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Forord

Denne mulighetsstudien er utarbeidet av Jernbane-
verket med sikte pa & analysere helhetlige utbyggings-
konsepter for @stfoldbanen. Parseller som er bygget
ut, eller er under planlegging og bygging i henhold til
gjeldende Nasjonal transportplan (NTP), inngar som
"byggesteiner”i planen.

| Jernbaneverkets intercity-strategi (IC-strategi), som
ble utviklet tidlig pa 90-tallet, er det lagt til grunn at et
raskt og heyfrekvent IC-tilbud pa moderne, dobbelt-
sporet jernbane dimensjonert for 200 km/t mellom
byene vil veere avgjerende for & kunne meote etterspor-
selen etter transporttjenester. Enkeltparseller er
bygget ut i trad med strategien, men bevilgningene
og utbyggingstakten har veert lavere enn forutsatt.
Ettersom store deler av IC-strekningene fortsatt er
enkeltsporede og med darlig kurvatur, er det ikke
mulig a bedre togtilbudet. P4 bakgrunn av blant annet
Statistisk sentralbyras prognoser som viser betydelig
vekst i befolkningsgrunnlag og transportetterspersel i
influensomradet ensket Jernbaneverket a sette i gang
med revisjon av IC-strategien. | forbindelse med
behandlingen av Nasjonal transportplan 2010-2019
besluttet Stortinget at det ogsa skal vurderes om frem-
tidige utbyggingsprosjekter i IC-omradet kan tilpasses
heyhastighetstog (250 km/t eller mer).

Hesten 2009 startet arbeidet med en mulighetsstudie
for @st- og Vestfoldbanen, som et farste skritt mot revi-
sjon av Jernbaneverkets IC-strategi. Underveis i dette
arbeidet meddelte Samferdselsdepartementet at

endelig valg av utbyggingsprinsipp skal tas gjennom
en konseptvalgutredning (KVU). KVU-arbeidet for de
tre IC-strekningene er i oppstartsfasen.

| rapporten redegjeres det for funn i mulighetsstudien
for @stfoldbanen. To prinsipielle utbyggingsalternati-
ver for moderne dobbeltspor er belyst: Ett alternativ
tilsvarende gjeldende strategi med dimensjonerende
fremforingshastighet pa 200 km/t og dagens stasjons-
lokalisering, og ett alternativ der den overordnede
foringen er gjennomgaende hastighet 250 km/t eller
mer. Sluttrapporten bygger pa rapporter fra konsulen-
ter og avdelinger i Jernbaneverket som har veert enga-
sjert innenfor de ulike fagdisiplinene. Utredningsarbei-
det har bestatt av sok etter trasekorridorer med tilho-
rende analyser av overordnede konsekvenser og kost-
nader (Norconsult AS), usikkerhetsvurderinger (Metier
AS), kjeretidsberegninger og kapasitetsvurderinger
(Jernbaneverket) og markedsvurderinger og lennsom-
hetsberegninger (Vista Analyse AS). Funn fra mulig-
hetsstudien vil bli brukt som grunnlag for KVU-arbei-
det.

Lars Erik Nybe har veert prosjektansvarlig, Anne Siri
Haugen prosjektleder og Ase Marit Dromtorp delpro-
sjektleder for @stfoldbanen. | tillegg har prosjektgrup-
pen bestatt av Terje B. Grennes, Marit Synnes Lindseth,
Siri Mette Carlsen og Ida Hanna @rnhai.

Oslo, januar 2011

Forisde foto: Jernbanemagasinet
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“En moderne dobbeltsporet jernbane vil vaere premissgivende
for areal- og byutvikling. Jernbanens foxtrinn er ferst og fremst
hastighetspotensial og kapasitet.
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Sammendrag

En moderne dobbeltsporet @stfoldbane vil gi muligheter for et vesentlig bedret transporttilbud
mot Oslo, internt i korridoren og mot Europa. Dette gir grunnlag for regionforsterring, ved at
reisetiden til Oslo og mellom byene blir kortere og frekvensen bedre. Antall passasjerer forventes
narmere tredoblet. Nye Igsninger for jernbanen vil dessuten legge til rette for regional- og

byutvikling.

Med dimensjoneringskriteriene i hovedalternativ 2 er det ikke mulig a finne én linje som betjener
alle byene, og det er derfor nedvendig a velge mellom ny trasé om enten Fredrikstad, Sarpsborg
eller mellom disse (Rolvsay). For betjening av terminaler og byer som ikke ligger langs ny bane
ma da deler av eksisterende bane opprettholdes og stedvis fornyes. Investeringskostnadene for
hovedalternativene er forholdsvis like, mens drifts- og vedlikeholdskostnadene vil veere hoyest i

hovedalternativ 2.

PROSESS

Baerekraftig og attraktiv byvekst i @stlandsomradet
krever miljevennlige og effektive transportsystemer.
Jernbanens storste konkurransefortrinn i forhold til
vegtrafikk er potensialet for hoy fremferingshastighet
og stor transportkapasitet. IC-strekningene har sa hoy
enkeltsporandel og darlig kurvatur at fremferingshas-
tigheten er lav og det ikke er kapasitet for flere avgan-
ger.

| Jernbaneverkets intercity-strategi (IC-strategi), som
ble utviklet tidlig pa 90-tallet, er det lagt til grunn at et
raskt og heyfrekvent IC-tilbud pa moderne, dobbelt-
sporet jernbane dimensjonert for 200 km/t mellom
byene vil veere avgjerende for a kunne mete ettersper-
selen etter transporttjenester. Strategien er forankret i
Stortinget under behandlingen av Norsk Jernbaneplan
1990-1993, og senere rulleringer innenfor rammen av
Nasjonal transportplan (NTP). Den er fulgt opp med
bygging av noen dobbeltsporparseller, men pa grunn av
lave bevilgninger har ikke utbyggingstakten vaert som
forutsatt. Jernbaneverket varslet i sammenheng med

arbeidet med NTP 2010-19 behov for revisjon av IC-strate-

gien, begrunnet i
sterkt prognostisert befolkningsvekst og ekt antall
dagpendlere
behov for forutsigbarhet i by- og arealutviklingen
“ behov for en helhetlig utbyggingsstrategi for
utvikling av nytt jernbanenett i IC-omradet.
Gjennom Stortingets behandling av NTP 2010-19 kom i
tillegg oppgaven med a se pa om fremtidige utbyggings-
parseller i IC-omradet kan tilpasses hastigheter pa 250
km/t eller mer.

I mulighetsstudien er utbygging av @stfoldbanen tilsva-
rende gjeldende strategi med dimensjonerende hastig-
het 200 km/t mellom byene analysert og sammenliknet
med et utbyggingsprinsipp der gjennomgaende dimen-

sjonerende hastighet er 250 km/t. Mulighetsstudien er
gjennomfert for & analysere sammenhengen mellom
utbyggingskonsept, kostnader, kjoretider, kapasitet,
marked og samfunnsekonomi. Egenskaper ved de to
prinsippene for utbygging av ny @stfoldbane er sammen-
liknet med et referansealternativ, der det er forutsatt at
tiltak i gjeldende NTP er gjennomfert. Prognostisert
trafikkvekst kan ikke avvikles uten tiltak, det vil si at
dersom banen ikke bygges ut ma trafikkveksten avvikles
pa veg, der det ogsa er sterke kapasitetsbeskrankninger i
og rundt Oslo.

Malet er at @stfoldbanen gjennom et godt transporttil-
bud med heye frekvenser og korte reisetider, bade mot
hovedstadsomradet, internt i korridoren og mot Sverige,
skal bidra til baerekraftig transportutvikling og by- og
regionutvikling.

Mulighetsanalysen er ferste planleggingssteg for a fast-
legge en revidert utviklingsstrategi for IC-omradet, og
skal etterfelges av en konseptvalgutredning (KVU) for
hele IC-omradet. Flere alternative konsepter vil bli utviklet
i en slik utredning, som skal ende opp i anbefaling av
utbyggingskonsept.

Et viktig funn i denne studien er at @stfoldbanen kan
bygges ut i lepet av ca 15 ar fra vedtak, under forutset-
ning av forutsigbar finansiering av hele utbyggingen fra
starten av. Dette klargjer behovet for en forpliktende stra-
tegisk beslutning i Stortinget sa raskt som mulig.

TO ULIKE UTBYGGINGKONSEPTER FOR
@STFOLDBANEN ANALYSERT

I mulighetsstudien inngar ikke strekninger som er
bygget ut ilepet av de siste tiarene eller prosjekter
som ligger inne i gjeldende NTP. To ulike utbyggings-
konsepter/hovedalternativer for resterende streknin-
ger er vurdert: Ett der dimensjonerende hastighet er
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200 km/t, men hvor lavere hastighetsstandard om
nedvendig aksepteres gjennom byene, og ett der
dimensjonerende hastighet skal vaere 250 km/t eller
hoeyere gjennomgaende. | begge sekes sentral
stasjonslokalisering for best mulig a treffe markedet.
Sa langt som mulig skal dagens stoppmenster kunne
opprettholdes.

Mulighetsstudien viser at det i det ikke er mulig a finne
felles korridor for begge hovedalternativer.

Hovedalternativ 1 vil kunne betjene alle byene, men
med redusert hastighet gjennom Fredrikstad, Sarps-
borg og inn til Halden. Stasjonene i Halden og Sarps-
borg kan bli liggende som i dag, mens stasjonene pa
Rade og i Fredrikstad vil bli flyttet i trad med kommu-
neplanene.

For hovedalternativ 2 er dimensjonerende hastighet
pa minst 250 km/t overordnet stasjonslokalisering, for
at eventuelle hoyhastighetstog ikke skal tape kjoretid.
Hastigheten gir sa strenge krav til kurvatur at det ikke
er mulig a betjene bade Fredrikstad og Sarpsborg med
samme trasé. Dette hovedalternativet betjener enten
Fredrikstad i variant 2A, Sarpsborg i variant 2C-E eller
en ny stasjon pa Rolvsey mellom de to byene i variant
2B. For a kunne betjene byene, terminalene og forbin-
delsen til estre linje ma deler av dagens bane opprett-
holdes og delvis bygges om. Selv om hastigheten har
veert faerende har det blitt vurdert traselesninger med
redusert hastighet gjennom Sarpsborg og inn til
Halden for a unnga for store inngrep i sentrumsbebyg-
gelsen.

For Sarpsborg stasjon i alternativ 2D og for Halden
stasjon kan dagens lokalisering beholdes, mens de
ovrige stasjonene flyttes lokalt eller bygges om. Fred-
rikstad stasjon flyttes til Gronli i henhold til kommune-
planen. Rade stasjon flyttes i henhold til kommune-
planen som i hovedalternativ 1 for alternativ 2C-E, og
utgar i alternativ 2A og 28B.

INVESTERINGSBEHOV

Kostnadsberegninger og resultat fra usikkerhetsvurde-
ringer er vist i tabellen under [mrd. 2010-kr]:

Samlet utbygging av @stfoldbanen kan skje innenfor

en tidsramme av 15 ar etter vedtak, under forutsetning
av forutsigbar finansiering. Investeringsniva i arene
med heyest forbruk vil da ligge pa ca 2,5 milliarder.

REISETIDEN KAN REDUSERES MED EN TREDJEEDEL
Dagens reisetider sammenlignet med utbyggingsal-
ternativene er vist i tabell 0.2. Hoyhastighetstog med
ett stopp vil bruke 13 minutter mindre i hovedalterna-
tiv 2 enn i hovedalternativ 1. Reisetidsforskjellen
mellom hovedalternativene skyldes redusert hastighet
gjennom byene i hovedalternativ 1 (ca 4 minutter),
linjeinnkorting i hovedalternativ 2 (ca 5 minutter) og
hayere toppfart i hovedalternativ 2 (ca 4 minutter).

VESENTLIG @KNING I TOGTILBUDET | ANALYSERT
RUTEOPPLEGG

Kapasiteten pa et dobbeltspor gis av forskjeller i
stoppmenster og togslagene som trafikkerer streknin-
gen. Ved store forskjeller i stoppmenster, topphastig-
het (eks heyhastighetstog og lokaltog) og akselera-
sjons- og retardasjonsegenskaper vil begrense kapasi-
teten. Det er mulig a kjere ca 20 tog pr retning i timen
pa et dobbeltspor dersom alle togene har samme
egenskaper og stoppmenster.

I mulighetsstudien er det analysert pa et framtidig

driftsopplegg med fire IC- tog i per time og retning, i

tillegg til et heyhastighetstog og et godstog. For

IC-togene er det foreslatt folgende stoppmenster:

= to pendler mellom Oslo S og Sarpsborg med stopp
pa Ski, Moss, Rygge, Rade, og Fredrikstad.

= to pendler mellom Oslo S og Halden med stopp i
Moss, Fredrikstad og Sarpsborg.

Det kan veere aktuelt a forlenge én av disse til Gote-

borg.

Kapasitetsberegningene viser at det ikke vil vaere
mulig a avvikle det foreslatte driftsopplegg pga kapa-
sitetsbegrensninger pa strekningen Ski - Moss, som
ogsa trafikkeres med lokaltog. Kapasiteten pa denne
strekningen ma vurderes narmere i neste planfase.

NARTREDOBLET FORVENTET TRAFIKKMENGDE |
BEGGE HOVEDALTERNATIVER

| forhold til 2008 viser trafikkberegningene (gjennom-
fort med "InterCity-modellen for @stlandet”) naermere
tredoblet etterspersel i beregningséret 2025 med full-

KOSTNADSBEREGNINGER OG USIKKERHETSVURDERINGER

TABELL 0.1
Kostnad
Alternativ [mrd 2010-kr]
Laveste Forventet Hoyeste
verdi verdi verdi

1 innom alle byene 1 16 21
2A via Fredrikstad 14 20 26
2B via Rolvspy 10 16 22
2C via Sarpsborg syd 11 17 22
2D via dagens stasjon i Sarpsborg 11 16 22
2E via Sarpsborg sentrum 13 19 24
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KJORETIDER
TABELL 0.2
Kjoretider Oslo - Fredrikstad Oslo -Sarpsborg Oslo - Halden
Dagens kjoretider 1t8min 1t 24 min 1t45 min
Fullstoppende IC-tog hovedalt 1/ hovedalt 48 min/ 45-49 min 55 min/59 min-1t 3 min 1t9min/ 1112 min
2 (pendelen om alle stasjoner)

IC-tog i redusert stoppmenster hovedalt 1/
hovedalt 2 (pendelen pa ny linje i 2-alt)

41 min/ 39min 48 min/ 40 min

1t 2 min/ 53-55 min

Godstog, topphast. 90/100 km/t 1t15 min/1t9 min
Bil utenom rush/ i rush 1t4min/1t12min 55 min/ 1 t4min 1t14 min/ 1t 24 min
Buss 1t20 min 1t35min 2t15min

fort utbygging. Variasjonene mellom hovedalternati-
vene er sma. Malt bade i antall reiser og transportar-
beid forventes storst vekst i hovedalternativ 1. Sterste-
delen av prognostisert trafikkvekst er overfert fra bil
(35 - 40 %) og ny trafikk (45 - 50 %), mens 12-13 % er
overfort fra buss. For variantene av hovedalternativ 2
viser beregningene hoyest etterspersel i alternativ 2A
om Fredrikstad. Det er et stort potensial for a overfere
mer gods fra veg til bane i denne korridoren. Det ma
ses narmere pa hvilke godsmengder @stfoldbanen
skal dimensjoneres for i sammenheng med terminal-
struktur rundt Oslofjorden og Jernbaneverkets gods-
strategi, som er under revisjon. Opprustning av @stre
linje for godstrafikk er et av flere tema som ber utre-
des.

SAMFUNNS@KONOMISKE BEREGNINGER

De samfunnsekonomiske lennsomhetsberegningene
viser netto naverdi per budsjettkrone pa -0,88 i hoved-
alternativ 1 og mellom -0,92 og -0,96 for de ulike vari-
antene av hovedalternativ 2. Godstrafikken er forelo-
pig ikke tatt med i bergningene.

Videre kvantifisering av nytte og muligheter for kost-
nadsbesparelse blir en viktige oppgaver i det senere
planarbeid. En rekke nyttefaktorer verdsettes ikke i
kroner, og omfattes saledes ikke av de samfunnseko-
nomiske lennsomhetsvurderingene.

En utfordring ved beregning av samfunnsnytten er
utviklingen av alternativene som skal sammenlignes. |
analysene sa langt er referansealternativet definert slik
at prosjekter i gjeldende NTP er gjennomfert: Pa
tilbudssiden er forbedringer bade som felge av NTP-
prosjektene og ny grunnrutemodell med, mens kost-
nader forbundet med innfering av ny grunnrutemo-
dell ikke er inkludert. Hva som vil vaere nedvendige
tilleggsinvesteringer pa vegsiden dersom IC-tilbudet
ikke utvikles videre er ikke analysert.

KVU-ARBEID MOT PLANFORSLAGET TIL NTP
2014-23

Mulighetsstudien for @stfoldbanen vil vaere et grunn-
lag for arbeidet med en konseptvalgutredning (KVU)
for @stfoldbanen, som nylig er igangsatt. | det innle-
dende KVU-arbeidet skal det med utgangspunkt i
samfunnsbehov og -mal defineres hvilke konsepter

som skal utredes. Det kan vise seg a bli aktuelt og se
pa kombinasjoner og varianter av de to hovedalterna-
tivene som inngar i mulighetsstudien. KVU-arbeidet vil
danne grunnlag for Jernbaneverkets anbefalinger inn
mot NTP 2014-23.

HOYHASTIGHETSUTREDNING OG IC-KONSEPT
Satsing pa heyhastighetstrafikk i korridoren Oslo -
Goteborg - Kebenhavn innenfor mulighetsstudiens
planomrade kan tenkes gjennomfert etter to hoved-
prinsipper: En lasning som kombinerer IC- og heyhas-
tighetstrafikk pa samme linje, og én med separat
heyhastighetstrasé. Dersom det besluttes enten at det
ikke skal satses pa heyhastighetstog i denne korrido-
ren eller at det skal bygges separat heyhastighetstrase,
er det lite aktuelt a bygge ut @stfoldbanen etter
hovedalternativ 2.

Dersom det i heyhastighetsutredning og KVU konklu-
deres med at det er aktuelt 8 benytte samme infra-
struktur for heyhastighetstog som for evrig trafikk pa
@stfoldbanen, er det nedvendig a analysere blant
annet kapasitet nord for Sarpsborg, og konsept for
betjening av byer og terminaler.
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1 Bakgrunn og organisering

Den hoye andelen enkeltspor betyr at det ikke er kapasitet til frekvensgkninger,
at banen er sarbar for forsinkelser og at rutemessige kjoretider er vesentlig

lengre enn teoretiske.

1.1 Bakgrunn

Intercity-omradet (IC-omradet) brukes som begrep for
banestrekningene Oslo - Skien, Oslo - Halden og Oslo
- Lillehammer. Pa disse strekningene er det en betyde-
lig bymessig arealbruk og mange bosatte, og dermed
hoy transportetterspersel. Trafikkbildet er i szerlig grad
preget avinnpendling til hovedarbeidsmarkedet i Oslo
og Akershus, men ogsa av reiser mellom byene i omra-
det. Trafikken er sammensatt av alle kategorier reise-
hensikter, men domineres av arbeidsreiser i retning inn
mot Oslo om morgenen og ut om ettermiddagen.
Reisene mellom byene bestar typisk av skole- og studi-
ereiser, besoksreiser og arbeids- og forretningsreiser.

Jernbaneinfrastrukturen pa |IC-strekningene er i
hovedsak enkeltsporet, med enkelte nybygde dobbelt-
sporparseller. 1 1993 ble det lagt planer for samlet og
helhetlig dobbeltsporutbygging for IC-omradet. | Jern-
baneverkets intercity-strategi (IC-strategi), som ble
utviklet tidlig pa 90-tallet, er det lagt til grunn at et
raskt og heyfrekvent IC-tilbud pa moderne, dobbelt-
sporet jernbane dimensjonert for 200 km/t mellom
byene vil vzere avgjerende for 3 kunne meote etterspor-
selen etter transporttjenester. Strategien er referert i
Norsk jernbaneplan 1990-93 med senere rulleringer
og i Stortingsmeldingene om Nasjonal transportplan
(NTP) for 2002-1011, 2006-15 og 2010-19. Utbyggin-
gen av enkeltparseller har fulgt gjeldende strategi,
men utbyggingstakten har veert lav pa grunn av lave
investeringsbevilgninger.

Dagens @stfoldbane er kurverik og enkeltsporet, med
unntak av strekningene Oslo - Ski - Sandbukta og
Sastad - Haug. Gjeldende NTP omfatter bygging av
nytt dobbeltspor mellom Oslo og Ski, slik at det totalt
blir fire spor pa denne strekningen. Videre omfatter
NTP nytt dobbeltspor pa strekningen Sandbukta -
Moss - Kleberget - Sastad.

Stasjonene er hovedsakelig lokalisert i sentrum av by-
og tettstedsomradene. Den hoye andelen av enkelt-
spor betyr at det ikke er kapasitet for frekvenseknin-
ger, at banen er sarbar i forhold til forsinkelser og at
rutemessige kjoretider er vesentlig lengre enn teore-
tiske.

Jernbaneverket varslet i sammenheng med arbeidet
med Nasjonal transportplan 2010-19 behov for revi-
sjon av IC-strategien, begrunnet i

prognostisert befolkningsvekst og arealbruk som

gir nye premisser for transportlesningene

behov for forutsigbarhet i by- og arealutviklingen

behov for en helhetlig strategi for utviklingen av
jernbanenettet i Oslo-omradet og pa IC- og
flernstrekningene
Gjennom Stortingets behandling av NTP 2010-19 kom
i tillegg oppgaven med a se pa om fremtidige utbyg-
gingsparseller i IC-omradet kan tilpasses hastigheter
pa 250 km/t eller mer.

1.2 Organisering og samarbeid

Internt har prosjektet veert organisert med en styrings-
gruppe, prosjektansvarlig, prosjektleder, delprosjektle-
der og prosjekt- /arbeidsgruppe.

| @stfold er det nedsatt en koordineringsgruppe og en
arbeidsgruppe, i tillegg til at det har vaert avholdt
moter med enkelte kommuner.

KOORDINERINGSGRUPPE

Koordineringsgruppen har vaert ledet av fylkesordfere-
ren i @stfold og hatt deltagelse av ordfererne fra Moss,
Rygge, Rade Fredrikstad, Sarpsborg og Halden samt
vegsjefen i @stfold og representanter fra administra-
sjonen i @stfold fylkeskommune og de bererte
kommunene,

ARBEIDSGRUPPE

Arbeidsgruppen har veert ledet av Jernbaneverket,
med deltakere fra administrativt niva i kommunene,
fylkeskommunen, Statens vegvesen og Fylkesmannen
i @stfold.

Jernbaneverket har hatt god dialog med koordine-
ringsgruppen, arbeidsgruppen og kommunene i
prosessen. lkke minst har samarbeidet vaert nyttig
knyttet til vurderingene omkring fremtidig stasjonslo-
kalisering og aktuelle trasekorridorer. Mulighetsstu-
dien har vaert koordinert opp mot fylkesplanen i
@stfold.

UNDERLAGSRAPPORTER
Jernbaneverket har engasjert konsulenter og andre
enheter i Jernbaneverket til de ulike fagomradene
mulighetsstudien omfatter. Temaene for disse delut-
redningene er:
Korridorsek med vurdering av overordnede
konsekvenser (kapittel 4) og kostnader (kapittel 5):
Norconsult AS
Usikkerhetsanalyse (kapittel 5): Metier AS
Kjeretidsberegninger og kapasitetsvurderinger
(kapittel 6): Jernbaneverket
Markedsanalyse og samfunnsekonomi (kapittel 7):
Vista analyse AS
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Innbyggertallene i Osloomradet og i byer og tettsteder pa estlandet har okt
de siste arene, og prognoser fra Statistisk sentralbyra tilsier fortsatt kraftig
vekst. Det innebaerer store utfordringer i arene fremover for a fa til effektive
transporter og redusert miljgbelastning.
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2 Mal og hensikt

2.1 Overordnede mal og mal for IC-trafikken

Effektive transporter er en forutsetning for velferd og

okonomisk vekst. Det overordnede malet for trans-

portpolitikken, slik det er formulert i Nasjonal trans-

portplan, er a tilby et effektivt, tilgjengelig, sikkert og

| miljevennlig transportsystem som bidrar til 8 dekke
samfunnets behov for transport og fremmer regional
utvikling.

Transportomfanget gker i takt med den ekonomiske
utviklingen og globaliseringen. Samtidig har transport
negative effekter for milje og sikkerhet. Keproblemene
og arealutfordringene i de storste byene oker. Selv om
ettersporsel etter kollektivreiser har ekt de siste
tiarene, er kollektivandelen den samme. Veksten i
vegtrafikken har vaert hoy, og malet om at kollektivtra-
fikken skal begrense veksten i vegtrafikken vanskelig &
innfri. Det framgar blant annet av analyser utarbeidet
til Nasjonal transportplan 2010 - 2019 at for a oppna
vesentlige kursendringer i retning av mindre vegtra-
fikk ma positive tiltak for kollektivtransport kombine-
res med restriktive tiltak pa vegsiden, samt en arealpo-
litikk som styrker kollektivtrafikken, ikke minst pa
lengre sikt. Jernbanens sterste konkurransefortrinn er
muligheten for hey fremferingshastighet og stor kapa-
sitet, det vil si reisetider som er vesentlig kortere enn
pa veg.

Befolkningen i Oslo-omradet og i byer og tettsteder pa
@stlandet har okt de siste arene, og prognosene fra
Statistisk Sentralbyra tilsier fortsatt kraftig vekst. Det
innebaerer store utfordringer i arene framover for & fa
til effektiv transport og reduserte miljoproblemer.

Avvikling av den okte transportettersperselen som
folger befolknings- og mobilitetsveksten pa veg vil

VESTFOLDBANEN

Bosatte i stasjonenes
influensomréde i 2008

Dram:

Holmestrand ',

kreve et langt mer omfattende vegnett enn dagens.
@kt andel av transportarbeidet med tog pa lokal- og
IC-strekningene kan avlaste vegnettet, og redusere
milje- og ulykkesbelastningene fra vegtrafikken.

Et godt IC-tilbud skal serge for raske, pélitelige og
hyppige forbindelser mot Oslo-omradet, og gode

Hamar

Stange
\- Tangen

DOVREBANEN

Sande :

@STFOLDBANEN

Skoppum ¥, Ryage
& Rade
Tensbe Sarpsborg
FredriKstad

Halden

Kilde: S5B, bearbeidet av Vista Analyse AS

Wustrasjon: Jernbaneverket
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Et godt IC-tilbud vil serge for raske,
palitelige og hyppige forbindelser mot
Osloomradet, og mellom byer og
tettsteder langs IC-strekningene.

forbindelser mellom byer og tettsteder langs IC-strek-

ningene.

Utbygging av en dobbeltsporet, moderne jernbane i
IC-omradet er forst og fremst et viktig samfunnsutvi-
klingsprosjekt. Utvikling av et effektivt og forutsigbart
jernbanetilbud vil veere en avgjerende drivkraft med
tanke pa fremtidig bosettings- og naeringsutvikling.
Kortere reisetid med tog vil bidra til regionforsterring
og en mer miljevennlig reisemiddelfordeling. Dette er
ogsa avgjerende for Oslo-omradets mulighet til a takle

sine transportmessige utfordringer.

2.2 Formal med mulighetsstudien

Full utbygging av IC-nettet vil vaere en av de sterste
samferdselsinvesteringene i Norge i moderne tid.
Derfor er det viktig a belyse spersmal som hva slags
jernbanetilbud vi er tjent med om 50 ar eller mer?
Hvilke fremtidige frekvenser, reisetider og stoppmen-
ster skal IC-strekningene planlegges for & kunne takle?
Skal det innpasses hayhastighetstog i konkurranse
med fly pa fiernstrekningene, og skal disse i sa fall
bruke samme infrastruktur som annen togtrafikk i
IC-omradet? Hvor store godsmengder skal det tas

heyde for?

Det er mange spersmal som skal belyses og konse-
kvenser som ma utredes for man har et tilstrekkelig
beslutningsgrunnlag for hvilket konsept som skal
legges til grunn for videre IC-utbygging. Denne mulig-
hetsstudien er en innledende fase med sikte pa a frem-
skaffe et slikt beslutningsgrunnlag.

Malet med mulighetsstudien er a fa belyst egenskaper
ved ulike prinsipper for videre utbygging av @stfoldba-
nen. Utgangspunktet for mulighetsstudien er tidligere
vedtak om at utviklingen og ettersperselen langs
IC-strekningene best lases med et togtilbud som
fordrer dobbeltsporede baner, og Stortingets vedtak i
forbindelse med behandlingen av NTP (2010 - 2019):

“St.meld. nr. 16/Innst. S. nr. 300 (2008-2009) Nasjonal
transportplan 2010-2019 fastslar hovedprioriterin-
gene til jernbaneutbygging for den kommende tidrs-
perioden. For de store utbyggingsprosjektene ble det
valgt a viderefore satsingen pd 4 etablere et kapasi-
tetssterkt jernbanenett i InterCity-triangelet.....Utbyg-
gingen av IC-triangelet vil bli viderefert i henhold til
Nasjonal transportplan 2010-2019. Det vil imidlertid
vaere behov for 4 se framtidige utbygginger langs
disse strekningene i lys av mulige hayhastighetskon-
septer. IC-utbyggingen bor i sterst mulig grad kunne
tilpasses og kombineres med mulig fremtidig hoyhas-
tighetstrafikk med hastigheter fra 250 km/t og hoyere
pa flernstrekningene. For framtidige utbyggingspro-
sjekter innenfor IC-triangelet vil det bli gjort konkrete
vurderinger av om det vil vaere hensiktsmessig a
bygge ut for hayere hastighetsstandard enn 200 km/t.”

BEFOLKNINGSTALL

TABELL 2.1
Befolkning Befolkning Befolkningsvekst/ Arbeidsplasser
2008 2025 ar 2008-2025 2008
Lillehammer 33100 36 900 0,7 % 14 800
Hamar 35600 38500 05% 18 400
Oslo S 412600 547 800 1.8% 226 600
Drammen 77 000 97 600 1,5 % 40 300
Tensberg 61600 75000 1.2% 29300
Sandefjord 46 600 53300 0.8 % 18 000
Porsgrunn 56 800 62 400 0,6 % 23 400
Halden 27 800 31300 0,8 % 10 600
Sarpsborg 53800 63 300 1,0 % 20900
Fredrikstad 66 500 77 000 0,9 % 30 800
Rade 11000 12 800 0,9 % 1600
Antall bosatte og Rygge 6800 7300 05% 1200
arbeidsplasser i Moss 47 500 58100 1,3% 17 500
stasjonenes Ski 45 000 56 400 1,4 % 17 500

influensomrade
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BEFOLKNINGSVEKST 2010-2060

FIGUR 2.1
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20 % Befolkningsprognoser
2010-2060i ulike deler
10 % av @stlandet, 558s mid-
0% delalternativ
O . g 2 2 2R s 3 53 S ES g T e YT oR o
8 E E » 3 & g 2 5§ 8 - .§‘gw«gﬂ
5 & & e E ¢ 8 ° 8 & = 2 T §g & £ = & g
[T b= = E 7] = =
g g ® g © B ¢ E £ 3 2 £
< 3 & o £ 7 |8 3 e = S
= B p= © o
> 5
Pa bakgrunn av Jernbaneverkets behov for a revidere hetsstudien skal viser hvordan de ulike prinsippene
IC-strategien og Stortingets vedtak startet arbeidet skiller seg fra hverandre nar det gjelder trasering og
med mulighetsstudien, med formal a analysere to konsekvenser, investeringskostnader, tilbud og etter-
ulike utviklingskonsepter: Et der overordnet fering er sporsel, og lennsomhet.
sentral stasjonslokalisering, og et der gjennomkje-
ringshastigheten er det overordnede kravet. Mulig-
BEFOLKNINGVEKST 2010-2040
FIGUR 2.2
:ﬁ:;‘::},“,&,‘;‘;::;i,‘;’:;,‘:\"“ Region 2010 2040
R oo v 10 % venst
I 1020 % veim A
i = 1 Oslo-regionen 1208 000 1657 000
= Fridashnleong 2 Mjesbyene 181 000 214000
3 Drammens-regionen 153 000 207 000
1:3 500 D00
e e s S 4 Mosse-regionen 56 000 72 000
5 Nedre Glomma-regionen 137 000 173 000
6 Tonsberg-regionen 115 000 149 000
7 Larvik og Sandefjord-regionen 88 600 108 000
4 8 Grenlandsregionen 109 800 126 000
i 9 Bergensregionen 377 000 502 000
2 S 10 Stavanger-regionen 301 000 426 000
g > 11 Kristiansand-regionen 148 000 196 000
)
W ‘. f 12 Haugesunds-regionen 89000 118 000
13 Trondheimsregionen 252 000 338000

Kartgrunnlag: Norge digitalt, llustrasjon: Jernbaneverket, Kilde:SS8
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3 Forutsetninger og f@gringer

3.1 Planomrade

Etter fullfert utbygging skal det veere sammenheng-
ende, moderne dobbeltspor mellom Oslo S og Halden.
Strekninger som er bygget ut eller omfattes av Nasjo-
nal transportplan NTP (2010-2019) betraktes i denne
omgang som gitt. Det betyr at det sekes etter nye
lesninger mellom Haug og Halden. Selv om banen
videre mot Sverige ikke er en del av mulighetsstudien
skal det sikres at lesningene nord for Halden kan feres
videre.

3.2 Alternativer

Referansealternativet er definert som situasjonen i
2025, gitt at prosjektene i gjeldende Nasjonal trans-
portplan (NTP) er gjennomfert pa infrastruktursiden.
Ruteplanmessig er det tatt utgangspunkt i ny grunnru-
temodell som iverksettes fra 2012 og utover, med
ytterligere forbedringer som folge av sluttfering av
prosjektene i NTP (2010-19). Referansealternativet
sammenliknes mot to ulike prinsipper for utbygging,
definert som hovedalternativer.

| hovedalternativ 1 skal stasjonslokaliseringen vaere
mest mulig sentral i forhold til sentrumsfunksjoner,
arbeidsplasser og bosetting. Flest mulig skal ha gang-
eller sykkelavstand til knutepunktet. Kjoretiden skal
vaere best mulig, men dimensjonerende hastighet pa
200 km/t kan unntaksvis fravikes: Behov og aksept for
redusert hastighet inn mot enkelte stasjonsomrader
vurderes opp mot konsekvenser i forhold til arealinn-
grep og bebyggelse.

| hovedalternativ 2 skal dimensjonerende hastighet
vare 250 km/t eller heyere, gjennomgaende. Stasjons-
lokaliseringen skal ogsa i dette hovedalternativet veere
mest mulig sentral, men redusert hastighet inn mot
stasjoner der heyhastighetstog/fierntog ikke skal
stoppe aksepteres ikke. Flytting av stasjoner eller
direkte forbindelse (bypass) med avgreninger for
betjening av byer og tettsteder kan derfor vaere
nedvendig, men er ikke enskelig.

Lesningene for begge hovedalternativer sokes a

I© gi gunstig stasjonslokalisering, bade i forhold til
trafikantenes behov og potensiell by- og
tettstedsutvikling
minimere inngrep i natur- og kulturverdier, enten
ved a legge traseen utenfor kjente verneomrader
eller ved a vurdere tunnel- eller brulesninger som
avbotende tiltak.

vaere kostnadseffektive med tanke pa investering,
drift og vedlikehold

veere sikre, bade a bygge og drifte

veere anleggsteknisk gjennomferbare

vaere kapasitetssterke, eksempelvis ved planskilte
lesninger der spor krysser eller grener av fra

hverandre
PLANOMRADET
FIGUR 3.1
Osla S Tegniorkianng
.‘ _— Sekes ny lasning
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NTP 2010 - 2019
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Ostre inje

- Strekningsdels

Stasjon, IC log
* 5w A
\ . =
12
L
1
\I
]
Senitnikta I.I
&Moss
Lhetad -
e 4 Rygge
4
o f
Hun TS@  Rade J
|\ I"
\
|
. Fredriksatd
W,
@ Halden

Etter fullfort utbygging skal det vaere sammenhengende, moderne dob-
beltspor mellom Oslo § og Halden. Kartet viser status pa de forskjellige
banestrekningene | dag.

Kartgrunnlag: Norge digitalt
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Stasjonene skal vaere gode
kollektivknutepunkter med mulighet for raske
bytter mellom tog og sykkel, buss, og taxi/bil.
Stasjonsomradene skal oppleves som trygge,
lette & orientere seg pa og veere tilgjengelig for
alle (universell utforming), og i tillegg by pa
servicefunksjoner.

Figuren visesr tog/ ret-
ning/time

3.3 Stasjoner

I denne innledende analysen legges det til grunn at
stasjonene prinsipielt skal ha fire spor: To gjennomga-
ende spor for passerende tog i midten med ett spor til
plattform pa hver side.

Z
N\

AN
/

[ Sely Ol ool b 22 US o ——osi)
Prinsippskisse firespors stasjon

Plattformlengdene er satt til 350 meter, ut fra dimen-
sjonering for flerntog.

I mulighetsstudien har det ikke vaert rom for utdy-
pende analyser av stasjonslokalisering i lys av poten-

sial for byutvikling og tilpasning til fremtidens marked.

| begge hovedalternativene er det tilstrebet 4 beholde
samtlige av dagens stoppesteder og dagens stasjons-
lokaliseringer, som hovedsak ligger sentralt. Dette er

ogsa i trad med kommunenes og fylkeskommunenes
preferanser.

3.4 Forslag til dimensjonerende driftsopplegg

Det er for tidlig a fastlegge fremtidig ruteopplegg pa
@stfoldbanen. Likevel er det behov for a definere noen
analyseforutsetninger nar det gjelder sammensetning
av togprodukter, stoppmenstre og frekvenser.
Felgende dimensjonerende ruteopplegg pr time er
skissert:
= Fire IC-tog per time per retning:
- To pendler mellom Oslo S og Sarpsborg med
stopp pa Ski, Moss, Rygge, Rade, og Fredrikstad.
« To pendler mellom Oslo S og Halden med stopp i
Moss, Fredrikstad og Sarpsborg. Det kan veere
aktuelt & forlenge én av disse til Goteborg.
Ett heyhastighetstog eller fierntog per time, med
stopp i Fredrikstad.
Ett godstog per retning per time.

3.5 Tekniske dimensjoneringskrav

Normalverdier fra Jernbaneverkets tekniske regelverk
er lagt til grunn, dvs 200 km/t med horisontalradius >
2400 meter i hovedalternativ 1 og 250 km/t med 4000
meter horesontalradius i hovedalternativ 2. Til
sammenlikning kan en moderne 4-felts motorvei kan
ha en minste horisontalradius 700 meter, Krav til radius
henger sammen med elementlengde og overhoyde,
og er narmere beskrevet i Teknisk regelverk.

Vertikalt er det dimensjonert for blandet trafikk, dvs
maksimal stigning 12,5 %o etter normale krav. Til
sammenlikning kan en moderne 4-felts motorvei ha
storste stigning pa 60 %o, altsa nesten 5 ganger sa
bratt. Minste krav er 20 %o over en maksimal lengde
pa 3 km. Pa stasjoner skal stigningen ikke overstige 2
%o (normale krav) eller 5 %o (minste krav). Minste
vertikalradius er 15.400m etter normale krav for

ANALYSERT DIMENSJONERENDE DRIFTSgI:;ILLEGG
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hovedalternativ 1 og 24.050 meter for
hovedalternativ 2.

En konsekvens av den stive linjefaringen bade hori-
sontalt og vertikalt er at det er behov for a bruke en
del konstruksjoner som bruer, tunneler, skjzeringer og
fyllinger for a fore banen frem i henhold til kriteriene i
teknisk regelverk.

HVORDAN OPPLEVES FORSKJELLEN PA
HOVEDALTERNATIV 1 OG HOVEDALTERNATIV 27

I henhold til dimensjoneringskriteriene i teknisk regel-
verk har hovedalternativ 2 enda stivere linjefering enn
hovedalternativ 1, men med det blotte ayet vil man
ikke oppleve forskjellen i saerlig grad.

I byene vil forskjellen veere tydeligere, fordi avvik fra
hastighetsstandarden aksepteres i hovedalternativ 1,
slik at banen vil kunne tilpasses byens arkitektur og
struktur. Man kan si at sporets kurvatur i byene er et
resultat av stasjonsplasseringen. Tog som likevel skal
stoppe taper lite tid ved & kjore inn og ut av byene i
redusert hastighet, men valg av hovedalternativ 1
betyr at eventuelle heyhastighetstog bruker litt lengre
tid, siden de ma passere stasjonsomradene i redusert
hastighet selv om de ikke skal stoppe.

| hovedalternativ 2 skal det vaere hey gjennomkje-
ringshastighet gjennom byene. Hoyhastighetstoge/
langdistansetogene skal passere de fleste stasjonene
uten stopp, og det er lagt som premiss at de skal
kunne gjore det uten a tape kjoretid. Traseen vil i liten
grad kunne tilpasse seg byens arkitektur og struktur
siden hastighetskravet er overordnet. | dette alternati-
vet kan man si at plasseringen av stasjonene er et

resultat av sporets kurvatur, hvilket ofte betyr at stasjo-

nene ma flyttes.

MINSTE HORISONTALRADIUS
FIGUR3.3

Kartgrunnlag: Oslo kommune

Konsekvensen av den stive
linjeferingen er at det er vanskelig &
tilpasse et moderne jernbaneanlegg til
terrenget.
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4 Traseforslag og konsekvenser

0 Skm 10 km
e e — — — —

tegnforklaring:

alternativ 1
e alternativ 2

- mulig forlengelse mot Sverige,
ikke del av planomradet
@

stasjoner

.
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Kartgrunniag: Norge digitalt/ Jernbaneverket

4.1 Foreslatte lesninger

Mulighetsstudien tar for seg det geografiske omradet
mellom Rade og Halden. Alle trasealternativene er
tilpasset eksisterende dobbeltspor mellom Sastad og
Haug. | syd skal traseen avsluttes i Halden, men linja
skal kunne forlenges til riksgrensen. De enkeltsporede
strekningene ser for Sastad ligger utenfor planomra-
det siden parsellen Sandbukta — Moss - Sastad ligger
inne i gjeldende NTP

| hovedalternativ 1 har sentral stasjonslokalisering
veert ferende, derfor aksepteres avvik fra dimensjone-
rende hastighet 200 km/t gjennom Fredrikstad, Sarps-
borg og inn til Halden.

Stasjonene i Halden og Sarpsborg vil bli liggende pa
samme sted som i dag, mens stasjonene pa Rade og i
Fredrikstad flyttes i henhold til kommuneplanene.

FORESLATTE TRASEKORRIDORER
FIGUR 4.1

| hovedalternativ 2 er hastigheten pa 250 km/t eller
heyere overordnet stasjonslokalisering, av hensyn til
krav om hey gjennomkjeringshastighet for eventuelle
heyhastighetstog. De strenge kravene til kurvatur i 250
km/t gjer at det ikke er mulig a betjene bade Fredrik-
stad og Sarpsborg med samme linje. Hovedalternativ 2
betjener enten Fredrikstad i variant 2A, Sarpsborg i
variant 2C-E eller en ny stasjon pa Rolvsey (mellom de
to byene) i variant 2B. Dette innbaerer at deler av
dagens bane ma opprettholdes for a kunne betjene
alle byene. Selv om hastigheten har vaert ferende, har
en vurdert traselesninger med redusert hastighet
gjennom Sarpsborg og inn til Halden for & unnga for
store inngrep i sentrumsbebyggelsen.

| hovedalternativ 2 er lokalisering av Sarpsborg i vari-
ant 2D og Halden stasjon beholdt, mens de evrige
stasjoner flyttes lokalt eller bygges om. Det betyr at
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Fredrikstad stasjon flyttes til Grenli i henhold til
kommuneplanen. Rade stasjon flyttes som for hoved-
alternativ 1 i variant 2C-2E, og utgar i alternativ 2A og
2B.12A og 2B blir det ikke stopp mellom Rygge og
Fredrikstad.

STASJONER

Moss og Rygge ligger utenfor planomradet. Stasjoner
innenfor planomradet er:

I Rade (ny plassering) faller bort i alternativ 2A og 2B
I Fredrikstad (ny plassering pa Grenli)

= Sarpsborg

© Halden

® | alternativ 2B: Rolvsoy

Hovedalternativ 2 betjener enten Fredrikstad 2A,
Sarpsborg 2C-E eller en ny stasjon pa Rolvsay 2B som
er et alternativ mellom de to byene.

TRASE

Hovedalternativ 1 skal kunne trafikkeres med heyest
mulig hastighet og i tillegg betjene Rade og byene
Fredrikstad, Sarpsborg og Halden. Den forslatte
traseen foelger i hovedsak dagens korridor mellom
Réde og Fredrikstad og med kurveutretting inn mot
Sarpsborg for & oke hastigheten. Syd for Sarpsborg
folger den forslatte traseen en ny korridor. Nye
stasjonslesninger vil kreve til dels betydelige inngrep i
den etablerte bystrukturen. Inngrepene vil kreve riving
av bygninger, omlegging av veier og kommunal infra-
struktur, med betydelige samfunnskostnader som
konsekvenser. Innferingen til Halden felger dagens
trasé,

For hovedalternativ 2 er hastigheten pa minimum 250
km/t overordnet stasjonslokalisering, for at eventuelle
heyhastighetstog skal kunne holde hey gjennomga-
ende hastighet. Den dimensjonerende hastigheten gir
sa strenge krav til kurvaturen at det ikke er mulig a
betjene bade Fredrikstad og Sarpsborg, og deler av
dagens bane ma opprettholdes. Hovedalternativ 2
betjener enten Fredrikstad, Sarpsborg eller en ny
stasjon pa Rolvsay, som er et alternativ mellom de to
byene.

Dette innebaerer at deler av dagens bane oppretthol-
des for & kunne betjene alle byene og tilknytning til
Rolvsey terminal og estre linje. Det er planlagt plan-
skilte sporforbindelser mellom ny og gammel bane.

Mellom Sarpsborg og Halden er alternativ 2C/D og E
omtrent samsvarende med hovedalternativ 1.

GRUNNFORHOLD

Det er foretatt en overordnet geoteknisk og geolo-
giske vurdering, der det er avdekket noen omrader
med kostnadskrevende grunnforhold i form av blet
eller kvikk leire, og noen aktuelle tunnelstrekninger
med lite fielloverdekning. De sterste kostnadene
ventes a komme der det blir store skjeeringer eller
fyllinger pa lesmasser. Hoy grunnvannstand i de lave-
religgende omradene vil ogsa fordyre anlegget. | neste
planfase ber tiltak som for eksempel grunnforsterknin-
ger, lette masser, kulvertlesninger, bruer eller justering
av linjen vurderes.

De viste tunnelene er planlagt ut fra kart og synlig fiell.
Pa partier med lite eller manglende fjell kan betong-
kulvert veere aktuelt.

NATURMILJ@, LANDSKAP OG KULTURMILJ@

Det er gjort en grov vurdering av omrader som antas a
vaere av vesentlig betydning, som viktige natur- og
landskapselementer og viktige kulturmiljeer. Vurderin-
gene er konsentrert til omrader som antas a vaere av
slik betydning at de ma tillegges stor vekt ved valg av
korridor. Dette kan ga pa utbyggingskostnader, eller
det kan vaere omrader som har en vernestatus som
tilsier at konfliktnivaet knyttet til en jernbanetrasé vil
bli stort.

I trasesekarbeidet har det veert kontakt med kommu-
nene om stasjonslokalisering, viktige planer og andre
feringer. Traseforslagene er videre utviklet ogsa i

samarbeid med representanter for fylkeskommunen.
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HOVEDALTERNATIV 1
FIGUR 4.2

sen pa Karlshus. Det er planer for et utbyggingsom-
rade med nye boliger pa Stremnesasen like sor for
Karlshus. Den nye stasjonen vil ligge mellom dagens
bebyggelse og det planlagte boligfeltet. Det er god
plass til parkering og trafikkomrader der den nye
stasjonen lokaliseres. Den nye stasjon er tilknyttet E6
og rv 110, som er hovedveiene i omradet.

Fra Haug felger traseforslaget jernbanetraseen i
kommuneplanen til Rade. Traseen skjaerer inn i terren-
get sor for Karlshus og dreier mot ser i retning Fredrik-
stad. | hovedsak felger traseen dagens korridor, men
med stivere linjefering for & unnga flere kryssinger av
Seutelva.

4.2 Hovedalternativ 1

Norconsult har delt trasesoket i hovedalternativ 1inn i
tre delstrekninger:

I Haug - Seut (fer innkjering til Fredrikstad)

= Seut - Sarpsborg syd

© Sarpsborg syd - Halden

Ved Karlshus vil traseforslaget ha heye skjeringer i
dagsoner vest og est for ny stasjon. Ved passering av
Skinnerflo vil det bli dagsoner med relativt store
inngrep i terrenget. Det er antatt kostbar byggegrunn
pa grunn av blete masser og hey grunnvannstand ved

STREKNINGSVIS GJENNOMGANG

Delstrekning Haug - Seut

Utredningen tar utgangspunkt i eksisterende dobbelt-
spor ved Haug. Kommunedelplanene for Rade og
Fredrikstad er lagt til grunn. Den nye stasjon i Rade vil
ligge litt sor for dagens i lengre avstand til bebyggel-

bygging av ny bane parallelt med eksisterende bane
mellom Skinnerflo og Seut. Som felge av dette ma Rv
110 ma legges om ved Skinnerflo.

Naturmiljeet omkring Skinnerflo er regionalt viktig, og
deler av Skinnerflo er et naturreservat. Omradene pa
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| kommunedelplanen for
Fredrikstad legges det opp til en
kompakt knutepunktslgsning pa
Gronli.

begge sider av dalferet mot Seut er viktig kulturland-

skap. Det er ogsa registrert et stort antall fornminner i
omradet ved Karlshus, og det kan forventes nye funn

ved narmere undersekelser.

Delstrekning Seut - Sarpsborg syd

| Fredrikstad er den nye stasjonen lokalisert pa Grenli i
samsvar med kommunedelplan for Fredrikstad byom-
rade. Dette er ogsa et av konseptene i KVU for bypakke
Fredrikstad. Flytting av stasjonen gir en innkorting av
jernbanetraseen i forhold til dagens trase. Trasé for ny
Fredrikstad stasjon pa Grenli betyr kurvatur som
medforer at hastigheten pa strekningen mellom Seut
og Lisleby ikke vil komme opp i mer enn 130 km/t.
Gjennom den nye stasjonen blir hastigheten ytterli-
gere redusert, til 110 km/t. Den nye lokaliseringen av
stasjonen vil gi bedre tilgjengelighet for de reisende. |
kommunedelplanen legges det opp til en kompakt
knutepunktslesning pa Grenli. Den nye stasjonen vil
berore eksisterende veier i omradet, herunder rv 109,
Rv 110 og lokale gater og en del av bebyggelsen,
enten direkte eller indirekte.

Dagens lokalisering av Sarpsborg stasjon er beholdt i
dette hovedalternativet. Byutviklingsmuligheter nord
for stasjonen bygger opp under dagens stasjonslokali-
sering. Det vil veere nedvendig med en oppgradering
og utvidelse av stasjonen. Sarpsborg stasjon er ogsa

(i skissen skilles det ikke mellom dagsone og tunnel)
Kartgrunniag: Norge digitalt

en vognlastterminal og har forbindelse til Borregard
og ostre linje.

Traseforslaget gar i ny tunnel under Fredrikstad ost for
Gronli. Det forutsettes at deler av tunnelen bygges
som kulvert fordi det antas a vaere liten fielloverdek-
ning i omradet. Dette vil gi betydelige inngrep i besta-
ende bebyggelse og infrastruktur.

Utvidelsen til dobbeltspor vil kreve at dagens enkelt-
sporede tunnel under St. Hansfjellet ved Grenli ma
utvides til dobbeltspor. Banen ma trolig stenges i mye
av anleggsfasen, antatt stengeperiode er 6 - 12 mane-
der. En fire spors lesning pa stasjonen vil fere til en
bredere tunnel enn dagens, noe som vil kreve lenger
stengeperiode. En eventuell midlertidig eller perma-
nent bruk av eksisterende veitunnel som jernbane-
trasé vil kunne begrense stengeperioden. Behovet for
a utvide stasjonen til fire spor ma derfor vurderes
naermere. Behovet vil bli naermere vurdert i neste plan-
fase.

Fra Lisleby vil traseforslaget i hovedsak felge eksiste-
rende bane fram til Visterflo med ny bru over til Grea-
ker. Hastigheten pa denne strekningen vil bli 130 km/t.
Det vil imidlertid vaere mulig a oppna 200 km/t, men
med betydelig sterre inngrep i bebyggelsen. Ved Grea-
ker gar banen inn i tunnel under bebyggelsen og fort-
setter i dagen gjennom Alvimdalen, krysser E6 og fort-
setter videre fram til Sarpsborg stasjon. Ved innferin-
gen til stasjonen og over Sarpsfossen felger traseen i
prinsippet dagens bane. Det ma bygges ny jernbane-
bru for dobbeltspor over Sarpsfossen oppstrems
dagens. Hastighet gjennom Sarpsborg vil vaere 100
km/t. Sporforbindelser til stasjonen og estre linje kan
fore til at hastigheten gjennom Sarpsborg ma senkes
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ytterligere. Der dagens bane erstattes av et nytt
dobbeltspor vil eksisterende bane kunne legges ned.

Det nye traseforslaget mellom Gredker og Sarpsborg
stasjon vil berere mange eiendommer. Det er derfor
forsekt a legge traseen under bakken der dette er
mulig. @st for E6 vil man berere et sammenhengende
omrade med smahus. Det er her vurdert a legge
traseen under bakken, i dagen eller pa bru. Dersom
traseen senkes under terreng vil det hoydemessige bli
problematisk a koble traseen pa dagens bane. Trasé i
dagen betyr store inngrep i boligomradet og forutset-
ter at man far til en brukbar kryssing av E6. Jernbane-
trasé pa bru gjennom deler av byen vurderes som
vanskelig fordi det far store konsekvenser for naermil-
joet og vil berare et stort antall boliger. Det vil derfor
bli en stor utfordring a finne gjennomforbare lasnin-
ger for traseen gjennom de bebygde deler av byen.
Usikkerheten i dette omradet vurderes derfor som
sveert stor. | det videre planarbeidet kan det derfor
veere aktuelt a vurdere kun en utvidelse av dagens
trase.

Delstrekning Sarpsborg syd - Halden
Traseforslaget ut fra Sarpsborg felger eksisterende
bane med visse utrettinger, spesielt forbi Sarpsfossen.
Mellom Skjeberg og Halden er det lagt vekt pa & finne
kortest mulig trasé. Forslaget gar ogsa utenom de
mest utbygde omradene. Linja vil ga i dagen fra Sarps-
borg til syd for Skjeberg kirke. Videre herfra mot
Halden er det flere korte tunneler med korte dagstrek-
ninger mellom. Det blir en kort dagstrekning over
Remmendalen. Banen gar ut av tunnel like vest for
Halden stasjon og gar herfra i bru over elva og inn pa
stasjonen

Dagens Halden stasjon anses a ha en god plassering i
forhold til publikum. Stasjonen ma bygges om for a
kunne betjene det framtidige togtilbudet. Her vil en
hastighet pa 200 km/t fa sa store konsekvenser for
omagivelsen at det ansees som uaktuelt. Det er mulig &
fa til 130 km/t ved a rette ut kurvene og dreie sporene
pa stasjonen. Dette vil imidlertid berore planlagte
arealer til byutvikling og kreve ombygging av dagens
sporomrader, inkludert den nye driftsbanegarden.

o g | 7y <05 # e Th

lustrasjonen viser foreslatt stasjonslokalisering i Sarpsborg for alternativ 1
(i skissen skilles det ikke mellom dagsone og tunnel)
Kartgrunnlag: Norge digitalt

Siden Halden er en endestasjon for IC, ber fordelene
ved en utretting av traseen gjennom sentrum vurderes
opp mot ulempene dette medferer. | dag er det skiltet
hastighet pa 40 km/t fra vest og inn mot stasjonen,
mens det er skiltet 60 km/t i motsatt retning. Ny trasé
vil gé gjennom et apent jordbrukslandskap fra Sarps-
borg til syd for Skjeberg kirke. Vest for Halden vil
traseen i en kort dagstrekning ved Remmen komme i
konflikt med naturreservat og turomrade.

Hastighet pa 200 km/t gjennom
Sarpsborg stasjon ville gitt store
konsekvenser for omgivelsene og
anses som uaktuelt.
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FIGUR 4.3

4.3 Hovedalternativ 2

| hovedalternativ 2 er gjennomgaende hastighet 250
km/t det overordnede dimensjoneringskravet, slik at
eventuelle heyhastighetstog som ikke skal stoppe kan
unnga tidstap. Den dimensjonerende hastigheten gir
sa strenge krav til kurvatur at det ikke er mulig a
betjene bade Fredrikstad og Sarpsborg med samme
linje. Traseforslagene i hovedalternativ 2 betjener
enten Fredrikstad i variant 2A, Sarpsborg i variant 2C-E
eller en ny stasjon pa Rolvsoy mellom de to byene i
variant 2B. For @ betjene godsterminaler og byer og
som ikke ligger langs de ulike variantene av hovedal-
ternativ 2 forutsettes ogsa at deler av eksisterende

Kartgrunnlag: Norge digitalt/ Jernbaneverket

bane opprettholdes og stedvis oppgraderes.

I markeds- og lennsomhetsvurderingene i kapittel 7 er
det lagt til grunn at annethvert IC-tog kjerer eksiste-
rende line (de bla linjene i figur 4.4, 4.5 og 4.6) og at
annethvert kjorer ny traseé. Det vil si at IC-togene over
ny linje mellom Rygge/Réade og Halden stopper i Fred-
rikstad i variant 2A, ved Rolvsey i variant 2B og i Sarps-
borg i variant 2C-2E. | analysen er det lagt til grunn at
det er overgangsmuligheter mellom IC-tog pa gammel
og ny linje pa disse stasjonene, og at heyhastighetsto-
gene stopper her.
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Kartgrunnlag: Norge digitalt/ Jlernbaneverket

ALT 2A: HAUG - FREDRIKSTAD - HALDEN
Utredningen tar utgangspunkt i eksisterende dobbelt-
spor ved Haug. | hovedalternativ 2A betjener ny trasé
Fredrikstad og Halden, mens deler av eksisterende
linje opprettholdes for sporforbindelse til Sarpsborg
og ostre linje.

Av hensyn til seilingsleden ma ny linje krysse enten
under eller pa bro 40 meter over Glomma. En broles-
ning er sa langt vurdert som mest krevende med
hensyn pa inngrep og investeringsbehov. Kryssing
under Glomma er lagt til grunn i utredningen.

Dagens bane Haug - Fredrikstad - Sarpsborg - Skje-
bergkilen ma opprettholdes og delvis oppgraderes for
betjening av godsterminalene, Sarpsborg og estre
linje. For at Fredrikstad stasjon pa Grenli skal kunne
betjene bade ny og eksisterende linje ma den etable-
res pa to ulike nivaer: Stasjon pa terrengniva for tog
som skal bruke eksisterende linje, og en underjordisk
stasjon tilpasset heyhastighetstog og IC-tog pa den
nye direktelinja mellom Halden og Fredrikstad. Den
underjordiske stasjonen blir liggende cirka pa kote -40.
Det vil vaere en stor utfordring a gjere denne lesnin-

ALTERNATIV 2A
FIGUR 4.4

gen publikumsvennlig med tanke pa trygghet, tilgjen-
gelighet og informasjon. Det forutsettes at dagens
stasjoner i Sarpsborg og Halden utvides og oppgrade-
res i dette alternativet, og at Rade stasjon utgar.

Traseen vil svinge mot ser ved Rade og fortsette inn i
en tunnel under Stremnesasen og komme ut i dagen
vest for Skinnerflo. Det er usikkert om tunnel under
Stremnesasen vil berere et planlagt byggefelt. Som en
konsekvens av kravene til linjefering ma Rade stasjon
nedlegges. De reisende vil bli henvist til Rygge stasjon,
ca. 6 km narmere Moss. Videre felger traseen dagens
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llustrasjonen viser
foreslatt stasjonsiokali-
sering i Fredrikstad for
alternativ 2

(i skissen skilles det
ikke mellom dagsone
og tunnel)
Kartgrunnlag: Norge
digitalt

korridor i retning Seut. Traseen berarer et vatmarksom-
rade som er vernet langs Seutelva. Traseen vil sannsyn-
lig krysse under Glomma omtrent ved Fredrikstadbrua.
Dette medforer stasjon i flell som beskrevet tidligere.
Det er ogsa vurdert a krysse Glomma i bru. Alternativet
med hey bru vil medfere betydelige konsekvenser for
store deler av byen og er derfor ikke med i den videre
vurderingen. For a treffe fast fiell vil traseforslaget gi en
10 km lang tunell under Glomma og Fredrikstad.
Bygging av tunnel og stasjon under Glomma og byen
vurderes som svaert usikkert i forhold til anleggsmes-
sig gjennomfering da grunnforholdene ikke er kart-
lagt.

P& ostsiden av Glomma vil banen fortsette i felles trasé
med alternativ 2B til nordenden av Skjebergkilen.
Foreslatt trasé gar gjennom et omrade i Skjeberg hvor
det er det registrert et stort antall kulturminner, og
potensialet for nye funn i dette verdifulle kulturland-
skapet er stort. Traseen krysser E 6 for den forsetter
med i alt fire tunneler og dagstrekninger fram til
Halden. Ved kryssing av E6 og planskilt avgrening til
eksisterende bane ved Skjebergkilen ma det tas spesi-
elt hensyn til flate landskapet ved Skjebergkilen, der
banen vil kunne bli et dominerende element. Kryssing

For at Fredrikstad stasjon pa
Grenli skal kunne betjene bade
ny og eksisterende linje ma den
etableres pa to ulike nivaer i

alternativ 2A.

av E6 betyr at vegen ma legges om over en lengre
strekning og planskilt avgrening fra eksisterende bane
ma sannsynligvis flyttes inn i den tilstetende tunnelen
for nytt dobbeltspor.

| forbindelse med forslaget om at dagens bane mellom
Seut og Skjeberg beholdes og stedvis oppgraderes for
a kunne betjene godstrafikken og Sarpsborg med
IC-tog, er det foreslatt planskilte sporforbindelser
mellom ny og gammel bane bade nord for Seut og ved
Skjeberg.

Muligheten for & fore hovedalternativ 2 gjennom
Halden med dimensjonerende hastighet pa 250 km/ti
et senere utbyggingstrinn er vurdert, men viser seg
vanskelig. En eventuell viderefering mot Sverige er
derfor vist utenom og ost for Halden, hovedsakelig
under bakken. Hvis denne videreferingen realiseres,
kan tog som ikke stopper i Halden kjore traseen
utenom Halden, mens tog som skal stoppe eller snui
Halden feres inn til byen.

Vest for Halden vil passering i en kort dagstrekning
ved Remmen komme i konflikt med naturreservat og
turomrade. Oppgradering av eksisterende bane
forventes a medfere utfordringer i forbindelse med
bygging av nytt dobbeltspor pa strekningen Seut via
Gronli til Lisleby og konflikter med eksisterende
bebyggelse og infrastruktur i ssmme omrade.

ALTERNATIV 2B: HAUG - ROLVS@Y - HALDEN

I variant 2B er en trasé mellom Sarpsborg og Fredrik-
stad med ny stasjon pa Rolvsgy vurdert. Fordi det skal
veere sporforbindelse mellom Fredrikstad, Sarpsborg,
Halden og ostre linje opprettholdes store deler av
eksisterende bane i tillegg til den nye linja. Ved krys-
sing av Glomma ma det tas hensyn til seilingsleden, se
alternativ 2A.

Ny fire spors stasjon pa Rolvsoy er foreslatt lagt pa bru
med vertikal forbindelse til stasjonsanlegg ved dagens
bane pa bakkeniva, slik at det blir overgangsmulighet

mellom togtilbud pa de to linjene.

Ved Rolvsey vil det vaere tilstrekkelig plass til & etablere
aktuelle knutepunktsfunksjoner (buss, taxi, parkering,
sykkel etc.). Ny atkomst kan etableres fra Rv 109. Den
nye stasjonslokaliseringen vil ikke ligge like sentralt i
forhold til kundegrunnlaget som dagens stasjoner.
Avstanden vil bli omtrent 5 km til Fredrikstad sentrum
og ca. 8 km til Sarpsborg. Det gar i dag buss mellom
Sarpsborg og Fredrikstad, men dette anses ikke som et
tilstrekkelig tilbud med tanke pa et tilpasset tilbringer-
system til/fra Sarpsborg og Fredrikstad sentrum. For a
ivareta IC-trafikken, er det lagt til grunn at eksisterende
bane opprettholdes pa strekningen Haug - Fredrik-
stad - Sarpsborg. Det er i den forbindelse tatt hoyde
for a etablere ny stasjon pa Grenlii Fredrikstad, i tillegg
til at dagens stasjoner i Sarpsborg og Halden oppgra-
deres. Alternativet innebaerer at Rade stasjon ma
nedlegges, og de reisende henvises hovedsakelig til
Rygge stasjon.
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Kartgrunnlag: Norge digitalt/ Jernbaneverket ALTERNATIV 2B

Som i alternativ 2A vil traseen ga i tunnel under Strem-
nesasen. Ser for Skinnerflo vil traseen svinge ostover,
krysse rv 110 og dagens bane for den forsetter i en
relativt lang tunnel som kommer ut i dagen ved
Rolvsey. Videre er det forutsatt en lang og hey bru over
Glomma som vil bli et svaert synlig og dominerende
element i landskapet. Dette vil fa store konsekvenser
for bebyggelse pa begge sider av Glomma.

Mellom Glomma og nordenden av Skjebergkilen er
det sett pa en kombinasjon av tunnel og dagstreknin-
ger pa tvers av topografien. Fer kryssing av E6 og
videre mot Halden felger traseforslaget samme korri-
dor som alternativ 2A.

For a sikre nedvendig fremtidig kapasitet, foreslas det
a etablere planskilte sporforbindelser mellom ny og
gammel bane ved Skinnerflo og ved Skjeberg som i
alternativ 2A. Eksisterende bane mellom Seut og
Lisleby forutsettes oppgradert, inkludert ny stasjon pa
Gronli og tunnel videre mot Lisleby. Dagens bane
mellom Lisleby og Sarpsborg med sporforbindelse til
ostre linje opprettholdes i dette alternativet. Vest for

FIGUR 4.5

Halden vil traseen folge samme korridor som alternativ
2A.

Oppgradering av eksisterende bane forventes a
medfere store utfordringer i forbindelse med bygging
av nytt dobbeltspor pa strekningen Seut - Gronli -
Lisleby pa grunn av betydelige konflikter med eksiste-
rende bebyggelse og infrastruktur.
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FIGUR 4.6

ALTERNATIV 2C, 2D OG 2E: HAUG - SARPSBORG -
HALDEN

| variant 2C-E legges det nye dobbeltsporet mellom
Haug og Halden via Sarpsborg. Dagens trasé mellom
Haug og Sarpsborg via Fredrikstad og sporforbindelse
til ostre linje opprettholdes.

| Sarpsborg er felgende stasjonslokaliseringer vurdert:
= Alternativ 2C - Stasjon pa Sandesund

I Alternativ 2D - Utvidelse av eksisterende stasjon

* Alternativ 2E - Stasjon i sentrum under terreng

For a kunne betjene de IC-togene som forutsettes a
kjore eksisterende linje foreslas flytting av Fredrikstad

Bla linje inn mot sarpsborg er vist for alternativ 2D
Kartgrunnlag: Norge digitalt/ Jernbaneverket

stasjon til Grenli. Halden stasjon oppgraderes, og ny
Rade stasjon er foreslatt lokalisert litt syd for dagens
stasjon.

Traseen folger i grove trekk E6 fram til Sarpsborg, i fire
korte tunneler i omradet mellom Solli og Kalnes. Gjen-
nom Sarpsborg er traseen vist med tre varianter, C, D
og E, som beskrevet under.

Traseen for alternativ 2C med stasjon pa Sandesund
gar gjennom Alvimdalen og krysser E6 vest for bebyg-
gelsen i Sandesund. Ny stasjon for fire spor vil bli i
neerheten av Glomma, ser i byen. Traseen vil videre
krysse Glomma nedenfor Sarpsfossen.

Alternativ 2D viser en utvidelse av dagens stasjon, som
oppgraderes til fire spor. Traseen kobler seq til eksiste-
rende linje nord i byen og felger denne forbi Sarps-
borg stasjon og videre over Glomma.

Fordi hastighet pa 250 km/t ikke kan oppnas uten
drastiske inngrep for alternativ 2D gjennom Sarpsborg
er traselesninger med hastighetsbegrensning pa 110
km/t gjennom sentrum lagt til grunn. Det er antatt at
eventuelle hoyhastighetstog vil stoppe i Sarpsborg i
dette alternativet, slik at hastighetsbegrensningen i
liten grad vil pavirke kjeretiden.
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Traseen for alternativ 2E med stasjon under sentrum
grener av ved Kalnes og gar delvis under sentrum
mellom alternativene 2C og 2D. Videre gar traseen i
dagen forbi Borregard frabrikker, over Glomma i bru
like nedenfor Sarpsfossen og i tunnel under Hafslund
gard.

Ser for Sarpsborg vil den foreslatte linja ga i dagen
forbi Skjeberg kirke. Videre i retning Halden vil traseen
krysse E6 for den fortsetter inn i fire tunneler og
dagstrekninger frem til Halden. Mellom Sarpsborg syd
og Halden vil alternativ 2C, D og E felge samme korri-
dor som hovedalternativ 1.

For a sikre fremtidig kapasitet, foreslas a etablere plan-
skilte sporforbindelser mellom ny og gammel bane
ved Rade og i Sarpsborgomradet. Dagens bane
mellom Seut og Lisleby forutsettes oppgradert og far i
tillegg ny stasjon pa Grenli med tunnel videre mot
Lisleby. Mellom Lisleby og Sarpsborg vil traseen
opprettholdes slik den er i dag. Forbindelsen til estre
linje er ivaretatt.

Ny linje fra Rade gar gjennom apent landskap mellom
Rade kirke og Skinnerflo. Dette er et mangfoldig natur-
og kulturlandskap med betydelige estetiske, kulturhis-
toriske og biologiske kvaliteter. Traseen bergrer et regi-
onalt viktig omrade rundt Solli kirke hvor det blant
annet finnes edellevskog, flaggermusfauna og ulike
fuglearter. Alle trasealternativene passerer vest for
Skjeberg kirke og gar her som trasé i dagen gjennom
et apent og sarbart landskap. Vest for Halden vil forsla-
get om en kort dagstrekning ved Remmen komme i
konflikt med naturreservat og turomrade.

B Tar ey ' o, ®
liustrasjonen viser foreslatt stasjonslokalisering i Sarpsborg for alternativ 2

(i skissen skilles det ikke mellom dagsone og tunnel)
Kartgrunnlag: Norge digitalt
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5 Kostnadsberegninger og
usikkerhetsvurdering

Forventningsverdi for investeringskostnadene er beregnet til 16 milliarder i hovedalternativ 1 og
mellom 16 og 20 milliarder for de ulike variantene av hovedalternativ 2. Arsaken til at forskjellene
ikke er storre, til tross for hoyere kostnader per kilometer i hovedalternativ 2, er at traseen i
hovedalternativ 1 er lengre enn i 2-variantene. Gjennomfering pa 15 ar fra vedtak er mulig. Det vil
kreve forutsigbar finansiering og et investeringsomfang pa i overkant av 2,5 milliarder i aret med

heyest byggeaktivitet.

5.1 Usikkerhetsanalyse investeringskostnader,
hensikt og metode

Formalet med analysen er a gi et kvalitativt og kvanti-
tativt bilde av kostnadsnivaet og usikkerheten i de
ulike alternativene for @stfoldbanen. Analysen ble
gjennomfert i en gruppesamling, med deltakelse fra
utredningsgruppen og representanter fra planleg-
gerne, fylkekommunen, fylkesmannen, entreprenerer
og ekspertise fra utbyggingsprosjekter i Norge og
Tyskland. Utgangspunkt for gruppesamlingen var
kostnadsestimater og oversikt over alternativene fra
konsulentene.

ESTIMERTE KOSTNADSPOSTER
De ulike alternativene deles opp i representative biter/

INDRE OG YTRE FORHOLD

Prosjektkostnad ==

Entreprisekostnad ——p»

Produksjonskostnad

byggeklosser. En byggekloss kan vaere for eksempel en
strekning med fylling, skjzering, bru, tunnel, stasjon
eller annet. Byggeklossene klassifiseres etter ulike
terrengtyper og ut fra om de ligger innenfor eller uten-
for byomrader. Deretter prissettes byggeklossene,
basert pa erfaringspriser fra andre tilsvarende prosjek-
ter som er gjennomfert eller planlagt i nyere tid. De
ulike byggeklossene settes sa sammen til hele alterna-
tiver og de samlede kostnadene summeres for hvert
alternativ. Dette tilsvarer "estimerte kostnadsposter”i
figuren.

USPESIFISERT OG SARSKILTE POSTER

| kostnadsanalysen er det lagt inn uspesifiserte kostna-
der tilsvarende 10 % av estimerte kostnader. Disse

ANALYSEMODELLENS STRUKTUR
FIG 5.1

USIKKERHETSSPENN

+15% (Adm, planlegging, PL, BL, R&D, saerskilte
grunnerverv / erstatninger)

+35% (Prosjektering, rigg og drift)

PL = prosjektledelse
Bl = byggeledelse
R&D = rigg og drift

v
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kostnadene kommer i tillegg til de estimerte kostna-
dene . Dette er et anslag for kostnadsposter som ikke
er identifisert ennd, men som man erfaringsvis vet vil
komme til nar plangrunnlaget konkretiseres.
Seerskilte poster er ikke benyttet i denne analysen.

ENTREPREN@RPASLAG

Denne posten inneholder alle kostnader til konsulent-
bistand til ekstern utredning, planlegging og prosjek-
tering, samt rigg og drift for entreprener. Basert pa
erfaringstall fra andre store anlegg er posten vurdert
til & veere 35 % av produksjonskostnaden.

BYGGEHERREPASLAG

Denne posten inneholder grunnerverv og byggher-
rens kostnader til egen organisasjon. Basert pa erfa-
ringstall fra andre store anlegg er denne posten
vurdert til & veere 15 % av entreprisekostnaden.

Forhold som kan pavirke kostnadene

I gruppesamlingen ble det identifisert en rekke indre
og ytre forhold som kan komme til a pavirke flere av
kostnadspostene. Scenarioanalysen beskriver forutset-
ningene som er lagt til grunn for estimering av de
prosjekterte kostnadene ("de estimerte kostnadspos-
tene"). | samme analyse beskrives ogsa selve scenario-
ene for alle indre og ytre forhold som kan pavirke kost-
nadene.

KOSTNADSSPENN

Spennet i kostnadene er matematisk beregnet.
Laveste kostnadsverdi fremkommer ved a trekke et
standardavvik (=34,1%) fra gjennomsnittverdien av
kostnadene. Hoyeste verdi fremkommer ved a legge et
standardavvik til gjennomsnittsverdien av kostnadene.
Et spenn pa to standardavvik for kostnadene, under
forutsetning om at kostnadene er normalfordelt, tilsier
at det er 68,2 % sannsynlig at faktiske kostnader vil
ligge innenfor dette kostnadsspennet. Det tilsier ogsa
at det er 84,1 % sannsynlig at kostnadene vil veere
lavere enn hoyeste angitte verdi i kostnadsspennet..

Eksempel:
Hovedalternativ 1 for @stfoldbanen har et kostnads-
spenn pa 11-21 milliarder kroner. Dette spennet tilsva-

rer to standardavvik. Det betyr at det er 68,2 % sann-
synlighet for at faktiske kostnader ligger i intervallet 11
- 21 milliarder og 84,1 % sannsynlighet for at kostna-
dene ligger lavere enn 21 milliarder.

5.2 Investeringskostnader

Tabellen nedenfor viser beregnede investeringskostnader
for hovedalternativ 1 og hovedalternativ 2 med underal-
ternativer. Som det kan leses av tabellen er spennet i kost-
nadene stort. Hayeste verdi er opp til 2,2 ganger sterre
enn laveste verdi for noen av alternativene. Det er flere
arsaker til at det er slik, de viktigste arsakene blir droftet i
avsnittet under.

Det er liten forskjell pa kostnadene mellom hovedalterna-
tiv 1 og 2. Forventede kostnader for ulike varianter av
alternativ 2 varierer noe mer. Det dyreste alternativet (2A)
koster 25 % mer enn det rimeligste (28B).

DRAFTING AV SPENNET | KOSTNADER

= Arsaker til store spenn i kostnader er:

= Regionale/lokale myndigheter/interessenter

Planniva, dimensjoneringskriterier, omfang,

optimalisering og estimatusikkerhet

= Makrookonomiske forhold

" Gjennomfering

= Lesninger for heyhastighet i tunnel setter krav til
bla store tunneltverrsnitt

I gruppesamlingen ble disse og flere temaer vurdert.
Vurderingen gikk ut pa a beskrive ulike faktorer som
kunne pavirke kostnadene og i hvor stor grad de
kunne gi lavere eller hoyere kostnader. Her er et utdrag
av det som kom frem i gruppesamlingen. For et
komplett bilde vises det til Metiers rapport om usikker-
hetsanalysen.

Regionale/lokale myndigheter/interessenter
Regionale og lokale myndigheter vil ha stor mulighet
til & pavirke og endre innholdet i planen, bade med
tanke pa plassering av traseene og stasjonene, hand-
tering av masseoverskudd og -underskudd, samt
vurdering av konsekvenser med tanke pa landskaps-
inngrep og barrierevirkninger.

Det er viktig at beslutningene forankres pa rett niva til

FORVENTEDE INVESTERINGSKOSTNADER MED SPENN

TABELL 5.1
Kostnad
Alternativ [mrd 2010-kr]
Laveste Forventet Hoyeste
verdi verdi verdi

1 innom alle byene 1 16 21
2A via Fredrikstad 14 20 26
2B via Rolvsey 10 16 22
2C via Sarpsborg syd n 17 22
2D via dagens stasjon i Sarpsborg 1 16 22
2E via Sarpsborg sentrum 13 19 24
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rett tid, slik at alle kostnadsdrivende faktorer blir tatt
hensyn til sa tidlig som mulig. Strategier og planpro-
sesser ma forankres bade nasjonalt, regionalt og lokalt.
Lesninger ma underbygge regional og lokal utvikling.

Planniva, dimensjoneringskriterier, omfang, opti-
malisering og estimatusikkerhet

Planene og vurderingene er pa et tidlig stadium.
Beregning av investeringskostnader er basert pa grove
vurderinger, for eksempel av grunnforhold eller hvor
tett bebyggelsen er. Enhetspriser er hentet fra
sammenliknbare anlegg. Paslag til beregnet investe-
ringskostnad er vurdert ut fra erfaringstall fra andre
store anlegg.

Beregninger som skal gjeres i kommende planfaser
kan gi resultater som avviker betraktelig fra beregnin-
gene som er gjort i denne mulighetsstudien. Nye
beregninger kan komme til & vise vesentlige besparel-
ser eller kostnadsekninger.

Makrogkonomiske forhold

| dette ligger faktorer som renter og valuta, ravaremar-
keder og konjunkturpavirkninger.

En lavkonjunktur vil kunne pavirke totalkostnadene for
Vestfoldbanen positivt. Arsaker er blant annet sterre
konkurranse mellom store nasjonale og internasjonale
leveranderer, og lave ravarepriser. Den motsatte effek-
ten vil inntreffe ved hoykonjunktur.

Gjennomfering

Det legges til grunn en optimal planlegging og gjen-
nomfering. Planleggingsfasen ble i gruppesamlingen
satt til 5 ar og prosjektets gjennomferingsfase til 10 ar
(inkl. prosjektering og bygging). Det antas “vanlige”
entrepriser og store, sammensatte entrepriser (totalen-
trepriser).

Losninger for hoy hastighet i tunnel

Felgene forutsetninger er lagt til grunn:
Hovedalternativ 1: Ett-leps tunnel, tverrsnitt 82mz2, iht.
dagens regelverk og standard.

Hovedalternativ 2: Ett-leps tunnel, tverrsnitt pa 94-100
m2.Tunnelene er dimensjonert som for Holm -
Nykirke, dvs. med sterre tverrsnitt enn regelverket.
Trykkutfordringer og utfordringer mht. sikkerhet er

FORDELING BRO - TUNNEL - FRI LINJE
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40
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30 1

20 1

lost, slik at man kan ha blandet trafikk og kjere med
250 km/t i ettleps tunnel.

Merkostnad for to-leps tunnel: 60 000 kr/meter ¥1,6
(paslag) = 100 000 kr/meter.

5.3 Plan for gjennomforing

Planen analyserer ressurshehov ved gjennomferings-
tid pa 15 ar etter godkjent KS1 og vedtak i Regjering/
Storting om gjennomfering og finansiering. Planen er
basert pa en generell investeringsprofil, med
bakgrunn i gjennomforte infrastrukturprosjekter i
bransjer hvor man har erfaring med prosjekter av
denne storrelse, nasjonalt og internasjonalt.

Fremdriftsplanen som analysene av ressursomfang
bygger pa er vist i figur 5.4.

Basert pa gitt investeringsprofil og forutsetninger for
antatt varighet av planlegging, prosjektering og
bygging er det laget overslag over ressurspadrag for
@stfoldbanen. For hovedalternativ 2 gir dette en
maksimal arlig investering pa i overkant av 2,5 milliar-
der kroner. Kostnadsforskjellen mellom hovedalterna-
tivene er sa liten at beregnet ressurspadrag pr. ar ville

FIGUR 5.2

H Bro
= Tunnel
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I Laveste verdi
B Forventet verdi

B Hoyeste verdi
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blitt om lag det samme for hovedalternativ 1.

| fremdriftsplan og analyse av ressurspadrag er det
gjort antakelser for ressursomfang til kommunedel-
planer, reguleringsplaner og byggefasen, som det
redekjores for i det etterfelgende.

Kommunedelplaner

Normal varighet pr kommunedelplan er antatt a vaere
30 maneder fra oppstart planlegging til vedtak i
kommunen. Eventuell innsigelse og derpa felgende
klagebehandling er ikke inkludert, men kan paregnes
a inntreffe minst i ett tilfelle. Klagebehandling tar evt
12 maneder. Hensikten med kommunedelplanen er &
bandlegge en trasé for den nye jernbanen. Planleggin-
gen vil sannsynligvis starte med flere mulige korrido-
rer og ende opp med en valgt korridor og til slutt trase
(eller omrade nar det gjelder stasjoner).

| fremdriftsplanen er total beregnet tid disponert til
kommunedelplaner for @stfoldbanen 8,5 ar. Det er
vanskelig a vurdere hvor mange kommunedelplaner
som utarbeides, men det er grunn til & anta minst to

FREMDRIFTSPLAN LAGT TIL GRUNN | GJENNOMF@RINGSPLANEN

for de kommunene som har stasjoner - en utenfor
byen/tettstedet og en for selve byen/tettstedet med
stasjonen. Kommuner hvor det planlegges ny stasjon
er markert med (S).

Planleggingen krever tett samarbeid med kommu-
nene, planleggingsmeter, apne meter og en utstrakt
offentlig prosess med involvering av lokale interessen-
ter og saerforeninger/lag.

Jernbaneverket vil invitere til et tett samarbeid med
kommunene i utarbeidelse av forslag til planer for
utforming av arealene rundt stasjonene. Malet er at
stasjonene skal fremsta som gode og attraktive kollek-
tivknutepunkter og at byutviklingen rundt og naer
stasjonsomradet bygger opp under og tilrettelegger
for bruk av kollektive reisemidler.

Kommunen ma bidra med planleggingsressurser og
jernbaneverket vil gjennom plansamarbeidet
oppmuntre til at kommunene planlegger byutvikling
og tettstedsutvikling som bygger opp under jernba-
nen som et attraktivt reisealternativ. Busselskaper/taxi
og andre som har en rolle i en kollektiv transport ma fa
en sentral rolle i planleggingen, spesielt knyttet til
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D |Aktvitetsnavn [_Joo ot 2 03 (o4 05 08 a7 08 [08 10 M1 N & 6
(H2 [H1 H2 [H1 [H2 THY TH2 TH1 TH2 [H1 H2 TH1 [H2 (H1 (H2 H1 H2 W1 [H2 (H1[H2 H1[H2 [H1 [H2 [H1 [H2 [H1 | HZ [H1 [H2 [H1 [H2
1
2 |Vedtak &
3 | PBL og produksjon (IC-nettet) ﬂ
4 PBL-prosessen —
5 Kommunedelplaner (KD} —
° o1 —
, 03 I
8 KD 3 [ k
e —
9 KD 4 ]— H
10 KD 5 1
1 KD B 1
12 KD 7
13 KD 8
14 KO NN
15 Reguleringsplaner
18 Reg.plan A
17 Reg.plan B
18 Reg plan C
18 Reg.plan D
l 20 Reg.plan E
21 Reg.plan F
| 2 Reg.plan G - L
"z Reg plan H
| 24 Reg plan XX i L
25 Anbuds-Byggeplaner/Produksjon #—
26 Byppeprosjekt | | ‘L - 1
27 Bygpeprosjekt || l 1 1
28 Bypgeprosjeki 11
2 | Byggeprosjekt IV fiE
30 Bygpeprosjekl XX [
Aktivitet [ miepan @ Eksterne aktiviteter [
;&m:gﬁan gjennomfenng Deling Sammendrag ﬁ Ekstern milepe! ’
| Fremdrift I Prosjekisammendrag Tl Tigsfrist




Mulighetsstudie IC @stfoldbanen

35

3000

T 20000
18 000

2500

2000

Mill. NOK 2010-kr

500

stasjonen/kollektivknutepunktet.
Kommunale planleggingsressurser vil vaere en kritisk
faktor, bade personressurser og ekonomiske ressurser.

Fylkeskommunen og Statens vegvesen vil vaere
sentrale samarbeidsparter, bade med tanke pa koordi-
nering mot fylkeskommunale planer, men ogsa med
tanke pa detaljerte lesninger for byene og tettstedene.

Det vil vaere behov for a trekke inn anleggsteknisk
kompetanse, for eksempel fra Utbygging, i planleggin-
gen for a sikre anleggsteknisk gjennomferbare lasnin-
ger.

Rygge, Rade(S), Fredrikstad(S), Sarpsborg(S), Halden(S)
=5 kommuner
Dette gir 8-9 kommunedelplaner

Reguleringsplaner

Normal varighet pr reguleringsplan er antatt a vaere 18
maneder fra oppstart planlegging til vedtak i kommu-
nen. Evt innsigelse, og derpa folgende klagebehand-
ling er ikke inkludert, men kan paregnes a inntreffe
minst i ett tilfelle. Klagebehandling tar evt 12 maneder.
Det er ikke en forutsetning for oppstart regulerings-
plan at det foreligger en vedtatt kommunedelplan,
men for enkelhets skyld antas det a vaere tilfelle i plan
for gjennomfering. Det betyr at reguleringsplanen
legges direkte etter kommunedelplan i fremdriftspla-
nen. Hvorvidt det er mulig rent tidsmessig a legge en
storre eller mindre overlapp i prosessene tas det ikke
hensyn til her, men kan vaere en potensiell tidsgevinst.
Vedtatt reguleringsplan er en forutsetning for gjen-
nomfering av KS2 og oppstart av grunnerverv.

| fremdriftsplanen er total beregnet tid disponert til
reguleringsplaner for @stfoldbanen 7,5 ar.

Antall planer er vanskelig a vurdere, men det er grunn
til @ anta minst to reguleringsplaner pr. kommunedel-
plan. Av erfaring er behovet for reguleringsplaner
basert pa ulike temaer ganske stort, det vil dukke opp
behov for reguleringsendringer i byggeplanfasen og

16 000
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Mill.LNOK akkumulert
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nye reguleringsplaner som felge av planendringer.

Som et utgangspunkt antas to reguleringsplaner pr
kommunedelplan, men det er grunn til 4 anta at antal-
let blir starre. Dette gir ca 16 - 18 requleringsplaner

Reguleringsplanleggingen krever ogsa tett samarbeid
med kommunene, planleggingsmoter, apne moter og
en utstrakt offentlig prosess med involvering av lokale
interessenter og sarforeninger/lag. Kommunen ma
ogsa her bidra med planleggingsressurser og saksbe-
handlere. Busselskaper/taxi og andre som har en rolle i
en kollektiv transport ma fa en sentral rolle i detalj-
planleggingen av kollektivknutepunktene.

Kommunale planleggingsressurser vil vaere en kritisk
faktor, bade personressurser og skonomiske ressurser.
Antall personer som skal delta fra kommunen vil oke,
kompetanse pa byplanlegging, VA, kabel, stoy, bygge-
sak, med mer vil i varierende grad bli trukket inn.
Fylkeskommunen og Statens vegvesen vil vaere
sentrale samarbeidsparter med tanke pa detaljerte
lesninger for byene og tettstedene og godkjenning av
planlagte veglesninger.

Det er behov for a trekke inn anleggsteknisk kompe-
tanse i planleggingen for a sikre anleggstekniske gjen-
nomferbare og riktige lesninger. Grunnerververe ma
veere pa plass og kontraktsavdelingen ma ha fast
bemanning i prosjektet. Info og nabokontakter er
viktige poster som ma bemannes.

Jernbaneteknisk kompetanse, alle fag, ma vaere
bemannet, det presiseres viktigheten av at ogsa
signalkompetanse er pa plass.

Sikkerhet, HMS og RAMS er sentrale oppgaver som ma
ivaretas.

Byggefasen

Kontraktsstrategi ma veere klarlagt for byggefasen
starter. | et sa stort prosjekt som dette ber det vaere en
stor andel store kontrakter, spesielt nar det gjelder
grunnentreprisene og gjennomgaende kontrakter for
jernbaneteknikk.

RESSURSBEHOV

FIGU

R ad

R5.5

Akkumulert

kostnad
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Som en forutsetning antas det at byggefasen vil vaere
5 ar for hver parsell, alle fag inkludert, fra byggeplan-
legging begynner og til snoren klippes. Hvor mange
parseller som hver banestrekning skal deles inn i er
ikke vurdert, men det er i denne planen gjorten
forenkling og antatt 5 delstrekninger.

Hvor mange parseller som kan igangsettes samtidig
vil bli vurdert opp mot det samlede investeringsniva
pr. ar. En annen faktor som kan pavirke dette er en
fornuftig inndeling med tanke pa a kunne nyttiggjere
seg ny infrastruktur sa raskt som mulig.

| fremdriftsplanen er total beregnet tid disponert til
prosjektering og bygging 11 ar.

5.4 RAMS (Reliability, Availability, Maintainability,
Safety)
RAMS er en prosess basert pa europeisk standard EN
50126. Her beskrives RAMS som en prosess som tar
sikte pa a sikre palitelighet, tilgjengelighet, vedlike-
holdbarhet og sikkerhet og den gjensidige pavirknin-
gen mellom disse, gjennom alle systemets livssyklus-
faser, slik at definerte mal for RAMS blir nadd.

KORT BESKRIVELSE AV HVA SOM INNGAR | RAMS:
Palitelighet (Reliability):

Sannsynligheten for at en komponent eller et delsys-
tem utferer den forventede funksjonen til et gitt tids-
punkt og pa en tilfredsstillende mate.

ET PROSJEKTS LIVSL@P
FIGUR5.6

- R -

‘.| ‘-I‘.I‘-I‘-I‘.I‘.I‘-I‘-I“I“I
1

Tilgjengelighet (Availability):
Dette kan defineres som andelen av tid en enhet er
tilgjenglig for bruk.

Vedlikeholdbarhet (Maintainability):
Vedlikeholdbarhet kan defineres som sannsynligheten
for at en enhet vil forbli i, eller tilbakefort til, en spesifi-
sert tilstand innen en gitt tidsperiode, forutsatt at
vedlikehold utferes i overensstemmelse med fastlagte
prosedyrer og ressurser.

Sikkerhet (Safety):
Fraveer av uakseptabel risiko for liv og helse.

Figur 5.6 beskriver et prosjekts livslop fra unnfangelse
(konsept) til ded (nedrigging og avhending).

For beskrivelse av RAMS-krav knyttet til konseptfasen,
vises det til Jernbaneverkets prosedyre STY-4499,
veileding til EN50126 - Fase 1: Konsept.

Prosedyren beskriver falgende malsetting for konsept-
fasen med tanke pa RAMS:

“Malsettingen med denne fasen er a utvikle et niva av
systemforstaelse som er tilstrekkelig til 4 serge for at
alle pafelgende aktiviteter i RAMS-livslopet blir gjen-
nomfort pa en tilfredsstillende mate”



Mulighetsstudie IC @stfoldbanen

37

| det felgende gjennomgas punktene i STY-4499 og
hvordan man i mulighetsanalysen har gjennomfort
prosessen:

OVERORDNET SYSTEMFORSTAELSE

Med system forstas i denne sammenheng hovedalter-
nativ 1 og 2. Det vises spesielt til mulighetsstudiens
kapittel 3 og 4 for beskrivelse av hovedalternativene.

INNHENTING AV RELEVANT INFORMASJON
Informasjon om konsepter og traseer er innhentet fra
flere kilder, foelgende nevnes spesielt:

Vurderinger fra geologisk og geotekniske sakkyndige.
Informasjon fra prosjekter som er nylig bygget eller
under planlegging om tekniske lesninger, kostnader
og erfaringer.

Dialog med fylkeskommuner, kommuner, NSB og
andre interessenter under utviklingen av hovedalter-
nativene og traseforslagene.

Intern koordinering mot andre pagaende utredninger
og planoppgaver i Jernbaneverket.

LEDELSESAKTIVITETER | SENERE LIVSL@PSFASER
Det er ikke utarbeidet en RAMS-plan for kommende
utredninger og planfaser og dermed ikke gitt en defi-
nisjon av omfang og fokus for ledelsesaktiviteter i det
senere RAMS-livlepet. Utarbeidelse av RAMS-plan vil
veere en del av videre arbeid i kommende planfase.

RAMS-IMPLIKASJONER AV ANALYSER OG STUDIER
Hovedalternativene er beskrevet ut fra og basert pa
anerkjente jernbanetekniske systemer, dvs gjeldende
teknisk regelverk (normalkrav). Det er ikke gjort en
detaljert beskrivelse av signalanlegg, KL-anlegg, spor,
lavspent, tele, med mer utover at det skal brukes
godkjente og anerkjente tekniske lasninger. Unntaket

er for signalanlegg hvor det er forutsatt ERTMS.

IDENTIFISERING AV FAREKILDER

Farekilder og usikkerheter er forst og fremst identifi-
sert gjennom mulighetsstudiens kap.4 - Traseforslag
og kap.5 - Kostnadsberegninger og usikkerhetsvurde-
ringer, samt gjennom separate rapporter fra traseso-
kene for @stfold- og Vestfoldbanen. Det er gjennom-
fort egen usikkerhetsvurdering som en del av mulig-
hetsstudien. Det vises til rapport fra Metier AS: "Usik-
kerhetsanalyse av IC-strategi”.

Det er gjort grove geologiske og geotekniske vurde-
ringer som input til traseforslagene. | kostnadene er
det inkludert geotekniske tiltak i omrader med kjente
darlig grunnforhold.

Det er ikke identifisert usikkerheter av en slik karakter
at noen av alternativene anses som ikke gjennomfor-
bare.

LEVERANSER

Gjennom arbeidet i mulighetsstudien er alle aktiviteter
som er utfert, internt eller eksternt, dokumentert gjen-
nom egne rapporter. | rapportene er det satt fokus pa
usikkerheter og forhold som ma dreftes/vurderes
bedre i kommende utredninger og planfaser.

VERIFISERING

All informasjon og dokumentasjon er verifisert, enten
ved intern kontroll hos den enkelte konsulent, eller
ved intern kontroll og godkjenning i Jernbaneverket.

Alt underlagsmateriale som er benyttet av konsulenter
er Jernbaneverkets eiendom og kan benyttes i senere
utredninger og planfaser.




38 Mulighetsstudie IC @stfoldbanen




Mulighetsstudie IC @stfoldbanen

39

6 Kjoretidsberegninger og
kapasitetsvurderinger

Kjeretidene mellom Oslo og @stfoldbyene kan reduseres med ca. 25 - 40 % i forhold til dagens
kjeretider i hovedalternativ 1. For eksempel reduseres IC-togenes kjoretid til Halden med 45

minutter, til ca en time. Det er ikke vurdert hvorvidt analysert driftsopplegg med fire IC-tog og ett

heyhastighetstog per time i hver retning er markedsmessig eller bedriftseskonomisk optimalt.
Kapasitetsvurderingene viser flaskehals mellom Ski og Moss, der gods-, IC- og eventuelle

heyhastighetstog forutsettes a dele trasé med lokaltogene.

KAPASITET

Kapasiteten pa en dobbeltsporstrekning er avhengig
av flere forhold, blant annet infrastruktur, togmateriel-
lets egenskaper, og ruteplan (miks av ulike togslag og
stoppmenster). Den faktoren som har sterst innvirk-
ning pa kapasiteten er kjeretidsdifferansen mellom
ulike togslag. Denne faktoren alene kan fore til at
kapasiteten pa én og samme strekning varierer fra
noen fa tog pr. time til over 20 tog pr. time og retning.
Nar en strekning utvides til dobbeltspor legges det til
rette for betydelig kapasitetsekning, fordi avhengighe-
ter mellom tog i motsatt retning i hovedsak faller bort.
Med en ny og moderne trasé vil det ogsa bli betydelig
hastighetsekning for de raskeste togene. Dess storre
forskjeller i ulike stoppmenster for ulike togprodukter
og ulike materielltypers hastighetsegenskaper, dess
mer reduseres en dobbeltsporstreknings kapasitet.

DAGENS SITUASJON
Dagens togtilbud er ikke tilfredsstillende i forhold til
ettersparselen, verken med hensyn til antall avganger,
setekapasitet eller kjoretid. De delene av dagens nett
som er dimensjonerende for kapasiteten har ikke rom
for flere avganger, og i dagens ruteopplegg er det
hastighetspotensialet som ligger i eksisterende infra-
struktur tatt ut. Noen IC-stasjoner har for fa og/eller for
korte plattformspor til flere eller lengre tog. Dette
betyr at mulige kapasitetsreserver pa andre stasjoner
ikke kan utnyttes. Ved nesten alle driftsbanegardene er
det for liten kapasitet til behandling eller hensetting
av flere togsett. Banestremforsyningen ma forsterkes
for @ handtere flere, lengre og sterkere togsett.
IC-tilbudet pa @stlandet skal tilrettelegges for to
hovedformal:

A sikre en stor kollektivandel for dagpendling til/fra

Oslo-omradet

A bygge opp om en flerkjernet byutvikling langs

intercitystrekningene
Formaélene er delvis motstridende, blant annet nar det
gjelder stoppmonster. @nsket om & styrke trafikken

mellom IC-byene gjennom hyppige stopp og jevne
tidsintervall mellom togavgangene, utfordrer
dagpendIeres enske om mest mulig direkte forbin-
delse til og fra Oslo. God reisekomfort og hey frekvens
vil bygge opp om begge formalene.

TILRETTELEGGING FOR H@YHASTIGHETSTOG ER
VURDERT

| den gjeldende strategien ble det lagt til grunn &
bygge ut IC-strekningene som dobbeltsporstrekninger
med topphastighet pa 200 km/t. | denne studien skal
muligheten for a kjere heyhastighetstog gjennom
IC-omradet ved bruk av felles infrastruktur vurderes.
Kjeretidsforskjellen mellom ikke stoppende heyhastig-
hetstog og stoppende IC-tog gir begrensninger pa
over hvor lang strekning begge togslag kan fremferes
uten gjensidige bindinger. Pa grunn av lange akselera-
sjons- og retardasjonsstrekninger, er kjoretidsgevin-
sten ved hastighetsekning fra 200 til 250 km/t margi-
nal dersom ikke toppfarten kan holdes over streknin-
ger som er lengre enn ca. 5 mil.

Den faktoren som betyr mest for

kapasiteten pa dobbeltspor er
kjoretidsdifferansen mellom

ulike togslag.
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6.1 Metodikk og forutsetninger 6.2 Kjoretidsberegninger
Traseforslagene beskrevet i kapittel 4 er utgangspunk-  Detaljerte kjoretidsberegninger (utskrifter fra bereg-
tet for kjoretids- og kapasitetsvurderingene. ningsprogrammet TOGKJ@R) er vist i vedlegg til
For persontog er det analysert med stoppmenster og rapport om kjeretidsberegninger og kapasitetsvurde-
frekvens i henhold til det foreslatt driftskonseptet som  ringer fra Jernbaneverket Plan og analyse.
vist i figur 6.1, med felgende materiellforutsetninger: Tabell 6.1 viser et utvalg av resulterende kjoretider for
@ Fire IC-tog per time og retning, materielltype FLIRTi  hovedalternativ 1, sammenliknet med dagens.
topphastighet 200 km/t
-To ganger pr.time Oslo — Halden med stopp Figur 6.2 - 6.4 viser kjerehastigheter i ulike stoppmen-
pa Ski, Moss, Fredrikstad og Sarpsborg. Mak stre i hovedalternativ 1, og gir samtidig et bilde av
simalt en av disse forelenges til Goteborg. energiforbruket.
-To ganger pr. time Oslo - Fredrikstad / Sarps
borg med stopp pa Ski, Moss, Rygge, Rade | hovedalternativ 2 er det fem ulike varianter av ny linje,
der 2A gar om Fredrikstad, 2B over Rolvsgy (mellom Fred-
" Et heyhatsighetstog per time og retning Oslo - rikstad og Sarpsborg) og 2C-2E om Sarpsborg. Her er det
Goteborg, materielltype IC3 med toppfart 250 km/t ~ foruttsatt at deler av eksisterende bane opprettholdes,
= Et godstog per time og retning, materiell EI19, slik at annethvert IC-tog kjerer ny og annethvert eksiste-
750m, 1500tonn rende bane. Dette er naermere forklart i kapittel 4.3.
I tillegg til det foreslatte drifteopplegget er det nord Kjeretidsberegninger Oslo - Kornsje for hayhastighetstog
for Moss behov for analyseforutsetninger for lokaltog, viser 59 min i alternativ 2B, mot 46 min i hovedalternativ
her som i analyse for Follobanen i 2025: 1. Kjoretidsforskjellen pa 13 minutter skyldes:
Lokaltog, materielltype: FLIRT toppfart 200 km/t, " Ulik strekningslengde: ca. 5 min.
alternativt BM72 med toppfart 160 km/t: = Ulikt hastighetsniva gj. byene: ca. 4 min
- To ganger pr. time Oslo - Moss med stopp = Ulik toppfart: ca. 4 min.
pa Ski, As, Vestby, Sonsvegen og Kambo.
- To ganger pr. time i rushretning Oslo - Til sammenlikning ville kjeretiden pa en direkte bane fra
Vestby med stopp pa Ski og As. nord for Ski til Sarpsborgomradet, som ikke er en del av
Rushperiode ca. 2 timer. mulighetsstudien, bli minst 10 minutter raskere enn
KJQRETIDER hovedalternativ 2.
TABELL 6.1
Kjoretider Oslo - Fredrikstad Oslo -Sarpsborg Oslo - Halden
Dagens kjoretider 1t8min 1t 24 min 1t45 min
Fullstoppende IC-tog hovedalt 1/ hovedalt 48 min/ 45-49 min 55 min/59 min-1t 3 min 1t9min/ 1t-1t2min

2 (pendelen om alle stasjoner)

IC-tog i redusert stoppmenster hovedalt 1/ 41 min/ 39min

hovedalt 2 (pendelen pa ny linje i 2-alt)

48 min/ 40 min 1t 2 min/53-55 min

Godstog, topphast. 90/100 km/t

1t 15 min/1t9 min

Bil utenom rush/i rush 1t4min/1t12min

55 min/ 1 t4min 1t14min/1t24 min

Buss 1t20 min

1t35min 2t15min

Pendelen mellom alle stasjoner tilsvarer bld linje i figur 4.4, 4.5 og 4.6. Pendelen pa ny linje i 2-alt tilsvarer rod linje i figur 4.4, 4.5, 0g 4.6
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6.3 Kapasitetsvurderinger

Driftskonseptet for @stfoldbanen ble opprinnelig bare
utformet for strekningen syd for Moss, siden planom-
radet starter her. Siden strekningen Ski - Moss er den

mest belastede delstrekningen syd for Ski pga. lokalto-

gene, er det analyserte driftskonseptet utvidet med
lokaltog til Moss, slik det ble benyttet i driftskonsept
for Follobanen 2025.

HOVEDALTERNATIV 1

Det dimensjonerende driftskonseptet inneholder alle
togslag (fra direkte persontog til gods- og lokaltog).
@nsket driftskonsept er saledes et "worst case”-
konsept nar det gjelder kapasitet pa en dobbeltspor-
strekning. Dette driftskonseptet er ikke kjorbart pa
strekningen Ski-Moss uten tillegqg i kjeretid for de
raskeste togene (heyhastighetstog og IC) og/eller
mange forbikjeringer.

Det mest naturlige ville da vare a kjere godstog
utenom timene med flest persontog, og la utenlands-
tog vaere en forlengelse av et IC-tog (som i dag).

Hvis det er overordnet nedvendig a fa fram et hoyhas-
tighetstog pa strekningen Ski-Moss, ma dette i sa fall
gjores ved a:

I kjore heyhastighetstoget i ruteleiet til et av
IC-togene, med IC-togets kjeretid

= kjore to av IC-togene pr. time med forlengende
kjoretider (ca. 3 min.). Stive ruter ikke mulig

= kjore et av lokaltogene til Moss. Stive ruter ikke
mulig

Dette ruteplantekniske grepet for a ke strekningska-

pasiteten strider altsa mot malene om kortere kjoreti-

der (da togene ma kjere saktere enn strekningshastig-

heten tillater) og stive ruter.

Det ber i videre analyser ses pa:

© hvordan estre linje kan avlaste vestre linje i
godstogavviklingen

© om det er fornuftig a bygge separat
heyhastighetstrasé som grener av fra Follobanen
nord for Ski, bade i kombinasjon med felles trasé
med IC-togene sor for Sarpsborg, og i separat trasé
helt til Halden / svenskegrensen. Det siste
analyseres i hoyhastighetsutredningen.

HOVEDALTERNATIV 2

Driftskonseptet er i utgangspunktet det samme for
hovedalternativ 2 som for hovedalternativ 1. Det antas
at grepet med a forlenge kjeretidene for heyhastig-
hetstogene eller la dem vaere forlengelse av IC-tog
ikke er aktuelt i dette alternativet, siden dette alterna-
tivet har som oppgave a legge til rette for fremfering
av heyhastighetstog i 250 km/t.

Hvis ikke antall tog reduseres drastisk, eller kjoretiden
for heyhastighetstog skes mellom Ski og Moss, er
alternativet at det bygges en heyhastighetsbane som
gar utenom strekningen Ski-Moss. Dette er ikke en del
av oppgaven i mulighetsstudien, og ma utredes
naermere.

HASTIGHETSPROFIL OSLO - HALDEN
HOVEDALTERNATIV 1, FULLSTOPPENDE IC-TOG
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Det beregnes en betydelig gkning i togtrafikken pa

ostlandet i arene fremover, bade som felge av

befolkningsvekst, okt reiseaktivitet og utbygging av

togtilbudet.
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7 Markedsanalyse og
lannsomhetsberegninger

Markedsanalysen viser sterk trafikkvekst i begge hovedalternativer, med liten forskjell mellom

dem. Ingen av hovedalternativene er lannsomme etter gjeldende metoder for

samfunnsgkonomiske beregninger, hovedalternativ 1 kommer beregningsmessig best ut.

Godstransport er forelgpig ikke med i beregningene.

En hovedutfordring i videre arbeid vil veere analyse av referansealternativ, og av hva som kommer

dersom all framtidig vekst skjer pa vegnettet. | et langsiktig perspektiv kan et slikt alternativ gi

uakseptable framkommelighets- og miljgkonsekvenser.

Markedsmessige og samfunnsekonomiske virkninger
av hovedalternativene for utbygging av dobbeltspor
pa @stfold- og Vestfoldbanen er analysert ved hjelp av
henholdsvis “InterCity-modellen for @stlandet” og
Jernbaneverkets metodeverktoy for samfunnsekono-
miske lennsomhetsvurderinger. Virkninger av &
tilpasse utbyggingsstrategien innenfor IC-omradet slik
at denne utbyggingen kan innga som en del av et
heyhastighetsnett, er vurdert. Heyhastighetsnettet det
her siktes til er strekningene: Oslo - Kristiansand-
Stavanger og Oslo - Geteborg - Kebenhavn

Markedsmessige og samfunnsekonomiske virkninger
av hovedalternativene for utbygging av dobbeltspor
pa @stfold- og Vestfoldbanen er analysert ved hjelp av
henholdsvis "InterCity-modellen for @stlandet” og
Jernbaneverkets metodeverktay for samfunnsekono-
miske lennsomhetsvurderinger. Virkninger av a
tilpasse utbyggingsstrategien innenfor IC-omradet slik
at denne utbyggingen kan innga som en del av et
heyhastighetsnett, er vurdert .

TRAFIKKBEREGNINGER MED INTERCITY-MODELLEN
InterCity-modellen for @stlandet dekker reiser pa
strekningene innenfor InterCity-triangelet (Lilleham-
mer - Skien — Halden) samt reiser innenfor strekningen
Oslo - Kongsberg. Lokale reiser innenfor Oslo/Akers-
hus (f.eks fra Asker til Oslo) dekkes ikke av modellen.
Modellen er utviklet med sikte pa a beskrive konkur-
ranseflater mellom tog og andre transportmidler.
Modellen er en "korridormodell” hvor det fokuseres pa
regionale reiser, dvs. at den har et sterkt forenklet
transportnett og ikke beregner endringer i transport-
strommer innenfor de enkelte stasjoners influensom-
rade. | tillegg til valg av transportmiddel, brukes
modellen til & beregne endring i totalt antall reiser pa
en relasjon. Modellens reisemenster (trafikkmatriser
for ulike transportmidler) er basert pa reisevaneunder-
spkelser, trafikktellinger og NSBs billettstatistikk.

Sammenliknet med andre transportmodeller, er Inter-
City-modellen detaljert nar det gjelder beskrivelse av
trafikantatferd samtidig som den er lite detaljert nar
det gjelder koding av transportnettverket. Modellen
har i mer enn 10 ar vaert benyttet av NSB i forbindelse
med inntektsbudsjettering og beregning av trafikale
konsekvenser av nye ruteopplegg.

Beregninger med InterCity-modellen for @stlandet er
gjennomfert for a belyse hvordan trafikken innenfor
IC-omradet Halden-Skien-Lillehammer pavirkes av
valg av strategi. Som referanse for de to hovedalterna-
tivene er det laget et alternativ som er basert pa et
tenkt ruteopplegg der samtlige prosjekter i gjeldende
NTP er gjennomfert. Dette alternativet kalles "Refe-
ranse NTP 2019" og benyttes som sammenliknings-
grunnlag for hovedalternativ 1 og ulike varianter av
hovedalternativ 2. Det er ogsa laget beregninger for et
fremskrevet alternativ. | dette alternativet forutsettes
et uendret transporttilbud, okt ettersporsel etter
togreiser, og endret trafikantatferd. Alternativet er
laget for & synliggjere trafikkutviklingen i fravaer av
dobbeltsporutbygging pa @stfold- og Vestfoldbanen.

ALTERNATIVER BEREGNET | INTERCITY-MODELLEN

For bade Vestfold- og @stfoldbanen beskriver hovedal-
ternativ 1 utviklingen i et scenario hvor gjeldende stra-

tegi med 200 km/t hastighet og betjening av dagens
stasjoner opprettholdes. For Vestfoldbanen er det
laget fire ulike alternativer for hovedalternativ 2, der
det legges til rette for en standard med 250 km/t. For
et slikt alternativ vil det vaere nedvendig a flytte noen
IC-stasjoner. Det er laget fire varianter av hovedalter-
nativ 2 for Vestfoldbanen, mens det for @stfoldbanen
tilsvarende er laget fem ulike varianter av hovedalter-
nativ 2.

Trafikkberegningene med InterCity-modellen for
@stlandet er gjennomfert slik at ulike varianter av
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hovedalternativ 2 pa @stfoldbanen beregnes sammen
med varianter av hovedalternativ 2 pa Vestfoldbanen.
Det er gjort trafikkberegninger for tre slike kombinerte
alternativer. De kombinerte alternativene er 2CA, 2 BC
og 2AD. Bokstavkombinasjonen bak tallet betegner
hvilket infrastrukturalternativ som ligger til grunn for
beregningene pa henholdsvis @stfold- og Vestfoldba-
nen. Alternativ 2AD bestar for eksempel av alternativ
2A pa @stfoldbanen og alternativ 2D pa Vestfoldba-
nen. Alle beregninger er gjennomfert med 2025 som
beregningsar. For & illustrere utviklingen sammenlik-
nes ogsa alle resultater mot trafikkvolumer i 2008.

SCENARIER FOR FREMTIDIG AREALBRUK

Det er i tillegg gjort betraktninger rundt hvordan frem-
tidig arealbruk vil pavirke bade markedsgrunnlag og
samfunnsekonomisk lennsomhet for et oppgradert
IC-tilbud. Dette gjelder bade lokalisering av nye boli-
ger og ny neeringsvirksomhet. Det er derfor laget to
arealscenarier for a belyse potensielle markeds- og
lennsomhetseffekter. Trend-scenariet er ment a repre-
sentere "business as usual” (BAU), der kommunene
forsetter dagens bade-og-politikk (tett og spredt).
Scenariet Sterk Tilpasning er ment & representere en
tilpasning av fremtidig arealbruk til jernbanesystemet.
Fortettingspotensialet som skisseres i sistnevnte
scenario er reelt, mens realisering av potensialet er et
spersmal om styringsvilje og markedsutvikling.

7.1 Samlede resultater av trafikkberegningene
BETYDELIG @KNING | ANTALL REISER MED TOG

Det beregnes en betydelig ekning i togtrafikken pa
@stlandet i arene framover, bade som felge av befolk-
ningsvekst og ekt reiseaktivitet, men ogsa som en
felge av utbyggingen av togtilbudet. Fra 2008 til 2025
beregnes en gkning i togtrafikken med 66 %, forutsatt
at utbyggingsprosjektene i NTP2010-2019 (Referanse-
alternativet) gjennomferes. Ettersperselsekning, som
anslatt i det fremskrevne alternativet, og tilbudsforbe-
dringene, bidrar med om lag like store andeler av
ekningen. Med fullfert utbygging av dobbeltspor pa
@stfold- og Vestfoldbanen, beregnes en togtrafikk i
2025 som er 120 % heyere enn i 2008. | tabell 7.1 vises
beregnet antall reiser innenfor IC-omradet i 2008 og
for de ulike beregningsalternativene i 2025. Av tabel-
len gar det fram at totale trafikkvolumer i liten grad
pavirkes av om det velges utbygging etter hovedalter-

TOGTRAFIKK, HELE IC-OMRADET 2025
TABELL 7.1

nativ 1 eller hovedalternativ 2 - og at forskjellene
mellom variantene av Alternativ 2 er beskjedne.
Modellberegningene omfatter ogsa markeder som i
liten grad bereres av dobbeltsporutbyggingene pa
Vestfold- og @stfoldbanen. For reiser pa begge baner
vil derfor den prosentvise ekningen i antall reiser og
transportarbeid veere sterre enn det som framkommer
i tabell 7.7,

I tabell 7.2 vises hvordan veksten i togtrafikken forde-
les pa overfort trafikk fra bil, fra buss og nyskapt
trafikk. Det framgar at tyngden av trafikkveksten er
overfort fra bil (35 — 40 %) og ny trafikk (45 - 50 %)
mens 12-13 % er overfert fra buss.

EFFEKTER AV TETTERE AREALBRUK

Beregninger for hovedalternativ 1 og alternativ 2CA er
ogsa gjennomfert med forutsetninger om tettere
arealbruk neer byene. Disse beregningene gir 9-11 %
flere reiser over stasjonene i Vestfold og 5-6 % flere
reiser over stasjonene i @stfold i 2025. | et langsiktig
perspektiv vil tilrettelegging for fortetting kunne bidra
til ytterligere trafikkvekst. Ulike effekter pa @stfold- og
Vestfoldbanen antas a ha sammenheng med at togtil-
budet har en sterkere lokal funksjon pa Vestfoldbanen
enn pa @stfoldbanen, i den betydning at flere byer
bindes sammen.

@STFOLDBANEN

Strekningsbelastning

Som det gar fram av figur 7.1 er hovedalternativ 1 noe
bedre enn de ulike variantene av hovedalternativ 2 for
@stfoldbanen isolert. | hovedalternativ 2 kommer vari-
anten via Fredrikstad best ut, etterfulgt av varianten
med stopp ved Rolvsey — og med varianten via Sarps-
borg som den darligste. Resultatene understreker
betydningen av god betjening av Fredrikstad.

Tabell 7.3 viser trafikkveksten i alternativene som
%-okning ved fullfert dobbeltsporutbygging
(sammenliknet med NTP 2019 referanse).

| det felgende beskrives kort noen av de viktigste
resultatene pa stasjonsniva i @stfold, naermere
bestemt Rade, Fredrikstad og Sarpsborg.

Dersom det nye dobbeltsporet i hovedalternativ 2

Mill. reiser Indeks reiser Mill. person Indeks person

km km
2008 9,4 100 727 100
Framskrevet 124 132 965 133
Referanse NTP 2019 15,6 166 1208 166
Alternativ 1 208 220 1594 219
Alternativ 2AD 20,3 215 1592 219
Alternativ 2BC 203 215 1595 219
Alternativ 2CA 19,3 210 1557 214
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SAMMENSETNING AV TRAFIKKVEKSTEN

TABELL 7.2
Mill. reiser @kt togtrafikk Fra bil Fra buss Ny trafikk
Alternativ 1 511 213 0,67 2,31
Alternativ 2AD 4,63 1.88 0,62 2,13
Alternativ 2BC 4,66 1,86 0,62 217
Alternativ 2CA 4,13 1,55 0,58 2,00
Mill. personkm
Alternativ 1 386 142 51 193
Alternativ 2AD 384 137 51 196
Alternativ 2BC 387 139 52 196
Alternativ 2CA 348

legges via Rolvsay (2BC) eller Fredrikstad (2AD), vil
stasjonen i Rade bli lagt ned. | modellen er det forut-
satt at reisende til/fra Rade i stedet benytter Rygge
stasjon. Dette innebaerer at gjennomsnittlig avstand
mellom bosted og stasjon oker fra 8,4 km til 12, 2 km,
mens gjennomsnittlig avstand fra stasjon til arbeids-
plassene i sonen eker fra 6,5 km til 11,6 km.

Nedleggelsen av stasjonen gir under disse forutsetnin-
gene et beskjedent bortfall av trafikk pa ca. 30.000
reiser pr. dr, slik at antall reiser (til/fra Rade over Rygge
stasjon) er pa samme niva som i referansealternativet.
En nedleggelse av stasjonen gir kortere reisetid til/fra
stasjoner lenger sor pa @stfoldbanen. Samtidig vil en

nedleggelse bidra til a styrke trafikkgrunnlaget for
Rygge stasjon — som ogsa er blant de trafikksvake
stasjonene pa @stfoldbanen.

Betjeningen av Fredrikstad varierer i stor grad mellom
alternativene. | alle varianter med full dobbeltsporut-
bygging, betjenes omradet med 2 avganger pr. time
med fullstoppende regiontog. Tog med redusert
stoppmenster kjores ogsa med 2 avganger pr. time,
men i hovedalternativ 2 stopper disse kun ved en
stasjon i Nedre Glomma; Fredrikstad i Alt 2AD, Rolvsay
i Alt 2BC og Sarpsborg i Alt. 2CA.

|
120 49 178
TRAFIKKVEKST
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Hovedalternativ 1 kommer klart best ut for Fredrikstad,
og det er betydelige forskjeller mellom de ulike hoved-
alternativ 2-variantene - med 2AD som det beste. |
variantene hvor togene med redusert stoppmenster
ikke stopper ved Fredrikstad stasjon er bade lokaltra-
fikk og Oslorettet trafikk klart lavere. Svakest er Alter-
nativ 2CA; direktetog med stopp i Sarpsborg er lite
attraktivt for bosatte i Fredrikstad.

Hovedalternativ 1 gir klart mest trafikk over Sarpsborg
stasjon, nesten dobbelt sa mange reiser som i hovedal-
ternativ 2AD. Trafikken pa fullstoppende tog eker
mest i Alt 1, mens det blir storst trafikkekning pa
direkte tog i Alt 2 CA (stasjon i Sarpsborg). For Osloret-
tet trafikk blir reisetiden med disse togene vesentlig
kortere enn stoppende regiontog via Fredrikstad.
Resultatene for alternativene uten stopp i Sarpsborg,
for tog med redusert stoppmenster, er svake bade nar
togene stopper i Rolvsey (2BC) og nar de stopper i
Fredrikstad (2AD). Bade Oslorettet trafikk og - i enda
storre grad - lokaltrafikken taper pa en slik stasjonslo-
kalisering.

FORHOLDET TIL H@YHASTIGHETSUTREDNINGEN
En viktig del av arbeidet er a belyse konsekvenser for
IC-strekningene til Halden og Skien av en tilpasning av
utbyggingsstrategien til hoyere hastigheter. Motsatt
vil utbyggingen pa disse strekningene pavirke lenn-
somheten for en heyhastighetssatsing.

Det er beregnet at forskjeller i trafikantnytte mellom
utbygging etter hovedalternativ 2 og hovedalternativ
1 utgjer 0,8 — 1,2 mrd. kroner for @stfoldbanen. |
tillegg kommer gevinster knyttet til bedret lennsom-
het for operater og nytteeffekter av overfort trafikk.
Dette er gevinster som bare realiseres dersom det
gjennomferes en satsing pa heyere hastigheter pa
strekningene Oslo — Geteborg der @stfoldbanen
inngar. Dersom det besluttes a kjore hoyhastighetstog
pa hovedalternativ 1 vil det gi betydelig mernytte ogsa
her.

TOGTRAFIKK @STFOLDBANEN 2025
TABELL7.3

7.2 Samfunnsgkonomisk lennsomhet

| tabell 7.4 oppsummeres resultatene av gjennomforte
samfunnsekonomiske lennsomhetsberegninger etter
gjeldende metodikk med kalkulasjonsrente 4,5 % som
fastsatt av Finansdepartementet. Nytten omfatter kun
trafikk som er beregnet i InterCitymodellen for @stlan-
det. | tillegg til trafikk i evt. heyhastighetslinjer er det
ogsa en del andre nyttekomponenter som ikke fanges
opp i beregningene. Dette er neermere kommentert i
slutten av avsnittet.

Beregnet samlet nytte er for alle alternativ lavere enn
investeringskostnadene, noe som resulterer i negative
netto naverdier.

Hovedalternativ 1 kommer ut med sterst samlet nytte,
og nar dette alternativet samtidig har de laveste inves-
teringskostnadene, far hovedalternativ 1 best netto
naverdi med og uten skattefinansieringskostnadene
inkludert.

Av alternativ 2-variantene er 2 BC det mest lann-
somme, med en netto naverdi per investert budsjett-
krone pa -0,92, mot tilsvarende -0,88 for hovedalterna-
tiv 1.

Nytte for de togreisende utgjer en stor del av samlet
beregnet nytte pa begge banestrekninger, med en
naverdi 2,5 mrd. kroner pa @stfoldbanen. Kortere reise-
tid bidrar mest til trafikantnytten, men ogsa bedret
punktlighet og flere avganger gir viktige bidrag. Ved
siden av trafikantnytten bidrar bedret lonnsomhet for
operaterene til samlet nytte. Det vurderes likevel slik at
togtilbudet i beregningene kan veere for ekspansivt;
det er mulig a realisere starre samfunnsekonomisk
lennsomhet gjennom a tilpasse togtilbudet bedre til
trafikkgrunnlaget.

Samlet beregnes alle alternativer a gi betydelige posi-
tive konsekvenser for tredjepart. Det er seerlig feerre
ulykker og mindre stoy som bidrar positivt.

Mill. reiser Indeks reiser Mill. personkm Indeks per-
sonkm
2008 2,09 100 174 100
Framskrevet 2,70 129 224 129
Referanse NTP 2019 3,08 148 264 152
Alternativ 1 4,41 211 399 229
Alternativ 2AD 4,25 203 385 222
Alternativ 2BC 4,25 203 386 222
Alternativ 2CA 4,07 195 368 212
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SAMFUNNS@KONOMISK LONNSQMHET, FULLF@RT
DOBBELTSPORUTBYGGING PA @STFOLDBANEN

TABELL 7.4
[mill. 2010 - kr, naverdi 2025] Alternativ 1 Alternativ 2CA Alternativ 2BC Alternativ 2AD
Brutto naverdi 3760 3370 3180 2750
Investeringskostnader 13420 16510 13570 13 940
Skattefinansieringskostnader -2850 -3470 -2880 -3040
Netto naverdi pr. budsjettkrone (NNB) -0,88 -0,96 -0,92 -0,94
Netto naverdi pr. investert krone (NNK) -0,93 -1,01 -0,98 -1,02

Beregnede konsekvenser for lokale og globale utslipp
(redusert utslipp av klimagasser) er marginale i forhold
til de hoye investeringskostnadene. Helsegevinstene
knyttet til overfort biltrafikk er beregnet 4 vaere
omtrent like store som verdien av reduserte lokale og
globale utslipp til sammen, i alle alternativ.

Markedsmodellen som er benyttet som grunnlag for
de samfunnsekonomiske lennsomhetsberegningene
har flere begrensninger som gjer at ikke all nytte ved
utbyggingen fanges opp. | tillegg til at nytte for evt.
heyhastighetsutbygging ikke fanges opp, kan det
pekes pa felgende elementer:

1. Transportinvesteringer kan bidra til produktivitets-
gevinster (forstorring av arbeidsmarkeder) - mernytte,
2. Gevinster knyttet til tettere arealbruk inkluderes
ikke.

3. Nytte for godstrafikken, som er sveert viktig for
@stfoldbanen, er ikke beregnet.

4. Nytte for tilbringertrafikk til Gardermoen, Torp og
Rygge inngar bare delvis.

5. Nytte for lange togreiser (reiser til/fra stasjoner
utenfor modellomradet) er ikke beregnet.

Overslagsberegninger indikerer at disse elementene
(inkludert nytte for heyhastighetsutbygging) pa
@stfoldbanen kan gi et nyttebidrag pa 1-2 milliarder
kroner i hovedalternativ 1 og 2-3 milliarder kroner i
hovedalternativ 2 (naverdier, mill. 2010-kroner i 2015).
| tillegg er beregnet gevinst ved utbyggingsalternati-
vene underestimert fordi enkelte av tiltakene som ma
gjennomfores for 4 avvikle togtilbudet i referansealter-
nativet ikke er kostnadsberegnet.
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8 Videre arbeid

8.1 Neste planfase for IC-omradet: Konseptvalgu-
tredning (KVU)

Samferdselsdepartementet har gitt Jernbaneverket i
oppdrag a gjennomfere konseptvalgutredning (KVU)
for hele IC-omradet. KVU er regjeringens metode for
analyse av store statlige investeringsprosjekter i en
tidlig fase, og skal etterfolges av en ekstern kvalitets-
sikring (KS1). KVU vil vaere grunnlag for et overordnet
prinsippvedtak i Regjeringen om valg av utbyggings-
konsept, samt om nar videre planlegging skal starte
opp. Prioritering mellom ulike prosjekter skal, som
tidligere, skje gjennom Nasjonal transportplan (NTP).

Arbeidet med konseptvalgutredninger for hver av de
tre IC-strekningene er i oppstartsfasen. Hvilke alterna-
tiver som skal omhandles i KVU vil bli utviklet i verk-
sted med bred ekstern deltakelse. Funn i mulighetsstu-
dien vil danne et grunnlag for det videre KVU-arbeidet,
og sannsynligvis vil hovedalternativene i mulighets-
studien med ulike varianter og mellomlasninger
innga. Gjennom behandlingen av KVU vil det bli
avklart nar en videre prosess med planlegging etter
Plan- og bygningsloven kan settes i gang.

8.2 Framulighetsstudien

GODSMENGDER

Det mé jobbes videre med hvilke godsmengder
@stfoldbanen skal dimensjoneres for. Dette ma ses i
sammenheng med terminalstruktur rundt Oslo-fjor-
den og Jernbaneverkets godsstrategi, som er under
revisjon. Opprustning av @stre linje for godstrafikk er
et av flere tema som ber utredes.

BY- OG KNUTEPUNKTSUTVIKLING

Selv om det i mulighetsstudien var et innledende
samarbeid med blant annet kommunene om stasjons-
lokalisering, vil det i neste fase vaere viktig a ga grundi-
gere inn i analyser av og samarbeid om hvor det er
mest gunstig a lokalisere fremtidige knutepunkter.
Videre blir det viktig & analysere hvordan knutepunkts-
og tilbudsutvikling og by- og arealutvikling kan spille
sammen.

STREKNINGER SOM IKKE INNGAR |
MULIGHETSSTUDIENS PLANOMRADE

Strekninger som er bygget ut de siste tiarene eller
omfattes av gjeldende NTP inngar ikke i planomradet
for mulighetsstudien. Nar det gjelder kapasitet og
betjeningskonsept ma @stfoldbanen ses under ett.
Kapasitetsstudien har vist at den sterste flaskehalsen
ligger utenfor mulighetsstudiens planomrade, mellom
Ski og Moss.

DRIFTSANLEGG
| videre planlegging ma behov for vende-, forbikje-
rings, service- og hensettingsspor vurderes.

8.3 Koordinering mot internt utrednings- og
planarbeid

H@YHASTIGHETSUTREDNINGEN

Et av utredningsalternativene i heyhastighetsutrednin-
gen er a benytte samme trasé for heyhastighetstog
som for IC-tog i IC-omradet, for sa & bygge nye hoyhas-
tighetslinjer utenfor. Det skal analyseres pa begge
hovedalternativer fra mulighetsstudien, blant annet i
forhold til om de gir gode nok kjeretider til et hoyhas-
tighetstilbud som er konkurransedyktig mot flytrafikk.

Valg av konsept for @stfoldbanen vil matte ses i
sammenheng med heyhastighetsutredningen, og
fremtidig beslutning om heyhastighetssatsing og
-konsept. Det er lite aktuelt a bygge hovedalternativ 2
dersom det enten besluttes at det ikke skal satses pa
heyhastighetstog mellom Oslo og Goteborg/Keben-
havn, eller det blir besluttet at det skal bygges sepa-
rate traseer for heyhastighetstog. Med slike forutset-
ninger vil persontogene pa @stfoldbanen ha et sa tett
stoppmenster at det ikke er kjeretidsgevinster a hente
ved og dimensjonere for hoyere hastigheter enn 200
km/t.

LANGSIKTIG KAPASITET | OSLO-OMDADET

| videre arbeid blir det viktig @ se sammenhengen mot

tema som utredes rundt langsiktig kapasitet i Oslo-

omradet. Oslo-omradet er her definert som hovedsta-

den og dens influensomrade (@stlandsomradet). |

arbeidet med kapasitetsutfordringer i Oslo-omradet i

et 50-ars perspektiv er hovedspersmalene

“ hvordan transportettersporselen i Oslo-omradet
kan utvikle seg pa svart lang sikt
hvilke utfordringer dette vil gi for transportsystemet
totalt, og hvordan ulike transportformers sterke
sider kan utnyttes for a lese utfordringene,
hvordan jernbanens kapasitetsproblemer pa kort
og lang sikt kan leses innenfor et slikt
helhetsperspektiv.

Sa langt er anbefalingen i prosjektet om langsiktig

kapasitet i Oslo_omradet at det arbeides videre med a

fa loftet folgende fram i transportetatene og Avinors

plandokument til NTP 2014-23

= Framtidsrettede losninger: Planforslaget ber
inneholde lesninger som er i trdd med samfunnets
framtidige behov, og ikke bare dagens behov.
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=

Forsér IC-utbyggingen: Arbeidet slar fast at
jernbanen har et uutlest potensial i IC-omradet. En
IC-utbygging vil sta i en nekkelrolle for & oppfylle
samfunnets krav, blant annet om tid-rom
sammentrekning.

* Regional knutepunkter: | planfasen ber det jobbes

videre med a identifisere de regionale
knutepunktene og a definere innsatsen her. Dette
ma gjores i samarbeid med regionale
planmyndigheter. Statens rolle ma bli avklart.

@kt oppmerksomhet pa byene. Den pagaende
urbanisering vil bli forsterket. Det er viktig at det
utvikles gode strategier for a8 mete dette.
Omdisponering av etablert veg- og gateareal fra bil
til kollektivtrafikk, gange og sykkel ma vurderes.
Kvalitet og symbolverdier ma gi okt
oppmerksomhet. Statens bidrag til utvikling i
byene, for eksempel i forhold til kollektivtilbudet,
ma avklares.

B

Klimatilpasning. Planforslaget ma legge vekt pa
klimatilpasning bade pa kort og lang sikt. P kort
sikt ma etterslep pa drift/vedlikehold tas igjen. Pa
lang sikt ma robuste, framtidige lesninger utvikles.

ANNET INTERNT PLANARBEID

I tillegg til heyhastighetsutredningen og utredning av
langsiktig kapasitet i Oslo-omradet gjennomfaerer eller
samarbeider Jernbaneverket om flere parallelle utred-
ninger frem mot Transportetatene og Avinors forslag
til Nasjonal transportplan 2014-23, som legges frem i
februar 2012. De viktigste i forhold til KVU-arbeidet for

de

tre IC-strekningene er:

© Godsstrategi (revisjon) og knutepunktsutvikling for

gods- 0g persontransport

! Strekningsvise utviklingsplaner

' Ny grunnrutemodell

% Alnabru godsterminal

I KVU for godsterminal i Drammen

' Signalstrategi og KVU for ERTMS
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