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Jernbanetekniske forutsetninger for Vestfoldbanen et et ledd i den planprosessen
som na pagér pd Vestfoldbanen. Formélet er & sikre gjennomfaringen av de
overordnede, jernbanetekniske rammebetingelsene gitt i "Jernbaneteknisk
rammeplan for Vestfoldbanen(JRV), NSB BrS, juni 1994". Jernbanetekniske
forutsetninger for Vestfoldbanen er et sammendrag av konklusjonene i JRV.

Forutsetningene sendes nd over til Banedivisjonen sammen med Jernbaneteknisk
rammeplan for Vestfoldbanen for godkjenning.

JRV er et delprosjekt under Vestfoldbanen med prosjektieder Per S. Asmyr og
delprosjektleder Helge Heyerdahl Larsen. Baneregion Ser har utfert de ulike
delutredningene, med folgende bidragsytere:

Marianne Fruseth og Erik Wang-Hansen, Plankontoret

Rune @veras, Teknikk stramforsyning

Havard Nordaberg, Teknikk signal/sikring

Petter Maehlum, Regionservice, tele/IT

Drammen, 01.12.94
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1. Forutsetninger

Alle krav gitt i NSB's regelverk skal overholdes. Krav er gitt i regler (de gule
permene) og trykk.

1.1. Dimensjonerende trafikk
Passasjertall

Oslo - Tensberg:  Vestfoldbanen &r 2010: 12 500 reisende pr.degn
Tillegg for Serl.banen: 2 500 reisende pr. degn
Totalt: 15 000 reisende pr.degn

Rushtidstrafikk: 1875 reisende pr.time og retning
Normaltrafikk: 210 reisende pr.time og retning

Tonsberg - Skien: Vestfoldbanen &r 2010: 6500 reisende pr.degn
Tillegg for serl.banen: 2500 reisende pr.degn
Totalt: 9000 reisende pr.degn

Rushtidstrafikk: 1125 reisende pr. time og retning
Normaltrafikk: 125 reisende pr. time og retning

Ruteopplegg for kapasitetsberegningene

¢
Grunnrute: | ICE til serlandet hver annen time, den andre timen IC til Skien
Lokaltog hver time
Godtog hver fierde time
Reservetog, IC, hver time

Rushtid: | rushtidsretningen kjores
ICE til serlandet hver annen time, den andre timen IC til Skien
Innsatstog, IC, til Skien hver time
Innsatstog, IC, til Tensberg hver time
Lokaltog hver time
Reservetog, IC, hver time
Mot rushtidsretningen kjeres grunnrute.
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Side 2 Jernbanetekniske forutsetninger for Vestfoldbanen

Ruteopplegg for nytte-/kostnadsanalyse og stoyberegninger

Grunnrute:  ICE til Serlandet hver annen time, den andre timen IC til Skien
Godtog hver fierde time

Rushtid: | rushtidsretningen kjeres
ICE til Serlandet hver annen time, den andre timen IC til Skien
Innsatstog, IC, til Skien hver time
Innsatstog, IC, til Tensberg hver time
Mot rushtidsretningen kjeres grunnrute.

Trafikkbelastning

Tabell 1.1 viser den totale trafikkbelastningen for Vestfoldbanen i 2010, full

utt gging. Vedlegg 1 gir en mer detaljert framstillinc. | helger kjeres grunnrute,
ing=n godstog.

) Ant. tog | Toglengde Kapasitet
(m) (passasjerer)
Oslo - Persontog pr. degn | 48 8.680 17.240
onsteg Godstog pr. dagn | 10 5.000
Tonsberg - Persontog pr. degn | 44 7.360 14.480
e Godstog pr. degn | 10 5.000

Tabell 1.1, trafikkbelastning pr. degn

1.2. Dimensjonerende hastighet

De tekniske anleggene skal dimensjoneres etter 250 km/t med krengemateriell, 200
km/t for konvensjonelt materiell. Gjennom de sterste byene kan en lavere hastighet
aksepteres.

1.3. Dimensjonerende belastning

NS 3479 forutsetter & gjelde.

Ved geotekniske beregninger av:
-jernbanefyllingens stabilitet og baereevne
-midlertidig/provisorisk forstatning mot sporet

regnes en linjelast pd 100kN/m spor.

For dobbeltspor regnes begge spor belastet samtidig. Det ene sporet belastet med
100kN/m og det andre med 80kN/m.

NSB Bane Region Sor 01.12.94
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Jernbanetekniske forutsetninger for Vestfoldbanen Side 3

Ved beregning og dimensjonering av:
-brukar
-permanente forstetninger mot sporet
-kulverter og sterre rerkryssinger
brukes belastningstoget NSB 1977 (kfr "Underbygning, Regler for nye baner").

1.4. Kapasitet og punktlighet

Punktlighetskravet for Vestfoldbanen er at 95 % av togene skal veere mindre enn 3
minutter forsinket til endestasjonen.

Starste togfelgetid pa fri linje er 5 minutter for IC-tog. Inn og ut av de store
stasjonene settes storste togfelgetid for saktegdende tog (80 km/t) til 3 minutter.

NSB Bane Region Sor 01.12.94




Side 4 Jernbanetekniske forutsetninger for Vestfoldbanen

2. Trasé

Generelt

For traséen benyttes traséringskriteriene gitt i:

NSB Banedivisjonen- Sporets trasé- regler for nye baner
Datert 01.01.1993.

2.1. Horisontalkurvatur

Horisontalkurvaturen skal dimensjoneres for konvensjonellt materiell. Ved
fastsettelse av lengden pa overgangskurvene skal det legges til grunn at
krengemateriell kan utnytte horisontalkurveradiene maksimalt. Dette tilsier at
normalkrav i henhold til "regler for nye baner" benyttes som minste lengde pa
overgangskurvene.

Det m& avsettes tilstrekkelige rettlinjer for overkjeringsslayfer i folge tegning Y2 -
Y4.

2.2. Vertikalkurvatur

Sterste bestemmende fall er normalt 12,5 %o. Bestemmende fall er storste fall over
en strekning pd 1000 meter. Starre bestemmende fall kan benyttes dersom dette
gir vesentlige ekonomiske besparelser eller gir en vesentlig bedre
landskapstilpasning. Dette ma i sa fall dokumenteres. Referansehoyde ved all
planlegging og prosjektering er overkant laveste skinne.

Vertikalkurvaturen skal dimensjoneres for krengemateriell. Dette oppnds ved &

dimensjonere vertikalkurvene etter en hastighet 30 % hayere enn dimensjonerende
hastighet for konvensjonellt materiell.

2.3. Sporavstander
Sporavstanden pa fri linje er 4,6 meter. P4 trange partier, og p& steder der

hastigheten er lav eller det far store ekonomiske konsekvenser kan sporavstanden
reduseres til 4,5 meter.

2.4. Minste tverrsnitt

Minste tverrsnitt er UIC - GC. Fri hayde under konstruksjoner er 6,80 meter.

NSB Bane Region Sor 01.12.94




Jernbanetekniske forutsetninger for Vestfoldbanen Side 5

2.5. Stasjoner

Sporplaner for de enkelte stasjonene utarbeides i hovedplan for de enkelte
parsellene. Drammen, Tensberg, Sandefjord, Larvik defineres som store stasjoner
0g ber ha 4 spor til plattform. Disse stasjonene skal ha minst ett forbikjeringsspor
for godstog, med en minimumslengde pa 750 meter fra middel til middel.
Stasjonene skal ha minst én plattform som tilfredsstiller krav til plattformlengde for
nattog, 400 meter. De andre plattformene skal vaere minst 250 meter lange.

De andre stasjonene pa strekningen skal ha to spor til plattform og skal
tilfredsstille krav til fierntrafikk, 250 meter. Tegning Y1 viser dagens sporplaner.

2.6. Sidespor

Dagens sidespor er vist pa tegningene Y2 -Y4. Disse forutsettes beholdt. Dersom
nytt dobbeltspor legges utenom eksisterende trasé pd strekninger med sidespor ma
det vurderes om det er lennsomt & opprettholde sidesporet. Dette vurderes i
hovedplan for hver enkelt parsell.

2.7. Servicespor

Bane har behov for servicespor for hensetting av materiell i forbindelse med
anlegg, drift og vedlikehold. Servicespor ma vaere minst 400 meter lange, og
tilgjengelige for lastebil. Arbeid p& sporet legger beslag pa et av sporene i en
blokklengde. Transport mellom servicespor og arbeidssted ber ikke forhindre den
ovrige trafikken. Avstanden mellom servicespor ber ikke overstige 20 km.
Servicespor ber ligge ved overkjeringssloyfer for & gi best mulig tilgjengelighet for
arbeid pa begge spor. Tilgjengelighet og naerhet til overkjeringssloyfer tilsier at
servicesporene plasseres i naerheten av stasjoner. Her vil det ofte allerede ligge
flere spor som kan benyttes til servicespor. Det foreslds & anlegge servicespor pa
disse stedene;

Drammen stasjon Km 52,86

Mellom Skoger og Sande ca. km 70,00
Holmestrand stasjon Km 84,96

Skoppum stasjon Km 98,07
Tensberg stasjon Km 113,95
Sandefjord stasjon Km 137,50
Larvik omformerstasjon  Km 157,00
Porsgrunn Km 178,20
Skien Km 185,40

Det forutsettes at sonen utarbeider et vedlikeholdskonsept som legges til grunn for
endelig valg av eventuelle servicespor.

NSB Bane Region Ser 01.12.94



Side 6 Jernbanetekniske forutsetninger for Vestfoldbanen

2.8. Godsterminaler

Godsterminal for Grenland ligger i dag p& Borgestad. Denne opprettholdes. Det er |
denne rammeplanen ikke vurdert andre godsterminaler eller omlastingssteder pa
strekningen. | hoved-/kommunedelplanene for de enkelte parseller vil tilgjengelighet
til kommersielle/private omlastingssteder/sidespor vurderes.

2.9. Planoverganger

Planoverganger skal normalt fiernes. Det kan vaere sikrede planoverganger pa
enkeltsporede strekninger for hastigheter inntil 160 km/t. Ved hastigheter over 160
km/t skal det ikke veere planoverganger.

2.10. Driftsvei

Driftsvei i tilknytning til jernbaneanlegg sikrer adgang til sporet ved
vedlikeholdsoppgaver og uhell. Det anses ikke nedvendig 4 anlegge driftsvei pa
hele strekningen. For 4 lette tilgjengeligheten til reléhus/kiosker kan det vaere
nedvendig & anlegge driftsvei til enkeltpunkter langs banen. Dette vurderes |
hovedplanene for delparsellene.

NSB Bane Region Sor 01.12.94



Jernbanetekniske forutsetninger for Vestfoldbanen Side 7

3. Underbygning

Generellt

For underbygningen gjelder:

NSB Banedivisjonen- Underbygning- regler for nye baner
Datert 01.01.1998.

Grunnleggende for dimensjonering av underbygningen vil vaere de krav som settes
til skinnegangens jevnhet og stabilitet, relatert til trafikksikkerhet,komfort og
vedlikehold. For dette prosjekt vil all dimensjonering av underbygningen skje etter
klasse 1.

Retningslinjer for utfarelse, toleranser, kontroll mv. ihht. Statens Vegvesen
Prosesskode 1 og 2.

3.1. Tverrprofil
Tegning F1 viser typiske tverrsnitt for jordskjaeringskjaering, fiellskjaering og fylling.

Formasjonsplan
Etableres 700mm under OK (overkant) laveste skinne.

Traubunn

Ensidig tverrfall min.3%

Bygges opp av T1-materialer:
-Velgradert grus
-Knuste steinmaterialer(pukk/maskinkult)D,,,,200
-Sprengstein D,,,500 eller 2/3 av lagtykkelse

Fyllinger

Til fylling innenfor frostsonen anvendes frostsikre og drenerende friksjonsmasser.
Utenfor frostsonen kan benyttes alle jordarter som ikke klasssifiseres som leire,
siltig leire og organisk jord.

Skjeeringer

Jordskjeeringer Utferes i henhold til angitte profiler med &pne eller lukkede
linjegrafter.

Skraningshellinger:

-Stein 1:1.25
-Grus,grov sand 1:1.5
-Fin sand/silt, torr 1:2
-Fin sand/silt, vannmettet 1:3

Ved dype skjeeringer ma stabilitet vurderes

Fiellskjseringer Utferes i henhold til angitte profiler med &pne eller lukkede
linjegrafter. Ut fra fijellkvalitet og skrdningshelning ma det tas tilberlig hensyn til

NSB Bane Region Sor 01.12.94



Side 8 Jernbanetekniske forutsetninger for Vestfoldbanen

fanggroft for nedfall.

Skraningshelning 10:1

hoyde fanggroftbredde  fanggreftdybde
5-10m 3,0m 1,0m
10-20m 5,0m 1,0m
>20m 6,5m 1,0m

Dypsprengning foretas kontinuerlig til frostsikker dybde under sporet, ensidig fall
mot sidegreft 1:20.

Drenering

Apen sidegroft

Min. 0,5m under formasjonsplanet, bunnbredde 0,5m, min. fall 5%o
Lukket linjegroft

Overkant ror etableres under formasjonsplanet, dim. ihht.
nedslagsfelt.(d,,,200mm),

min. fall 5%o

Frostsikring
For hovedspor og konstruksjoner i hovedspor frostisoleres fortrinnsvis med
organiske materialer som tilfredsstiller frostkriteriet ved F .

3.2. Tunneler

For tunnel benyttes profil vist pa tegning F2. Tverrsnittsareal er 45 m2 for
enkeltsporet og 87 m2 for dobbeltsporet tunnell, netto.

Né&r det gjelder valg av to enkeltsporede kontra en dobbeltsporet tunnel ma dette
gjeres i hovedplan for delparsellene. Kriterier for valg er sikkerhet, akonomi,
luftmotstand, tilgjengelighet og komfort.

3.3. Bruer
For bruer gjelder
NSB Banedivisjonen- Broer- regler for prosjektering og vedlikehold

Datert 01.01.1994.

For bruer som krysser over hovedspor vises til det fri rom ved hovedspor og
tverrsnitt UIC GC.

NSB Bane Region Sor 01.12.94



Jernbanetekniske forutsetninger for Vestfoldbanen Side 9

4. Overbygning

Generelit

For overbygningen gjelder:

NSB Banedivisjonen- Overbygning- regler for teknisk utforming
Datert 01.01.1994.

Overbygningen skal dimensjoneres etter overbygningsklasse d.
Tegning F1 viser skjematisk oppbygging av overbygningen.

4.1. Skinner, sviller og ballast

Skinner
Det anvendes skinneprofil UIC 60.

Sviller
Det anvendes betongsvill NSB 93.

Befestigelse
Det anvendes Pandrol skinnebefestigelsessystem for overbygningsklasse d.

4.2. Veksler

Det anvendes veksler med stigning 1:18,5, radius avvik lik 1200 meter. Ved
hastigheter lik eller lavere enn 80 km/t kan veksler med stigning 1:14, radius avvik
760 meter benyttes.

4.3. Avstand mellom overkjeringssloyfer

Avstanden mellom overkjoringssleyfer skal vaere 6,4 km. Tegningene Y2 - Y4 viser
omtrentelig plassering av slayfene. Hovedplaner for de enkelte parseller ma
fastlegge beliggenheten til overkjeringsslayfene nayaktig. Ved Drammen,
Tensberg, Sandefjord, Larvik og Porsgrunn skal det plasseres overkjaringssloyfer
pa hver side av stasjonene.

4.4. Blokkposter

Storste blokklengde pa fri linje skal veere 3,2 km. Inn og ut av de sterste byene
reduseres avstanden til 1.300 meter.

NSB Bane Region Sor 01.12.94



Side 10 Jernbanetekniske forutsetninger for Vestfoldbanen

5. Elektroanlegg

| forbindelse med modernisering av Vestfoldbanens elektrotekniske anlegg skal
NSB Banedivisjonens mdl "Mot null feil" tillegges vesentlig vekt ved fastsettelse av
ambisjonsniva og ved valg av tekniske lgsninger.

5.1. Kabel

For utvendige kabler i infrastrukturen foreligger det ikke krav til ikke brennbare
materialer. | tuneller vurderes for tiden slike krav. Inntil videre anbefales at det
velges kabler basert pa tradisjonelle kritereier. Krav til kablers
skjermingsegenskaper kan bli skjerpet om NSB endrer spenning/frekvens for
stremforsyningen.

5.2. Kabelkanal

Kabelanlegg utferes som kanalanlegg av betong.

Det foreligger ikke krav til kabelkanal pa begge sider av trasé. Ved valg av en evnt.
to kabelkanaler ma nytten vurderes mot kostnadene. Dersom det bygges én
kabelkanal er det en forutsetning med fast omveisforbindelse ved hjelp av fast
kabelforbindelse, oppringt samband o.l..

Plasseringen av kabelkanalen ma veere slik at den ligger stabilt og bidrar positivt til
et godt estetisk inntrykk av kjoreveien. Det anbefales at kanalen legges pa
innsiden av Kl.mastefundamenter med minimum 2,50m avstand fra spormidt. Der
forholdene ligger til rette for det, ber kanalen ogsa legges pa innsiden av
signalmastfundamenter for & lette kabelutlegging og slippe at den far en "sving".
Kabelkanal uten tilstrekkelig stette pa utsiden kan velte utover og bidra til okte
mekaniske belastninger pa kabler som kan gi funksjonsfeil.

| kabelanlegget skal inngd kabler for stremforsyning (220 V) signal og
sikringsanlegg, linjeblokk, indikeringer, blokktelefonkabler, telefonkabel (parkabel og
fiberoptisk) og eventuelt kabler tilherende andre interessenter mot deling av
anleggskostnader (for eksempel Televerket).

5.3. Elektroinstallasjoner

Sporvekselvarme tilpasses de aktuelle vekseltyper. Tomtelbelysning og 1000 V
togvarmeanlegg utferes i hht. standard grunnkonsept. Togvarmeanlegg ber
planlegges slik at den praktiske utferelsen bidrar til & redusere feil p.g.a.
avbrenning av kontaktledningen.

NSB Bane Region Ser 01.12.94



Jernbanetekniske forutsetninger for Vestfoldbanen Side 11

6. SIGNAL OG SIKRINGSANLEGG

6.1. Reléhus

Det er generelt onskelig med reléhus ved hver vekselgrupper (overkjeringssioyfe).
Reléhus mé ikke ligge for langt fra veksler og signaler, optimal plassering er midt
pa vekselgruppa. Reléhus skal normalt ha driftsvei og stremforsyning fra lokalnett.

6.2. Stremforsyning

Stremforsyningen leveres fra E-verk, 220 V 50 Hz. Som reservestrem anvendes
nedtransformert kjgrestrem 16000 V/ 220 V. 16 2/3 Hz.

P& dobbeltspor blir det installert 1 stk. transformator for hvert spor. Disse
transformatorene mater sikringsanlegget gjensidig under strembrudd fra E-verk og
ved samtidig strombrudd fra E-verk og en av kontaktledningene.

Det installeres omformere 95 Hz og 105 Hz (statiske) for stremforsyning til
sporfelter og signaler. Drivmaskiner mates med 220 V, 50 Hz alt. 16 2/3 Hz.
Ved valg av ny sikringteknisk teknologi kan andre stremarter bli aktuelle.

6.3. Sikringsanlegg pa stasjonene

Ny generasjon sikringsanlegg blir nd evaluert av NSB sentralt. En avgjerelse
imotesees i lopet av dret. Nar avgjerelsene er tatt og anlegg er godkjent for bruk,
vil det vaere naturlig & satse pa disse nar vi skal velge sikringsanlegg for vére
stasjoner. | en overgangsperiode vil vi ha flere generasjoner anlegg i drift p&
Vestfoldbanen. Det ber imidlertid veere et mal & skifte ut alle anlegg av eldre
generasjon for & f& et moderne, enhetlig system. Om det blir samme
sikringsanlegg som dekker bade sma og starre stasjoner vet vi ikke idag.

Valg av anleggstype ma sees i sammenheng med utbygging i tilstetende omrader.

6.4. Signalplassering

Signalene skal plasseres etter nye bestemmelser for avstander, etter banens
hastighetstandard. Gjeldene regelverk er "Signalanlegg, prinsipper for signalering
over 130 km/h", med tillegg hastigheter over 200 km/t.

Figur 6.1 viser eksempel pa signalplassering for 2 sporvekselgrupper for
hastigheter opp til 200 km/h. All signalplassering skjer i samarbeide med
signalutvalg og etter sikkerhetskontorets godkjennelse. Blokkpostavstander og
antall blokkposter mellom sporvekselgruppene i figur 6.1. er avhengig av
kapasitets- og regularitetskrav.

NSB Bane Region Ser 01.12.94



Side 12 Jernbanetekniske forutsetninger for Vestfoldbanen

3200 m ca. 3200 m Ja2ee m
»288m 1800 m L
e ] o o ——rrom L]
l{ ca. 8488 m I

Figur 6.1, signalplassering ved hastighet 200 km/h

6.5. Linjeblokk

Linjeblokk med gjennomgdende sporkontroll installeres.
Linjeblokken er reversibel, det vil si at kjering pa riktig og uriktig spor kan forega.
For tiden er det linjeblokk av type NSI 63 som er godkjent.

6.6. ATS/ATC

Punktformig ATC-2 skal benyttes som automatisk togkontroll. Denne skal vaere
100 % kompatibel med dagens ATC.

6.7. Fjernstyring (CTC)

| forbindelse med utbygging av Drammensbruene og parsellen pa Skoger vil det bli
bygd ny CTC-sentral og den vil ha utvidelsesmuligheter til 4 betjene hele
Vestfoldbanen. CTC-anlegget ma ha tognummerinnslaging.

Kabler for fiernstyring ma ha den nedvendige sikring mot brudd i kabelforbindelsen.
Her ma alternative signalveier, ikke brennbare kabler, fare for overgraving o.l.
vurderes.

NSB Bane Region Sor 01.12.94
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7. Stromforsyning

Stremforsyningen pd den framtidige Vestfoldbanen ber holde en betraktelig hoyere
kvalitet enn det som er vanlig i dagens anlegg.

7.1. Kontaktledningsanlegg

Det skal benyttes kontaktledningsanlegg SYSTEM 25 med 9 parallellkoblinger.
Med SYSTEM 25 kan det kjeres i 250 km/h med én stremavtager og 200 km/t
med to stromavtakere. Forsek pagar for & finne optimal avstand mellom
stremavtakere, forelepige resultater gir en optimal avstand pd 64 meter.

7.2. Kontaktledningsanleggets elektriske egenskaper

Returledning.
Det skal bygges gjennomgdende returledning pa hele nye Vestfoldbanen p.g.a. den
antatt haye belastningen med tilherende hey returstrom.

Sugetransformator/impedansspoler m.m..

Sugetrafoer, impedansspoler, skillekniver og brytere skal kunne ta en nominell last

pa& 1.000A. Foravrig vil togtettheten og innmatingshyppigheten pavirke de

lastverdier som kontaktledningen skal handtere. .
Maksimal avstand mellom sugetransformatorene er 3km.

Impedansforholdene i nettet.

Ni parallellkoblinger mellom sporene krever totalt 27 eller 45 kl-brytere (avhengig av
hvilket bryterarrangement som velges). Ved en ideell parallellkobling mellom
sporene pa dobbelsporet strekning vil impedansen vaere 0,150hm/km.

7.3. Behov for nye matestasjoner

Statisk omformer i Tensberg

Den mest sannsynlige forsterkningen av streamforsyningen pa Vestfoldbanen er &
bygge en statisk omformerstasjon i Tensberg.

En omformerstasjon pa 2x6MVA gir tilstrekkelig effektoverskudd i overskuelig
fremtid, og er den minste "standard-omformer" pd markedet idag.

Kostnadene ved en statisk omformer pa 2x6MVA er idag 50 mill.kr.

NSB Bane Region Sor 01.12.94
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7.4. Forsterkning med hensyn pa sammenkobling med
Sorlandsbanen

P.g.a. den nyinnstallerte effekten i Tansberg vil det veere effektoverskudd i Larvik
pad dette tidspunketet. Man kan da splitte opp omformerstasjonen i Larvik i to deler
(idag er den 2x5.8MVA) og plassere en omformer (5,8MVA) ca. midt mellom
Larvik og Neslandsvatn pd den nye banestrekningen. Kostnadene ved et slikt
matepunkt er ca. 15- 20 mill.kr. avhengig av beliggenhet.

| denne fasen kan det dessuten vaere aktuelt & flytte effekt fra Nordagutu til nye
Serlandsbanen.

7.5. Styring av banestremforsyningen

Den elektriske banedriften for nye Vestfoldbanen vil styres fra en ny kombinert
elkraft-/CTC-sentral i Drammen.Dette vil innebaere store fordeler m.h.p. hurtige
seksjoneringer og mulig automatisk omlegging av togvei ved uforutsette feil.

7.6. Eventuell overgang til 50 Hz stremforsyning

En eventuell overgang til 50Hz stremforsyning vil gi en helt ny matesituasjon for
banestremforsyningen. Det vil bli tettere mellom matepunktene og nettet ma vaere
permanent seksjonert (oppdelt).

Det ber uansett tas hensyn til eventuell overgang til 50Hz stremforsyning ved
dimensjonering av tele- og signalkabelnett (stoyimmunitet).

NSB Bane Region Sor 01.12.94




Jernbanetekniske forutsetninger for Vestfoldbanen Side 15

8. TELE/DATA

Generelt

Teleanlegg ma prosjekteres og bygges i henhold til foreliggende regelverk :
NSB-Banedivisjonen: "Regler for prosjektering, bygging og vedlikehold av
teleanlegg” .

(gjeldende utgave av august 1993)

Tekniske anlegg for tele/svakstrem ber ut fra system-, drifts-, personal- og
reservedelsmessige hensyn ha som mal & bli bygd med gjennomgdende systemer,
av samme type og generasjon for hele strekninger.

Ved etappevise utbygginger av nye parseller pd en strekning, ma den tilpasses og
bygges inn i bestdende anlegg.

Anlegg pé strekninger som skal erstattes med nye parseller m& vaere i drift inntil ny
parsell innkobles.

8.1. Vedlikeholdsradio

Nedvendige tiltak vedrerende vedlikeholdsradio ma gjennomferes etter valgte
tekniske systemlasning.

8.2. Togradio

Nedvendige tiltak vedrerende togradio ma gjennomferes etter den valgte tekniske
systemlgsning som Banediv. er kommet frem til. Togradio og vedlikeholdsradio
nytter de samme basestasjonsplasser og antennelgsninger.

For alltid & ha riktig posisjon (hvilket hovedsignal toget kjgrer mot) mé& togradio, jmf.
gjeldende regelverk, ha ATS-baliser ved alle hovedsignaler og sporsiayfer.

8.3. Mobiltelefon, NMT og GSM

Offentlig mobiltelefon, NMT og GSM, er ikke definert som infrastruktur.

Utenfor tuneller antas at Vestfoldbanen er dekket av utbygde systemer. | tuneller
vil det ikke bli dekning.

Eventuell utbygging i tuneller, som et samarbeid mellom NSB og
mobiltelefonselskap, for & gi mobiltelefondekning til togpersonale og reisende, ma
avgjores av trafikkselskapet/-oppdragsgiver.

NSB Bane Region Sor 01.12.94
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8.4 Publikumsinformasjonsanlegg
(Hoyttaleranlegg, ur og toganviseranlegg)

Klassifisering av publikumsinformasjonsanlegg méa avklares med Persontrafikk
(brukergrupper) nar endelig publikumsbehov er klart i forbindelse med planlegging
av stasjon/terminal. For & kunne gi de reisende en fullgod informasjon pa
stasjonene ma de utstyres med fijernstyrt hoyttaleranlegg (betjenes fra sentral
informasjonsplass ved togleder og eventuelt lokalt), ur og automatisk
toganviseranlegg.

Strekningens hoyttaleranlegg ma utbygges med samme type fijernstyringssystem
pa alle stasjoner. Automatisk toganviseranlegg ma felge NSB'’s standard og er
avhengige av forbindelse med CTC med tognummerindikering og en sentral
informasjonsplass ved togleder som kan styre anlegget ved avvik og @vrig behov.

Utbyggingsgraden av toganviseranlegg ma avklares mellom Bane og Persontrafikk.
Standard tekniske l@sninger foreligger og disse vil bli benyttet.

8.5. Kabel

Nye kabler legges i kabelkanal. Der hvor det legges kabelkanal pd begge sider av
sporet (over lengre strekninger) ma kablene fordeles mellom kanalene for & gi
maksimal driftssikkerhet.

Kobber parkabel (fjernkabel)

Vestfoldbanen benytter i dag kobber parkabel til alle togframfaringssystemer som
trenger samband. Nar strekningene skal fornyes etappevis ma bestdende anlegg
pa etappen holdes i drift sa lenge det er togdrift pa bestdende etappe.

Dette krever at alle samband ma ivaretas i anleggsomradet og erstattes med nye
kabler over nye etapper. Ut fra transmisjonstekniske hensyn ber parkabel fornyes
etappevis fra relehus/teknisk rom til relehus/teknisk rom.

Systemene for togframfering ma fordeles pd kablene for & gi maksimal driftssikker-
het.

Kobber parkabel for blokktelefon
P& nye traseer ma det legges ny parkabel fra stasjonens blokktelefonsentral til alle
blokktelefonapparatene.

Optisk fiberkabel
Som en del av NSB's digitale telenett ma optisk fiberkabel framfaeres etterhvert som
sammenhengende lengder av kabelkanalen blir fullfart (min 2000 m)

Fiberkabel er i dag ikke utbygd pa strekningen, men skal innen 1997 vaere fullfort.

NSB Bane Region Sor 01.12.94
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Blir bygd som luftstrekk pa kontaktledningsmastene eller i kabelkanal.

8.6. Telefonanlegg

Blokktelefon
Strekninger med CTC skal ha blokktelefon.

Nedvendige endringer vedrarende blokktelefon ma& gjennomferes etter den valgte
tekniske systemlasning for strekningen. Grunnkonseptet er klart og vil bli fulgt for &
fa enhetlige lasninger.

Blokktelefon er bygd ut pa strekningen med en hovedsentral hos togleder og en
lokal sentral pa alle stasjoner med sikringsanlegg. Det er blokktelefonapparater ved
alle stillerpulter, utvendig pé stasjonene, ved alle hovedsignaler inkl. blokkposter og
forovrig det er behov for samband, med posisjonsmarkering, til togleder.

Blokktelefonen ma tilpasses nye sporplaner pa nye traseer. Behov for, og plasse-
ring av utvendige apparater, ivaretas under prosjektering av sikringsanlegg.

NSB’s telefon- og datasystemer

NSB automattelefon, andre telefon- og datasystemer og svakstramsanlegg p&
stasjonene og tekniske anlegg for togframfering, til Trafikkselskapet og til Bane,
forutsettes utbygd etter gjeldende retningslinjer.

Nye tiltak vil normalt bare vaere nedvendig ved flytting av, eller bygging av nye
stasjoner og tekniske anlegg.

NSB Bane Region Ser 01.12.94



Vedlegg

Vedlegg 1

Tegning F1
Tegning F2
Tegning Y1
Tegning Y2 - Y4

Trafikktall Vestfoldbanen, R94 og 2010, full utbygging

Normalprofiler daglinje

Normalprofiler tunnel

Skjematiske sporplaner eksisterende stasjoner
Skjematisk sporplaner Drammen - Skien



Jernbanetekniske forutsetninger for Vestfoldbanen Vedlegg 1
Trafikk-tall Vesttoldbanen 2010, full utbygging
Grunnrute 05.00 - 01.00, totalt 16 times
Gj.snittlig Ant. Tot. tog-|Kapasitet|
OSLO - SKIEN toglengde| siftepl. |Ant.tog lengde | sittepl.
(m) (m)
Fiemtog (X2000) 140 280 14]  1.960 1.920
Fiemtog. natt 300 300 2 600 600
IC-tog (BM70) 110 230 16| 1.760 3.680
| Godstog 500 12| 6.000
‘ Sum 44| 10320  8.200|
Rushtid 07.00 - 09.00 ankomst Osio, 15.30 - 17.30 avgang Osio
Gj.snitflig Ant. Ant, |Tot. tog-{Kapasitet]
OSLO - TONSBERG toglengde| sittepl. tog |lengde | siftepl.
(m) (m)
Fjemtog (X2000)
- med rush 280 560 2 560 1.120
- mot rush 140 280 2 280 560
IC-tog (BM70)
- med rush 330 490! 10| 3.300 6.900
- mot rush 110 230 2 220 460
Sum 16| 4.360 9.040
GJ.snittlig Ant. Ant. |Tot. tog-| Tot. ant.
T@NSBERG - SKIEN toglengde | sittepl. tog |lengae| sittepl.
(m) (m)
Fiemtog (X2000)
- med rush 280 560) 2 560 1.120
- moft rush 140 280 2 280 560
IC-tog (BM70)
- med rush 330 690 -] 1.980 4.140
- mot rush 110 230 2 220 450
Sum 12|  3.040 6.280
Totale trafikktall Vestioldbanen
Ant. |Tot. tog-| Tot. ant.
tog |lengde| sittepl.
QOSLO - TONSBERG Tot. persontog pr. degr 48| B8.680] 17.240
Tot. pr. degn | 12|  6.000
T@NSBERG - SKIEN Tot. persontog pr. aaq* 44| 7360 14.480
Tot. godstog pr. degn 12|  6.000
GJ.snittiig Ant. Tot. tog-{Kapasitet]
OSLO - SKIEN toglengde| sittepl. |Ant. tog lengde | siftepl.
(m) (m)
ICE-tog(BM70) 110 230 8 B880) 1.840
IC-tog (El+6 vogner) 200 420 2|  4.400 9.240
500 2| 1.000
Sum 32|  6.280 11.080

* Antall vogner varierer, max antall vogner er 9. 6 vogner i giennomsnift
Det kjeres EI13 med B3 og B5 vogner. el17 med B7 vogner

| Dagens trafikk Vestfoldbanen(R94)
NSB Bane Region Sor

01.12.94
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