningen avdekker konsekvensene av en
gradvis utbygging av jembanenettet. Det er i
alle alternativene forutsatt et 4rlig investerings-
nivd pd 200 mill. kr i perioden 1998-2001, og
deretter 600 mill. kr pr. 4r fram til ferdigstillelse
rundt 4r 2020.
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1.5 Forutsetninger/grunniag

Rapporten bygger pa konklusjoner og resultater
som foreligger pr. januar 1993, For dokumenta-
sjon av disse henvises til delrapportene. Fgl-
gende grunnlag er benyttet:

Linjeutredning:

Rapportgrunnlag som beskriver linjetrasé,
stasjonsmgnster, kjgretider, bergrte interesser og
etappevis utbygging. Grunnlaget er presentert i
egen rapport "Kjgrevegsalternativ Oslo-Trond-
heim" som er utarbeidet av NSB Banedivisjonen
Region Nord.

Trafikk- og bedriftspkonomisk lgnnsomhet:
Framgangsmdte og metode er presentert i rap-
porten "Vurdering av markedspotensiale og
bedriftspkonomiske konsekvenser ved utbygging
av en hgyhastighetsbane mellom Oslo og
Trondheim", utarbeidet for NSB Persontrafikk.
Resultatene er hentet fra reviderte beregninger
(upublisert). De reviderte beregningene bygger
pé en fast angitt gkonomisk investeringstakt og
gir varierende ferdigstillelsestidspunkt for
alternativene.

Godstrafikk:
Beskrivelsen av konsekvensene for godstra-
fikken er basert pd forelgpig notat utarbeidet av
NSB Godstrafikk, samt muntlige utfyllende
opplysninger.

Hgyhastighet Oslo-Trondheim Forstudie



2. LINJEUTREDNING

2.1 Generelt
Trasé

Det er utredet tre prinsipielt ulike traséer for en
framtidig hgyhastighetsbane:

- Dovrealtemativene som i hovedtrekk
fplger eksisterende Dovrebane gjennom
Gudbrandsdalen.

- @sterdalsaltemnativene som i hovedtrekk
folger eksisterende Rgrosbane fram til
Tynset eller Rgros.,

- Rondanealternativene som fglger Dovre-
banen fram til Ringebu og deretter gér
over Rondane fram til Rgrosbanen.

TRONDHEIM

: H.s\HAR
\ KJBREVEG

Dsm_ PRINSIPP

Traséene er inndelt i 23 ulike parseller som er
beskrevet inngdende i egne delrapporter. Linje-
spkingen for ny trasé er gjennomfgrt pa kart i
malestokk 1:5000. Opptegnet trasé er befart fgr
overfgring til kart i mélestokk 1:50.000.

Utredningsarbeidet tar utgangspunkt i en ferdig-
stilt dobbeltsporet Gardermobane fram til Eids-
voll. Nord for Eidsvoll ivaretas kapasitets- og
regularitetsbehovet ved bygging av kryssings-
belter.

Kostnadsoverslag

Kostnadsberegningene er basert pd erfaringstall
framskaffet av NSB Banedivisjonen. Prisnivéet
er 1992 og gjelder enkelsporet bane. Forutset-
ningene er nermere beskrevet i prosjektrapport
"Kjgrevegsalternativ Oslo - Trondheim".

Vedlikeholdkostnadene er beregnet med ut-
gangspunkt i dagens situasjon med korreksjon
for antatt effekt av nyanlegg. Gjennomgéende
ligger beregnede vedlikeholdskostnader for
nyanlegg ca. 30% lavere enn dagens kostnad.

Kijgretid

Kjgretiden er beregnet for hver parsell ut fra
gjennomsnittlig hastighet i begge kjgreretninger.
Beregningene viser kjgretid for direktetog (3
stopp) og tog med stopp pa alle aktuelle sta-
sjoner. Det er gitt 4% tillegg i kjgretidene for
utforutsette forsinkelser samt skjgnnsmessige
tillegg pga. manglende kryssingskapasitet i
utbyggingsperioden. Stasjonsantallet varierer
noe mellom alternativene. Det samme gjgr
valget av togmateriell og fplgelig ogsa togenes
hastighetsegenskaper. Dette framgdr av alterna-
tivbeskrivelsene.

Bergrte interesser

Ved beregning av arealforbruk for nye linjepar-
seller er det benyttet en gjennomsnittlig korri-
dorbredde pd 20 m. Bygninger som ligger
nezrmere linjen enn 100 m, regnes som bergrt
av utbyggingen. Generelle opplysninger ved-
rgrende spesielle naturomréder etc. er innhentet
fra Miljpvernavdelingene i de respektive fylker.
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2.2 Alternativ la

m== HEYHASTIGHETSBANE
== EXSISTERENDE BANE

OPPDAL

DOMBAS

LILLEHAMMER

KJBREVEG 0G
STASJONER

Trasé

Eksisterende banestrekning over Dovre bygges
om til Vdim=200 km/t. Lange tunneler i stig-
ning medfgrer unntaksvis redusert hastighets-
standard. 1 vanskelige terrengpartier gér store
deler av traséen i tunnel. Det gjelder spesielt
strekningen Oppdal - Stgren (60%) og Ringebu-
Otta (45%). Banestrekningen Oslo-Trondheim er
512 km, og hgyeste punkt ligger 1030 m.o.h.

Fjemtogene betjener 11 stasjoner med 1.102.000
mennesker bosatt innenfor en avstand pa 30 km.
I tillegg kan Ringebu, Vinstra og Stgren be-
tjenes via sidespor med lavere hastighet. Banen
betjener ogsd i kombinasjon med TogBussen/-
Raumabanen deler av Nord-Vestlandet.

LINJEF@RING EIDSVOLL - TRONDHEIM

Gjenbruk Tunnel Dyrket Skogs- Veme-
eksist. linje mark mark omride
93 km 159 km | 1570 daa | 1480 daa | 60 daa

21% 36% 18% 17% 1%

2050 bolig-/naringsbyge mindre enn 100 m fra linjen.

Kjgretid

Krengetog med kjorehastighet 200 km/t antas
aktelt for bruk i utbyggingsperioden. Etter
utbygging kan konvensjonelt ikke-krengende
togmateriell, f.eks. X2000 benyties. Reisetid
Oslo - Trondheim blir 3t. 10 min. med direkte-
tog (3 stopp).

KJORETID OSLO - TRONDHEIM (t:min)

ee———————
AR 2002 2007 2014 2022
DIREKTETOG | 5:00 4:41 403 3:10
MED STOPP 5:20 5:01 4:23 3254

1 Forutsatt 8 stopp

Anlegg og vedlikehold

Kryssingsbeltene er dimensjonert for & kunne
avvikle to IC-tog Oslo-Lillehammer pr. time i
hver retning og ett fijemtog Oslo-Trondheim i
hver retning hvert 75. minutt.

Banen ferdigstilles fram til Trondheim til ar
2022. Anleggskostnaden er 12,8 milliarder kr,
og totale vedlikeholdskostnader nord for Eids-
voll er 93 mill. kr/ér,

UTBYGGING EIDSYOLL - HEIMDAL

AR 2002 2007 2014 2022

FERDIG 5 kryss- | Oslo- Oslo- Oslo-
ingsbelt. | Lille- Dombis Heimdal
44 km hammer

200 KWIT
00 KMIT

0 KMIT

EIDSVOLL HAMAR LILLEHAMMER

HASTIGHETSPROFIL OG REISETIDER

OTTA DoMBAS DPPDAL HEIMDAL
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2.3 Alternativ Ib

DOMBAS

LILLEHAMMER

KJAREVEG 0G
STASJONER

Trasé

Altemativet skiller seg fra la ved at det forut-
settes redusert hastighetsstandard i Drivdalen,
i Soknedalen og pd strekningen Ringebu-Otta.
Banestrekningen Oslo-Trondheim er 523 km,og
hgyeste punkt ligger 1030 m.o.h.

Fjemtogene betjener 14 stasjoner med 1.129.000
mennesker bosatt innenfor en avstand pa 30 km.
Banen betjener ogsd i kombinasjon med Tog-
Buss/Raumabanen deler av Nord-Vestlandet. 1
trafikkberegningene forutsettes det ikke stopp pa
Vinstra.

LINJEFORING EIDSYOLL - TRONDHEIM

Gjenbruk Tunnel Dyrket Skogs- Veme-
eksist. linje mark mark omride
145 km 115 km 1720 daa | 1620 daa | 70 daa

32% 25% 19% 18% 1%

2490 bolig-/naningsbygg mindre enn 100 m fra linjen.

Kjgretid

Krengetog med kjgrehastighet 200 km/t antas
aktuelt for bruk i utbyggingsperioden. Etter
utbygging er flere typer tog aktuelle, bide
krengende og ikke-krengende materiell. Reisetid
Oslo-Trondheim blir 3t 25 min. med krengetog
(3 stopp).

- KJORETID OSLO - TRONDHEIM (t:min}

AR 2002 2007 2012 2019
DIREKTETOG | 5:00 4:41 4:11 3:25
MED STOPP 5:20 5:01 4:31 3:46")

1 Forutsatt 10 stopp

Anlegg og vedlikehold

Kryssingsbeltene er dimensjonert for to IC-tog
Oslo-Lillehammer pr. time i hver retning og ett
fijemtog Oslo-Trondheim i hver retning hvert
75. minutt. Banen ferdigstilles fram til Trond-
heim til & 2019. Anleggskostnaden er 10,9
milliarder kr, mens totale vedlikeholdskostnader
nord for Eidsvoll er 81 mill. kr/ér.

UTBYGGING EIDSYOLL - HEIMDAL

AR 2002 2007 2012 2019

FERDIG 5 kryss- | Oslo- Oslo- Oslo-
ingsbelt. | Lille- Dombas Heimdal
44 km hammer

200 KMIT
100 KMIT

0 KMIT

EIDSYOLL HAMAR LILLEHAMMER

HASTIGHETSPROFIL OG REISETIDER

0TTA DOMBAS OPPDAL STOREN  HEIMDAL

Heyhastighet Oslo-Trondheim Forstudie




2.4 Alternativ Ic

LINJEFORING EIDSVOLL - TRONDHEIM

BNDHEIM

OPPDAL

DOMBAS

VINSTRA

LILLEHAMMER

KJBREVEG 0G
STASJONER

Trasé

Altemnativet er identisk med altemativ la og 1b
sgr for Lillechammer. Lenger nord utbedres
bare de krappeste kurvene (R<500 m). Dette
gir en hastighetsstandard pd 130-160 km/t ved
bruk av krengemateriell. Knapt halvparten av
den 527 km lange banestrekningen mellom
Oslo og Trondheim er gjenbruk av eksisterende
linje. Hoyeste punkt ligger 1023 m.o.h.

Fjemtogene betjener 14 stasjoner med 1.129.000
mennesker bosatt innenfor en avstand pé 30 km,
Banen betjener ogsd i kombinasjon med Tog-
Buss/Raumabanen deler av Nord-Vestlandet.

Gjenbruk Tunnel Dyrket Skogs- Veme-

eksist. linje mark mark omride
230 km 88 km 940 daa 1180 daa | 40 daa
50% 19% 10% 13% 0%

2970 bolig-/nenngsbygg mindre enn 100 m fra linjen.

Kjgretid

Det antas benyttet krengemateriell med kjgre-
hastighet 160-200 km/t bdde i utbyggingsperio-
den og senere. Aktuelle materielltyper er BM
70, ETR 450 e.l. Reisetid Oslo-Trondheim blir
3 t 50 min. med direktetog (3 stopp).

KJARETID OSLO - TRONDHEIM (t:min)

AR 2002 2007 2010 2015
DIREKTETOG | 5:00 4:41 4:23 3:50
MED STOPP | 5:20 5:01 4:43 4:14Y

n Forutsatt 11 stopp

Anlegg og vedlikehold

Kryssingsbeltene er dimensjonert for avvikling
av o IC-tog Oslo-Lillehammer og ett fjemtog
Oslo-Trondheim i hver retning pr. time. Det er
forutsatt ombygging/forsterkning av banen ogsa
der denne fplger ecksisterende trasé. Banen
ferdigstilles fram til Trondheim tl &r 201S.
Anleggskostnaden er 8.8 milliarder kr, mens
totale vedlikeholdskostnader nord for Eidsvoll
er 92 mill. kr/ar.

UTBYGGING EIDSVOLL - HEIMDAL

AR 2002 2007 2010 2015

FERDIG 5 kryss- | Oslo- Oslo- Oslo-
ingsbelt. | Lille- Dombis Heimdal
44 km hammer

200 KMIT

W00 KMIT

@ KMIT

EDSvoLL HAMAR

HASTIGHETSPROFIL 0G REISETIDER

LILLEHAMMER RINGEBU

0TTA DOMBAS OPPDAL STRREN  HEIMOAL
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2.5 Alternativ Il

BNDHEIM

s HEYHASTIGHETSBANE
w== EXSISTERENDE BANE

OPPDAL

DOMBAS ¥

LILLEHAMMER

KJBREVEG 0G
STASJONER

Trasé

Alternativet forutsetter at hgyhastighetsbanen
bygges vest for Mjgsa, via Gjavik fram til
Lillechammer, og videre nordover langs Dovre-
banen som i alternativ la. Banestrekningen
Oslo-Trondheim er 509 km og hgyeste punkt
ligger 1030 m.o.h.

Eksisterende bane @st for Mjmsa (Eidsvoll-
Moelv) rustes opp til Vdim= 130-200 km/t for
trafikkering med IC-tog. Fjemtogene betjener
om lag 1.092.000 bosatt innenfor stasjonenes
influensomrade pa 30 km. Banen betjener ogsa
i kombinasjon med TogBuss/Raumabanen deler
av Nord-Vestlandet.

LINJEFORING EIDSYOLL - TRONDHEIM

Gjenbruk Tunnel Dyrket Skogs- Veme-
eksist. linje mark mark omrade
71 km 154 km | 2150 daa | 1920 daa | 62 daa

16% 35% 24% 22% 1%

2340 bolig-/naringsbygg mindre enn 100 m fra linjen.

Kjoretid

Krengetog med kjorchastighet 200 km/t antas
aktuelt for bruk i utbyggingsperioden. Etter
utbygging kan konvensjonelt ikke-krengende
togmateriell, f.eks. X 2000 benyties. Reisetid
Oslo-Trondheim blir 3 t 10 min. med direktetog
(3 stopp).

KJORETID OSLO - TRONDHEIM (t:min)

AR 2002 2007 2019 2027
DIREKTETOG | 5:01 4:46 4:03 3:10
MED STOPP | 5:21 5:06 4:23 3:251

Y Forutsaut 8 stopp

Anlegg og vedlikehold

Kryssingsbeltene er dimensjonert for avvikling
av to IC-tog Oslo-Lillehammer pr. time i hver
retning og ett fjemtog Oslo-Trondheim i hver
retning hvert 75. minutt. Banen ferdigstilles
fram til Trondheim til &r 2027. Anleggskost-
naden er 15,8 milliarder kr, mens totale vedli-
keholdskostnader nord for Eidsvoll er 108 mill.
kr/ar. 1 kostnadene inngdr utbygging av hgy-
hastighetsbane pd begge sider av Mjgsa.

UTBYGGING EIDSVOLL - HEIMDAL

AR 2002 2007 2019 2027

FERDIG 5 kryss- | Oslo- Oslo- Oslo-
ingsbelt. | Lille- Dombas Heimdal
39 km hammer

200 KMIT

W00 KMIT

[ 055 B 112

OKMIT
EIDSYOLL GaaviK

HASTIGHETSPROFIL OG REISETIDER

LILLEHAMMER

Hoeyhastighet Oslo-Trondheim Forstudie




2.6 Alternativ lll

NDHEIM

ROROS

TYNSET

LILLEHAMMER

KJBREVEG 0G
STASJONER

Trasé

Eksisterende banestrekning bygges om til hgy-
hastighetsstandard mellom Oslo og Ringebu.
Herfra bygges ny trasé over Rondane fram til
Tynset i @sterdalen (Vdim= 200-220 km/t).
Videre folges Rarosbanens trasé fram til

Trondheim (Vdim= 140-200 km/t). Under
Rondane nasjonalpark gdr banen i en 23 km
lang tunnel. Banestrekningen Oslo-Trondheim er
559 km, og hgyeste punkt ligger ca. 820 m.o.h.

Fjemtogene betjener 12 stasjoner med 1.116.000
mennesker bosatt innenfor en avstand pa 30 km.

LINJEFORING EIDSYOLL - TRONDHEIM

Gjenbruk Tunnel Dyrket Skogs- Verne-
eksist. linje mark mark omride
88 km 130 km 1370 daa | 3240 daa | 267 daa

18% 26% 14% 33% 3%

2210 bolig-/naringsbygg mindre enn 100 m fra linjen.

Kjgretid

Krengetog med kjgrehastighet 200 km/t antas
aktuelt for bruk i fgrste del av utbyggingsperio-
den. I en mellomperiode pd 8 4r benyttes hgy-
hastighets dieseltog (VT 610). Aktuell togtype
etter utbygging er konvensjonelt ikke-kreng-
ende materiell som gir reisetid Oslo-Trondheim
pd 3t 30 min. for direktetog (3 stopp).

KJORETID OSLO - TRONDHEIM (t:min)

AR 2002 2007 2018 2023

DIREKTETOG | 5:11 4:50 1.37 1:30

MED STOPP | 5:31 5:10 3:57 3:48"
Y Forutsatt 9 stopp

Anlegg og vedlikehold

Kryssingsbeltene er dimensjonert for avvikling
av to IC-tog Oslo-Lillehammer pr. time i hver
retning og ett fjemtog Oslo-Trondheim i hver
retning hvert 90. minutt. Banen ferdigstilles
fram til Trondheim til 4r 2023. Anleggskostna-
den er 13.0 milliarder kr, mens totale vedlike-
holdskostnader nord for Eidsvoll er 109 mill.
kr/ar.

UTBYGGING EIDSYOLL - HEIMDAL

AR 2002 2007 2018 2023

FERDIG 2 kryss- | Oslo- Oslo- Oslo-
ingsbelt. | Lille- Steren Heimdal
21 km hammer

200 KMIT

W00 KMIT

0KNT

EDSVOLL HAMAR

HASTIGHETSPROFIL OG REISETIDER

LILLEHAMMER RINGEBU

TYNSET REROS STRREN HEIMDAL
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2.7 Alternativ IV

e HEYHASTIGHETSBANE
=== EKSISTERENDE BANE

LILLEHAMMER

KJBREVEG 0G
STASJONER

Trasé

Eksisterende banestrekning bygges om til hay-
hastighetsstandard mellom Oslo og Ringebu, og
ny trasé bygges over Rondane fram til Tynset
som i altemnativ I1I. Herfra bygges ny hgyhastig-
hetsbane videre over Kvikne til Oppdal (Vdim=
200-220 km/t).Under Rondane nasjonalpark gér
banen i en 23 km lang tunnel. Banestrekningen
Oslo-Trondheim er 546 km, og hgyeste punkt
ligger ca. 830 m.o.h.

Togene betjener 12 stasjoner med 1.116.000
mennesker bosatt innenfor 30 km fra stasjon.

LINJEFOARING EIDSYOLL - TRONDHEIM

Gjenbruk Tunnel Dyrket Skogs- Veme-
eksist. linje mark mark omride
60 km 159 km 1140 daa | 2530 273
13% 33% 12% 26% 3%

1880 bolig-/nenngsbygg mindre enn 100 m fra linjen.

Kjgretid

Krengetog med kjgrehastighet 200 km/t antas
benyttet i utbyggingsperioden. Det settes ikke
trafikk pd nyanlegget over Rondane og Kvikne
for det er ferdigbygd, og det tar nermere 10 4r.
Etter ferdigstillelsen benyttes ikke-krengende
materiell som gir en reisetid Oslo-Trondheim pd
3t 20 min. for dircktetog (3 stopp).

KJORETID OSLO - TRONDHEIM (t:min)

AR 2007 2018 2023
DIREKTETOG 4:50 4:02 3:20
MED STOPP 5:10 4:22 3:38"

Y Forutsatt 9 stopp

Anlegg og vedlikehold

Kryssingsbeltene er dimensjonert for avvikling
av to IC-tog Oslo-Lillehammer i hver retning
pr. time og ett fjemtog Oslo-Trondheim i hver
retning hvert 75. minutt. Banen ferdigstilles
fram til Trondheim til &r 2023. Anleggskostna-
den er 13,5 milliarder kr, mens totale vedlike-
holdskostnader nord for Eidsvoll er 106 mill.
kr/ér.

UTBYGGING EIDSYOLL - HEIMDAL

AR 2002 2007 2018 2023

FERDIG 3 kryss- | Oslo- Oslo- Oslo-
ingsbelt. | Lille- Oppdal | Heimdal
29 km hammer

W0 KMIT

EIDSVOLL HAMAR

O KMIT

HASTIGHETSPROFIL OG REISETIDER

LILLEHAMMER RINGEBU
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2.8 AlternativV

NDHEIM

RBROS

TYNSET

KOPPANG

LILLEHAMMER

LVERUM
AR KJBREVEG 0G
STASJONER

ARDERMOEN

Trasé

Hgyhastighetsbane bygges fram til Lillchammer
som i altermativ I, 1II og IV. Deretter bygges
eksisterende Rgrosbane om til hpyhastighets-
standard (Vdim= 150-220 km/t) mellom Hamar
og Trondheim. Banestrekningen Oslo-Trond-
heim er 531 km, og heyeste punkt er 670
m.o.h..

Fjemtogene betjener 12 stasjoner med 1.093.000
mennesker bosatt innenfor en avstand pa 30 km.
I tillegg betjenes Lillechammer med IC-tog.

10

LINJEFORING EIDSVOLL - TRONDHEIM

Gjenbruk Tunnel Dyrket Skogs- Veme-
eksist. linje mark mark omrade
137 km 62 km 1250 daa | 3260 daa | 4 daa

29% 13% 13% 35% 0%

1830 bolig-/neeringsbygg mindre enn 100 m fra linjen.

Kjaretid

Det benyttes tre typer hgyhastighetstog. Ferst
benyttes krengetog med hastighet 200 km/,
deretter hpyhastighets dieseltog i en periode pa
9 &r, og tilslutt krengetog med kjgrehastighet
240 km/t (f.eks. ETR 450). Reisetid Oslo-
Trondheim er 3 timer for direktetog med 3

stopp.

KJORETID OSLO - TRONDHEIM (t:min)

AR 2001 2006 2015 2019

DIREKTETOG | 5:08 4:47 3:25 3:00

MED STOPP 5:28 5:07 3:45 3:18"
! Forutsatt 9 stopp

Anlegg og vedlikehold

Kryssingsbeltene er dimensjonert for avvikling
av 1o IC-tog Oslo-Lillehammer pr. time i hver
retning og ett fjemtog Oslo-Trondheim hvert
90. minutt. Banen ferdigstilles fram til Trond-
heim til &r 2019. Anleggskosmaden er 11,7
milliarder kr, mens totale vedlikeholdskostnader
nord for Eidsvoll er 110 mill. kr/ar.

UTBYGGING EIDSVOLL - HEIMDAL

AR 2002 2007 2015 2019

FERDIG 3 kryss- | Oslo- Oslo- Oslo-
ingsbelt. | Lille- Steren Heimdal
20 km hammer

751

EIDSvOoLL HAMAR  ELVERUM KOPPANG

HASTIGHETSPROFIL OG REISETIDER

TYNSET REROS STBREN  HEIMDAL
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2.9 Alternativ VI

11

LINJEFORING EIDSYOLL - TRONDHEIM

NDHEIM

TYNSET

KOPPANG

LILLEHAMMER

ELVERUM
R

KJBREVEG 0G
STASJONER

Trasé

Banen folger korteste veg gjennom @sterdalen
over Kvikne og er dimensjonert for kjprehastig-
heter pd 150-220 km/t. Det inngér som i alter-
nativ 'V, hgyhastighetsforbindelse mellom
Hamar og Lillehammer for betjening med IC-
tog. Banestrekningen Oslo-Trondheim er 496
km, og hgyeste punkt ligger om lag 720 m.o.h.

Fjemtogene betjener 11 stasjoner med 1.076.000
bosatt innenfor en radius pd 30 km.

Gjenbruk Tunnel Dyrket Skogs- Veme-
eksist, linje mark mark omrade

108 km 66 km 1320 daa | 2680 daa | 10 daa
25% 15% 15% 31% 0%

1600 bolig-/nzenngsbygg mindre enn 100 m fra linjen.

Kjoretid

Det benyttes tre typer hpyhastighetstog. Forst
benyttes krengetog med hastighet 200 km/t, s
hgyhastighets dieseltog i en periode pa 7 ar, og
tilslutt krengetog med kjprehastighet 240 km/t
(f.eks. ETR 450). Reisetid Oslo-Trondheim er
2t 45 min for direktetog med 3 stopp.

KJORETID OSLO - TRONDHEIM (t:min)

AR 2002 2007 2015 2019

DIREKTETOG | 5:08 4:47 3:25 2:45

MED STOPP | 5:28 5:07 3:45 3:03"
1 Forutsatt 9 stopp

Anlegg og vedlikehold

Kryssingsbeltene er dimensjonert for avvikling
av to IC-tog Oslo-Lillehammer i hver retning
hver time og ett fjemtog i hver retning hvert 75.
minutt. Banen ferdigstilles fram til Trondheim
til 4r 2019. Anleggskostnadene er 11.2 milli-
arder kr, mens totale vedlikeholdskostmader nord
for Eidsvoll er 105 mill. kr.

UTBYGGING EIDSVOLL - HEIMDAL

AR 2002 2007 2015 2019

FERDIG 3 kryss- | Oslo- Oslo- Oslo-
ingsbelt. | Lalle- Ulsberg Heimdal
20 km hammer

200 KMIT
100 KMIT

o KMIT
EOSVOLL HAMAR  ELVERUM

HASTIGHETSPROFIL OG REISETIDER

KOPPANG TYNSET BERKAK  STRREN  HEIMOAL
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2.10 Sammenstilling
Trasé

Dovre- og @sterdalsaltemativene gir 5-11%
kortere banelengde enn dagens linje mellom
Oslo og Trondheim over Dovre. Reduksjonen er
stgrst i alternativ VI (57 km), mens Dovrealter-
nativene representerer en innkorting pad 26-44
km.

Gjenbruk av eksisterende linje er stgrst i Dovre
Ic¢, der halvparten av dagens trasé nord for
Eidsvoll kan benyttes. Tunnelandelen er hoyest
i alternativ Ia, IT og IV som har mer enn % av
traséen i tunnel. Alternativene i @sterdalen har
lavest tunnelandel.

Bancutbygging vil i hovedsak bergre jordbruks-
arealer og skogomrader, men delvis ogséd natur-
vernomrdder. I tillegg kommer utbygde arealer
og uproduktiv mark.

la Ib le Il il IV v Vi
Alternativ

B Gjenbruk B Tunnel Bl Ny daglinje

Banelengdene Eidsvoll-Trondheim fordelt pa
gjenbruk av eksisterende linje, tunnel og ny
daglinje.

¥2

Rondanealternativene bergrer betydelige natur-
vernomrader (ca. 270 dekar). Inngrepene er
stgrre i Gudbrandsdalsalternativene  (40-70
dekar) enn i @sterdalsalternativene (4-10 dekar).
I tillegg til selve arealinngrepene vil naturvem-
interesser bli bergrt av visuelle inngrep, stgyfor-
styrrelser m.v.

De bergric jordbruksarealene utgjor 1570
dekar i alternativ Ia, 940 dekar i alternativ Ic og
1220 dekar i altemativ VI. Dette omfatter bide
fulldyrket jord og annen dyrket mark (overflate-
dyrket og gjpdslet beite). I tillegg til arealinn-
grepene vil traséen gi driftsmessige ulemper pa
grunn av oppdeling av arealer og omlegging av
driftsveger.

De berprte skogsarealene er betydelig mindre
i Dovrealternativene (1180-1620 dekar) sam-
menlignet med @sterdalsalternativene (2690 -
3260 dekar) og Rondanealternativene (2530-
3240 dekar). Registreringen omfatter her alle
typer skogsareal, ogsd betydelige omrider med
lav bonitet.

4.000

3.000

1.000

la Ib [ Il 1] IV v Vi
Alternativ

I8 Dyrket mark Ei Skogsareal Bl Naturvernomrade

Arealforbruk pa strekningen Eidsvoll - Heimdal.

Heyhastighet Oslo-Trondheim Forstudie



Valget av linjetrasé vil bergre eksisterende
bebyggelse i ulikt omfang. Et mindre antall
bygninger vil bli direkte fysisk bergrt av fore-
sldtte linjeomlegginger og md innlgses og rives.
Et betydelig sigrre antall bygninger blir bergrt
av stpy, vibrasjoner, visuelle inngrep m.v. som
fplge av at linjen fores nzr bebyggelsen.

De fleste av disse bygningene ligger i tettsteder
hvor togene forutsettes & gd med redusert has-
tighet.

P4 dette utredningsstadiet tas det ikke stilling til
hvor mange bygninger som mé rives. I stedet
kartlegges antall bygninger innenfor 100 m
avstand fra hpyhastighetsbanen. Her skilles det
mellom:

1)  boliger og neringsbygg som ogsd ligger
n@rmere cksisterende bane enn 100 m i
dag,

2)  boliger og neringsbygg som ved bygging
av ny tras¢ kommer n&rmere enn 100 m
(ny konflikt).

Bygninger
3.500

3.000

2.500

2.000

1.500

1.000

500

- L
Alternativ

B Langs ny linje M Langs eksist, linje

Berort bebyggelse langs strekningen Eidsvoll-
Heimdal.
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Flest berprie bygninger har en i altemativ Ic og
minst i altemativ VI. Nye konflikter finner en
imidlertid mest av i altemnativ II.

Kjoretider

Beregnet kjgretid Oslo-Trondheim varierer for
de ulike alternativene som fplge av ulik bane-
lengde og hastighetsstandard, samt ulike forut-
sctninger om togmateriell.

Kjgretiden for direktetog Oslo-Trondheim (3
stopp) er anslitt til 3 t 10 min. i altenativ Ia,
med bruk av ikke-krengende tog med topphas-
tighet 200 km/t. 1 altemativ VI kan det oppnds
kjgretid pd 2 t 45 min. forutsatt bruk av krenge-
tog med topphastighet pd 240 km/t. Lengst
reisetid har en i altemativ Ic (3t 50 min.)

Togmatericllet er valgt ut fra hensynet til at
togene skal utnytte banens hastighetspotensiale,
Ikke-krengende materiell er minst kostnads- og
vedlikeholdskrevende og anvendes der krenge-
tog ikke gir vesentlige kjgretidsgevinster.

=
b= ad
g
:"'g.l: B
=
o
il
pre
-
e
e
=3
N7y
E I .
=5

la b Ic " i v A Vi
Alternativ

E Tog 200 km/t M Krengetog 200 km/t Bl Krengelog 240 kmt

Kjpretid for strekningen Oslo-Trondheim med 3
stopp.
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Anleggs- og vedlikeholdskostnader

Anleggskostnadene for strekningen Eidsvoll-
Heimdal er ansldu til 12,8 mrd. kr i alternativ
Ia. Utbygging etter altemativ Ib og Ic vil gi
kostnadsreduksjoner pa henholdsvis 15 og 31%.
Alternativ II via Gjgvik gir 23% hgyere kostnad
ndr det forutsettes supplerende baneutbygging
for 1C-trafikk pd Mjgsas gstside. Alternativ 111
og IV over Rondane gir noe hgyere anleggs-
kostnader enn alternativ Ia. Altermativ VI gjen-
nom @sterdalen gir anleggskostnader pd 11,2
mrd. kr. inklusive opprusting av strekningen
Hamar-Lillechammer. Dette er 13% lavere enn i
alternativ la.

Beregningen av vedlikeholdskostnader omfatter
framtidig banenett i bide Gudbrandsdalen og
Osterdalen for 4 fi sammenlignbare tall. Ved
utbygging av hgyhastighets stambane i ett av
dalfprene er det forutsatt at dagens bane blir
opprettholdt i det andre.

Vedlikeholdskostnadene er lavest i alternativ
Ib (81 mill. kr/dr). 1 de @vrige Dovrealterna-
tivene er kostnadene 92-93 mill. kr/ir. Rondane-
og Osterdalsalternativene gir noe hgyere ved-
likeholdskostnader (105-110 mill. kr pr. ar).

14

Milliarder kr
20

la 4] lc 1l i v v Vi
Alternativ

Anleggskostnader for parsellen Eidsvoll-Heim-
dal.

Millioner kr. pr. ar
140

120

100

la b le ] ] v v Vi
Alternativ

Vedlikeholdskostnader for jernbanenettet mel-
lom Eidsvoll og Heimdal.
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3. PERSONTRAFIKK

3.1 Dagens trafikksituasjon

Del foretas arlig 10-11 millioner reiser mellom
stasjonsomrddene intent pd banestrekningen
Oslo-Trondheim. N@rtrafikk mellom Oslo,
Lillestrom og Eidsvoll, samt reiser til fra andre
landsdeler er da ikke medregnet. Det meste av
reisene (85%) foregdr med bil, mens toget har
en markedsandel pd om lag 10% og flyet ca.
5%.

Flyreisene er lange reiser mellom Oslo og
Trondheimsomrédet. 2/3 av de nzrmere 900.000
arlige reisene pd denne strekningen er flyreiser.
Resten fordeler seg noenlunde jevnt mellom bil
(19%) og tog (16%). Toget har stgrst markeds-
andel pd mellomlange reiser uten konkurrerende
flytilbud, f.eks. Trondheim-Lillehammer, der
mer enn halvparten av reisene foregdr med tog.

Mill. reiser
10

GUDBRANDSDAL
8 Bilmarked [ Togmarkad B Flymarked

@STERDAL

Dagens trafikksituasjon pa strekningen Oslo-
Trondheim. Totaltrafikken er ca. 10.6 mill.
reiser.

Trafikkgrunnlaget er stgrst for Dovrebanen.
Arlig foretas det om lag 7.9 millioner reiser
langs denne banen. Dette tilsvarer 75% av
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totaltrafikken. Tilsvarende tall for Rgrosbanen
er 5,9 millioner reiser som utgjgor 55% av
totaltrafikken. 3,2 millioner av reisene har start
og mdilpunkt som ikke influeres av om reisen
foregdr i Gsterdalen eller Gudbrandsdalen. Her
finner en bl.a. all flytrafikken (0,6 mill. reiser).

Foruten dissc beskrevne reisene, har en ogsd
reiser der deler av reisen foregdr i andre lands-
deler. Spesielt gjelder det reiser til/fra Nord-
Trgndelag og Nordland, men ogsd til/fra andre
steder i Sgr-Norge. For flytrafikken represen-
terer disse et tillegg pa ca. 40%, og for jem-
banetrafikken ca. 50%. Tillegg i biltrafikk er
ukjent.

3.2 Trafikk- og lsnnsomhets-
beregninger er gjennomfort
for 4 traséalternativ

Fullstendige beregninger av forventet trafikk og
bedriftspkonomisk Ignnsomhet er gjennomfert
for alternativ Ia, Ib, Ic og VI. Innledningsvis ble
det gjennomfgrt beregninger ogsa for altemativ
V og VI uten hgyhastighetsforbindelse til Lille-
hammer, og for sistnevnte ogsd innkortet trasé
som ikke betjente Hamar stasjon.

Beregningene viste at utbygging fram tl Lille-
hammer har stor betydning for Ignnsomheten.
Forbindelsen til Lillechammer inngar derfor
i alle alternativene, ogsa i de som benytter
Dsterdalen.

Det er ikke gjennomfgrt trafikk- og Ipnnsom-
hetsberegninger for Rondanealternativene (III og
IV). Arsaken er at disse altemnativene bade har
mindre befolkningsomland, lengre reisetider og
hgyere anleggskostnader enn Dovrealternativet.
I tillegg bergres store vemeomrader. Alterna-
tivene har m.a.o. ingen spesielle kvaliteter som
overgdr andre lgsninger.

Det samme er tilfelle med altemativ II som gar
langs Mjgsas vestside. Anleggskostmadene er
her stgrre og befolkningsomlandet mindre enn
for altenativ I, mens reisetiden er den samme.
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Det siste alternativet som er utelatt pd dette
stadium, er alternativ V som fglger dagens
Rgrosbane. @sterdalsalternativene har mindre
befolkningsomland og betjener heller ikke
trafikk fra Nord-Vestlandet. Den vesentligste
fordelen er muligheten for raskere kjgretid. I
alternativ V gar det meste av denne gevinsten
tapt ved at banen betjener Rgros.

3.3 Variable forutsetninger

P4 et tidlig stadium i planarbeidet er lgsnings-
alternativene fortsatt lite avklart og preget av
usikkerhet og betydelig variasjonsmulighet. De
5 viktigste variable faktorene og deres innvirk-
ning pd transporttilbud, trafikk og lgnnsomhet
framgar av figuren. Variable faktorer er her ut-
hevet mens beregningsresultatene er omrisset
med dobbel strek.

STASJONS- T0G-
BANETRASE MONSTER MATERIELL [
TAKST- MARKEDS-
NG Loter g REISETID FREKVENS
fRAERR
KK
TRAF IKK- DRIFTS- |||
INNTEKT UTGIFT
LONN-
SOMHET

Sammenheng mellom variable forutsetninger,
trafikk og bedriftspkonomi.

Takstsystemet

Billettprisene forutsettes & vare 5% hgyere enn
dagens takster. Det forutsettes samme rabatt-
struktur som i dag, ogsd for reiser med hgy-
hastighetstog.

16

Banetrasé/stasjonsmgnster

Det regnes med 4 alternative trasé/stasjons-
mgnster, Ia, Ib, Ic og VI som tidligere beskre-
vet. Det forutsettes at enkelte av togavgangene
er "direktetog" som stopper p4 et fétall stasjoner
mellom Oslo og Trondheim,

Togmateriell

Det er forutsatt bruk av varierende hgyhastig-
hetsmateriell, bla. hgyhastighetsdieselmateriell
og elektriske tog med topphastighet 200 og 240
km/t. Samme enhetskostnader for innkjgp og
drift er i denne innledende fasen benyttet for alt
hgyhastighetsmateriell. Alternative kostnadsdata
benyttes for konvensjonelt materiell.

Frekvens

Togtilbudets frekvens bestemmes som funksjon
av etterspgrselen. Det er ikke regnet trafikkvekst
som funksjon av frekvensen. Trafikkveksten
mellom Oslo og Trondheim er beregnet ut fra
reisetid med direktetog, mens trafikkveksten pé
mellomstrekninger beregnes ut fra reisetiden for
tog med stopp pé alle aktuelle stasjoner. Det er
forutsatt opprettholdt et parallelt tilbud med
konvensjonelle tog (dagens kjgretid) pd alle
banestrekninger for 4 betjene stasjoner som ikke
betjenes av hgyhastighetstog.

Markedspotensial

Influensomrédet avgrenses til 3 mil fra stasjon
for biltrafikk. For togtrafikk inngdr all registrert
trafikk mellom stasjoner i henhold til billettstati-
stikk. Det betyr at reisende med rullebilletter,
frikort og internasjonale billetter ikke inngdr i
togtrafikken. All flytrafikk innglr i trafikk-
grunnlaget.
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3.4 Trafikkberegninger

nyskapt
trafikk-
modslien

fiy/tog-
modelien

bil'tog-
modellen

DAGENS PROGNOSE FOR PROGNOSE FOR
SITUASION EKSISTERENDE HAYHASTIGHETS-
TRANSPORTMIDLER TOG

Beregningsprinsipp

i A = )

BUNDEN KONKURRANSEUTSATT BUNDEN
T ALY MARKED TILTOG
IREISEMIDDEL-

VALG

[AEISEMIDDEL
VALG
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Framgangsmate

Trafikkberegningene tar utgangspunkt i dagens
trafikksituasjon. Det er utviklet tre modeller for
4 beregne nyskapt og overfort trafikk fra bil- og
flymarkedet. For reiser som gdr til/fra andre
landsdeler, beregnes den del av effekien som
skyldes den reisetidsforbedring som oppnés pa
hgyhastighetsbanen mellom Oslo og Trondheim.
Forventet nyskapt og overfort trafikk beregnes
frst for dagens trafikksituasjon. Deretter fram-
skrives trafikken til aktuelt beregningsdr ut {ra
forventet befolkningsutvikling i  stasjons-
omrddene og en generell mobilitetsvekst i
landet.

Trafikkfordelingen mellom hgyhastighetstog og
andre transportmidler beregnes ut fra transport-
midlenes egenskaper m.h.t. reisetid og reisekost-
nad. Dette gjgres adskilt for tog - fly innenfor
flyets influensomrdde (mellom Oslo- og Trond-
heimsomridene) og for tog - bil mellom alle
stasjonsomrddene. Beregningsmetodikken er den
samme i begge tilfellene. Det benyttes to del-
marked, ett for privatreiser og ett for forret-
ningsreiser. Forst beregnes overfgring til tog,
deretter fordeling mellom tog og hgyhastig-
hetstog.

Foruten overfgrt trafikk fra andre transport-
middel, beregnes nyskapt trafikk ved hjelp av
en beregningsmodell som beregner reiseaktivitet
som funksjon av generalisert reisekostnad
(reisetid og pris).

Reisefrekvens
3  medtog

Reisefrekvens-
okning som gir
nyskapl trafikk

Gen. kostnad

Beregning av overfort flytrafikk. Overfort bil-

trafikk beregnes tilsvarende.

Beregning av nyskapt trafikk.
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Mill. passasjerer
4

TRONDHEIM

-

1 L 1
0 " SRR N SRS 5N BEE =S ) 5 O ) | e [ B |

2000 2010 2020

Ar

Nullalt Dovre 1a Dovre 1b Dovre 1c @sterdal 6

Forventet trafikkutvikling i henhold til forutsatt
utbyggingshastighet.

Mill. reiser
35

25

0.5

o L liiind lovaiag]l PRkl et
vre la Dovre b Dovre Ic @sterdal VI
Alternativ

[ Fra tog M Fra bil B Fra fly 5 Nyskapt

Forventet nyskapt og overfort trafikk.
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Trafikk

Dersom togtilbudet forblir uendret, forventer en
ingen sarlige endringer i togtrafikken. Det
gjelder under forutsetning av at det ikke eta-
bleres konkurrerende ekspressbussruter og
rimeligere flytilbud.

Det er liten forskjell i trafikktallene for de ulike
hgyhastighetsaltemativene. Togtrafikken ventes
4 vokse fra om lag 1,6 mill. reiser i dag til 3,4-
3,6 mill. reiser i ar 2022.

I alle altemnativene inngdr en utbygging av hgy-
hastighetsbane fra Oslo fram til Lillehammer i
ar 2007.

Trafikkutviklingen er fortsatt ganske lik videre
i utbyggingsperioden. Ved ferdigstillelse er
forskjellen i antall reiser mellom hgyeste og
laveste alternativ (alternativ VI og Ic¢) bare 7%.
Forskjellen mdlt i transportarbeid er noe stgrre
siden alternativene med hgyest trafikktall ogsa
har flest lange reiser.

Om lag halvparten av trafikken med hgyhastig-
hetstog stammer fra markedsgrunnlaget for
ordinzre tog. Overfort biltrafikk utgjgr omtrent
halvparten av tilveksten, mens tilveksten fra fly
og nyskapt trafikk forventes 4 bli noenlunde
like stor.

3.5 Drifts- og kapitalkostnader

P4 grunn av manglende kjennskap tl enkelte
togtypers kostnadsdata, regnes alle drifts- og
kapitalkostnader for hgyhastighetstog ut fra
kostnadsstrukturen for X 2000 m/krenging -
ogsd der dieseltog og tog med hpyere hastighet
er forutsatt brukt. Kostnadene for konvensjo-
nelle tog beregnes ut fra enhetskostnadene for
tog av typen BM 70/EL 17. Det forutsettes at
alt konvensjonelt materiell nyanskaffes i nullal-
ternativet.

Driftsopplegg

I nullalternativet benyttes dagens togfrekvens.
For hgyhastighetsalternativene  bestemmes
frekvensen pd delstrekninger ut fra trafikkgrunn-
laget. Kravet er at gjennomsnittlig kapasitets-
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laget. Kravet er at gjennomsnittlig kapasitets-
utnyttelse skal vere under 60%. Det regnes i
denne sammenheng bare med enkle togsett
bestdende av motorvogn, 2 mellomvogner og
styrevogn.

Det er forutsatt opprettholdt et parallelt tilbud
med ordin@re tog som stopper pa alle stasjoner
ogsa langs hgyhastighetstraséen.

Tabellen viser hvor mange tog som passerer de
viktigste stasjonene. Spesielt de mindre sta-
sjonene vil ha ferre stopp siden enkelte tog
kjgrer som "direktetog" med et fatall stopp.

Lillehammer far vesentlig bedre tilbud i Dovre-
alternativene enn ndr fjemtogene benytter
@sterdalen. Ellers er det liten forskjell mellom
alternativene ut over det som naturlig fplger av
at alternativene ligger i ulike dalfgrer.

Behovet for togsett varierer noe. Dovre la og
@sterdal VI har kjgretider som gir meget god
togutnyttelse pd strekningen Oslo - Trondheim.
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Bedriftsgkonomi

De beregningsforutsetningene som er lagt til
grunn for ordinere tog, viser et arlig under-
skudd pd 125 mill. kr for dagens driftsopp-
legg. 1 nullalternativet vil underskuddet bare
reduseres i beskjeden grad. Med utbygging av
hgyhastighetsbane endres situasjonen til et
positivt driftsresultat varierende fra 70- til 164
mill. kr. Alternativene @sterdal VI og Dovre Ia
har bdde hgyest trafikkinntekt og lavest kost-
nader, og fplgelig da ogsd stgrst dekningsbidrag.

Bruken av ordinzre tog representerer rundt 30%
av totalkostnadene og innbringer bare 16-17%
av trafikkinntektene. Hgyhastighetstogets drifts-
gkonomi er derfor isolert sett vesentlig bedre
enn det som framgdr av pkonomitallene for hele
togdriften.

Togtilbud:
|| Dovre Ia || Dovre Ib || Dovre Ic " @sterdal VI

ALTERNATIV. it | ord. tog [ HHT [ord. tog || HHT [Ord. t0g | HET | Ord. t0g
ANTALL TOGAVGANGER TIL/FRA OSLO:
Hamar 23 4 23 4 22 4 23 -4
Lillehammer 16 3 16 3 16 2 5
Gjgvik 7 - 7 - 6 - + -
Otta 14 2 13 2 12 2 - 3
Dombds 13 2 12 2 11 2 - 3
Oppdal/Berkék 12 2 11 2 10 2 10 2
Elverum - 2 - 2 - 2 14 1
Koppang - 2 - 2 - 2 13 1
Trondheim 12 3 11 3 10 3 10 3
TOGBEHOV:
Antall togsett 14 0] 16 w0 19 0f 16 10

HHT = Hpyhastighetstog
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Resultatforbedringen er sterk i farste del av
utbyggingsperioden med ferdigstillelse av
Gardermobanen, innkjpp av krengetogmaleriell
og utbygging av kryssingsspor, Utviklingen er
lik for alle altemativ fram til en ndr Lille-
hammer i 4r 2007. Driftsunderskuddet er da
snudd til et positivt driftsresultat pd rundt 35
mill. kr drlig. Alternativ Ic gir heretter markert
lavere resultatforbedring enn de gvrige. Blant de
tre resterende alternativ gir alternativ @sterdal
VI jevnt over noe hpyere dekningsbidrag enn de
andre bade i utbyggingsperioden og senere.

Falsomheten for endrede forutsetninger

Utbygging av hgyhastighetsbanen tar sveart lang
tid, og en mé forvente at forutsetninger endres
over tid. 1 det fplgende gis en beskrivelse av
hvordan enkelte faktorer pdvirker lgnnsomheten.

Liberalisering av samferdselspolitikken
Prisreduksjon p& 20% for flyreiser forventes &
gi 2% mindre togtrafikk og 5% lavere trafikk-
inntekt.

Miljgavgift
Prispkning pd bil- og flyreiser pA 25% forventes
4 gi 7-8% hpyere togtrafikk og inntekt.

I begge disse eksemplene vil sannsynligvis den
marginale betydningen for dekningsbidraget
vare betydelig stgrre.

Endret trafikk, inntekt og kostnader
En oversikt over beregningsresultatenes fplsom-

het overfor mer spesifikke forhold framgdr av
tabellen. Denne viser at ingen enkeltfaktor
alene bidrar til 4 si tvil om togdriftens be-
driftspkonomiske lannsomhet.

FOLSOMHET OVERFOR ENDR- | REDUSERT
ING DEKNINGS-
BIDRAG
Redusert trafikk og tilbud -20% | ca.50 mill.kr
Redusert trafikkinntekt -10% | ca.55 millkr
Dyrere togmatenell +20% | ca.45 millkr
Hpyere energikostnad +50% | ca.30 mill kr
Dyrere togvedlikehold +20% | ca.20 mill kr
Dyrere mannskapskostnad +50% | ca.20 mill.kr
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Sidebane til Gjpvik
I alle bedriftsgkonomiske beregninger inngdr en
forbindelse til Gjgvik fra Brumundal. Isolert sett
bidrar denne forbindelsen til et marginalt posi-
tivt dekningsbidrag.

Redusert hastighet i @sterdalen

Siden det er forutsatt hgyere hastighet for
togtrafikken i @sterdalen enn i Gudbrandsdalen,
er det gjennomfgrt en alternativ beregning for
@sterdal VI der kjgrehastigheten er den samme
som i Dovre la. Samtidig er det foretatt en
reduksjon i trafikkgrunnlaget for Oppdal, siden
hgyhastighetsbanen egentlig betjener Berkdk.
Dette medfgrer en reduksjon i dekningsbidraget
pd 17%, tilsvarende en reduksjon fra 164 mill.
kr/&r til 136 mill. kr/ar.
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4. GODSTRAFIKK

4.1 Forutsetninger for
vurderingene

Kjgretiden

Kjgretiden med godstog utgjgr i dag minimum
ca. 8 timer for strekningen Oslo-Trondheim og
7 timer for strekningen Oslo-Andalsnes. Termi-
naltid samt tidstap ved stopp undervegs kommer
i tillegg.

Utredningen er basert pd at kjgretiden Oslo-
Trondheim vil bli redusert til 7 timer innen &r
2005 og 5,5 timer innen &r 2020. Dersom
Dovrealternativet blir valgt, er det forutsatt at
kjgretiden Oslo-Andalsnes vil bli redusert til 6
timer i 2005 og anslagsvis 5 timer i 2020.

Uten kjprevegsinvesteringer er det forventet at
kjgretiden i framtiden vil bli som i dag.

Alternativene

Utredningen omfatter vurderinger av trafikk-
grunnlag og bedriftspkonomiske konsekvenser
for jermbanen ved to hovedsituasjoner:

- Basisalternativet uten utbedring av linje-
nettet.

- Utbyggingsalternativene med utbygging
av hgyhastighetsbane Oslo - Trondheim.

I basisalternativet vil trafikkgrunnlaget for
jernbanen bli endret som fglge av utviklingen i
godstrafikkmarkedet og konkurransesituasjonen
mellom ulike transportmidler.

Utbyggingsalternativene er i utgangspunktet
vurdert samlet uten differensiering mellom de
ulike traséalternativene. Arsaken til dette er at
trafikkprognosene er relativt usikre uten mulig-
het for 4 ansld trafikkmessige effekter av relativt
sma kjgretidsforskjeller. Det er foretatt noen
enklere supplerende vurderinger av forskjellene
mellom altemativene.

22

Godstrafikkmarkedet

Markedsomrddet er avgrenset av Trgndelag i
nord og Oslo/Akershus i sgr. Transittgods som
naturlig vil g& gjennom disse ytteromrddene i
nord og sgr, regnes ogsi med.

Jernbanens konkurranseevne i forhold til andre
transportmidler varierer i sterk grad med sen-
dingsstgrrelsene. Ved vurderingene av markedet
er det derfor skilt mellom store konsentrerte
volumer (som fyller hele tog) og ulike typer
enhetslaster (vognlaster, partilaster og stykk-
gods). Mindre pakkegods som betjenes som
ekspressgods, er holdt utenfor vurderingene.

Ved utarbeiding av prognosene er det tatt
utgangspunkt i transporter som har konkurranse-
flater mot jembanetransport. Dette omfatter
hovedsakelig store, konsentrerte volumer som
transporteres mer enn 100 kilometer langs
jernbane og mindre volumer med minst 300
kilometer langs jernbane.

4.2 Dagens trafikkgrunnlag
Hovedtog

Hovedtogene betjener enhetslaster i form av
vognlaster, partilaster og stykkgods.

P4 strekningen Oslo-Trondheim kjgres i dag ca.
48 hovedtog pr. uke, og trafikken utgjgr ca. 35
mill. tonnkm pr. uke.

P4 strekningen Oslo - Andalsnes kjgres normalt
16 hovedtog pr. uke, og trafikken utgjgr 3 mill.
tonnkm pr. uke.

Rgrosbanen trafikkeres ikke med hovedtog.

Godstrafikken pd de aktuelle strekningene er i
dag basert pad nattframfgring av godstogene og
dagdrift ved omlastingsterminalene. De fleste
tog har stopp undervegs for inn- og utsetting av
vogner.
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Heltog

Heltogene betjener store konsentrerie volumer
fra bedrifter eller bedriftsgrupper som har nok
volumer til & fylle hele tog. Driftsopplegget er
tilpasset hver kunde.

Fra Andalsnes gar det 1 heltog pr. uke til Oslo
med tempererte transporter.

Fra Lillehammer/Hamar gir det 3 heltog pr.
dpgn gjennom Oslo med tpmmer.

Fra Koppang/Elverum gir det 2-3 heltog pr.
dpgn gjennom Oslo med tgmmer.

P4 Dovrebanen pendler det ca. 1 heltog pr.
dpgn pd strekningen Oslo - Mo i Rana med
stilprodukter.

4.3 Anslag for trafikkutviklingen

Godstrafikkmarkedet

Transportmengde
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Forventet markedsutvikling for stykkgodstran-
sport i ulike avstandsgrupper (indeks 1983=
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Det er forventet en vekst i det totale godstra-
fikkmarkedet pd 2,0% p.a. i perioden fram til ir
2005 og deretter 1,3% p.a. Det forventes at
naringslivet i dra framover vil fokusere sterkere
pa de totale logistikkostnadene med rasjonali-
sering av lagerfunksjonene og farre lagerpunk-
ter. Dette vil fgre til mindre sendingsstgrrelser
og hyppigere transporter. Kvalitetskravene til
transporttid og punktlighet, antas 4 gke, ogsa for
stgrre volumer.

Pé sikt forventes gkt bruk av containerbaserte
transport-lgsninger, og mange av dagens hele
laster vil bli transportert som partilaster eller
stykkgods.

Den starste trafikkveksten ventes 4 komme pd
lange distanser hvor jembanetransporten gene-
relt har kostnadsfordeler framfor bil.

Konkurransen med andre transportmidler

Konkurransen i godstrafikkmarkedet ventes 4
gke. Biltransporten vil fortsatt vere hovedkon-
kurrenten til jembanen for enhetslaster. Innen
lastebiln@ringen er det i dag betydelig over-
kapasitet, og pd sikt ventes en normalisering
med hgyere priser. Men lastebiltransporten vil
samtidig kunne gke sin konkurranseevne gjen-
nom bedre regularitet og kortere kjgretid som
fplge av mer rasjonell drift, stgrre selskaps-
enheter og forbedringer av vegnettet. End-
ringene i transportmarkedet i form av mindre
sendingsstgrrelser vil dessuten gke biltranspor-
tens fortrinn pd lengre strekninger. Uten for-
bedringer i jembanenettet er det derfor antatt at
jembanen vil miste markedsandeler til biltran-
sporten.

Jernbanen er i hovedsak konkurransedyktig med
biltransporten pd hele sterkningene Oslo -
Trondheim og Oslo - Andalsnes, mens mellom-
liggende strekninger stort sett blir for korte.

Det er forutsatt at jembanen i framtida méa
rasjonaliseres i alle ledd, og at trafikkopplegget
i stgrre grad ma tilpasses kundenes behov. Det
vil derfor bli aktuelt & spre transportene over
dpgnet for & utnytte ressursene bedre, rasjonali-
sere omlastnings- og skiftefunksjonene, redusere
antall stopp for hovedtogene og etablere pendel-
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drift uten stopp undervegs for kombinerte transporter.

I tillegg vil utbygging av kjgrevegen bidra til
vesentlig redusert transporttid og bedre trafikk-
tilbud med hyppigere avganger. Reduksjonen i
transporttid bidrar til at jembanen blir langt mer
konkurransedyktig for transporter som krever
innhenting og distribusjon. I utbyggingsalterna-
tivet vil derfor jembanen kunne overta betyde-
lige markedsandeler fra biltransporten. Dette er
lagt til grunn ved utformingen av prognosene.

Béttransporten vil fortsatt vaere en hovedkon-
kurrent til jemnbanen ved transport av store faste
volumer. Utviklingen mot mindre sendings-
stgrrelser, hyppigere transporter og gkte krav til
transporttiden vil redusere béttransportens
konkurransedyktighet mot bil og bane,

Jernbanen vil derfor pd sikt kunne ta stgrre
andeler av dette markedet bdde i innenriks- og
utenrikstrafikk. En del transportstrgmmer med
store faste volumer gir i dag ogsd med bil hvor
jernbanen bgr vere konkurransedyktig. Eksemp-
ler pa dette er transport av farlig gods og ben-
sin. Mer konkret fordeling av miljgkostnader vil
ogsd kunne gke jembanens konkurranseevne
mot bil pd slike transporter.

Det er meget vanskelig 4 ansld trafikkforde-
lingen mellom bane og bét i framtida. Dette vil
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forutsette en logistikkanalyse av hver enkelt
transportstrgm med bdt. Vurderingen av fram-
tidig transportmiddelvalg er derfor avgrenset til
landbaserte transportmidler (bil og bane).

Resultater
Resultatene er oppsummert i neste tabell.

Antall hovedtog pé strekningen Oslo - Trond-
heim regner en med vil gke med 2 avganger i
hver retning til 2005 og ytterligere 3 avganger
til 2020. Dette er henholdsvis 1 og 4 avganger
mer enn i basisalternativet.

Ved utbygging av Dovrealternativet vil antall
hovedtog pd strekningen Oslo - Andalsnes
kunne gke med 1 avgang i hver retning fram til
ar 2020, mens det i basisalternativet ikke regnes
med endringer. Ved utbygging av @sterdals-
alternativet regner en ikke med endringer i
antall tog til/fra Andalsnes.

Utviklingen i antall heltog er meget usikker og
avhenger av valg av transportopplegg i et fatall
bedrifter. Ved valg av transportmidler for denne
type transporter vil transportkostnadene fortsatt
ha en meget dominerende betydning i forhold til
tidsforbruk og punktlighet. I 2020 regner en
totalt med 9-10 heltog i utbyggingsalternativet
mot 8-9 heltog i basisalternativet,

Antall godstog pr. virkedag i utbyggingsalternativet (basisalternativet i parantes)

Togforbindelse 1992 2005 2020
Hovedtog (enhetslaster)

Oslo - Trondheim 5(5) 7 (6) 10 (6)
Oslo - Andalsnes 1(1) 1-2 (1) 2 (1)
Heltog (store konsentrerte volumer)

Oslo - Hamar, oljetransporter 0 1(1) 1(1)
Lillechammer/Hamar - Oslo, tgmmertransporter 3(3) 3-4 (34) 4 (4)
Koppang/Elverum - Oslo, tgmmertransport 2-3 (2-3) 2-3 (2-3) 2-3 (2-3)
Heltog pa hele strekningen 1(1) 2 (1) 2 ()

Merknad:

Antall tog i hver retning (250 dager i 4ret). Basert pd samme togstgrrelser som i dag.
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4.4 Bedriftsgkonomiske forhold
Driftsresultat

P4 grunnlag av anslagene over godstrafikk-
mengdene er det foretatt beregninger over
bedriftspkonomiske virkninger. Resultatene for
Dovrealtenativet (Ia) er presentert i figur.

For utbyggingsalternativet er det ansldtt et arlig
driftsresultat pd 71 mill. kr i 2005 og 91 mill.
kr i 2020. Dette er henholdsvis ca. 35 mill. og
54 mill. kr mer enn i basisaltenativet.

Ved valg av andre utbyggingsalternativ enn Ia
er det ansldtt fplgende kostnadsvariasjoner som
folge av endrede stigningsforhold og utnyttelse
av lokomotivene.

Alternativ 1b: + 0,9%
Altemativ lc: + 1,2%
Altemativ V: + 0,7%
Altemativ VI; +2,0%

Mill.kr/ar
500

%E

8 1 )
Ar 2005 uten HHB Ar 2020 uten HHB
Ar 2005 med HHB Ar 2020 med HHB

Alternativ
B inntekter M Kostnader ll Overskudd

Forventet godstrafikkutvikling med og uten
hoyhastighetsbane. Alternativ la.
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Variasjonene utgjor 2-4 mill. kr. i r 2005 og 2-
6 mill. kr. i &r 2020.

Trafikkinntektene er antatt & bli noksé like i alle
alternativene, med unntak for alternativ VI hvor
en vil miste noe av trafikkinntektene pd Rauma-
banen.

Banekapasitet

Utredningen av godstrafikken har forelppig vert
konsentrert til markedsmulighetene og omfatter
ikke vurderinger av kapasiteten pd banenettet.
En overgang fra nattframfgring av godstogene
til sterkere spredning over dggnet vil medfgre at
noen godstog skal framfgres om dagen samtidig
med hurtiggdende passasjertog. Her ventes en
utvikling med 2-4 godstog i hver retning om
dagen. Dette kan medfere kapasitetsproblemer
pé linjenettet og forsinkelser for godstog som
mad vike prioritet i forhold til passasjertogene.
En utbygging av banen i @sterdalen (alternativ
V og VI) kan her ha driftsmessige fordeler ved
at en oppndr to elektrifiserte baner pd streknin-
gen Hamar-Stgren.
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5. OPPSUMMERING OG ANBEFALING

Utredningen viser at en viderefaring av dagens
togtilbud vil gi et betydelig driftsunderskudd.
Grunnen er bl.a. at en tidvis vil ha lav utnytt-
else av togmatericllets kapasitet.

Uten utbygging av hpyhastighetsbane venter en
ingen sarlige endringer i togtrafikken framover.
Det gjelder dersom det ikke etableres konkurre-
rende ekspressbussruter og rimeligere flytilbud.
Spesielt vil ekspressbussruter kunne redusere
trafikkgrunnlaget pé viktige mellomstrekninger,
og dermed vanskeliggjore opprettholdelsen av
dagens togtilbud.

Bygging av hgyhastighetsbane til Gardermoen
kombinert med bruken av krengetog og bygging
av viktige kryssingsbelter gir reisetid Oslo-
Trondheim pd under 5 %% time. Dette har meget
positiv innvirkning pé driftspkonomien. Effek-
ten stammer fra trafikkvekst og bedre utnyttelse
av togmateriellet ved at togene kjgrer tur-retur
Oslo-Trondheim samme dag. Lgnnsomhetsbe-
regningene for persontrafikk viser at en n@rmer
seg driftsgkonomisk balanse.

Videre utbygging av hgyhastighetsbane fram til
Hamar og Lillehammer har ogs stor betydning
for banens trafikkutvikling og Ipnnsombhet.
Hpyhastighetsbane pa denne strekningen inngdr
derfor i alle traséaltemativene - ogsd de som
folger Mjgsas vestside og @sterdalen. Hgyhas-
tighetsbanen kan ventes ferdigstilt fram til Lille-
hammer til r 2007. Driften forventes da 4 gi et
positivt dekningsbidrag i stgrrelsesorden 35
mill. kr pr. & for persontrafikken. Dette er
imidlertid mindre enn de utgiftene en har pé
vedlikehold av banestrekningen Eidsvoll -
Trondheim.

Spersmélet om alternative trasévalg dreier seg
om viderefgringen nordover til Trondheim.
Flere ulike lpsninger synes mulig. 8 forskjellige
linjefgringer er vurdert. Etter sammenligning av
traséfpring, befolkningsomland, kjgretid og
kostnader, er 4 alternativ plukket ut for lgnn-
somhetsberegning. Det gjelder tre altemativ i
Gudbrandsdalen og ett i @sterdalen. Lgnnsom-
heten for person- og godstrafikk er vurdert for
seg.

Alle fire altenativ ventes 4 gi et samlet over-
skudd for person- og godstrafikk som er stgrre
enn vedlikeholdskostnadene. Best bedrifts-
pkonomi gir altemativ Dovre Ia og @sterdal VI.
Resultatforbedringen i forhold til dagens situa-
sjon er for disse altermativene narmere 375
mill. kr 4rlig. 3/4 stammer fra persontrafikken.
Altemnativ Ib er noe mindre lgnnsomt, mens Ic
gir betydelig lavere lgnnsomhet.

Mill.kr/ar
500

100

Alternativ

Wl Persontrafikk [l Godstrafikk [ll Red. vedlikehold

Forventet drlig ekonomisk resultatforbedring
ved etablering av hoyhastighetsbane.

Kortest og raskest forbindelse mellom Oslo og
Trondheim har en i alternativ @sterdal VI.
Reisetiden med direktetog er 2t 45 min., noe
som narmer seg reisetiden med fly. Det er da
forutsatt bruk av krengende togmateriell for
kjorehastighet pd 240 km/t. Kostnadene er
imidlertid beregnet for tog med kjgrehastighet
200 km/t, da vi ikke kjenner kostnadsstrukturen
for annet hgyhastighetsmateriell. Andre fordeler
med @sterdalsaltemativet er lav tunnelandel,
stgrre kapasitet og fleksibilitet for framfgring av
godstog og relativt fa bygninger liggende nar
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banen. Anleggskostnaden er ogsé lavere enn i
Dovre Ia.

I @sterdal VI har en ingen hgyhastighetsfor-
bindelse mellom Lillechammer og omridene
lenger nord. Det medfgrer lavere rutetilbud
mellom Lillehammer og Oslo, samt at trafikken
fra Nord-Vestlandet via Raumabanen/TogBuss
ikke drar samme fordel av utbyggingen. I
utbyggingsperioden forutsettes det brukt hgy-
hastighetsdieseltog i en periode pd 7 &r. Dette
fordrer at en etter elektrifisering har anvendelse
for togene andre steder, f.eks. pd Nordlands-
banen. Altrmativt kan utbyggingstakten reduseres
slik at banen fullfgres ndr dieselmateriellets
levetid utlgper omkring &r 2030.

I alternativ Dovre Ia er kjgretiden Oslo-Trond-
heim, 3t 10 min. med direktetog. Det er basert
pd bruk av ikke-krengende tog med topphastig-
het 200 km/t. Banetraséen fglger dagens Dovre-
bane som har det stgrste trafikkgrunnlaget og
samtidig ogsa forbindelse til Nord-Vestlandet.
Rutetilbudet mellom Oslo- og Lillehammer blir
meget godt.

Det er stedvis vanskelig 4 tilpasse hastighets-
kravene til terrenget. Vel 1/3 av banestrek-
ningen gér derfor i tunnel. Ringebu, Vinstra og
Stgren stasjon ligger utenfor hgyhastighets-
traséen og mé betjenes ved bruk av deler av
dagens bane.

Alternativ Ib er en tilpasning av alternativ Ia,
der kravene til hastighetsstandard er redusert pa
en del vanskelige strekninger. Kjgretiden med
direktetog gker til 3t 25 min. med krengetog,
mens anleggskostnadene reduseres og blir i
underkant av det en har for altemativ VI i
@sterdalen. Tunnelandelen reduseres ogsd, og
gjenbruk av eksisterende banetrasé blir stgrre.
Alle aktuelle stasjoner pd strekningen kan
betjenes direkte fra hgyhastighetsbanen.

I alternativ Ic stopper egentlig hpyhastighets-
utbyggingen pd Lillehammer. Lenger nord
utbedres bare de mest hastighetsbegrensende
svingene. Ved bruk av krengetog er kjgretiden
3t 50 min. for direktetog. Konkurranseforholdet
til fly er dermed betydelig svekket.

Anleggskostnadene er naturlig nok lavest for
dette alternativet. Gjenbruken av eksisterende
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bane blir stor og tunnelandelen relativt liten.
Derav fglger ogsd at flere bygninger blir lig-
gende i banens umiddelbare nerhet.

Siden alternativ Ia og Ib utgjgr to relativt like
varianter, vil altemnativene representere 3 prinsi-
pielt ulike utbyggingssituasjoner:

1)  Utbygging i @sterdalen (VI)
2)  Utbygging i Gudbrandsdalen (Ia og Ib)
3) Begrenset utbygging (Ic)

De to fgrstnevnte ser ut til 4 gi omtrent samme
bedriftsgkonomiske Ignnsomhet. Anleggskost-
nadene er heller ikke serlig forskjellige. Alter-
nativene representer samtidig klart ulike kvali-
teter, der det p4 ndverende stadium er vanskelig
4 ta stilling til hvilke som er viktigst. Samtidig
kreves det at enkelte forutsetninger avklares
nermere fgr en kan foreta en ngyere sammen-
ligning av alternativene. Ut fra dette synes det
klart at begge utbyggingssituasjonene md vur-
deres videre og konsekvensutredes i fase II. Det
synes ogsd rimelig 4 behandle Ia og Ib som ett
felles alternativ basert pd en fornuftig avveining
mellom krav til hastighetsniva og tunnelandel.

Alternativ Ic gir klart mindre lgnnsomhet enn
de pvrige, og representerer 0gsa et kvalitativt
sett ddrligere transporttilbud. Anleggskostnaden
er lavere enn for de ¢vrige alternativ, slik at
utbyggingen kan tilpasses en situasjon med
lavere investeringsrammer. Bide i alterntiv Ia/b
og VI har en imidlertid mulighet til 4 gjennom-
fore delvis utbygging der en for samme, eller
lavere, kostnad oppndr samme reisetidsforbed-
ring mellom Oslo og Trondheim. Da har en
samtidig et system 4 bygge videre pd i et lang-
siktig perspektiv, dersom det senere skulle bli
aktuelt. I alternativ Ic foreligger ikke de samme
muligheter for videreutvikling, og vi ser derfor
ikke grunn til & viderefgre arbeidet med dette
alternativet i fase II

Pa bakgrunn av resultatene i utredningsarbeidets
forste fase anbefales derfor fglgende alternativ
viderefgrt i fase II:

- Ia/b (Dovrealternativet)
= VI (@sterdalsalternativet)
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