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Forord

Stortinget har gjort vedtak om bygging av jernbanetunnel i Gamlebyen, den 15. juni
1995 og den 27. april 1997. Denne rapporten er en del av utredningsarbeidet knyttet
til det siste vedtaket. Driftsvurderingene skal vaere med & danne grunnlaget for en
konsekvensutredning som er beskrevet i en melding etter Plan- og bygningsloven
datert august 1997. Parallelt med Driftsvurderingene utfores et hovedplanarbeide og
en analyse av markedsmessige konsekvenser.

Utredningsarbeidet skjer i regi av Jernbaneverket Region @st, med overingenier Terje

Vegem som prosjektleder. Sivilingenier Lars O. @degaard fra AS Infraplan har vart

innleid som delprosjektleder for driftsvurderingene.

Konkrete driftsvurderinger er utfort av tre parter:

1. ScanRail Consult og Jernbaneverket Ingeniertjenesten, med Erik Merck Jacobsen
som prosjektleder.

2. Grener AS med Samarbeidspartnere samarbeidspartnere Ingenieur Geschellshaft
Verker (Stuttgart) og Prof. Dr. Ing Eberhard Honecker, universitetet i Karlsruhe.

3. Jernbaneverket Region @st, Plankontoret. Gaute Borgerud, Jon G. Refseth, Lars
0. Odegaard.

Fra AS Infraplan har Jan Erik Torp ogsa bidratt vesentlig.

Kvalitetssikringskonsulent engasjert av Samferdselsdepartementet har vert SWECO,
VBB Anlédggning, Kjell T-son Sandberg.

Rapporten er fort i pennen av Lars O. @degaard

Oslo/Drammen september 1998/loa
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Sammendrag

Bakgrunn

Jernbanetunnel i Gamlebyen ble konsekvensutredet etter vedtak i Stortinget den 15.
juni 1995, Utredningen ble godkjent av Samferdseldepartementet i samrad med Mil-
jeverndepartementet i brev av 7. februar 1997. Utredningen omfattet 6 alternative
traséer, to nord for Hovedbanen, to i Hovedbanens trasé og to syd for Hovedbanen
gjennom Minneparken.

Med grunnlag i Konsekvensutredningen ble saken fremmet for Storttinget, som 24.
april 1997 gjorde folgende vedtak:

1. Stortingets vedtak av 15. juni 1995 om at jernbanetrafikken i Gamlebyen legges i
tunnel, star fast..

2. Regjeringen bes utarbeide et forslag til losning basert pa de sendre traséalterna-
tiver, seerlig med tanke pa stigningsforhold.

3. Regjeringen bes fremlegge for Stortinget forslag til losning senest hasten 1998.

Driftsvurderingenes hensikt og mal

Rapportens hensikt er & gjennomfare en driftsmessig vurdering av 6 alternative traséer
for Gamlebytunnel basert p4 sendre korridor, og holde disse opp mot Sammenlig-
ningsgrunnlaget. Sammenligningsgrunnlaget er den situasjonen man vil ha i 2010 hvis
det ikke bygges noen tunnel i Gamlebyen. Videre trekker rapporten frem en del kom-
mentarer mer generelt om jernbanesystemet i Oslo-regionen.

Malsettingen med rapporten er &:

- Besvare Stortingets palegg om ny KU
- Gjennomfere driftsvurderingene med en tilstrekkelig kvalitet, dvs pa et niva som
er tilpasset en KU.

Dette gjores ved a ta utgangspunkt i Meldingen og at det skal beskrives hvordan fol-
gende delmal oppfylles:

- tiltaket skal bidra til miljetilpassede transportsystemer hvor nasjonale, regionale og lokale
transportbehov i omradet tilfredstilles.

- tiltaket skal bidra til akt bruk av kollektive reisemidler.

- tiltaket skal gi best mulig avvikling av tog- og kollektivtransport under anleggsperioden, og
gi tog I rute i drifisperioden.

- tiltaket skal ikke hindre en utbygging til en kapasitet som ivaretar en trafikkutvikling i 40 ars
perspektiv.

- tiltaket skal ikke redusere muligheten for at togene skal ha kortere kjoretid enn bil og buss pa
lokal- og intercitystrekningene, og derved beholde markedsandeler.

- tiltaket skal ikke veere til hinder for at NSB kan drives markedsmessig og kostnadseffektivt,

Metodikk

Driftsvurderingene er gjennomfort parallelt av to konsulentmilje (ScanRail Con-
sult/Ingeniortjenesten og Grener med samarbeidspartnere.) og Jernbaneverket Region
Ost, Plankontoret. De tre vurderingene er gjort med forskjellige innfallsvinkler og
metodikk. Dette har gitt en lepende kvalitetssikring. ScanRail Consult/Ingeniartjenes-
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ten har vurdert kapasiteten i jernbanenettet ved hjelp av simuleringer i Kapacitetsmo-
dellen. Grener med samarbeidspartnere har med utgangspunkt i en Integrert TaktRu-
teplan (ITR, se forklaring senere i Sammendraget) vurdert alternativenes evne til &
avvikle den forventede togmengde. Jernbaneverket region @st har vurdert alternative-
nes kvalitet i henhold til geometri, tilgjengelighet og fleksiblitet i bruken av Oslo S.
De tre metodene er ikke direkte sammenlignbare og tar tildels for seg litt forskjellige
aspekt i forhold til togdrift. Konklusjonene pa driftsvurderingene er derfor en kvalifi-
sert sammenveiing av de tre vurderingene.

Samferdselsdepartementet har i tillegg engasjert en uavhengig kvalitetssikringskonsu-
lent. Kvalitetssikringskonsulenten ble bragt inn i arbeidet pé et tidlig stadium og har
fulgt utredningsarbeidet aktivt.

Totalvurdering:
Anleggs-
perioden Vurdering av alternativene i forh. til
dagens infrastruktur
Eksisterende infrastruktur | ikke relevant som i dag
Sammenligningsgr.laget | ikke relevant som i dag
I Lodalen vanskelig darligere
| Ekebergisen vanskelig litt bedre, forutsatt klar forbedring av
geometrien med tilherende mindre flek-
siblitet
I Loenga middels litt darligere I
I Minneparken svert van- | litt darligere, forutsatt klar forbedring
skelig av geometrien med tilherende mindre
fleksiblitet
Il Ekebergasen svert van- | som i dag, forutsatt klar forbedring av
skelig geometrien og Gjevikbanen bort fra
Romeriksporten
Il Loenga middels litt darligere !

Tabell S7: Totalvurdering av de enkelte alternativ i forhold til eksisterende infra-
struktur og Sammenligningsgrunnlaget.

Generelt gjelder for alle alternativ at horrisontalgeometrien inneholder elementer som
er vesentlig darligere enn dagens og som ikke ber brukes pa grunn av sterk slitasje og
okte vedlikeholdskostnader. | Ekebergéasen, I1 Minneparken og I1 Ekebergasen har slik
de foreligger betydelige elementer med ikke enskelig og ikke akseptabel geometri. Se
fotnoter. De fire alternativene (inklusive I Lodalen) har et forbedringspotensiale hvis
man aksepterer en mindre fleksibel Oslo S. Sammenligningsgrunnlaget har horrison-
talgeometri som dagens.

Loenga-alternativene har mindre forbedringspotensiale enn de andre alternativene. Man har vaert ngdt til &
renonsere pa fleksibliteten i utgangspunktet for overhode & klare a fa sporene vridd inn mot
plattformomradet
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I og II Loenga har s& korte plattformlengder at det ikke er plass til & avvikle de tog-
stammene som er i bruk i dag. Arsaken er at hele sporviften vris ca 80° serover umid-
delbart etter plattformomridet. Forbedringer pa dette punkt vil ga ut over fleksibilite-
ten som allerede er noe mindre enn for de evrige alternativene. Se fotnoter.

Oppsummering

Det er fysisk sett mulig & legge jembanesporene gjennom Gamlebyen i tunnel.

Men det kan ogsé sldes fast i forhold til jernbanenettet i @stlands-regionen og Norge
forevrig, at:

e en tunnel gjennom Gamlebyen ikke vil tilfore noen positive elementer til jernba-
nenettet.

e en tunnel gjennom Gamlebyen enten vil fore til okte drifts- og vedlikeholdskost-
nader for sporsystemet fordi man méa bygge med tildels vesentlig darligere kurva-
tur enn i dag, eller at man bygger med kurvatur som gir en vesentlig darligere
fleksiblitet enn dagens sporbruk pa Oslo S.

Enkeltvurderinger

Simuleringer med Kapacitetsmodellen

ScanRail Consult/Ingeniertjenesten (SR/I) har gjennomfert simuleringer av de alter-
native infrastrukturer ved hjelp av Kapacitetsmodellen. Dette er et nytt modellverktay
spesielt utviklet for et strategisk planniva. Den er ruteplanuavhengig. Modellen gene-
rerer og tester selv et stort antall ruteplaner basert pa inngangsparametrene:

¢ Infrastruktur (km-angivelse, sporveksler, signalplassering, hastighet)

¢ Togprodukt (Lokal, Region, IC, Fjern, Gardermotog)

e Tog type (Type 69, Type 70, Type 71, El 18 m/vogner, El 14 m/godsvogner)
e Relasjoner (Asker - Lillestrem, Spikkestad - Moss etc)

o Frekvenser (Antall avganger pr time i hey og lavtrafikk, stive ruter)

Kapacitetsmodellen skiller ikke mellom forskjellige strekningers betydning. I Oslo-
regionen er det en &penbar forskjell mellom f.eks Gjevikbanen og Romeriksporten.
Béde med hensyn til antall tog og regional betydning. Likeledes er en god avvikling
av jernbanetrafikken i Oslotunnelen nakkelen til et godt jernbanebasert kollektivtilbud
i Oslo-regionen. Derfor er konklusjonene fra simuleringer i Kapacitetsmodellen base-
rer seg pa folgende vekting av enkeltresultater:

e Vekting B. Romeriksporten og Hovedbanen gis dobbel vekt i Gamlebysnittet.
Dette for 4 vise en prioritering av forbindelsene retning Gardermoen. Gjevikbanen
gis halv vekt i Gamlebysnittet for 4 vise at dette er den markedsmessig svakeste
banestrekningen.

¢ Oslotunnelen vekt 3. Utenom Gamlebysnittet gis Oslotunnelen tredobbel vekt for
& markere viktigheten av god avvikling pa denne strekningen.
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Rangering
1 = best
Infrastruktur 7 = dérligst | Merknader
Sammenligningsgrl. 4 Forbedringspotensiale hvis estgaende Rome-
riksport og Gjevikbane separeres.
I Lodalen (11) 7
1 Ekebergasen (12) 1 Er ogsa best pa avvikling i Oslotunnelen
I Loenga (16) 5
11 Minneparken (13) 3
11 Ekebergasen (15) z Er dérligst pa avvikling i Oslotunnelen
11 Loenga (17) 5

Tabell S1: Innbyrdes rangering av alternativene og Sammenligningsgrunnlaget
basert pa simuleringer i Kapacitetsmodellen.

Vurderinger med basis i en ITR

Grener med samarbeidspartnere Ingenieur Geschellshaft Verker (Stuttgart) og Prof.
Dr. Ing Eberhard Honecker har vurdert alternativene med basis i ruteplaner. Ved 4
bruke en ruteplan som grunnlag for evalueringen, danner man seg et bilde av hvordan
hele jernbanenettet fungerer. Det er derfor vesentlig at denne ruteplanen er av en slik
art at den oppfattes som enkel og logisk av kundene, at den har stive rutetider og et
fast system for korrespondanser alle retninger i knutepunktene. Dette oppnés kun ved
a lage en Integrert TaktRuteplan (ITR)

I Tyskland (og Norge) har man hatt en etterspsrselsbasert planlegging av person-
transport. Togruter med fast frekvens over hele dagen forenklet bruken av kollektiv-
transporten vesentlig. P4 stasjonene oppstod det tidvis lange overgangstider fordi
ruteavgangene ikke var avstemt i forhold til hverandre. I knutepunktene klarer korre-
sponderende transportmidler pa tvers av jernbanesystemet ( = oftest lokale busser) &
oppna gode korrespondanser kun i den ene av jernbanesystemets retninger. Den
faste rutefrekvensen forer til at ventetiden ved omstigning gjentar seg over hele dagen.
Basert pé erfaringer fra Sveits, Nederland og Syd-Tyskland, har man erkjent 4 méatte
ga over til planlegging orientert mot tilbud. Det betyr blant annet & holde seg til
systemet selvom det for enkelte strekninger gir et togtilbud som ikke kun dekker den
registrerte ettersperselen.

ITR

e Den Integrerte TaktRuteplanen har som utgangspunkt & optimere den samlede
reisetid for alle reiserelasjoner i kollektivnettet.

¢ Man speilvender rutene med stive frekvenser.

e Man planlegger tiltak i kollektivnettet slik at togene krysser hverandre pa vikti-
ge knutepunktsstasjoner. Dette gir overgangsreisende forbindelser begge veier.

e Man holder samme frekvens over hele driftsdegnet. Dette gir forutsigbarhet for
kundene hele driftsdegnet.

o Generelt gjelder at kjeretiden mellom to knutepunkter ma veare litt kortere enn
halve frekvenstiden multiplisert med et helt tall. (Se figur neste side)
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e Korresponderende transportmiddel (oftest busser) ankommer knutepunktstasjon
litt for togankomst med avgang litt etter togavgang. Omstiging er mulig mellom
alle linjer, bade buss - tog og buss - buss.

e Malet med en ITR er & sy sammen hele transportnettet i en region (eller et land) til
et samlet system. Dette gjores gjennom & etablere de nevnte knutepunktstasjoner
hvor alle tog fra alle linjer tilherende stasjonen stopper samtidig. Da far man kor-
respondanser mellom alle tog og all tilbringertransport.

e ITR gir spesielt et tynt befolket land muligheten for & etablere skonomisk forsvar-
lige tilbringersystem i alle viktige knutepunkt.

Sammenfattet byr ITR pa folgende fordeler:

e regelmessig togfrekvens

¢ enhetlig transporttilbud over hele dagen og uken

e optimerte forbindelser mellom tog og buss

¢ et sammenhengende tog- og bussnett for hele landet

Endestasjon.

Ank. 07 og 37

Korresponderende busser

H.__‘“ th avg. j/ tog avg.
tog avg, "~ 150945 /” ;
450915 ) N ) 000930 / ) Jernbanelinje

/ - z‘s— > g ‘: »

k4

—_—  —
—,/v tog avg. :;69:;26
tog avg. 15 0g 45
Avg. 23 og 53 450g 15 % -
) Viktig knutepunkt gangsstasjon
Vendetiden styres av nar m/korrespondanser (Oslo 8)

avg. ma veere for a komme
inn i ruteplanen med korre-
spondanse i viktige knute-
punkt, og kun det. Avg. speil-
vendes rundt hel/halv time i
forhold til ank. avhengig av
frekvensen.

Ki.tid = 0,5f - n

|

Ki.tid = 0,5f- n

05-30-2=30min

I

05-30-1=15min

Kj.tid = Kjeretid mellom to

knutepunkt inkl. hol-
deplasstid.
Frekvens. (30 min,
60 min, 120 min etc)
Helt tall. 1, 2, 3, etc

v

Figur S1: Hlustrasjon av prinsippet for en Integrert TaktRuteplan. Det viktige er at

togene moter hverandre samtidig i alle viktige knutepunkt. Dette forer til

enkle kundevennlige korrespondanser i alle retninger i kollektivsystemet.

Etablering av en ITR for Oslo-regionen er en meget komplisert og tidkrevende pro-
sess. Grener med samarbeidspartnere har derfor vurdert 2 alternativer, I og II Ekeber-
gadsen mot Sammenligningsgrunnlaget.

I Lodalen og Il Minneparken avviker i denne sammenheng ikke vesentlig fra Ekeber-
gdsalternativene.

I og I Loenga avviker noe fordi Romeriksporten ( I og II Loenga) og Hovedbanen og
Gjevikbanen (11 Loenga) far en betydelig forlengelse.
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Infrastruktur Rangering | Merknad
Sammenligningsgrunnlaget 2 Noe dérligere enn I Ekebergdsen pga fel-
lesbruk av banestrekning for Gardermoba-
(Sml.grl) o
nen og Gjevikbanen
Alt. I Ekebergésen (12) 1
Alt I1 Ekebergésen (15) 3 Diérligst av samme grunn som Sam.grl.

men med lengre strekning. Alternativet har
i tillegg darligere kurvatur

Tabell S2  Greners evaluering av sammenligningsgrunnlaget og alternativene I og

1l Ekebergasen.

Geometri, tilgjengelighet og fleksiblitet

Jernbaneverket Region @st, Plankontoret har vurdert de 6 alternativene og Sammen-
ligningsgrunnlaget ut fra felgende parametre:

o Togveier. Tilgjengeligheten til de enkelte spor fra de enkelte baner. Fleksibilitet.
Generelt gjelder at tilgjengeligheten skal vaere minst like god som i dag.

e Radier pa primar- og sekundartogveier. For sma radier bade i kurver og sporveks-
ler gir lav hastighet og stor slitasje. Dette innvirker negativt pi bade kapasitet,
komfort og drifts- og vedlikeholdskostnader. Falgende krav er satt:

R 2 400 og/eller sporveksler > 1:12, R>500: Onskelig

400>R>300 og/eller sporveksler 1:12, R500: Akseptabel (dagens standard)
300>R>200 og/eller sporveksler 1:9, R300, R190: Ikke enskelig

R < 200, og/eller sporveksler 1:7,5 1:6,6: Ikke akseptabelt

Dagens Oslo S har med meget fd untak R>300 og sporveksler 1:12, R500 eller

bedre.

o Tilgjengelige plattformlengder. Fjerntog ma eksempelvis ha avgang/ankomst til

lange plattformer.

Lokal- og region- og Gardermotog: Min. 240 m (3 sett Type 69 er 225m)
Minimum 340 m (2 x lok + 12 vogner)
Minimum 340 m, enskelig 390(410) m (2 x
lok + 14 vogner)

I spesielle anledninger og i forbindelse med heytider brukes det i dag 3 setts lokal-

IC:
Fjerntog:

tog og lok + 14 vogner

e Mulighetene for gjennomkjering til/fra Oslotunnelen.

e Mulighetene for 4 kunne hurtigvende togsett pa Oslo S.

s Mulighetene for innsetting fra og utsetting til Lodalen.

e | hvilken grad det i en fremtidig situasjon er mulig & trafikkere Gjevikbanen, Ho-
vedbanen og @stfoldbanen med Kombibanesett og fa ledet disse ut i gatenettet via
en sentralt plassert holdeplass i direkte tilknytning til Oslo S.
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Samlet bedemmelse. Samlet bedemmelse
HB = Hovedbanen, GB = Gjsvikbanen, OB | RP = Romeriksporten, FP | Total
= @stfoldbanen, LO = Lodalen = Folloporten vur-
dering
HB GB OB LO Samlet RP FP Samlet
Eksisterende infrastruktur 0 0 0 0 0 ir ir ir 0
Sammenligningsgr.laget + + 0 0 (+) 0 0 0 (+)
I Lodalen (=) (=) =% ) =(=) 0 ) ) =
I Ekebergasen - - - ) - 0 ) ) -2
I Loenga . - + 0 0 -- -- .- =y
11 Minneparken 0 0 0 + 0 ) - - -)*
I Ekebergasen = 0 0 2 - 0 E ) -3
11 Loenga e -m -e . - - - - i
Vurdering: 0 = Som for eksisterende infrastruktur ir = ikke relevant
- =Litt darligere + = Litt bedre
-- = Muye dérligere ++ = Mye bedre
- - - = Sveart mye darligere +++ = Svart mye bedre

Tabell S3: Samlet vurdering av alle alternativ giennomfort av Jernbaneverket Regi-
on ost, Plankontoret.

Generelt gjelder for alle de nye alternativ at horrisontalgeometrien inneholder elemen-
ter som tildels er betydelig darligere enn dagens og som ikke ber brukes p4 grunn av
sterk slitasje og ekte vedlikeholdskostnader.

Sammenligningsgrunnlaget har horrisontalgeometri som dagens.

Anleggsperioden

Anleggsgjennomfering og avvikling av togtrafikken i anleggsperioden er vurdert av et
bredt sammensatt fagpanel. Fasene i anleggsperioden er pa dette punktet i planproses-
sen kun skissert meget grovt.

| Ekebergasen har ca 15 sporveksler “ikke akseptable” og ca 60 sporveksler "ikke @nske-
lig."”

Det er ikke plass til & avvikle S-vogns (3 sett) lokal/region tog. Maks lengde for RP og FP er
lok+11 vogner.

Il Minneparken har ca 95 sporveksler “ikke enskelig,” 2 kurver “ikke akseptabel, " 7 kurver
‘ikke enskelig.”

Il Ekebergésen har 3 kurver og 1 sporveksel som er “ikke akseptabel.” Ca 80 sporveksler
“ikke enskelig.”

Hurtigvending for HB og GB ikke mulig. Minimal fieksiblitet i sporsystemet for HB og GB.
Det er begrenset plass til & avvikle 9-vogns (3 sett) lokal/regiontog. Maks lengde for RP og
FP er med untak av spor 15, lok+12 vogner.
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Ut fra anleggenes kompleksitet, anleggstid og innvirkningen pa togavviklingen, dan-

ner det seks alternativene 3 grupper:

1. 1 Lodalen og I Ekebergésen
2. 11 Minneparken og II Ekebergdsen
3. 1 Loenga og II Loenga

Kosekvenser i anleggsperioden for de tre gruppene er vist nedenfor.

1 Lodalen og I Ekebergésen:

Tegninger finnes i vedlegg 4.

Ant. innstilte tog |

Anleggsaktivitet og konsekvens

Heytraf

Lavtraf.

Etablering av ny forbindelse fra Ostfoldbanen til midtre sporgruppe og fra Min-
neparkkulvert til spor 4-5. Reduserer kapasiteten pa Gjovik- og Hovedbanen
inklusive Romeriksporten. Varighet 2 ar

Gjevikbanen ma termineres pd Grefsen. Forbindelse fra Grefsen med sporvogn,
busser eller ny T-banering.

IC og fjerntog fra/til Lillehammer, Trondheim, Stockholm, termineres pa Lille-
strom. Passasjerer henvises til forsterkede region- og lokaltog med 7 avganger pr
time i hoytrafikk og 4 avganger pr time i lavtrafikk. I tillegg flyplasstog

2 tog/t

3 tog/t

2 tog/t

2 tog/t

Tabell S4: Nadvendige toginnstillinger i en 2 - arsperiode i anleggsfasen for alter-

nativ [ Lodalen og I Ekebergasen.

I1 Minneparken og I1 Ekebergasen:

Tegninger finnes i vedlegg 4

Ant. innstilte tog

Anleggsaktivitet og konsekvens

Heytraf

Lavtraf

Etablering av indre del av dyp kulvert fra Romeriksporten til midtre sporgruppe
gir darlig mottakskapasitet pa Oslo S for tog med oppholdstid. Varighet I - 2 ar
IC fra/til Lillehammer termineres pa Lillestem. Passasjerer henvises til forsterke-
de region- og lokaltog med 7 avganger pr time i haytrafikk og 4 avganger pr time
i lavtrafikk. | tillegg flyplasstog.

IC fra/til Skien termineres i Asker. Passasjerer henvises til forsterkede region- og
lokaltog med 8 avganger pr time i hoytrafikk og 5 avganger pr time i lavtrafikk. |

tillegg flyplasstog.

2 tog/t

2 toght

1 tog/t

1 tog/t

Ny kulvert for Ostfolbanen medforer drift for Ostfoldbanen via midlertidige spor
som kun har forbindelse til buttsporene. Overlapper ikke aktiviteten beskrevet
ovenfor. Varighet 2 ar.

Heytrafikk 4 avganger/t og lavtrafikk 2 avganger/t.

Diverse omlegginger for at Ostfoldbanen og Folloporten kan benytte sporene
giennom ny kulvert i Minneparken. Dette reduserer kapasiteten. Perioden kan
overlappe med aktiviteten beskrevet i forrige avsnitt. Varighet 1 ar.

IC og fierntog fra/til Halden og Geteborg, termineres pa Ski. Passasjerer henvises
til forsterkede region- og lokaltog med 6 avganger pr time i heytrafikk og 3 av-

ganger pr time i lavtrafikk.

3,5 tog/t

2,5 tog/t
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Tabell S5: Nedvendige toginnstillinge/storre trafikkomlegginger for alternativ 11
Minneparken og Il Ekebergasen

Forevrig i anleggsperioden m& man regne med korte perioder med trafikkstans nér
midlertidige og faste omlegginger méa gjennomfares. Korte perioder kan vare fra en
natt, en helg og til noen fa uker fortrinnsvis i lavtrafikkperioder. Forevrig ansees det
at togtrafikken kan avvikles som normalt. Det mé dog péregnes reduserte fremferings-
hastigheter i perioder pa grunn av midlertidig kurvatur og arbeider tett inntil sporom-
réder som er i bruk.

I Loenga og II Loenga

Disse to alternativene skiller seg fra de andre fordi en vesentlig del av de nye kon-
struksjonene ligger utenfor de sporomradene som er i daglig bruk. Dermed kan sterre
deler av anleggene bygges uforstyrret av togdriften. Videre kan det bygges mer kon-
sentrert og uforstyrret av sterre midlertidige anlegg. For begge disse alternativene
gjelder:

- Byggetiden antas 4 vaere ca 5 4r.
- Togtrafikken kan avvikles uten store langvarig avbrudd eller innstillinger.

- Det mé paregnes korte perioder med toginnstillinger.

Totalvurdering:

Anleggstid eksklusive ar-
Alternativ. Rangering keologiske utgravinger |
I Lodalen og 1 Ekebergésen Middels ca 8ar
11 Minneparken og Il Ekebergésen Vanskeligst ca 10 4r
1 Loenga og Il Loenga Lettest ca 5ar

Tabell S6: Samlet vurdering av de enkelte alternativene i forhold til anleggsperio-
den.

Samlet vurdering

De gjennomferte driftsvurderinger er metodisk svart forskjellige. I det ligger ogsa at
det er vanskelig & sammenligne vurderingene direkte. Sammenligningen vil derfor
vare en faglig vurdering av alternativene opp mot hverandre stettet av vurderingene
gjort i kapitlene 4, 5, 6 og 7, og referert i sammendraget.

En Gamlebytunnel betyr en fullstendig ombygging av Oslo S fra plattformende og
ostover, for alle baner inn mot Oslo S fra est.

Den samlede vurderingen er en kvalitativ vurdering av de enkelte alternativene i for-
hold til dagens infrastruktur. Det er benyttet forskjellig terminologi for vurderinger
gjiennomfort av henholdsvis Grener, ScanRail Consult/Ingeniertjenesten (SR/I) og
Jernbaneverket Region @st, Plankontoret (JOPL). Dette for & vise at vurderingen er en
totalvurdering av alternativene og ikke en vurdering basert p4 matematisk likeverdig-
het mellom de tre partene som har utfert vurderingene.
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1. Innledning

1.1  Bakgrunn

Jernbanetunnel i Gamlebyen ble konsekvensutredet etter vedtak i Stortingetde 15. juni
1995. Utredningen ble godkjent av Samferdseldepartementet i samradmeed Milje-
verndepartementet i brev av 7. februar 1997. Utredningen omfattet 6 alternative trasé-
er, to nord for Hovedbanen, to i Hovedbanens trasé og to syd for Hovedbanen gjen-
nom Minneparken.

Med grunnlag i Konsekvensutredningen ble saken fremmet for Storttinget, som 24.
april 1997 gjorde folgende vedtak:

1. Stortingets vedtak av 15. juni 1995 om at jernbanetrafikken i Gamlebyen legges i
tunnel, siar fast..

2. Regjeringen bes utarbeide et forslag til losning basert pa de sendre traséalterna-
tiver, scerlig med tanke pa stigningsforhold.

3. Regjeringen bes fremlegge for Stortinget forslag til losning senest hasten 1998.

Samferdselskomiteens innstilling pekte videre pa at det krevdes sterre presisjon i
kostnadsanslagene, at stigningsforholdene métte forbedres i forhold til forrige KU, at
NSBs drift i anleggsperioden ikke ma stoppes og at de driftsmessige forhold for NSB
ikke forringes etter ferdigstillelse.

I den KU-prosessen som startet sommeren 1997 ble det lagt vesentlig vekt pi
driftsvurderinger av de enkelte alternativene. Det ble definert et eget delprosjekt for
driftsvurderinger.

1.2 Driftsvurderingenes hensikt og mal

Rapportens hensikt er & gjennomfere en driftsmessig vurdering av de enkelte alterna-
tiver og holde disse opp mot Sammenligningsgrunnlaget. Videre trekker rapporten
frem en del kommentarer mer generelt om jernbanesystemet i Oslo-regionen.

Mélsettingen med rapporten er er &:

- Besvare Stortingets palegg om ny KU
- Gjennomfere driftsvurderingene med en tilstrekkelig kvalitet, dvs pa et niva som
er tilpasset en KU.

Dette gjores ved & ta utgangspunkt i Meldingen og dens krav at:

- de driftsmessige forhold skal minst vare like gode som i dag.

- det skal opprettholdes mest mulig drift i anleggsperioden.

- det ikke legges hindringer i veien for en utvikling av jernbanesystemet i et 40-ars
perspektiv

1.3 Organisering av driftsprosjektet

Neste side gir en oversikt over Driftsvurderingenes rolle i forhold til de evrige del-
prosjektene.
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2.  Organisering av oppgaven. Metodikk. Faglig
kompetanse

21 Gjennomferingen

2.1.1  Tidsaspektet - planprosess

Driftsvurderinger
Krav til fupksionalitet

Skjematisk
infrastruktur

Konstruksjon av infra-
struktur. Hovedplan

Utredning av konse-
kvenser

Figur 2.1:  Normal planprosedyre

Stortinget pala tiltakshaver 4 gjennomfere en full konsekvensutred-
ning (KU) pa 8 maneder inkludert interne heringsprosesser. Tids-
rammen ble utvidet i lopet av prosessen pd grunn av 2 nye alterna-
tivSamferdselsdepartementet ga tiltakshaverrollen til Jernbaneverket
Region @st, Plankontoret. (JOPL). Driftsvurderingene er sammen
med Hovedplan to meget viktige premisser for KU. Normal prose-
dyre tilsier at Driftsvurderingene ligger tidsmessig i forkant av bade
Hovedplan og KU. Normal planprosedyre er illustrert til venstre.

I dette prosjektet var man nedt til 4 gjennomfere driftsvurderingene
parallelt med Hovedplanarbeidet. Det medforte at den iterative pro-
sessen sd og si har vart fullstendig fravaerende. Dette kan ha pavirket
resultatet i retning av & vare mindre gjenomarbeidet enn det ellers
ville veert.

Avstanden i tid fra avslutning av driftsprosjektet til ferdigstillelse av
KU har ogsé vert uhyre knapp. Dette medferer at det ikke har vart
noen iterativ prosess mellom KU og driftsvurderingene.

2.1.2  Gjennomfering av driftsvurderingene

En betydelig andel av midlene i prosjektet var avsatt til gjennomfering av driftsvurde-
ringer. Det var en forutsetning at delprosjektleder skulle administrere og koordinere
konsulenter som skulle gjennomfere driftsvurderinger. 1 tillegg skulle det gjeres egne
vurderinger i samarbeid med relevant personale ved JOPL.

Kvalitetssikring:
Stettekonsulent: SWECO EVBB}
Grener AS m/samar-

beidspartnere.
Delrapportering

Delprosjektleder Definisjon av opp- Stettekonsulent: Hovedrapport
engasjert av |gave. Engasjement ScanRail Consult / |driftsvurderinger.
JOPL. av stettekonsulenter. Ingeniertjenesten. Ferdig KU materiale.
AS Infraplan Delprosjektleder Delrapportering Delprosjektleder

Driftsvurderinger ut-
fort av JOPL i sam-
arbeid m/ Delpro-
sjektleder

Figur 2.2: Hovedstrukturen i Driftsprosjektet med ansvarlige personer/firma i uthevet skrift.
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2.2  Faglig kompetanse

2.2.1  Prekvalifisering

Det ble valgt & gé ut med en prekvalifisering av konsulenter. Det hersket utstrakt usik-
kerhet om hvilke konsulentmiljeer i Norge som hadde den nedvendige kompetansen
til & gjennomfere driftsvurderinger av et savidt komplekst jernbanesystem som i Oslo
regionen. Oslo S er hjertet i dette jernbanenettet. Se ogsa omtale av Oslo S og Gamle-
bytunnelen i kap 3.2. Prekvalifiseringen resulterte i at det ble valgt to konsulentteam
med utgangspunkt i Danmark, Banestyrelsen i DSB og Tyskland, universitetet i
KArlsruhe.. Disse utarbeidet forslag til arbeidsprogram basert p4 sin angrepsmeto-
dikk. Konklusjonen var at:

s Norge mangler spisskompetanse i konsulentmiljoene pé drift av jernbane.
e To konsulenter med vidt forskjellige angrepsvinkler gir en implisitt kvalitetssik-
ring. Dette var viktig fordi tidsrammen var svart knapp.

I tillegg onsket man gjennom & engasjere topp utenlandske kompetanse & overfare
deler av denne kompetansen til Jernbaneverket.

2.2.2  ScanRail Consult/Ingenisrtjenesten (SR/I)

ScanRail Consult er det komersielle navnet pa det som tidligere het Banestyrelsen
Rédgivning, i Danmark. Altsd tilsvarende Jernbaneverket Ingeniertjenesten i Norge.
SR/I tilbed et team hovedsklig basert pa personell sittende i Kebenhavn. Teamet do-
kumenterte solid jernbanefaglig kompetanse, bide pa metodikk, modell/simulering og
driftsvurderinger.

SR/I foreslo & bruke Kapacitetsmodellen til & teste infrastrukturens robusthet i forhold
til forskjellige ruteplaner. Modellen er nyutviklet som et planverktey tilpasset strate-
gisk plannivi, av Banestyrelsen i samarbeid med tyske universitetsmilje.
Eksisterende modeller for simulering av jernbanedrift forutsetter meget detaljerte
inngangsparametre for infrastrukturen og spesifikke ruteplaner. Tidsforbruket for
koding er stort. Det ville krevet mange méneders arbeid for hvert alternativ modellene
kunne kjores. I tillegg hadde ikke foreliggende planer et tilstrekkelig detaljeringsniva
slik at inngangsdata kunne plukkes fra aktuelle tegninger.

Kapacitetsmodellen krever mindre detaljerte infrastrukturdata og et hovedpoeng er at
modellen selv genererer et stort antall ruteplaner basert pa et rutekonsept. Rutekonsep-
tet gir relasjoner, frekvenser og beskriver togproduketene. Kapacitetsmodellen er
skrevet i moderne programeringssprak. Dette gjer det blant annet enklere & kontrollere
at infrastrukturen i modellen henger riktig sammen.

Kapacitetsmodellen gir ikke svar pd om én bestemt ruteplan fungerer godt eller dérlig
pé en planlagt infrastruktur. Den tester mange forskjellig ruteplaner. Resultatene indi-
kerer infrastrukturens robusthet til & takle mange forskjellige ruteplaner. Med andre
ord tilstrekkelig noyaktig svar pa et strategisk planniva, eller KU om man vil.

Kapacitetsmodellen hadde hittil vart brukt pa en del strekninger og mindre/mellom-
store stasjoner i Danmark. Blant annet var Aarhus stasjon simulert.

Kapacitetsmodellen, kort beskrivelse:

Infrastrukturens elementer, input:
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Alle spor med kilometerangivelse

Alle sporveksler med kilometerangivelse

Signalplassering slik den eksisterer eller er planlagt. Der det ikke foreligger planer
antas en plassering etter samme menster som andre tilsvarende nye strekninger.

Togtilbudet, input:

Modellen krever opplysninger om rutekonsept og togenes karrakteristika:

L]

Togprodukt (Lokal, Region, IC, Fjern, Gardermotog)

Tog type (Type 69, Type 70, Type 71, El 18 m/vogner, El 14 m/godsvogner)
Relasjoner (Asker - Lillestram, Spikkestad - Moss etc)

Frekvenser (Antall avganger pr time i hoy og lavtrafikk, stive ruter)

Virkemite

Infrastrukturen programmeres og kontrolleres for lgse lenker/ender

Alle relasjoner med tilherende togprodukt og togtype kjores igjennom med fri
linje. Tiden registreres (teknisk minimum kjeretid) og danner grunnlaget for for-
sinkelsesberegninger (beregninger av spilltid).

Alle tog settes inn i systemet med sine relasjoner, togprodukt, togtype og frekven-
ser, men uten fikserte avgangstidspunkt. Det forutsettes stive ruter slik at nir forste
avgang pa en relasjon er satt, sd gir de stive rutene automatisk de etterfelgende av-
gangen pa samme relasjon.

Modellen generer et sett med ruteplaner som testes i modellen. Antallet varierer
med tid til rddighet for beregninger. Typisk antall kan vare 100 opptil 500 rute-
planer.

Resultater, output:

Modellen beregner teknisk minimums kjeretid for alle tog i hele nettet.

Det simuleeres en tidsperiode p& minimum 5 - 7 timer. Resultater regnes ferst fra
det tidspunktet ruteplanen er stabil, dvs at alle togprodukt er representert med alle
relasjoner. Eksempel: For & vare sikker pd & fa med et fjerntog med 2t frekvens,
ma det simuleres minimum 2 timer for man kan starte pd perioden som danner
grunnlag for resultater.

Modellen beregner faktisk reisetid. Det er summen av den tid hvert togprodukt
bruker gjennom systemet inkludert venting pa grunn av andre tog i systemet.

For hver ruteplan beregnes "spilltid" i systemet. Spilltid er forskjellen mellom
faktisk reisetid og teknisk minimum kjeretid

Spilltiden gir et uttrykk for infrastrukturens robusthet og fleksiblitet. Mange forskjelli-
ge ruteplaner med lav spilltid indikerer robust inftrastruktur. Raskt ekende spilltid
med ekende antall ruteplaner, indikerer ustabil infrastruktur som kun fungerer godt
med noen fa ruteplaner. Se ogsa figuren pa neste side.

Kapacitetsmodellen simulerer normale driftssituasjoner. Vurdering av infra-
strukturens robusthet i forhold til avvikssituasjoner ma gjeres szrskilt.
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Spilltid
N

Ustabil

Middels

Robust

PRt

—

Robust:  Infrastrukturen taler mange forskjellige ruteplaner uten at spill-
tiden eker szrlig mye. Infrastrukturen synes & kunne takle man-

o
Lt

Antall testede ruteplaner

ge forskjellig nye ruteplaner i fremtiden.

Middels: Infrastrukturen taler en god del forskjellige ruteplaner for spill-
tiden gker.

Ustabil: Infrastrukturen taler kun et mindre antall ruteplaner for spillti-
den eker mye. Infrastrukturen har ikke robusthet til 4 takle nye
fremtidige rutesituasjoner.

Figur 2.3: Spilltidskurver for Robust, Middels og Ustabil infrastruktur.

2.2.3  Grener AS med samarbeidspartnere (Grener)

Samarbeidspartnerene er Prof. Dr. Ing. Eberhard Hohnecker, Universitetet i Karlruhe
og Ingenieur Gesellschaft Verker (IGV) i Stuttgart. Greners team dokumenterte meget
solid jernbanekompetanse, med Hohnecker som en anerkjent og meget vel ansett fag-
mann i jernbanemiljeet i Tyskland. Han har etter fullfert akademisk utdannelse, vide-
reutdannet seg gjennom Deutche Bahn. Blant annet har han hatt ansvaret for ruteplan-
legging i en sterre region som en del av denne utannelsen. IGV er et nisjefirma innen
transportplanlegging med spesiell erfaring innen konstruksjon av Integrerte Taktrute-
planer (ITR)®. IGV og Hohnecker har samarbeidet en lengre periode.

Grener bearbeider alternativene manuelt. Teamet har lang erfaring fra tilsvarende
arbeider i Tyskland, bla. “Stuttgart 2000.” Utgangspunkt for oppgavelesningen ble &
vurdere de forskjellige alternative infrastrukturer mht. & ivareta mulighetene for
implementere en ITR med utgangspunkt Oslo S. Detaljert begrunnelse for oppga-
vestillingen finnes i kap 5.1.1.

Det er mulig & forutse hovedtrekkene i utbygging av infrastruktur for jernbane i Oslo
regionen i et relativt langt tidsperspektiv, lenger enn til 2010 (Sammenligningsgrun-
nlaget). Det vil si henimot Meldingens delmal om & ivareta trafikkutviklingen i et 40
ars perspektiv. Ny infrastruktur vil mest sannsynlig omfatte nye dobbelspor pd inner-

Integrert Taktruteplan (ITR) er nér alle strekninger har faste stive og speilvendte ruter med

utgangspunkt i Oslo S. (Se beskrivelse | kap 5.2) En ITR for Oslo - regionen ber baseres pa
realistiske frekvenser pa de forskjellige reiserelasjoner f.eks for ar 2010. Da kan infrastruktu-
ren sakte, men sikkert tilpasses slik ruteplanen kan gjennomferes. Man har en ruteplan som

vil vaere stabil i mange ti-ar.
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strekningene til Asker, Lillestrem og Ski. Ny Ringeriksbane og muligens jernbanespor
til Fornebu. Videre taes det hensyn til utbygging av dobbeltspor pa Ostfoldbanen og
Vestfoldbanen. For denne infrastrukturen etableres det en ITR for en ruteplan i
maxversjon basert pa en realistisk betjeningsfrekvens for alle aktuelle reiserelasjoner.
Betjeningsfrekvensene settes til 30min’, 60min og 120min. For innerstrekningene
betjent av de “gamle” sporene settes frekvensen til 15min. Denne testes pd den plan-
lagte infrastrukturen.

Deretter reduseres antall tog i systemet noe slik at man far rutekonsept 2010 (Sam-
menligningsgrunnlaget). Dette testes pa den infrastrukturen man forventer 4 ha i 2010,
dvs Sammenligningsgrunnlaget og alternativene. Det er ikke gitt at man klarer & fa til
en ITR for en gitt ruteplan (driftskonsept) pa en gitt infrastruktur. Det vil i sifall frem-
komme hvilke forbedringer som ma gjeres hvor i infrastrukturen eller i ruteplanen for
at ITR’n skal gé opp.

Etablering av en ITR er tidkrevende og komplisert til de grader at det var nedvendig &
begrense oppgaven til & vurdere to av alternativene mot Sammenligningsgrunnlaget.

Deres arbeidsmetodikk var planlagt slik:

1. Med utgangspunkt i ITR etablere Rutemodell Max for alt II Ekebergasen (15).
Senere skiftet ut med

Med utgangspunkt i ITR etablere Rutemodell 2010 for alt I1 Ekebergasen (15).
Med utgangspunkt i ITR etablere Rutemodell Max for alt I Ekebergasen (12)

Med utgangspunkt i ITR etablere Rutemodell 2010 for alt I Ekebergésen (12)

Med utgangspunkt i ITR etablere Rutemodell 2010 for sammenligningsgrunnlaget
Med utgangspunkt i ITR etablere Rutemodell 1998 for dagens infrastruktur pluss
Romeriksporten og 4 spor pa Nationaltheatret og Skeyen.

7. Med utgangspunkt i ITR etablere Dagens rutemodell p& dagens nett.

NV B W

2.2.4  Anleggsperioden, metodikk.

Bakgrunn

For & kunne beregne trafikale virkninger av 4 gjennomfere meget store byggearbeider
inne pa Oslo S, ma man ha en formening om hvordan anleggsperioden ber deles inn i
faser. Den delen av Gamlebytunnelen som inkluderer Minneparken (4 alternativ) eller
lesmassekulvert under Loenga (2 alternativ) er en del av Oslo S. Disse omradene mé
brukes for & gi nedvendige utviklingslengder for Oslo S, dvs legge til rette for den
fleksiblitet som er nedvendig i og rundt det viktigste punktet i jernbanesystemet i
Norge. Tilsvarende strekker Oslo S seg i dag langt opp i Brynsbakken.

Fer man kan beregne neyaktig forlop for de enkelte faser, trenger man en ferdig byg-
geplan. Det far man ikke i lopet av en KU - prosess. Tilgjengelig grunnlagsmateriale
var forelepige tekniske planer,

Metode
Lesningen var & samle et kompetansemessig bredt sammensatt team som med ut-
gangspunkt i forelepige tekniske planer og hey fagkompetanse kunne sette seg ned 4

¢ 30min frekvens = 2 avganger/t. 60min = 1 avgang/t. 120min = avgang annenhver time, elc.
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vise de viktigste utbyggingsfasene for hvert alternativ. Byggetiden ble anslatt som del
av faseplanleggingen. Folgende organisasjoner/firma deltok med topp faglig personell
pa seminar om faser i anleggsperioden:

e Jernbaneverket Region @st: Plankontoret

s Jernbaneverket Utbygging

= Jernbaneverket Hovedkontoret

e Asplan Viak: Prosjektleder KU, delprosjektleder Kulturminner (NIKU)

» Berdal Stremme: Prosjektleder, ressurspersoner innen byggeteknikk og geoteknikk

¢ Grener: Jernbaneplanlegging, Jernbaneteknikk

¢ Infraplan: Delprosjektleder driftsvurderinger, assisterende prosjektleder

e ScanRail Consult: Prosjektgjennomfering, Jernbaneteknikk.

e SCC Lillehammer: Delprosjektleder Hovedplan

o SWECO (VBB): Kvalitetssikringskonsulent

e NSB BA, persontrafikk og togdrift var invitert, men hadde ikke anledning til &
stille.

Deltakerene ble delt inn i to grupper som jobbet parallelt. Personell som representerte
spisskompetanse, alternerte mellom gruppene.

Lesninger

Lesningsforslagene viste seg & variere med angrepsmetode. Viktigst var vektlegging
av i hvor stor grad man ville prioritere 4 holde en sterst mulig andel av togtrafikken
igang i anleggsperioden eller om man prioriterer kortest mulig byggetid. Lasningene
viste med andre ord et losningsrom. Lesningene viste ogsa at det var stor grad av
sammenfall i vurderingen av tidsaspektet.
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2.2.5 Kovalitetssikring
Kvalitetssikring av driftsvurderingene er utfert pa 3 nivé:

1. Det ble valgt & benytte to uavhengige konsulentteam som jobbet parallelt. P4 den-
ne maten har man i lepet av en meget kort utredningsperiode gjennom to forskjel-
lige metoder, fatt driftsvurderinger av de aktuelle infrastrukturer.

2. Samferdselsdepartementet har engasjert SWECO, VBB Anliggning som uavhen-
gig kvalitetssikringskonsulent. Kvalitetsikringskonsulenten har jobbet parallelt
med selve utredningsarbeidet og pa den maten hatt lepende innsyn i arbeidet med
tilherende faglig dialog.

3. Konsulentene og Jernbaneverket har i tillegg lopene foretatt kvalitetssikring av
egne arbeider.
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3.  Aktuelle driftskonsept.

3.1  Definisjon av planomradet.

Planomrédet for driftsvurderingene avgrenses av snittene Gardermoen/Eidsvold/ Lille-
stram, Ski, Spikkestad/Asker, (Henefoss), Hakadal. Videre er toggangen pa alle
strekningene pa det sentrale @stlandet tatt med i vurderingene.

Figur 3.1: Planomrade for de forskjellige utredningene i forbindelse med KU for
tunnel gjennom Gamlebyen

3.2  Bakgrunn

Planomrédet for driftsvurderingene avviker fra indre og ytre planomride for Hoved-
plan og KU.
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Jernbane er et stivt system med mange bindinger i form av enske om stive forutsigbare
ruter og korrespondanser i knutepunkter. I infrastrukturen finnes bindinger og flaske-
halser som Oslotunnelen, enkeltsporede strekninger utenfor nartrafikkstrekningene og
stasjoner med begrenset kapasitet. Den viktigste premissgiveren utenfor Oslo S, er
Oslotunnelen.

I driftsvurderingene mé& man derfor vurdere hele @stlandsregionen. I kollektivhierar-
kiet pd @stlandet er jernbanen ryggraden i det regionale kollektivnettet, selvom den
isolert sett ikke frakter flest passasjerer.

I konsekvensutredningsprogrammet heter det blant annet at det skal beskrives hvordan
alternativene tilfredstiller delmal gjengitt nedenfor. 1 kolonnen til hoyre er det gitt
stikkord om hva delmélene betyr i praksis:

Delmal

Betyr i praksis

tiltaket skal bidra til miljotilpassede trans-
portsystemer hvor nasjonale, regionale og
lokale transportbehov i omradet tilfredstilles

Hoy kapasitet, hay kvalitet i mate-
riell og infrastruktur, punktlighet.

tiltaket skal bidra til ekt bruk av kollektive
reisemidler.

Kortere reisetider, okt kapasitet,
bedre frekvens

tiltaket skal gi best mulig avvikling av tog-
og kollektiviransport under anleggsperioden,
og gi tog i rute i drifisperioden.

Nok kapasitet, hay kvalitet og ved-
likeholdsvennlig infrastruktur

tiltaket skal ikke hindre en utbygging til en
kapasitet som ivaretar en trafikkutvikling i 40
ars perspektiv.

Det ma sikres kapasitet til trafikk-
vekst i lys av generell utvikling,
onsket om mindre forurensning og
press pé fornybare ressurser.

tiltaket skal ikke redusere muligheten for at
togene skal ha kortere kjoretid enn bil og
buss pa lokal- og intercitystrekningene, og
derved beholde markedsandeler.

Evt. forlenging av traséer ma som et
minimum kompenseres med bedre
kurvatur og heyere hastigheter.

tiltaket skal ikke veere til hinder for at NSB
kan drives markedsmessig og kostnadseffek-
tivt

En syntese av momentene ovenfor.

Oslo S er det viktigste punktet (selve hjertet) i Jernbanesystemet for hele @stlandet,
egentlig hele Norge. De premisser som legges for avgangs/ankomsttider fra/til Oslo S
og hvordan togene kan taktes igjennom Oslotunnelen, er grunnelementene i oppbyg-
ging av en ruteplan.

Gjevikbanen
Hovedbanen
Skeyen og Oslotun- m Gamleby- |_____| Romeriksp.
vestover nelen tunnelen Gstfoldbanen
Folloforten
igur 3.2: Gamlebytunnelen sett i sammenheng med det avrige jern-
banenettet. Oslo S er hjertet og premissgiver for hele
Jjernbanesystemet sammen med Oslotunnelen
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Et ruteopplegg med kvalitet krever at det legges inn buffertid mellom togavgangene,
slik at uregelmessigheter og sma forsinkelser ikke forplanter seg til etterfalgende tog.
Dagens ruteopplegg kan karrakteriseres som stramt, og kjennetegnes blant annet med
at kundene litt for ofte i rushtid mister korresponderende transportmidler i knutepunk-
tene. Dette vil bli bedre nér alle strekningene innenfor Asker, Lillestrom og Ski har
fatt nye dobbelspor.

Dagens Oslo S har stor fleksibilitet, noe som gjer det mulig & avvikle mange forskjel-
lige ruteplaner. Dagens ruteplan (R 97) er én; den som iverksettes ved apning av Ro-
meriksporten og som inkluderer Gardermotogene (R 98 II) er en annen. Sammenlig-
ningsaret er satt til 2010. Da har flere av innerstrekningene fétt nye dobbelspor og R
2010 vil vere mer omfattende enn R 98 II. Videre skal vi se pa trafikkutviklingen 40
ar framover i tid. Vi vet ogsa at jernbanens infrastruktur har en levetid pa 80 - 100 ar.

Det betyr at vi er forpliktet til & serge for:

at jernbanesystemet som passerer Gamlebysnittet har minst samme
kapasitet som banestrekningene pa begge sider av snittet.

Oslotunnelen og de enkeltsporede strekningene utenfor Ski, Asker/Drammen, Grefsen
og Lillestrem/Gardermoen vil ogsa i fremtiden skape s& mange bindinger at man mé
sorge for ikke 4 bygge nye flaskehalser inn i jernbanesystemet ved passering av Gam-
lebysnittet. Det kan vare katastrofalt i forhold til & bygge opp en effektiv og kunde-
vennlig ruteplan, som endelig mal en Integrert Taktruteplan'® (ITR).

Dette prinsippet ma fastholdes uavhengig av om jernbanesporene i Gamlebysnittet gar
mer eller mindre i tunnel.

3.3  Forutsetninger.

KU sitt sammenligningsar er satt til 2010. (Samenligningsgrunnlaget). Meldingen om-
taler folgende infrastruktur ut over den som er planlagt ferdigstillet 1998/99 (Rome-
riksporten, Nationaltheatret og Skayen stasjoner):

- [....] Konsekvensutredningen vil vurdere hvilke effekter det har pé alternativene
dersom Oslo S - Hauketo ikke bygges, bygges tidsforskjevet eller samtidig med
Gamlebytunnelen.

- For nytt dobbeltspor Oslo S - Ski, parsellen Oslo S - Hauketo, vil det bli laget en
egen melding med forslag til utredningsprogram og konsekvensutredning. [....]
Meldingen [....] vil bli lagt ut til offentlig ettersyn parallelt med konsekvensut-
redningen for tunnel i Gamlebyen

Konsekvensutredning fase II for nytt dobbeltspor Skeyen - Asker er i heringsperioden.

Ut fra dette legges det i driftsvurderingene til grunn at felgende infrastruktur er fer-
digstillet i 2010:

% Integrert Taktruteplan (ITR) er nar alle strekninger har faste stive og speilvendte ruter med

utgangspunkt i Oslo S.
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Romeriksporten, Nationaltheatret stasjon med 4 spor, Skeyen stasjon
med 4 spor, nytt dobbeltspor Skeyen - Asker og Folloporten, dvs nytt
dobbeltspor Oslo S - Hauketo - Ski.

3.4  Driftskonsept

3.4.1

Driftskonsept for 2010 (Sammenligningsgrunnlaget) er forankret inn i eksisterende
planer som Trafikkselskapet (NSB BA) og Jernbaneverket har, gjennom forumet
“Ruteplan 200x”. Driftskonseptet skiller seg hovedsaklig fra Ruteplan 1998.2 ved at
lokalstrekningene innenfor Asker, Lillestrem og Ski har fatt doblet sin frekvens som
folge av at nye dobbeltspor er er ferdige til Asker og Ski. I tillegg er det antydet at
disse lokalstrekningene vil ha kapasitet til & avvikle en del kombibanetrafikk. Merk:
De foreslatte kombibanerelasjonene er tatt med kun som eksempler. De er séledes kun
svakt forankret inn i konkrete planer.

Driftskonsept Sammenligningsgrunnlaget

Driftskonsept for Sammenligningsgrunnlaget, 2010. Prinsipp

Togprodukt | Hovedrelasjoner Frekvenser Merknader
Innenfor trekanten Asker - Lillestrem - | 4 x pr time pé alle 4 tog fra st termine-
Lokaltog Ski. Stopper ved alle stasjoner. strekningne res pa Skoyen evt .
Fornebu
Innenfor Drammen /Kongsberg - 2 og Ix prtime i rush. | Noen av togene fra st
Regiontog Eidsvoll - Arnes - Moss - Mysen. 1 x pr time ellers termineres pa Skeyen.
Stopper lokalt utenfor Asker , Lille- Noen kan evt. senere
stremm, Ski og pé knutepunkter inne- forlenges til Henefoss.
for disse stasjonene.
Gardermotog | Asker - Gardermoen 3 x pr time [ henhold til R 98 I,
Oslo S - Gardermoen 3 x pr time, ikke lavtraf. | heringsutkast
IC tog Innenfor Skien - Lillehammer - Hal- | 2 x pr time i rush. 1 x pr | Gjennomgéende Skien
den. Stopper pé utvalgte knutepunkter |time ellers - Lillehamer. Halden
terminerer pa Oslo S
Fjerntog Stavanger/Kristiansand - Bergen - 0,5 x pr time
Trondheim - Stockholm - Keben-
havn/Geteborg
Gjevikbanen | Dels fra Gjevik dels fra 1 x pr time fra Gjevik +
Roa/Hakadal/Kjelsés 2 x pr time fra
Roa/Kjelsis
Kombibaner | En i korridor Nordest, én i korridor Er med for & illustrere
sor. Benytter frigjorte spor. Stopper 4 x pr time fremtidig sporbelast-

lokalt

ning. Trekkes ikke inn
til plattformene pa
Oslo S.

Tabell 3.1: Driftskonsept for drifiskonsept Sammenligningsgrunnlaget. Prinsippiell

oversikt.
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Utferlig oppsett med relasjoner og frekvenser for Driftskonsept Sammenlignings-
grunnlaget finnes i vedlegg 3

3.4.2 Driftskonsept Max.

Driftskonsept Max er laget for & illustrere et sannsynlig nivéd pa bruken av jernbanenet-
tet i hennhold til Meldingens krav  *“ [.....] - tiltaketskal ikke hindre en utbygging
som ivaretar en trafikkutvikling i 40 ars perspektiv. [......]"

Forskjellen fra Sammenligningsgrunnlaget til Max er ikke stor hva gjelder anntall tog i
rushtid. Det forventes at utbygging av nye dobbeltspor pa innerstrekningene fram til ar
2010 er det som gir muligheten for et kvantesprang i togtilbudet i Oslo regionen.
Driftskonsept Max har marginalt flere, men noe lengre tog i rushtid. Utenom rushtide-
ne er det marked for samme frekvenser som i rushtidene, men med kortere tog. I til-
legg har flere omrader fatt betjening med Kombibaner. Disse belaster deler av de
gamle innerstrekningene inn mot Oslo S og Skeyen.

Driftskonsept for Max (-situasjonen). Prinsipper.
Togprodukt | Hovedrelasjoner Frekvenser | Merknader
Innenfor trekanten Asker - Lillestrem - | 4 x prtime |2 tog fra Lillestr. + 2 tog fra Ski
Lokaltog Ski. Stopper ved alle stasjoner. pé alle termineres pa Fornebu
strekningne
Innenfor Drammen /Kongsberg - 2 og Ix pr |Noen av togene fra ost termineres
Regiontog Eidsvoll - Arnes - Moss - Mysen. time i rush. | pa Skeyen eller Fornebu. Noen
Stopper lokalt utenfor Asker , Lille- 1 x prtime | forlenges til Honefoss.
stremm, Ski og pa knutepunkter inne- | ellers
for disse stasjonene.

Gardermotog | Drammen - Gardermoen 4 x pr time | Flytogene er integrert i det avrige
togtilbudet. I tillegg kjores Region-
tog og IC tog til Gardermoen

IC tog Innenfor Skien - Lillehammer - Hal- |2 x prtime | Gjennomgéaende Skien - Lilleha-

den. Stopper pé utvalgte knutepunkter | hele dagen | mer. Halden terminerer pé Oslo S

Fjerntog Stavanger/Kristiansand - Bergen -

Trondheim - Stockholm - Kaeben-
havn/Geteborg
Gjevikbanen | Regiontog fra Gjevik . | x pr time
Hakadal - Oslo, kombibane 2 x prtime
Kjelsés - Oslo 2 X pr time
Kombibaner | En i korridor Nordast, Lerensk. 4 x prtime | Er med for 4 illustrere fremtidig
To i korridor Ser, Kolbotnomr. 4 x prtime | sporbelastning. Trekkes ikke inn til
Hauketoomradet 4 x prtime | plattformene p& Oslo S.
Benytter frigjorte spor. Stopper lokalt

Tabell 3.2: Driftskonsept for driftskonsept Max. Prinsippiell oversikt.

Utferlig oppsett med relasjoner og frekvenser for Driftskonsept Max finnes i vedlegg

3
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4.  Simuleringer med Kapacitetsmodellen
4.1  Resultater

4.1.1  Innledning

ScanRail Consult/Ingeniertjenesten (SR/I) har vurdert de enkelte alternative infra-
strukturers kvalitet ved bruk av Kapacitetsmodellen''. En serie ruteplaner simuleres i
et komplett jernbanenett som dekker innerstrekningene (innenfor Asker, Kjelsas, Lil-
lestrom og Ski) pluss forbindelsen til Gardermoen. En infrastruktur med stor fleksibli-
tet og fa flaskehalser som fellesstrekninger og plankryssinger, gir gode resultater.

SR/I gir ikke vurderinger av det @vrige jernbanenettet i Oslo-regionen. Kapacitetsmo-
dellen indikerer alternativenes faktiske kvalitet i forhold til erfaringstall fra tidligere
simuleringer. Den gir ingen direkte rangering for vurderingsparametre som radier pa
primer- og sekundertogveier, fleksibilitet, tilgjengelige plattformlengder, mulighetene
for gjennomkjering til/fra Oslotunnelen, mulighetene for 4 kunne hurtigvende togsett,
mulighetene for innsetting fra- og utsetting til Lodalen og om det er mulig & trafikkere
Gjovikbanen, Hovedbanen og @stfoldbanen med Kombimateriell.

Kapacitetsmodellen forutsetter at ansvarlige planleggere foresldr infrastruktur i hen-
hold til det enkelte lands normer. Av resultatene kan man avlede hvordan de enkelte
alternativene fungerer ogsd utenfor det snittet som representerer Gamlebytunnelen.
Resultatene presenteres for hele det simulerte jernbanenettet og delt opp i de viktigste
enkeltstrekningene.

Resultatene av simuleringene i Kapacitetsmodellen gir en kvalitativ rangering av de
enkelte alternativers robusthet til 4 takle forskjellige kjereplaner. Rangeringen skjer i
forhold til hverandre og Sammenligningsgrunnlaget, altsd ikke i forhold til et objektivt
mélbart kriterium.

4.1.2  Vurderingsparametre

Samlet reisetid og Kjeretidsforlengelse

Kapacitetsmodellen bruker Samlet reisetid og Kjeretidsforlengelse som vurderingspa-
rameter. Figuren illustrer relasjonene mellom dem. Teknisk minimum kjeretid (TMK)
er den tid hvert enkelt togprodukt bruker pa sin rute gitt at det alltid har fri togvei. Dvs
at TMK er direkte avhengig av togproduktets aksellerasjons- og retardasjonsegenska-
per, tillatte hastigheter og stasjonsoppholdene. Disse siste varierer med togtype og
stasjonskategori. Kjoretidsforlengelsen (KF) er den forsinkelsen som péferes toget
som folge av at toggangen forstyrres av andre tog i systemet. KF angis i % eller mi-
nutter.

Teknisk minimum

kjeretid \

reisetid
Kjeretidsforlengelse / Figur 4.1: Dannelsen av vurde-
Prosent/minutter ringsparameteren Samlet

reisetid

Samlet

"' Kapacitetsmodellen er en ny simuleringsmodell utviklet av Banestyrelsen i Danmark. Den er
tilpasset planlegging pa et atrategisk niva.
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Resultater av simuleringene kan taes ut for hele banenettet eller separat for enkelt-
strekninger. Gode resultat for et helt nett kan edelegges av at nesten all forsinkelse
oppstédr pa én spesiell banestreng. Vi vil nedenfor fokusere p4 parameteren Kjoretids-
forlengelse.

Den infrastrukturen som oppviser minst kjeretidsforlengelse er i felge Kapacitetsmo-
dellen den mest robuste.

[ det etterfolgende er det kjeretidsforlengelse i minutter/timer for det enkelte alter-
nativet som brukes som vurderingsparameter. I tillegg sees det pé totalt forbruk av tid
i systemet systemet i lepet av simuleringsperioden. Den tiden som evalueres er 5 t med
stabil togavvikling. For 4 eliminere tilfeldige utslag innen én kjereplan, er det valgt &
se pd snittet av den 20., 25. og 30. beste kjereplanen. Kfr. forklaring i 4.1.4.

4.1.3 Simulerte alternativ

Rutekonsept simulert i Kapacitetsmodellen
Infrastruktur Dagens (okt ‘97) 2010 Max
| Dagens. Fer Romeriksporten v - &
Sammenligningsgrunnlaget - v v
I Lodalen (alt 11) - v v
I Ekebergasen (alt. 12) = v v
I Loenga (alt. 16) - v v
11 Minneparken (alt 13) - v 4
11 Ekebergasen (alt 15) - v v
I1 Loenga (alt 17) - v v

Tabell 4.1: Viser de alternativer som er simulert i Kapacitetsmodellen

Rutekonseptene 2010 (Sammenligningsgrunnlaget) og Max er vist som regneark i
vedlegg 3. Det vises ogsé til omtale av rutekonseptene i kap. 3. Modellsimulering for
2010 og Max er slatt sammen idet det er situasjonen for heytrafikk i 2010 som er
simulert. Denne avviker svert lite fra situasjon Max hva gjelder antall tog som sluses
gjennom jernbanenettet.

4.1.4  Resultater

Tabellene som felger viser resultater som gjennomsnitt av den 20., 25. og 30. beste
kjoreplanen. Erfaringsmessig gir den 25. beste kjoreplanen et godt bilde av infrastruk-
turens robusthet. Men denne kjereplanen kan gi et ukorrekt bilde. Den kan vare svert
bra for noen strekninger og relativt dérlig for andre. Tilsammen 25. best. For & elimi-
nere slike tilfeldige utslag har man valgt 4 benytte snittet av den 20., 25. og 30. beste
kjereplanen,

Resultatene vises som kjeretidsforlengelse i timer for enkeltstrekninger gjennom
Gamlebysnittet og utenom Gamlebysnittet.
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I en helhetlig vurdering er det i tillegg viktig 4 fa et bilde av hvordan jernbanesystemet
gjennom Gamlebysnittet pavirker driften ogsa andre steder i jernbanenettet. Spesielt
viktig er avviklingen gjennom Oslotunnelen.

For hele nettet:
- Kjeretidsforlengelser i timer for hele banenettet
B Totaltid i timer

NB 1: Alternativ I1 Ekebergasen avviker pa ett punkt vesentlig fra de ovrige alter-
nativ. Romeriksporten (Gardermobanen) og Gjevikbanen har felles trasé pa den siste
biten inn mot Oslo S. Dette medferer en overbelastning i snittet gjennom Gamlebyen
med tilherende dérlige resultater for kjeretidsforlengelse. I en eventuell detaljplan-
leggingsfase vil man ta hensyn til dette og separere de to banene. Vi har derfor valgt
4 ta hensyn til forbedringspotensialet for II Ekebergdsen ved rangering av alter-
nativene. Dette forholdet er ogsd kommentert under kapittel 5.1.6 Generelle
kommentarer til alternativ II Ekebergésen.

NB 2: Det samme forholdet gjelder for Sammenligningsgrunnlaget (Saml.gr),
men her kun for estgdende trafikk. For trafikk fra Romeriksporten inn mot Oslo S er
det to hovedtogveier, én som folger Romeriksporten inn mot spor 8,14,15 og 16 og én
som folger Hovedbanen inn til spor 1, 2, 3, 4, 5, 6 og 7. Dette er en realitet i og med
byggingen av Romeriksporten. Vi har derfor valgt 4 evaluere Samlgr slik det
foreligger uten mulige forbedringer. Men, det er verdt & merke seg at Saml.gr har et
potensiale for forbedring hvis estgaende Romeriksport og Gjevikbane separeres.

Det taes hensyn til betraktningene i NB 1 og NB 2 ovenfor forst ved totalvurde-
ring av resultatene fra simuleringer gjort i Kapacitetsmodellen. Disse finnes i
kap. 4.2 Konklusjoner

Prosentvis forlengelse i kjoretid.

Erfaringer fra simuleringer i Danmark tilsier at verdier for prosentvis forlengelse opp
mot 9 for hele nettet, gir en god mulighet for & lage tilfredstillende ruteplaner. Det er
basert pa et banenett med flere og lengre dobbeltsporede strekninger enn i Norge.
Banesystemet rundt Oslo har korte strekninger med dobbeltspor for overgang til en-
keltspor. Det tilsier et strengere krav til prosentvis kjeretidsforlengelse. Eksakte erfa-
ringsverdier finnes ikke og danske erfaringer er ikke direkte overferbare til Norge.

Enkeltstrekninger

Resultatene for enkeltstrekningene avhenger til viss grad av hvilken vekting man gir
de enkelte banene.

Tabell 4.2 nedenfor viser de beregnede kjoretidsforlengelser i timer for enkeltstrek-
ninger som passerer Gamlebysnittet.

Tabell 4.3 viser beregnede kjeretidsforlengelser i timer for enkeltstrekninger utenom
Gamlebysnittet.

Disse verdiene er satt sammen og rangert med to varianter av vekting, i regnearket i
vedlegg 1. Resultatene er ekstrahert og vises i tabell 4.5 for strekninger som passerer
Gamlebysnittet og 4.6 for strekninger utenfor Gamlebysnittet.
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Kjeretidsforlengelser i timer for strekninger som passerer Gamlebysnit-

tet. Snitt av 20., 25. og 30. beste ruteplan. Simulering av 5t m/trafikk

Infrastruktur Oslo S-Lillestr. Oslo S- OsloS- OsloS-Ski OsloS - Ski
Hovedbanen Lillestr. Kjelsais  @stfoldbanen Folloporten

Romeriksp.

Sammenligningsgrl. 2,00 215 * 0,44 1,33 1,95

I Lodalen (11) 1,62 1,25 0,21 1,07 2,14

I Ekebergésen (12) 1,11 1,04 0,58 1,14 1,67

1 Loenga (alt. 16) 1,81 0,87 0,49 0,41 1,58

II Minneparken (13) 1,22 0,98 0,23 1,92 1,95

11 Ekebergésen (15) 1,84 1,00 ¥ 036 " 0,82 1,51

11 Loenga (alt 17) 1,93 0,90 0,28 0,95 1,53

Tabell 4.2: Kjoretidsforlengelser for alle alternativ uttrykt i timer av samlet reisetid
for utvalgte enkeltstrekninger som passerer snittet med Gamlebytunnelen.

Kjeretidsforlengelser i timer. Strekninger utenom Gamlebysnittet
Snitt av 20., 25. og 30. beste ruteplan. Simulering av 5t m/trafikk
Infrastruktur Lillestrem - | Oslo S - |Skeyen -Lys. Lys. - Asker | Skeyen -Sandv. Sandv. - Asker
Gardermoen | Skeyen | Drm.banen = Drm.banen Ny bane Ny bane
Sammenligningsgrl. 1,02 5,77 0,15 0,20 2,58 1,33
I Lodalen (11) 1,25 5,77 0,12 0,18 3,36 1,70
I Ekebergésen (12) 0,94 3,54 0,22 0,25 3,51 1,40
I Loenga (alt. 16) 1,49 4,65 0,20 0,21 3,55 1,72
11 Minneparken (13) 1,74 3,91 0,12 0,11 2T 1,01
11 Ekebergésen (15) 1,37 7,35 0,11 0,15 1,62 1,67
I1 Loenga (alt 17) 1,08 4,70 0,12 0,12 4,12 1,83

Tabell 4.3: Kjoretidsforlengelser for alle alternativ uttrykt i timer for strekninger
utenomr Gamlebytunnelen.

Tabell 4.3 viser kjeretidsforlengelser for strekninger utennom snittet med Gamleby-
tunnelen. Kjeretidsforlengelsen pd strekningen gjennom Oslotunnelen er betydelig
storre en for de evrige strekningene. Dette til tross for at strekningen i seg selv ikke er
lang Dette viser at Oslotunnelen i felge simuleringer i Kapacitetsmodellen med det
gitte driftskonsept synes & vare overbelastet. Driftskonseptet for ar 2010, Sammen-
ligningsgrunnlaget, har 25 - 26 tog pr time gjennom Oslotunnelen.

"2 Forhold omtalt i NB 1 og NB 2 tidligere i dette kapittel tilsier at det er potensiale for forbedrin-
ger, spesiellt for alternativ Il Ekebergésen. Foriengelsen settes til gjiennomsnittet av de avrige
alternativene (1 t for Romeniksporten og 0,36 t for Gjevikbanen). Il Ekebergasen rykker opp til 3.
plass i en totalvurdering.

Jembanetunnel i Gamlebyen. Hovedplan, Driftsvurderinger. September 1998 Side 29



Strekninger som passerer Gamlebysnittet. Vekting

Romeriksporten vil fa den hoyeste beslastningen av de nye dobbeltsporene. Hovedba-
nen vil fa en heyere belastning enn de evrige “gamle” lokaltogsporene. Disse to bane-
ne er ogsd forbindelsen til hovedflyplassen pa Gardermoen.

Gjovikbanen har en klart lavere belastning enn noen av de evrige banene.

Disse momentene er det rimelig 4 ta hensyn til i evalueringen.

Det er derfor ved sluttvurderingen valgt &4 gi Romeriksporten og Hovedbanen
dobbel vekt, Gjevikbanen halv vekt.

Strekninger utenfor Gamlebysnittet. Vekting.

Avviklingen i Oslotunnelen er nekkelen til toggangen pa hele @stlandet, faktisk i hele
landet. God avvikling (= liten total kjoretidsforlengelse) ber derfor telle vesentlig mer
i Oslotunnelen enn i det evrige banenettet.

Det er derfor ved sluttvurderingen valgt & gi Oslotunnelen tre ganger si hegere
vekt enn de evrige strekningene i jernbanenettet.

Tabell 4.4 viser totaltid for alle tog i hele nettet i timer for simuleringstid = 5 t.. Vide-
re vises Kjoretidsforlengelsen og netto kjeretid hvis alle tog hadde passer gjennom
systemet uten & bli pavirket av andre tog.

Samlede tider for hele det simulerte jernbanenettet.
Infrastruktur Totaltid i timer | Kjeretidsforl. i timer Nettotid
Sammenligningsgrl. (237,2) 18,4 214,9
3333 '8
I Lodalen (11) 235,8 17,8 218,0
| Ekebergasen (12) 230,7 14,5 216,2
| Loenga (alt. 16) 236,6 16,8 219,8
1I Minneparken (13) 2340 16,3 24 b
11 Ekebergasen (15) 231,2 199 " 211,3
IT Loenga (alt 17) 238,1 16,7 2214

Tabell 4.4: Totaltid, kjoretidsforlengelse og nettotid for hele hele det simulerte jern-
banenettet. Simuleringstid = 5 timer.

Totaltid.
Forskjellene i total tid for de forskjellige alternativene er tilsynelatende ikke vold-
somme. Forskjellen mellom beste og darligste alternativ er 7,4 timer over en 5 timers

Sammenligningsgrunnlaget er simulert med ukorrekt hastighetsprofil for Hovedbanen og
Romeriksporten mellom Oslo S og Lilestrem. Totaltid er derfor korrigert.
Kjeretidsforiengelsen for Sammenligningsgrunnlaget og Il Ekebergédsen er influert av at
Gjevikbanen og Romeriksporten har felles sporfering. Se kommentar under NB 1 og NB 2
tidligere i kapittelet..

Jembanetunnel i Gamlebyen. Hovedplan, Driftsvurderinger. September 1998 Side 30




simuleringsperiode med rushtidstrafikk. Skalert opp til et degn representerer dette ca
7,4U5t*6t (6t rush) + 7,4US5t*12t*0,6 12t lavtrafikk] = 19,5t. Over et &r vil differensen i
totaltid mellom dérligste og beste alternativ vzre i starrelsesorden 5500 - 6000 timer
driftstid.

Et meget grovt overslag kan indikere at denne differensen representerer knapt 30 mill
kr i driftskostnader for Trafikkselskapet og i sterrelsesorden dreyt 30 mill kr i tidstap

for

4.2

passasjerene

Konklusjoner

Konklusjonene fra simuleringer i Kapacitetsmodellen baserer seg pa felgende vekting
av resultatene:

Vekting B. Romeriksporten og Hovedbanen gis dobbel vekt i Gamlebysnittet.
Dette for 4 vise en prioritering av forbindelsene retning Gardermoen. Gjevikbanen
gis halv vekt i Gamlebysnittet for & vise at dette er den markedsmessig svakeste

banestrekningen.

Oslotunnelen vekt 3. Utenom Gamlebysnittet gis Oslotunnelen tredobbel vekt for
4 markere viktigheten av god avvikling p& denne strekningen.

Tabell 4.5 viser resultater basert pé faktiske kjeretider og rangering i henhold til de to
punktene ovenfor. Summen av rangeringene gir sluttresultatet i kolonne 5.

Hele Strekninger Strekninger Sum. Laves-
nettet. gjennom utenom te tall = best
Infrastruktur Gamlebysnittet. | Gamlebysnittet. Merknader
Sammenligningsgrl. | 3 (x2) 7 5 18 Forbedringspotensiale hvis estgéende
Romeriksport og Gjevikbane separeres.
I Lodalen (11) 5(x2) 6 6 22
I Ekebergésen (12) 1(x2) 1 2 5 Er ogsa best pé avvikling i Oslotunne-
len
I Loenga (16) 6 (x2) 2 3 17
Il Minneparken (13) | 4 (x2) 5 | 14
II Ekebergéasen (15) | 2 (x2) 3 7 14 Er dérligst p4 avvikling i Oslotunnelen
11 Loenga (17) 7 (x2) 4 4 22

Lave tallverdier er best plassering. Hele nettet teller dobbelt.

I ovenstaende rangering av alternativene er det tatt hensyn til bemerkninger i NB 1, NB 2 og fotnoter, og naturlige

forbedringer som er beskrevet i kapittel 4.1.4

Resultater.

Resultatene er kun en innbyrdes rangering. De sier ikke noe om hvor store forskjeller det er mellom alternativene.

Tabell 4.5: Total rangering av alternativene og Sammenligningsgrunnlaget.
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5. Vurderinger med basis i en ITR
5.1 Bakgrunn, kommentarer og ITR

5.1.1 Innledning
Presentasjon av Greners kompetanse er gjort i kap 2.2.3

Utgangspunktet.
I utgangspunktet var oppdraget & analysere de driftsmessige virkninger m.h.p. kapasi-
tet, fleksibilitet og kjeretiden i de ulike alternativene for en Gamlebytunnel.

Hele banenettet.

Disse sentrale elementene ved banetrafikk kan kun gjeres synlige ved & betrakte hele
banenettet innenfor et sterre omrade; her hele Oslo - regionen. Det ma ogsé legges til
grunn et konkret driftsprogram med ruteplan, hvis resultatet skal kunne tillegges ve-
sentlig betydning.

Kapasitet.

Det er mulig 4 beregne kapasiteten til en tunnel via en teoretisk kapasitetsberegning.
En slik beregning gir imidlertid ikke pa noe vis opplysninger om kapasiteten pé tillig-
gende strekninger og det ovrige linjenettet. Det kan oppstd kapasitetsbegrensninger
andre steder i nettet selvom Gamlebytunnelen isolert sett har nok kapasitet i det ak-
tuelle alternativ.

Evaluering pa basis av ruteplaner. Endret oppgavestilling.
Oppgavestillingen ble endret under bearbeidelsen av prosjektet. Det ble besluttet &
utarbeide ruteplaner for ulike scenarier basert pa situasjonen ved ar 2010, og vurdere
alternative varianter av Gamlebytunnelen pé dette grunnlaget.

ITR. ”

Ved & bruke en ruteplan som grunnlag for evalueringen, danner man seg et bilde av
hvordan hele jernbanenettet fungerer. Det er vesentlig at denne ruteplanen er av en
slik art at den oppfattes som enkel og logisk av kundene, at den har stive rutetider og
et fast system for korrespondanser alle retninger i knutepunktene. Dvs faste, stive og
speilvendte ruter. Dette oppnas kun ved 4 lage en Integrert TaktRuteplan (ITR). Prin-
sippiell beskrivelse av ITR finnes i kapittel 5.2

Andre flaskehalser.
Det foreligger enkelte andre begrensninger i jernbanenettet, s som Oslotunnelen
(Oslo S - Skayen) og enkelte strekninger med enkeltspor. Evaluering med basis i en
ITR kan fastlegge hvor i nettet det ber gjennomferes utbygginger i tillegg til tunnelen
gjennom Gamlebyen.

Greners oppgave:

'3 Integrert TaktRuteplan (ITR) er nér alle strekninger har faste stive og speilvendte ruter med
utgangspunkt i Oslo S.
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Groner har gitt vurderinger av driftsmessige konsekvenser av en Gamlebytunnel for
folgende infrastrukturer. Begrunnelse for utvalget er gitt ovenfor og i kap 2.2.3:

e Sammenligningsgrunnlaget i forhold til en ITR og rutekonsept Max og Rutekon-
sept 2010.

e Alternativene I Ekebergésen (0012) og 11 Ekebergasen (0015) i forhold til en ITR
og rutekonsept Max og Rutekonsept 2010.

I tillegg er det gitt en vurdering av:

e driftsprogrammet som benyttes i dag samt
e driftsprogrammet for hasten 1998 inkl. drift pA Gardermobanen

Videre gjores en sammenligning og anbefaling av de 3 alternativene. Oppgaven be-
traktes som en mulighetsstudie pd grunn av stor kompleksitet og meget begrenset
planleggingstid.

Arbeidsprosess.

For & oppna en hensiktsmessig arbeidsprosess er det fornuftig forst & definere den
framtidige situasjonen i &r 2010 og fra denne situasjonen ga tilbake til dagens banenett
for 4 vurdere dagens system. Klarer man 4 lage en ITR for en Max-situasjon, vil man
ogsd klare det for et mindre omfattende driftskonsept pA samme infrastruktur. Det
omvendte er sjeldent like enkelt.

5.1.2 Kommentarer om forutsetningene.

Grener har gjennom hele arbeidet pekt pd viktigheten av & planlegge for hastigheter
tilpasset et moderne jernbanesystem. Dette betyr blant annet at hastigheter under 80
km/t inn mot stasjoner ansees & vere darlig og lite fremtidsrettet. Darlig kurvatur med
tilherende lave hastigheter kan i hvert enkelt tilfelle kanskje utgjere bare mindre tids-
forskjeller som 60 - 90 sek. Men har man man mange slike i jernbanenettet, summerer
de seg fort opp til mange minutter pa en hel strekning. Kort reisetid sammen med gode
korrespondanser er en av de viktigste suksesskriteriene for at jernbanen skal kunne
konkurrere effektivt med privatbilen.

Konsulenten har kommet med folgende spesifikke kommentarer om forutsetningene
for arbeidet:

e Pa grunn av den korte planleggingstiden matte arbeidet begrenses til de mest sen-
trale konklusjoner.

e Eksisterende sporplaner og planlagte utbygginger er brukt uten vesentlige endrin-
ger. Dette grunnlaget er sannsynligvis ikke veldig aktuelt i 2010.

e Kjoretidsberegninger er basert pa dagens, og bestilt togmateriell. Innen 2010 har
det sannsynligvis skjedd sterre utskiftninger med tilsvarende forbedringer i kjere-
tidskarrakteristika.

e Det har ikke foreligget planer for fjerning av kjente flaskehalser i systemet.
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5.1.3  Generelle kommentarer til banenett 1998.

Nedenfor er anfort en del generelle innledende kommentarer fra Grener om banenet-
tet; dels det eksisterende og dels det planlagte.

Gardermobanen representerer et vesentlig tilskudd til banenettet. Forevrig er linje-
nettet historisk utviklet. Transporttilbudet som avvikles er tilpasset tilgjengelige
linjer og etterspersel.

Oslotunnelen representerer en innsnevring i forhold til banenettet est for Oslo S.
Den bygges ut med 4 spor pa Nationaltheatret stasjon. Likevel ansees den & ha for
liten kapasitet til &4 avvikle driftskonsept for Sammenligningsgrunnlaget med en
kvalitet i avviklingen som en ITR forutsetter. [En ITR etter tysk modell krever
starre tidsluker mellom togene enn man bruker i Oslotunnelen. Dette er nodvendig
for @ ha robusthet og fleksibilitet til a kunne avvikle trafikken, inkludert at sma
forsinkelser ikke forplanter seg til de neste 4 - 6 togene. Med andre ord en hayere
kvalitet enn det man har akseptert i Oslotunnelen. I Oslotunnelen har man aksep-
tert en lavere kvalitet enn i det ovrige jernbanenettet, med kortere tidsluker og
lengre kjoretider enn strengt tatt nodvendig mellom Oslo S og Skayen. Forfatte-
rens kommentar.)

Enkeltsporet strekning mellom Gardermoen og Eidsvoll representerer en kapasi-
tetsmessig flaskehals i forhold til en ITR.

Navarende utbygging av Eidsvoll stasjon representerer en innsnevring med liten
fleksibilitet for avvikling av togtrafikken.

Gjevikbanen benytter Gardermobanens trasé ut fra Oslo S. Sammen med avviken-
de togakarrakteristika og hoy belastning i Romeriksporten, representerer dette en
flaskehals i forhold til en ITR.

Dobbeltsporet til Moss blir til enkeltspor kort fer Moss. Dette representerer en
flaskehals i forhold til en ITR.

Om Lillestram og nye alternativer for Oslo S: Som planleggingsprinsipp for ut-
forming av sporsystemet pa stasjonene, er den generelle fleksibilitet prioritert.
Flest mulige linjer er gitt tilgang til flest mulige spor inne pa stasjonen. P4 grunn
av begrenset plass forer dette til at det bygges inn sporveksler eller dobbeltveksler
med avgreningsradius 190 m til 300 m. Disse tillater maks. 40 km/t og eker vedli-
keholdskostnadene.

Grener anferer videre at det i hele banenettet er bygget inn tallrike begrensninger som
ferer til forlengede kjeretider og kapasitetsproblem. Utviklingen av en sporplan for et
stasjonsomrade ber ubetinget skje i et samspill med den tilherende ruteplan. (Tilhe-
rende ITR.)

Ved & begrense Kjeretraséene til ruteplanens behov, kan det spares meget store
investeringer. Det gir dessuten mulighet til & bygge inn sporveksler for hayere
hastigheter i avvikssporet. Dette gir igjen kortere reisetider og eket kapasitet °.

16

Hvis ikke alle baner forutsetningsvis skal ha tilgang til alle spor pa Oslo S, kan sporsystemet
forenkles betraktlig. Da mé man vite hvilke baner som skal ha tilgang til hvilke sporgrupper i
overskuelig fremtid. Dette kan man kun klare gjennom & etablere en Integrert TaktRuteplan
for hele Oslo-regionen og som en faelge av dette for hele landet.
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Etter vér vurdering av sporplanene anbefaler vi sterkt som radgivere at hele banenettet
gjiennomgés og analyseres i henhold til en ITR. Dette vil kunne redusere framtidige
investeringer og de lepende vedlikeholdskostnader vesentlig og i tillegg oke kapasite-
ten.

5.1.4 Kommentarer til Sammenligningsgrunnlaget

e Sammenligningsgrunnlaget forutsetter omfattende utbygging av enkelte linjer.
Dette forer til en vesentlig kvalitetsekning bade med hensyn pé hastighet, kjoreti-
der og kapasitet. Transporttilbudet kan dermed utvides betydelig.

* Ringeriksbanen med tunnelen under Vestmarka representerer en vesenforbedring
av forbindelsen til Henefoss (og Bergen). Ved bygging av tunnelen ma man huske
pa at man bygger infrastruktur for de neste 100 4r. Det anbefales sterkt & gjere hele
banestrekningen dobbeltsporet uten en driftsmessig fremtidig flaskehals. Ringe-
riksbanen ber dimensjoneres for 200 km/t.

e Nye vogngenerasjoner med krengeteknologi kan sammen med viss tilpasninger
gjore det mulig 4 oppna reisetidsgevinster pa ca. 20% selv pa eksisterende strek-
ninger med mange kurver.

5.1.5 Generelle kommentarer til alternativ I Ekebergésen

Med Hovedbanen og Gjevikbanen gjennom Gamlebyen kan man etablere en holde-
plass for lokaltrafikk 1 omrédet.
Trafikk pa Gjevikbanen og Gardermobanen separeres. Dette er en ubetinget fordel.

5.1.6  Generelle kommentarer til alternativ II Ekebergésen

e Gardermobanen og Gjevikbanen her felles sporbruk inn/ut av Oslo S. Dette er
driftsmessig uheldig. Konsekvensene er sannsynligvis mer negative enn for Sam-
menligningsgrunnlaget fordi fellesstrekninger er lengre. Ved en eventuell detalj-
planlegging er det naturlig 4 rette opp dette forholdet. Dette punktet er inn-
gdende behandlet i kap 4.1.4 og det er tatt hensyn til dette punktet i totalvur-
deringen i kap 8.

e Sma kurveradier inn mot Oslo S er slitasjemessig uheldig. Det farer ogsa til lave
hastigheter langt fra plattformomradet med tilherende tidstap. Ved en investering
av den storrelsesorden Gamlebytunnelen representerer, ma man forbedre denne
kurvaturen.

e Gamlebyen kan ikke knyttes til lokalnettet med en holdeplass.

5.2  Integrert TaktRuteplan. Prinsippiell beskrivelse.

5.2.1 Bakgrunn

I Tyskland (og Norge) har man hatt en ettersparselsbasert planlegging av person-
transport. Togruter med fast frekvens over hele dagen forenklet bruken av kollektiv-
transporten vesentlig. P4 stasjonene oppstod det tidvis lange overgangstider fordi
ruteavgangene ikke var avstemt i forhold til hverandre. I knutepunktene klarer korre-
sponderende transportmidler pa tvers av jernbanesystemet ( = oftest lokale busser) &
oppna gode korrespondanser kun i den ene av jernbanesystemets retninger. Den
faste rutefrekvensen ferer til at ventetiden ved omstigning gjentar seg over hele dagen.
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Basert pd erfaringer fra Sveits, Nederland og Syd-Tyskland, har man erkjent 4 matte
gé over til planlegging orientert mot tilbud. Det betyr blant annet & holde seg til
systemet selvom det for enkelte strekninger gir et togtilbud som ikke kun dekker den
registrerte ettersperselen.

5.2.2

ITR

Den Integrerte TaktRuteplanen har som utgangspunkt & optimere den samlede
reisetid for alle reiserelasjoner i kollektivnettet.

Man speilvender rutene med stive frekvenser.

Man planlegger tiltak i kollektivnettet slik at togene krysser hverandre pa viktige
knutepunktsstasjoner. Dette gir overgangsreisende forbindelser begge veier.

Man holder samme frekvens over hele driftsdegnet. Dette gir forutsigbarhet for
kundene hele driftsdegnet.

Generelt gjelder at kjeretiden mellom to knutepunkter ma vere litt kortere enn
halve frekvenstiden multiplisert med et helt tall.

Korresponderende transportmiddel (oftest busser) ankommer knutepunktstasjon
litt for togankomst med avgang litt etter togavgang. Omstiging er mulig mellom
alle linjer, bade buss - tog og buss - buss.

Korresponderende busser

\/ tog avg, og

Endestasjon. . 450915 \ 00 og 30 Jernbanelinje
Ank. 07 og 37 \5/ / P 5 5

¥ " tog avg. tog avg.

- 00 og 30
Avg. 23 0g 53 %902"‘-;’5 Boged
_ Viktig knutepunkt UNJargastasion
Vendetiden styres av nar m/korrespondanser (Oslo S)
avg. ma veere for 4 komme
inn i ruteplanen med korre-
spondanse i viktige knute-
punkt, og kun det. Avg. speil- Kj.tid = Kjeretid mellom to
vendes rundt hel/halv time i knutepunkt inkl. hol-
forhold til ank. avhengig av deplasstid.
frekvensen. Kij.tid = 0,5f- n Ki.tid=0,5f-n f= Frekvens. (30 min,
[: I: | 60 min, 120 min etc)
) ) n=__ Helttall. 1,2, 3, etc
0,5-30-2=30min 0,5-30-1=15min

Figur 5.1: lllustrasjon av prinsippet for en Integrert TaktRuteplan. Det viktige er at
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togene mater hverandre samtidig i alle viktige knutepunkt. Dette forer til
enkle kundevennlige korrespondanser i alle retninger i kollektivsystemet.

Mélet med en ITR er & sy sammen hele transportnettet i en region (eller et land) til
et samlet system. Dette gjores gjennom 4 etablere de nevnte knutepunktstasjoner
hvor alle tog fra alle linjer tilherende stasjonen stopper samtidig. Da far man kor-
respondanser mellom alle tog og all tilbringertransport.

ITR gir spesielt et tynt befolket land muligheten for & etablere ekonomisk forsvar-
lige tilbringersystem i alle viktige knutepunkt.
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Overordnet mal

Etablering av en ITR for Oslo-regionen er en meget komplisert og tidkrevende pro-
sess. Den kan avdekke hvor i jernbanenettet man mé gjennomfore tiltak for & korte
ned reisetiden for & oppna enskede korrespondanser i knutepunkt. Den kan og avdek-
ke at man pé enkelte delstrekninger ma bruke litt mer tid enn strengt tatt nedvendig for
4 oppné de enskede korrespondanser. Det overordnede mél er & fa kollektivnettet til &
henge sammen slik at kunden vet at det alltid er korrespondanser videre nir han/hun
ankommer et viktig knutepunkt.

Eksempel.

Kunde som ankommer Kolbotn med lokal buss vet at det er forbindelse bade til Oslo
S og Ski-Moss/Mysen. Kunde som reiser med tog til Lillehamme vet at buss til Gaus-
dal, Sjusjeen eller @yer gar fA minutter etter togankomst.

Kundene ensker en hurtigst mulig reise der til der. Ofte kan reisetiden ved &
optimere omstigningsforholdene reduseres vesentlig mer enn via kostbare for-
bedringer av banestrekninger.

Nullsymmetri

Dette systemet er bare realiserbart nar alle ruteplaner har sikalt nullsymmetri som
utgangspunkt. Ankomst- og avgangstidene for alle tog (og busser) p4 alle stasjoner (=
viktige knutepunkter) og i alle retninger mé kunne speiles om minutt 0. Knutepunkt-
stasjonene kan derfor ved 60 min frekvens kun ligge ved minutt 0, 30, 60 osv. Tilsva-
rende kan du ha knuter hvert 15-de minutt ved 30 min frekvens.

P4 strekninger med enketlspor vil ITR gi de samme metestedene hele driftsdegnet.
Det blir lettere og ofte billigere & tilpasse sporplanene.

Trinnvis innfering

For 4 kunne innfere ITR vil det som regel oppst4 behov for 4 redusere kjeretiden pa
enkelte steder. Dette medferer investeringer som kun gjer det mulig &4 innfere ITR
trinnvis.

Den trinnvise gjennomferingen av en optimal ruteplan er bare mulig gjennom en ite-
rativ prosess hvor det tas hensyn til kjoretidsreduksjoner via nye baneanlegg og via
utviklingen av nye tog.

Likt tilbud hele dagen

Grunntanken ved etablering av ITR er ogsa & redusere de ekstreme forskjeller i til-
budsvolum for rushtidstrafikk og normaltrafikk. Det kan da oppnds en mer gkonomisk
utnyttelse av vognparken.

Et maél for ITR er eksempelvis & realisere et enhetlig transporttilbud alle ukedager
mellom kl. 06.00 og kl. 24.00.

Timesfrekvens

Basistilbudet er en timefrekvens pa alle hovedlinjer og en 2 timesfrekvens pa sekun-
dezre linjer. Dette basistilbudet blir fortettet med flere tog i lange rushtidsperioder i
henhold til prinsippene vist ovenfor.

Med dette kommer man nzrmere bil med hensyn pa tilgjengelighet til reisetilbudet.
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Sammenfattet byr ITR pa folgende fordeler:

e regelmessig togfrekvens

e enhetlig transporttilbud over hele dagen og uken

e optimerte forbindelser mellom tog og buss

e et sammenhengende tog- og bussnett for hele landet

5.2.3 ITR som basis for 4 vurdere alternative lasninger i Gamlebyen.

For 4 kunne lage en ITR for Oslo-regionen, md man starte med en ruteplan for Oslo-
tunnelen som er en flaskehals som bestemmer toggangen i hele jernbanesystemet.

Man starter med et driftskonsept Max. Dette er i antall tog igjennom Oslotunnelen i
praksis likt med rushtrafikken i Rutekonsept 2010, Sammenligningsgrunnlaget. Antal-
let tog er 26 pr time hver veg.

En kapasitetsberegning av Oslotunnelen viser at det i henhold de utleverte signalpla-
ner og tyske krav til stabilitet og kvalitet i ruteplanen, ikke er tilstrekkelig kapasitet i
Oslotunnelen. Kapasiteten vil snarer vaer knapt 20 tog/t enn 26 tog/t. Ideelt sett bar
man altsd bygge en ny tosporig tunnel under Oslo. P4 den mdten kan man separere
lokal- og regiontrafikken fra fjern-, IC-, Gardermo- og godstrafikken.

Dette ble klart sipass sent i arbeidet at man ved utarbeidelsen av en ITR likevel
har lagt til grunn at kapasiteten i Oslotunnelen er 26 tog/t og retning.

Basert pad ovenstdende antakelse kan det sldes fast at det for det foreslatte driftskon-
sept Max kan gjennomferes en eksakt takttrafikk i Oslotunnelen.

[En ITR etter tysk modell krever storre tidsluker mellom togene enn vi aksepterer, for
a ha den nedvendige robusthet til a kunne avvikle trafikke, Med andre ord en hoyere
kvalitet enn det vi ser i trafikkavviklingen i Oslotunnelen. I Oslotunnelen har man
akseptert en lavere kvalitet enn i det ovrige jernbanenettet, med kortere tidsluker og
lengre kjoretider enn strengt tatt nedvendig mellom Oslo S og Skeyen. Forfatterens
kommentar.]

5.3  Resultat av evalueringen

Folgende alternativer for Gamlebytunnel er evaluert i forhold til en ITR:

- Alternativ | Ekebergésen
- Alternativ II Ekebergésen
- Sammenlignignsgrunnlaget (uten tunnel)

Konsulenten bemerker at alternativene ikke gir noen som helst gevist for de investerte
kroner ut over selve miljogevinsten. Det bemerkes videre at hvis det skal brukes sa
mye penger i jernbaneinvesteringer som det her er tale om, ber man prioritere prosjek-
ter som utgjer en reell forbedring av kollektivnettet i Oslo - regionen.

Hvis man av politiske arsaker likevel velger & investere i en Gamlebytunnel, vil ran-
geringen vere som vist i tabellen under.
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Infrastruktur Rangering | Merknad

Sammenligningsgrunnlaget 2 Noe dérligere enn | Ekebergéasen pga fel-
lesbruk av banestrekning for Gardermoba-
(Sml.grl) ..
nen og Gjevikbanen
Alt. I Ekebergdsen (12) 1
Alt I1 Ekebergasen (15) 3 Diérligst av samme grunn som Sam.grl.

men med lengre strekning. Alternativet har
i tillegg dérligere kurvatur

Tabell 5.1 Groners evaluering av sammenligningsgrunnlaget og alternativene I og
1I Ekebergasen.

54  Ovrige synspunkter

Grener med samarbeidspartnere anferer i tilleg folgende sysnspunkter til forslaget om
tunnel igjennom Gamlebyen:

¢ En tunnel gjennom Gamlebyen vil ikke tilfere noen klart positive elementer til
jernbanesystemet i @stlandsregionen.

¢ En tunnel gjennom Gamlebyen vil fere til ekte drifts- og vedlikeholdskostnader for
sporsystem og driftsselskap, fordi man far lengre strekninger med tunnel og mé
bygge med tildels vesentlig dérligere kurvatur enn i dag.

¢ Alternativt vil en Gamlebytunnel med kurvatur som i dag gi en vesentlig darligere
fleksiblitet i sporbruken pé Oslo S.

Det kan virke som man ikke har lagt tilstrekkelig vekt pa en korrekt planprosess. Ferst
mé man analysere markedet, deretter lage et rutesystem (helst en ITR), fortsette med
skjematiske sporplaner som tilfredstiller rutesystemet og s& konstruere geometriske
sporplaner. Ved 4 ta utgangspunkt i et rutesystem, kan man avgjere om man trenger
den totale fleksibliteten inne pa Oslo S som man har lagt opp til. Et noe lavere krav til
fleksiblitet kan gi enklere sporplaner. Hvis de geometriske sporplanene likevel ikke
“gér opp” med nedvendig fleksiblitet, sd mé alternativet forkastes slik det foreligger.
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6. Geometri, tilgjengelighet og fleksiblitet

6.1  Innledning - kriterier

Jernbaneverket Region @st, Plankontoret (Borgerud, Refseth og @degaard) har evalu-
ert alle de geometriske og skjematiske sporplanene i henhold til felgende:

s Togveier. Tilgjengeligheten til de enkelte spor fra de enkelte baner. Fleksibilitet.

¢ Radier pa primar- og sekundartogveier. For sma radier bade i kurver og sporveks-
ler gir lav hastighet og stor slitasje. Dette innvirker negativt pd bade kapasitet,
komfort og drifts- og vedlikeholdskostnader.

e Tilgjengelige plattformlengder. Fjerntog ma eksempelvis ha avgang/ankomst til
lange plattformer.

e Mulighetene for gjennomkjering til/fra Oslotunnelen.
s Mulighetene for 4 kunne hurtigvende togsett pa Oslo S.
e Mulighetene for innsetting fra og utsetting til Lodalen.

e | hvilken grad det er mulig & trafikkere Gjevikbanen, Hovedbanen og @stfoldba-
nen med Kombibanesett og fa ledet disse ut i gatenettet via en sentralt plassert
holdeplass i direkte tilknytning til Oslo S.

6.2 Resultater

6.2.1 Togveier - fleksiblitet

Fleksibliteten for sporsystemet pd Oslo S er vurdert for hvert enkelt alternativ og
sammenholdt med fleksibliteten i dagens og Sammenligningsgrunnlagets sporsystem.
Dagens sporsystem er meget fleksibelt. Hvorvidt denne fleksibliteten er nedvendig
diskuteres ikke her. Det henvises til Meldingens krav om at nye alternativ ikke skal
vare darligere enn enn i dag. Videre henvises det til 5.1.3 siste punkt.
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Sporsystemets fleksiblitet pa Oslo S. HB = Sporsystemets fleksiblitet
Hovedbanen, GB = Gjevikbanen, @B = @st- | pi Oslo S. RP = Romeriks- | Total
foldbanen, LO = Lodalen porten, FP = Folloporten vur-
dering
HB GB OB LO Samlet RP FP Samlet
Eksisterende infrastruktur 0 0 0 0 0 ir ir ir 0
Sammenligningsgr.laget + + 0 0 (+) 0 0 0
I Lodalen - - --- - -- - -- -- --
I Ekebergasen - - -- + - + - 0 )
I Loenga 0 0 + 0 0 + - 0 0
11 Minneparken 0 0 0 + 0 - -- -- -
IT Ekebergdsen -- 0 - 0 - 0 = s B
Il Loenga --- --- 0 - -- - " - 5
Vurdering: 0 = Som for eksisterende infrastruktur ir = ikke relevant
- = Litt darligere + = Litt bedre
-- = Mye darligere ++ = Mye bedre

- - - = Sveert mye darligere

+++ = Svart mye bedre

Tabell 6.1 Sportilgjengelighet pa Oslo S. Alternativene vurdert i forhold lil dagens

6.2.2

infrastruktur og Sammenligningsgrunnlaget.

Geometri

Kurver og sporveksler skal vare utformet slik at man kan kjore strekningshastigheten
helt inn mot plattform. Videre gir smé radier i kurver og sporveksler unadig slitasje.

S-kurver og sma radier inn mot plattform gir dérlig komfort. Vurderingskriterier for

kurvatur:

R 2 400 og/eller sporveksler > 1:12, R>500: Onskelig

400 > R > 300 og/eller sporveksler 1:12, R500: Akseptabel (dagens standard)
300 > R > 200 og/eller sporveksler 1:9, R300, R190 : Ikke enskelig

R < 200, og/eller sporveksler 1:7,5 1:6,6 : Ikke akseptabelt
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Total
Veksler. Samlet alle baner | Sporgeometri. Alle baner | vurdering

Eksisterende infrastruktur 0 0 0
Sammenligningsgr.laget 0 0 0
I Lodalen - 0 )"
[ Ekebergésen i i ___18
I Loenga s ) 19
11 Minneparken --() --- -en?
I1 Ekebergéasen --(-) i) .2
11 Loenga s . Oz
Vurdering: 0 = Som for eksisterende infrastruktur ir = ikke relevant

- = Litt darligere + = Litt bedre

-- = Mye darligere ++ = Mye bedre

- - - = Svart mye darligere

+++ = Svart mye bedre

Tabell 6.2 Sporgeometri inn mot Oslo S. Alternativene vurdert i forhold til dagens

infrastruktur. Sammenligningsgrunnlaget er ikke vurdert fordi det ikke
Joreligger detaljerte planer.

Alle alternativene er fra litt til betydelig darligere en dagens infrastruktur.

Vedlikeholdskostnadene vil vare radikalt hoyere for sporveksler med dérligere kurva-
tur enn den man har i dag. Dette gjelder spesielt der man har darlig kurvatur for ho-
vedtogveier. 1 tillegg vil dérlig kurvatur fere til lave hastigheter og dérlig komfort
langt fra plattform.

I alternativene I Lodalen, | Ekebergasen, Il Minneparken og II Ekebergésen er det
mulig & forbedre kurvaturen, tildels betydelig. Men det vil i tilfelle g& pa bekostning
av kravet til fleksiblitet.

1 alternativene 1 Loenga og I Loenga er forbedringspotensialene mindre. Arsaken
er at man har mattet akseptere noe mindre fleksiblitet i utgangspunktet for i det hele-
tatt & klare & vri sporene inn mot plattformomrédet.

Disse forbedringene ble ikke gjennomfert pa grunn av alt for kort planperiode. Det er
tatt hensyn til disse merknadene i Driftsvurderingene.

17

18

21

22
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| Lodalen har ca 45 sporveksler “ikke enskelig.”

| Ekebergasen har ca 15 sporveksler “ikke akseptable” og ca 60 sporveksler "ikke enskelig.”

I Loenga har ca 80 sporveksler “ikke enskelig.”

Il Minneparken har ca 95 sporveksiler “ikke @nskelig,” 2 kurver “ikke akseptabel, “ 7 kurver
“ikke enskelig.”

Il Ekebergasen har 3 kurver og 1 sporveksel som er “ikke akseptabel.” Ca 80 sporveksler “ikke
enskelig.”

Il Loenga har ca 70 sporveksler “ikke @nskelig.”
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6.2.3 Plattformlengder

Vurderingsparameter er om plettformer for de forskjellige baner er tilstrekkelig lange
til & avvikle aktuelle togsett. Nekkeltall er:

Lokal- og region- og Gardermotog: ~ Minimum 240 m (9 vogner Type 69 er 225m)

1C: Minimum 340 m (2 x lok + 12 vogner)
Fjerntog: Minimum 340 m, enskelig 390(410) m (2 x lok
+ 14 vogner)

Lokaltogstrekningene pa @stlandet er dimensjonert for minimum 9 vogns lokaltogsett.
Dette brukes allerede i dag i begrenset utstrekning. Likeledes er Lok + 14 vogner ikke
uvanlig som nattog .

Plattformlengder pa Oslo S. HB = Hovedba- | Plattformlengder p4 Oslo | Total
nen, GB = Gjevikbanen, @B = @stfoldbanen, |S. RP = Romeriksporten, |vur-
LO = Lodalen FP = Folloporten dering |
HB GB OB LO Samlet RP FP Samlet
Eksisterende infrastruktur 0 0 0 ir 0 ir ir ir ir
Sammenligningsgr.laget 0 0 0 ir 0 0 0 0 0
I Lodalen 0 0 0 ir 0 + + ¢ (+)
I Ekebergésen - - - ir - - - - _
I Loenga - - . ir - -- -- -- aiil B
1l Minneparken 0 0 - ir - 0 - - -
I1 Ekebergdsen 0 H + ir + 4 0 + +
1l Loenga - - 0 ir - -- - -- o
Vurdering: 0 = Som for eksisterende infrastruktur ir = jkke relevant
- = Litt darligere + = Litt bedre
-- = Mye darligere ++ = Mye bedre
- - - = Svart mye dérligere +++ = Svart mye bedre

Tabell 6.3 Plattformlengder pa Oslo S.

Loengaalternativene klarer ikke & oppna tilstrekkelige plattformlengder fordi stasjo-
nens hovedretning bayes ca 80° serover for tett innpa plattformomradet. Lengre platt-
former vil g& pa bekostning av sporveksler og dermed ut over fleksibliteten. NB!
Loengaalternativene har i utgangspunktet mindre fleksiblitet en de evrige alternative-
ne.

23 Det er ikke plass til & avvikle 9-vogns lokal/regiontog. Maks lengde for RP og FP er lok+11 vogner.
24 Det er begrenset plass til & avvikle 9-vogns lokal/regiontog. Maks lengde for RP og FP er med
untak av spor 15, max lok+12 vogner
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6.2.4

Gjennomkjering til/fra Oslotunnelen

Gjennomkjering til/fra Oslotunnelen. HB = | Gjennomkjering til/fra Total
Hovedbanen, GB = Gjevikbanen, @B = @st- | Oslotunnelen. RP = Ro- vur-
foldbanen, LO = Lodalen meriksporten, FP = Follo- |dering
porten
HB GB OB LO Samlet RP FP Samlet
Eksisterende infrastruktur 0 0 0 ir 0 ir ir ir ir
Sammenligningsgr.laget 0 0 0 ir 0 0 0 0
I Lodalen 0 0 0 ir 0 0 0 0 0
I Ekebergésen 0 0 0 ir 0 0 0 0 0
I Loenga - - + ir 0 - --- -- -
II Minneparken - 0 0 ir (-) - 0 (-) (-)
[1 Ekebergésen -- - 0 ir - - 0 (=) -
Il Loenga -- -- + ir - a3 - - =
Vurdering: 0 = Som for eksisterende infrastruktur ir = ikke relevant
- = Litt déarligere + = Litt bedre
-- = Muye darligere ++ = Mye bedre

- - - = Svart mye dérligere

++ + = Svart mye bedre

Tabell 6.4 Gjennomkjoring til/fra Oslotunnelen
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6.2.5 Hurtigvending ved plattform

Kriteriet er at det er mulig & ankomme plattform som ikke primart er beregnet for
gjiennomkjering. Videre at det er mulig med avgang direkte til den aktuelle banen.

Béde ankomst og avgang mé kunne skje uten at det trafikkeres uriktig.

Hurtigvending ved plattform. HB = Hoved- | Hurtigvending ved platt- | Total
banen, GB = Gjevikbanen, @B = Ostfoldba- |form. RP = Romerikspor- |vur-
nen, LO = Lodalen ten, FP = Folloporten dering |
HB GB OB LO Samlet RP FP Samlet
Eksisterende infrastruktur 0 0 0 ir 0 ir ir ir 0
Sammenligningsgr.laget + + + ir + 0 0 0 +
I Lodalen 0 0 eme ir . 0 0 0 -
| Ekebergésen 0 0 - ir 0 0 0 0 0
I Loenga 0 + + ir + + + + +
Il Minneparken 0 0 0 ir 0 0 0 0 0
I1 Ekebergésen w28 0 0 ir e 0 0 0 -
II Loenga waafl wpy® 0 ir &% 0 0 0 T
Vurdering: 0 = Som for eksisterende infrastruktur ir = ikke relevant
- = Litt darligere + = Litt bedre
-- = Moye darligere ++ = Mye bedre
- - - = Svart mye dérligere +++ = Svart mye bedre
Tabell 6.5 Hurtigvending ved plattform
5 Hurtigvending ikke mulig.
26 Hurtigvending ikke mulig. Ikke akseptabelt for HB.
7 Hurtigvending ikke mulig. lkke akseptabelt for HB
8 Hurtigvending ikke mulig. Ikke akseptabelt for GB
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6.2.6  Innsetting fra og utsetting til Lodalen
Utsetting fra og innsetting til Lodalen. = HB | Utsetting fra og innsetting | Total
= Hovedbanen, GB = Gjevikbanen, OB = til Lodalen. RP=Rome- |vur-
Ostfoldbanen, LO = Lodalen riksporten, FP = Follopor- | dering
ten
HB GB OB LO Samlet RP FP Samlet
Eksisterende infrastruktur 0 0 0 ir 0 ir ir ir 0
Sammenligningsgr.laget 0 0 0 ir 0 0 0 0 0
I Lodalen 0 0 --- ir -- 0 0 0 -
1 Ekebergésen 0 0 0 ir 0 0 0 0 0
| Loenga + - + ir i 0 0 0 (+)
II Minneparken 0 0 0 ir 0 0 0 0 0
I Ekebergasen 0 0 0 ir 0 0 0 0 0
Il Loenga + + F ir + - 0 - +)
Vurdering: 0 = Som for eksisterende infrastruktur ir = ikke relevant
- = Litt darligere + = Litt bedre
-- = Moye darligere ++ = Mye bedre
- - - = Svaert mye dérligere +++ = Svart mye bedre
Tabell 6.6 Utsetting fra og innsetting til Lodalen
Jembanetunnel i Gamlebyen. Hovedplan, Driftsvurderinger. September 1998 Side 46




6.3

Konklusjoner - sammenligninger

Samlet bedemming av alle alternativene, utfert i Jernbaneverket Region @st, Plankon-

toret.

Samlet bedemmelse. Samlet bedemmelse Total
HB = Hovedbanen, GB = Gjevikbanen, @B | RP = Romeriksporten, FP |vur-
= @stfoldbanen, LO = Lodalen = Folloporten dering |
HB GB OB LO Samlet RP FP Samlet
Eksisterende infrastruktur 0 0 0 0 0 ir ir ir 0
Sammenligningsgr.laget + #* 0 0 (+) 0 0 0 (+)
I Lodalen (G IO TP © N Y S N I © N B ® -
I Ekebergésen . - - +) . 0 (-) =) -2
I Loenga - . - 0 0 o i s - ()
11 Minneparken 0 0 0 B 0 ) . . 2 e
11 Ekebergasen e 0 0 . - 0 . =) - B
11 Loenga -- -- -- - -3 - - - =¥
Vurdering: 0 = Som for eksisterende infrastruktur ir = ikke relevant
- = Litt darligere + = Litt bedre
-- = Muye darligere ++ = Mye bedre

Sveart mye darligere

+++ = Svart mye bedre

Tabell 6.7 Samlet vurdering av alle alternativ i henhold til kriterier definert i kapit-

tel 6.1.

Generelt gjelder for alle alternativ at horrisontalgeometrien inneholder elementer som
er darligere enn dagens og som ikke ber brukes pa grunn av sterk slitasje og ekte
vedlikeholdskostnader.

Sammenligningsgrunnlaget har horrisontalgeometri som dagens.

29

31

32

34
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| Ekebergasen har ca 15 sporveksler “ikke akseptable” og ca 60 sporveksler “ikke enske-
lig.
Det er ikke plass til & avvikle 9-vogns (3 sett) lokal/region tog. Maks lengde for RP og FP er

lok+11 vogner

Il Minneparken har ca 95 sporveksler “ikke @nskelig,” 2 kurver “ikke akseptabel, “ 7 kurver
“ikke enskelig."”

Il Ekebergasen har 3 kurver og 1 sporveksel som er “ikke akseptabel.” Ca 80 sporveksler
“ikke enskelig."

Hurtigvending for HB og GB ikke mulig. Minimal fleksiblitet i sporsystemet for HB og GB.
Det er begrenset plass til & avvikle 9-vogns (3 selt) lokal/regiontog. Maks lengde for RP og
FP er med untak av spor 15, lok+12 vogner.
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g Anleggsperioden

7.1 Innledende kommentarer

Anleggsgjennomfering og avvikling av togtrafikken i anleggsperioden er vurdert av et
bredt sammensatt fagpanel. For metodikk, se pkt 2.2.4. Fasene i anleggsperioden er pa
dette punktet i planprosessen kun skissert meget grovt.

Ut fra anleggenes kompleksitet, anleggstid og innvirkningen pé togavviklingen, dan-
ner det seks alternativene 3 grupper:

1. I Lodalen og I Ekebergdsen
2. 11 Minneparken og II Ekebergisen
3. I Loenga og Il Loenga

Alternativene blir behandlet i disse tre gruppene. Togmengdene for anleggsfasen er
satt til et gjennomsnitt av perioden fra Ruteplan 98.2 og Sammenligningsgrunnlaget.
Felgende infrastruktur regnes som ferdige bygget: Romeriksporten. 4 spor pa Natio-
naltheatret og Skeyen stasjoner. Nytt dobbeltspor Skeyen - Asker. Folgende anlegg er
ikke ferdige: Folloporten. Felgende anlegg er uten betydning: Forbindelse til Fornebu,
(Terminering pa Skeyen istedet.) Ringeriksbanen. (Terminering i Sandvika istedet.)

I dette kapittel redegjores det for den delen av anleggstiden det er nodvendig & innstil-
le eller legge om rutemenster over lengre perioder, dvs mer enn 1 - 3 méneder. I re-
sten av anleggsperioden ma man regne med korte perioder med trafikkstans nir mid-
lertidige og faste omlegginger ma gjennomferes. Korte perioder kan vare fra en natt,
en helg og til noen fA uker fortrinnsvis i lavtrafikkperioder. Foravrig ansees det at
togtrafikken kan avvikles som normalt. Det ma dog pdregnes reduserte fremferings-
hastigheter i perioder pa grunn av midlertidig kurvatur og arbeider tett inntil sporom-
rader som er i bruk.

Tegninger som viser et grovt forslag til anleggsfaser for de forskjellige alternati-
vene, finnes i vedlegg 4. Tegningene er hentet fra Hovedplan - dokumentet.

7.2 1 Lodalen og I Ekebergasen

Den delen av anleggsperioden som bedemmes a ha sterst innvirkning pé togtrafikken,
kommer ca midt i. Den omfatter bygging av ny @stfoldbanekulvert og kulvert fra
Minneparken til spor 4 - 5. Begge gér under eksisterende Hovedbane - Gjevikbane -
Romeriksport, og vil skape trafikkforstyrrelser pa disse banene. Dette medferer en 2-
drs periode med inskrenkninger i driften.

Tabell 7.1 beskriver konsekvensene basert pa alternativ I Ekebergasen. Alternativ I

Lodalen er fort i samme korridor fra snitt ved Minneparken og inn til Oslo S og ansees
derfor & kunne lases tilsvarende.
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Tegninger finnes i vedlegg 4. Ant. innstilte tog

Anleggsaktivitet og konsekvens Heytraf. | Lavtraf.

Etablering av ny forbindelse fra Ostfoldbanen til midtre spor-
gruppe og fra Minneparkkulvert til spor 4-5. Reduserer ka-
pasiteten pa Gjovik- og Hovedbanen inklusive Romerikspor-
ten. Varighet 2 ar

Gjevikbanen mé termineres pa Grefsen. Forbindelse fra Gref-
sen med sporvogn, busser eller ny T-banering. 2 tog/t 2 tog/t
IC og fijerntog fra/til Lillehammer, Trondheim, Stockholm,
termineres pa Lillestrom. Passasjerer henvises til forsterkede
region- og lokaltog med 7 avganger pr time i hoytrafikk og 4| 3 tog/t 2 tog/t
avganger pr time i lavtrafikk. I tillegg flyplasstog

Tabell 7.1: Nodvendige toginnstillinger i en 2 - arsperiode i anleggsfasen for alter-
nativ I Lodalen og I Ekebergasen.

Total byggetid for alternativene antas & vare ca 8 &r pluss tid til arkeologiske utgra-
vinger. Utgravingene kan til en viss grad skje parallelt med enkelte deler av byggear-
beidene.

7.3 11 Minneparken og II Ekebergasen

Den delen av anleggsperioden som bedemmes 4 ha sterst innvirkning pé togtrafikken,
kommer fra ca midt i og ut mot slutten av perioden.

Tabell 7.2 tar utgangspunkt i alternativ 11 Minneparken. Alternativ I Ekebergasen er
fort i samme korridor fra snitt ved Minneparken og inn til Oslo S og ansees derfor &
kunne lases tilsvarende.

Tegninger finnes i vedlegg 4. Ant. innstilte tog

Anleggsaktivitet og konsekvens Heytraf. | Lavtraf.

Etablering av indre del av dyp kulvert fra Romeriksporten til
midtre sporgruppe gir darlig mottakskapasitet pa Oslo S for
tog med oppholdstid. Varighet 1 - 2 ar

IC fra/til Lillehammer termineres pa Lillestom. Passasjerer
henvises til forsterkede region- og lokaltog med 7 avganger pr| 2 tog/t 1 tog/t
time i hoytrafikk og 4 avganger pr time i lavtrafikk. I tillegg
flyplasstog.

IC fra/til Skien termineres i Asker. Passasjerer henvises til
forsterkede region- og lokaltog med 8 avganger pr time i hay-| 2 tog/t 1 tog/t
trafikk og 5 avganger pr time i lavtrafikk. I tillegg flyplasstog.

Ny kulvert for Ostfolbanen medforer drift for Ostfoldbanen via
midlertidige spor som kun har forbindelse til buttsporene.
Overlapper ikke aktiviteten beskrevet ovenfor. Varighet 2 ar. - -
Heytrafikk 4 avganger/t og lavtrafikk 2 avganger/t.

Diverse omlegginger for at Ostfoldbanen og Folloporten kan
benytte sporene gjennom ny kulvert i Minneparken. Dette

reduserer kapasiteten. Perioden kan overlappe med aktiviteten
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beskrevet i forrige avsnitt. Varighet | ar.

IC og fjerntog fra/til Halden og Geteborg, termineres pa Ski.
Passasjerer henvises til forsterkede region- og lokaltog med 6 | 3,5 tog/t | 2,5 tog/t
avganger pr time i hoytrafikk og 3 avganger pr time i lavtra-
fikk.

Tabell 7.2: Nodvendige toginnstillinge/starre trafikkomlegginger for alternativene Il
Minneparken og 1l Ekebergasen

[ tillegg m& det péregnes korte perioder med toginnstillinger.

Total byggetid for alternativene antas & veere ca 10 ar pluss tid til arkeologiske utgra-
vinger. Utgravingene kan til en viss grad skje parallelt med enkelte deler av byggear-
beidene.

7.3 1 Loenga og II Loenga

Disse to alternativene skiller seg fra de andre fordi en vesentlig del av de nye kon-
struksjonene ligger utenfor de sporomradene som er i daglig bruk. Dermed kan sterre
deler av anleggene bygges uforstyrret av togdriften. Videre kan det bygges mer kon-
sentrert og uforstyrret av sterre midlertidige anlegg. For begge disse alternativene
gjelder:

- Byggetiden antas & vare ca 5 ar.
- Togtrafikken kan avvikles uten store langvarig avbrudd eller innstillinger.
- Det ma paregnes korte perioder med toginnstillinger.

7.4  Anleggsperioden. Totalvurdering.

Basert pa de vurderinger som ligger til grunn for pkt 7.2 og 7.3, fremkommer folgende
totalvurdering av alternativenes kompleksitet, anleggstid og innvirkningen pé togav-
viklingen.

Anleggstid eksklusive arkeo-
Alternativ. Rangering logiske utgravinger
I Lodalen og I Ekebergésen Middels ca 8 ar
Il Minneparken og II Ekebergisen Vanskeligst ca 104r
I Loenga og Il Loenga Lettest ca 5ar

Tabell 7.3: Samlet rangering av anleggsfasen i lys av kompleksitet, anleggstid og
innvirkning pa togavviklingen.
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8. Konsekvenser

8.1 Innledning

De gjennomferte driftsvurderinger er metodisk svart forskjellige. | det ligger ogsa at
det er vanskelig & sammenligne vurderingene direkte. Sammenligningen vil derfor
vare en faglig vurdering av alternativene opp mot hverandre stottet av vurderingene
gjort i kapitlene 4, 5, 6 og 7.

Meldingens krav er utgangspunktet. | konsekvensutredningsprogrammet heter det
blant annet at det skal beskrives hvordan alternativene tilfredstiller folgende delmal:

- tiltaket skal bidra til miljetilpassede transportsystemer hvor nasjonale, regionale og lokale
transportbehov i omradet tilfredstilles.

- tiltaket skal bidra til okt bruk av kollektive reisemidler.

- tiltaket skal gi best mulig avvikling av tog- og kollektiviransport under anleggsperioden, og
gi tog i rute i drifisperioden.

- tiltaket skal ikke hindre en utbygging til en kapasitet som ivaretar en trafikkutvikling i 40 ars
perspektiv,

- tiltaket skal ikke redusere muligheten for at togene skal hha kortere kjoretid enn bil og buss
pa lokal- og intercitystrekningene, og derved beholde markedsandeler.

- tiltaket skal ikke veere til hinder for at NSB kan drives markedsmessig og kostnadseffektivt.

I kapittel 3 er det nermere utdypet hvorfor man ved driftsvurderingene ikke kan be-
grense seg til isolert & se pa et snitt ved Gamlebytunnelen. Man mé gjore en vurdering
av driftsforholdene for hele @stlansdomradet nar man skal gjore en s stor forandring
av infrastrukturen som en Gamlebytunnel vil innebzre. En Gamlebytunnel vil innebz-
re en fullstendig ombygging av Oslo S fra plattformende og estover for alle baner inn
mot Oslo S fra est.

8.2  Samlet vurdering

Den samlede vurderingen er en kvalitativ vurdering av de enkelte alternativene i for-
hold til dagens infrastruktur. Det er benyttet forskjellig terminologi for vurderinger
gjennomfoert av henholdsvis Grener, ScanRail Consult/Ingeniertjenesten (SR/I) og
Jernbaneverket Region @st, Plankontoret (JOPL). Dette for & vise at vurderingen er en
totalvurdering av alternativene og ikke en vurdering basert p4 matematisk likeverdig-
het mellom de tre partene ansvarlig for vurderingene.

Grener har gjennomfert en mer gjennomgripende og tidkrevende vurdering enn SR/I
og JOPL. De har gitt en vurdering av hele infrastrukturen i Oslo-regionen. Derfor har
de kun vurdert 3 alternativer. Sammenligningsgrunnlaget, 1 Ekebergasen og II Eke-
bergasen. Detaljvurderingene er tilgjengelige i rapporten: Mulighetsstudie. Integrert
taktruteplan for Oslo-regionen. Se foravrig kapittel 5.

SR/I har gjennomfert kapasitetsvurderinger ved bruk av Kapacitetsmodellen. Dette er
et simuleringsverktey laget for vurdering pé strategisk plannivd. Den vurderer togav-
viklingen i hele Oslo-regionen i de forskjellige variantene av en tunnel gjennom
Gamlebyen. Se forevrig kapittel 4.
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JOPL har foretatt en vurdering av sporomradet inn mot (Gamlebysnittet), og pa Oslo
S. Fleksiblitet i forhold til tilgang til plattformer, tilgang til gjennomkjering, hurtig-
vending og inn/utsetting til Lodalen. Videre er tilgjengelige plattformlengder og horri-
sontal sporgeometri vurdert. De to siste vurderingsparameterene ansees sa viktige at
manglende oppfyllelse av minstekrav gjer at alternativene i praksis far karrakter ikk
godkjent. Skal e slikt alternativ velges forutsettes at det er mulig med en gjennomgri-
pende forbedring av disse punktene. Se forevrig kapittel 6.

Totalvurdering:
Faser i an- Vurdering av alternativene i forh.
leggsperioden til dagens infrastruktur
Eksisterende infrastruktur | ikke relevant som i dag
Sammenligningsgr.laget ikke relevant som i dag
I Lodalen vanskelig dérligere
1 Ekebergasen vanskelig litt bedre, forutsatt klar forbedring av
geometrien med tilherende mindre
fleksiblitet
I Loenga middels litt darligere *°
I1 Minneparken svart vanskelig | litt darligere, forutsatt klar forbedring
av geometrien
I1 Ekebergésen svart vanskelig | som i dag, forutsatt klar forbedring av
geometrien og Gjevikbanen bort fra
Romeriksporten
I Loenga middels litt darligere *

Tabell 8.1 Totalvurdering av de enkelte alternativ i forhold til eksisterende infra-
struktur og Sammenligningsgrunnlaget.

Generelt gjelder for alle alternativ at horrisontalgeometrien inneholder elementer som
er vesentlig darligere enn dagens og som ikke ber brukes pa grunn av sterk slitasje og
okte vedlikeholdskostnader. 1 Ekebergasen, 11 Minneparken og 11 Ekebergésen har slik
de foreligger betydelige elementer med ikke onskelig og ikke akseptabel geometri. Se
fotnoter. De fire alternativene har et forbedringspotensiale hvis man aksepterer en
mindre fleksibel Oslo S. Sammenligningsgrunnlaget har horrisontalgeometri som
dagens.

I og Il Loenga har sa korte plattformlengder at det ikke er plass til & avvikle de tog-
stammene som er i bruk i dag. Arsaken er at hele sporviften vris ca 80° serover umid-
delbart etter plattformomradet. Forbedringer pa dette punkt vil g& ut over fleksibilite-
ten som allerede er noe mindre enn for de evrige alternativene. Se fotnoter.

Loenga-alternativene har mindre forbedringspotensiale enn de andre alternativene. Man har veert
nadt til & renonsere pa fleksibliteten i utgangspunktet for overhode & klare & fa sporene vridd inn
mot plattformomradet
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Oppsummering

Det er fysisk sett mulig 4 legge jernbanesporene gjennom Gamlebyen i tunnel.
Men det kan ogsa sldes fast i forhold til jernbanenettet i @stlands-regionen og Norge
foravrig, at:

¢ en tunnel gjennom Gamlebyen ikke vil tilfore noen positive elementer til jernba-
nenettet.

e en tunnel gjennom Gamlebyen enten vil fore til ekte drifts- og vedlikeholdskost-
nader for sporsystemet fordi man ma bygge med tildels vesentlig dérligere kurva-
tur enn i dag, eller at man bygger med kurvatur som gir en vesentlig dérligere
fleksiblitet enn dagens sporbruk pa Oslo S.
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Vedlegg 1. Regneark: Vurdering av kjoretidsforlengelse
med varierende vekting
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Gamlebytunnelen, driftsvurd. Resultater sss. JOPU/low

Resultater fra simuleringer med Kapacitetsmodes j+/1 23.09.98

Vurdering av kjeretidsforler Versjon 3.0

Banestrekninger gjennom Gamle

Oslo S-Lillestr. |Lillestr. Osli
Hovedb RP Kjel
t t

Saml grl 2,00 2,15 C
| Lodalen 1,62 1.25 (
| Ekebergésen 1,11 1,04 (
| Loenga 1,81 0,87 (
Il Minneparken 1,22 0,98 (
Il Ekebergasen 1,84 1,00 ¢
Il Loenga 1,93 0,90 ¢

Vekting A: Alle baner har samme vekt = 1
Vekting B: Romeriksporten og Hovedbanen har

Banestrekninger utenom Gamleb

Drai
Lillestr- Oslo S- [Ske
Garderm Skeyen |Lys 1g etter tider og én gang rangering
Gjennom Gamleb Tot. Dobbel vekt
t t Gamleby vy pa hele nettet  Rang
Saml grl 1,02 577 0 7 5 18 5
| Lodalen 1,25 57T 0 6 6 22 7
| Ekebergésen 0,94 3,54 0 1 2 5 1
| Loenga 1,49 465 0 2 3 17 4
Il Minneparken 1,74 3,91 0 5 1 14 3
Il Ekebergdsen 1.37 7,35 0 3 4 14 3
Il Loenga 1,08 470 0 4 4 22 7

Vekting: Strekningen Oslo S - Skeyen er gitt t




Vedlegg 2. Sportilgjengelighet pa Oslo S. Alle alternativ
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Sportilgjengelighet pa Oslo S

Alternativ | Lodalen (0011)

Hovedbanen/Gjsvikbanen Iﬁomeriksporten Dstfoldbanen

.0011

Folloporten ILodalen IDrammenbanen
Fra Til Fra Til Fra Til

Eks Smgrl .0011]Eks Smgrl .0011] Eks Smgrl .0011} Eks Smgrl .0011§ Eks Smgrl .0011] EKs Smg

Spor 1 B X d X

Spor 2 B X

Spor 3  — B X

Spor 4 B X

Spor 5 B X

Spor 6 [ — | X

Spor 7 [ -] X

Spor 8 [ =]

Spor 9 =

Spor 10 = X0 X ATk

Spor 11 ! X ] x A B

Spor 12 X X X X

Spor 13 = ik HER

Spor 14 X X X X

Spor 15 X X X b

Spor 16 = x { x ol

Spor 17 = o % |

Spor 18 | ] X1 X AR

Spor 19 = X1 X X | x
X0 Primaer togvei Eks = Eksisterende infrastruktur
_T_Sekundartogvei Smgrl = Sammenligningsgrunnlaget
B Togvei mulig v/uriktig kjsring 0011 =  Alternativ | Lodalen (0011)
-Ingen togvei mulig
~ — Ikke relevant

SPTILTOT.XLS 1avb



Sportilgj lighet pa Oslo S s
REIrasih e e | Ekebergasen

Alternativ | Ekebergasen (0012)

Hovedbanen/Gjgvikbanen Romeriksporten @stfoldbanen
Fra ‘ Fra
=
=R
[ =
=
=
|
| — [
[ = |
- B
=
=
=
[ — |
| = |
| = |
ES
=
=
[ =]
Folloporten Lodalen Drammenbanen
Fra Til Fra Til Fra Til
.0012] Eks Smgrl .0012f Eks Smgrl .0012] Eks Smgrl .0012} Eks Smgrl .0012
Spor 1 X > 4 X X
Spor 2
Spor 3
Spor 4
Spor 5
Spor 6
Spor 7
Spor 8
Spor 9
Spor 10 X X X X X X
Spor 11 X X X X X X
ISpor 12 X X XX % X
Spor 13 X X X)X X X
Spor 14 X X x | X X X
Spor 15 X X X X X X
Spor 16 X X X ¥ X X X
Spor 17 X X X.§ X X X
Spor 18 X X % x X X
Spor 19 X % X K X% X X
X Primeer togvei Eks = Eksisterende infrastruktur
_T_Sekundaertogvei Smgrl = Sammenligningsgrunnlaget
B Togvei mulig viuriktig kjgring 0012 Alternativ | Ekebergasen (0012)
- Ingen togvei mulig

— |kke relevant

Side 2



Sportilgjengelighet pa Oslo S

| Loenga
Alternativ | Loenga (0016)
Hovedbanen/Gjevikbanen Romeriksporten Dstfoldbanen
Fra Til Fra Til Fra Til
Eks Smgrl .0016§ Eks Smgrl .0016

Eks Smgrl .0016f Eks Smgrl .0016§ Eks Smgri .0016| Eks Smgrl .0016
Spor !
Spor
Spor
Spor
Spor
Spor
Spor
|Spor
Spor
Spor 10
Spor 11
Spor 12
Spor 13

Spor 14 W

Spor 15

ES
Spor16 | X |
Spor 17 “
Spor 18 =3
Spor 19 : n

Folloporten Lodalen Drammenbanen

Fra Til F Til Fra Til

Eks Smgrl .0016] Eks Smgrl .0016] Eks Smgrl .0016} Eks Smgrl .0016 grl . Eks Smgrl .0016
X X X

Oe|~No|g| & WIN|—=

!

x

x

o

Spor 1
Spor 2
Spor 3
Spor 4
Spor 5
Spor 6
Spor 7
Spor 8
|Spor 9
ISpor 10
Spor 11
'Spor 12
Spor 13
Spor 14
Spor 15
Spor 16
Spor 17
Spor 18
Spor 19

X X
X X
X X
X X
X X
X X

X 1% %

KX [RIX XX IXIXIX|X
XKIXIXIXIX I X IXKIXIXKIX
KON IR IX I [ [X|X (X
IR IXIXIXIXK[XIXKIK (K

XX XXX |X

- Primaer togvei Eks = Eksisterende infrastrultur
I Sekundzer togvei Smgrl = Sammenligningsgrunnlaget
-Togvei mulig v/uriktig kjgring .0016 Alternativ | Loenga (0018)
- Ingen togvei mulig

— |kke relevant

Side 3



S ilgjengelighet pa Oslo S
portiigjengstighet p Il Minneparken

Alternativ Il Minneparken (0013)

Hovedbanen §Romeriksporten @stfoldbanen

Fra Til | Fra Til { Fra | Til

Eks | Smgri| 0013} Eks| Smgrl | .0013§ Eks | Smgri|.0013] Eks | Smgri|.0013§ Eks [Smgrl].0013{ Eks | Smgri | .0013
- -_— X

Spor
Spor
Spor
Spor
Spor
Spor
{Spor
ISpor
Spor
Spor 10 - -
Spor 11 - -
Spor 12 = —
Spor 13 - -
Spor 14 X X ~ -
Spor 15 X X = =
Spor 16 X X - —
Spor 17 X - -
Spor 18 - - X
Spor 19 — - X

@(No as W N =
e
|
!
XXX [X X

©
|
|
x

MM |X X

XX |X X

Folloporten §Drammenbanen
Fra {Til

Spor

MMM XXMM |X|[X|X
PR IR XX I IX[X|X

MM MM MR MM MK
RKIXIXIXKIXIXIXIX|X|X
MM IR IXIHKIX | XX
KM IN IR IR IXKIK|X|®|X

|Spor 19

- Primaer togvei Eks = Eksisterende infrastruktur
I Sekundeer togvei

B Togvei mulig viuriktig kjgring
- Ingen togvei mulig

— |kke relevant

%]
=)
@
3
i

Sammenligningsgrunniaget
Alternativ Il Minneparken (0013)

o
(=1
—
w
]

Side 4



Sportilgjengelighet pa Oslo S

Alternativ Il Ekebergasen (0015)

Il Ekebergasen

Spor
Spor
Spor
Spor
Spor
Spor
Spor
Spor
Spor
Spor 10
Spor 11
Spor 12
Spor 13
Spor 14
Spor 15
Spor 16

NN BN =

[fe]

Hovedbanen
Fra Til

Romeriksporten/Gjevikbanen
Fra Til

@stfoldbanen
Fra Til

Eks Smgrl .0015{Eks Smgrl .0015

Eks Smgrl .0015§ Eks Smgrl .0015

- — X

|
|
XXX |x|X

X

Spor 17
Spor 18
Spor 19

Eks Smgrl .0015| Eks Smagrl .0015

XXX IX

Folloporten
Fra

Lodalen
Fra Til

Drammenbanen

Fra Til

.0015

Spor

Spor

Spor

Spor

Spor

Spor

Spor

W ~N D s wW (N —-

Spor

[e]

Spor

Spor 10

Spor 11

Spor 12

Spor 13

Spor 14

Spor 15

Spor 16

Spor 17

Spor 18

Spor 19

- Primezer togvei

X Sekundeer togvei
-Togvei mulig v/uriktig kj@ring

-Ingen togvei mulig
— |kke relevant

Eks Smgrl .0015) Eks Smgrl .0015

X X X X

KKK XK K[ XK (X[ K| X

MR XXX |X X (X (XX
HKIXKIK[XKIXKIXK|XKIX|X|X
X IR IN XXX

Eks Smgrl .0015} Eks Smgrl .0015

Eks = Eksisterende infrastruktur
Smgrl = Sammenligningsgrunnlaget
.0015 Alternativ || Ekebergasen (0015)
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Sportilgjengelighet pa Oslo S

Il Loenga
Alternativ Il Loenga (0017)
Hovedbanen/Gjavikbanen Romeriksporten @stfoldbanen
Fra Til Fra Til Fra Til
Eks Smgrl .0017|Eks Smgrl .0017| Eks Smgrl .0017§ Eks Smgrl .0017§ Eks Smgrl .0017| Eks Smgrl .0017
Spor 1 - -
Spor 2 — -
Spor 3 - -
Spor 4 - -
Spor 5 - -
Spor 6 — -
Spor 7 - X —
Spor 8 x - -
Spor 9 - — X
Spor 10 — - X
Spor 11 - — X
Spor 12 - -
Spor 13 — -
Spor 14 — - X X X
Spor 15 - - X X X
Spor 16 X X - X - X X X
Spor 17 X - X — X X X
{Spor 18 - X — |t X X
Spor 19 — X — X X X
Folloporten Lodalen Drammenbanen
Fra Til Fra Til Fra Til
Eks Smgrl .0017}Eks Smgrl .0017] Eks Smgrl .0017] Eks Smgrl .0017] Eks Smgrl .0017} Eks Smgrl .0017
Spor 1 B o X
Spor 2 [ |
Spor 3 B
Spor 4 [ — [
Spor 5 | — .
Spor 6 [ -]
Spor 7 B
Spor 8 [ — |
Spor 9 [ = |
Spor 10 | -] bl X 0%
Spor 11 X X X X
Spor 12 X X X X
Spor 13 X X X X
Spor 14 | X 7. X X
Spor 15 X X X X
Spor 16 | < | % E % x| %
Spor 17 | - | X I x % %
Spor 18 |~ | % b X 1%
Spor 19 |~ ] X x x 1 x
X Primaer togvei Eks =  Eksisterende infrastruktur
ISekundaartogvei Smgrl = Sammenligningsgrunnlaget
T Togvei mulig viuriktig kjering .0017 Alternativ Il Loenga (0017)
-Ingen togvei mulig
= Ikke relevant
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Vedlegg 3. Driftskonsept Sammenligningsgrunnlaget og
Max

Jembanetunnel i Gamlebyen. Hovedplan, Driftsvurderinger. September 1998 Side 66



~ [Driftskonsept 2010 [ | [ |Vestgéendetrafikk | [ | __|J@PL/GB0/03.12.97 ] N A I B 1
Sammenlignigsgrunnlaget | _ T ] e ] ~Irev. 22.05.98, loo | - J( i ] |
| Grunnlag for driftsvurderinger I |BETJENINGSPRINSIPPER | OSLO S (*) l | Kombibaner pa Gjevikbanen erstattet av | ] ]
| _ 'GJ.KJ _ |[VEND [INN/UT  [SPVN Sum ; |lokaltog. Kosmetiske endringer | STASJONSFUNKSJONER | | _ 1
. | LW £ TH L TH L TH L H | o GJ. KJ INN/UT OSLINNAUT SKgSPV.N ~ Sum |
[Eidsvoll - Kongsberg GRDS  |Reg . 1,0 10 ; ! : ; ; [ L H L H L W [t H L H ]
Eidsvoll - Fornebu HRDR' [Reg 1,0 | . ' | ; | ‘[ [ | ]
Eidsvoll - Henefoss H'RD Reg 1,0 i | | | | ‘ [ |
Kongsvinger - Fornebu KRD Reg 1,0 ] ! ’, _, : I
Kongsvinger - Drammen KRD Reg 1,0 i Oslo sentrum - Fornebu 'TDF Kom | | 4 4
Arnes - Oslo S KR Reg 1,0 Oslo Ring 2 - Fornebu TDF  |Kom j | 4] 4
—{Gardermoen - Asker GRD GMT 3,0/ 3,0 '
Gardermoen - Oslo S GR GMT 30, 30
Lilehammer - Skien D'GRDV_|IC 10, 20 | Eidsvoll - Kongsberg GRDS Reg | 10| 10
Trondheim - Oslo S DGR Fjern 05/ 0,5 | Eidsvoll - Fornebu H'RDR' |Reg 1,0
Stockholm - Oslo S KR Fjern 05/ 05 Eidsvoll - Henefoss HRD |Re 1,0
Sum Romeriksporten 70 80 30 40 10 10 00 0,0 11,0 13,0 Kongsvinger - Fornebu KRD |Reg 1,0
| Kongsvinger - Drammen KRD |Re 1.0
Moss - Henefoss V'FDR' Reg 1,0/ 20 | Arnes - Oslo S KR Reg
Moss - Oslo S Reg | Moss- Henefoss V'FDR' |Reg 1.0/ 2,0
Mysen - Spikkestad @'FDS' Reg 1,00 2,0 | Mysen - Spikkestad @'FDS' R 1,00 2,0
Mysen - Oslo S Reg | Gjevik - Fornebu G*D Re 1,0
Ski- Oslo 8 F Reg 0,0 Gjevik - Drammen G*D Reg 1,0
Halden - Oslo S V'F IC 1,00 20 Gardermoen - Drammen GRD |GMT| 3,0/ 3,0
Géteborg - Oslo § V'F Fjern 05/ 05 Gardermoen - Oslo S GR GMT
Alnabru - Drammen FD Gods 20/ 1,0 Lillestrem - Asker HD Lok 10 20
Alnabru - Hznefoss FDR' Gods 1,00 1,0 Lillestrem - Fornebu HDF Lok 1,0 2,0
Sum Folloporten 50, 60 00 00 15/ 25 00 00 65 85 Ski - Asker @D Lok 1,00 20
Ski - Fornebu @DF Lok 1,0/ 2,0
Jessheim - Oslo S H'HDF Reg 0,0/ 00 1,0
Ames - Oslo S KHDF Reg 0.0 Lillehammer - Skien DGRDV|IC 1,00 20
Lillestrem - Asker HD Lok 10/ 20 Oslo S - Bergen DR'B |Fjern 05 05
Lillestram - Fornebu HDF Lok 1,0 2,0 Oslo S - Stavanger DS Fjern 05| 05
Lerenskog - Oslo S HT Kom 40/ 4,0 Alnabru - Drammen FD Gods{ 20| 1,0
Sum Hovedbanen 20 40/ o0/ 10/ 00 00 4,0 40 6,0 850 Alnabru - Henefoss FDR* |Gods| 1,0/ 1,0
Ski - Asker @D Lok 1,00 20
Ski - Fornebu @DF Lok 100 20 Sum Oslo tunnelen 17,0/ 23,0/ 1,0 1,0 18| 24
Hauketo - Oslo S aT Kom 40/ 40 Sum Skeyen stasjon (D+BP) 17,0] 23,0/ 1,0 1,0 8 B 26| 32
Kolbotn - Oslo S %] Kom 0,0/ 0,0 Sum Skeyen - Lysaker (D+BP) 17,0 23,0/ 1,0/ 1,0 8,0| 80| 26| 32
Sum @stfoldbanen 20, 40 00 00 00| 00 40 40 6,0 8,0 Sum Lysaker - Fornebu 50 7,0 8,0/ 80| 13| 15
Sum Fornebu - Stabekk 3,0 8,0/ 8,0 8 11
Kjelsas - Oslo S GT Kom 1,0 Sum Lysaker - Stabekk (D) 20 40 2 4
Hakadal - Oslo S G'T Kom 1,00 1,0 Sum Stabekk - Sandvika (D) 200 70 4 4 6] 11
Gjevik - Fornebu GD Reg 1,0 Sum Sandvika - Asker (D) 20 40 2 4
Gjevik -Drammen GD Reg 1,0 Lysaker - Sandvika (BP) 9,0/ 11,0/ 1,0/ 10 101 12
Sum Gjevikbanen 20/ 30 o0 O00 00 00 00 00 20 30 Sandvika - Henefoss (BP) 20/ 40 05 0,5 25 45
1 ~ |Sandvika - Asker - (BP) 7,0, 10,0/ 0,5 0,5 7,5/ 10,5
Sum Oslo S "gst" 18,0/ 250 3,0/ 50| 25/ 3,5 8,0 8,0 31,5 415 Asker - Spikkestad (BP) 1,0/ 2,0 1 2
' Asker - Drammen (BP) 6,0, 80| 05 0,5 6,5 85
Oslo S - Bergen DR*B Fjern 0,5/ 0,5 (BP = Barumsporten)
Oslo S - Stavanger DS Fjern 05 05
Sum Oslo S 18,0/ 25,0/ 3,0/ 50/ 3,5 4,5 8,0 80| 32,5 42,5 Grunnet "Brynforbindelsen " vil belastningen og utnyttelsen av
Hovedbanen, Folloporten og @stfoldbanen veere starre ved
D' = Dovrebanen | | | Bryn / Hauketo ennved Oslo S | |
B = Bergensbanen Fiern=  |Fjerntog | | *) BETJENINGSPRINSIPPER | OSLO S :
D = Drammenbanen IC = |InterCitytog | | GJ. KJ. § Gjennomkjering til og fra Oslo tunnelen
F = Folloporten Reg=  |Regiontog (Lokalekspress) : VEND =Hurtigvending ved plattform |
G = Gardermobanen Lok = Lokaltog ’ | INN/UT=/Inn- og utsetting mot driftsbanegard
G' = Gjevikbanen Gods = | Godstog | | SPV.N = Gjennomkjaring til og fra sporvognsnettet
H = Hovedbanen Oslo - L.strem | | '
H' = Hovedbanen L.strem - Eidv. | . [
R = Romeriksporten ; |
R' = Ringeriksbanen | !
S = Sgrlandsbanen V' = @stfoldbanen, vestre linje |
S' = Spikkestadbanen @ = Pstfoldbanen, Oslo - Ski
V = Vestfoldbanen @'= @stfoldbanen, gstre linje

TOGTRSAV.XLS Side 1



Ark1

TOGTRAFIKK MAX HBYTRAFIKK MORGEN, RETNING VEST JPPLIGB0/15.10.97 { 1
Fornbubane B Rev. B.17.11.97 i
Ringeriksbane Bl B
|BETJENINGSPRINSIPPER | OSLO S (") STASJONSFUNKSJONER
GJ. KJ VEND INN/UT SPV.N Sum GJ. KJ INN/UT OSLINN/UT SKESPV.N Sum
L H L H L [H L H L H E H E H L H k H g H
Eidsvoll - Henefoss HRDR' |Reg 20
Eidsvoll - Fornebu HRD |Reg 2,0
Kongsvinger - Fornebu KRD [Reg | 10
Kongsvinger - Drammen KRD |Reg 1,0
Arnes - Oslo S KR Reg 2,0
Gardermoen - Drammen GRD |GMT| 40| 40
Eidsvoll - Oslo S GR GMT 20/ 20
Lillehammer - Skien DGRDV/|IC 20/ 20
Trondheim - Oslo S DGR |Fjern 05 05
Stockholm - Oslo S KR Fjern 05| 05
Sum Romerlksporten 80 90 20 40 10 10 0,0 00 12,0| 14,0
Moss - Hanefoss VFDR' [Reg 20| 20 Oslo sentrum - Fornebu TDF Kom 4 4
Moss - Oslo § Reg Oslo Ring 2 - Fornebu TDF __ |Kom 4, 4
Mysen - Spikkestad @'FDS' |Reg 1.0/ 20
Mysen - Oslo S Reg
Ski- Oslo S F Reg 20
Halden - Oslo § V'F Ic 20 20 Eidsvoll - Henefoss HRDR' |R 20
Géteborg - Oslo S V'F Fjern 05 05 Eidsvoll - Fornebu HRD [Reg | 20
Alnabru - Drammen FD Gods| 20/ 10 Kongsvinger - Fornebu KRD Reg 1,0
Alnabru - Henefoss FDR' |[Gods| 1,0/ 1,0 Kongsvinger - Drammen KRD |Reg 1,0
Sum Folloporten 60 60 00 20/ 25 25 o00f 00 85 105 Amnes - Oslo § KR R
Moss- Henefoss V'FDR' |Reg 20/ 20
Jessheim - Oslo S H'HDF |Reg 00 00 20 Mysen - Spikkestad @'FDS' [Reg | 1,0 20
Arnes - Oslo S KHDF |Reg 0,0 Gjevik - Fornebu G'D Reg 1,0
Lillestram - Asker HD Lok 20/ 20 Gjevik - Drammen G*D R 1,0
Lillestrem - Fornebu HDF  |Lok 20 20 Gardermoen - Drammen GRD |GMT| 40/ 40
Lorenskog - Oslo S HT Kom 40| 40 Gardermoen - Oslo S GR GMT
Sum Hovedbanen 40/ 40 00 20 00 00/ 40 40 8,0 10,0 Lillestrem - Asker HD Lok 20[ 20
Lillestrem - Fornebu HDF Lok 20 20
Ski - Asker 2D Lok 20 20 Ski - Asker 2D Lok 20] 20
Ski - Fornebu @DF  |Lok 20[ 20 Ski - Fornebu @DF  [Lok 20[ 20
Hauketo - Oslo S eT Kom 40/ 40
Kolbotn - Oslo S T Kom 40 40 Lillehammer - Skien DGRDV|IC 20/ 20
Sum @stfoldbanen 40 40| 00 00/ 00 00 80 80 12,0/ 120 Oslo S - Bergen DR'B  |Fjem 05/ 05
Oslo S - Stavanger DS Fjem 05 05
Kjelsas - Oslo S G'T Kom 20/ 20 Alnabru - Drammen FD Gods| 20/ 1,0
Hakadal - Oslo S GT Kom 20/ 20 Alnabru - Henefoss FDR* |Gods| 1,0 1.0
Gjevik - Fornebu G'D Reg 1,0
Gjevik -Drammen G'D Reg 1,0
Sum Gjevikbanen 1,0, 10 00 00 00/ 00 40 40 50 50 Sum Oslo tunnelen 24,0 240 1,0 10 25| 25
Sum Skeyen stasjon (D+BP) 24,0| 240 1,0/ 1,0 8 8| 33 33
Sum Oslo S "gst” 24,0 240/ 20| 80 35 3,5 16,0 16,0 455 51,5 Sum Skeyen - Lysaker (D+BP) 24,0 240 10 1,0 80| 80/ 33 33
Sum Lysaker - Fornebu 80| 80 80| 80 18| 18
Oslo S - Bergen DR*B |Fjern 05/ 05 Sum Fornebu - Stabekk 4,0 8,0/ 8,0 8| 12
Oslo S - Stavanger DS Fiern 05/ 05 Sum Lysaker - Stabekk (D) 40 40 4 4
Sum Stabekk - Sandvika (D) 40| 80 4 4 8 12
Sum Oslo S 24,0/ 240 20| 80 45 45 160 18,0 46,5/ 52,5 Sum Sandvika - Asker (D) 40( 40 4 4
] Lysaker - Sandvika (BP) 12,0) 12,0, 1,0 1,0 13 13
Sandvika - Henefoss (BP) 30 50/ 05 05 35| 55
Sandvika - Asker (BP) 9,0{ 11,0/ 05 0,5 8,5 11,5
B = Bergensbanen Fjern = |Fjerntog Asker - Spikkestad (BP) 1,0/ 2,0 1 2
D = Drammenbanen IC= InterCitytog Asker - Drammen (BP) 8,0, 9,0 05 0,5 85 95
F = Folloporten Reg = |Regiontog (Lokalekspress (BP = Baerumsporten)
G = Gardermobanen Lok = |Lokaltog
G' = Gjevikbanen Gods = |Godstog Grunnet "Brynforbindelsen " vil belastningen og utnyttelsen av
H = Hovedbanen Oslo - L.strem Hovedbanen, Folloporten og @stfoldbanen vaere starre ved
H' = Hovedbanen L. strem - Eidv. Bryn / Hauketo enn ved Oslo S
R = Romeriksporten *) BETJENINGSPRINSIPPER | OSLO S :
R' = Ringeriksbanen GJ. KJ. 1 Gjennomkjering til og fra Oslo tunnelen
S = Serlandsbanen V' = @stfoldbanen, vestre linje VEND ={Hurtigvending ved plattform |
S' = Spikkestadbanen = @stfoldbanen, Oslo - Ski INN/UTHInn- og utsetting mot driftsbanegard
V = Vestfoldbanen @'= @stioldbanen, stre linje/ SPV.N = Gjennomkjering til og fra sporvognsnettet
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Vedlegg 4. Tegninger som viser faser i anleggsperioden.
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Fase la

Fose Ib

Utgravinger iMinneparken  Fjelitunneler bygges

— Hovedbanen
— e

@stfold-Lokalt
Drift A

— e

Fase Ic
Kulvert iDyvekes vei forbindelse
Midl. broerrfor spor f?g I?Dd,ou'lga til Lodalen

Fase Id
Midl. spor fra sendre sporgruppe gjennom
Klypen tilLoenga og Lodalen e

Fase lla
Kulvert iMinneparken minus eksist. @8

Fase Ib

Dyp kulvert for Romeriksporten
Forbindelse fra HB/GB i 11 - 12
Nordre delav stasjonen er intakt

Fase lic
Ny HB/GB bygges iLodalen

Kulvert for RP tilspor 13 - 14
Kulvert for @B iMinneparken

inger for & benytte
sporeng gjennom

Midl. sporforbindelser

Fase IV b
Midl. sporforbindelser fra kulvert
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;.E:OILMT 2utglavlnqor ved kryssing av Bispegt. og

iLodolen, Drift ibegge retninger + pdhugg ved
Loenga, Byggetid 3 or. e

Fase la
Kulvert, ferste del, Parallelt med fjelltunneler.

~ H

- "\\v e

f | f

Kulverter andre del. Parollelt med fjelitunneler.
Stort etter utgravinger Saxegdrden.

Fase lic
Kulvert, tidig start

Fase 1d
Kulverter siste del. Start etter utgravinger

Fase i
omrader sommen med lic. Vesygbende
agl?n'erlcsport %ﬁ

dpnes ndr fjelitunneler er ferdige
Fase IV

Kulverter + spor , etter fase Il Inngdende RP, HB, GB pa
ovisorier. Kulvert eksist. @B lukkes. Inngdende @8 vio
. Tomter spor. Utgdende @B provisorisk ikanter av lic og Ml

Fase V
Diverse omlegginger. Midlerti r fjernes.
T Ty N e )

verket Region @st
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FORKLARINGER Fase lo Fase Ilb y Fose b e i egion @st
Ak i . den, T t vest fra @stfoldbanen ledes e delav omr o er i
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