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Forord

Jernbaneverket Marked Ruteplan (MR) er kommet til at det — selv etter samordning av togselskapenes
kapasitetsforesporsler — verken er eller vil vare tilstrekkelig ledig kapasitet i Oslotunnelen til 4 kunne
tilfredsstille  togselskapenes samlede ettersporsel etter kapasitet. Dette samsvarer med
situasjonsbeskrivelsen i "Fordelingsforskriftens™ § 7-9. Overbelastet infrastruktur.

Pa grunn av ovennevnte situasjon erklarte Jernbaneverket i 2007 at Oslotunnelen var overbelastet i
rushtid. Erklaringen utleser en plikt for JBV til a iverksette og sluttfere en narmere beskrevet prosess
innenfor lovbestemte frister. Fordelingsforskriftens § 7-9. beskriver det neste trinnet i prosessen slik:

"For infrastruktur som er blitt erklert overbelastet, skal infrastrukturforvalteren foreta en
kapasitetsanalyse i henhold til § 7-13.

Kapasitetsanalysens innhold er gitt i fordelingsforskriftens § 7-13 Kapasitetsanalyse av
infrastrukturen, som sier:

"Kapasitetsanalysen skal avklare arsakene til overbelastningen og angi hvilke tiltak som kan treffes
pa kort og mellomlang sikt for a redusere overbelastningen. Kapasitetsanalysen skal omfatte
infrastrukturen, drifisprosedyrene, arten av de ulike trafikkformer pa infrastrukturen, samt virkningen
av alle disse faktorene pa infrastrukturkapasiteten. Tiltakene som skal overveies omfatter scerlig
omruting av trafikk, endring av ruteplanen, hastighetsendringer og forbedringer av infrastrukturen.”

I forbindelse med transportetatenes arbeid med NTP 2010-19 skal Jernbaneverket fordele
investeringsbehovene pa programomradene Stasjoner/knutepunkter, Sikkerhet og Kapasitet/Gods i
Handlingsprogrammet. Som et grunnlag for prioriteringer for Kapasitet/Gods, er det planlagt flere
strekningsvise utredninger, hvor hervarende utredning Oslo S — Lysaker ogsa er én av disse.

Jernbaneverket Marked har gitt Utbygging i oppdrag a utrede kapasitetsforholdene pa strekningen
Oslo S — Lysaker. Det skal utarbeides en kapasitetsanalyse og en tilhorende kapasitetsforbedringsplan.
Denne utredningen inneholder en kapasitetsanalyse og en kapasitetsforbedringsplan (fase 1) der
kortsiktige tiltak er identifisert, men ikke kostnadsberegnet eller tidsplanlagt.

Prosjektet ser pa kortsiktige tiltak som kan vare gjennomfort for ruteplan 2012. Denne utredningen
beskriver i en fase I hvilke kapasitetsbegrensninger som i dag finnes pa strekningen Oslo S — Lysaker
og identifiserer tiltak som kan gjeres innen 2012. En fase II vil beskrive tiltak i mer detalj og
investeringsbehov.

Rapporten er utarbeidet av Jernbaneverket Utbygging/Prosjekttjenester/Plan og analyse med folgende
prosjektorganisasjon: Prosjektansvarlig Per Arne Fredriksen, prosjektleder Terje S Vegem, ansvarlig
kapasitetsanalyse Svein Skartsaterhagen og prosjektledertrainee Monica Fors.

Forslagene til infrastrukturtiltak har blitt utarbeidet av en gruppe bestaende av
e Kjell Holter, BTSS
e Morten Rasch, TTG
e Svein Skartsaterhagen, UPP
e Knut Solemsli, BROBSO
e Rune Vorkinn, BTPS

Det har vart kontakt med NSB og Flytoget.

Oslo, mars 2009 Per Arne Fredriksen
Prosjektansvarlig
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Sammendrag

Bakgrunn

Jernbaneverket Marked Ruteplan (MR) er kommet til at det — selv etter samordning av togselskapenes
kapasitetsforesparsler — verken er eller vil vare tilstrekkelig ledig kapasitet i Oslotunnelen til a kunne
tilfredsstille  togselskapenes samlede ettersporsel etter kapasitet. Dette samsvarer med
situasjonsbeskrivelsen i “Fordelingsforskriftens™ § 7-9. Overbelastet infrastruktur.

Jernbaneverket erklzrte i 2007 at Oslotunnelen var overbelastet' i rushtid. Erklaringen utloser en plikt
for IBV til a iverksette og sluttfore en narmere beskrevet prosess innenfor lovbestemte frister.
Fordelingsforskriftens § 7-9, beskriver prosessen slik:

"For infrastruktur som er blitt erklert overbelastet, skal infrastrukturforvalteren foreta en
kapasitetsanalyse i henhold til § 7-13.

Utredningens hensikt og mal
Hensikten med utredningen er a studere mulige tiltak som relativt omgaende kan forbedre kapasiteten,
knyttet opp til ruteplan 2012. Kapasitetsanalysen av utredningen, vurderer dagens
infrastruktursituasjon og analyserer togframforingen. Kapasitetsanalysens arsaksforklaringsdel
avgrenses geografisk til strekningen Oslo S — Skoyen - Lysaker. Manglende kapasitet beskrives og
inndeles i vestlig respektive ostlig retning og kategoriseres under stasjoner og linjer med folgende
inndeling:

e Forholdene pa Oslo S

e Oslo S — Nationaltheatret

e Nationaltheatret

e Nationaltheatret — Skoyen

¢ Skeyen med snustasjon

e Skeyen — Lysaker og forbindelsen til Filipstad

o Lysaker (fremtidig 4-spors stasjon)

Kapasitetsmalene er:

e Kort sikt (2012): rutemessig 30 tog/time i rush
e [Lengre sikt: rutemessig 30 tog/time hele dagen

e Kort sikt (2012): teknisk minste togfolgetid: 90s
e Lengre sikt: teknisk minste togfelgetid: 72s

'Se IBVs arsmelding 2004 s 19 og JBVs Network Statement (2006) art 4.4.3.2.
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Forslag til kapasitetsforbedrende tiltak
Vestlig retning (Oslo S - Lysaker)

Oslo S — Nationaltheatret

Alle sporvekslene 1 trakta taler 60 km/h, men for & fa utnyttet dette er det ikke nok med vanlig
(trekantet) hastighetsskilt for 60 km/h fordi det er et sporkryss mellom trakta og neste hovedsignal, og
dette taler bare 40 km/h i avvik. For spor 7 som er rettspor, kan det skiltes fast hastighetsskilt for 60
km/h som gjelder ved kjering i rettspor, og ved togveg i avvik (som da entydig betyr avvik i
sporkrysset) gjelder vanlig hastighet i avvik (40 km/h). For alle de andre sporene vises samme signal
(ett gront) enten togvegen kun inneholder sporveksler som taler 60 km/h i avvik eller om det ogsa
inngar avvikekjoring i sporkrysset som medferer 40 km/h. For a skille mellom disse tilfellene trengs
det et variabelt hastighetsskilt (lysende 4" eller ”6™) pa hovedsignalene fra spor 2 - 6 og spor 8 mot
tunnelen. Pa disse signalene er det allerede et variabelt hastighetsskilt som kan vise “3” som betyr 30
km/h i hele tunnelen. Den nye hastighetsskiltene ma derfor utformes pa en mate som skiller seg fra det
navarende, siden disse gjelder for ulike strekninger.

Nationaltheatret

Forsinket utlesning av signalstrekning:
Utlesning av signalstrekningen som omfatter plattformen (fram til hovedsignal 133 / 135) endres til a
skje 150m etter signalet. Dette reduserer togfelgetiden med ca. Ss.

Nationaltheatret — Skeyen

Pa denne delstrekningen ble det fjernet ett signal (for hvert spor og retning) i forbindelse med
utbyggingen av Nationaltheatret til 4 spor. Det vil oke kapasiteten pa denne delstrekningen a re-
etablere den gamle signalplasseringen. Dette er ikke vurdert som presserende pa kort sikt, fordi andre
forhold og delstrekninger er mer begrensende, men det kan bli aktuelt senere.

Men det som er svart viktig & gjore snarest mulig er a fa vanlig utlesning av blokkstrekningen mellom
signalene 161/163 og 141/143.

Denne blokkstrekningen er i dag den klart mest begrensende blokkstrekningen i vestlig retning i Oslo-
tunnelen. Tiltaket vil redusere togfelgetiden gjennom tunnelen med ca. 15s. For delstrekningen
Nationaltheatret - Skeyen isolert sett er reduksjonen i togfelgetid pa hele 25s.

Skgyen, uavhengige togbevegelser

Stasjonen ma endres noe slik at sporbruk pa stasjonen blir lik den som anvendes pa Nationaltheatret
med annenhver gang kjering til plattform, kan innfores. For a gjennomfore dette kreves flytting av
signaler og sporsleyfen rett etter plattform for vestgaende tog. 1 dag er det for kort sikkerhetssone for
tog fra heyre spor (spor I) til snustasjon som da stenger for samtidig innkjering til venstre spor (spor
IT).

Siden dette tiltaket gir tilstrekkelig sikkerhetssone for uavhengig togveglegging, kan begge vestgaende
spor brukes uavhengig av hvor togene skal videre. Dermed kan alle ruteleier utnyttes like effektivt.
For & fa full effekt av dette ma den automatiske togvegleggingen gjeres pa samme mate som for
Nationaltheatret i dag.

Tiltaket har en viss sammenheng med sporvekselendring i vestenden av Bestun som vil medfere at det
blir omtrent samme Kjeretid fra Skeyen til Lysaker, uavhengig av hvilket plattformspor toget benytter.
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Skoyen - Bestun, sporvekselendring

Sporvekslene lengst vest pa Bestun er bare for 40 km/h i avvik. Dette er vel en gammel sporsloyfe fra
den gang dette var de to hovedsporene pa Drammenbanen. | R2012 vil imidlertid denne sporsleyfen
bli brukt for annethvert tog, og siden den ligger ca. | km fra Skeyen plattform, blir det et merkbart
tidstap pga. den lave hastigheten.

Tidstapet for et tog i avvik over sporslayfen med max 40 km/h er ca. 20s, forutsatt at toget akselerer
normalt opp til linjehastighet ut fra Skoyen for det bremser ned mot sporsleyfen.

Et slikt tidstap oker togfelgetider for et tog i rettspor etter et tog i avvik (over sporsleyfen) med ca.
20s, mens det blir uendret for et tog i avvik etter et tog i rettspor. Den gjennomsnittlige togfelgetiden
reduseres altsa med ca. 10s pga. ved utskifting av denne sporsloyfen.

Hvis toget i stedet ikke kjerer raskere enn 40 - 50 km/h fra plattform til sporsleyfen, kan tidstapet og
endringen i togfelgetid bli opptil dobbelt sa stor.

Utskiftingen av denne sporsleyfen til 1:14-sporveksel(er) er forutsatt i de beregninger av togfelgetider
som er gjort for andre tiltak pa denne strekningen.

Skgyen - Bestun, andre tiltak

I dag forekommer det i blant at materiell fra ankommet tog som skal skiftes til Bestun snustasjon star
lengre ved plattform Skeyen enn de gjennomgaende togene. Dette kan bl.a. skyldes personalbytte,
sluttvisitasjon av toget og/eller at det er kapasitetsproblem i snustasjonen.

Personalbytte, ma flyttes til andre steder enn stasjonen Nationaltheatret, Skoyen og Lysaker.

Etter 2012 vil det bli vesentlig farre tog som bruker Bestun snustasjon, slik at tog da ikke vil bli
staende ved plattform Skoyen i pavente av ledig sporplass i snustasjonen. Ev. oppholdstidsforlengelse
pga. sluttvisitasjon vil ogsa bli et mindre problem med ferre tog som skal ha det pa Skoyen.

Forbindelse Filipstad

Ruteleiene pa strekningen Oslo S - Lysaker er antagelig blant Norges mest ettertraktede ruteleier. Man
ber ikke bruke sa verdifulle ruteleier til a kjore tomtog:

e Hvert tomtog som kjeres fra vendeanlegget (vest for Lysaker) til Filipstad, tar ett ruteleie for
ostgaende tog.

e Hvert tomtog som Kkjores fra Filipstad til vendeanlegget tar minst ett ruteleie for hver av
kjoreretningene!

Kjering av tomtog mellom vendeanlegget og Filipstad for a redusere togsterrelsen i grunnrutetogene
fra dobbeltsett til enkeltsett mellom rushtidene, ma opphere for ruteplan 2012. Hensetting ma gjores
andre steder, for eksempel pa ytterstasjoner der materiellet stalles om natten. P4 mange av disse
stedene er det mangel pa stallingsplass, eller det vil bli det na NSB far flere tog i perioden 2011-13.
Hvis tilstrekkelig egnet plass for dagstalling ikke er etablert til ruteplan 2012 starter, ma togene i
verste fall kjore med dobbeltsett mellom rushtidene ogsa, ev. med ett sett avlast.

Hyvis trafikk til/fra Filipstad skulle fortsette som i dag, ma det bygges et eget spor mellom Stabekk og
Filipstad, helt uten a berere Skoyen - Bestun - Lysaker-anleggene.

Skgyen - Lysaker

Bytte av sporveksler i vestenden av Bestun snustasjon.
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Kapasitet Oslo S LySaKer Utrednind

Lysaker (fremtidig 4-spors stasjon)

Pa nye 4 spors Lysaker stasjon der trafikken etter avgang mot vest deler seg til to ulike spor, er det
viktig av kapasitetshensyn at det planlegges for automatisk togveglegging, pi samme mate som det
gjores pa Nationaltheatret i dag.

Videre er det viktig at ikke noe annet enn passasjerutveksling skjer pa Lysaker st., verken
personalbytte, sluttvisitasjon eller bytte av tognr. i GSM-R. Dette kan enklest oppna ved at alle tog har
rutemessig endestasjon vest for Lysaker, ogsa de som snur pa vendeanlegget Hovik/Stabekk. De
sistnevnte kan ha Stabekk som endestasjon. Tog som skal vende pa Hevik vil da bruke ordinzre
plattformer pa Stabekk. Av hensyn til tog som skal vende pa Stabekk, ma det bygges plattform ved det
eksisterende vendesporet. Dette kan senere innga i ombygging av Stabekk til midtliggende vendespor.
Hvis tog likevel har ende- og utgangsstasjon pa Lysaker vil det saledes fore til redusert kapasitet.

@stlig retning (Lysaker - Oslo S)
Nytt hovedsignal Stabekk - Lysaker

Det er her en signalstrekning mindre enn i motsatt retning. Togene ma kunne kjore like tett fra Stabekk
til Lysaker som pa strekningen Lysaker - Oslo S, fordi det ofte vil vare to tog fra denne banen som
skal kjere tett etter hverandre videre til Oslo S. Ved sma uregelmessigheter vil det kunne bli tre tog fra
denne banen som skal kjore tett etter hverandre videre fra Lysaker. Ved problemer pa
tunnelstrekningen Sandvika - Lysaker, vil alle tog komme via Stabekk og tett togfolge er nodvendig
mellom alle tog.

Togfelgetiden for strekningen Stabekk - Lysaker blir da ca. 75s, noe som er minst like lav som pa
ovrige delstrekninger etter tiltak.

Tiltaket gjor ogsa at togfolgetiden over Lysaker stasjon blir mindre folsom for oppholdstiden pa
Lysaker st. Oppholdstiden pa Lysaker kan vare opptil 10s lengre enn pa Nationaltheatret uten at det
gir lengre togfolgetid over strekningen.

Lysaker (fremtidig 4-spors stasjon)

Pa Lysaker st. skal tog fra de to banene fases inn i én togstrom videre mot Oslo S.
For a oke sannsynligheten for at tog kommer i tide til sitt ruteleie (“'slot™) pa den tett trafikkerte
fellesstrekningen, ber alle tog ha et lite tidstillegg i ruta for innfasingspunktet.

Videre er det viktig at ikke noe annet enn passasjerutveksling skjer pa Lysaker st., verken
personalbytte, prosedyre pa utgangsstasjon (konferanse mellom lokferer og kondukter) eller bytte av
tognr. i GSM-R. Dette kan enklest oppna ved at alle tog har rutemessig utgangsstasjon vest for
Lysaker, ogsa de som snur pa vendeanlegget Hovik/Stabekk. De sistnevnte kan ha Stabekk som
utgangsstasjon.

Ogsa for denne kjoreretningen er det viktig av kapasitetshensyn at det planlegges for automatisk
togveglegging , samme mate som det gjores pa Nationaltheatret i dag.

Tiltaket med et nytt hovedsignal mellom Stabekk og Lysaker gjor ogsa at togfelgetiden over Lysaker
stasjon blir noe mindre folsom for oppholdstiden pa Lysaker st.
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Nytt hovedsignal Lysaker — Skgyen
Ogsa pa denne delstrekningen er det en signalstrekning mindre enn i motsatt retning.

Togfolgetiden for strekningen Lysaker - Skeyen blir da ca. 80s + siktavstand: forutsatt oppholdstid pa
Skeyen pa max 40s. Dette er ca. 20s kortere enn i dag.

Skgyen med Bestun snustasjon

Forsinket utlosning av signalstrekning: Signalstrekningen i spor 3 som omfatter plattformen (fram til
hovedsignal 112) utleses forst ca. 330m etter hovedsignalet. Dette reduseres til ca. 150m, noe som vil
redusere togfelgetiden for tog i spor 3 med ca. 7s.

Nationaltheatret

Forsinket utlosning av signalstrekning: Signalstrekningen som omfatter plattformen (fram til
hovedsignal 138 / 140) utleses ikke ved passering av hovedsignalet, og heller ikke ved passering av
sikkerhetssonen pa 150m, men forst ved passering av motgaende hovedsignal, ca. 400m etter signalet.
Utlesning av denne signalstrekningen endres til a skje 150m etter signalet.

Dette reduserer togfolgetiden med ca. 10s.
Nytt hovedsignal Nationaltheatret — Oslo S

Det er en signalsterkning mindre ved kjering fra Nationaltheatret til Oslo S enn i motsatt retning.
Avstanden fra hovedsignal 134 (km 0,674; siste hovedsignal fer Oslo S) til vestre plattformkant er ca.
825 meter, og signalavstanden til neste signal er minst 1075 meter.

To alternative plasseringer er fremstilt (A og B).Hvilket av alternativene A og B som blir best
kapasitetsmessig, avhenger av om det blir bygd returdverger i trakta (se neste avsnitt): Uten
returdverger vil alternativ A veare best; med returdverger vil alternativ B vare best. Imidlertid er det

viktig @ merke seg begge alternativ (og plasseringer i n@rheten av disse) vil gi en markert forbedring i
forhold til i dag.

Togfolgetiden for strekningen Nationaltheatret — Oslo S (isolert sett) blir da ca. 75s + siktavstand for
alternativ A. Dette er ca. 30s kortere enn i dag. For alternativ B i kombinasjon med neste tiltak vil
togfelgetiden bli ytterligere ca. 3 - 7s kortere, avhengig av sporbruk pa Oslo S (kortest togfolgetid for
spor 9 og 10).

Nye dekningsgivende dvergsignaler mot Oslo S

For a kunne utlese togveg for innkjering til et spor pa Oslo S etter at foregaende tog har passert middel
mot nabosporet pa Oslo S, krever GS-anlegget at det plasseres motgaende dvergsignal ved forste
middelpunkt (eller et senere punkt).

Ideelt sett bor dvergsignalene plasseres ved forste middelpunkt rett etter en sporveksel.

Dette tiltaket vil bidra sammen med foregaende tiltak til redusert togfolgetid . Det er imidlertid mye
storre kapasitetsmessig virkning av a fa etablert et nytt hovedsignal enn av disse returdvergene.

Returdvergene gir hovedsaklig effekt i situasjoner hvor det kjores litt forsiktig™ opp mot plattformen
pa Oslo S. Med returdverger vil slik kjoring sjelden pavirke togfoelgetiden for strekningen og dermed
gi bedret robusthet.
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Hastighet i tunneltrakta
Alle sporvekslene i trakta taler 60 km/h.

Ved alternativ A for nytt hovedsignal (est for sporkryss) ma det settes opp hastighetsskilt for
avvikehastighet (runde skilt) pa det nye hovedsignalet.

Ved alternativ B for nytt hovedsignal (vest for sporkryss) er det ikke tilstrekkelig med et rundt
hastighetsskilt fordi hovedsignalet ikke skiller pa avvik gjennom sporkrysset (taler 40 km/h i avvik) og
avvik i evrige veksler (taler 60 km/h). I dette alternativet ma det derfor vaere variabelt hastighetsskilt
pa det nye hovedsignalet som viser "4 ved kjoring i avvik over sporkrysset og 76" ved kjoring rett
fram i sporkrysset og avvik over evrige veksler.

Effekter av tiltakene

Togfalgetider

Nedenfor vises togfolgetider. Verdiene inkluderer 5s sikt og “knepunkt ATC™ der det er relevant. Det
er her sett kun pa togfelgetider for strekningen: dvs. det forutsettes at alle tog kjerer Oslo S - Stabekk /
Askerbanen og at det brukes “annen hver gang”-kjering pa Nationaltheatret, Skeyen og Lysaker.

Minste togfolgetid
Kjereretning Oppholdstid
Na Etter tiltak

30s 77-80s*
Oslo S - Lysaker (- Stabekk) 45s 95s 84s

60s 92s

30s 82s
(Stabekk -) Lysaker - Oslo S 45s 110s 86s**

60s 03s**

* Hoyeste verdi ved kjoring i avvik vest for Lysaker
** Forutsatt oppholdstid Skeyen 5s kortere enn Nationaltheatret, men “taler” 10s lenger pa Lysaker.

I dagens situasjon er signaleringen mellom stasjonene sapass begrensende at oppholdstiden ikke
pavirker togfelgetiden nar oppholdstiden er mindre enn 60-70s. [ tabellen ovenfor blir da togfelgetiden
uavhengig av oppholdstiden for de oppholdstidene som er med i tabellen. Med de foreslatte
utbyggingstiltak vil togfolgetiden mellom “stasjonene™ bli lavere slik at oppholdstiden blir
dimensjonerende allerede ved ca. 45s.

Forskjellen i minste togfelgetid mellom de to retningene i nasituasjonen skyldes primert at det er 3
flere hovedsignal ved kjoring vestover enn ved kjering ostover. Forskjellen etter tiltak (hvor det er like
mange hovedsignal i begge retninger) skyldes dels litt ulik hastighet i de to retningene, dels litt ulik
avstand fra “plattformutkjer™ pa en stasjon til tilsvarende signal pa neste stasjon.
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Kapasitet Oslo S — Lysaker Utredning

Strekningskapasitet

Utfra togfelgetidene ovenfor kan strekningskapasiteten beregnes. Dette er gjort med standard UIC
405E”. Dognkapasitet, etter vanlig UIC 405-norm (60% utnyttelse av teoretisk kapasitet).

Degnkapasitet, 60% utnyttelse (tog/h)
Kjoereretning Oppholdstid
Na Etter tiltak

30s 27-28
Oslo S - Lysaker (- Stabekk) 45s 22,5 26

60s 24

30s 26
(Stabekk -) Lysaker - Oslo S 45s 19.5 25

60s 23

Inntil det er utfort malinger av oppholdstider (ev. innhentet malinger fra togselskapene), antas det at de
materielltyper som er tenkt brukt i R2012 gjennomgaende vil ha oppholdstider (for passasjer-
utveksling) under ca. 45s pa de tre viktige stasjonene. Hvis dette skulle vise seg ikke a vare tilfelle,
oker det behovet for a se pa tiltak for a redusere oppholdstidene i en senere fase av dette prosjektet.

Kjoring av tomtog mellom snustasjon Stabekk/Hovik og Filipstad vil ta et ruteleie pa samme mate
som et rutetog. Denne trafikken pavirker saledes ikke beregningen av togfolgetid og kapasitet, men ma
tas hensyn til nar antall rutetog skal fastlegges.

Det forutsettes at det i R2012 kun kjeres tomtog til Filipstad av hensyn til verkstedopphold. Dette er
anslatt til a veere 2 -3 tog hver veg pr. dag, antagelig fra vendeanlegget til Filipstad i etterkant av
morgenrush, altsa omtrent samme antall som rushtog fra vest til Oslo S. "Rushtiden™ blir sidledes en
del lenger enn vanlig, men ca. 2 tog/time utover grunnrutemengden vil gi en kapasitetsutnyttelse pa
rundt 65%, noe som burde vare akseptabelt over en periode pa noen timer.

De foreslatte tiltak burde derfor kunne forsvare en grunnruteproduksjon pa 25-26 tog/time, samt et par
tog/time ekstra i rushperiodene, ut fra vanlige normer for strekningskapasitet.

? UIC kodex 405E “Methode zur Ermittlung der Leistungsfihigkeit von Strecken™
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Anbefalinger for strekningen

Fjerne / redusere forsinket utlgsning av signalstrekning.

Kjereretning Oslo S - Lysaker, signalnumre fra tegninger

Signalstrekning Dagens utlosning Endres til

129-133/135 (plattform | Etter passering av Etter passering av en sone pa 150m
National) motgaende dverg 302.

161-141 Etter passering av Etter passering av hovedsignal 141
(Elisenberg) motgdende hovedsignal 120 | (normal utlesning)

Kjoreretning Lysaker - Oslo S, signalnumre fra tegninger

Signalstrekning Dagens utlaosning Endres til

106-112 Etter passering av Etter passering av en sone pa 150m

(spor 3 Skeyen) motgaende dverg 037

122-140/138 (plattform | Etter passering ay Etter passering av en sone pa 150m

National) motgdende hovedsignal 131.

134-plattform Oslo S Etter passering av Etter passering av returdverger som
motgaende hovedsignal ved | etableres i trakta mot Oslo S
plattformkant.

Etablere 3 nye hovedsignal for kjogring mot gst.

De nye hovedsignalene for kjoring i ostlig retning foreslas plassert ved
e ca. km 0.15/0.27 (trakta mot Oslo S)
e ca. km 5.67 (Lysaker - Skeyen)
e ca. km 7.64 (vest for Lysaker)

Noen nabosignaler ma da ogsa flyttes, som omtalt under det enkelte punkt i kap.4.
Etablere sikkerhetssone Skgyen for kjgring mot vest.

Flytte sporsleyfe vest for plattform til spor I og Il pa Skeyen mot vest og flytte signal i vestenden av
plattformen noe mot est, slik at sikkerhetssone for uavhengig togveglegging oppnas.

Bytte / endre sporvekselarrangementet i vestenden av Bestun snustasjon.
Endre automatiske togveglegging

Den automatiske togvegleggingen for Skeyen og Lysaker ma utformes pa samme mate som for
Nationaltheatret i dag.

Operative tiltak

For strekningen Oslo S — Lysaker med stasjonene Nationaltheatret, Skoyen og Lysaker ma fokus vare
a fa togene gjennom systemet.
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Det ber ikke forega noe annet enn passasjerutveksling pa stasjonene. Felgende punkter bor iverksettes:

¢ Stalling mellom rushtidene ma forega andre steder enn Filipstad slik at tomtogkjoring
reduseres til kun det nedvendige for verkstedopphold.

e Planlegging av flytting av verksted Filipstad startes.

e Utgangs- og endestasjon for togene “til/fra Lysaker” ma vere vest for Lysaker (dvs. Stabekk),
for a sikre at disse togene ikke far lengre opphold enn gjennomgaende tog.

e Personalbytte ma ikke forega pa noen av disse tre stasjonene.

¢ Standard avgangsprosedyre ma benyttes for alle togtyper slik at dette gar raskest mulig.

e Materiell hvor derapning/lukking tar unedig lang tid ber sokes forbedret (jfr. stigtrinn pa
flytoget).

e Materiell med lange oppholdstider far ikke stoppe pa disse tre stasjonene.

e  Over den kritiske strekningen ber det vare minimum slakk i rutene
(slakk ber legges for innfasing: h.h.v. vest for Lysaker og pa Oslo S).

Infrastrukturtiltak utenfor prosjektomradet

Det fins ogsa infrastrukturtiltak utenfor prosjektomradet som kan forbedre situasjonen pa strekningen
Oslo S - Lysaker. En gruppe tiltak er tiltak som kan redusere antall godstog pa strekningen. Her er
folgende tiltak aktuelle:

e Utbygging av x-sporkapasitet pa Gjovikbanen.
e Vendesloyfe Honefoss st.
e Tilsving Hokksund st.

Bygging av plattform til naverende vendespor Stabekk vil muliggjore at alle tog som snur pa
vendeanlegget Hovik - Stabekk kan ha Stabekk som rutemessig ende- og utgangsstasjon.

Andre tiltak som skal overveies
Omruting av trafikk

Med omruting av trafikk forstas at toget kjores over en annen strekning enn den overbelastede. I dette
tilfellet kan omruting i prinsippet skje via Randsfjord- og Gjovikbanen (og for godstog videre pa
Alnabanen).

Bergensbanens fjerntog ble kjort over Roa tidligere; men ble for en del ar siden flyttet til Randsfjord-
og Drammenbanen pga. markedsmessige vurderinger. Alle ovrige persontog vil fa uakseptabelt
forlengede kjoretider ved @ omrute dem til Honefoss - Roa.

Bergensbanens godstog kjores dels over Roa, dels over Drammen. Det er enskelig a kjore alle over
Roa, men dette krever utbygging av x-spor pa Gjovikbanen (pagar). Det er ogsa mulig a kjore
Serlandsbanens godstog over Honefoss - Roa, men dette vil kreve vesentlig sterre utbygginer.

Selv om alle de nevnte tog skulle bli omrutet, utgjer dette imidlertid ikke mer enn I (-2) tog/time, og
det vil saledes ikke vaere nok til a fjerne overbelastningen av strekningen Oslo S - Lysaker.
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Endring av ruteplanen

Med endring av ruteplan forstas at toget kjores over samme strekning, men til en annen tid pa degnet
enn i dag (time- eller minuttjustering). Nesten alle persontog kjeres i stive ruter, slik at det ikke er
mulig a flytte enkelttog.

Opphopingen av tog i rushtidene skyldes at ettersporselen er mye storre da. Flyttes et rushtog ut av
rushtiden blir mesteparten av markedsgrunnlaget for toget borte.

Godstogene har for tiden ikke stive ruter, men overgang til fast 2-timers frekvens over degnet er
onsket og planlegges. Godstogene utgjor imidlertid et sa lite antall at flyting av samtlige godstog til
nattetid ikke vil vare nok til a fjerne overbelastningen av strekningen Oslo S - Lysaker.

Hastighetsendringer

Det er ett sted som har lavere hastighet enn resten av strekningen. Dette gjelder trakta ved Oslo S hvor
sporgeometrisk tillatt hastighet er 60 km/h, men hvor dette ikke er skiltet. Endring av dette er foreslatt.
En ytterligere hastighetsokning her ville vart kapasitetsmessig fordelaktig, men hindres av det forhold
at alle sporvekslene i trakta tillater maksimalt 60 km/h i avvik, og det er bare ett spor i hver retning
som ikke inneholder avvikende sporveksler. En hastighetsokning pa bare ett spor vil ikke bety noe. En
utskifting til sporveksler som tillater storre hastighet i avvik er ikke mulig uten & gjere trakta bredere
og lengre, fordi sporvekslene allerede ligger maksimalt tett.

Redusert hastighet over strekningen uten at det foretas endringer i signalsystemet vil redusere
kapasiteten. Men en hastighetsreduksjon kombinert med kortere blokkstrekninger vil kunne medfere
en kapasitetsokning. Dette ville imidlertid kreve re-signalering av hele strekningen Oslo S - Lysaker,
noe som ikke anses realistisk a fa til for R2012. Dette kan det imidlertid vare aktuelt & vurdere pa litt
lengre sikt.

Videre arbeid
Kostnadsestimering og detaljering av identifiserte tiltak

De foreslatte tiltak som vedtas og enskes gjennomfert ma detaljeres ytterligere og viderefores i
en hovedplan, hvor tiltaket planlegges ytterligere, kostnadsberegnes og det gjennomfores nedvendig
RAMS-vurdering av forslaget. Sammen med foreliggende utredning vil man da ha en komplett
kapasitetsforbedringsplan.
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1 Bakgrunn, hensikt og malsettinger

1.1 Bakgrunn

Jernbaneverket Marked Ruteplan (MR) er kommet til at det — selv etter samordning av togselskapenes
kapasitetsforesparsler — verken er eller vil vare tilstrekkelig ledig kapasitet i Oslotunnelen til a kunne
tilfredsstille togselskapenes samlede ettersporsel etter kapasitet verken i eller utenfor rushtiden, kl.
06.30 — 09.00 og 15.00 — 17.30. Dette samsvarer med situasjonsbeskrivelsen i “Fordelingsforskriftens”
§ 7-9. Overbelastet infrastruktur, 1. ledd, som sier:

"Dersom det etter samordning av soknadene om ruteleier ikke er mulig a imotekomme alle soknader
om infrastrukturkapasitet i tilstrekkelig omfang, skal infrastrukturforvalteren umiddelbart erkiere den
berorte del av infrastrukturen som overbelastet. Det samme gjelder for infrastruktur der det kan
Jorventes kapasitetsmangel i neer framtid.”

Pa grunn av ovennevnte situasjon erklaerte Jernbaneverket i 2007 at Oslotunnelen var overbelastet® i
rushtid. Erkleringen utleser en plikt for JBV til a iverksette og sluttfore en nzrmere beskrevet prosess
innenfor lovbestemte frister. Fordelingsforskriftens § 7-9, 2. ledd beskriver det neste trinnet i
prosessen slik:

"For infrastruktur som er blitt erklert overbelastet, skal infrastrukturforvalteren foreta en
kapasitetsanalyse i henhold til § 7-13, med mindre en kapasitetsforbedringsplan i henhold til § 7-14
allerede er under gjennomforing.”

Anbefalingene skal vare i trad med strategier i Jernbaneverkets Stamnettutredning, Godsstrategien og
forslag til Nasjonal Transportplan 2010—19 (NTP).

1.1.1 Kapasitetsanalyse

Kapasitetsanalysens innhold er gitt i fordelingsforskriftens § 7-13 Kapasitetsanalyse av
infrastrukturen, 1. og 2. ledd, som sier:

"Kapasitetsanalysen skal avklare arsakene til overbelasiningen og angi hvilke tiltak som kan treffes
pa kort og mellomlang sikt for a redusere overbelastningen. Kapasitetsanalysen skal omfatte
infrastrukturen, drifisprosedyrene, arten av de ulike trafikkformer pa infrastrukturen, samt virkningen
av alle disse faktorene pa infrastrukturkapasiteten. Tiltakene som skal overveies omfatter scerlig
omruting av trafikk, endring av ruteplanen, hastighetsendringer og forbedringer av infrastrukturen.”

Denne rapporten inneholder en kapasitetsanalyse av strekningen Oslo S - Lysaker. Arsakene til
overbelastningen - utover det heye togantallet - omtales i kap. 3.

¥ Se JBVs arsmelding 2004 s 19 og JBVs Network Statement (2006) art 4.4.3.2.
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Tiltakene som skal overveies er behandlet pa folgende steder i rapporten:

Tiltakstype Behandles i kapittel:
Driftsprosedyrer 4.1.1 +4.1.6-7 -9+ 4.3.2-3 + 6.2 m.fl.
Arten av ulike trafikkformer pa infrastrukturen ("togmiks™) | 2.1 +4.3.4

Omruting av trafikk 7.1+434+6.2

Endring av ruteplanen 1.2

Hastighetsendringer 7.3

Forbedringer av infrastrukturen 4.1 - 4.2, oppsummert i 6.1

Andre tiltak 43+6.2

1.1.2 Kapasitetsforbedringsplan
Kapasitetsforbedringsplan er definert i fordelingsforskriftens § 1-2 Definisjoner, litra g, som sier:

“kapasitetsforbedringsplan: et tiltak eller en rekke tiltak med en tidsplan for gjennomferingen som tar
sikte pa a avhjelpe kapasitetsbegrensningene som ferer til at en del av infrastrukturen blir erklart som
«overbelastet infrastruktur»,”

Kapasitetsforbedringsplanens innhold er gitt i fordelingsforskriftens § 7-14 Kapasitetsforbedringsplan
Sfor infrastrukturen, som sier:

“Innen seks maneder etter at kapasitetsanalysen er avsluttet, skal infrastrukturforvalteren ha
utarbeidet en kapasitetsforbedringsplan.

En kapasitetsforbedringsplan skal utarbeides etter samrad med brukerne av den aktuelle
overbelastede infrastrukturen. Den skal angi:

a) arsakene til overbelastningen,

b)  den sannsynlige framtidige trafikkutvikling,

¢) begrensninger pa infrastrukturutviklingen,

d) muligheter for og kostnader ved a forbedre kapasiteten,

herunder sannsynlige endringer av infrastrukturavgifter.

Kapasitetsforbedringsplanen skal ogsa, pa grunnlag av en nytte- og kostnadsanalyse av de mulige
tiltakene som angis, fastlegge hvilke tiltak som skal treffes for a forbedre infrastrukturkapasiteten,
herunder en tidsplan for giennomforing av tiltakene.”

Forskriften anviser minimumskrav til innhold og absolutte krav til fremdrift. Det er saledes mulig a
utvide innholdet med flere elementer hvis behovet tilsier det.

Denne utredningen legger til grunn og derigjennom tar utgangspunkt i at punktene a) og b) er avklart
og slik initiert videre arbeid med punktene c¢) og d). Denne rapporten inneholder starten pa en
kapasitetsforbedringsplan, i og med at kortsiktige tiltak er identifisert. men de er til nd ikke
kostnadsberegnet, og det er heller ikke laget en tidsplan enna. Dette vil bli gjort i fase 2 av prosjektet.

Tiltakene som utredningen har foreslatt er innenfor navarende regelverk med mindre annet er sagt.
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1.2 Hensikt

Hensikten med utredningen er a studere mulige tiltak pa strekningen Oslo S - Lysaker som relativt
omgaende kan forbedre kapasiteten. Studien omfatter en Kkapasitetsanalyse og en
kapasitetsforbedringsplan for ruteplan 2012. Kapasitetsanalysen som er fase | av utredningen,
vurderer dagens infrastruktursituasjon og analyserer togframferingen, slik at nedvendige og mulige
tiltak kan gjennomferes for a gi framtidlig eket onsket kapasitet til togselskapene. Det pekes ogsa pa
enkelte tiltak som kan kreve lengre gjennomforingstid, men som kan ha betydning for
kapasitetssituasjonen.

Kapasitetsforbedringsplanen som en fase 2. inneholder tiltakene som skal eke kapasiteten for ruteplan
2012 og gir et kostnadsanslag pa disse.

1.3 Malsettinger

Utredningens mal er inndelt i overordnet mal og utredningens egne mal. Malsettingene presenteres
under.

1.3.1 Overordnede mal

Fordi strekningen er erklert overbelastet, skal det utfores en kapasitetsanalyse og lages en
kapasitetsforbedringsplan (se kap. 1.1.1 - 2).

Det overordnede samfunnsmalet er & overfore bade person — og godstransport fra veg til bane, noe
som gir milje- og sikkerhetsgevinster. samt mindre belasting pa vegene.

1.3.2 Utredningens mal

Tiltakene skal gi bedre kapasitet og togframforing, derigiennom mulighet for okt antall tog pa
strekningen Oslo S — Lysaker. Malsettingen kapasitetsmessig er:

e Kort sikt (2012): rutemessig 30 tog/time i rush
e Lengre sikt: rutemessig 30 tog/time hele dagen

Rutemessig kapasitet er i denne sammenhengen definert pa standard mate, nemlig 75% av teoretisk
kapasitet i rush (ca. 1 times varighet) og 60% av teoretisk kapasitet ved lengre tidsperioder (typisk
driftsdegn). Omgjort til togfelgetid blir da malene:

e Kort sikt (2012): teknisk minste togfelgetid: 90s
e Lengre sikt: teknisk minste togfalgetid: 72

Prosjektet kan anbefale, men ikke bestemme, hvor mye av den teoretiske kapasiteten JBV ber benytte,
dvs. hvilken utnyttelsesgrad JBV ber bruke i R2012.

Kapasitetsanalysen (fase 1) identifiserer tiltak for ekt kapasitet. | fase 2 (kapasitetsforbedringsplan)
identifiseres kostnadene som er knyttet til disse.
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2 Premisser og behov

2.1 Analysens strekningsomrade

Kapasitetsanalysens arsaksforklaringsdel avgrenses geegrafisk til strekningen Oslo S — Skeyen -
Lysaker.

Oslo S avgrenses til stasjonsgrensen i ost og syd. Dette fordi togenes bevegelser gjennom Oslo S (i.e.
bort fra Oslotunnelen) er en faktor som pavirker kapasiteten Lysaker - Oslo S.

For Skeyen omfatter analysen hele stasjonen og Bestun snustasjon.

Utredningen avgrenses i vest av Lysaker stasjons vestre ende. I analysen er Lysaker den nye
firesporsstasjonen.

Oslo S — Lysaker er antagelig den jernbanestrekning i Norge som er nzrmest til a ha ensartet trafikk.
Dette vises gjennom at:

¢  Alle persontog oppnar linjehastighet
¢ Nesten alle persontog stopper ved alle stasjoner (dette vil bli enda mer ensartet i R2012)

¢ Strekningen trafikkeres hovedsaklig av motorvognsett med god akselerasjon og retardasjon
(dette vil bli enda mer fremtredende i R2012)

e Godstogene skiller seg ut, men er svert fa i sammenligning med persontogene (< 5%).
Godstogene er vesentlig lengre, og har darligere akselerasjon/retardasjon, men stopper til
gjengjeld ikke, slik at de bor kunne holde persontogenes ruteleier pa denne strekningen.

Alle stasjoner har 4 spor, og det er brukbar kapasitetsmessig balanse mellom “strekning”™ (2 spor) og
“stasjoner” (4 spor). Hele strekningen ses i figuren nedenfor.

Lysaker km 7,00 Bestun Skayen km 4,38 Nationaltheatret km 1,40 Oslo § km 0,27

ra X

VY

Drammensbanen

| |
Askerbanen SN - 3

Filipstad

T -

Figur 1. Sporplan over utredningsomradet

I 2012 apner det nye dobbeltsporet mellom Lysaker og Sandvika. Det vil da vare etablert nytt
dobbeltspor pa hele strekningen Lysaker — Asker i vestkorridoren, noe som apner for betydelig sterre
togtrafikk pa strekningen. Kapasiteten mellom Oslo S — Lysaker er likevel bestemmende for antall tog
korridoren i praksis kan handtere.

2.2 Trafikksituasjonen

I arbeidet med a finne tiltak for a oke kapasiteten pa denne strekningen har bade dagens
trafikksituasjon og den framtidlige trafikksituasjon i 2012 blitt vurdert. Trafikksituasjonen i 2012
baseres pa togselskapenes ruteensker.

Utredningen har kun vurdert kapasitet i normalsituasjonen. Dette innebarer at en situasjon der til
eksempel spor er ute av bruk eller annet avvik i trafikken ikke har vart undersokt.
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2.2.1 Dagens trafikksituasjon

Pa strekningen Oslo S — Lysaker bestar trafikken av folgende tog:
*  Fjerntog
* Regiontog (IC)
» Lokaltog (knutepunktstoppende)
* Lokaltog (fullstoppende)
* Flytog
*  Godstog (ikke i rush)

Skeyen fungerer i dag som endestasjon for mange tog i vestlig retning. @Qvrige tog er gjennomgaende
for strekningen. Angaende togantall, se tabell i neste avsnitt.

2.2.2 Ruteplan 2012

NSBs ruteensker for Ostlandet i 2012 er vist skjematisk i figuren nedenfor.

Lillehammer
Heltrukken linje er ett tog pr time | en grunnruteperiode, stiplet linje ett tog pr time | en rush-time. Hamar
e Lil|@Str@M - Asker
Dal/Jessheim - Drammen Eidsvoll
Eidsvoll - Kongsberg Kongsvinger
Kongsvinger - Spikkestad :'&U
Ski/Kolbotn - Lysaker/Asker o D&l }
Moss - Lysaker osSL L .
Mysen - Skayen (evt Oslo S) :
Rt Lillehammer - Drammen, Eidsvoll - Skien, Halden - Skayen O Jessh:
Klafta s ] Ames
==} H
=) :
=
Asker =
Hokksund Guiskogen Drammen
Lillestram
Holmestrand [ 1
Spikkestad
Skoppum[ 1
Tensberg
Stokke
Torp (Sandefjord lufthavn)
Sandefjord
Fredrikstad
jen  Porsgrunn Larvik Moss
------------- Halden

Figur 2. NSBs ruteonsker for 2012 (en strek representerer ett tog/time i begge retninger)
I tillegg kommer fjerntog i noen timer (aldri mer enn 1 pr. time og retning Oslo S - Lysaker).

Den planlagte ruteproduksjon som NSB AS har meddelt til JBV gjelder fra tidspunktet for
vestkorridorens ferdigstillelse.
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Innsatstog vestfra skal (iflg. NSB) “mest mulig” kombineres med grunnrutetog som allerede gar
strekningen Lysaker — Oslo S, og det er derfor forelopig ikke helt avklart hvor mange resterende
innsatstog det blir. Det er her antatt at innsatstog fra Spikkestad og Kongsberg kan kombineres med
andre tog, men at innsatstogene fra Vestfold (2 i makstimen) ikke kan det. NSB har ogsa forutsatt at
alle innsatstog til/fra est snur pa Oslo S.

Flytoget AS har ifm. den arlige kapasitetsfordelingsprosessen4 meddelt at selskapet “sa snart det lar
seg gjore " vil oke sin ettersporsel etter infrastrukturkapasitet pa strekningen Oslo S — Lysaker fra 3 til

6 tog per retning per time.

CargoNet AS har bekjentgjort sin strategi om a kjore ett godstog per retning annenhver time pa
samtlige hovedstrekninger.

Ovrige togselskapers planlagte ruteproduksjon i arene fremover er ogsa i noen grad kommunisert til
JBV.

Antall tog pr. time og retning i 2008 og ensket togantall i 2012 er vist i etterfolgende tabell.

2008: Oslo S - Skeyen 2012: Oslo S -Lysaker
NSB "Ostlandet™ 10 (+7) 17 (+2?)
NSB fjerntog 0-1 0-1
NSB Gjevikbanen 0(+1) 1?
Flytoget 3 6
Godstog 1 - 2 (ikke rush) 1-2
Sum 14 (+7) 25 (+27)

NSBs 17 "Ostlandstog™ i 2012 (se figur 1.) bestar av:

* 6 knutepunktstoppende tog Lillestrom-Asker
(disse omfatter IC Lillehammer-Drammen, IC Eidsvoll - Vestfold, Eidsvoll - Kongsberg,
Kongsvinger - Spikkestad og 2 tog/time Dal - Drammen)

e 4 lokal Lillestrom — Asker

e 4 lokal Ski/Kolbotn — Lysaker

e 2 Moss — Lysaker

e | ostre line — Skoyen (ev. Lysaker)

Gjevikbanens har laveste prioritet blant NSBs ensker og kan ev. snu pa Oslo S (slik de stort sett gjor i
dag). Likeledes er det forutsatt at alle innsatstog fra est snur pa Oslo S.

2.3 Tidsperspektiv

Utredningen har hatt som utgangspunkt a kartlegge tiltak som kan bli gjennomfert til start av
ruteplanen for 2012. I utredningen fremkommer ogsa tiltak som krever storre endringer bade fysisk og
organisatorisk. Disse tiltakene kan gjennomferes i et lengre tidsperspektiv, men presenteres likevel i
utredningen.

* Se sak 200604077 dok 11 (Flytoget AS’ brev av 22. mai 2006).
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3 Kapasitetsproblem i dag og naer framtid

I dette kapitlet beskrives de kapasitetsproblemer som utredningen har identifisert. Tiltak omtales i
kap.4. Manglende kapasitet beskrives og inndeles i vestlig respektive ostlig retning og kategoriseres
under stasjoner og linjer.

3.1 Forsinket utlgsning av signalstrekning

Vanligvis blir en signalstrekning (strekning mellom to hovedsignaler) utlest (frigitt) straks et tog har
forlatt signalstrekningen. Noen steder forekommer det imidlertid at signalstrekningen utleses forst
etter passering av et motstaende signal, se figur under.

Utleses forst her

Figur 3. "Forsinket utlosning av togvei” (kjoreretning mot hoyre)
Det motstaende signal kan vaere et hovedsignal eller et dvergsignal.

Dette forhold forekommer flere steder i dette omradet og har sammenheng med den maten et GS-
anlegg er konstruert pa. Denne informasjonen fremkommer ikke pa signaltegninger.

3.2 Vestlig retning (Oslo S - Lysaker)

3.2.1 Oslo S - Nationaltheatret

Kjoretiden fra et tog starter ved plattform til det har passert forste hovedsignal er ca. 48s (forutsatt at
det kan akselereres fritt til 60km/h). Denne blokkstrekningen er ikke spesielt lang, men belegges
likevel sapass lenge pga. akselerasjonsfasen og at hastigheten er begrenset til 60km/h.

I tillegg kommer det at avgangsprosedyren for toget ikke tillates a starte for toget har fatt grent i
hovedsignal’. Det ser ut til at avgangsprosedyren tar lengre tid ved Oslo S enn pa Nationaltheatret og
liknende stasjoner. Dette antas a skyldes at det pa Oslo S er 7 spor som leder inn mot Oslo-tunnelen,
og det er dermed ofte flere tog som venter pa a fa kjore. Fordi personalet da ikke vet noe om hvilken
rekkefolge togleder vil kjore togene i, kan dette fore til at de ikke har samme oppmerksombhet rettet
mot signalet som i enklere situasjoner. Typisk tidsforbruk fra et tog med type 72 far gront hovedsignal
til toget kjorer, er oppagitt til ca. 25s°.

Til sammen gir disse to forhold at togfelgetiden ut fra Oslo S vanligvis ikke kommer under 75s.

Dette forhold er ikke det mest begrensende i dag, men kan bli det nar det utfores forbedringer andre
steder pa strekningen.

5 Forskrift om togframforing pa det nasjonale jernbanenettet (togframforingsforskriften) §6-8 og §6-9;
13.12.2009.

® Informasjon fra Iver Wien, NSB
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Skiltet hastighet inn mot Oslo S fra est og syd er 40 km/h nar man kommer fra Brynsbakken, men 60
km/h nar man kommer fra @B (inkonsekvent skilting). Det er ingen hastighetsskilt ved kjering fra
plattform mot trakta.

Alle sporveksler i trakta er 1:12 og tillater saledes 60 km/h i avvik. Men det er et sporkryss (mellom
hovedsporene) med 1:9-veksler som bare tillater 40 km/h. Hovedsignalet ved plattform viser ikke om
togvegen gar i avvik over disse eller ikke (unntatt for spor 7 som er “rettspor™). ATC viser her ingen
hastighet (DATC).

3.2.2 Nationaltheatret
Sporbruk pa stasjonen fungerer stort sett etter intensjonen.

Forsinket utlesning av signalstrekning: Signalstrekningen som omfatter plattformen (fram til
hovedsignal 133 / 135) utleses ikke ved passering av hovedsignalet, og heller ikke ved passering av
sikkerhetssonen pa 150m, men forst ved passering av ferste motgaende dverg, knappe 300m etter
signalet). Dette oker togfelgetiden med ca. 5s i forhold til utlesning etter sikkerhetssonen pa 150m.

Det mangler hastighetssignal for hastighet over sporveksel i avvik (runde hastighetsskilt). ATC-
hastighet er kodet 70 km/h i avvik for den vestlige delen og 60 km/h i avvik for den estlige delen. Den
ostre sporvekselen for kjoring vestover tillater 70 km/h, men den ble kodet til det samme som den
andre ostlige vekselen for a spare penger til ATC-utstyr.

3.2.3 Nationaltheatret - Skgyen

ELISENBERG Bp.

:

Figur 4. Togveg markert med gronn pil, utloses ikke som forventet ved den gronne pilspissen, men
Jforst ved passering ved gronn oval.
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Togveg markert med gronn pil, utloses ikke som forventet ved passering av signal 141/143 (ved den
gronne pilspissen), men forst ved passering av motgaende signal 120/118 (markert med grenn oval).

Problemet med “forsinket utlesning av signalstrekning” finns flere steder pa strekningen Oslo S -
Lysaker, men dette er det stedet som gir storst konsekvenser i denne kjoreretningen. Dette er ogsa det
enkeltstedet som er dimensjonerende for togfelgetiden pa hele strekningen Oslo S - Lysaker (for
gjennomgaende tog).

For ovrig ble det fjernet et hovedsignal etter utbygging av Nationaltheateret stasjon til 4 spor, noe som
har redusert kapasiteten noe pa denne delstrekningen.

3.2.4 Skgyen med snustasjon

Pa Skeyen avslutter visse tog sin rute for de kjorer til snustasjonen Bestun. Tog som avslutter sin rute
har visse prosedyrer som kan forlenge oppholdstiden. Togpersonalet ma kontrollere at toget er tomt
for passasjerer for toget kjores videre til snustasjonen. Det er ikke lov a "sette av folk i pukken™ sa
kontrollen méa gjores for/mens toget star ved plattform. Pa Skoyen kan dette foret til lengre
oppholdstid for tog som skal til snustasjonen enn for tog som skal videre.

Togselskapene har ogsa personalbytte pa Skeyen stasjon. Dette innebarer ofte at togene far lengre
oppholdstid enn om det kun var stopp for passasjerutveksling. Hvis togpersonalet ikke meter presis,
vil det kunne fore til ytterligere opphold ved plattform.

Det forekommer ogsa at tog blir stdende ved plattform pa Skeyen fordi det ikke er plass pa
snustasjonen eller fordi det ledige sporet er “bak™ en lagt skifteveg fra snustasjonen til

avgangsplattformen.

Pa Nationaltheatret stasjon er den automatisk togveglegging programmert til alltid a seke ledig spor,
slik at to etterfolgende tog alltid bruker hvert sitt spor ("flip-flap™), se figur under.

tog 3

— 5}/

tog 2

tog 1

. 3

Figur 5. Prinsipp for automatisk togveglegging pa stasjoner av type som Nationaltheatret

Dette konsepter anvendes ikke pa Skeyen stasjon. Her velges spor ut fra hvor toget skal videre: tog til
Bestun snustasjon kjeres i venstre spor og tog til Lysaker kjores i hoyre spor, som vist i etterfolgende
figur 6.
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Bestun

tog 2 tog/

>

j\\ C / \Lysaker
. » - — n—— .

tog 4 40-veksler

Figur 6. Automatisk togveglegging pa Skoyen i dag

Dette kan medfore at to tog etter hverandre ma benytte samme plattformsspor. Hver gang dette skjer
“kaster man bort™ ett ruteleie. Pa foregaende figur er det dobbelt sa lang togfelgetid mellom tog 1 og 2
(og mellom 3 og 4) enn det er mellom tog 2 og 3.

Arsaken til dette er primert at nar det legges togveg fra hoyre plattformspor til snustasjonen, sperres
det for innkjering i venstre spor fordi sikkerhetssonen (avstand fra hovedsignal til middelpunktet) er
bare ca. 70m, mens kravet er minimum 150m: se etterfolgende bilde tatt fra plattform mot vest.

Bilde 1. Hovedsignal mot vest fra Skoyen stasjon

| etterfolgende figur vises resultater fra en simulering hvor to tog etter hverandre kjorer i venstre spor
(spor II) pa Skeyen. Figuren er hentet fra prosjekt “"Oslo S - kapasitet, sporbruk, signal™.
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3165

>141

»161

Utgangsmonster: Annenhver gang (“flip-flap™)

I. Tog | kjerer inn pa spor 1l
2. Tog 2 skal ogsa bruke spor Il og blir stoppet ved innkjorsignal
3. Forsinkelsen forplanter seg bakover til tog 3 og 4

Figur 7. To tog etter hverandre til samme spor pa Skoven medforer forsinkelser for 3 tog

Pa ovenstaende figur ser man tydelig hvordan et tog (kalt “tog 2”) ma vente nar det fraviker
sporbruken med annenhver gang. Videre ser man at forsinkelsen forplanter seg bakover slik at
ytterligere to tog ogsa ma stoppe helt opp. Ogsa toget deretter blir litt berort (ma bremse), men trenger
ikke stoppe helt.

I tillegg har sporvekslene lengst vest pa Skeyen / Bestun-omradet kun 40 km/h i avvik (se figur 6). Et
tog fra venstre spor mot Lysaker vil derfor bruke noe lengre tid enn et tog fra hoyre spor mot Lysaker.

Sporvekslene for valg av plattformspor pa estsiden av Skeyen er 1:14. Det mangler hastighetssignal
for hastighet over sporveksel i avvik (runde hastighetsskilt). ATC-hastighet er kodet 70 km/h i avvik.

3.2.5 Skgyen - Lysaker og forbindelsen til Filipstad

I dag kjores tomtog mellom Filipstad og Bestun i etterkant av morgenrushet og i forkant av
ettermiddagsrushet. Dette gjelder dels innsatstog, dels sett til a forsterke grunnrutetogene. I dagens
situasjon forer ikke dette forholdet til okt belastning av strekningen Oslo S - Lysaker i vestlig retning.
Men nér vending skal skje pa Stabekk/Heovik i stedet for Bestun, vil disse togene belaste strekningen
Skeyen - Lysaker i tillegg til ordinzre tog, og hvert tomtog vil da ta ett ruteleie for hele strekningen
Oslo S - Lysaker.

I ruteplan 2012 er det vesentlig ferre innsatstog enn i dag, men det er fortsatt behov for a redusere
togsterrelsen pa mange grunnrutetog fra dobbelt- til enkeltsett. I planleggingen av ruteplan 2012 ble
det i forste omgang skissert behov for a4 kjere 20 sett (ca 10 tog) mellom vendesporene pa
Stabekk/Hovik og Filipstad pga. mangelen pa egnede stallespor vest for Lysaker.

Plassering av disse settene pa Filipstad vil fere til at det er tiden etter morgenrush og tiden for
ettermiddagsrush som far sterst belastning, som illustrert i etterfolgende figur.
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v

tid
Fig 8. Antall tog til og fra Filipstad

Av disse togsettene skal noen ha verkstedopphold pa Filipstad. For type 69 utfores 10000 km-
service” pa Filipstad. Togselskapet (NSB) har i dag behov for a kjere 2 - 3 togsett per arbeidsdag til
Filipstad pga. slikt verkstedopphold.

Hvert tomtog fra Filipstad til vendeanlegget vest for Lysaker tar altsa minst ett ruteleie for vestgaende
tog! Se ogsa kap. 3.3.3 og detaljert beskrivelse i kap.10.1.

3.2.6 Lysaker (fremtidig 4-spors stasjon)

Selv om kapasiteten oker pa Lysaker stasjon ved utbyggingen til 4 spor, sa oker belastningen mer, i
h.h.t. de ruteonsker som er fremkommet.

Sporvekslene i vestenden av Lysaker stasjon tillater bare 40 km/h i avvik (mens de i estenden tillater
70).

Plattformene ligger som kjent i kurve, og det er litt usikkert om dette vil fore til lengre oppholdstider.

Dessuten er det en del organisatorisk forhold som kan pavirke oppholdstiden; dette er dels forhold som
i dag forekommer pa Skeyen st., siden den er endestasjon for mange tog i dag, dels nye ting som
folger av at tog som ender sin rute pa Lysaker, ma fortsett som tomtog til snustasjonen, mens de fra
Skeyen fortsetter som skift. Dette gjelder:

e For toget kjorer fra den rutemessige endestasjonen, skal personalet kontrollere at toget er tomt
for passasjerer for det kjorer til et sted som er uegnet for passasjerer a stige av.

e Personalbytte forekommer i dag ofte pa Skoyen siden mange tog ender eller starter sin rute
der.

e Pa den rutemessige utgangsstasjonen skal lokfereren og den ombordansvarlige informere
hverandre om forhold av betydning for togframforingen’.

e Pa Lysaker vil togene bytte tognummer mellom rutetog og tomtog (disse skal ha ulike
nummerserier). Lokfereren ma da melde det gamle tognummeret ut av GSM-R og melde inn
det nye tognummeret. Dette gjelder i begge kjoreretninger.

7 Forskrift om togframforing pa det nasjonale jernbanenettet (togframforingsforskriften) §6.5; 13.12.2009
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Disse problemene vil forsvinne hvis rutemessig ende- og avgangsstasjon for togene som snur vest for
Lysaker, blir Stabekk i stedet for Lysaker.

3.3 @stlig retning (Lysaker - Oslo S)

3.3.1 Lysaker (fremtidig 4-spors stasjon)

Sporvekslene i vestenden av Lysaker stasjon tillater bare 40 km/h i avvik. Litt usikkert om plattformer
i kurve vil fore til lengre oppholdstider.

Pa nye Lysaker stasjon vil det skje innfasing av tog fra de to banene (Drammenbanen og Askerbanen).

Med navarende ruteonsker (R2012) vil det komme flere tog fra Stabekk enn fra Askerbanen, fordi det
er sa mange tog som kommer fra vendeanlegget. Det vil derfor forekomme forholdsvis ofte at to tog
som kommer etter hverandre fra Stabekk, skal fortsette rett etter hverandre Lysaker - Oslo S. Togene
ma derfor kunne kjore like tett fra Stabekk til Lysaker som pa strekningen Lysaker - Oslo S. Dette er
ikke mulig med dagens signalering Stabekk - Lysaker: det er nemlig ett hovedsignal mindre i denne
retningen enn i motsatt retning.

Organisatoriske forhold som kan pavirke oppholdstiden pa Lysaker, er omtalt i kap. 3.2.6.

3.3.2 Lysaker - Skgyen og forbindelsen til Filipstad

Denne delstrekningen har ett hovedsignal mindre enn i motsatt retning. Denne delstrekningen har
derfor merkbart lengre togfelgetid (og dermed lavere kapasitet) enn motsatt kjoreretning. Dette er ikke
nodvendigvis sa merkbart i dag, siden det i dag gar faerre tog pa denne delstrekningen enn pa Skeyen -
Oslo S, men i ruteplanforslaget for 2012 vil det bli omtrent like mange tog pa denne delstrekningen
som pa Skeyen - Oslo S, og da vil denne begrensningen bli sterkt folbar.

Pa denne delstrekningen er det fare for at en del av kapasiteten vil bli brukt av tomtog som skal fra
vendeanlegget vest for Lysaker til Filipstad i etterkant av morgenrushet, problemstillingen er den
samme som beskrevet i kap. 3.2.5. Tomtoget vil da forlate vendeanlegget og kjere estover pa samme
mate som ovrige tog. Ved avkjoeringen mot Filipstad blokkerer det ikke nevneverdig mer for andre tog
enn det ville ha gjort ved kjering videre mot Oslo S. Hvert tomtog fra vendeanlegget til Filipstad vil
altsa ta ett ruteleie for estgaende tog!

Ogsa tomtog fra Filipstad til vendeanlegget (i forkant av ettermiddagsrush) vil belaste denne
delstrekningen i ostlig retning fordi tomtog fra Filipstad til vendeanlegget ma krysse hovedsporet fra
Lysaker til Oslo S i plan. Hvert tomtog fra Filipstad til vendeanlegget vest for Lysaker tar minst ett
ruteleie for estgaende tog; i tillegg til minst ett ruteleie for vestgaende tog! (Det kan vare mulig &
legge "hull” i rutene for ordinzre tog begge veger pa en slik mate at man i gunstige tilfeller bare
mister ett ruteleie i hver retning, men normalt ma man regne med at ett tomtog fra Filipstad til
vendeanlegget tar ett ruteleie i hver retning samt ytterligere ett ruteleie i minst en av retningene.)

A fjerne (eller i det minste minimere) tomtogkjering til/fra Filipstad er derfor et vesentlig punkt med
tanke pa a lykkes med R2012. Se detaljerte ebregninger i kap. 10.1.

3.3.3 Skgyen med snustasjon

Til plattformene ved Skeyen kommer tog bade fra snustasjonen og Lysaker og alle tog skal videre mot
Oslo S.
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Pa en enkel befaring ble det observert at togene ankommer plattform og star der forholdsvis lenge (3-5
min.) for de gar fra Skeyen. Arsaken til si lange oppholdstider er ikke fullstendig klarlagt. Det kan
skyldes plassmangel pa snustasjonen, prosedyre for avgang fra utgangsstasjonen og/eller at togleder
tar toget tidlig til plattform for at det skal vere tidlig klart. Uansett er slike lange oppholdstider svart
kapasitetsreduserende.

Enkelte av de togene som passerer Skeyen stasjon i ostlig retning gar endog pa spor avsatt for den
trafikk som gar i vestlig retning. Ostgaende tog bruker altsa tidvis tre spor pa stasjonen. Dette
medferer kapasitetsbegrensninger for vestgaende tog og kan ikke gjores med det togantall det
planlegges for i R2012.

Forsinket utlosning av signalstrekning: Signalstrekningen i spor 4 som omfatter plattformen (fram til
hovedsignal 190) utloses ikke ved passering av hovedsignalet, men etter passering av en
sikkerhetssone pa litt over 150m. Signalstrekningen i spor 3 som omfatter plattformen (fram til
hovedsignal 112) utleses imidlertid forst ca. 330m etter hovedsignalet. Dette oker togfelgetiden for tog
i spor 3 med ca. 7s i forhold til utlesning etter en sikkerhetssone pa 150m.

Sporvekslene pa vestsiden (hvor det velges mellom spor 3 og 4) er 1:12 kurveveksler. Hastighet i
avvik er 50 eller 60 km/h. Sporvekslene pa ostsiden er 1:14, som tillater 70 km/h. Det mangler
hastighetssignal for hastighet over sporveksel i avvik (runde hastighetsskilt). ATC-hastighet er kodet
70 km/h i avvik for estsiden.

3.3.4 Skgyen - Nationaltheatret

Forsinket utlesning, som omtalt i kap. 3.1, gjaldt ogsa for hovedsignal 112 og 190 (signal i estenden
av plattform Skeyen), men dette er fjernet etter at dette prosjektet ble startet.

Det ble fjernet et hovedsignal pa denne delstrekningen etter utbygging av Nationaltheateret stasjon til
4 spor, dette har redusert kapasiteten noe pa denne delstrekningen.

3.3.5 Nationaltheatret

Forsinket utlesning av signalstrekning: Signalstrekningen som omfatter plattformen (fram til
hovedsignal 138 / 140) utleses ikke ved passering av hovedsignalet, og heller ikke ved passering av
sikkerhetssonen pa 150m, men forst ved passering av motgaende hovedsignal, ca. 400m etter signalet.
Dette oker togfolgetiden med ca. 10s i forhold til utlesning etter sikkerhetssonen pa 150m.

For evrig samme forhold som i vestlig retning.

3.3.6 Nationaltheatret - Oslo S

Ogsa pa denne delstrekningen er det ett hovedsignal mindre enn i motsatt retning.
Det er her en kombinasjon av

e lang blokkstrekning
e reduksjon til hastighet 60 km/h
* retardasjon til stopp ved plattform, ofte kombinert med litt “forsiktig™ kjering

e den siste blokkstrekningen for Oslo S utleses forst nar hele toget er forbi motgaende
hovedsignal ved plattformkant; ikke ved middel der sporene deler seg i trakta slik som man
skulle forvente ut fra sporplanen

Sistnevnte punkt skyldes mangel pa motgaende dvergsignaler, sikalte “returdvergsignaler”.
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3.3.7 Forholdene pad Oslo S

Angaende ev. kapasitetsproblemer pa selve Oslo S og deres pavirkning pa trafikken fra Oslo-tunnelen,
henvises til prosjekt "Oslo S - kapasitet, sporbruk, signal™ som ikke har pavist noen slike problemer.
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3.4 Forhold uavhengig av retning

3.4.1 Signalstrekninger med flest stopp i Oslo-omradet

I prosjekt "Oslo S - kapasitet, sporbruk, signal” ble det gjennomfort simuleringer av forventet trafikk i Oslo-omradet med og uten Follobanen. Modellen ble bygd opp for et annet formal enn & underseke kapasiteten pa strekningen Oslo S -

Lysaker. Dette viser seg bl.a. i at bare halve Lysaker st. er med; skift (Bestun / Lodalen) og tomtog til/fra Filipstad er ikke modellert; forsinket utlesning av signalstrekning er bare med for de to pa fri linje. For a begrense arbeidsmengden
ble heller ikke ATC modellert.

Simulert trafikk pa strekningen Oslo S - Lysaker i dette prosjektet omfatter omtrent det som er planlagt trafikk for R2012. Det ble simulert morgenrushet for 50 analysedager med totalt ca. 13000 tog i analyseomréadet, hvorav 9450 vest for
Oslo S (sum begge retninger).

Et av resultatene fra dette prosjektet er etterfolgende figur som viser de signalstrekninger hvor flest tog matte stoppe helt op for redt lys. Her vises situasjonen med infrastrukturen pr. medio 2008, men med ruteplan slik den er planlagt for
2012, dvs. NSBs forslag, samt at flytog som i dag snur pa Oslo S er forlenget til Lysaker. Tog som kommer inn i simuleringsomradet, kommer med tilfeldig (stokastisk) forsinkelse i omradet 0 - 20 minutter, med et gjennomsnitt pa ca. 2

min. pr. tog. Signalstrekningene hvor mer enn 500 tog matte stoppe helt opp, er markert med rodt i etterfolgende figur (15 i alt). Tallene viser antall tog som matte stoppe. Signalstrekningene markert med oransje er de hvor 250-500 tog
matte stoppe (9 i alt).

Hysaker Skeyen Nationaltheatret Oslo S e

Filipstad

Det ble simulert 9450 tog vest for Oslo S, altsa ca. 4725 tog i hver retning.

I vestlig retning matte flest tog stoppe ved signal 161 (Elisenberg). I morgenrushet matte 1306 (442+864) tog av 4725, altsa 28%, stoppe helt opp her.
Dette er det mest begrensende punktet i vestlig retning, som omtalt i kap. 3.2.3 og 4.1.3.

I folge simuleringene er det mest belastende punktet i ostlig retning foran signal 102 (rett vest for vestenden av Bestun snustasjon) hvor 2429
(1183+1246) tog av 4725 matte stoppe, altsa 51%. Dette er omtalt i kap. 3.3.2 0og 4.2.3.

@stfoldbanen

Figur 9. Simuleringsresuliater: De 13 blokkstrekmingene livor mer enn 500 tog matte stoppe, er markert med rodt. De 9 blokkstrekningene hvor 250-500 tog matte stoppe er oransje.



3.4.2 Vending og stalling

Jernbaneverket vurderer nye anlegg for vending og stalling. Det er underskudd pa stallingskapasitet i
dag, og med NSBs 50 nye lokal- og regionsett (Stadler Flirt) vil dette bare eke. Tilgang pa nye tog
tilsvarer ca 5 km spor, mens utfasing av gamle tilsvarer ca 1 km tog. Nettotilgang blir da ca 4 km nye
spor.

Noe sted i sporsystemet ma det vare reservekapasitet. Kapasiteten pa den fremtidige Lysaker st. og
strekningen Lysaker - Oslo S ber utnyttes s mye som mulig. Derfor ma vendeanlegg vest for Lysaker
ha reservekapasitet, dvs de ma tale planlagt ruteopplegg og handtere tog i avvik / forsinkelser. Om
reservekapasiteten ikke etableres, vil problemene forskyve seg til Lysaker og omradet med kapasitets-
og driftsproblemer utvides.

3.4.3 Oppholdstider

Oppholdstider har til na ikke blitt undersokt i prosjektet. Dette skyldes at oppholdstidene som oftest
ikke er begrensende med dagens signalering og andre begrensninger.

Med de forbedringer som foreslas i denne rapporten, vil oppholdstidene fa storre betydning for
kapasiteten enn de har i dag. En senere fase av dette prosjektet ber male oppholdstider og se pa tiltak
for & redusere dem.
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4 Forslag til kapasitetsforbedrende tiltak

I dette kapittelet beskrives de tiltak som er vurdert til na, og som kan forbedre kapasiteten pa
strekningen Oslo S — Lysaker fram til ruteplan 2012.

4.1 Vestlig retning (Oslo S - Lysaker)

4.1.1 Oslo S — Nationaltheatret

For a sikre effektiv avgang fra Oslo S er det viktig at lokpersonalet blir informert om at de ma vzare
klar til & iverksette avgangsprosedyren med det samme signalet ved plattform viser gront lys.

Alle sporvekslene i trakta taler 60 km/h, men for a fa utnyttet dette er det ikke nok med vanlig
(trekantet) hastighetsskilt for 60 km/h fordi det er et sporkryss mellom trakta og neste hovedsignal, og
dette taler bare 40 km/h i avvik. For spor 7 som er rettspor, kan det skiltes fast hastighetsskilt for 60
km/h som gjelder ved kjering i rettspor, og ved togveg i avvik (som da entydig betyr avvik i
sporkrysset) gjelder vanlig hastighet i avvik (40 km/h). For alle de andre sporene vises samme signal
(ett gront) enten togvegen kun inneholder sporveksler som taler 60 km/h i avvik eller om det ogsa
inngar avvikekjoring i sporkrysset som medferer 40 km/h. For & skille mellom disse tilfellene trengs
det et variabelt hastighetsskilt (lysende 4™ eller ”6™) pa hovedsignalene fra spor 2 - 6 og spor 8 mot
tunnelen. Pa disse signalene er det allerede et variabelt hastighetsskilt som kan vise 3" som betyr 30
km/h i hele tunnelen. Den nye hastighetsskiltene ma derfor utformes pa en mate som skiller seg fra det
navarende, siden disse gjelder for ulike strekninger.

Prosjektet har vurdert kapasitetsmessig virkning av et nytt hovedsignal i bunnen av trakta for kjering
vestover. Dette er ikke presserende pa kort sikt og er derfor ikke med i foreliggende forslag. Men det
kan veere aktuelt 8 komme tilbake til dette senere nar evrige tiltak er gjennomfort. (Hvis det skulle bli
problemer med a fa gjennomfert ovennevnte skilting av variabel hastighet, vil det eke behovet for et
nytt hovedsignal i bunnen av trakta, dvs.fer forste sporkryss).

4.1.2 Nationaltheatret

Forsinket utlosning av signalstrekning:

Utlesning av signalstrekningen som omfatter plattformen (fram til hovedsignal 133 / 135) endres til &4
skje 150m etter signalet.

Dette reduserer togfolgetiden med ca. 5s. Kravene er for evrig som beskrevet i kap. 4.1.3.

Det mangler hastighetssignal for hastighet over sporveksel i avvik (runde hastighetsskilt).

4.1.3 Nationaltheatret - Skgyen

Pa denne delstrekningen ble det fjernet ett signal (for hvert spor og retning) i forbindelse med
utbyggingen av Nationaltheatret til 4 spor. Det vil oke kapasiteten pa denne delstrekningen & re-
etablere den gamle signalplasseringen. Dette er ikke vurdert som presserende pa kort sikt, fordi andre
forhold og delstrekninger er mer begrensende, men det kan bli aktuelt senere.

Men det som er svert viktig 4 gjore snarest mulig er a fa vanlig utlesning av blokkstrekningen mellom
signalene 161/163 og 141/143.
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4.1.3.1 Beskrivelse av tiltaket

Hovedsignalene 141 og 143 i Oslo tunnelen ved Elisenberg for kjering mot vest, utleses som
sluttpunkt i togvei i dag forst etter at tog passerer motrettet hovedsignal 120 og 118. Togvei fram til
disse signaler (141 / 143) ber kunne utleses som sluttpunkt umiddelbart nar tog har passert disse - slik
det allerede er realisert for hovedsignalene 112 og 190 (ved plattform pa Skeyen stasjon for kjering
mot ost). Se etterfolgende figur.

ELISENBERG Bp.

Figur 10. Forsinket utlosing av togveg

Togveg markert med grenn pil, utleses ikke som forventet ved passering av signal 141/143 (ved den
gronne pilspissen), men forst ved passering av motgaende signal 120/118 (markert med gronn oval).

4.1.3.2 Kapasitetsgevinst som folge av tiltaket

Denne blokkstrekningen er i dag den klart mest begrensende blokkstrekningen i vestlig retning i Oslo-
tunnelen. Tiltaket vil redusere togfelgetiden gjennom tunnelen med ca. 15s, se kap.10.2.1-2. For
delstrekningen Nationaltheatret - Skoyen isolert sett er reduksjonen i togfelgetid pa hele 25s.

4.1.3.3 Behov for endring av eller avvik fra regelverk
Ingen.

Folgende skal ivaretas ved endringen:
e Radlyskontroll i togveienes sluttpunkt (signal 141 og 143).

e Tilstrekkelig sikkerhetssone (min. 150 meter) mot fiendtlig togvei bak sluttpunkt (signal 141
og 143).

e Ingen mulighet for & tillate skiftebevegelser inn i sikkerhetssonen (min 150 meter) bak
sluttpunkt (signal 141 og 143).
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Ved automatisk linjeblokk har Jernbaneverket krav til at et blokksignal som er passert av tog lyser rodt
(redlyskontroll) for nytt tog far tillatelse til a kjore ut pa strekningen og mot det aktuelle sluttpunktet.
Dette ivaretas ogsa i sikringsanlegg NSB 77 ved at redlys i en togveis sluttpunkt kontrolleres for
signal i togveiens begynnelsespunkt tillates & ga til kjor.

Det er derimot viktig at en i et sikringsanlegg som NSB 77 for alle togveier vurderer aktuelle
sikkerhetssoner (overlapp/forlep), for en endring som her beskrives gjennomfores. For de aktuelle
togveiene mot henholdsvis signal 161 og 163 er det mer enn 150 meter til kryssende togvei bak disse
signalene, noe som gir tilstrekkelig sikkerhetssone.

I og med at signalanlegget pa strekningen er teknisk utfert som “pa linjen”, er det heller ikke realisert
muligheter for a foreta skiftebevegelser bak sluttpunktene 161 og 163. Det finnes ikke dvergsignaler
eller hoye skiftesignaler pa det aktuelle stedet som tillater dette.

4.1.3.4 Kostnad

Kostnaden begrenses til & utfere loddinger pa enkelte relegrupper i sikringsanlegget. i tillegg til at
dokumentasjonen for sikringsanlegget ma oppdateres iht. denne endringen.

4.1.4 Skgyen, uavhengige togbevegelser
Stasjonen ma endres noe slik at sporbruk pa stasjonen lik den som anvendes pa Nationaltheatret med
annenhver gang kjering til plattform, kan innfores. For a gjennomfore dette kreves flytting av signaler

og sporsleyfen rett etter plattform for vestgaende tog. 1 dag er det for kort sikkerhetssone for tog fra
heyre spor (spor I) til snustasjon som da stenger for samtidig innkjering til venstre spor (spor II).

Bestun
tog 2 tog /
>
. \\ e A\ Lseker
‘ A
" - =

- [{Ilf_i 3

tog 4 40-veksler

Figur 11. Stiplet linje viser naveerende plassering; hel linje ny plassering av sporsloyfe
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4.1.4.1 Beskrivelse av tiltaket
Banetekniske vurderinger er gjort av Trond Béackstrom, UPJB.

Pa dette stedet ligger begge sporsleyfens vekslene i kurver, og kurveradiene er konstante et stykke
vestover. Sporsleyfen kan maksimalt flyttes slik at den vestlige sporvekselen kommer til enden av
sirkelkurven, dvs. stokkskinneskjot ved OE (overgangskurvens ende). | sa fall blir middel ved km
4.633; men det blir da et avvik fra Tr: “for kort avstand stokkskinneskjot — OE™®. Kravet er 0.15*V,
der V er hastighet i km/h. Hastigheten pa stedet er 90 km/h slik at avstanden mellom stokkskinneskjot
og OE ber vare minst 13,5m.

Sporslayfens nye posisjon vil da bli omtrent i forkant pa det etterfolgende bilde:

3 ...-—f‘r"'b-- _f,; ,l

Sporslayfe flyttes ca. hit e

- 2ot
Bilde 2. Sporsloyfe vest for plattform Skoyen som ma flyites

Middel blir maksimalt ca. 134 m fra vestre plattformkant. Avstanden fra middel til signal 147 (spor II)
star litt inne pa plattformen slik at avstanden middel - signal maksimalt kan bli ca. 140m.

Vestre del av plattformen er imidlertid ikke i bruk; den vestligste delen er en gammel lav plattform, se
etterfolgende bilde:

$ Teknisk regelverk, JD530, kap.5, avsnitt 3.2.7.2
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Bilde 3. Signal 147 (spor Il Skayen; i ak) og vestre del av plattform Skoyen.

Det er signalet som henger i ak pa bildet ovenfor (km 4.493) som ma flyttes noe innover. Signalet kan
maksimalt flyttes tilbake til det gule 250m-merket. Den gamle delen av plattformen utgjer 54m (27
betongelementer a 200cm). Signal kan maksimalt flyttes til kanten av ny plattform, km 4.446.

Maksimalt oppnaelig sikkerhetssone blir dermed 187m, (4633-4446). Siden kravet er 150m, er det litt
4 ga pa i begge ender. Det er dermed mulig bade a oppfylle kravet i Tr om avstand stokkskinneskjot -
OE pa 13.5m og a plassere signalet noe bortenfor 250m-skiltet pa bildet over, slik at det blir litt
avstand (f.eks. 15m) fra vestligste stopp-punkt til signal.

4.1.4.2 Kapasitetsgevinst som folge av tiltaket

Siden dette tiltaket gir tilstrekkelig sikkerhetssone for uavhengig togveglegging, kan begge vestgaende
spor brukes uavhengig av hvor togene skal videre. Dermed kan alle ruteleier utnyttes like effektivt.

For a fa full effekt av dette ma den automatiske togvegleggingen gjores pa samme mate som for
Nationaltheatret i dag.

Tiltaket har en viss sammenheng med sporvekselendring i vestenden av Bestun som vil medfore at det
blir omtrent samme kjoretid fra Skeyen til Lysaker, uavhengig av hvilket plattformspor toget benytter.

4.1.4.3 Behov for endring av eller avvik fra regelverk
Antagelig ingen (se under beskrivelsen ang. mulig avvik fra Tr).
4.1.4.4 Kostnad

Ikke beregnet enna
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4.1.5 Skgyen - Bestun, sporvekselendring

Sporvekslene lengst vest pa Bestun er bare for 40 km/h i avvik. Dette er vel en gammel sporsloyfe fra
den gang dette var de to hovedsporene pa Drammenbanen. | R2012 vil imidlertid denne sporsleyfen
bli brukt for annethvert tog, og siden den ligger ca. 1km fra Skeyen plattform, blir det et merkbart
tidstap av pga. den lave hastigheten.

4.1.5.1 Beskrivelse av tiltaket
Sporsleyfen ma enten byttes med en sporsloyfe med 1:14-veksler, eller det kan kombineres med en

forenkling av sporarrangementet som vist nedenfor. Dette blir en mye billigere losning enn a erstatte
sporsloyfen med storre sporveksler.

Na: 40-veksler

<- Lysaker >< Y <-ca. | km veksel - plattform - > ]

/ \ \" *\
rd

© snustasjon )

70-veksel < F

l

70-veksel
Forslag:

<- Lysaker >< \ L 1

- —-—ag

7 \
|
* #

snustasjon |

LI e

AN

!

Fig 12. Forenkling av sporarrangement

Med denne endringen blir det ikke lenger mulig a kjore fra hovedspor Lysaker - Skeyen til estgaende
plattform Skeyen. I R2012 kan dette allikevel ikke gjores under vanlig trafikk fordi det da ville
blokkere for halvparten av vestgaende trafikk. En annen mulighet som forsvinner er muligheten til &
kjore fra hovedspor Lysaker - Skeyen til snustasjonen. Ogsa dette vil en stund blokkere det ene
vestgaende spor og kan heller ikke gjores under normal trafikk. Hvis det er av avgjerende betydning a
kunne komme til snustasjonen pa denne mate, ma det heller undersekes muligheten til a lage en
forbindelse fra dette hovedsporet til snustasjonen litt lengre ost, f.eks. som vist med grenne punkter pa
den nederste figuren.

4.1.5.2 Kapasitetsgevinst som folge av tiltaket

Tidstapet for et tog i avvik over sporsloyfen med max 40 km/h er ca. 20s, forutsatt at toget akselerer
normalt opp til linjehastighet ut fra Skeyen for det bremser ned mot sporsleyfen.
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Et slikt tidstap oker togfelgetider for et tog i rettspor etter et tog i avvik (over sporsloyfen) med ca.
20s, mens det blir uendret for et tog i avvik etter et tog i rettspor. Den gjennomsnittlige togfolgetiden
reduseres altsa med ca. 10s ved utskifting av denne sporsloyfen.

Hvis toget i stedet ikke kjorer raskere enn 40 - 50 km/h fra plattform til sporslayfen, kan tidstapet og
endringen i togfelgetid bli opptil dobbelt sa stor.

Utskiftingen av denne sporsloyfen til 1:14-sporveksel(er) er forutsatt i de beregninger av togfolgetider
som er gjort for andre tiltak pa denne strekningen.

4.1.5.3  Behov for endring av eller avvik fra regelverk
Ingen.
4.1.5.4 Kostnad

Ikke beregnet enna.

4.1.6 Skgyen - Bestun, andre tiltak

| dag forekommer det i blant at materiell fra ankommet tog som skal skiftes til Bestun snustasjon star
lengre ved plattform Skeyen enn de gjennomgaende togene. Dette kan bl.a. skyldes personalbytte,
sluttvisitasjon av toget og/eller at det er kapasitetsproblem i snustasjonen.

Personalbytte, ma flyttes til andre steder enn stasjonen Nationaltheatret, Skoyen og Lysaker.

Etter 2012 vil det bli vesentlig faerre tog som bruker Bestun snustasjon, slik at tog da ikke vil bli
staende ved plattform Skeyen i pavente av ledig sporplass i snustasjonen. Ev. oppholdstidsforlengelse
pga. sluttvisitasjon vil ogsa bli et mindre problem med farre tog som skal ha det pa Skoyen.

4.1.7 Forbindelse Filipstad

Ruteleiene pa strekningen Oslo S - Lysaker er antagelig blant Norges mest ettertraktede ruteleier. Man
bor ikke bruke sa verdifulle ruteleier til a kjore tomtog:

e Hvert tomtog som kjores fra vendeanlegget (vest for Lysaker) til Filipstad, tar ett ruteleie for
ostgaende tog.

e Hvert tomtog som kjeres fra Filipstad til vendeanlegget tar minst ett ruteleie for hver av
kjereretningene!

Detaljerte beregninger av disse forhold er vist i vedlegg (kap. 10.1).

Pa kort sikt kan man neppe komme bort fra at type 69 som skal til verkstedet pa Filipstad for *10.000-
km service™ ma kjore som tomtog mellom Filipstad og Bestun eller vendeanlegg vest for Lysaker
(avhengig av hvor toget snur). Planlegging av annen plassering av verksted ma startes na, slik at denne
tomtogkjeringen kan opphere snarest mulig.

Men Kkjoring av tomtog mellom vendeanlegget og Filipstad for a redusere togsterrelsen i
grunnrutetogene fra dobbeltsett til enkeltsett mellom rushtidene, ma opphere for ruteplan 2012.
Hensetting ma gjeres andre steder, for eksempel pa ytterstasjoner der materiellet stalles om natten. Pa
mange av disse stedene er det mangel pa stallingsplass, eller det vil bli det nar NSB far flere tog i
perioden 2011-13. Et nytt prosjekt ”Arealbehov og stallingskap. IC+lokal™ som starter i 2009, skal ta
seg av denne problemstillingen. Hvis tilstrekkelig egnet plass for dagstalling ikke er etablert til
ruteplan 2012 starter, ma togene i verste fall kjore med dobbeltsett mellom rushtidene ogsa, ev. med
ett sett avlast.
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Hyvis trafikk til/fra Filipstad skulle fortsette som i dag, ma det bygges et eget spor mellom Stabekk og
Filipstad, helt uten a berere Skoyen - Bestun - Lysaker-anleggene.

4.1.8 Skoyen - Lysaker

Bytte av sporveksler i vestenden av Bestun snustasjon er omtalt i kap. 4.1.5.

4.1.9 Lysaker (fremtidig 4-spors stasjon)

Pa nye 4 spors Lysaker stasjon der trafikken etter avgang mot vest deler seg til to ulike spor, er det
viktig av kapasitetshensyn at det planlegges for automatisk togveglegging som omtalt i kapittel 3.2.4,
pa samme mate som det gjores pa Nationaltheatret i dag.

Videre er det viktig at ikke noe annet enn passasjerutveksling skjer pa Lysaker st. verken
personalbytte, sluttvisitasjon eller bytte av tognr. i GSM-R. Dette kan enklest oppna ved at alle tog har
rutemessig endestasjon vest for Lysaker, ogsa de som snur pa vendeanlegget Hoevik/Stabekk. De
sistnevnte kan ha Stabekk som endestasjon. Tog som skal vende pa Hovik vil da bruke ordinzre
plattformer pa Stabekk. Av hensyn til tog som skal vende pa Stabekk, ma det bygges plattform ved det
eksisterende vendesporet. Dette kan senere innga i ombygging av Stabekk til midtliggende vendespor.
Hyvis tog likevel har ende- og utgangsstasjon pa Lysaker, vil dette fore til redusert kapasitet.

4.2 @stlig retning (Lysaker - Oslo S)

4.2.1 Nytt hovedsignal Stabekk - Lysaker

Det er her en signalstrekning mindre enn i motsatt retning. Togene ma kunne kjore like tett fra Stabekk
til Lysaker som pa strekningen Lysaker - Oslo S, fordi det ofte vil vare to tog fra denne banen som
skal kjere tett etter hverandre videre til Oslo S. Ved sma uregelmessigheter vil det kunne bli tre tog fra
denne banen som skal kjere tett etter hverandre videre fra Lysaker. Ved problemer péa
tunnelstrekningen Sandvika - Lysaker, vil alle tog komme via Stabekk og tett togfolge er nedvendig
mellom alle tog.

4.2.1.1 Beskrivelse av tiltaket

Det monteres nytt indre hovedsignal pa strekningen Stabekk — Lysaker (for hvert av sporene). For a fa
plass til dette ma noen signaler flyttes. Utkjorhovedsignal M Stabekk stasjon flyttes ca. 100m vestover
slik at det kommer pa linje med de andre utkjerhovedsignalene (km 8.886). Signal M ma ogsa flyttes
slik nar Stabekk skal bygges om fra sideliggende til midtliggende vendespor. Innkjorhovedsignal D til
Lysaker stasjon som er prosjektert ved km 7,93, flyttes utover til ca. km 8.3; det er her rettlinje minst
300m videre vestover. Dette gir plass til ett nytt indre hovedsignal ved ca. km 7.640. Signalflyttingene
er markert med rede piler pa figuren under, og de nye signalene med rode signaler.
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Figur 13. Plassering av nytt hovedsignal Stabekk - Lysaker og tilhorende flyttinger

For det nye hovedsignalet er siktforholdene for hovedspor Stabekk - Lysaker sjekket i 3D-modell for
nye Lysaker stasjon (gjort av Claus Feyling). Signalet star i en hoyrekurve og kan plasseres pa venstre
side av sporet, fordi motgaende spor gar et stykke unna (dette er i omradet hvor sporene skiller lag
pga. innfasingen pa hver side av tunnelmunningen for Askerbanen).

Foreslatte plasseringer og avstander (for heyre hovedspor) er oppsummert i tabellen nedenfor:

Ref km | Signal Signalavst. | Kommentar

6.960 Lysaker -4124 Uendret

Ca. 7.640 | Nytt indre hovedsignal Lysaker Ca. 680m | Sikt sjekket i 3D-modell
Ca. 8.300 | Lysaker-4122 (flyttet) Ca. 660m | Rettlinje
8.886 Stabekk -M Ca. 586m | Flyttes til samme km som Stabekk O *

* Dette planlegges ogsa i forbindelse med ombygging av Stabekk til midtliggende vendespor
Tilsvarende endringer (unntatt Stabekk M) ma gjores for venstre hovedspor.
4.2.1.2 Kapasitetsgevinst som folge av tiltaket

Togfolgetiden for strekningen Stabekk - Lysaker blir da ca. 75s, noe som er minst like lav som pa
ovrige delstrekninger etter tiltak.

Tiltaket gjor ogsa at togfolgetiden over Lysaker stasjon blir mindre folsom for oppholdstiden pa
Lysaker st. Oppholdstiden pa Lysaker kan vare opptil 10s lengre enn pa Nationaltheatret uten at det
gir lengre togfolgetid over hele strekningen. (Med den navarende signalplasseringen mellom Stabekk
og Lysaker ma oppholdstiden pa Lysaker vare ca. 10s kortere enn pa Nationaltheatret for 4 fa samme
togfelgetid over Lysaker stasjon som over Nationaltheatret.)

4.2.1.3 Behov for endring av eller avvik fra regelverk

Ingen.
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4.2.1.4 Kostnad
Ikke beregnet enna

Kostnaden innbefatter prosjektering, bygging og kontroll av nytt hovedsignal og flytting av
eksisterende hovedsignaler.

4.2.2 Lysaker (fremtidig 4-spors stasjon)

Péa Lysaker st. skal tog fra de to banene fases inn i én togstrem videre mot Oslo S.
For a oke sannsynligheten for at tog kommer i tide til sitt ruteleie ("'slot™) pa den tett trafikkerte
fellesstrekningen, ber alle tog ha et lite tidstillegg i ruta for innfasingspunktet.

Videre er det viktig at ikke noe annet enn passasjerutveksling skjer pa Lysaker st., verken
personalbytte, prosedyre pa utgangsstasjon (konferanse mellom lokforer og kondukter) eller bytte av
tognr. i GSM-R. Dette kan enklest oppna ved at alle tog har rutemessig utgangsstasjon vest for
Lysaker, ogsa de som snur pa vendeanlegget Hovik/Stabekk. De sistnevnte kan ha Stabekk som
utgangsstasjon. Ang. plattform til naverende vendespor, se kap. 4.1.9.

Ogsa for denne kjoreretningen er det viktig av kapasitetshensyn at det planlegges for automatisk
togveglegging som omtalt i kapittel 3.2.4, pa samme mate som det gjores pa Nationaltheatret i dag.

Tiltaket med et nytt hovedsignal mellom Stabekk og Lysaker gjor ogsa at togfelgetiden over Lysaker
stasjon blir noe mindre felsom for oppholdstiden pa Lysaker st. (se foregaende avsnitt).

4.2.3 Nytt hovedsignal Lysaker - Skgyen
Ogsa pa denne delstrekningen er det en signalstrekning mindre enn i motsatt retning.
4.2.3.1 Beskrivelse av tiltaket

Signal 106 flyttes nermere Skeyen og signal 102 narmere Lysaker for a gi plass til et nytt
hovedsignal mellom disse. Signalflyttingene er markert med rede piler pa figuren under, og nye
signaler med rodfarget signal. Flyttingen av 102 medferer at ogsa tilherende signal for uriktig kjoring
pa det andre sporet ma flyttes like mye vestover. Det nye signalet ved dvergsignal 050 medferer at
signal 108 og 110 (for uriktig kjering pa spor 1 og 2 Skeyen) ma flyttes estover for a fa tilstrekkelig
signalavstand. Disse signalene har tidligere statt ved km 4.99, som antagelig vil vare en passende
plassering.

Figur 14. Plassering av n yit hovedsignal Stabekk - Lysaker og tilhorende flyttinger
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Hovedsignal 106 flyttes naermere Skeyen og plasseres ca. 200m vest for sin “gamle” plassering kort
for sloyfe fra Bestun. Den gamle plasseringen (rett vest for sporsloyfe fra snustasjonen) medforte
enkelte uheldige episoder pga. kort avstand mellom signal og sporsleyfe. Ved en plassering 200m
lenger vest blir det tilstrekkelig sikkerhetssone. Den foreslatte plassering ligger i begynnelsen av en
heyrekurve, rett etter en rettlinje. etterfolgende bilde viser situasjonen sett fra en posisjon droye 200m
lenger vest. Signalet kan antagelig best plasseres rett foran en kontaktledningsmast.

Fotomontasje 1. Mulig plassering av signal 106 ved ca. km 4.963, sett fra vest ca. 200m unna

Hovedsignal B102 (og UB104) kan flyttes til ca. km 6.3, eventuelt enda narmere Lysaker. Ut fra
malevognbilder ser dette ut til a gi bedret sikt enn dagens plassering. Etterfelgende bilde er et
mélevognbilde, pa ca. 170 meters avstand, hvor signalplasseringene er markert med tegnede rode
signaler.
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Fotomontasje 2. Mulig plassering av signal B102 (og UB104) ved ca. km 6.33, sett fra vest ca. 170m
unna

Utkjerhovedsignal for Lysaker stasjon planlegges ved km 6.96. Avstanden fra utkjerhovedsignalet pa
Lysaker stasjon og fram til hovedsignal 102 kan godt vare kort, fordi det her er det mulig & benytte
gjennomsignalering (siden dette er innenfor FATC-omradet). OBS: Det er et lite kjedebrudd mellom
hovedsignal 102 og plattformen pa Lysaker stasjon.

Dermed blir det plass til et nytt indre hovedsignal mellom hovedsignal 106 og B102 (og tilsvarende i
venstre spor). Aktuell plassering av nytt hovedsignal er pa hver side av sporkrysset vest for
snustasjonen, enten sammen med dvergsignal 002 (rett ost for sporkrysset) eller sammen med
dvergsignal 050 (rett vest for sporkrysset) ca. km 5.67. Sistnevnte plassering er benyttet i beregningen
av togfelgetid. Sistnevnte plassering er ogsa antydet med et tegnet redt signal i etterfolgende bilde.
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Fotomontasje 3. Mulig plassering av nytt indre hovedsignal ved ca. km 5.67, sett fra vest ca. 200m
unna (bare vist for hayre spor)

Foreslatte plasseringer og avstander (for heyre spor) er oppsummert i tabellen nedenfor:

Ref km Signal Signalavst. | Kommentar

4.190 190 Uendret (ost for plattform Skeyen)

Ca. 4.965 106 (flyttes) Ca. 775m | Flyttes til ca. 200m vest for gammel pos.
Ca. 5.67 Nytt indre hovedsignal Ca. 703m | Med dverg 050, rett vest for sporkryss
Ca. 6.330 102 (flyttet) Ca. 662m

4.2.3.2 Kapasitetsgevinst som folge av tiltaket

Togfolgetiden for strekningen Lysaker - Skeyen blir da ca. 80s + siktavstand; forutsatt oppholdstid pa
Skoyen pa max 40s. Dette er ca. 20s kortere enn i dag.

4.2.3.3 Behov for endring av eller avvik fra regelverk
Ingen.

4.2.3.4 Kostnad

Ikke beregnet enna

Kostnaden innbefatter prosjektering, bygging og kontroll av nytt hovedsignal og flytting av
eksisterende hovedsignaler.
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4.2.4 Forbindelse Filipstad

Se omtale under kap. 4.1.7.

4.2.5 Skgyen med Bestun snustasjon

Med R2012 vil det bli vesentlig farre tog som snur pa Bestun, slik at problemet med at tog derfra
kommer blir staende lenge ved Skeyen plattform blir strekt redusert bare av denne grunn.

Forsinket utlesning av signalstrekning: Signalstrekningen i spor 3 som omfatter plattformen (fram til
hovedsignal 112) utleses forst ca. 330m etter hovedsignalet. Dette reduseres til ca. 150m, noe som vil
redusere togfolgetiden for tog i spor 3 med ca. 7s. Kravene er for ovrig som beskrevet i kap. 4.1.3.

Rett vest for Skeyen plattform, der hvor sporet deler seg til spor 3 og 4, er det en sporsloyfe med 1:12-
kurveveklser, som begrenser hastigheten til 50 eller 60 km/h. Disse ber byttes til 1:14-veklser, men
pga. usikkerheten om fremtidig bruk av Bestun snustasjon og ev. sporendringer av den grunn, foreslas
det at bytte av disse sporvekslene utsettes til det er mer klarlagt om det av andre grunner blir
sporendringer i dette omradet.

4.2.6 Skgyen — Nationaltheatret

P4 denne delstrekningen ble det fjernet ett signal (for hvert spor og retning) i forbindelse med
utbyggingen av Nationaltheatret til 4 spor. Det vil oke kapasiteten pa denne delstrekningen a re-
etablere den gamle signalplasseringen. Dette er ikke vurdert som presserende pa kort sikt, fordi andre
forhold og delstrekninger er mer begrensende, men det kan bli aktuelt senere.

4.2.7 Nationaltheatret

Forsinket utlesning av signalstrekning: Signalstrekningen som omfatter plattformen (fram til
hovedsignal 138 / 140) utleses ikke ved passering av hovedsignalet, og heller ikke ved passering av
sikkerhetssonen pa 150m, men forst ved passering av motgaende hovedsignal, ca. 400m etter signalet.
Utlesning av denne signalstrekningen endres til & skje 150m etter signalet.

Dette reduserer togfolgetiden med ca. 10s. Kravene er for ovrig som beskrevet i kap. 4.1.3.

Det mangler hastighetssignal for hastighet over sporveksel i avvik (runde hastighetsskilt).

4.2.8 Nytt hovedsignal Nationaltheatret - Oslo S

Det er en signalsterkning mindre ved kjoring fra Nationaltheatret til Oslo S enn i motsatt retning.
Avstanden fra hovedsignal 134 (km 0,674; siste hovedsignal far Oslo S) til vestre plattformkant er ca.
825 meter, og signalavstanden til neste signal er minst 1075 meter.

4.2.8.1 Beskrivelse av tiltaket

Det er generelt vanskelig a plassere nye signaler i Oslotunnelen pga darlig sikt. Tunnelen er trang og
det er strenge siktkrav. Plasseringer av nye hovedsignaler og flytting av dagens signaler er vurdert ut
ifra kart, malevognbilder og regelverk. Befaring har ikke vart gjennomfert til na.

Det er vurdert to alternative plasseringer.

AlternativA:
Nytt hovedsignal plasseres der dvergsignal 332 star i dag (ca. km 0,12 - 0,15). Dette er ca. 270 — 300
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meter fra vestre plattformkant Oslo S og over 500 meter for neste hovedsignal. Dette alternativet er
vist med redt signal pa figuren under.
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Figur 15. Alternativ A for plassering av nytt hovedsignal mellom Nationaltheatret og Oslo S

Fotomontasje 4. Dvergsignal 332, ost for sporkryss, (under hvit pil) og mulig plassering av
hovedsignal

Foreslatte plasseringer og avstander for alt. A er oppsummert i tabellen nedenfor:

Ref km Signal Signalavst. | Kommentar
Ca.0.15 Nyt > 500m Se bilde ovenfor
0.674 134 (som i dag) Ca. 524m Uendret
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AlternativB:

Nytt hovedsignal plasseres narmest mulig sporkryss pa vestsiden av sporkrysset (antagelig blir dette
der dvergsignal 328 star i dag: ca. km 0,27). Dette er ca. 420 meter fra vestre plattformkant Oslo S og
over 650 meter for neste hovedsignal. Foregaende hovedsignal (134/136) bor da flyttes noe narmere
Nationaltheatret. Dette alternativet er vist med redt pa figuren under.
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Figur 16. Alternativ B for plassering av nyit hovedsignal mellom Nationaltheatret og Oslo §

Fotomontasje 4. Dvergsignal 328, vest for sporkryss, (under hvit pil) og mulig plassering av
hovedsignal

Foreslatte plasseringer og avstander for alt. B er oppsummert i tabellen nedenfor:

Ref km Signal Signalavst. | Kommentar
Ca. 0.27 Nytt > 620m Se bilde ovenfor
Ca. 0.73 134 (flyttet) Ca. 460m | Flyttet fra km 0.674
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For begge alternativ gjelder det at siktforhold og mulighet for plassering av signal pa motsatt side av
sporet ma vurderes. Det er skillevegg mellom sporene pa begge sider av sporkrysset, slik at en
plassering pa venstre side burde vare akseptabel.

4.2.8.2 Kapasitetsgevinst som folge av tiltaket

Hvilket av alternativene A og B som blir best kapasitetsmessig, avhenger av om det blir bygd
returdverger i trakta (se neste avsnitt): Uten returdverger vil alternativ A vare best; med returdverger
vil alternativ B vare best. Imidlertid er det viktig a merke seg begge alternativ (og plasseringer i
narheten av disse) vil gi en markert forbedring i forhold til i dag.

Togfolgetiden for strekningen Nationaltheatret — Oslo S (isolert sett) blir da ca. 75s + siktavstand for
alternativ A. Dette er ca. 30s kortere enn i dag. For alternativ B i kombinasjon med neste tiltak vil
togfolgetiden bli ytterligere ca. 3 - 7s kortere, avhengig av sporbruk pa Oslo S (kortest togfolgetid for
spor 9 og 10).

4.2.8.3  Behov for endring av eller avvik fra regelverk

Ingen.

4.2.8.4 Kostnad

Ikke beregnet enna.

4.2.9 Nye dekningsgivende dvergsignaler mot Oslo S

4.2.9.1 Ulike prinsipp for plassering av dekningsgivende dvergsignaler ("returdverger”)

For a kunne utlese togveg for innkjoring til et spor pa Oslo S etter at foregaende tog har passert middel
mot nabosporet pa Oslo S, krever GS-anlegget at det plasseres motgaende dvergsignal ved forste

middelpunkt (eller et senere punkt).

Ideelt sett ber dvergsignalene plasseres ved forste middelpunkt rett etter en sporveksel, slik som vist i
alternativ 1 nedenfor. Den rode pilen med “tog 1 viser da hvor det forste toget er nar det andre toget

kan fa innkjor til et annet spor.

tog 1 &

tog 2

Figur 17. Alternativ 1 for plassering av dvergsignaler i "middel”.
Dette er den plassering som vil gi raskest etterkjoring av neste tog.

| trakta opp mot Oslo S ligger imidlertid sporvekslene sa tett at det antagelig ikke er middel for et lite
stykke inn i neste sporveksel, se etterfolgende bilde:
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Bilde 4. Ovre del av trakta, sett mot Oslo S

Det er derfor sannsynlig at dvergsignaler i trakta ma plasseres pa en noe mindre gunstig mate, som vist
pa etterfolgende figur (alternativ 2).

tog 1 |-B

LN

= f— =

-9

Figur 18. Alternativ 2 for passering av dvergsignaler i "middel
4.2.9.2  Beskrivelse av tiltaket

Det monteres dvergsignaler i middel ved en eller flere av sporvekslene (148, 156, 160, etc) for
tidligere sidedekning til etterfolgende togvei ved kjering av tog i estlig retning inn i sporene 9 til 13.

I oppkjeringen (tunneltrakta) fra Oslo tunnelen og til de nevnte sporene ligger sporvekslene sa tett at
det antagelig kun er mulig & montere ett dekningsgivende dvergsignal for innkjering til hvert av
sporene 9 til 13, som vist i etterfelgende figur.
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Figur 19. Foreslatt plassering av returdvergsignaler i trakta mot Oslo S

4.2.9.3 Kapasitetsgevinst som folge av tiltaket

Dette tiltaket vil bidra sammen med foregaende tiltak til redusert togfelgetid (se kap. 4.2.8.2). Det er
imidlertid mye sterre kapasitetsmessig virkning av 4 fa etablert et nytt hovedsignal enn av disse
returdvergene.

Returdvergene gir hovedsaklig effekt i situasjoner hvor det kjores litt “forsiktig” opp mot plattformen
pa Oslo S. Med returdverger vil slik kjering sjelden pavirke togfelgetiden for strekningen og dermed
gi bedret robusthet.

4.2.9.4 Behov for endring av eller avvik fra regelverk

Ingen.

4.2.9.5 Kostnad

Ikke beregnet enna.

4.2.10 Hastighet i tunneltrakta
Alle sporvekslene i trakta taler 60 km/h.

Ved alternativ A for nytt hovedsignal (est for sporkryss) ma det settes opp hastighetsskilt for
avvikehastighet (runde skilt) pa det nye hovedsignalet.

Ved alternativ B for nytt hovedsignal (vest for sporkryss) er det ikke tilstrekkelig med et rundt
hastighetsskilt fordi hovedsignalet ikke skiller pa avvik gjennom sporkrysset (taler 40 km/h i avvik) og
avvik i evrige veksler (taler 60 km/h). I dette alternativet ma det derfor vare variabelt hastighetsskilt
pa det nye hovedsignalet som viser "4 ved kjoring i avvik over sporkrysset og "6 ved kjoring rett
fram i sporkrysset og avvik over evrige veksler.
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4.3 Forhold uavhengig av retning

4.3.1 Vending og stalling

Etablering av vendespor i omradet Stabekk - Hovik behandles i prosjektet “Snustasjon Drammens-
banen. fase 37.

Tomtogkjering til/fra Filipstad ma snarest mulig oppheore.
Dette krever folgende anlegg utenfor kritisk omrade:

I: plass for dagstalling mellom rushtidene

2: verksted til erstatning for Filipstad

Spor for stalling av materiell mellom rushtidene blir omfattet av det nye prosjektet “Arealbehov og
stallingskap. IC + lokal™ som starter i 2009. Hvis det ikke blir etablert tilstrekkelig stallingsspor i tide,
ma det finnes andre lesninger; dette kan vare stalling pa ytterstasjon / snustasjon i est, eller i verste
fall ma man kjore grunnrutetogene med et avstengt sett utenom rushtidene.

Et verksted til erstatning for Filipstad lar seg vel neppe etablere til R2012, men arbeid for a lokalisere
verksted annensteds bor startes na (dette er NSBs oppgave).

Hvis Filipstad skal brukes som na, ma det bygges et eget spor for trafikk fra vendeanlegget til
Filipstad. Et slikt spor kan ikke bruke noen av de eksisterende spor pa Lysaker, Skoyen eller omradet
mellom disse stasjonene. Dette vil vel i praksis innebzre bygging ev en tunnel fra et sted mellom
Stabekk og Lysaker til et sted pa dobbeltsporet mot Filipstad.

4.3.2 Oppholdstider

Oppholdstiden defineres som tiden fra toget stanser til det begynner a rulle igjen.
4.3.2.1 Status

Oppholdstidene vil variere med materielltype.

Av dagens typer er det s@rlig type 70, 73 samt lok og vogner ("LM™) som har lengre oppholdstider
enn de andre.

NSBs krav til nytt materiell (Stadler; type 74/75) inneholder bl.a. krav om at et passasjerantall
tilsvarende halvparten av setene i toget skal kunne ga av og pa uten at oppholdstiden kommer over
45s.

Nar NSB far sine nye tog, er det type 70 som forst vil bli tatt ut av grunnrutetogene. Nar R2012 er i
full produksjon vil alle NSBs grunnrutetog pa aksen Eidsvoll / Dal- Drammen ga med type 74/75,
muligens ogsa Kongsvingerbanenes grunnrutetog. Type 69 vil fortsatt brukes pa innerstrekningene;
type 72 fra Moss og Mysen, og muligens pa Kongssvingerbanen.

Type 73 og LM vil bli brukt i fjerntogene og muligens i enkelte innsatstog. Fjerntogene vil matte
sloyfe stopp pa noen eller alle stasjonene Nationaltheatret, Skeyen og Lysaker hvis oppholdstidene blir
for lange.

Flytoget har gjort tekniske tiltak for & redusere oppholdstiden, bl.a. nar det gjelder inn- og utsving av
stigtrinnet. Flytogets oppholdstider er na ca. 30-35s (Bjorn Rethe, Flytoget).
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Type 72 har en annen - og mer tidkrevende - avgangsprosedyre enn de ovrige togene. Dette skyldes at
togtypen hadde problemer med klemsikring av derene da den ble tatt i bruk. Dette problemet er na
lost, og det burde derfor vaere mulig & ga over til standard avgangsprosedyre for denne togtypen ogsa.

4.3.2.2 Tiltak for a redusere oppholdstidene

Med de foreslatte signaltekniske tiltak ber oppholdstidene gjennomgaende vare under 45s for ikke a
oke togfolgetiden. Forhold som na er kjent, som kan iverksettes for & redusere lange oppholdstider:

e For type 72 bor man ga over til den avgangsprosedyre som brukes for evrige togsett.
e Type 73 bor fa samme endring som er gjort pa flytoget.
* Materiell med lange oppholdstider far ikke stoppe pa disse tre stasjonene.

Maling av oppholdstider (eller innhenting av data fra allerede utferte malinger) og vurdering av ev.
ytterligere tiltak for a redusere oppholdstidene beor startes etter at vedtak om tekniske tiltak er gjort.

Tilstrekkelig neyaktige verdier for oppholdstider kan vanligvis ikke innhentes fra automatiske
malinger fordi slike systemer pleier a vare koblet til belegg / frigivning av sporfelt, sa de gir dermed
ikke direkte tidspunkter for nar tog stopper og starter. Dessuten ma det elimineres tilfeller hvor

e tog venter pa signal
e tog venter pa rutetid

4.3.3 Andre tiltak for & effektivisere gjennomstrgmningen

For det kritiske omradet ma anleggene, ruteopplegget, driftsopplegget og tankegangen kun vere
fokusert pa a fa tog gjennom omradet. Ikke noe annet enn passasjerutveksling ma skje her. Alt annet
ma flyttes ut av det kritiske omradet.

[ ruteenskene fra togoperaterene er det mange tog som er satt opp med Lysaker som endestasjon og
utgangsstasjon. Som nevnt i kap. 3.2.6, kan dette lett fore til lengre oppholdstid for et tog til/fra
vendeanlegget enn for et gjennomgaende tog. Togene som planlegges med ende- og utgangsstasjon
Lysaker (og som derimellom skal vende pa Hovik), ber derfor i stedet ha Stabekk som ende- og
utgangsstasjon. Da vil Lysaker bli en gjennomkjeringsstasjon med normal oppholdstid. Pa Stabekk vil
det vaere ferre tog, og det kan derfor tolereres lengre oppholdstid der enn pa Lysaker.

Ytterligere momenter utover det som er nevnt i det foregaende:
* Personalbytte ma ikke forega pa noen av disse tre stasjonene.
*  Over den kritiske strekningen ber det vaere minimum slakk i rutene

For estgaende tog bor slakk legges for innfasing vest for Lysaker.
For vestgaende tog ber slakkes legges pa Oslo S (slik det stort sett er i dag).

4.3.4 Tiltak for omruting av godstog (feerre godstog i kritisk omrade)

I dag gar folgende godstogtyper Oslo - Lysaker:
»  Alnabru — Bergen for a unnga motrushkjering Gb
*  Alnabru— Kr.sand / Stavanger
*  Sundland — Ob/Alnabru/Sverige/Tr.heim (5-6 togpar/degn)
* Honefoss — Ob (1 togpar/degn)

De to forste typene kan overfores til Gjovikbanen (Grefsen - Roa - Henefoss) ved tilstrekkelig
utbygging av x-sporkapasitet der.
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En mulig utbyggingsstrategi for & redusere antall godstog pa strekningen:

1.
2.
3.

Gb utbygges for a ta alle godstog til/fra Bergen.

Gb utbygges for a ta alle godstog til/fra Kr.sand / Stavanger.

Utbygging av omkjeringssloyfe ved Honefoss for a unnga vending av tog Hokksund — Roa
(kan bygges ved Tollpinrud, relativt enkelt).

Utbygging av tilsving i Hokksund for a unnga vending av tog Kongsberg — Honefoss

(mer komplisert, pga. tettbebyggelse)

Utbygging av x-spor pa Gjevikbanen pagar, og flere planlegges. Det startes et nytt prosjekt for x-spor
kapasitet Bergensbanen i 2009, som ber vurdere disse momentene.
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5 Effekter av tiltakene

5.1 Togfglgetider

Togfelgediagram (som vist i kap.10.2) er konstruert under forutsetning av at alle de 3 stasjonene har
samme type sporbruk som Nationaltheatret har i dag.
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Nationaltheatret Skeven Lysaker

Figur 20. Skjematisk sporplan Oslo S - Lysaker

Det er videre forutsatt tilnermet linjehastighet i avvik. Slike sporveksler har Nationaltheatret pa begge
sider og Lysaker og Skeyen pa ostsiden. For Skoyens vestside foreslas sporveksler byttet for kjoring
mot vest. Pa Skeyens vestside for kjering mot est er det sporveksler som tillater 50 eller 60 km/h.
Disse beholdes inntil videre. Lysaker vest har 40-veksler, og det er her ikke plass til storre sporveksler.

Togfelgediagram for dagens situasjon og for situasjonen med foreslatte tiltak er vist i kap.10.2.

Pa et slikt sporarrangement med 2-spors strekningsdeler og 4-spors stasjoner ma man se pa to typer
togfolger.

tog 3 tog 1

> >

—~ S}/

too 2

Figur 21. To typer togfolger: tog 1 -> 2 ogtog 1 -> 3

Disse to typer togfelger er.
* Togfolgetiden mellom tog 1 og 2 (tilsv. 2 og 3) bestemmes av signalplassering pa
“strekningen”.

* Togfolgetiden mellom tog 1 og 3 bestemmes av signalplasseringen inn mot “stasjonene”
og av oppholdstidene.

Oppholdstidene avgjer om “strekning” eller “stasjon” er dimensjonerende. Togfelgetiden for hele
strekningen er da konstant for oppholdstider som er kortere enn den dimensjonerende oppholdstid. For
lengre oppholdstider eker togfelgetiden med det halve av oppholdstidens ekning.
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Diagrammene (i kap.10) viser netto togfelgetid, men hensyn tatt til noen sekunders tid for omlegging
av sporveksler ved de signaler hvor det forekommer regelmessig.

Togfelgediagrammene er bare konstruert for tog som trafikkerer strekningen som vist pa figuren
ovenfor. Tog til snustasjon (Bestun eller Stabekk/Hevik) antas & ikke fa lengre oppholdstid enn
gjennomgaende tog hvis foreslatte tiltak gjennomfores.

I tillegg til de togfolgetidene som fremkommer av diagrammene, kommer tid for siktavstand og tid
pga. hastighetsreduksjon ved “knepunkt ATC”. ("Knepunkt ATC” innebzrer at ATC tvinger togets
hastighet ned i 40 km/h 250m for et signal i stopp hvis sikkerhetssonene mot flankekollisjon er 150-
200m; jfr. “Sel-modellen™ for samtidig innkjer’). Dette gjelder Nationaltheatret og Lysaker, men stort
sett ikke Skoyen, fordi det her er lengre sikkerhetssoner (det eneste unntaket er ved kjering fra spor 1
til snustasjonen).

Okt togfolgetid pga. "knepunkt ATC™ er beregnet til 3s.

Nedenfor vises togfolgetider over hver delstrekning. Tidene er avlest fra togfelgegrafene. Verdiene
inkluderer 5s sikt og “knepunkt ATC” der det er relevant. Det er her sett kun pa togfelgetider for
strekningen: dvs. det forutsettes at alle tog kjoerer Oslo S - Stabekk / Askerbanen og at det brukes
“annen hver gang”-kjoring pa Nationaltheatret, Skoyen og Lysaker.

Minste togfolgetid
Delstrekning , mot vest Oppholdstid
Na Etter tiltak

Oslo S - Nationaltheatret - 70-75s* 70-75s*

30s 78s 76s
Nationaltheatret 45s 85s 83s

60s 93s 90s
Nationaltheatret - Skoyen - 95s 70s

30s 73s 73s
Skeyen 45s 80s 80s

60s 88s 88s
Skeyen - Lysaker - 70-90s** 70-75s%*
Lysaker 30s 77s 77s

45s 84s 84s

60s 92s 92s
Lysaker - Stabekk - 75-80s%** 75-80s***
Lysaker - Sandvika - Ikke vurdert enna

* noe avhengig av materielltype og avgangsprosedyre
** hoyeste verdi nar forste tog kjorer i avvik vest for Skeyen
*** hoyeste verdi nar forste tog kjorer i avvik vest for Lysaker

? Teknisk regelverk JD kap.10 ATC, avsnitt 4.2
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Nedenfor vises togfolgetider over hver delstrekning ved kjoring mot est (Lysaker - Oslo S).

Minste togfalgetid
Delstrekning , mot ost Oppholdstid
Na Etter tiltak

Nationaltheatret - Oslo S - 110s 73-80s*

30s 82s 78s
Nationaltheatret 45s 90s 86s

60s 98s 93s
Skeyen - Nationaltheatret - 85s 78s

30s 91-98s** 80s
Skeyen 45s 98-105s** 88s

60s 106-113s** 95s
Lysaker - Skoyen - 105s 82s
Lysaker 30s 82s 72s

45s 90s 80s

60s 98s 88s
Stabekk - Lysaker - 82s 69s
Sandvika - Lysaker - Ikke vurdert enna

* avhengig av alternativ (kap. 4.2.8) og sporbruk Oslo S: kortest for forste tog til spor 9, lengst for
forste tog til spor 13.

** differanse pga. ulik utlesning av spor 3 og 4 pa Skeyen.

Dette gir folgende togfelgetider over hele strekningen:

Kjereretning Oppholdstid e e
Na Etter tiltak
30s 77-80s*
Oslo S - Lysaker (- Stabekk) 45s 95s 84s
60s 92s
30s 82s
(Stabekk -) Lysaker - Oslo S 45s 110s 86s**
60s 93s**

* Hoyeste verdi ved kjoring i avvik vest for Lysaker
** Forutsatt oppholdstid Skeyen 5s kortere enn Nationaltheatret, men “taler” 10s lenger pa Lysaker.

I dagens situasjon er signaleringen mellom stasjonene sapass begrensende at oppholdstiden ikke
pavirker togfelgetiden nar oppholdstiden er mindre enn 60-70s. I tabellen ovenfor blir da togfelgetiden
uavhengig av oppholdstiden for de oppholdstidene som er med i tabellen. Med de foreslatte
utbyggingstiltak vil togfelgetiden mellom “stasjonene™ bli lavere slik at oppholdstiden blir
dimensjonerende allerede ved ca. 45s.
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Forskjellen i minste togfelgetid mellom de to retningene i nasituasjonen skyldes primart at det er 3
flere hovedsignal ved kjoring vestover enn ved kjering estover. Forskjellen etter tiltak (hvor det er like
mange hovedsignal i begge retninger) skyldes dels litt ulik hastighet i de to retningene, dels litt ulik
avstand fra “plattformutkjer™ pa en stasjon til tilsvarende signal pa neste stasjon.

5.2 Strekningskapasitet

Utfra togfolgetidene ovenfor kan strekningskapasiteten beregnes. Dette er gjort med standard UIC
40SE".

Vi ser forst pa teoretisk maksimalkapasitet, dvs. at det ikke er noen margin mellom togene.

Kjoreretning Oppholdstid Teoretisk maxkapasitet (tog/h)
Na Etter tiltak
30s 45-47
Oslo S - Lysaker (- Stabekk) 45s 38 43
60s 39
30s 44
(Stabekk -) Lysaker - Oslo S 45s 325 42
60s 38.5

Tilsvarende for degnkapasitet, etter vanlig UIC 405-norm (60% utnyttelse av teoretisk kapasitet).

Kjoreretning Oppholdstid Degnkapasitet, 60% utnyttelse (tog/h)
Na Etter tiltak
30s 27-28
Oslo S - Lysaker (- Stabekk) 45s 22,5 26
60s 24
30s 26
(Stabekk -) Lysaker - Oslo S 45s 19.5 25
60s 23

Inntil det er utfort malinger av oppholdstider (ev. innhentet malinger fra togselskapene), antas det at de
materielltyper som er tenkt brukt i R2012 gjennomgédende vil ha oppholdstider (for passasjer-
utveksling) under ca. 45s pa de tre viktige stasjonene. Hvis dette skulle vise seg ikke a vzre tilfelle,
oker det behovet for a se pa tiltak for a redusere oppholdstidene i en senere fase av dette prosjektet.

Kjering av tomtog mellom snustasjon Stabekk/Hevik og Filipstad vil ta et ruteleie pa samme mate
som et rutetog. Denne trafikken pavirker saledes ikke beregningen av togfolgetid og kapasitet, men ma
tas hensyn til nar antall rutetog skal fastlegges.

' UIC kodex 405E "Methode zur Ermittlung der Leistungsfihigkeit von Strecken”
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Det forutsettes at det i R2012 kun kjeres tomtog til Filipstad av hensyn til verkstedopphold. Dette er
anslatt til a vaere 2 -3 tog hver veg pr. dag, antagelig fra vendeanlegget til Filipstad i etterkant av
morgenrush, altsa omtrent samme antall som rushtog fra vest til Oslo S. "Rushtiden™ blir saledes en
del lenger enn vanlig, men ca. 2 tog/time utover grunnrutemengden vil gi en kapasitetsutnyttelse pa
rundt 65%, noe som burde vare akseptabelt over en periode pa noen timer.

De foreslatte tiltak burde derfor kunne forsvare en grunnruteproduksjon pa 25-26 tog/time, samt et par
tog/time ekstra i rushperiodene, ut fra vanlige normer for strekningskapasitet.

Side 58 av 75



Kapasitet Oslo S — Lysaker

5.3 Signalstrekninger med flest st

Samme type simulering som omtalt i kap. 3.4, ble ogsa til rette for dem i den opprinnelige simuleringen
(dette gjelder tomtogkjering til/fra Filipstad, skift til/fra- da mer usikre enn for resten av strekningen.

Signalstrekningene hvor mer enn 500 tog matte stoppe 1 oransje er de hvor 250-500 tog matte stoppe (8
i alt). Det er to blokkstrekninger mer i denne modellen 1

Gjevikbanen

Lysaker

1234

812 (-371) (492)

890 (-406)

767 (ny)

Det ble simulert 9450 tog vest for Oslo S, a
gjennomsnitt 2 min. pr. tog).

Man ser tydelig virkningen av de nye hoveds
tiltak, er det na bare 36% som ma stoppe. For
til 31%.

Forsinket utlesning av signalstrekning i omr
situasjonen pa Oslo S. Det viser seg na at detz

@stfoldbanen

Figur 22. Simuleringsresultater etter tiltak: De 17 bloksje.

Jernbaneverket



Kapasitet Oslo S - Lysaker Utredning

6 Anbefalinger for strekningen

[ dette kapitlet oppsummeres de foreslatte tiltakene.

6.1 Tekniske tiltak infrastruktur

6.1.1 Fjerne / redusere forsinket utlgsning av signalstrekning.

Dette gjelder:

Kjereretning Oslo S - Lysaker, signalnumre fra tegninger

Signalstrekning Dagens utlosning Endres til
129-133/135 Etter passering av Etter passering av en sone pa 150m
(plattform National) motgaende dverg 302.
161-141 Etter passering av Etter passering av hovedsignal 141
(Elisenberg) motgaende hovedsignal (normal utlesning)

120

Kjereretning Lysaker - Oslo S, signalnumre fra tegninger

Signalstrekning Dagens utlesning Endres til
106-112 Etter passering av Etter passering av en sone pa 150m
(spor 3 Skeyen) motgaende dverg 037
122-140/138 Etter passering av Etter passering av en sone pa 150m
(plattform National) motgdende hovedsignal
131.
134-plattform Oslo S | Etter passering av Etter passering av returdverger som
motgdende hovedsignal etableres i trakta mot Oslo S
ved plattformkant.

6.1.2 Etablere 3 nye hovedsignal for kjgring mot gst.

De nye hovedsignalene for kjoring i ostlig retning foreslas plassert ved
e ca. km 0.15/0.27 (trakta mot Oslo S)
e ca. km 5.67 (Lysaker - Skeyen)
e ca. km 7.64 (vest for Lysaker)

Noen nabosignaler ma da ogsa flyttes, som omtalt under det enkelte punkt i kap.4.

6.1.3 Etablere sikkerhetssone Skgyen for kjgring mot vest

Flytte sporsleyfe vest for plattform til spor I og Il pa Skeyen mot vest og flytte signal i vestenden av
plattformen noe mot ost, slik at sikkerhetssone for uavhengig togveglegging oppnas.
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Bytte / endre sporvekselarrangementet i vestenden av Bestun snustasjon.

6.1.4 Endre automatiske togveglegging

Den automatiske togvegleggingen for Skeyen og Lysaker ma utformes pa samme mate som for
Nationaltheatret i dag.

6.2 Operative tiltak

For strekningen Oslo S — Lysaker med stasjonene Nationaltheatret, Skeyen og Lysaker ma fokus vare
a fa togene gjennom systemet.

Det ber ikke forega noe annet enn passasjerutveksling pa stasjonene. Folgende punkter bor iverksettes:

o Stalling mellom rushtidene ma forega andre steder enn Filipstad slik at tomtogkjering
reduseres til kun det nedvendige for verkstedopphold.

e Planlegging av flytting av verksted Filipstad startes.

e Utgangs- og endestasjon for togene “til/fra Lysaker”™ ma vare vest for Lysaker (dvs. Stabekk),
for a sikre at disse togene ikke far lengre opphold enn gjennomgéende tog.
(Lysaker er bygd som en gjennomkjeringsstasjon; ikke en stasjon hvor tog ender og starter sin
rute.)

* Personalbytte ma ikke forega pa noen av disse tre stasjonene.

* Standard avgangsprosedyre ma benyttes for alle togtyper slik at dette gar raskest mulig.

e Materiell hvor derapning/lukking tar unedig lang tid ber sekes forbedret (jfr. stigtrinn pa
flytoget).

e Materiell med lange oppholdstider far ikke stoppe pa disse tre stasjonene.

* Over den kritiske strekningen ber det vaere minimum slakk i rutene
(slakk ber legges for innfasing: h.h.v. vest for Lysaker og pa Oslo S).

6.3 Infrastrukturtiltak utenfor prosjektomradet

Det fins ogsa infrastrukturtiltak utenfor prosjektomradet som kan forbedre situasjonen pa strekningen
Oslo S - Lysaker. En gruppe tiltak er tiltak som kan redusere antall godstog pa strekningen. Her er
folgende tiltak aktuelle:

e Utbygging av x-sporkapasitet pa Gjovikbanen.
e Vendesloyfe Honefoss st.
e Tilsving Hokksund st.

Bygging av plattform til navarende vendespor Stabekk vil muliggjore at alle tog som snur pa
vendeanlegget Hovik - Stabekk kan ha Stabekk som rutemessig ende- og utgangsstasjon.
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7 Andre tiltak som skal overveies

Fordelingsforskriftens § 7-13 Kapasitetsanalyse av infrastrukturen, 1. og 2. ledd, angir ogsa at
omruting av trafikk, endring av ruteplan og hastighetsendringer skal overveies.

7.1 Omruting av trafikk

Med omruting av trafikk forstas at toget kjores over en annen strekning enn den overbelastede. I dette
tilfellet kan omruting i prinsippet skje via Randsfjord- og Gjevikbanen (og for godstog videre pa
Alnabanen).

Bergensbanens fjerntog ble kjort over Roa tidligere; men ble for en del ar siden flyttet til Randsfjord-
og Drammenbanen pga. markedsmessige vurderinger.

Alle ovrige persontog vil fa uakseptabelt forlengede kjoretider ved & omrute dem til Honefoss - Roa.

Bergensbanens godstog kjeres dels over Roa, dels over Drammen. Det er onskelig & kjore alle over
Roa, men dette krever utbygging av x-spor pa Gjevikbanen (pagar).

Det er ogsa mulig & kjore Serlandsbanens godstog over Honefoss - Roa, men dette vil kreve vesentlig
storre utbygginer (jfr. kap. 4.3.4).

Selv om alle de nevnte tog skulle bli omrutet, utgjor dette imidlertid ikke mer enn 1 (-2) tog/time, og
det vil saledes ikke vare nok til a fjerne overbelastningen av strekningen Oslo S - Lysaker.

7.2 Endring av ruteplanen

Med endring av ruteplan forstas at toget kjeres over samme strekning, men til en annen tid pa degnet
enn i dag (time- eller minuttjustering).

Nesten alle persontog kjores i stive ruter, slik at det ikke er mulig & flytte enkelttog.

Opphopingen av tog i rushtidene skyldes at ettersperselen er mye storre da. Flyttes et rushtog ut av
rushtiden blir mesteparten av markedsgrunnlaget for toget borte.

Godstogene har for tiden ikke stive ruter, men overgang til fast 2-timers frekvens over degnet er
onsket og planlegges. Godstogene utgjor imidlertid et sa lite antall at flyting av samtlige godstog til
nattetid ikke vil vaere nok til & fjerne overbelastningen av strekningen Oslo S - Lysaker.

7.3 Hastighetsendringer

Det er ett sted som har lavere hastighet enn resten av strekningen. Dette gjelder trakta ved Oslo S hvor
sporgeometrisk tillatt hastighet er 60 km/h, men hvor dette ikke er skiltet. Endring av dette er foreslatt
i det foregdende (kap.4.1.1 og 4.2.10). En ytterligere hastighetsokning her ville vaert kapasitetsmessig
fordelaktig (jfr. omtale i kap. 3.2.1), men hindres av det forhold at alle sporvekslene i trakta tillater
maksimalt 60 km/h i avvik, og det er bare ett spor i hver retning som ikke inneholder avvikende
sporveksler. En hastighetsokning pa bare ett spor vil ikke bety noe. En utskifting til sporveksler som
tillater storre hastighet i avvik er ikke mulig uten a gjore trakta bredere og lengre, fordi sporvekslene
allerede ligger maksimalt tett.

Redusert hastighet over strekningen uten at det foretas endringer i signalsystemet vil redusere
kapasiteten. Men en hastighetsreduksjon kombinert med kortere blokkstrekninger vil kunne medfere
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en kapasitetsokning. Dette ville imidlertid kreve re-signalering av hele strekningen Oslo S - Lysaker,
noe som ikke anses realistisk a fa til for R2012. Dette kan det imidlertid vaere aktuelt a vurdere pa litt
lengre sikt.
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8 Videre arbeid

8.1 Kostnadsestimering og detaljering av identifiserte tiltak
De foreslatte tiltak som vedtas og enskes gjennomfert ma detaljeres ytterligere og viderefores i
en hovedplan, hvor tiltaket planlegges ytterligere, kostnadsberegnes og det gjennomferes nedvendig

RAMS-vurdering av forslaget. Sammen med foreliggende utredning vil man da ha en komplett
kapasitets-forbedringsplan.

8.2 Ytterligere tiltak innen R2012

Her omtales et par tiltakstyper som det ikke har blitt tid til & utrede hittil.

8.2.1 Oppholdstider

Med dagens signalering er det sjelden at oppholdstidene er begrensende for togfelgetiden. Med de
foreslatte infrastrukturtiltak ber oppholdstiden gjennomgéaende vare rundt 45s (eller kortere). I en slik
situasjon bor det sees pa tiltak for a redusere oppholdstidene. Hvis dette oppnas, kan det vare grunnlag
for a se pa ytterligere infrastrukturtiltak.

Tiltak for & redusere oppholdstidene ber vurderes i samrad med togselskapene.

8.2.2 Repeterbaliser

Det er i dag en del repeterbaliser pa strekningen. Det bor vurderes om disse har en gunstig plassering
og om det bor vare flere.

8.3 Tiltak pa litt lengre sikt

Her nevnes tiltak som kan vare aktuelle i et lengre tidsperspektiv enn R2012.

8.3.1 Ventespor (magasinspor) for godstog

Bor det etableres et “ventespor” (“magasinspor’”) vest for Lysaker hvor godstog kan vente pa sitt
ruteleie gjennom kritisk omrade?

Behovet er stort i dag hvor et godstog ikke har noe sted a stoppe mellom Drammen og Alnabru. Det
boer vurderes om behovet blir like stort etter apning av Askerbanen fram til Lysaker og etter utbygging
av x-sporkapasiteten pa Gjevikbanen.

8.3.2 Kortere blokkstrekninger

Som nevnt i det foregaende, har det pa delstrekningen Nationaltheatret - Skayen tidligere vert kortere
blokkstrekninger enn det er i dag; det var da 1 hovedsignal mer for hvert spor og retning. Re-
etablering av denne signalplasseringen ville innbzere kortere togfolgetid og dermed hoyere kapasitet pa
denne delstrekningen.

Ogsa pa de andre delstrekningene bor det vurderes om det kan bli plass til en blokkstrekning til. Dette
vil muligens kreve noe redusert hastighet. Det kan ogsa vare at mulighetene begrenses av siktforhold,
sa lenge det ikke fins regelverk for repetersignal.
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8.3.3 Regelverk

I tilegg til de tiltak som er nevnt, kan regelverket i noen tilfelle veere kapasitetsbegrensende.
Utredningen har kommet fram til at noen forandringer av navarende regelverk ville kunne muliggjore
tiltak som kunne forbedre kapasitetssituasjonen:

e Repetersignal som kan brukes nar det er for darlig sikt pa blokksignaler

e Begrensning i hastighet for tog uten virksom ATC. Dagens regel pa 80 km/h gjor at
gjennomsignalering (og dermed kortere blokkstrekninger enn bremselengde for
dimensjonerende tog) ikke kan brukes for hastighet pa eller lavere enn 80 km/h.
(jfr. Stockholm).

e Avgangsprosedyre tillates ikke a starte for toget har fatt kjorsignal (jfr. Sverige).

8.3.4 ERTMS

Kapasitetsmessige virkninger av ERTMS pa denne sterkningen skal vurderes i et separat prosjekt som
planlegges startet i 2009. Dette nye prosjektet skal se pa hele strekningen Ski - Drammen.
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Prosjektet har hatt kontakt med Flytoget, representert ved bl.a. Bjorn Rethe.
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10Vedlegg

10.1 Beregninger ang. kjoring fra Filipstad

Nedenfor vises figur over sporomradet fra siste hovedsignal pa dobbeltsporet fra Filipstad til
plattformer Skoyen. Togvegen fra Filipstad til spor I Skeyen er markert med gront. Hele denne
sterkningen (1240m) ma vare fri for tog for togvegen kan legges. Denne togvegen sperrer for andre
togveger til spor Il og 111, samt fra spor Il og IV; disse togvegene er markert med rod, stiplet strek.

S S oﬂdﬂaﬁaa
aty @

Figur v1. Togveg fra Filipstad til plattform Skoyen (gronn) og sperrede togveger (rode)

Togvegen fra Filipstad sperrer for de nevnte togvegene (rede) i tiden fra togleder begynner a legge
togveg fra Filipstad inntil denne togvegen er utlest. Lengden av sperretiden er ulik for spor II, Il og
IV.

Sperrestrekninger er vist i folgende tabell:

Spor Beskrivelse Lengde

11 HS 169/171 - HS147 + sikkerhetssone 150m 1090m + 150m
111 HS 169/171 - motgdende HS114 750m

v HS 169/171 - motgaende DS504 570m

Tabell v1. Sperrelengder som folge av togveg fra Filipstad

5 av de 6 sporvekslene som inngar i den grenne togvegen ovenfor, taler maks 40km/h i avvik.
Hastigheten blir saledes begrenset til 40 km/h for hele togvegens lengde. | tillegg til sperrestrekningen,
ma ogsa togets lengde kjores. For a begrense eventuell trafikk fra Filipstad til feerrest mulig tog, er det
regnet med trippelsett, dvs. ca. 250m (lengre tog enn trippelsett lar seg ikke kjore).

Beregning av sperretiden (tiden fra den gronne togveg legges til den blir utlest) vises i etterfolgende
tabell. Alle togvegleggingstider i det etterfolgende forutsetter magasinert togveg. Hvis ikke, kommer
et tillegg pa ytterligere 5 - 10s.
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Beskrivelse av tidselement Spor 11 Spor 111 Spor IV
Togvegleggingstid (inkl. 4-6 veksler) 5-15s 5-15s 5-15s
Lokferers reaksjonstid ca. 5s ca. 5s ca. 5s
Akselerasjon til ca. 40 km/h 13s 13s 13s
Konstant hastighet i sperrestrekningens lengde * 118s 69s 51s
Konstant hastighet i togets lengde 25s 25s 25s
Utlesning av togvegen (inkl omlegging veksler) ca. 5s ca. 3s ca. 5s
SUM tid fra legging til utlosning ca. 170s ca. 125s ca. 110s

Tabell v2. Tid fra legging til utlosning av togveg fra Filipstad

* For tiden ang. spor Il er det forutsatt kjorsignal i hovedsignal ved plattformenden (147); hvis ikke.
kommer et tillegg pa ev. ventetid samt minimum 20s (retardasjon, akselerasjon, togveglegging).

Tidsavstanden (togfelgetiden) mellom to etter hverandre folgende tog mot Oslo S, nar det gar et tog
fra Filipstad til spor Il i mellom de ostgdende tog, er imidlertid lengre enn den sperretiden som er
beregnet ovenfor. I etterfolgende tabell er det satt opp en beregning av tiden mellom to estgaende tog

med ett tog fra Filipstad mellom dem.

Beskrivelse av tidselement Spor 111 Spor IV
Togvegleggingstid (inkl. 1 veksel) ca. 5s ca. 5s
Avgangsprosedyre (ved plattform) ca. 15s ca. 15s
Kjeretid fra plattform t.o.m. motgaende DS 037 * 48s 48s
Sperretid pga. togveg fra Filipstad ca. 125s ca. 110s
SUM tid mellom to estgaende tog i samme spor ca.193s ca.178s

Tabell v3. Togfolgetid mellom to ostgaende tog med et tog fra Filipstad i mellom

* Fra togfoelgediagram

Det gar altsa 3 - 3:15 minutter mellom to estgiaende tog nar ett tog fra Filipstad gar mellom dem. |
denne tiden er utkjering fra begge plattformspor mot est sperret. Minste togfolgetid mellom to
ostgaende tog fra samme plattformspor er (etter tiltak) beregnet til ca. 2:50 minutter. Minste
rutemessige togfelgetid mellom to tog fra samme plattformspor er 4 minutter. Et tomtog fra Filipstad
til vendeanlegget tar altsa ett ruteleie for estgaende tog, samt en del av buffertiden, under forutsetning
av at det “klaffer” med innfasing i forhold til vestgaende tog. Det forste ostgaende toget eter tomtoget
bor ga i spor IV, for innkjering til spor Il er sperret inntil togvegen for tomtoget er utlost; dette

skyldes for kort sikkerhetssone.
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I neste tabell er det samme gjort for to etter hverandre folgende tog til spor II (venstre spor vestover).

Beskrivelse av tidselement Spor 11
Teknisk minste togfelgetid mellom to tog i spor II 160s
Sperretid pga. togveg fra Filipstad ca.170s
SUM tid mellom to vestgaende tog i spor II med Filipstadtog mellom ca.330s

Tabell v4. Togfolgetid mellom to vesigaende tog i spor Il med et tog fra Filipstad i mellom

Det gar altsa 5 minutter mellom to vestgaende tog i spor Il nar et tomtog fra Filipstad gar mellom
dem.

Nedenfor vises en figur med beleggstider for spor I og Il pa Skeyen nér rutetog kjorer med rutemessig
togfolgetid pa 2 minutter. Beleggstidene er markert med piler for hvert av sporene. Beleggstiden
omfatter tidspunktet fra legging av togveg begynner til togvegen er utlost. Siden togene skal kjore
uhindret, legges togveg til plattformsporet nar toget er pa siktavstand til forsignal til siste hovedsignal
for plattform, dvs. nest siste hovedsignal for plattform (HS141). Togveger i spor 1 (heyre spor i
kjereretningen) er vist under tidsaksen og togveger i spor Il (nermest Filipstad-avgreningen) er vist
over tidsaksen.

e
e
-

2 4 6 8 tid, min.

Figur v2. Beleggstider for vesigaende tog med 2 minutters rutemessig togfolgetid
Tiden fra pilspiss til foregaende pilslutt i samme spor representerer buffertid.

[ neste figur er ett av rutetogene i spor Il fjernet, og i stedet er det satt inn beleggstiden for et tomtog
fra Filipstad (til vendeanlegget vest for Lysaker). Beleggstiden for Filipstadtoget er tegnet med red pil,
og det er forutsatt at det star klar ved siste signal pa Filipstadlinjen, klar til & kjore straks spor 1L, I1I og
[V er ledige.

Vente pa
i ostg. spor

» ledig > 2

T T T T T T T T

=+
v

P 4 6 8 tid, min,

Figur v3. Beleggstider for rutetog vestover (svarte) og tomtog fra Filipstad (redt)

Siden blokklengden for dette toget er lengre enn blokklengdene for hovedsporene, og hastigheten er
begrenset til 40 km/h pga. alle sporvekslene, blir tiden tomtoget belegger spor II lengre enn for
rutetogene. I tillegg kommer problemet med at tomtoget ev. ma vente pa at ostgaende tog skal utlese
sine togveger. Dette kan ta over | minutt (se tabell v3). I tillegg kommer det forhold at det ikke ber
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komme et ostgaende tog som blir klar til a ga fra Skeyen i den tiden Filipstad toget sperrer for
ostgaende togveger (ca. 2 minutter, se tabell v2). Hvis toget fra Filipstad ma vente mer enn ca. 2:15 pa
at ostgaende spor skal bli frie, er hele buffertiden til neste vestgaende tog brukt opp.

Konkluderende kan det altsa sies at et tomtog fra Filipstad til vendeanlegget krever at det fjernes ett
ruteleie (for rutetog) i hver retning fra en 2-minutters frekvens, dvs. at det er en 4-minutters tidsluke i
begge retninger. Dette ma skje pa omtrent samme tid, og vest- og estgaende avgangstider fra Skeyen
ma vare noe forskjovet i forhold til hverandre. [ tillegg til at to ruteleier ma fjernes blir buffertiden
redusert selv i det tilfellet hvor ost- og vestgaende tog er optimalt tidsmessig forskjevet i forhold til
hverandre. Et noenlunde robust opplegg for kjoring av tog fra Filipstad til vendeanlegget bor derfor ha
en tidsluke (for rutetog) pa 6 minutter i den ene retningen og 4 minutter i den andre.

10.2 Togfglgegrafer for dette prosjektet

I det folgende er vist togfolgegrafer for hver av retningene, i navarende situasjon og med de foreslatte
signalendringene.

Grafene viser to tog, alle hovedsignaler pa hovedspor Oslo S - Stabekk og motsatt retning og hvordan
signalbildene forplanter seg bak toget.
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10.2.1 Vestlig retning (Oslo S - Lysaker), navaerende situasjon

Togfelge Oslo-Lysaker mellom tog 1 og 2, dagens frigivning, tog 2 tegnet med 90s togfelgetid
800

Gul farge indikerer tidsrom hvor signalet viser
750 Lysaker '_ gult forsignal (og grent hovedsignal). Siste

| signal for hvert stopp kan vise gult uten a
i begrense toget, fordi toget allikevel skal

700 -. ! stoppe for enste signal.
| ‘ Gronn farge indikerer tidsrom hvor signalet
650 - viser gront forsignal (og grent hovedsignal).
Skoyen / gront forsignal (og g :
- | Z Signalet med red ring er det signalet som er
600 - begrensende for togfelgetiden i denne
- retningen. arsaken er forsinket utlosning av
550 - o et signalstrekning, som omtalt i kap. 3.1.0g 4.1.3.
ationaitheatre " 4
_ . Ordinar utlesning innebarer utlesning der
500 - % / hvor den rede pilen peker.
450 =t
' | Front tog1
0 / ——Ende tog 1
:9400
= ——Front tog 2
350 - ' signal
‘ x 90
300 i '
)
250

}\

200 - .

150 -
‘ :
-

\‘ll

50
f | V@l
X X
0 ¢ . , ' N o . : . . 1 1 v T ter fra Oslo

500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500 5000 5500 6000 6500 7000 7500 8000 8500 9000

o
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10.2.2

Tid (s)

‘)10

800

Vestlig retning (Oslo S - Lysaker), forbedret

Togfelge Oslo-Lysaker mellom tog 1 og 2, dagens HS, normal frigivning, tog 2 tegnet med 75s togfelgetid

750

700

650 -

600

550 -

500

450 -

350

300

250 -

200 -

160

50

/

Nationalteater

/

N

Skpven

Lysak

b
L

AL

e Front tog1
——Ende tog 1
—— Front tog 2

e

500

1000

1500

2000

2500

3000

3500

4000

4500 5000

5500

6000

6500

7000

7500

8000

8500

Meter fra Oslo
9000

Denne figuren er tegnet med 75 sekunders
togfolgetid, mens den forrige var tegnet med
90 sekunder. Det er ogsa forutsatt Kortere
oppholdstider (fra 60s til 45s).

De to grenne pilene viser den endrede
utlosning av signalstrekning.

Som det fremgar, er det nd mye mer jevn
beleggstid av de enkelte blokkene.

Det mest kritiske punktet er na antagelig
utkjering fra Oslo S, markert med red ring.
Spersmalstegnet skal betegne at dette
avhenger noe av tidsbruk ved
avgangsprosedyre Oslo S. som ikke er
undersokt noe szrlig enna.
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10.2.3

800

750 -

700

650 -

600 -

550

500

450 -

Tid (s)
NS
[an]
{ o= ]

350 -

300

250 -

200

150

100

50

0;- . :
-10000 -9500 -9000 -8500 -8000 -7500 -7000 -6500 -6000 -5500

@stlig retning (Lysaker - Oslo S), ndvaerende situasjon

Togfelge Lysaker-Oslo mellom tog 1 og 2, dagens frigivning, tog 2 tegnet med 100s togfalgetid

1 Stabekk

Lysaker

3

.

Nationalteateret / |

//l,/
./

Skgyen

\

|

K

XX X X X X

—— Front tog1 '
—— Ende tog 1 ‘
—— Front tog 2|
signal
¥ 100

Me!ter fra Oslo

T

¥

-5000 -4500 -4000 -3500 -3000 -2500 -2000 -1500 -1000 -500

0

Gul farge indikerer tidsrom hvor signalet viser
gult forsignal (og grent hovedsignal). Siste
signal for hvert stopp kan vise gult uten a
begrense toget, fordi toget allikevel skal
stoppe for enste signal.

Gronn farge indikerer tidsrom hvor signalet
viser gront forsignal (og grent hovedsignal).

Signalene med rod ring er de signalene som er
begrensende for togfelgetiden i denne
retningen. arsaken er farre blokkstrekninger
(ferre hovedsignaler) Lysaker - Skeyen og
Nationaltheatret - Oslo S, som omtalt i kap.
3.3.2,3.3.6,4230g4.2.8.
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10.2.4

800

750 -

700

650

600

550

500 -

450 -

Tid (s)
I
o
o

350

300

250

200

150

100

50 -

0

@stlig retning (Lysaker - Oslo S), forbedret

Togfelge Lysaker-Oslo mellom tog 1 og 2; 3 ekstra HS + noe optimalisering; tog 2 tegnet med 75s togfelgetid

Lysak

Skeven

Nationalteater

|

|

AN

Stabekk

Vot

/7

s
e |

L

e Fmﬁt_ to§1 |

——Ende tog 1|

—-— Front tog 2|
signal

-10000 -9500 -9000

»— T _ T T T T
-8500 -8000 -7500 -7000 -6500 -6000 -5500

T T

-5000 -4500 -4000 -3500

. XK T T
-3000 -2500 -2000 -1500 -1000 -500

T T

Meter fra Oslo
0

Denne figuren er tegnet med 75 sekunders
togfolgetid, mens den forrige var tegnet med
100 sekunder. Det er ogsa forutsatt kortere
oppholdstider (fra 60s til 45s).

Det er her innfert tre nye hovedsignaler, som
omtalt i kap. 4.2.

Som det fremgar, er det nd mye mer jevn
beleggstid av de enkelte blokkene.
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