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GARDERMOPROSJEKTET - SAMMENLIGNING MED HOB@GL AV
VIKTIGE KOSTNADSELEMENTER OG TEKNISKE FORHOLD.

1. INNLEDNING

Samferdselsdepartementet har som en del av Gardermoprosjektet bedt
tiltakshaverne om a framskaffe det nedvendige grunnlag for & kunne foreta
alternative sammenligninger av viktige kostnadselementer og tekniske forhold
i tilkknytning til hovedplanarbeidet for Gardermoen. Arbeidet ble forutsatt
begrenset til Hobel innenfor en tidsramme til senest 31.03.92.

Departementet ba om at bade en buttsporigsning til Hobal og en gjennomgéaende
forbindelse til den bestdende Dstfoldbanen ble vurdert og sett i sammenheng
med det NSB ellers anser nedvendig & investere pa strekningen. Dette er i
denne rapport kalt " basisgrunnlaget ". Det understrekes at basisgrunnlaget ikke
er vedtatte planer , men bare forelgpige forslag NSB arbeider med i forbindelse
med vurderingene knyttet til Norsk Jernbaneplan for perioden 1994-1997.
Forslagene vil bli fremmet for Departementet farst i forbindelse med denne
planen.

Trafikknivdet med tog fra Osloomradet over en jernbane til Hobgl vil ligge i
samme sterrelsesorden som til Gardermoen. Det er derfor forutsatt samme
togfrekvens og kapasitetsbehov i sporet som til Gardermoen.

Bade Gardermoen og Hobal ligger relativt naert inn til eksisterende kjereveg for
jernbanen. Grunntrafikken pa bestdende spor mot Ski er ogsd av samme
starrelsesorden som mot Lillestram. Utnyttelsen av eksisterende spor ligger
allerede pa kapsitetsgrensen , slik at et tilbud til flyplassen ferst kan innpasses
etter utbygging av nytt dobbeltspor pa hele strekningen fra Oslo tilsvarende som
for Gardermobanen.

| samsvar med dette har en vurdert kostnader, togopplegg og viktige
konsekvenser for en jernbanetilknytning til Hobgl, bade som buttsporlegsning og
for alternativer med gjennomgéaende spor.

2. BASISGRUNNLAG

Figur 2.1 viser togbelastningen i dag over degnet og i den mest belastede time.
Bade dobbeltsporet til Lillestram og Ski og enkeltsporet videre mot hhv Eidsvoll
og Moss har tilnaermet lik belastning idag. Pa strekningen Ski - Moss er NSB
allerede igang med utbygging til dobbeltspor og oppgradering til 200 km/t.
Tilsvarende behov for kapasitetsekning og oppgradering er det pa strekningen
Lillestrem-Eidsvoll.
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Dobbeltsporene i retning Lillestrem, Ski og Drammen er ogsa alle pa
kapasitetsgrensen. For & kunne dekke den framtidige trafikketterspersel i
neertrafikken og IC-trafikken pa @stlandet, vil det i lepet av en periode pa 10-15
ar vaere behov for & bygge ut med nytt dobbeltspor pa alle de tre
innerstrekningene. De nye sporene forutsettes bygget for 200 km/t.

Hamar
2.
(7) |18VI _
/’:943& " a () Eidsvoll
)
'?/’0; /om — 105 tog/dagn
‘3? Grefsen 7 tog/time
9,
%,6 d » Kongsvinger
2 \262 tog/dogn - S
i 21 tog/time
176tog/dagn 14 togAime ghi 0(,)/
e i ®
11tog/time | Spikkestad %, %,
- P
: ‘90
“ Drammen . . 0
Honefoss 222 tog/dggn A3 Mysen
18 tog/time * 101 tog/dagn
Larvik Moss 7 tog/time
i Dobbeltspor
bygges 1

Halden

Figur 2.1.Togbelastningen pa dagens jernbanesystem og trafikk pa
sentrale stasjoner.

Ut fra kapasitetssituasjonen i dag har NSB som basisgrunnlag for strekningen
Oslo-Eidsvoll lagt til grunn:

-nytt dobbeltspor Oslo-Lillestrem , og
-utvidelse fra enkeltspor til dobbeltspor og oppgradering til heyere
hastighet pa strekningen Lillestram - Eidsvoll.
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Basisgrunnlaget for Qstfoldbanen forutsettes pa tilsvarende mate som for
Oslo-Eidsvoll, lagt til grunn slik:

-nytt dobbeltspor Oslo-Ski, og
-utvidelse fra enkeltspor til dobbeltspor og oppgradering til hoyere
hastighet pa strekningen Ski-Moss-Sarpsborg.

Basisgrunnlagene er anslag for nedvendige fremtidige kapasitetsutvidelser og
hastighetsforbedringer . | det omradet hvor det eventuelt blir vedtatt & bygge en
flyplassbane , vil denne over deler av strekningen komme i steden for det angitte
basisgrunnlaget. Dette gjelder bade for Gardermoen og Hobgl. Kostnadene for
de delene av basisgrunnlag som blir erstattet av flyplassbanen nyttes for & vise
" nettobehovet " til flyplassbanen. Det ma imidlertid presiseres at dette bare er
en sammenligning av rene kronebelgp. Det gir ikke anslag pa den gkonomiske
belastningen , i det basisgrunnlaget hverken er vedtatt eller fastlagt med
hensyn til gjennomfaringstidspunkt.

Hobglbanen vil omfatte det samme
dobbeltsporet som basisgrunnlaget Q8LS
pa strekningen Oslo-Ski. Videre ut il
Hobel vil banen komme som en
nyinvestering i tillegg il den
igangsatte utbyggingen il
dobbeltspor pa strekning fra Ski mot
Moss. Syd for Hobel er det
mulighet for & ga mot Moss eller mot
Sarpsborg.

Ved viderefering mot  Moss vil s
investeringen inn til dobbelsporet ved MOSS
Smerbekk komme som en
merinvestering , mens det videre
sydover vil veere identisk med
basisgrunnlaget. Ved viderefering
mot Sarpsborg vil investeringen FREDRIKSTAD
medfere at behovet for utvidelse til
dobbeltspor pa& strekningen
(Kambo)Sandbukta - Fredrikstad - mm—e— Basisgrunnlaget
Sarpsborg ( basisgrunnlaget) faller  ——————+ Eksisterence jernbane
bort ,helt eller delvis.

Basisgrunnlaget er forankret i felgende prosjekter som er vedtatt eller under
planlegging:

- Hoyhastighetsprosjektet Oslo S - Kornsjg ( Geteborg ).
- Dobbeltsporet Ski - Moss, som er under bygging.
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Byggingen av dobbeltsporet Ski - Moss ble pabegynt i 1987. Hele strekningen
er av Stortinget vedtatt bygget , og er planlagt ferdig innen 1996. Vedtaket for
den siste del av strekningen Sandbukta - Moss anses a vaere reversibelt sett i
sammenheng mot en Hobglbane. Byggingen av Ski - Sandbukta er det
derimot i hovedsak ikke mulig & stoppe.

3. MARKEDSGRUNNLAG

Markedsgrunnlaget for et tilbringertilboud med tog til en flyplass pa Hobel vil vaere
relativt likt med Gardermoen , for de store tunge markedsomradene i Oslo og
Basrum. Fra vestomrddene ( Asker , Drammen og Vestfold) vil konkur-
ranseforholdet mellom tog og personbil ga noe i disfaver av tog i forhold til
Gardermoen.

En gjennomgaende forbindelse over Hobgel fra Sarpsborg , vil gi et
konkurransemessig meget godt togtilbud mellom Fredrikstad/ Sarpsborg /
Halden/ utlandet og Hobel og videre mot Oslo, pa tilsvarende mate som
Hedmark / Oppland mot Gardermoen. En gjennomgéaende bane over Hobgal med
tilkopling nord for Moss , vil knytte flyplassen transportmessig meget nzert il
Moss. For de sydlige deler av @stfold vil tog vaere mindre konkurransekraftig
ved et slikt alternativ.

Trafikkgrunnlaget til flyplass p4 Hobel er beregnet i transportanalysen for
Gardermoen . Kollektivandelen for 2010 er for togalternativet beregnet til 51 %
for Hobal , mot 57 % for Gardermoen. Risikoen for ikke & na forutsetningen i
Rikspolitiske retningslinjer om minst 50 % kollektivandel , synes dermed starre
for Hobe! enn for Gardermoen.

Trafikknivaet til / fra flyplassen med tog vil dermed ligge ca. 10 % lavere enn
tii Gardermoen. Forskjellen er ikke starre enn at vi har valgt & legge til grunn
samme serviceniva i form av togfrekvens, som til Gardermoen. Trafikkgrunn-
laget som er lagt til grunn for beregningene av jernbanetilbudet framgéar av
tabellen nedenfor.

Antall reiser med tog til / fra flyplassen | 2010.

Gardermobanen Sammenligning Hobgl
Flypassasjerer og
besgkende 7.8 mill.reiser 7.1 mill. reiser
Arbeidsreiser til / fra
flyplassen 3.7 mill. reiser 3.4 mill. reiser
Totalt antall reisertil/ |
fra flyplassen - 11.5 mill. reiser 10.5 mill. reiser




4. JERNBANENS TILBUD
4.1 Generelt.

Jernbanens tilbud til Hobel kan i prinsippet bli utformet pa samme maten som
tilbudet til Gardermoen. Togfrekvens, reisehastighet, terminaler , materiell og
servicenivaet generelt vil vaere uavhengig av flyplasslokaliseringen.

P& samme maten som for Gardermoen foreslar vi primzert et opplegg basert pa
gjennomgaende tog slik at InterCity - og fierntog kan kjere gjennom flyplassen.
Denne lgsningen gjer det mulig & samordne togtilbudet pa Hobglbanen fullt ut
med det eksisterende togtilbudet pa @stlandet.

Hovedprinsippet i togtilbudet er gjennomgaende InterCity-tog fra Vestfold -
Drammen til flyplassen og videre til @stfoldbyene. | tillegg kjgres pendeltog
mellom Lysaker/Oslo S og flyplassen. Reisende med tog fra Gjevikbanen og
Hovedbanen ma stige om til flyplasstogene pa Oslo S.

Vi har ogsa skissert et rutetilbud til en buttstasjon pa Hobal.

| det etterfalgende er tre alternative togtilbud beskrevet:
- Oslo - Ski - Hobal.

- Oslo - Ski - Hobgl - Moss

- Oslo - Ski - Hobel - Sarpsborg

Vi har beskrevet togtilbudet for den traséen som gar om Ski stasjon.

Det er vurdert alternativer hvor den nye traséen mot Hobgl grener av ved
Langhus litt nord for Ski. | disse alternativene kan Ski eventuelt gis tilbud til
flyplassen ved at lokaltogene fortsetter fra Ski til flyplassen. Lokaltogene kan
kjgres pa eksisterende QDstre linje fra Ski til kryssingspunktet med den nye linjen
og derfra opp til flyplassen. Denne lgsningen medfarer et mer kostnadskrevende
driftsopplegg enn & betjene Ski med stopp av de ordinaere flyplasstogene.

4.2 Togtilbudet pa de alternative hovedtraséer.

| det etterfalgende er det foretatt en sammenligning av togtilbudene fra Oslo til
Hobel og Ostfoldbyene. Togtilbudet vest og nord for Oslo er likt i alle
alternativene.



Hovedtrasé Oslo - Ski - Hobgl.

Togtilbudet er i prinsippet sammenlignbart med tilbudet Oslo - Lillestrem -
Gardermoen

| dette alternativet er Hobgl stasjon en buttstasjon og togtilbudet bestar av
pendeltog slik:

Lysaker - Oslo S - Hobel, 3 tog pr time. Togene kjores direkte mellom Oslo S
og Hobgl. Reisetiden Oslo S - Hobgl blir 17 minutter, mens det til Gardermoen
tar 19 minutter.

Oslo S - Hobel, 3 tog pr time. Togene stopper pa Rosenholm og Ski. Reisetiden
Oslo S - Hobgl blir med disse togene 22 minutter, mens tilsvarende til
Gardermoen, med stopp pa Bryn og Lillestram, er 24 minutter.

InterCity- og fjerntogene kan ikke kjogres om flyplassen, men framferes pa
eksisterende linje. Dstfoldbyene far ikke konkurransedyktig togforbindelse til

flyplassen. For & komme til flyplassen med tog ma de reisende stige om il
flyplasstogene pa Ski

Glovik
Ha ksz

Lysaker

T Ullehammer

Hamar

Lillestram
Kongsvinger

Drammen
Resenhoim

Sklen

Fummocelen veer hvordan
ogribucet 8 Hobal kan b | 1999
Antal strehsr RNGE DYTRORNE OF.

Bme
Oulo § og Ski er vikipe
huBounA IS lor overpang i
Iohaling o Darer Bom ks b
crwiae lotnasiss ol Myplassen

= T T =lokae g

Hobal

Relestider direas log:

Culo 5 - Hobel 1T mn
S - Hobel 8 mn

Maoss

Sarpsborg

Fredrikstaa

Halden
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Hovedtrasé Oslo - Ski - Hobgl -
Moss.

Togtilbudet er i prinsippet sammen-
lignbart med tilbudet Oslo -
Gardermoen - Eidsvoll - Hamar.

Frekvensen er 6 tog prtime mellom
Oslo S og flyplassen. Tre av
togene kjares direkte mellom Oslo
S og Hobgl, mens tre tog stopper
ved Rosenholm og Ski.

To tog fortsetter fra Hobg! til Moss,
og ett av disse gar videre il
Fredrikstad , Sarpsborg og Halden.

Vest for Oslo er tilbudet det samme
som til Gardermoen.

Reisetiden Oslo S - Hobel blir 17
minutter med direkte tog og 22
minutter med tog som stopper ved
Rosenholm og Ski. Til Gardermoen
er de sammenlignbare tidene 19 og
24 minutter. Reisetider til flyplassen
reduseres med 2 minutter for
markedene i Oslo og vest for
byen.

Dette alternativet gir forbindelse til
flyplassen fra alle byene i @stfold.
Tilbudet er derfor tilfredsstillende
for den flyplassrettede trafikken.

Avstanden mellom Moss og Oslo er
12 km lenger via Hobgal enn langs
eksisterende linje. Konsekvensen
av a kjore InterCitytogene om
flyplassen er at det store antall
reisende mellom Qstfoldbyene og
Oslo far forenget reisetiden med
ca 5 minutter. Det samme gjelder
for utenlandstrafikken hvis disse
togene kjeres via flyplassen.

Glovik

Hakadal

Lysaker

Drammen

Skien

Rutemodelien viser hvordan

togtilbudet 4l Hobel kan bii | 1990
Antall streker angsr ogirekvens pr.
ma.

Oslo § og Ski er viktige

knumpunkier for overgang fra
lokaltog og baner som ke tir
direkie forbindelse tl Ryplassen

= Lokale ©og

Relastider direkie tog:
Oslo § - Hobel 17 min.

Ski - Hobel 8 min.
Hobal - Moss 11 min.

Lillehammer

Hamar

Lillestram

Kangsvinger

I
|
|
| ssm HoOsenholm
|
I
|

Hobol

Maoss

Sarpsborg

Fredrikstad

Halden
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Hovedtrasé Oslo - Ski - Hobgl -
Sarpsborg.

Togtilbudet er i prinsippet sammen-
lignbart med tilbudet Oslo -
Gardermoen - Eidsvoll - Hamar.

Togtilbudet nord for Hobgl er som i
foregaende alternativ .

Syd for Hobel er tilkoblingen til
Dstfoldbanen i Sarpsborg. Det er
forutsatt at to tog pr time fortsetter til
Sarpsborg. Fra Sarpsborg vil ett av
togene fortsette til Fredrikstad mens
det andre toget fortsetter til Halden.

Dstfoldbyene Sarpsborg, Fredrikstad
og Halden og utenlandsforbin-
delsene vil fa betydelig kortere
reisetid bade til flyplassen og il
Oslo. Se tabell.

Ved dette alternativet kommer Moss
utenom hovedtraséen og far ikke
togforbindelse til flyplassen. Moss
har fortsatt god forbindelse mot Oslo
pa eksisterende linje. Stasjonene
Rygge og Rade kan betjenes ved a
forlenge lokaltogene fra Moss il
Fredrikstad.

Reisetider Oslo S - @stfoldbyene

Skien

Lllehammer

Hamar

Ullestram

Kongsvinger

e ROsSenholm

Halden

Fredrikstad

Dagens trasé
oppgradert
Moss 27
Fredrikstad 44
Sarpsborg 54
Halden 68

Via Hobgel - Moss

32
49
59

73

Via Hobgl - Sarpsborg

-

45
35

NB! Reisetidene er basert pa oppgradert IC - nett pa hele @stfoldbanen



Reisetider | minutter til Hobgl (Gardermoen)

Hamar 119
- Eldsvoll 70
Lillestrem 42

. {48) - :

Drammen 58
Asker i &
Sandvika

Lysaker
Nationalteateret
OsloS
Rosenhoim
Skl

Moss

Via Moss . Vi Safpsbbrg

Fredrikstad 28 (68)
Sapsborg 38 (78)
Halden_: i 52 (92)

NB! Reisetidene fra Fredrikstad, Sarpsborg og Halden er basert pa oppgradert
infrastruktur helt til Halden i begge flyplassalternativene.

4.3 Dekningen av hovedmarkedene.

Oslo , Beerum, Asker, Buskerud og Vestfold.

Reisende fra det store markedet i og rundt Oslo vil f& det samme togtilbudet til
Hobgl som til Gardermoen. Strekningen Oslo - Hobgl er ca 5 km kortere enn
strekningen Oslo - Gardermoen. Reisetiden Oslo - Hobel blir 17 minutter med
direkte tog, mens direkte tog Oslo - Gardermoen bruker 19 minutter.

Utenfor Oslo sentrum vil det bli lagt til rette for en stasjon p4 Rosenholm.
Rosenholm ligger 11 km sor for Oslo S og har gode parkeringsmuligheter.

Selv om togtilbudet fra Drammen , Vestfold og Buskerud er det samme til Hobgl
som til Gardermoen, gker konkuransen fra bil og buss i markedet Drammen,
Vestfold og Buskerud. Alternativet vil vaere & krysse Oslofjorden ved Drgbak
eller i Horten.

Romerike , Hedmark og Oppland.

For flyreisende fra dette markedet gker avstanden og dermed reisetiden til
flyplassen pa Hobgal sammenlignet med flyplass pa Gardermoen. Det er likevel
fullt mulig & gi et konkurransedyktig togtilbud til Hobgl. Togtilbudet vil besta av
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InterCitytilbudet fra Lillehammer samt region- og lokaltogtilbudet i omradet. Fra
disse togene vil det vaere omstigning til flyplasstog ved Oslo S.

Akershus syd og Ostfold.

Strekningen Oslo S - Ski kan sammenlignes med strekningen Oslo S - Lillestram.
Tre av flyplasstogene vil stoppe pa Rosenholm og Ski. Reisende fra andre
stasjoner pa lokalstrekningen ma stige om til flyplasstogene pa Ski eller
Rosenholm.

Markedet i Dstfold far kortere reiseavstand og et godt jernbanetilbud til en
flyplass pa Hobel. En gjennomgaende trasé til Sarpsborg gir et spesielt godt
tilbud og korte reisetider til Sarpsborg, Fredrikstad og Halden. Moss far ikke
konkurransedyktig jernbanetilbud i dette alternativet.

En gjennomgaende trasé til Moss gir spesielt Moss og omradet rundt et godt
tilbud med kort reisetid. Til de evrige Dstfoldbyene blir reisetiden lengre enn nar
linjen gar direkte til Sarpsborg.

| en lgsning med buttstasjon pa Hobel vil ikke Dstfold f& konkurransedyktig

togtilbud til flyplassen. Trafikantene ma eventuelt reise til Ski og stige om til
flyplasstogene der.

4.4 Stasjoner.

Hobel stasjon

Flyplassen ligger pa kote 191,5
Rullebanene ligger tilnaermet nord - ’ fﬁ' / / | Vi

syd. Terminalbygget ligger pa tvers :

mellom rullebanene pa samme | ’ //’J)I ‘/ !///V
|
|

maten som pa Gardermoen. | A f / I [ A S/l
Jernbanelinjen kommer inn mot 1 Ty K \f\L/ S|
stasjonen nordfra i en stigning pa w

ca 24 promille, flater ut og gar inn l / / ?p/\,\[ [ // 7//
pa stasjonen som ligger i 7,

horisontalt plan rett under
terminalbygget. Stasjonen er
forutsatt med gjennomkjering og
linjen fortsetter mot syd. Gjennom
flyplassomradet gar jernbane-
sporene midt mellom og parallelt
med rullebanene, som pa
Gardermoen.
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Utformingen av stasjonen og forbindelsen mellom stasjonen og flyplassterminalen
er i prinsippet som pa Gardermoen.

P& Hobael ligger plattformene 14,3 m under Apron. Dette er 6 m lavere enn pa
Gardermoen.

Konsekvensene ved en lavere plassering av stasjonen:

Luftfartsverket legger vekt pa at en lavere plassering frigjor stasjonen og
kulverten for jernbanesporene fra kjelleretasjen. Kjelleretasjen kan dermed
utnyttes mer fleksibelt til parkering og andre formal. P4 Gardermoen deler
jernbanekulverten kjelleretasjen i to. Stasjonen pa Hobgl blir i sin helhet liggende
i en innendershall. Pa Gardermoen ligger ca halvparten av plattformene ute i
friluft. Stasjonen er, som en felge av lavere plassering pa Hobel, trukket litt
lenger inn under terminalbygget (mot syd). Midtpunktet pa plattformene blir
dermed liggende rett under oppgangen til flyplassterminalen

Den sterste ulempen ved en lavere plassering av stasjonen er at
heydeforskjellen mellom plattformene og flyplassterminalen gker med 6 meter.
Forskjellen for de reisende blir at den ferste "etappen" bestar av en lengre
rulletrapp. Den praktiske tidsforskjellen betyr sannsynligvis ikke s& mye, men
folelsen av stor hgydeforskjell kan oppleves negativt. Til sammenligning blir
heyden pa rulletrappen fra plattformen til mellomnivaet omtrent som den er pa
Nationaltheatret stasjon i dag.

Det er et hovedkrav fra NSB at forbindelsen mellom toget og flyplassen skal
veere sa kort og enkel som overhodet mulig. Det har stor betydning for hvordan
kundene opplever toget som tilbringersystem. Hvis det skulle bygges
hovedflyplass pa Hobel ma tilpasningen av stasjonen i terminalbygget
optimaliseres pa dette punktet.

Oslo S

Oslo S vil ha den samme sentrale funksjon i togtilbudet til Hobal som den har til
Gardermoen.

Rosenholm

Ved Rosenholm vil eksisterende og ny linje ligge neaer hverandre rent fysisk. Det
betyr at det kan legges til rette for en overgang til lokaltog. Rosenholm stasjon
hari tillegg gode parkeringsmuligheter. Dette gker tilgjengeligheten til togtilbudet.
Ski

Ski stasjon ligger pa enden av lokalstrekningen. Den er et naturlig knutepunkt og

overgangsstasjon mellom tog og mellom tog og buss. Ski stasjon har nytt
ekspedisjons- bygg.
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Stasjonene for gvrig antas ikke & ha betydning for sammenligningen mellom
Gardermoen og Hobgl og er derfor ikke vurdert nasermere i denne utredningen.

4.5 Godstransport.

Drivstoff til flyplassen.

Drivstoff til flyplassen er forutsatt transportert med tog fra Sjursgya. Sjursgya
ligger ved Ostfoldbanen rett syd for Oslo. Det vil sannsynligvis vaere mest
praktisk & nytte eksisterende spor fra Loenga til Ski og videre eksisterende Dstre
linje til losseanlegget , som foreslas lagt litt @st for Knapstad stasjon. Fra
losseanlegget til tankfarmen pa flyplassen pumpes drivstoffet i en rarledning.
Avstanden er ca 5 km.

Framferingen av godstog.

Jernbanelinjen via Hobel er beheftet med begrensninger nar det gjelder
framfaring av godstog til @stfold og utlandet:

- Luftfartsmyndighetenes holdning om at godstog ikke tillates kjert gjennom
flyplassterminalen.

- Den sterke stigningen pa traséen like nord og syd for flyplassen som begrenser
trekkraftkapasiteten betydelig sammenlignet med linjen for evrig i @stfold.
Stigningen kan bli opptil 25 promille.

Hovedterminalen for gods i @stfold ligger ved Rolvsgy mellom Fredrikstad og
Sarpsborg. Terminalen betjenes fra eksisterende linje. Godstransport er ikke
vurdert naermere i denne analysen.

4.6 Okonomiske beregninger, Hobglbanen.

De okonomiske beregninger som er foretatt for Hobglbanen er av
bedriftsgkonomisk karakter. | den tid som har veert til disposisjon er det lagt
starst vekt pa & utarbeide viktige kostnadselementer, og sammenligne disse med
Gardermobanen. Det er ogsa gjennomfert grove markedsvurderinger for
Hobelbanen. Disse vurderingene gir grunnlag for visse inntekts- og
lonnsomhetsanslag. Med basis i dette er delstrekningen Oslo S - Hobagl
sammenlignet mot delstrekningen Oslo S - Gardermoen.

Nar det gjelder de gjennomgaende alternativene mot henholdsvis Moss og
Sarpsborg, s& har NSB forelepig ikke tilstrekkelig sikkert grunnlag for &
sammenligne lannsomhet mellom disse og mot Gardermobanen.

Usikkerheten i Hobglanslagene er pa enkelte omrader vesentlig sterre enn for
Gardermobanen. Dette skyldes primeent mer usikker innput. Felsomheten i
beregningene forutsettes a vaere den samme som for Gardermobanen.
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Bedriftsockonomisk lennsomhet

Lonnsomhetsmal | Oslo S - OsloS-
: Gardermoen | Hobgl
Internrente (%) | 9.9 . tsd
Naverdi 1992 . -
(mill.92-kr) 1232 . | 744

Forutsetningene for de ekonomiske beregningene er de samme som for
Gardermobanen. Dette innebaerer bl.a. lik investerings-profil for kjgreveg og
rullende materiell, like enhetssatser sammenlignbart driftsopplegg, samme
hastighet og samme prinsipp for innvirkning pa andre tog.

Alle belap er i faste 1992-priser. Basisar for naverdi-beregningene er 1992.

Tabellen under viser nedvendige investeringer for tilknytning som buttspor eller
gjennomgaende spor.

Investeringsbehov for trasé og terminaler (mill. 92-kr)

Investeringer [ OsloS- | OsloS- [OsloS- |OsloS- [OslosS-
Garderm. | Hobal Eidsvoll | Sarpsb.
3284  |3250 | 4572 4744 | 5454
Naverdi 1992  |2312 | 2280 3172 3294  lar0

Investeringsbehovet i Sarpsborg- og Moss-alternativet er ikke direkte
sammenlignbart. En ma ta hensyn til at det er forskjellige avstander, og at en i
Moss-alternativet i tillegg ma vurdere utbyggingen av strekningen Moss-
Sarpsborg.
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5. TRASEALTERNATIVER

5.1 Alternative traséer og stasjoner

Asplan Qstlandet A/S har veaert engasjert for & vurdere trasémulighetene til
Hobel og framskaffe grunnlag for & sammenligne viktige kostnadskomponenter
og tekniske forhold med Gardermoen. Grunnlaget er dokumentert i rapport
"Gardermo-prosjektet. Traséalternativer til Hobgl.", 1992. Nedenfor er det gitt
en kort beskrivelse av de vurderte traséer.

Hobelbanen felger basisgrunnlagets planlagte nye dobbeltspor mellom Oslo S
og Ski. Den gar i hovedsak i tunnel, borsett fra 1 km dagstrekning ved
Rosenholm.

Alternativ 1, gstre variant dreier av fra dobbeltsporet Oslo - Ski i tunnelen ved
Langhus. Traséen gar i daglesning nord for Naerevannet fer den fortsetter i
tunnel under Gaupesteinsmarka, krysser Hobglelva pa bru, dreier mot syd og
krysser Qstfoldbanen , Dstre linje og E18 far den stiger opp mot flyplassen.

Alternativ 1, vestre variant har samme trasé til avgreiningen ved Langhus,
kommer ut i dagen nordest for Ski, og passerer gst for Ski kirke far den knytter
seg til traséen for Dstre linje, og felger denne med en del kurveutrettinger forbi
Krakstad til Skotbu stasjon. Traséen krysser Hobglelva ca. 1 km syd for
Tomter og dreier mot syd, krysser E18 og gar i sterk stigning opp mot
flyplassen.

Alternativ 2 falger nytt dobbeltspor fra Oslo til Ski, gar gjennom Ski stasjon og
dreier mot st rett syd for Ski. Traséen knytter seg til traséen for @stfoldbanen,
@stre linje ved Krakstad stasjon og felger denne til Skotbu stasjon. Traséen
krysser Hobglelva ca 1 km syd for Tomter og dreier mot syd, krysser E18 og
gér i sterk stigning opp mot Flyplassen.

Traséen Hobgl - Moss falger flyplassens retning fer den dreier mot vest over
Korsfuruasen, og krysser Veiedalelva ca en halv kilometer ser for Baeretjernet.
Linjen fortsetter vestover, krysser Hobglelva ca 1 km ser for Skjellfoss, og
knytter seg til nytt dobbeltspor Ski - Moss ca 1 km nord for fylkesgrensen.

Traséen Hobgl - Sarpsborg starter i flyplassens retning og dreier gst rundt
Gamleeriken. Traséen passerer Rv 115 ved Nordby og gar i tunnel videre til
krysningen av Mingenovet pa bru. Linjen fortsetter sydover pa Tunegya i
tunnel under Burasen og ny tunnel under Landeberget, far den knytter seg til
eksisterende bane ved Sarpsborg.
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Figur 5.1 Oversiktskart for traséer.
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5.2 Investeringsbehov for de enkelte alternativer

Investeringsoverslagene er hentet fra Asplans rapport "Gardermo-prosjektet.

Traséalternativer til Hobgl."

| oppbyggingen av kostnadsanalysen har vi for Hobglbanen p4 samme mate
som for Gardermobanen, definert et basisgrunnlag (jfr. avsnitt 2). Det er vist
hva som kreves av totalinvestering for Hobglbanen, og differansen i lepende

kroner i forhold til gjennomfering av basisgrunnlaget.

Figur 5.2.1 Traséalternativer Oslo S - Hobgl

osLo s

At

SARPSBORG

HALDEN

At. 1 V

OosLO §

FREDRIKSTAD

At 2 o/Ski

At 19

numIRI - Hobolbanen
—++=————+  Eksisterende jerncang

=mmemme  Basisgrunniaget
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Investeringsbehov for buttspor

Figur 5.2.1 viser de tre alternative lgsningene til buttspor som er behandlet.
Hobglbanen er identisk med basisgrunnlaget mellom Oslo S og Langhus, samt
mellom Langhus - Ski for Alternativ 2. Figuren viser ogsa gjenstaende del av
basisgrunnlaget helt fram til Sarpsborg.

Tabell 5.2.1 Trasékostnader for Oslo S - Hobgl. Mill.kroner

Alternativ1 | Alternativ 1 Alternativ 2
ostre vestre o/ Ski
Oslo S - Hobgl 2513 2284 2472
Hobegl terminal 744 744 744
Ski stasjon 34
Totalinvestering: 3257 3028 3250
Spart investering i basisgrunnlag:
Oslo S - Langhus -1066 -1066
Oslo S - Ski -1479
Differansekostnad:
Oslo S - Hobel 2191 1962 1771

Tabell 5.2.1 viser under de gitte forutsetninger at Alternativ 1 vestre har lavest
totalinvestering, men at Alternativ 2 over Ski har lavest anleggskostnader nar vi
ser totalinvesteringen i forhold til sparte investeringer. Alternativ 2 er valgt nar
vi senere sammenlikner Hobglbanen med Gardermobanen og for
totaloppstillingen for gjennomgaende bane mot Moss og Sarpsborg.

Investeringsbehov for gjennomgéaende spor

| figur 5.2.2 vises lokaliseringsprinsipper for investeringene i gjennomgaende
spor fra Hobel og sarover i de to alternativene som er vurdert. Vi bygger videre
pa traséen for buttspor- alternativ 2, som ble begrunnet i forrige underkapittel.
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Figur 5.2.2 Traséalternativer Oslo S - Hobgl - Moss/Sarpsborg.

OsLO S

FREDRIKSTAD

HALDEN

TR Hob@!banen
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Ved & sammenlikne de to alternativene i figuren gar det fram at NSB slipper &
investere Sandbukta (Kambo) - Moss og Moss - Fredrikstad ved & bygge
gjennomgaende spor til Sarpsborg. Strekningen Fredrikstad - Sarpsborg er
naermere kommentert i fotnoten wunder. For begge alternativene er
Hobeglbanen identisk med basisgrunnlaget pa strekningen Oslo S - Ski.

1) Pa strekningen Fredrikstad - Sarpsborg forutsettes oppjustering av
enkeltspor til hastighet 200 km#, isteden for dobbeltspor i
basisgrunnlaget.
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Tabell 5.2.2 Trasékostnader Oslo S - Hobel - Moss/Sarpsborg.

Mill.kroner
o/ Moss o/ Sarpsborg

Alternativ 2 o/Ski 3250 3250
Hobgal - Moss 1494
Hobgl - Sarpsborg 2204
Totalinvestering til 4744 5454
pakoblingspunkt
Spart investering i basisgrunnlag:

Oslo S - Ski -1479 -1479

Kambo - Moss -403 -403

Moss - Sarpsborg 1) -1714
Differansekostnad

OsloS - Sarpsborg: 2862 | 1858

1) P4 grunn av at fjerntogene og IC - togene i dette alternativet gdr om Hobgl, har vi redusert basisgrunnlaget mellom
Fredrikstad og Sarpsborg til det halve. Det vil si at nyu dobbeltspor er erstattet med opprustet enkeltspor pi
grunn av endret behov.

Tabellen viser at totalkostnadene for gjennomgaende spor til Sarosborg er 700
mill. kroner heyere enn til Moss. Differansekostnadene er derimot 1 milliard
kroner lavere enn gjennomgaende spor over Moss.

Hva som totalt sett vil vaere gunstigste lgsning har NSB forelepig ikke
tilstrekkelig grunnlag for & angi. Dette vil en komme nzermere tilbake til i
utredningene av @stfoldbanen og Norsk Jernbaneplan.

5.3 Usikkerhet ved sammenligning av kostnader mellom
Gardermo- og Hobglbanen

For Gardermobanen er det regnet med at usikkerheten i kostnadsanslagene
ligger innenfor et avvik pa +/- 20 %. Det samme gjelder for strekningen Oslo S
- Langhus/Ski pa Hobelbanen. For Hobglbanen syd for Langhus/Ski er
usikkerheten sterre pa grunn av mindre detaljert kartgrunnlag og lavere grad av
bearbeiding.

For Hobalbanen totalt har vi vurdert at usikkerheten i kostnadsanslagene ligger
innenfor et avvik pa +/- 40 %.

5.4 Sammenligning av investering | Gardermobane og Hobglbane

Investeringene for tilbringertjeneste med jernbane kan bare sammenlignes for
delstrekningene Oslo S - Gardermoen og Oslo S - Hobal.

| tabell 5.4.1 har vi stilt opp til sammenlikning tall for Gardermobanen
o/Jessheim S og Hobglbanen o/Ski.
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Tabell 5.4.1 Kostnader for Gardermobanen og Hobelbanen for
delstrekningene Oslo S - Gardermoen og Oslo S - Hobgl. Mill. 1992 - kr.

Oslo S - Hobal Oslo S - Gardermoen
Delstrekning 2472 2460
Stasjon pa flyplass 744 690
Stasjoner 34 130
Total investering 3250 3280
Spart investering i basisgrunnlag: | -1479 -1975
Differansekostnad: 1771 1305

Totalinvesteringene for de to delstrekningene er tilneermet lik, mens
nettoinvesteringen for Oslo S - Gardermoen er beregnet & veere 466 mill. kr
mindre enn for delstrekningen Oslo S - Hobel. Dette skyldes at sparte
investeringer i basisgrunnlaget er vesentlig heyere pa strekningen Oslo S -
Lillestrem - Jessheim enn pa strekningen Oslo S - Ski.

Hobglbanen (43 km) er 5 km kortere enn Gardermobanen (48 km).
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6. TEKNISKE-, AREAL- OG MILJOMESSIGE KONSEKVENSER

Vi har i beskrivelsen s& langt det har veert mulig benyttet samme metode til
beskrivelse og sammenlikning som for Gardermobanens alternative traséer
(NSB 1991: "Gardermobanen. Oppsummering og maling av konsekvenser.
Underlag for anbefaling av trasé"). Hovedmalene som ble utviklet og lagt til
grunn for konsekvensanalysen av Gardermobanens trasé var:

- Effektiv og konkurransedyktig transport

- Unnga konflikter med infrastruktur og bygninger

- Vern av naturressurser

- Gunstig samfunns- og bedriftsekonomisk utvikling

Hovedmalene ble brutt ned til delmal som var malbare. Av delmalene fra
Gardermobanen har vi for Hobgl og i sammenlikningen mellom Hobglbanen og
Gardermobanen benyttet delmalene under. Det er gunstig med:

- Kort reisetid til flyplassen

- Viktig med baneépning samtidig med flyplassen

- Utvikling av utbyggingsmenster som vektlegger funksjonsdyktig
hovedstadsregion

- Fa boliger som ma rives eller fraflyttes

- Fa bedrifter som ma fraflyttes

- Gode virkninger for forsvaret

- Lavt samlet arealforbruk til spor og stasjoner

- Vern av landbrukets produksjonsgrunnlag

- Vern av omrader for friluftsliv

- Vern av omrader med spesiell verneverdi

- Vern av vilt

- Vern av kulturminner

- Fa bygninger og institusjoner som rammes av sty

- Hensyn til landskapsbildet

- Sma driftskostnader for kjgrevei

- Lave investeringskostnader

- Stor fleksibilitet ved investering

Som beskrevet foran, har vi to forskjellige hovedlgsninger som skal
sammenliknes: 1) buttspor og 2) gjennomgaende spor . For alle alternativ
foreligger en jernbanelgsning mellom Oslo S og Langhus. Konsekvensene for
denne traséen beskrives farst , deretter ser vi p4 sammenlikningene av
buttsporalternativene og alternativene for gjennomgaende spor.
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6.1 Dobbeltspor Oslo S - Langhus

Dette prosjektet er under planlegging uavhengig av Hobglbanen, og séaledes en
del av basisgrunnlaget. | tabell 6.1.1 oppsummeres utvalgte konsekvenser.
Konsekvensene vil senere bli trukket inn i oppstillingen mellom Hobglbanen og
Gardermobanen.

Tabell 6.1.1 Konsekvenser av ny trasé Oslo S - Langhus | Ski
kommune

Konsekvens- Konsekvenser

analysevariabel

landbrukets produksjonsgrunnlag Minimale konsekvenser.

friluftsliv Berarer Ikke viktige friluftsomrader,

vitt Ingen kjente vesentlige konflikter

kulturminner Gar gjennom Loenga og Gamlebyen som har unikt
kulturhistorisk mangfold.

bygninger og institusjoner som rammes | 240 boliger (160 uten flyplasstrafikk)

av stgy over 55 dBA (etter skjerming)

landskapsbildet Stort sett | tunnel, liten konflikt med landskap

6.2 (Oslo S) Langhus - Hobgl

Noen tekniske karakteristika ved de tre buttsporlesningene vises i tabellen
under.

Tabell 6.2.1 Tekniske karakteristiska for ny trase Oslo S - Hobgl

Teknisk karakteristikk Alt1 0/ Alt 1 o/ Alt 2 o/ Ski
Langhus Langhus
gstre variant | vestre
variant 1)
Samlet lengde nytt spor Oslo S- Hobel (km) 43 43 43
Lengde spor | dagen 17 24 25
Lengde spor i tunnel 26 19 18
Antall kurver m/ R<=2500 m 2 2 4
Lengde spor mv stigning >= 12 promille 7.5 7,0 6,5

1) Alt. 1 vestre er ca 500m kortere enn de to andre alternativene.

Sammenlikningen i neste tabell gjelder i hovedsak Langhus - Hobel, da det
kun er ett alternativ for parsellen Oslo S - Langhus. Der vi bruker informasjon
fra Oslo S - Hobel blir dette opplyst.
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Tabell 6.2.2 Sammenlikning av alternativer for buttspor (Oslo S)
Langhus - Hobel flyplassomrade

Konsekvens- Alt 1 o/ Alt 1 o/ Alt 2 o/ Ski
analysevariabel Langhus Langhus
ostre variant vestre variant
Teoretisk kjeretid til flyplassen | 16:10 15:59 16:15 1)
(min:sek)
| [Oslo S-Hobal] 3)
utbyggingsmenster som Fortrinn framfor de andre
vektlegger funksjonsdyktig alternativene pa grunn av at
hovedstadsregion Ski stasjonsby blir betient
boliger som ma rives eller fra- | 2 1 12
 fiyttes
arealforbruk  til spor og|445 475 430
| stasjoner (daa)
landbrukets produksjons grunn- | 225 355 265
lag (daa)
friluftsliv En del viktige Ingen storre  sammen- | En del viktige
narfriluftsomrader bereres, | hengende  friluftsomrader | naarfriluftsomrader bereres,
Hylliasen-Ulveasen. bereres.  Kryssing  av | antalt barrierevirkning
barriere mot Sermarka. Hobelelva | opplevelsesrikt
kulturlandskap
omrader med spesiell | Begrensede konflikter som | Spliter et sammenhen- | Ventelig sma konflikter med
verneverdi kan avbetes | anleggsfasen | gende vatmarksystem | verneverdige omrader
reservatene Rullestadtjern,
Midtsje-vannet og
Nasrvannet
vilt Konflikt med viltrekkene fra | Framtredende konfiiktmed 5|1  konfiikt med flere
Ulveasen og serover. trekkveier for storvilt. trekkveier for storvilt
kulturminner Ved Vaglen og mot Blikstad | Konfiikt med rikt forn- | Flere enkeltfunn berares
bereres 2 Kkjente kultur- | minnefelt est for Ski. Stort | mellom Skl og Krakestad. |
minner direkte. Nye funn | funnpotensiale pa Skiraet. || Hobel kan nye funn
kan paregnes ved Naarvann, | Hobel kan nye funn | forventes.
ost for Hobglelva og ved | forventes.
Lippestad.
forbruk av energi til transport| 815 708 739
(kwh) [OsloS-Hobal]
bygninger og institusjoner som | 30 boliger 50 boliger 150 boliger
| rammes av stey over 55 dBA 2)
landskapsbildet Dominerende virkning pa|Store konsekvenser for | Stor innvirkning pa land-
mindre omrader ved | kulturmiljget pa Skiraet. | skapsrommet ved Solberg-
Nasrevann og Hobalelva. Krakestad stasjonsomrade | elva og Hobelelva.
kan bli utsatt for endringer.
Stor innvirkning pa land-
skapsrommet ved Solberg-
elva og Hobglelva.
driftskostnader for  Kkjerevei | 27,9 279 279
(mill.kr pr ar) [OsloS-Hobal]
fleksibilitet ved investering skiller ikke skiller ikke skiller Ikke

1) Med stopp | Skl er teoretisk kjeretid beregnel til 17:28.
2) Steyberegningene er utfert uten at det er tatt hensyn til terrengels dempende virkninger ved skjaeringer og terrengformasjoner som

demper stay.

3) Som Indikator for kjaretid har vi benytet teoretisk kj@retid, som er noe mindre enn virkelig relsetid.

Kjoretiden til flyplassen er omtrent lik i alle alternativer.

Det skiller ogsa lite

mellom alternativene for samlet arelforbruk, friluftsliv, driftskostnader for
Alt. 1 vestre variant er klart mer

kjgrevei og fleksibilitet ved investering.
jordvernet

ugunstig for

kulurminneverninteressene,

hensynet il

landskapsbildet og for omrader med spesiell verneverdi (naturvern) - enn de
andre alternativene som er tilneermet likeverdige for disse méalene. Alt 1 gstre
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variant synes & vaere noe mer skansom for landskapsbildet enn Alt. 2 o/Ski,
mens det for kulturminner er vanskelig a skille. Alt. 2 er klart mest ugunstig nar
det gjelder antall boliger som blir steyutsatt, men er pa den annen side klart
mest gunstig for utbyggingsmensteret ved at banen gar om Ski, som er
regionsenter i Follo.

Ut fra areal- og miljgverdiene far Alt. 1 vestre variant relativt svak
maloppnaelse, og nar dette alternativ heller ikke er billigst faller det ut i valget
mellom de to andre. | avveiningen mellom Alt. 1 @stre og Alt. 2 o/Ski er
alternativet over Ski ikke ubetydelig billigere samlet sett og har en del andre
gunstige karakteristika, med unntak av stoykonsekvensene for boligmiljget.
Samlet sett styrker derfor de areal- og miljgmessige konsekvensene Alt 2 som
det beste alternativ av de vurderte.

6.3 Gjennomgaende spor Hobel - Moss/Sarpsborg

Noen tekniske karakteristiska for de to alternativene med gjennomgaende spor
er vist under.

Tabell 6.3.1 Tekniske karakteristiska for ny trasé OsloS -
Moss/Sarpsborg

Teknisk karakteristikk Hobeol |Oslo Hobgl -| Oslo -
-Moss |- Moss |Sarps- | Sarps-
borg |borg

Samlet lengde nytt spor 28 71 38 81
Lengde spor | dagen 26 51 26 51
Lengde spor | tunnel 2 20 12 30
Antall kurver m/ R<=2500 m 5 9 1 5
Lengde spor mV stigning >= 12 promille 3,3 9,7 12,8 19

| forhold til buttsporlgsningene gir gjennomgaende spor store fordeler, nar det
gjelder oppfylling av regionale mal for utvikling av infrastrukturen for transport
med jernbane. Dette blir vurdert naermere av NSB i forbindelse med Norsk
Jernbaneplan og utredningen av heyhastighetsprosjektet Oslo - Kornsjo
(Gateborg).

Tabellen pa neste side viser at for areal- og miljgmessige konflikter skiller det
ikke vesentlig mellom alternativene. Moss-alternativet synes dog & veere noe
bedre for areal med spesiell verneverdi (naturvern), mens Sarpsborg-
alternativet er noe mer gunstig for jordvern og malet om & unnga miljgstay.
Sammenlikningen halter imidlertid som antydet til ugunst for Sarpsborg-
alternativet, da sparte areal- og miljgkonsekvenser for basisalternativet ikke er
fratrukket.
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Tabell 6.3.2 Oppstilling av noen konsekvenser for gjennomgéende
Jernbane fra Hobgl til Sarpsborg/Moss 3)

funksjonsdyktig hovedstadsregion

Konsekvens- Hobgl - Moss Hobel - Sarpsborg
analysevariabel

Teoretisk  kjeretid til  flyplassen 10:30 12:47

| (min:sek)

Teoretisk kjeretid fra Oslo S via -Hobal| 26:45 20:02
til_Moss/Sarpsborg (min:sek) 1)

utbyggingsmenster som vektlegger | Plasserer Moss meget sentralt || Plasserer Sarpsborg meget sentralt i

utbyggingsmensteret | forhold til
Hobal

utbyggingsmensteret | forhold il
Hobel, Oslo S og mot Europa.

boliger som maé rives eller fraflyttes 5 Usikkerhet ved innkjering til Sarpsborg
arealforbruk til spor og stasjoner (daa) | 675 §90
landbrukets produksjons grunniag (daa) | 155 85
friluftsliv Berarer deler av Prestasen-Hytteasen, | Krysser flere sterre sammenhengende
som er et verdifullt omrade. friluftsomrader. Liten konfiikt ved
avbatende tiltak.

omrader med spesiell verneverdi

Stenerudmyra naturreservat bereres |
noen grad av jernbanen.

Barskogomradet Seutmosan bereres
sterkt. Gjennomskjeering av sterre
skogsomrade fra Mingevannet i ser til
Hobal | nord.

vilt Pavirker paviste trekkmanster mellom | Viktige storviltomrader
vinter- og sommerbeite. giennomskjeeres.  Konflikter mellom
elg og tog. Splliplasser for skogsfugl
bereres ved Seutmosan.
kulturminner Mulig konfliktomrade mellom | lkke | berering med Kiente
Narvestad og Vang. kulturminner.  Omradet er lite
undersekt.
forbruk av energl til transport (kwh)| 959 1177
[OsloS-Hobal]
bygninger og institusjoner som rammes | 110 boliger 50 boliger
av stay
landskapsbildet Fa konfiikter med det kulturpavirkede | Ingen alvorlige konsekvenser for

(heyhastighets-konsept mellom byene
=100) 2)

landskapsbildet. verdifulle landskapsomrader
fleksibilitet ved investering skiller ikke skiller likke
tilgjengelighet til Hobel for @stfoldbyense | 69 50
(buttspor = 100) 2)
tilgjengelighet til Oslo for @stfoldbyene | 100 82
(buttspor = 100) 2)
tilgjengelighet mellom @stfold-byene | 100 128

1) Som Indikator for kj@retid har vl beny!tet teoretisk kjaretid, som er noe mindre enn virkelig relsetid.

2) Indikatorene er framkommet ved & multiplisere byenes befolkning ( innen 4 km fra stasjonene) med relsetidene

til Oslo og Hobel,. Situasjon 1 er brukt som basis for omregning til Indekser. Lav verdl pa Indeksene tilsier god tiigjengelighet. Felgende
befolkningstall er lagt til grunn: Moss 30000, Fredrikstad 40700, Sarpsborg 31800 og Halden 21400.

3) For at konsekvensene som er opplistel skal kunne brukes til en rettferdlg sammenlikning méa forskjeller | sparte ulemper for
basisgrunnlaget Moss - Sarpsborg trekkes Inn | analysen for alt. om Moss. Disse dataene er Ikke tiigjengelig nér dette skrives.

Vi har utfert en enkel analyse av tilgjengelighet med jernbane for Q@stfoldbyene
samlet sett til Hobel, til Oslo og mellom byene. Resultatet er vist nederst i
tabellen foran, og viser at gjennomgéende spor til Sarpsborg gir meget god

tilgjengelighet til Hobel og Oslo.

Sammenlikningsgrunnlaget er buttspor til

Hobgl og heyhastighetsbane mellom Moss, Fredrikstad, Sarpsborg og Halden.
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Ved gjennomgéende spor til Sarpsborg har Fredrikstad omtrent lik reisetid til
Oslo som i heyhastighetskonseptet mellom byene. Forbindelsen mellom
Dstfoldbyene internt kan bli noe ugunstigere p.g.a. den nye linjestrukturen og
prioritering av togtilbudet pa hovedlinjen Oslo - Hobgl - Sarpsborg. Fra Moss til
Hobel vil jernbanetilbudet ikke veere konkurransedyktig.

6.4 Oppstilling av noen areal- og miljgkonsekvenser for Gardermo og
Hobglbanen

Sammenlikning av disse to banene ma, som nevnt foran, gjeres med
forsiktighet. | tabell 6.4.1 har vi oppsummert noen konsekvenser for Hobgl- og
Gardermobanen med buttsporlgsning. Vi har tatt med merknader i tabellen
som angir forskjeller i usikkerhet.

Tabell 6.4.1 Opplisting av noen konsekvenser av Hobgl- og Gardermobane
m/ buttspor

Konsekvens- OsloS - Hobol OsloS -| Merknader om
analysevariabel Gardermoen usikkerhet
Alt. 2 o/ Ski o/ Lillestrem og
Jessheim
teoretisk kjeretid til fiyplassen (min:sek) | 16:15 (43 km) 18:26 (48 km)
1)
utbyggingsmenster som vektlegger | Kn.pkt Oslo S, | Kn.pkt. Oslo S, Bryn, Mindre analysert for Hobal
funksjonsdyktig hovedstadsregion Rosenholm, Ski Lillestrem, Jessheim S
boliger som ma rives eller fra-flyttes 12 22 Mindre analysert for Hobal
bedrifter som ma frafiyttes ikke data 1915 (4bygg)
(gulv kvm)
forsvaret Ikke undersekt spesielt for
Hobel
arealforbruk til spor og stasjoner (daa) | 430 800 Oppgave mangler for Oslo
S-Langhus, som géar mest i
tunnel
| landbrukets produksjons grunnlag (daa) | 265 550 -
friluftsliv Krysser turveidrag, viktige | Skogomr. ved Areppen | Mindre analysert utenfor
nasromrader bereres, kan | skole Hurum-regionen 2)
avbates
omrader med spesiell verneverdi Mindre konflikter i Oslo SV Hval (ravineomr.), Mindre analysert utenfor
Skantjern Hurum-regionen. 2)
vilt | konflikt med trekkveier | ingen vesentlig konflikt | Mindre analysert utenfor
for storvilt Hurum-regionen. 2)
kulturminner Gar gjennom Loenga og | Leirsund- Ullereng | Mindre analysert utenfor
Gamlebyen, forevrig | vesentlig konflikt Hurum-regionen. 2)
begrensede kjente
konfiikter
bygninger og institusjoner som rammes | 390 boliger 150 - 250 boliger Metoden som er benyttet for
av stoy Hobelbanen gir relativt flere
steyutsatte boliger.
driftskostnader for kjerevei 28,0 31,2 -
(Mill.kr/ar)
investeringskostnader brutto 3250 3280 +- 40 % for Hobel- og +/-
(Ml kr) 20% for Gardermobanen
fieksibilitet ved investering Kn.pkt Ski, langs | Kn.pkt. Lillestram, -
eksisterende linje langs eksist. linje

1) Som Indikator for kjeretid har vi benyttet teoretisk kj@retid, som er noe mindre enn virkelig reisetid.
2) | det som var Hurumprosjektet (1989/90) ble det utfert betydelige registreringsarbeider for frilufisinteresser, naturvem, kulturminner og
landskap. Registreringene dekker Ski og Oppegérd kommuner | Akershus, og dels Oslo.



