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Sporomradet foran den gamle stasjonshall
og tomten for den nye stasjonsbygning.
Q@verst: Situasjonen i juni 1976. | bakgrunnen
til heyre Oslo-tunnelen under bygging.
Nedenfor: Situasjonen i mai 1978. De nord-
ligste spor og plattformer er kommel pa
plass.

The track plant with the old station hall and
the site for the new station building.

Top: Situation June 1976. In the background
to the right The Oslo Tunnel under construc-
tion.

Bottom: Situation May 1978. The nothern
tracks and platforms have been completed.
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Forord

Det norske jernbanenett loper radielt ut fra Oslo — en naturlig konse-
kvens av landets geografi og naeringsstruktur. Alle jernbanens hoved-
linjer har sitt utgangspunkt her, og trafikkavviklingen i hovedstaden vil
derfor ha betydning for landets samlede jernbanedrift.

Inntil &pningen av Oslo-tunnelen | 1980 var det norske jernbanenett
delt i to adskilte deler med utgangspunkt i henholdsvis Oslo Dstbane-
stasjon og Oslo Vestbanestasjon. Om fa ar vil Oslo @ vaere omdannet
til en Sentralstasjon, og Oslo V kan nedlegges.

Oslo Sentralstasjon vil danne basis for store deler av jernbanens
fiern- og mellomdistansetrafikk, og i tillegg vil stasjonen og Oslo-tunne-
len spille en viktig rolle i Oslo-omradets neertrafikk. Denne dobbelte
maélsetting danner grunnlaget for stasjonens drifts- og trafikkmessige
oppgaver. Sporsystemet ma dessuten funksjonelt og kapasitetsmessig
veere istand til & mestre trafikkokninger og endrede driftsopplegg i en
arrekke fremover. Det hersker adskillig uklarhet om trafikkens fremtidi-
ge omfang og struktur, og det har derfor veert viktig a utforme et sporsy-
stem med hoay fleksibilitet.

Sporarbeidene har vaert drevet etappevis med omlegginger av driften
etter hvert som gamle sporgrupper er fiernet og nye har tatt deres
plass. Ved utgangen av 1980-arene vil sporanlegget veere ferdig, men
fremdeles vil det vare et par ar for stasjonen far sin fulle effekt p.g.a.
ombygningsarbeidene i den tilherende driftsbanegard i Lodalen.

| dette hefte redegjor tidligere plansjef Odd Svennar for planleg-
gingen av Sentralstasjonens sporanlegg. Den raske utvikling innen
jernbaneteknikken, og ikke minst samfunnets sterkt okende krav til
Jjernbanen, har gjort det nedvendig & omvurdere tidligere planer full-
stendig. Sporarrangementets historikk er derfor av interesse — og selv-
folgelig ogsa betraktninger over hvorvidt kapasitet og funksjonell struk-
tur vil klare de fremtidige krav.

Den anleggsmessige gjennomfering av arbeidene i marken vil bli
naermere behandlet i senere artikler av Jernbaneanlegget Oslo Sentral-
stasjon.

Karsten Krogsaeter
Jernbanedirektor
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Av sivilingenigr Odd Svennar

Planlegging og gjennomfering av et
storre stasjonsanlegg er en langvarig
sak — dels av skonomiske grunner og
dels fordi byggingen ma forega etap-
pevis mens stasjonen hele tiden skal
veere i full drift. De forste anleggsar-
beider pa sporomradet for Oslo S ble
satt igang mot slutten av 1973. Spor-
planen matte i det alt vesentlige veere
fastlagt pa dette tidspunkt.

Artikkelen omhandiler forhistorien
og den grunnleggende planlegging
som ble gjennomfert i 1960-arene,
dernest beskrives de supplerende
analyser som ble foretatt i begynnel-
sen av 1970-arene og endelig sam-
menlignes trafikksituasjonen 1985-86
med prognosegrunnlaget.

Oslo Sentralstasjon utgjer hovedled-
det i en omfattende fornyelse av jernba-
nens anlegg i Oslo-omradet. Tidligere
var persontrafikken delt mellom @stba-
nestasjonen og Vestbanestasjonen.
Oslo-tunnelen, som ble apnet i 1980,
knytter de to deler av jernbanenettet
sammen og danner dermed grunnlaget
for utviklingen av et sentralt stasjonsan-
legg, figur 1 og 2.

For det reisende publikum, for byens
borgere og for pressen fremtrer sta-
sfonsbygningen som den viktigste del av

Sporanlegget for Oslo Sentralstasjon

A ——

Gjevik- \
banen

|
|

Sentralstasjonen. Og med rette. Sta-
sjonsbygningen blir den sentrale del i
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Fig. 1.
1980.
Railway lines in the Oslo area before 1980.

Jernbanenettet i Oslo-omrddet fer

karakteriserer Sentralstasjonen. Las-
ningen av den sportekniske oppgave
avgjer om vi skal fa en driftssikker og ka-
pasitetssterk stasjon. Denne artikkel er
konsentrert om planleggingen av sporsy-
stemet — dets historikk, oppbygning og
fremtidige rolle.

Historikk

| Sentralstasjonens lange forhistorie har
det samferdselsmessige grunnlag stadig
forandret seg, de trafikktekniske krav er
endret og ny teknikk har fremtvunget nye
lesninger. Dette gjelder ikke minst sta-
sjonens sporarrangement. Den lange
rekke av planer forteller at planleggerne
pa ethvert tidspunkt har bestrebet seg pa
a tilfredsstille de driftsformer og den ut-
vikling som det har vaert mulig & forutse.

Da Plankontoret for Oslo Sentralsta-
sjon i 1963 startet opp den aktuelle plan-

Fig. 2. Oslo-tunnelen forbinder de ostlige og
vestlige baner.
The Oslo Tunnel connecting the eastern and
western lines.
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Fig. 3. Utsnitt av Granholm-komitéens spor-
plan 1938.
Section of track lay-out 1938.

legging, forelda det samme problem.
Oppgaven gikk ut pa a konstruere et
sporanlegg som ikke bare skulle fylle da-
gens krav, men som ogsa skulle vaere
tienlig i en arrekke fremover. Det var
nedvendig med en gjennomgaelse av de
planer som tidligere var lagt frem og de
forutsetninger som disse planer bygget
pa, det var ogsa nedvendig med et stu-
dium av de utviklingstendenser som
gjorde seg gjeldende internasjonalt, og
det var viktig & skaffe kjennskap til hvor-
dan tilsvarende anlegg var lest i andre
land.

Oslo Stasjonskomité av 1938.

Stasjonsproblemene i Oslo-omradet har
vaert under bearbeidelse siden langt til-
bake i forrige arhundre.

Da Oslo Stasjonskomité av 1938
(Granholm-komitéen) [1] tok fatt pa sitt
grunnleggende arbeid, var det ingen gitt
forutsetning at byen skulle fa en sentral-
stasjon. Komitéen studerte flere prinsip-
pielt forskjellige muligheter for jernba-
nens fremtidige stasjonsarrangement.
Men komitéen konkluderte med et for-
slag om at det skulle bygges en sentral
personstasjon i tilslutning til den eksiste-
rende @stbanestasjon. Trafikken fra vest
skulle feres inn til den nye Sentralstasjon
gjennom en dobbeltsporet forbindelses-
linje, vesentlig lagt i tunnel, slik at Vest-
banestasjonen kunne nedlegges.

Figur 3 viser et utsnitt av komitéens
plan. Om sporbruken heter det i utred-
ningen:

Som det vil sees, er den planlagte
fremtidige sentralpersonstasjon i
Oslo vesentlig beliggende som na
vest for Akerselva, og er utformet
som gjennomgangsstasjon for Vest-
banen og som sekkestasjon for de
ostlige baner, Hoved-, Gjovik- og
Ostfoldbanen. Personstasjonen er
utstyrt med plattformer og spor m.v. i
sadan utstrekning at kravene ved
den fremtidige utvikling av person-
trafikken i forutsebar tid derved fullt
ut skulle kunne tilgodesees.

Av sporplanen kan man lese ut felgen-
de karakteristiske trekk:
— De pstlige baner feres inn i sekke-
spor pa den sydligste del av omra-
det. Vestbanen feres inn gjennom
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den dobbeltsporede tunnel til 6 gjen-
nomgéaende spor nordligst pa omra-
det. Sporarrangementet tar ikke sikte
pa noen egentlig gjennomgaende
trafikk, men det er teknisk mulig & fo-
re tog fra de osilige baner gjennom
den nordre sporgruppe og videre
vestover gjennom tunnelen.

— Mellom personplatiformene er det

foreslatt egne reisegodsplattformer.

— [tilslutning til Sentralstasjonen er det

foreslatt beholdt et omfattende an-
legg for godstrafikk. Skiftearbeidet er
forutsatt delt mellom Loenga og Al-
nabru, idet Loenga etterhvert skal ut-
bygges i full utstrekning.

— Driftsbanegarden i Lodalen forutset-

tes utbygget. Godsanleggene pa
stasjonens nordside knyttes til skifte-
stasjonen pa Loenga gjennom en ny
tunnelforbindelse (Nordre Tomters
spor). | tillegg foreslas en rekke
depotspor pa selve stasjonsomradet.

— Et beskjedent jernbaneposthus med

4 korte buttspor foreslas bygget ved
Havnegata. Komitéen anbefaler at et
nytt jernbanetollsted ber bygges
langs Bispegata.

— Jernbanens spor foreslas fert over

Akerselva pa separate bruer for
hvert enkelt spor.

Planforslaget 1949.

Et planleggingskontor, opprettet 1946,
baserte sporplanarbeidet i hovedsak pa
Granholm-komitéens innstilling. | slutt-
rapporten datert 28. desember 1949
summerte planleggingskontoret opp den
grunnleggende tankegang slik:

Nar bestemmelse skal tas om hvilket
prinsipp som ber legges til grunn for
lgsning av stasjonsspersmalet — en-
ten som gjennomgangsstasjon, som
sekkstasjon, eller som en kombina-
sjon av disse systemer — ma arten
av den trafikk, som forekommer
veere bestemmende. Var gjennom-
gangstrafikken dominerende, burde
stasjonen savidt mulig utformes som
gjennomgangsstasjon for & oppna
de dermed forbundne driftstekniske
fordeler, selv om en sadan utforming
i anlegg medferer betydelig merut-
gifter sammenlignet med en sekke-
stasjon. Blir stasjonen derimot ende-
og utgangspunkt for det overveiende
antall inn- og utgaende tog, vil ster-
relsesordenen av de driftstekniske
fordeler ved en gjennomgangssta-
sjon bli redusert.

Oslo Sentralstasjon vil avgjort

matte henregnes til den type av

Oslo-tunnelen under bygging inn mot Oslo S (september 1977).
The Oslo Tunnel under construction on the site of The new Central Station (September 1977).
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Oslo-tunnelen under bygging, sett fra sentrumssiden (september 1977).

The Oslo Tunnel under construction, view from the city centre (September 1977).

sentralstasjoner, hvorfra de fleste
tog utgér eller kommer inn og for-
holdsvis fa passerer gjennom. Unn-
taksvis kan det visstnok bli behov for
overfaring av hele togstammer eller
deler derav fra en linje til en annen
og de vil da matte vendes, forsavidt
de ikke kommer fra eller skal til Vest-
banen, men ikke i slik utstrekning at
det gjor seerskilte og kostbare foran-
staltninger berettiget.

Videre har spersmalet om utfor-
ming av stasjonen med henblikk pa
& oppna retningsdrift veert under-
sokt. Prosjektet for retningsdrift har
under planbehandlingen vaert satt ut
av betraktning, bade fordi det er be-
heftet med vesentlige storre drifts-
tekniske ulemper og fordi det blir dy-
rere anlegg enn en stasjon med
blandet drift.

| forhold til Granholm-komitéens
sporplan er det gjort en del endringer
som alle er tilpasset innenfor den opprin-
nelige hoveddisposisjon:

— Antallet av personstasjonens platt-
formspor er oket med 3, fra 18 til 21,
derav 2 for gjennomgangsstasjonen
og 1 for sekkestasjonen.

— Nylandsveien feres pa bru over sta-
sjonen i forbindelse med lukking av
Akerselva i to armerte betonglep.

— Jernbanetollstedet er bibeholdt pa
stasjonens nordside.

— Jernbaneposthuset reserveres plass
pé stasjonens nordside.

— Et tredje tunnelspor bygges mellom
personstasjonen og driftsbanegér-
den i Lodalen, pa nordsiden av og i
tilslutning til den bestdende dob-
beltsporede tunnel.

— Bare 6 av sekkestasjonens spor
gjennomfares i farste byggestadium,
idet @stfoldbanens trafikk inntil vide-
re vil kunne avvikles over de gamle
spor og plattformer.

Den nye forutsetning om at Akerselva
skulle legges i betongkulvert var szerlig
viktig for sporanlegget, fordi man unngar
individuelle bruer for de enkelte spor og
dermed star friere ved sporplanieg-
gingen.

Vertikaltraséen for innferingen av
Oslo-tunnelen vestfra til Sentralsta-
sjonen var saerlig problematisk. For & fa
plattformene trukket sa langt vestover
(inn mot sentrum) som mulig hadde man
oppnadd godkjennelse fra Oslo regule-
ringsvesen pa at Fred. Olsens gate kun-
ne heves inntil kote 4,5.

Sporanlegget var delt i en gjennom-
kjeringsstasjon og en sekkestasjon.

Gjennomkjoringsstasjonen var forut-
satt som endestasjon for Vestbanens

tog. Den omfattet en gruppe med 8 spor
knyttet til tunnelen. 1 plattform med 2 til-
herende spor for forstadstogene var
anordnet i midten av gruppen, mens av-
gangs- og ankomstspor for fjerntogene
la beslag pa gruppens evrige spor. «For-
stadstogenes spor ligger saledes til og
har slik forbindelse videre astover, at det
er adgang til etablering av pendelkjaring
mellom Vestbanen og Hovedbanen —
forevrig ogsa Gjevikbanen — om det méat-
te vise seg onskelig.»

Sekkestasjonen var endestasjon for
tog fra est. Fullt utbygd skulle den ha 13
spor fordelt mellom Hovedbanen, Gje-
vikbanen og Qstfoldbanen.

Postverket ensket en tomt pa minst
3000 m? for et jernbanepostkontor pa
stasjonens sydside. Planleggingskonto-
ret fant at det ikke var mulig & avgi en slik
tomt pa sydsiden, men foreslo i steden et
omrade pa stasjonens nordside mot
Gunnerus gate. For jernbanepostkonto-
ret var det innarbeidet spesielle kamspor
med lasteramper.

Ved fastsettelse av plattformlengden
regnet man med at det fremtidig «vil bli
stilt krav om hyppig reisemulighet med
derav folgende tallrike, men ikke utpre-
get lange tog. Man har gatt ut fra, at det
for hver bane vil vaere tilstrekkelig med
en plattform av 300 m lengde og at de
ovrige plattformer vil kunne bygges noe
kortere.»

For a oke plattformbredden ble de tid-
ligere foreslatte reisegodsplattformer
slayfet. Plattformbredden ble satt til
7,5 m — smalere mot estre ende.

Hovedstyrets plan 1952 og 1959.

| en omfattende fremstilling til Samferd-
selsdepartementet datert 20. mai 1952
bygget Hovedstyret pa de retningslinjer
som var trukket opp av Granholm-komi-
téen og pa den bearbeidelse som senere
var foretatt. Plattformbredden ble fore-
slatt ekt til 7,8 m, men for evrig var det ik-
ke gjort vesentlige forandringer i sporan-
legget.

| en revidert plan som ble oversendt
Samferdselsdepartementet 30. april
1959 bygde Hovedstyret fortsatt pa det
samme sporarrangementet.

Sporplanen ble i de felgende ar bear-
beidet videre ved Jernbaneanlegget
Oslo Sentralstasjon, som i 1963 kunne
fremlegge en ny revidert utgave av pla-
nen.
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Stasjons- og trafikkkomitéen av 1960.
| gjenreisingsperioden etter krigen var
det ikke mulig & starte opp det store an-
leggskompleks som knyttet seg til Sent-
ralstasjonen. Da den @konomiske situa-
sjon gjorde det mulig & gjenoppta plan-
leggingen, var det gatt over 20 ar siden
Granholm-komitéen fremla det grunnleg-
gende konsept. Samferdselsdeparte-
mentet fant det derfor nedvendig a fa
planen vurdert i lys av den byplanmes-
sige og trafikktekniske utvikling.

Stasjons- og trafikkomitéen av 1960
(Halvorsen-komitéen) [2] konkluderte
med at hovedtrekkene i Granholm-komi-
téens innstilling burde fastholdes. Imid-
lertid var det kommet til en rekke nye for-
utsetninger som ville kreve betydelige
endringer og tilpassinger i den opprinne-
lige plan. Av saerlig interesse for spor-
anlegget var folgende:

— En vesentlig del av befolkningsok-
ningen i Oslo-omradet foregar i om-
egnskommunene. Jernbanens kapa-
sitet i neertrafikken ber derfor utnyt-
tes best mulig. Jernbanens planer
ma sees i sammenheng med utbyg-
gingen av byens tunnelbanesystem.

— Komitéen kom frem til at man ikke
kan oppna en tilfredsstillende avvik-
ling av godstrafikken med den fore-
slatte plassering av godsekspedi-
sjon ved Oslo @. Komitéen pekte pa
Alnabru som et skikket omrade, men
henviste forevrig til det utredningsar-
beid som var igang for godstrafikken
i Oslo-omradet i hele sin bredde.
Komitéen konkluderte med at man
maétte seke & fa fiernet mest mulig av
alle virksomheter pa Oslo @-omradet
som ikke direkte angar persontrafik-
ken.

— Oslo S ber trekkes ostover sa langt
som teknisk mulig. Dette henger
sammen med heydebeliggenheten
av Oslo-tunnelen vestfra inn i Sent-
ralstasjonen, som i den tidligere
planlegging krevet at Fred. Olsens
gate om omliggende gater matte he-
ves inntil 2,5 m. En slik hevning ville
medfere byplanmessige, geotek-
niske og estetiske ulemper.

Det var tydelig at komitéens krav til ekt
kapasitet for naertrafikken ikke kunne til-
fredsstilles innenfor den gamle sporplan.
Pa den annen side ville forslaget om a
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fierne mest mulig av godsvirksomheten
gi plass for et endret sporarrangement.
Hovedtrekkene for utbyggingen av
Oslo Sentralstasjon, og dermed ogsa
retningslinjer for sporplanarbeidet, ble
behandlet av Stortinget i 1962 [23].

Forutsetninger for
planleggingen
Plankontoret for Oslo Sentralstasjon ble
opprettet 1. mai 1963. Mandatet omfattet
en fornyelse av store deler av jernba-
nens anlegg i Oslo, fra Alnabru i ost til
Bestum i vest. | en innledende tempo-
plan ble det slatt fast at Alnabru Sent-
ralskiftestasjon matte prioriteres hoyest,
deretter tunnelforbindelsen gjennom
sentrum. Personstasjonen Oslo S matte
skyves ut i tid.

Det grunnleggende arbeid med spor-
planen ble imidlertid igangsatt straks.
Planen har saledes veert under bearbei-
delse i mange ar og har sporteknisk
gjennomgatt en lang utvikling. De for-
holdsvise radikale endringer som etter
hvert er foretatt, har dels vaert begrunnet
i nye trafikkmessige krav, dels i nye
driftsmessige prinsipper og dels ogsa i
nye oppfatninger angaende spordispo-
nering og sporgeometri.

Planleggingen tok utgangspunkt i det
tidligere utredningsarbeid som var fore-
tatt, og med szerlig vekt pa intensjonene
fra Stasjons- og trafikkomitéen av 1960.
Det var ogsa nedvendig & felge opp den
transportokonomiske og samferdselspo-
litiske utvikling som foregikk i lepet av
den lange planleggingsperiode:

— Transportanalysen for Oslo-omradet
(1965) antydet med noen fa linjer at
jernbanen ville fa stor betydning for
fremtidens arbeidstrafikk, men be-
handlet ikke byomradets kollektive
trafikk naermere.

— Jernbanetransportkomitéens innstil-
ling (1967) presenterte en omfatten-
de analyse av norske jernbaners
okonomiske struktur. Saerlig inn-
gaende behandlet komitéen konkur-
ranseforholdet mellom godstran-
sporter pa vei og med jernbane.

— Utredningen fra Neaertrafikkomitéen
for Oslo-omradet (1971) fremhevet
jernbanen som et effektivt virkemid-
del i transportpolitikken i Oslo-regio-

nen. Den etterfelgende politiske be-
handling ga grunn til & anta at nzer-
trafikken med jernbane i Oslo-omra-
det i fremtiden ville kunne fa et bety-
delig oppsving, og planene for Oslo
Sentralstasjon tok karakter av dette.

— NSB's langtidsplan frem mot 1980
(offentliggjort 1972) ble utarbeidet i
en periode med stor transportpolitisk
usikkerhet og kom ikke til & ave noen
innflytelse p& Sentralstasjonens
planlegging.

— Stortingsmelding nr. 96 (1973-74)
ble utarbeidet under en oljekrise,
som sett med ettertidens eyne var
svaert beskjeden, men som i den pa-
folgende Stortingsbehandling ferte
til en klar uttalelse om at det skal sat-
ses pa jernbanen som en hovedare i
transportavviklingen bade nar det
gjelder gods- og persontrafikk.

— Samferdselsloven av 1976 tok sikte
pa en samfunnsekonomisk og rasjo-
nell transportavvikling med vekt pa
ressursgkonomi og vern om boset-
tings- og produksjonsmenster. Jern-
banen ble ikke direkte omfattet av
loven, men ifelge lovens intensjoner
skulle ogsé jernbanen komme med i
den alminnelige samordning som
loven tilsiktet.

— Norsk Samferdselsplan (1977) brot
pa mange mater med tradisjonell
jernbanepolitikk. To jernbanemel-
dinger om saken og den avsluttende
behandling i Stortinget 1984 brakte
ingen endelig avklaring med hensyn
til jernbanens fremtidige rolle.

Ingen av disse utredninger ga konkre-
te retningslinjer som kunne benyttes di-
rekte i planleggingen, men samlet repre-
senterte de nye tendenser som matte
legges til grunn for stasjonsanlegget.

De forste store arbeider for det samle-
de anleggskompleks Oslo Sentralsta-
sjon ble satt igang i marken pa Sentral-
skiftestasjonen pa Alnabru i 1966, arbei-
dene med tunnelforbindelsen gjennom
de sentrale deler av Oslo ble pabegynt i
1971. | sammenheng med de godkjente
planer for tunnelen inngikk ogsa et 1.
byggetrinn for sporarrangementet pa
Sentralstasjonen, tilstrekkelig til proviso-
risk avvikling av trafikken nar tunnelen
skulle tas i bruk [24].

Den endelige plan for sporanlegget
ble fremmet i St.prp. nr. 87 (1973-74) og
godkjent av Stortinget 9. mai 1974 [25].
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Fig. 4. Forelepig anslag (utarbeidet 1963) for
antall passasjerer med fiern- og mellomdi-
stansetog til Oslo S, gjennomsnittlig degntra-
fikk 1980 og 2000.

Preliminary prognoses (prepared 1963) for
number of passengers to Oslo from stations
outside the local region, average number per
day 1980 and 2000.
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Trafikkgrunnlag. Prognoser.
Sporplankonstruksjonen métte baseres
pa den forventede utvikling av de for-
skjellige trafikkslag, og den matte under
planleggingen og til dels ogsa i anleggs-
tiden gjennomga tilpasninger etterhvert
som nye hensyn meldte seg.

Prognosene for fiern- og mellomdi-
stansetrafikken var meget usikre. Privat-
bilismen var i ferd med a stige til et tidli-
gere ukjent omfang og busstrafikken var
under rask utvikling. De ferste prognoser
(1963) viste stigning for fjerntrafikken og
nedgang for mellomdistansetrafikken,
figur 4 [3]. Den lepende transportpolitikk
kunne ikke bidra med klare retningslin-
jer. Jernbanetransportkomitéens innstil-
ling (1967) anga visse nye holdepunkter,
som imidlertid var forholdsvis pessimis-
tiske for persontrafikkens vedkommende.

Trafikkstrukturen pa det norske jern-
banenett tilsa at man inntil videre matte
regne med at Oslo S fortsatt ville bli en-
destasjon for det alt overveiende antall
fiern- og mellomdistansetog. Men man
var klar over at gijennomgaende fjerntog
kunne bli aktuelt. Det forela ogsa mulig-
heter for gjennomgaende mellomdistan-
setog i intercity-trafikk.

| utgangspunktet regnet man med at
hverdagstrafikken ville fa et rutemenster
omtrent som tidligere. Man antok at en
ekning i fierntrafikken i ferste omgang
ville bli absorbert av det samme antall
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tog med okt toglengde. Under disse for-
hold ville sesongtoppene i forbindelse
med heytider og ferie bli dimensjoneren-
de. Det ble imidlertid fastslatt under plan-
leggingen at det matte vises moderasjon
med a etablere anlegg som sterstedelen
av aret ville bety overkapasitet.

For neertrafikken var prognosegrunn-
laget betydelig sikrere fordi man her kun-
ne analysere hovedstremmene av trafi-
kanter mellom bosteder i byens periferi

og arbeidsplasser med sentral beliggen-
het. Prognoser for naertrafikken ble utar-
beidet i stor detalj av Transportekono-
misk institutt i 1964 og revidert 1969 i
samsvar med utviklingen og med nye
transportpolitiske tendenser [4] [5]. Se-
nere ble prognosegrunnlaget fortsatt ju-
stert under bearbeidelsen av rutemodel-
ler og driftsplaner.

Rushtrafikken er av seerlig betydning
for dimensjoneringen av sporanlegget.
Tabell 1 viser de forste prognosetall for 3
timers morgenrush kl. 0600-0900. Prog-
nosene ble basert pa tilgjengelige plan-
tall for bosetting, arbeidsplasser, veibyg-
ging etc. og supplert med de siste ars
statistikk for trafikkutviklingen. Selv om
det var mulig & danne seg et forholdsvis
sikkert bilde av rushtrafikkens totale om-
fang, oppsto det store usikkerheter nar
trafikantene skulle fordeles mellom de
forskjellige reisemidler. Det matte da inn-
fores en rekke forutsetninger, og man
baserte seg i utgangspunktet pa felgen-
de:
— Jernbanen er interessert i og villig til

a pata seg en stor nzertrafikk og vil

ga inn for & yte en hoy service.

Den kommunale samferdselspolitikk

baseres pa jernbane og tunnelbane

som hovedorganer for nzertrafikken,
slik at f.eks. bussene underordnes
jernbanen.
Disse forutsetninger favoriserer jern-
banen, og man fikk derfor som resultat

Tabell 1. Prognoser (utarbeidet 1969) for naertrafikkens morgenrush ki. 6-9 inn mot

Oslo S i 1985 og 2005.

Prognoses (prepared 1969) for local traffic towards Oslo, morning rush 6-9 o 'clock,

1985 and 2005.
Inn mot Gjennom Inn mot
Nationaltheatret tunnelen Oslo S
Ar fraost 4——  fraost
fra vest ——p fravest
sum
1963 (3 200) 10 900
1985 10200 -=-—— 21800
Sannsynlig 6900 ——» 3800
prognose 14 000
1985 12300 -=-—— 26500
Maksimal 8800 —+—» 4700
prognose 17 000
2005 16 000 -<=—— 34500
Maksimal 11400 —+—» 6100
prognose 22100
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en maksimalprognose for jernbanens
neertrafikk. Prognosen ble deretter til-
passet en mer «sannsynlig fordeling»
mellom transportmidlene, men ogsa
denne fordeling var basert pa en aktiv ut-
nytting av jernbanens muligheter.

Det ble fastslatt som et trafikkteknisk
utgangspunkt at jernbanens neertrafikk
skulle etableres som pendeltrafikk gjen-
nom Oslo. Alle de tre astlige baner — Ho-
vedbanen, Gjevikbanen og @stfoldba-
nen — matte derfor ha effektive gjennom-
gaende sporforbindelser til tunnelen
gjennom byen.

Neertrafikkopplegget ble basert pa et
system av grunnrutetog og med savidt
mulig faste avgangstider i hele trafikk-
degnet, supplert med innsatstog i rush-
periodene morgen og ettermiddag.

Stasjonen matte ogsa ha sporkapasi-
tet for giennomgaende godstog, idet det
var en forutsetning av Havnebanen skul-
le nedlegges. Antall godstog ble anslétt
pa grunnlag av gjeldende ruteordning
supplert med data fra driftsopplegget for
den nye Alnabru Sentralskiftestasjon.

Sporforbindelsen til driftsbanegarden i
Lodalen ble ofret stor oppmerksomhet.
Driftsbanegarden har en utmerket belig-
genhet nser Sentralstasjonen, men det
skulle vise seg a by pa store konstruktive
problemer & finne frem til en effektiv
sportilknytning for de mange tog som
daglig skal ut og inn i Lodalen.

| en fremstilling 15. mai 1970 summer-
te Plankontoret opp arbeidet med trafikk-
grunnlaget slik:

For samtlige trafikkslag er prognose-
ne basert pa forutsetninger som for
tiden er meget usikre. Fjerntrafikken
og mellomdistansetrafikken er inn-
gaende behandlet av Jernbane-
transportkomitéen, og den videre ut-
vikling av disse trafikkslag vil av-
henge av de transportpolitiske be-
slutninger som treffes pa grunnlag
av komitéens innstilling. Jernbanens
neertrafikk kan i Oslo-omradet utvik-
les til et heyt serviceniva med stor
kapasitet, men ogsa her er trafikk-
grunnlaget bestemt av forhold som
jernbanen bare i liten utstrekning er
herre over. Det gjelder i ferste rekke
lokaliserings- og kommunikasjons-
politikken i Oslo og i omegnskommu-
nene, som kan gi spillerom for meget
store variasjoner i passasjertallet.
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Mill pers km

Fig. 5. Persontrafikkens utvikling 1964—1985
pa landsbasis. Til sammenligning er innteg-
net prognoser (utarbeidet 1966) for arene
1970 og 1980.

Passengers traffic 1964—1985 for the Norwe-
gian railway net. Prognoses (prepared 1966)
for 1970 and 1980 added for comparison.
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Det usikre prognosegrunnlag usikre prognoser og med en rimelig

medferer at dimensjoneringen av
stasjonens forskjellige anlegg ogsa
blir usikker. Enkelte deler av det
foreslatte anlegg vil kunne karakteri-
seres som overdimensjonerte. Imid-
lertid ma det antas at det i selve be-
slutningen om & bygge en sentral-
stasjon ligger en forutsetning om at
jernbanens persontrafikk skal opp-
rettholdes og eventuelt styrkes. | di-
mensjoneringen har man derfor sekt
a legge forholdene til rette for en
smidig trafikkavvikling innenfor en ri-
melig fortolkning av de forholdsvis

kapasitetsreserve. Man har ogséa
sokt 4 holde muligheten &pen for en
del trafikkoppgaver som i dag ikke
synes aktuelle, men som pa lenger
sikt kan ha mulighet for & utvikles
videre (gjennomgaende mellomdi-
stansetog av intercity-typen, charter-
tog av forskjellig art, biltog, eks-
presstog.)

Under det fortsatte arbeid med saken
viste trafikkutviklingen en klart positiv
trend, figur 5. Pa landsbasis ekte per-
sontrafikken i 1970-arene med 50% fra
1600 til 2400 mill. person-km. Pa figuren
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Fig. 6. Prognoser (utarbeidet 1964 og 1969)
for naertrafikkens morgenrush kl. 6-9 inn mot
Oslo S fra esti 1985 og 2005. Til sammenlig-
ning er vist trafikktelling 1973-85.
Prognoses (prepared 1964 and 1969) for the
local traffic from the eastern lines to Oslo S in
1985 and 2005, morning rush 6-9 o'clock.
Actual figures for 1973 and 1985 added for
comparison.
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er til sammenligning inntegnet Jernbane-
transportkomitéens prognose utarbeidet
i 1966 [6].

Neertrafikken i Oslo-omradet utviklet
seg imidlertid ikke s& raskt som antatt i
de maksimale prognoser, og ble ogsa
liggende vesentlig lavere enn anslatt i de
sannsynlige prognoser. Privatbilismen
skjot fart, utbyggingen av innfartsveiene
ble forsert og de mest omfattende av ut-
byggingsplanene i nabokommunene ble
dempet. | figur 6 er trafikktellinger for
morgenrushen 1985 inn mot est vist i
sammenligning med prognosetallene.

Randbetingelser.
Beliggenheten av Sentralstasjonen var
gitt. Innenfor et begrenset omrade skulle
utvikles en sporplan som kunne ivareta
alle stasjonens funksjoner. Konstruk-
sjonsarbeidet matte derfor ta utgangs-
punkt i en rekke fastlaste forutsetninger.
Fra Hovedbanen og Gjevikbanen lo-
per fire spor parallelt inn mot Sentralsta-
sjonen i et fall pa 26%. (Brynsbakken)
med hoye bygninger pa begge sider. Her
var ingen endringer mulig. Forbindelsen
til @stfoldbanen og til driftsbanegarden i
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1980

1985 1990 2000 2005
Lodalen gjennom to dobbeltsporede tun-
neler matte ogsa beholdes uendret. |
vest var det et visst spillerom, idet innfa-
ringen av tunnelforbindelsen gjennom
byen var en nykonstruksjon som i noen
grad lot seg forskyve.

Stasjonens lengdeprofil, se figur 8, ble
bestemt av tilsvarende forhold. | ost l1a
utgangsheydene fast. | vest oppsto det
uklarheter. Oslo Stasjonskomité av 1938 -
hadde forutsatt & trekke plattformene sa
langt vestover (inn mot bysentret) som
mulig, mens Stasjons- og trafikkomitéen
av 1960 hadde papekt at stasjonen mét-
te trekkes sa langt @stover som teknisk

Tabell 2. Spor- og plattformdata.

mulig. Den forste av disse forutsetninger
medferte at innforingstunnelen til sta-
sjonen ble liggende relativt heyt. Gatene
omkring métte i tilfelle heves inntil 2,5 m,
og enkelte bygninger (hotell Viking) var i
mellomtiden tilpasset en slik fremtidig
hevning. Et naermere studium viste at
gatehevningen ville medfere betydelige
setninger pa de omliggende bygninger
og ville dessuten gi et darlig byplanmes-
sig inntrykk. Etter en inngaende bearbei-
delse ble det besluttet & senke tunnelen i
forhold til planen av 1938.

Hoydeforholdene midt pa stasjonsom-
radet ble bestemt av den vedtatte under-
liggende kulvert for Akerselva og den
planlagte overliggende bru for Nylands-
veien.

Hoveddisposisjon.

Data fra vurderingen av spor- og plattfor-
marrangementet er vist i {fabell 2.
Gjennom hele forhistorien hadde det
veert et hovedproblem a fastlegge antall
plattformspor. Ut fra heyst forskjellige
vurderingsgrunnlag opererte de tidligere
planer med 18-21 spor. | visse sammen-
heng ble det reist krav om at sporantallet
matte okes til 23. Etter gjennompravning
av rutemodeller og sporbeleggsplaner
ble Plankontoret stdende ved 19 spor.
Seerlig hersket det usikkerhet om hvor
mange plattformspor som burde tilknyt-
tes tunnelen i vest. Planen av 1938 be-
traktet tunnelen gjennom byen som en
innferingslinje fra vest til Sentralsta-
sjonen og forutsatte ingen gjennom-
gaende neertrafikk. | den pafelgende
planlegging (1949-63) var gjennomkje-
ringssporene tillagt noe sterre vekt, dels
fordi effekten av disse spor ble ansett a
ligge heyere enn for buttsporene og dels
fordi man ville gi «adgang til etablering

Number and length of tracks and plattforms.

1938 1949-52 1963 Sporplan 25
Antall plattformspor . ........ 18 20 21 19
Antall spor tilknyttet Oslo-tunnelen 6 8 9 12
Plattformlengde for fierntog ca.300m |250-300 m | 300—-360 m | 328457 m
Plattformlengde for neertrafikk . 240m
Plattformbredde ............ 6,60 m 7.80m 8,40m 9,30 m
Reisegodsplattform bredde ...[ 3,60m
Antall spor i Lodalstunnelen .. 2 3 3 2
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til pendelkjering mellom Vestbanen og
Hovedbanen — forevrig ogsa Gjevikbanen
— om det matte vise seg enskelig.»

Den videre utvikling henimot en full-
stendig gjennomgaende nzertrafikk oket
betydningen av de gjennomgaende
spor.

Kravet til plattformlengder endret seg
ogsa med jernbanedriftens utvikling. |
1949 regnet man med tallrike, men ikke
utpreget lange tog. Utviklingen gikk i en
annen retning. Fjerntrafikken, som be-
stemmer plattformlengden, betjenes na
av faerre, men betydelig lenger tog.

Spersmalet om egne reisegodsplatt-
former mellom sporene ble droeftet i alle
planperioder. Spesielle reisegodsplatt-
former har ikke veert benyttet i norsk
praksis, men ble innfert i planen i 1938.
Egne reisegodsplattformer er gunstige
fordi man unngar transport av reisegods
og post pa hovedplattformene, men de
krever ekstra bredde og de medferer at
passasjerene ofte stiger av toget pa feil
side. | alle senere planer er reisegods-
plattformene sloyfet.

Plattformbredden avhenger av platt-
formenes lengde. Med ekende plattform-
lengde var det onskelig & oke plattform-
bredden. For fierntrafikken er det vanske-
lig a beregne den nedvendige platt-
formbredde. Basert pa sammenligning
med utenlandske stasjoner ble bredden
okt til 9,80 m — med avtagende bredde
mot ostre ende.

For neertrafikken kan plattformbred-
den lettere bestemmes tallmessig nar
man kjenner trafikkens storrelse. Pa
neertrafikkplattformene foregar ingen
transport av reisegods, og passasjerene
er vanligvis ikke belemret med tung ba-
gasje som krever plass. Til gjengjeld har
nzertrafikken kraftige trafikkstet i mor-
genrushen, hvor lange tog tommes i
lopet av ca. 1 minutt. Ogsa opphoping
av ventende passasjerer i ettermiddags-
rushen krever betydelig plass. Resultatet
av overveielsene ble at neertrafikkplatt-
formene fikk samme bredde som de ov-
rige plattformer.

| de tidligere planer var den eksiste-
rende dobbeltsporede tunnelforbindelse
til Lodalen foreslatt utvidet med et tredje
spor i en ny tunnel ved siden av den ek-
sisterende. Et naermere studium viste at
den eksisterende tunnel har tilstrekkelig
kapasitet. Problemet ligger i utformingen
av de mange kryssende togveier pa
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Sentralstasjonen og i et effektivt sporar-
rangement i selve driftsbanegarden.

Planleggingen ble stillet overfor flere
«klassiske» krav:

— Oslo Stasjonskomité av 1938 hadde
formulert en av sine forutsetninger
slik: «Det er pa planen antydningsvis
angitt destinasjonsspor for togene,
men driften ma selvsagt ha full frihet
ved sporenes anvendelse. Til det
endemal burde det ogsa finnes spor-
vekselforbindelse for hvert tog- og
plattformspor til hvert av de evrige
tog- og plattformspor samt til spor for
ilgods- og postarrangement.» (Mer
populeert har dette krav vaert uttrykt
slik: «Alle spor skal forbindes med

alle.»)
Slike krav er forlengst droppet i in-
ternasjonal praksis. Sporarrange-

mentet ma ha hoy fleksibilitet, men
de ofte meget kompliserte sporsy-
stemer er forkastet til fordel for en
vidtgaende rasjonalisering.

— Bor fiern- og neertrafikken avvikles
fra forskjellige plattformer eller kan
de ulike trafikkslag benytte plattfor-
mene felles?

Utviklingen har medfert neertra-
fikktog med tett frekvens og for-
holdsvis kort toglengde, mens fijern-
trafikken er konsentrert om fzerre tog
med betydelig lengde. Neertrafikken
forutsettes gjennomgaende, mens
fierntrafikken stort sett vil fa Sentral-
stasjonen som endestasjon. Disse
vesentlige forekjeller i trafikkstruktur
har gjort det naturlig & samle naertra-
fikken pa egne spor og plattformer —
naertrafikktog mot vest pa spor 7 og
8, mot ost pa spor 9 og 10, etter prin-
sippet for retningsdrift.

— Ber trafikken fra hver enkelt bane

samles i egne spor (linjedrift)?

En slik deling kan under gitt for-
hold medfare forenklinger i ekspedi-
sjonsanlegg og i gangveier for publi-
kum, men sporanlegget vil i alminne-
lighet kreve betydelig plass. For
Oslo S 14 forholdene til rette for ret-
ningsdrift pa gjennomkjeringsspore-
ne. De nordre spor i gjennomkjo-
ringsgruppen (spor 2—6) har trafikk-
en rettet inn fra ost og ut mot vest,
mens de sendre spor i gjennomkjo-
ringsgruppen (spor 11-13) har den
motsatte retning. Buttsporene (spor

14-19) har hovedsakelig preg av
linjedrift.

Under konstruksjonsarbeidet sokte
Plankontoret & holde sporplanen enklest
mulig. Antall togveiskombinasjoner ble
redusert til fordel for en rasjonell plan
med lavest mulig anleggs- og vedlike-
holdskostnader. Man fant det riktig a til-
godese de daglige og stadig tilbakeven-
dende trafikkoppgaver med best mulige
forbindelser, mens sesongmessig topp-
trafikk ikke fikk samme innflytelse pa
sporplanen.

Kravet til enkelhet gjelder ikke bare for
sporplanen som helhet, men i like hoy
grad sporferingen for hver togvei. Tog-
veiene ma veere klare og oversiktlige og
med sa fa plankryss som mulig mellom
hovedtogveiene. Den enkelte togvei ber
ha sa lange rettlinjede strekninger som
mulig og savidt mulig med ensrettet
krumning, slik at man unngar unedig
slangebevegelser av toget. Antall veks-
ler ber holdes sa lavt som mulig, og det
ma velges veksler av enklest mulig type.
Plankontoret sokte & etterkomme slike
sportekniske krav sa langt som mulig,
men pa grunn av den korte lengde som
sto til disposisjon i retning ost-vest, ble
det nedvendig med betydelige kompro-
misser.

Utvikling av sporplanen

Plankontorets arbeid tok utgangspunkt i
de tidligere fremlagte sporplaner, som
matte testes for den trafikksituasjon som
hadde utviklet seg i mellomtiden og for
de nye prognoser som na tegnet seg.
Fremtidsutsiktene var imidlertid usikre,
og de politiske signaler for den videre ut-
vikling var uklare, seerlig gjaldt dette
fiern- og mellomdistansetrafikken. Prog-
nosene gir i seg selv heller ikke noe kon-
struksjonsgrunnlag, de matte omformes
til rutemodeller og driftsopplegg.

Tross all uklarhet om forutsetningene
kunne man raskt fastsla at de tidligere
sporplaner ikke egnet seg til & avvikle
den trafikk som matte forventes. De nye
driftsforhold — spesielt hensynet til den
giennomgaende neertrafikk — gjorde det
nadvendig a endre sporplanene. De nye
planer matte sa etterproves for antatte
driftsopplegg, og det oppsto en veksel-
virkning mellom sporplanarbeid og drifts-
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planlegging. Trinnvis ferte den prosess
frem til den losning som til slutt ble ved-
tatt (sporplan 25). [7]

Sporplanene 1938-1963 opererte
med en nordre sporgruppe med gjen-
nomgaende spor tilknyttet tunnelen gjen-
nom byen og en sendre sporgruppe med
buttspor, figur 3. Plankontoret fulgte til &
begynne med dette opplegg.

Det nye krav om gjennomgaende
neertrafikk for alle baner ble avgjerende
for utformingen. Spesielt viste det seg
meget vanskelig a finne en tilfredsstillen-
de lesning for Ostfoldbanens neertra-
fikkspor. Dette hensyn kom til & prege
hele sporplanarbeidet:

| forste fase av planleggingen arbei-
det man etter den opprinnelige forut-
setning med en nordre sporgruppe
disponert for tog gjennom Oslo-tun-
nelen til Vestbanenettet og en sendre
sporgruppe med buttspor som ende-
stasjon for estgéende tog. Gjennom-
gaende neertrafikk kunne forholdsvis
enkelt tilpasses dette system for
Hovedbanens og Gjevikbanens ved-
kommende. For @stfoldbanens neer-
trafikk forsekte man a finne en trasé
til nordre sporgruppe basert pa
plankryss, men dette ferte ikke til
akseptable lesninger (utkast 1-6).

Deretter ble naertrafikksporene fra
@stfoldbanen fert i bru over til nordre
sporgruppe, men dette ga heller ikke
en hensiktsmessig lesning (utkast
9-10). Problemet ble lest ved en
tunnelforbindelse (utkast 11), og dette
prinsipp ble sa beholdt i alle senere
utkast.

Forst pa et relativt sent tidspunkt
ble det klart at hovedprinsippet for
sporordningen matte endres. Spor-
gruppen for nzertrafikk ble forskjevet
sydover, slik at ankommende fjern-
og mellomdistansetog fra Hovedba-
nen og avgaende fiern- og mellomdi-
stansetog til Drammenbanen kunne
disponere de nordligste spor (ret-
ningsdrift, utkast 19). Med dette prin-
sipp ble antall kryssende togveier
sterkt redusert.

Nar de nordre spor skulle benyttes
som avgangs- og endestasjon for
fiern- og mellomdistansetog, ble det
nedvendig a etablere en sporforbin-
delse fra disse spor til driftsbanegar-
den i Lodalen. | overensstemmelse
med tidligere forutsetninger hadde
de gamle planer en slik forbindelse i
tunnel under Brynsbakken. Idéen ble
na tatt opp igjen, ferst som en en-
keltsporet tunnel (utkast 19-24), Et-

ter som driftsplanene utviklet seg,
ble det aktuelt med sterre trafikk og
flere spor i nordre sporgruppe, og
forbindelsestunnelen under Bryns-
bakken ble gjort dobbeltsporet (ut-
kast 25), skjematisk sporplan figur 7.

Stasjonens lengdeprofil medforte
store problemer, figur 8. Det sterke fall i
Brynsbakken skulle tilknyttes de tilnger-
met horisontale plattformspor som deret-
ter skulle feres inn i Oslo-tunnelen til et
nytt sterkt fall. Plattformsporenes heyde
var fastlast av kulverten for Akerselva og
den planlagte bru for Nylandsveien som
skulle fundamenteres pa kulverten. De
nodvendige sporforbindelser matte eta-
bleres pa et omrade som var sterkt be-
grenset i est-vest retning.

Forbindelsen fra de nordre spor til
driftsbanegarden i Lodalen matte fares i
tunnel under hovedsporene for Hoved-
banen og Gjevikbanen, og dette gjorde
det nedvendig & heve nedre del av
Brynsbakken. Innferingstunnelen for
Ostfoldbanens neertrafikkspor var gjen-
stand for en langvarig bearbeidelse for
man kom frem til den endelige plan. Pa
det begrensede sporomrade skulle inn-
passes et stort antall veksler som krever
at lengdeprofilet har vertikalradier pa
minst 10 000 m.

, 20
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Fig. 9. Sporplan for Oslo S.
Track lay-out.

Vest for Akerselven métte innp@sses
en persontunnel som forbinder plattfor-
mene, og ost for Akerselven en driftstun-
nel for transport av reisegods mv.

Det var negdvendig a ta stilling til plas-
seringen av baeresoylene for Nylands-
veien bru pa et tidlig tidspunkt. Det sto
klart at disse baeresaylene ville lase fast
plattformsporenes beliggenhet, og det
var derfor en alvorlig beslutning a treffe.

Planleggingen stotte som foran nevnt
pa et kontroversielt problem i forbindelse
med gatenettet vest for stasjonen. | den
endelige plan ble tunnelen under Fred.
Olsens gate senket 1,5 m, hvilket med-
forte at plattformene matte forskyves
70 m mot ost.

Planleggingen av Sentralstasjonens
sporanlegg ble i hovedsak avsluttet i lo-
pet av 1970. Det var imidlertid klart at
man ikke kunne regne med nevneverdi-
ge investeringer til Sentralstasjonsanleg-
get samtidig med byggingen av Oslo-
tunnelen (1971-1979). Ved &pningen av
Oslo-tunnelen 1. juni 1980 var 4 gjen-
nomgaende spor med tilherende platt-
former ferdige, slik at stasjonen og tun-
nelen kunne befordre gjennomgaende
neertrafikk mellom Hovedbanen og
Drammenbanen. Kort tid etter ble ogsa
neertrafikken fra Gjevikbanen fort gjen-
nom stasjonen. Nye spor for fjern- og
mellomdistansetrafikk ble tatt i bruk etter
hvert som de ble ferdige. Tunnelen for
innfering av Ostfoldbanens neertrafikk
ble dpnet i 1985.
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Sporarbeidene ble gjennomfert i mange
etapper. Gamle sporgrupper ble demon-
tert og nye ble bygd. Det sier seg selv at
giennomferingen av byggearbeidene un-
der drift medferte store problemer og at
byggevirksomheten med de mange om-
legginger og en stadig knapphet pa spor
matte medfere betydelige vanskelighe-
ter for stasjonens drift.

Sporplan 25.

Den vedtatte sporplan for Oslo S er en
kombinert gjennomkjerings- og buttsta-
sjon med avgrening til 3 baner i est og
forbindelse til Oslo-tunnelen i vest. Sta-
sjonen har i alt 19 spor, hvorav 12 er
gjennomgaende, figur 9, 9a og 9b.
Under planleggingens gang ble det
fastslatt at det ikke var aktuelt a differen-
siere mellom plattformer for fjerntog og
mellomdistansetog. De aktuelle platt-
formspor ble dimensjonert for fjerntog og
kunne dermed uten videre brukes for
mellomdistansetog av varierende leng-
de. Det overveiende antall fiern- og mel-
lomdistansetog har forelopig sin ende-
stasjon pa Oslo S, men sporarrange-
mentet er bygd opp med tanke pa at et
okende antall av disse tog kan feres
giennomgaende gjennom stasjonen.
Alle neertrafikktog i stivt rutemenster
(grunnrutetog) er gjennomgaende. En-
kelte innsatstog i rushperioden har sin
endestasjon i buttspor pa Oslo S.

Godstrafikken mellom Drammenba-
nen og Alnabru Sentralskiftestasjon fe-
res gjennom stasjonen. Godstog fra @st-
foldbanen og Gjevikbanen til Alnabru
fores utenom stasjonen i spor som ikke
er vist pa tegningene.

Sporplanen faller i 3 hovedgrupper
med en viss overlapping:

Spor 1- b5: Fjerntog

Spor 6 — 11: Neertrafikktog og godstog

Spor 12 — 19: Fjerntog

De enkelte spor er i hovedsak forutsatt
disponert slik:
Spor 1: Buttspor for ankommen-
de fjerntog fra Hoved-
banen
Spor 2- 5: Ankommende fjerntog
fra Hovedbanen og av-
géende fjerntog til Dram-
menbanen
Spor 6: Gjennomgaende gods-
tog mot vest
Spor 7 - 8: Gjennomgaende neertra-
fikktog mot vest
9 — 10: Gjennomgaende neertra-
fikktog mot ost

Spor

Spor 11: Gjennomgaende gods-
tog mot ost

Spor 12 — 13: Ankommende fierntog fra
Drammenbanen

Spor 14 — 15: Buttspor for avgaende
fierntog til Hovedbanen

Spor 16 — 17: Buttspor for ankommen-
de og avgaende fierntog
pa Gjevikbanen
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Spor 18 — 19: Buttspor for ankommen-
de og avgaende fjerntog
pa @stfoldbanen

Spor P1-P2: Spor til Jernbanepost-
huset

Med dette arrangementet far sta-
sjonen retningsdrift for Hovedbanen og
Drammenbanen. Vestgaende tog for dis-
se baner disponerer spor 1-8, astgaen-
de tog spor 9-15.

De sendre spor har linfedrift med fiern-
tog fra og til Gjevikbanen pa spor 16-17
og fjerntog fra og til @stfoldbanen pa
spor 18-19.

Neertrafikken er her altsa samlet som
retningsdrift i midten av stasjonen, mens
fierntrafikken er delt mellom stasjonens
nordre og sendre sporgrupper. En slik
oppdeling av fjerntrafikken eker stasjo-
nens kapasitet, fordi antall kryssende
togveier reduseres.

Sporarrangementet tillater betydelig
overlapping av de enkelte funksjoner,
slik at stasjonen som helhet har en hoy
fleksibilitet. | figur 10 er vist hvordan spo-
rene kan benyttes fleksibelt for tog fra og
til de enkelte baner.

Godstogspor 6 og 11 kan ogsa benyt-
tes som reserve for neertrafikktog i rush-
periodene, fordi det da ikke vil bli kjert
godstog gjennom stasjonen. Ved se-
songtopper og ved trafikkforstyrrelser
kan disse spor ogsa betjene fjerntog.

Tabell 3 viser plattformlengdene. |
sendre gruppe (buttsporene) kan enkelte

NSB-tekmkk 1 — 1987

Hovedbanen

DOrammenbanen

Gjavikbanen

H .. @stfoldbanen

Fig. 10. Fleksibel sporbruk.
Track groups for flexible use.

av plattformene forlenges dersom det
skulle vise seg nedvendig.

For en stor knutepunktstasjon er for-
bindelsen til driftsbanegarden viktig. |

i

[0510 SENTRALSTASION | |
P A S

|
et

b

figur 11 er vist hvordan sporforbindelsen
mellom Oslo S og den tilherende drifts-
banegarden i Lodalen er utformet. Pa
grunn av den intense ftrafikk mellom sta-
sjonen og driftsbanegarden er forbindel-
sen dobbeltsporet og med et minimum
av plankryss.

Tabell 3. Plattformiengder.
Length of plattforms.

Spor | Lengde
At = Sporbruk
1 388
2 388
3 457 | Ank. tog fra Hovedbanen
4 457 | Avg. tog mot Drammen-
5 328 | banen
6 328
7 242
8 242 | Gjennomgaende
9 242 | neertrafikk
10 242
11 368
12 368 Q;:;]og fra Drammen-
13 407
14 435 Avg. tog til Hovedbanen
18 a7 Gjevikbanen
16 | 417 |%9™
:; i:; Ank. tog fra Ostfoldbanen
19 395 Avg. tog til @stfoldbanen
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Fig. 9a. Sporplan for Oslo S.
Track lay-out.
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Alternativ sporplan, utkast 25 C.

Forarbeidene til sporplan 25 ble studert i
flere varianter. Av spesiell interesse er
utkast 25 C.

Stasjonen har et plankryss mellom
spor for avgaende tog til Hovedbanen
(fra spor 9, 14, 15) og ankommende
neertrafikktog fra Gjevikbanen (til spor
8), som kan bli forholdsvis sterkt belastet
dersom neertrafikken pa Gjevikbanen
skulle oke vesentlig mer enn forutsatt,
figur 7.

| utkast 25 C er dette plankryss elimi-
nert ved en videre utvikling av prinsippet
for retningsdrift. Figur 12 viser gruppe-
ringen av sporene i Brynsbakken og
sporferingen inn mot stasjonen. Los-
ningen krever en kostbar og byggetek-
nisk vanskelig flerplanlesning for omkas-
ting av sporene i omradet ved Kvaerner.
Kapasitetsundersekelsene viste at en
slik lesning ikke er nedvendig, men mu-
ligheten holdes &pen for en eventuell
fremtidig endring.

Pa figur 12 er ogsa antydet med strek-
punktert linje flere mulige supplerende
sporforbindelser, som ikke er tatt med i
den endelige bearbeidelse av sporplan
25,

Sikringsspor.

Jernbaneteknisk har man strenge be-
stemmelser for a unnga flankekollisjon.
For Oslo S foreligger et slikt problem for
plattformsporene 2-8, som leper sam-
men i Oslo-tunnelen. Ogséa for spor 9-
13, som normalt befordrer estgaende
trafikk, ma man regne med leilighetsvis
toggang i vestlig retning med innfasing i
tunnelen.

N
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5 gt GB 1L
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— 1l —— 3= Godstog ————/é/Z
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+ SAnk fro 0B \§+/ 7 S
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~\:§ Ank fra GB 00 / N

AY

i
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Ank o

Fig. 11. Hovedforbindelser til driftsbanegar-
den i Lodalen.

Main track routes to Lodalen maintenance
yard.

Fig. 12. Alternativ sporplan, utkast 25 C.
Alternate track lay-out No. 25 C.

Nedkjaring fra Lodalen til tunnelen under Brynsbakken.
Entrance from Lodalen to the tunnel running beneath Brynsbakken.
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Sikkerhetsproblemet er ikke spesielt
alvorlig om to tog ankommer samtidig fra
ost til to plattformspor, idet man ikke be-
hever & regne med at begge tog sam-
tidig skulle vaere utsatt for bremsesuvikt.
Muligheten for flankekollisjon er sterre
dersom man tillater samtidig innkjering
fra @st i ett spor og utkjering mot vest fra
et nabospor.

| en tidlig fase av planleggingen ble
spor 2-8 utstyrt med avledende sikrings-
spor med bremsende buffere for 4 tillate
samtidig bruk av to neerliggende spor.
Kapasitetsforholdene ble undersokt for
flere varianter, figur 13. Beregningene vi-
ste at sikringssporene har en tydelig,
men ikke stor effekt ved normal trafikk.
Ved ekende trafikk eker betydningen av
sikringssporene vesentlig. Sikringsspor
har sterre kapasitetsmessig betydning
enn & ga over fra sporplan 25 til 25 C.

Det ble ogsa undersekt hvorvidt kapa-
siteten ville oke dersom sporene 4 og 5
(midlertidig eller permanent) ble utformet
som buttspor uten tilknytning til tunnelen.
Hensikten matte i tilfelle vaere & oppna
bedre kapasitet pa innkjeringen fra ost,
fordi innkjeringen til spor 4 og 5 i sa fall
kunne forega uavhengig av innkjering og

NSB-teknikk 1 — 1987




Fig. 13. Kapasitetsundersokeiser for sik-

ringsspor i flere varianter:

a) Sikring av spor 5-8

b) Sikring av spor 5

c) Sikring av spor 5-7

d) Spor 4 o0g 5 buttspor. Sikring av spor6og 7.
Capacity study for various forms of safety
tracks.

utkjering i nabosporene. Sammenlignen-
de simuleringer viste at det kapasitets-
messig ikke er av stor betydning om spor
4 og 5 er buttspor eller giennomgéaende
spor.

En spesiell arbeidsgruppe for stasjo-
nens sikringsanlegg og CTC-sentral stu-

Fig. 15. Revidert prognose (utarbeidet 1969)
for neertrafikken 1985, antall passasjerer i
morgenrushen ki. 6-9 (pa en vanlig hverdag).
Revised prognoses (prepared 1969) for local
traffic 1985, number of passengers in the
morning rush 6-9 o'clock.

Abelhaugen

{__60]
L 150 ]
130 |

Sphkestad 4101
30 L.170!
o Hig
50 | [.2550

derte de sikkerhetsmessige sider ved
spersmalet. Arbeidsgruppen fant at inn-
kjoringsforholdene til Oslo S fra est
bremseteknisk ikke ville bli seerlig ander-
ledes enn hva man kjente til fra Oslo ©.
De registrerte buttkjoeringer siden 1942
var alle skjedd ved relativt lav hastighet —
bortsett fra en stor ulykke (1948) hvor ar-
saken var total bremsesvikt p.g.a. sne og
is pa samtlige bremseklosser.

Etter a ha gjennomgatt beregninger
for sikkerhetssoner ved forskjellig innkjo-
ringshastighet konkluderte arbeidsgrup-
pen med at sikringssporene burde kunne
sloyfes, men anbefalte at muligheten
holdes apen for a kunne legge dem inn
senere.

a0 ]
400 |

1930 .
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]
1

Fig. 14. Prognose (utarbeidet 1968) for antall
pdstigende passasjerer i naertrafikken 1985,
strekningsvis for hver halvtime i morgen-
rushen.

Prognoses for 1985 (prepared 1968) for
number of local traffic passengers in the mor-
ning rush per half hour for each branch line.

Arbeidsgruppen foreslo felgende re-
striksjoner:
Spor 2 og 3: Gjensidig sperring for
samtidig inn- og utkjering.
— Spor 4 og 5: Gjensidig sperring for
samtidig inn- og utkjering.
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Fig. 16. Ruteopplegg for neertrafikken. Hver  Local traffic, methods of routing, trains per
linje angir 1 tog pr. time i grunnrute gjennom  hour

hele trafikkdagnet. a) 20 min interval (alternative 1969)
a) 20 min. grunnrute (rutemodell Sissel, b) 30 min interval (alternative 1970)
1969) c¢) Routing 1986.
b) 30 min. grunnrute (rutemodell Pernille 2,
1970)

¢} Ruteordning 1986.

Hokadol Jessheim — Spor 2 og 3 forhold til spor 4 og 5:
Gjensidig sperring for hovedtog-
veier, men ikke for skiftetogveiene
fra Lodalen. Sikkerhetsavstand min.
140 m.

D— ———————————— —  Spor 6, 7 og 8: Ingen restriksjoner pa

Drommen
1 Skoyen
3 National-
Ltheotret
Lillestrém

Sérumsond

togveier for samtidig inn- og utkjo-
ring. Sikkerhetsavstanden er 180 m.
— Spor 9i forhold til alle andre spor: In-
gen gjensidige sperringer. Sikker-
hetsavstanden er 195 m.
L == — Spor 10, 11, 12 og 13: Gjensidig

L - — sperring. |
Spikkestod | !

Oslo S

Elektrotekniske installa-
.ssheim — SjONer. Signal- og
sikringsanlegg.

| en egen artikkel er gitt en oversikt over
kontaktledningsanlegget og de teletek-
niske installasjoner for Oslo S [8].

Utbyggingen av sentralstasjonen var
forutsatt & foregd gjennom en rekke sta-
dier, og det matte derfor velges en type
sikringsanlegg som lett lot seg tilpasse
i de sporendringer og driftsendringer som

| ville komme. Det ble valgt et geografisk

| sikringsanlegg, som omfattet hele omréa-

Spikkestad Ski det fra Bestun i vest til Valerenga og

Kvaerner i ost. Anlegget vil etterhanden

? omfatte hele driftsbanegarden i Lodalen

og skiftestasjonen pa Loenga. Sikrings-

anlegget betjenes fra maneverrom péa
Oslo S.

Nar to eller flere tog er i bevegelse
samtidig inne pa stasjonsomradet, er det
mulighet for konflikt mellom togveiene
(fiendtlige togveier). Stasjonens sikrings- |
anlegg garderer mot feilaktig betjening |
av signaler og veksler, slik at fiendtlige
togveier ikke kan legges. ‘

Omradet vil fa ca. 150 sentralt om-
leggbare sporveksler. Samtlige spor blir
utstyrt med signaler som styrer hoved-

'_ togveier og skiftetogveier. Hovedtog-
— veienes antall blir ca. 350.

Det geografiske sikringsanlegg og
databaserte manevreringssystem ved
Oslo S er beskrevet i NSB-Teknikk [9]

[10], likesd innferingen av elektronisk
fiernstyring og tognummersystem i Oslo-
c [ Moss omrédet [11].
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Fig. 17. Utsnitt av grafisk ruteplan for stive ru-
ter i neertrafikk 1986.
Train diagram for local traffic 1986.

Driftsopplegg

Tidlig i den lange planleggingsprosedyre
ble det klart at man sto overfor en ny si-
tuasjon. Trafikkbildet ville bli preget av
lange fjerntog, feerre mellomdistansetog
og gjennomgaende naertrafikktog med
tett togavgang i rushperiodene. Sta-
sjonen matte ogsa gi plass for gjennom-
gaende godstog. For & tilfredsstille de
nye krav, var det ngdvendig & studere
rutemodeller og driftsopplegg basert pa
det foreliggende prognosegrunnlag.

De mest radikale endringer gjaldt
naertrafikken. Kravet om gjennomgaen-
de tog med stive ruteplaner medferte at
neertrafikkmensteret matte fastlegges
ferst og at ruteleiene for den evrige tra-
fikk deretter matte tilpasses ruteoppleg-
get for neaertrafikken.

Farste trinn var en systematisering av
prognosene for & fastlegge passasjeran-
tall for de enkelte delstrekninger fordelt
pa hver halvtime i rushperiodene, figur
14. Dernest var det nedvendig med et
studium av de forventede passasjertall
pa selve Sentralstasjonen — antall avsti-
gende, pastigende og gjennomkjerende
passasjerer for de forskjellige grenba-
ner. Figur 15 gir en detaljert oversikt
hentet fra TOI's analyse.

Oppkjering fra tunnelen under Brynsbakken inn mot Oslo S.

14

DOrammen

Smkkestad i

Skdyen

Oslo 5

Lillestrgm

Sk

Arnes

Eidsvall

Rutemodeller ble undersokt i flere va-
rianter for grunnruter med 20 minutter og
30 minutter intervall gjennom hele tra-
fikkdegnet for alle stasjoner innenfor Lil-
lestrom, Ski og Asker. Figur 16 viser
overst grunnrutetogene pr. time for et
opplegg med 20 minutter intervall (rute-
modell Sissel). | midten er vist et mer
nokternt opplegg med 30 minutter inter-
vall (rutemodell Pernille 2). | begge rute-
modeller var det forutsatt et betydelig an-
tall innsatstog i tillegg i rushperiodene.
De fleste innsatstog lep lenger ut i regio-
nen enn grunnrutetogene. Etterhanden
dukket det opp nye planer for boligbyg-

Track connection from the tunnel under Brynsbakken towards The Central Station.
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ging i de ytre omrader, og det ble klart at
ogsa grunnrutene matte forlenges. Ned-
erst pa figur 16 er vist ruteopplegget for
neertrafikken i 1986. De heltrukne og
strekede linjer har stive ruter (med fa
unntak). De punkterte linjer supplerer
nzertrafikken uten stivt rutemonster.

Figur 17 viser grafisk ruteplan for de
stive grunnruter for nzertrafikken gjen-
nom Oslo S 1986. Ruteplanen gjelder
Drammen/Spikkestad—Lillestrem, Eids-
voll/Arnes—Skayen og Ski-Skeyen som
alle har halvtimes ruter pa de indre strek-
ninger og timesruter pa de ytre (med en-
kelte unntak). | rushperiodene morgen
og ettermiddag kjores dessuten innsats-
tog pa alle strekninger.

For Gjevikbanen og for @stfoldbanens
ostre og vestre linjer (utenfor Ski) har det
forelapig ikke vaert mulig & legge opp sti-
ve ruter p.g.a. de begrensninger som lig-
ger i de enkeltsporede strekninger.

I maksimaltimen kl. 15.20—-16.20 leper
28 neertrafikktog gjennom Oslo S, mens
6 neertrafikktog har sin utgangsstasjon
pa Oslo S.

Driftsopplegget for den fremtidige
fiern- og mellomdistansetrafikk matte
bygge pa et meget usikkert grunnlag.
Béade prognosene og de politiske signa-
ler tilsa en betydelig tilbakeholdenhet.

En enkel oversikt over plattformspore-
nes disponering far man ved hjelp av
sporbeleggsplaner, som grafisk angir
togenes oppholdstid ved plattform. Figur
18 viser et utsnitt av sporbeleggsplanen
for 1986.

Minimumsfaktoren innen stasjonsom-
radet er imidlertid ikke sporbelegget ved
plattform, men belegget pa de enkelte
kryssende togveier. Toggangen ble stu-
dert i detalj ved hjelp av enkle diagram,
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hvor de enkelte tog felges tidsmessig
gjennom sine togveier («manuell simule-

ring»).

Kapasitetsstudier

Under arbeidet med sporplanen stoettet
man seg innledningvis til konvensjonelle
metoder for vurdering av sporplanens ef-
fektivitet. Det var imidlertid onskelig a
kunne gi en bedre tallmessig karakteri-
stikk av sporplanens kvalitet. Utviklingen
av elektroniske regnemaskiner betydde
et nytt verktoy i planleggingen.

Et forste forsek med operasjonsanaly-
se ble gjort i 1964 med det mer begren-
sede formal & studere kapasitetsforhol-
dene i Oslo-tunnelen. Rapporten [12] vi-
ste imidlertid resultater som sto i direkte
strid med det alminnelige erfarings-
grunnlag og kunne ikke legges til grunn
for det videre arbeid.

Saken ble tatt opp igjen i 1973 som et
spesielt forsknings- og utviklingsprosjekt
innenfor NSB's lepende FoU-program.
Det ble opprettet en tverrfaglig prosjektg-
ruppe og en styringsgruppe. Oppgaven
gikk ut pa a konstruere en modell for tog-
bevegelser pa sterre stasjonsomrader.
Lesningen ble i prinsippet gjort generell,
men erfaringene under arbeidet viste at
det var nedvendig & konkretisere pro-
blemstillingen. Modellen er derfor forst
og fremst blitt et redskap for simulering
av togbevegelser pa Oslo Sentralstasjon
[13] [14] [15] [16] [17].

Beregningssystemet ble lagt opp etter
felgende retningslinjer, som innebaerer
et stokastisk studium av kapasitetsfor-
holdene:

Togene ankommer utenfra til syste-
mets grenser med visse forsinkelser
som er statistisk bestemt. Dersom
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togveien er klar, fortsetter toget inn
til plattform. Etter den foreskrevne
oppholdstid ved plattform fortsetter
neertrafikktogene i sin rute, mens
fierntogene trekkes ut til driftsbane-
garden i Lodalen. Avgaende fierntog
trekkes inn fra Lodalen pa et fastsatt
tidspunkt, star ved plattform til av-
gangstiden er inne og avgar deretter
sa snart togveien er klar.
Ankommende tog utenfra vil matte
vente ved systemgrensen (foran inn-
kjerhovedsignal) dersom togveien
ikke er klar. Videre inn til plattform
kan toget ogsa bli oppholdt pa grunn
av restriktive signaler. Ved avgang
fra plattfform kan toget bli forsinket

Fig. 18. Utsnitt av sporbeleggsplan 1986.
Track occupation diagram 1986.

p.g.a. den nedvendige oppholdstid
for passasjerenes av- og pastigning
eller dersom togveien ut ikke er klar.
Endelig kan tog mot vest bli forsinket
pga. restriktive signaler i tunnelen.
Tog mot ost far ikke avgangssignal
for togveien er klar helt ut til grensen
for beregningssystemet.

Trafikken avvikles i den orden
togene ankommer til innkjarssignal
eller er klar til avgang fra plattform.
Ved konflikter hvor det er mindre enn
1 min. tidsdifferens mellom tog, prio-
riteres i rutemessig rekkefelge. Hvor
det oppstar konflikt mellom neertra-
fikktog og fjerntog, prioriteres nzer-
trafikktoget. Forbindelsen til og fra
Lodalen prioriteres etter tog i rute-
messig trafikk.

Forsinkelsene ved ankomst uten-
fra til systemgrensen er for nzertra-
fikkens vedkommende basert pa
observasjoner. Under simuleringen
trekker regnemaskinen en vilkarlig
forsinkelse fra en statistisk fordel-
ingskurve.

Fjerntogenes ankomstforsinkelser
er ikke observert. De vil erfarings-
messig veere vilkarlig fordelt over et
meget stort intervall. Det lar seg gje-
re a fere inn en hvilken som helst for-
sinkelse, men beregningene er be-

Tabell 4. Simulerte kjeretider og ventetider innenfor stasjonsomradet.
Simulated results for running time and delays within the station area.

Bane Middel 95% fraktil Uten hindring
Ventetid utenfor systemgrensen fra min min min
@B 0,0 0,0
HB 0,0 0,0 =
GB 0,0 0,0
DB 0,0 0,0 =
Kjoretid inn fra
@B 2,6 29 2,6
HB 34 3.4 3.4
GB 3,2 35 3,2
DB 1,7 1.8 1,6
Ventetid for avgang til
oB 0,0 0,2 -
HB 0.1 0,9 -
GB 0,0 0,0 =
DB 0,0 0,1 -
Kjeretid ut til
DB 3,6 4.1 3,6
Grunnlag: Sporplan 25 A
Trafikksituasjon N+ F
Forsinkelse ved ank. systemgrense L/R
Nadv. oppholdstid 45 s/R
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grenset til de samme forsinkelses-
menster som for nzertrafikktogenes
vedkommende. Store forsinkelser vil
beregningsmessig bety det samme
som & innfare nye tog med vilkarlige
ruteleier. De mange beregninger som
er gjort for ekende trafikkbelastning
ut over det normale, antas stort sett
a dekke disse forhold.

For neertrafikktogene er den ned-
vendige oppholdstid anslatt i to alter-
nativer: Kort oppholdstid varierer
mellom 0,55 min. og 1,0 min. med en
middel pa 0,75 min. (45 sek.). Lang
oppholdstid varierer mellom 1,0 min.
og 2,0 min. med en middel pa 1,5
min. (90 sek.). Innenfor de antatte
intervaller trekker regnemaskinen
vilkarlige oppholdstider etter en sta-
tistisk fordeling.

Alle tog i perioden kl. 6-9 er med i
simuleringen, men data i utskriftene
er tatt bare for neertrafikktog.

Spor 8 og 9 (sett mot est) med awvik til forbindelsestunnelen for naertrafikk til Ostfoldbanen.
Tracks 8 and 9 (view towards the east) with junctions to the tunnel for local traffic to Ostfoldba-

nen.

Det er neppe mulig & karakterisere tra-
fikkavviklingen med ett eneste tall. Det
gjaldt derfor & finne frem til flere tallopp-
gaver som vurdert i sammenheng er
best mulig egnet til & beskrive trafikkav-
viklingens kvalitet. Under programmer-
ingen ble man stdende ved folgende
storrelser:

Tabell 5. Simulerte tilleggstorsinkelser p.g.a. hindringer innenfor stasjonsomradet.
Simulated results for additional delays within the station area.

Andel av tog
g Middel 95% frakil som far
forsinkelse
min min Yo
DB/@B -1,0 -0,3 0
DB/HB -0,8 +0,1 6
DB/GB -1,0 -04 0
@B/DB -09 + 0,1 2
HB/DB -1,0 -03 0
GB/DB -1,0 -0.2 4
alle/alle -0,9 =01 2
Grunnlag: Sporplan 25 A
Trafikksituasjon N+ F
Forsinkelse ved ank. systemgrense /R
Nedv. oppholdstid 45 s/R

Tabell 6. Sammenlikning av tilleggsforsinkelser for sporplan 25 og 25 C.
Additional delays compared for track lay-out. No. 25 and 25 C.

Bane Middel 95% fraktil Al a0
fravtil riorsinkelse
25 25C 25 25C 25 25C
min min min min % %
DB/@B -1,0 -1,0 -0,3 -0 0 0
DB/HB -0,8 -1,0 + 0.1 -0,2 6 0
DB/GB -1,0 -0,9 -0,4 -0,1 0 2
@B/DB -0,9 -0,7 + 0,1 + 04 2 4
HB/DB -1,0 -1,0 -0,3 -0,1 o] 2
GB/DB -1,0 -08 -0,2 -0 4 2
alle/alle -09 -0,9 -0,1 0,0 2 2
Grunnlag: Trafikksituasjon N+ F
Forsinkelse ved ank. systemgrense L/R
Nedv. oppholdstid 45 s/R
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1. Ventetid utenfor systemgrensen
fordi togveien inn ikke er klar.

2. Kjoretid inn til plattformen.

3. Ventetid for avgang uttrykker den
tid toget ma vente ved plattform
fordi togveien ut ikke er klar.

4. Kjoretid ut fra plattform til syste-
mets grense.

5. Tilleggsforsinkelse er et uttrykk
for den samlede forsinkelse toget
paferes innenfor systemomradet
p.g.a. at andre tog hindrer den
rutemessige fremfering.

Prosjektgruppen oppfattet tilleggsfor-
sinkelsen som den mest karakteristiske
sterrelse til & belyse stasjonens evne til &
avvikle trafikken, saerlig ved sammenlig-
ning av alternativer. | gruppens rapport
er derfor simuleringsresultatene fortrinns-
vis konsentrert om tilleggsforsinkelsene.

Tilleggsforsinkelsen kan ha negativ
verdi. Det betyr at et tog kan innhente
noe av den forsinkelse det hadde ved
ankomsten til systemgrensen.

Testing av sporplan 25.

Det var naturlig a starte med en under-
sokelse av hvordan den vedtatte spor-
plan 25 kan mestre den forutsatte trafikk
pa det tidspunkt stasjonen skulle vaere
fullt driftsklar (1985).
| tabell 4 presenteres simulerte data
for kjeretider og ventetider. Til hoyre
i tabellen er til sammenligning opp-
fort de tilsvarende tider for tog som
ikke er forsinket ved ankomsten og
som ikke meter noen hindringer. Ta-
bellen viser at trafikken leper gjen-
nom stasjonen med meget sma for-
styrrelser.
Tabell 5 viser tilleggsforsinkelsen
for den samme simulering. Samtlige
middelverdier er negative.
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Sammenligning mellom sporplan 25
og 25 C.

Det var av seerlig interesse a sammenlig-
ne den vedtatte sporplan 25 med den
omdiskuterte sporplan 25 C, hvor man
har eliminert en konflikt mellom kryssen-
de togveier. Spersmalet var om end-
ringen ville gi seg uttrykk i en bedre tra-
fikkavvikling.

Tabell 6 viser tilleggsforsinkelsene
for begge sporplaner. Av tabellen
fremgar at det ikke kan registreres
nevneverdige forskjeller i trafikkav-
viklingen ved sporplan 25 og 25 C.
Man har altsa ved simuleringen ikke
kunne pavise gunstigere resultater
for sporplan 25 C enn for sporplan
25. Dette gjelder i hvert fall for den
antatte trafikken i 1985. Men hvor-
dan gar det nar trafikken oker?

M\ Gjennomsnittlig
tilleggsforsinkele
15 4 minutter
10+
54
Tid
45%{ | . ] | |~
= ! -
690 630 790 7% 8 &0 900

@kende trafikkbelastninger.

Sporanlegget ma uten kapasitetsproble-
mer kunne avvikle den forutsatte trafikk
og dessuten inneholde betydelige reser-
ver med henblikk pa ekning av trafikken,
endringer i trafikkens sammensetning og
nye typer av trafikk. Anlegget ma ogsa
vaere i stand til & imetekomme fremtidige
strengere krav til presisjon i trafikkavvik-
lingen.

Disse forhold har man sokt & ta hen-
syn til ved sporplankonstruksjonen. De
forste simuleringsresultater bekreftet at
stasjonen ikke ville fa kapasitetsproble-
mer i apningsfasen. Men hvor sterk tra-
fikkekning kan stasjonen tale? For & be-
svare dette spersmal ble det valgt et an-
tall trafikksituasjoner med sterkt ekende
belastninger:

1. Trafikksituasjonen N + F: Normal
neer- og fierntrafikk.

Tabell 7. Sammenlikning av sporplan 25 og 25 C ved meget sterke trafikkbelastninger.
Compasion between track lay-out No. 25 and 25 C under very heavy traffic.

Trafikksituasjoner
Bane N+F 2N +F N + 3F
fratil
25 25C 25 25C 25 25C
min min min min min min
DB/@B -1,0 -1,0 -0,9 -0.9 -06 -0,2
DB/HB -08 -1,0 -0,6 -0,86 + 0,4 -0.4
DB/GB -1,0 =09 -0,1 -0,3 -0,2 -0,5
@B/DB -09 -0,7 -0,7 =07 -0,2 -05
HB/DB -1,0 -1,0 -05 -0,7 -0,9 -0.8
GB/DB -1,0 -09 -0,5 -1,0 + 0,7 -0,7
alle/alle -09 -0,9 -0,6 -0,7 + 0,3 -0,2
Grunnlag: Forsinkelse ved ank. systemgrense LR
Nedv. oppholdstid 45 s/R
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Fig. 19. Simulerte tilleggsforsinkelser ved ek-
strem trafikkbelastning.

Simulated additional delays under extreme
traffic load.

2. Trafikksituasjonen 2N + F: En radi-
kal (men ikke helt urealistisk) ekning
av neertrafikktogenes antall til heni-
mot det dobbelte.

3. Trafikksituasjonen N + 3F: Tredob-
belt fierntrafikk etter et seerdeles
ugunstig rutemenster. Denne trafikk-
situasjon tok sikte pa a fremprovo-
sere vanskelige trafikkforhold, idet
fierntogene har kryssende togveier i
langt heyere grad enn neertrafikk-
togene.

| de valgte trafikksituasjoner inngar
folgende antall tog i morgenrushen kl.
06.00—-09.00:

N+ F|2N+ F|N + 3F

Neertrafikktog ..| 62 116 62
Fjern- og mellom-

distansetog ..| 22 22 64
Sum tog i trafikk 84 | 138 126
TilogfralLodalen | 24 24 66
Sum togbeveg-

elser ..o 108 162 192

For alle de tre trafikksituasjoner er ba-
de sporplan 25 og 25 C testet. Tabell 7
viser resultatet. Sammenlignes de to
sporplaner for hver av trafikksituasjone-
ne, ser man at for den dobbelte nzertra-
fikk er forskjellen ubetydelig. For den tre-
dobbelte fierntrafikk viser sporplan 25 C
noe gunstigere tall enn sporpaln 25.

Ekstrem trafikkbelastning.

Da det viste seg at de foregdende tra-
fikksituasjoner kunne mestres bra, ble
det valgt et helt ekstremt trafikkopplegg,
fordi det ogsa var enskelig & prave mo-
dellen pa en trafikksituasjon som matte
fare til sammenbrudd i trafikken. For det-
te formal ble valgt den tidligere behand-
lede trafikksituasjon 2N + F med tillegg
av 8 innsatstog i perioden mellom kl.
08.00 og kl. 08.30. Denne ekstreme tra-
fikksituasjon medferer en togtetthet som
det ikke er mulig & avvikle, men simule-
ringen har likevel interesse fordi den vi-
ser modellens evne til ogsa & beskrive
en slik situasjon.

Resultatet fremgar av figur 19, som vi-
ser grafisk de gjennomsnittlige tilleggs-
forsinkelser for alle naertrafikktog il
Drammenbanen. Forsinkelsene akku-
muleres i den sterkest belagte rushpe-
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Sporanlegget februar 1987 (sett mot ast), til venstre tunnelen under Brynsbakken, til hoyre for-

bindelsestunnelen for Ostfoldbanens naertrafikk.

Situation February 1987 (view towards the east), to the left the tunnel running underneath
Brynsbakken, to the right the tunnel connection for local traffic to Ostfoldbanen.

riode til maksimale verdier pa omkring
15 min. Dette gjelder bade for sporplan
250g 25 C.

Konklusjon.

De gjennomferte beregninger synes a gi

et palitelig grunnlag for felgende slut-

ninger:

1. Den vedtatte sporplan 25 har rikelig
kapasitet til & avvikle den forutsatte
trafikk.

Som ventet gir sporplan 25 C (med
sporendringene ved Kvaerner) tall-
messig noe bedre resultater enn
sporplan 25. Forskjellen er imidlertid
ubetydelig for normale trafikkbelast-
ninger. Heller ikke ved ekstreme tra-
fikkbelastninger viser sporplan 25 C
avgjerende fortrinn i forhold til spor-
plan 25.

Virkningen av de planlagte sikrings-
spor er undersokt. Beregningene vi-

Tabell 8. Antall togbevegelser pr. degn pa Oslo S, vanlig hverdag 1986.

Number of train movements, week day 1986.

HB GB @B DB Sum
Fjern-/mellomdistansetog til Oslo S 18 6 11 4 39
Fjemn-/mellomdistansetog fra Oslo § 18 6 10 4 38
Gj.gaende neertrafikktog mot vest 158
Gj.gaende neertrafikktog mot ost 155
Neertrafikktog til Oslo S ... ... 2 3 4 5 14
Neertrafikktog fraOslo S .. .. .. 2 4 4 4 14
Gj.gaende godstog mot vest . .. 10
Gj.gédende godstog mot ast 11
GodstogtilOsloS ........... 2 2
GodstogfraOslo S .......... 3 1 4
Sum rutegédendetog ......... 445
Gj.gédende tomtog mot vest 1
Gj.gaende tomtog mot ast 4
Tomtog tilOsloS ........... 2 3 7 12
Tomtog fraOslo S .......... 9 1 7 13
Gj.gaende loslok mot vest 1
Gj.gaende leslok mot @st ... .. 2
Loslok tilOslo S ............ 15 1 1 17
Loslok fraOsloS ........... 7 1 3 11
Tog til/fra Lodalen ........... 130
TOVAISHRM s nimemame 635

NSB-teknikk 1 — 1987

ser at de fordeler sikringssporene gir
i form av uavhengig inn- og utkjering,
er forholdsvis sma ved normal tra-
fikkbelastning. Dersom trafikkbelast-
ningen oker sterkt, kan det imidlertid
registreres en vesentlig virkning av
sikringssporene.

4. Pa et tidlig stadium i sporplanleg-
gingen var det foreslatt at spor 4 og
5 forelepig ikke skulle knyttes til tun-
nelen, idet man da ville f& mer uav-
hengig inn- og utkjering og derved
oke kapasiteten. Dette forhold er
undersokt. Det viser seg at det spiller
liten rolle for kapasiteten enten spor
4 og 5 er gjennomgéaende eller ikke.

Simuleringen bekreftet de konvensjo-
nelle undersekelser som I til grunn for
den vedtatte sporplan. | ettertid er det lett
& se at det hadde veert onskelig a under-
seke en betydelig utvidelse av forsinkel-
sesmansteret og flere varianter for opp-
holdstidene ved plattform.

Karakteristikk av spor-
anlegget.

Sentralstasjonens sporanlegg og sta-
sjonen foravrig blir ikke komplett ferdig
for i 1990. Ved utgangen av 1986 er de
11 nordligste av stasjonens 19 spor tatt i
bruk, i tillegg benyttes 2 av de gamle
buttspor pa sydsiden. Anleggsarbeider
er igang pa omradet fra spor 12 og syd-
over. Driftsbanegarden i Lodalen venter
pa fullferingen av vognbehandlingshallen
og de tilharende spor. Det skulle allike-
vel la seg gjere & karakterisere stasjo-
nens sporarrangement i lys av den tra-
fikkutvikling som har funnet sted. Det er
ogsa naturlig & gjore visse overveielser
angaene stasjonen i fremtiden.

Stasjonens trafikk 1985.

| forbindelse med prognosene ble det i
figur 5 vist hvordan jernbanens totale tra-
fikk har utviklet seg pa landsbasis, og i
figur 6 ble naertrafikken karakterisert ved
tall for morgenrushen. Fjerntrafikken har
steget betydelig raskere enn antatt,
mens naertrafikken forelepig ligger langt
etter de outrerte forutsetninger som ble
lagt til grunn for prognosene i 1960-are-
ne. Trenden for mellomdistansetrafikken
er uklar.

1 1985 hadde Oslo Sentralstasjon to-
talt 21,5 mill. reisende, fordelt med 4,2
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mill. pa fijern- og mellomdistansetog og
17,3 mill. i naertrafikk.

For en teknisk bedemmelse av sporar-
rangementet er det togbevegelsene som
har sterst interesse. Den daglige trafikk
fordeler seg som vist i tabell 8. Tabellen
viser at stasjonen avvikler 445 tog pr.
dogn. (Her er gjennomgéaende tog bare
tellet én gang, altsa ikke sum av antall
ankommende og avgaende tog). Det
totale antall togbevegelser er 635.

Oslo Vestbanestasjon har fortsatt ad-
skillig trafikk, som vil bli overfert til Oslo
S sa snart anlegget er ferdig. | 1985 ut-
gjorde den samlede trafikk ved Oslo V
1,7 mill. reisende, fordelt med 1,4 mill. pa
fiern- og mellomdistansetog og 0,3 mill. i
naertrafikk.

Er sporanlegget overdimensjonert?

Tilsynelatende ja. 19 spor, hvorav 12 til-
knyttet Oslo-tunnelen, kan synes i meste
laget.

Et stasjonsanlegg méa imidlertid ha
mulighet for & mestre fremtidige forhold.
Som foran nevnt bygger planen pa en
forutsetning om at stasjonen skal ha ka-
pasitet til a avvikle en skende persontra-
fikk og ha mulighet for & mestre nye tra-
fikkoppgaver.

Det store antall spor er ogsa begrun-
net med at vi ikke kan regne med samme
regularitet som for tilsvarende stasjoner i
utlandet. Det henger sammen med at
bare de naermeste strekninger omkring
Oslo har dobbeltspor. Resten av det
norske jernbanenett er enkeltsporet,
hvilket betyr at selv sma trafikkforstyrrel-
ser lett forplanter seg utover og hemmer
en presis togfremfering. Nar store deler
av neertrafikken loper ut pa de enkelt-
sporede strekninger, ma man vurdere
forsinkelsesmonsteret realistisk. Sent-
ralstasjonens rikelige antall spor med
adgang til fleksibel sporbruk vil gjere det
lettere & mestre trafikkforstyrrelser.

Sporanleggets dimensjoner er altsa til
dels begrunnet i forhold utenfor sta-

sjonen.

Er sporanlegget tilstrekkelig fremtids-
rettet?

Da Plankontoret startet sitt arbeid i 1963,
arvet vi en serie planer som hadde fatt
sine grunntrekk fastlagt allerede i 1938.
Det viste seg at de 25 ar gamle planer
ikke lenger var tilfredsstillende. Selv om
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Sporanlegget februar 1987 (sett mot vest), i forgrunnen tunnelen under Brynsbakken, til ven-
stre nedkjaringen til forbindelsestunnelen for Ostfoldbanens nzertrafikk.

Situation February 1987 (view towards the west), in the foreground the entrance to the tunnel
under Brynsbakken, to the left the tunnel connection for local traffic from Ostfoldbanen.

enkelte viktige hovedtrekk fremdeles var
gyldige, matte vi konstatere at planene i
det vesentlige matte omarbeides.

Na er det snart gatt nye 25 ar siden
den aktuelle planlegging begynte. Er vi
kommet i samme situasjon? Er planen
igjen foreldet?

De tidligere planer var blitt til i en tid
hvor utviklingen gikk betydelig langsom-
mere og forholdene var mere statiske. |
den videre planlegging har vi forsokt a ta
hensyn til at nye krav og nye former sta-
dig melder seg. Vi har forsgkt & unnga at
planene blir last fast til en antatt situa-
sjon eller en bestemt utvikling. Fleksibili-
tet er blitt et nokkelbegrep.

En ekning i fierntrafikken ber naturlig-
vis helst leses ved a sette inn flere tog,
slik at trafikantene har valg mellom for-
skjellige avgangstider. Men en endret
kostnadsstruktur og en betydelig bedre
trekkraft har forelopig fort til at fierntrafik-
ken er samlet i feerre, men betydelig
lenger tog. Stasjonen har et rikelig antall
spor og i sporbeleggsplanen er det store
ledige intervaller, slik at forholdene skul-
le ligge til rette for et rutemenster med
betydelig flere fierntog.

Fjerntrafikkens struktur synes forelapig
ikke & gjore det hensiktsmessig med
giennomgaende fjerntog, men sportek-
nisk er det intet problem. Derimot synes
det aktuelt & endre fjerntogenes ut-
gangspunkt, slik at en del av dem fortset-
ter gjennom Oslo S til endestasjoner
f.eks. i Drammen og Lillestram eller Ski
og dermed dekker mer av den tett befol-
kede Oslo-regionen. Slike togordninger
vil ogsa kunne avlaste den sterkt belagte
driftsbanegarden i Lodalen.

Mer leilighetsvis vil man kunne fa gjen-
nomgaende chartertog og skilepertog.

For mellomdistansetrafikken er prog-
nosene meget uklare og forutsetningene
for en trafikkekning er usikre, figur 5.

En mulig trafikkekning synes seerlig
knyttet til intercity-trafikken. For disse tog
ber vi vel innstille oss pa den internasjo-
nale definisjon: Tog med avgang pa
faste minuttall hver time gjennom hele
trafikkdegnet. Spersmalet er vel om vi
har tilstrekkelig trafikkpotensial for en
slik malsetting.

Dersom grunnlaget for intercity-trafikk
i Ostlandsomradet er til stede, vil den
mest rasjonelt kunne drives ved gjen-
nomgaende tog som kan tilfredsstille
overlappende trafikkoppgaver. Oslo S er
vel egnet til 4 avvikle slike tog. Gjennom-
gdende intercity-tog mot vest ber bruke
spor 6—8, mot est spor 9—11.

Hvordan situasjonen vil utvikle seg for
neertrafikken, er vanskelig & vurdere — og
avhengig av hvilke betingelser som stil-
les. Tendensen gar mot stadig sterkere
trafikk konsentrert i rushperiodene. Jern-
banen kan bli stillet overfor en kortvarig
ettersparsel i morgen- og ettermiddags-
rushen som det ikke er fysisk mulig a til-
fredsstille.

Situasjonen er den samme i store byer
verden over, og den gjelder savel den in-
dividuelle som den kollektive trafikk.
Rushtrafikkens problem er et spersmal
om fordeling over en noe lenger periode.
Jernbanen mé vedkjenne seg rushtrafik-
kens begrensning og informere om pro-
blemets natur. Stasjonen har i seg selv
kapasitet, men kapasitetsutnyttelsen er
et spersmal om en rimelig spredning av
trafikken.

Byomradets funksjonsdugelighet er
avhengig av et godt kollektivt transport-
system, og jernbanens naertrafikk spiller
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Fig. 20. Skjematisk bilde av jernbaner, tun-
nelbaner og forstadsbaner | Oslo-omradet.
Railways, suburban lines and metro lines in
the Oslo area.
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i denne forbindelse en avgjerende rolle.
Det vil derfor utvilsomt bli krevet at jern-
banens naertrafikk fortsatt fremmes etter
en hey malsetting [18] [19].

En utvidelse av jernbanens oppgaver i
nzertrafikken kan tenkes dersom det
skulle bli aktuelt med jernbaneforbindel-
se til en flyplass i Oslo-omradet [20] [21].
En slik trafikk vil forsterke snsket om et
tredje spor pa de eksisterende dobbelt-
sporede strekninger og en forsterkning
av enkeltsporstrekningene [22].

Kapasitetsreserver.

De gjennomfaerte analyser synes & vise
at begrensningene i stasjonens kapasi-
tet ikke ligger i sporanlegget, men i de til-
stotende banestrekninger. Under plan-
leggingen var det klart at Oslo-tunnelen
kunne komme til & bli en flaskehals, og

Plankontoret fremmet derfor forprosjek-

ter bade for en dobbeltsporet tunnel og

for en tunnel med tre spor. En tresporet

tunnel med tilherende stasjonsanlegg vi-

ste seg a bli for kostbar og matte settes

ut av betraktning.

En eventuell utvidelse av stasjonsan-
leggets kapasitet kan oppnas pa flere
mater:

— Sentralstasjonens neaertrafikkplattfor-
mer og de to tunnelstasjoner er byg-
get for 8-vogns motorvogntog, mens
man forelepig bare kjerer med mak-
simalt 6 vogner. En overgang til 8-
vogns tog vil kreve at plattformene
pa vedkommende banestrekninger
forlenges.

— En gkende neertrafikk kan komme til
a kreve et betydelig sterre antall inn-
satstog i morgen- og ettermiddags-
rushen og kapasiteten i Oslo-tunne-

Fig. 21. Skjematisk sporplan for Stortinget
stasjon pa den kommunale tunnelbane.
Track lay-out for Stortinget Station on the
municipal metro system.

NSB-teknikk 1 — 1987

WIELSAS

D S L —

\

\.\\: Lm'sntBI

len kan bli overskredet i perioder.
Flere innsatstog fra Hovedbanen og
Gjevikbanen kan da fa endestasjon
pa Oslo S uten at servicenivaet inn-
skrenkes nevneverdig, fordi tog-
gangen blir meget tett.

— Stasjonens evne til & avvikle trafikk
er avhengig av regulariteten pa de
tilstotende banestrekninger. Et tred-
je spor innenfor Lillestrem, Ski og
Asker vil da veere av stor betydning,
likesa et nytt spor over storre eller
mindre deler av de enkeltsporede
strekninger til Eidsvoll, Moss, Hokk-
sund og Roa. Et sterre antall krys-
singsspor pa disse strekninger vil
ogsa bedre regulariteten.

— Den gamle plan om bygging av Gref-
sen-Bestunbanen vil avlaste Oslo-
tunnelen. Godstog mellom Dram-
menbanen og Alnabru Sentralskifte-
stasjon vil kunne kjares utenom Oslo
S. Godstogene vil dessuten kunne
dimensjoneras for en stigning pa ca.
17%. i stedet for Brynsbakkens 26%..
Med Grefsen—-Bestunbanen far man
en ringforbindelse rundt byen som
ogsa i visse tilfeller kan utnyttes i
persontrafikken, f.eks. kan forsinke-
de fijerntog fra vest feres inn over
Grefsen for ikke a gripe forstyrrende
inn i en tettpakket rushperiode.

Samvirke jernbane-tunnelbane.

Oslo kommune har medvirket aktivt un-
der planleggingen av Sentralstasjonen
gjennom Plankomitéen for Oslo Sentral-

stasjon og gjennom den langvarige og
ofte kompliserte saksbehandling. Byens
myndigheter har serget for a tilpasse
byens interne kommunikasjonsnett til
den nye situasjon som er oppstatt i for-
bindelse med Sentralstasjonen.

Jernbanetorget — plassdannelsen for-
an Sentralstasjonen — blir landets stoerste
trafikknutepunkt. De viktigste linjer for
sporvei og buss vil passere Jernbanetor-
get. Sterst betydning far imidlertid den
kommunale tunnelbane, som med kapa-
sitetssterke linjer forbinder bysentret
med boligomradene i periferien.

Allerede ved starten av Sentralstasjo-
nens planlegging i 1963 ble betydningen
av gode omstigningsforhold mellom jern-
bane og tunnelbane understreket. Dette
medferte at Frogneralternativet ble valgt
for Oslo-tunnelen, og man har derved
fatt omstigningsstasjoner bade ved Jern-
banetorget og ved Nationaltheatret.

Det samlede bilde av jernbaner, for-
stadsbaner og tunnelbaner i Oslo-omra-
det, figur 20, viser 1 jernbanelinje og 4
forstadsbanelinjer vest for byen. (En
eventuell fremtidig Ringeriksbane mot
Honefoss er ogsa antydet pa figuren).
@st for byen finnes 3 jernbanelinjer og
4 tunnelbanelinjer. Til sammen dekker
disse 12 baner en betydelig del av regio-
nens bebodde omrader. Tunnelbanen
og forstadsbanene opererer i det vesent-
lige innenfor bygrensen, mens jernba-
nen har sine stasjoner i hovedsak uten-
for bygrensen. De to banesystemer dek-
ker hver sine oppgaver og supplerer
hverandre gjensidig.

Sentrum stasjon ble apnet ved arsskif-
tet 1976/77 som endestasjon for de ost-
lige tunnelbanelinjer, mens de vestlige
forstadsbaner fortsatt har sin endesta-
sjon ved Nationaltheatret. Siden 1983
har Sentrum stasjon veert stengt p.g.a.
reparasjonsarbeider. Stasjonen gjen-
nomgar samtidig en omfattende utvidel-
se. Den ventes gjenapnet i 1987 under
navnet Stortinget stasjon, og da som en
felles endestasjon for de estlige og vest-
lige baner, figur 21. Stasjonen far ikke
gjennomgaende tog.

| kommunens malsetting inngar at
man pa lenger sikt vil knytte de to bane-
systemer sammen, slik at det kan innfa-
res pendeldrift mellom de gstlige tunnel-
baner og de vestige forstadsbaner. For
jernbanens trafikanter vil dette by pa
store fordeler. Oslo Sentralstasjon vil da
fa forbindelse med de vestlige forstads-
baner uten omstigning ved Stortinget
stasjon.

fra
Jernbane -
torget

fra
National-
theatret

1 >
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Summary

Oslo Central Station constitutes the main
part of an extensive renewal scheme for
the Norwegian State Railways (NSB) in
the Oslo area. Prior to the opening of the
Oslo Tunnel in 1980 the railway net was
divided into two parts with Oslo East Sta-
tion and Oslo West Station as separate
terminals for passenger traffic. The tun-
nel connection forms the basis for deve-
loping a new, centrally located, pas-
senger station (figure 1 and 2).

The passengers will regard the station
building as the real part of the station.
However, the operational ability of the
station will depend on the track lay-out.
This article deals with the planning of the
track arrangement, its history, functio-
ning and future importance.

History.

The question of a new Central Station in
Oslo has been discussed for genera-
tions. A break-through was made by the
Oslo Station Committee of 1938. They
recommended that the two parts of the
railway net should be connected by a
tunnel thorugh the city and that the two
head stations should be replaced by a
new passenger station adjacent to the
existing East Station. The plan compri-
sed a detailed project for the track lay-
out (figure 3).

During the war and the post-war years
the realization of the plan was out of
question. In the meantime the project
was closely studied. The NSB Head Ad-
ministration submitted a revised plan in
1949. This plan was forwarded to the
Communication Ministry in 1952 and
again, with fresh calculations, in 1959.

More than 20 years had by then elap-
sed since the original planning, and most
likely new traffic aspects would have to
be taken into consideration. The Com-
munication Ministry set up a new Station
committee in 1960 to reexamine the
whole case. The committee stated that
the original concept was sound, but that
railway traffic and town planning had de-

veloped rapidly. Alterations and adjust-
ments had to be introduced.

Basic planning.

The Planning Office for Oslo Central Sta-
tion, with responsibility for the total pro-
ject, was formed in 1963. It was decided
that a new marshalling yard and the tun-
nel connection through the city had to be
the first steps. Nevertheless the planning
of the track arrangement for the Central
Station was started at once. During the
1960s prognoses for the different kinds
of traffic were prepared. The basis for
calculating the future long-distance traffic
was uncertain, and even more so for the
intermediate distances. The first estima-
tes showed increasing figures for the
long distances, but decreasing for the in-
termediate distances (figure 4).

The local traffic could be analysed with
greater certainty. To avoid underestima-
ting the capasity needed, the calcula-
tions were based on the assumption that
the state railways were ready to accept a
heavy local traffic with high service, and
that the municipal communication policy
was based on railway and metro as the
main forms of commuter traffic. In this
way maximum figures for dimensioning
the station were obtained. More proba-
ble figures were also estimated, but even
these figures were based on an active
development of the railways possibilities
(figure 6).

Freight trains running through the sta-
tion had to be considered, and extensive
connections to the maintenance yard in
Lodalen had to be provided for.

During the long planning periode the
total passenger traffic increased much
more rapidly than foreseen in the prog-
noses, while the local traffic in the Oslo
area fell short of the estimates (figure 5
and 6).

The construction of the track lay-out
was restricted on the eastern side by
existing lines. On the western side the
connections to the Oslo Tunnel were
limited by town planning dispositions.

Table 2 shows data for the platform ar-
rangement during the different stages of
the planning.

The track lay-out was to be given a
high degree of flexibility in regard to daily
traffic, a little less consideration being
taken for seasonal trains. Local traffic
with throughrunning trains had to be con-
centrated to separate platforms. For
long-distance trains the tracks had as far
as possible to be arranged for one-direc-
tion running.

Construction of track lay-out.

The preliminary prognoses, gradually
adjusted for new traffic development
figures, provided the basis for route dia-
grams and operational studies.

It became apparent that the original
track lay-out (figure 3) had to be abando-
ned. The local trains had to be consent-
rated in the middel of the track group
connected to the Oslo Tunnel. The alig-
ment of the local tracks for @stfoldbanen
to this group was solved by means of a
tunnel with steep gradients. Likewise the
connecting tracks between the northern
part of the station and the Lodalen main-
tenance yard had to be taken through a
tunnel under Brynsbakken. Thus the ver-
tical section of the track formation be-
came quite complicated (figure 7 and 8).

The accepted track lay-out (No. 25) is
a combined through-running and dead-
end station, with branches to three lines
on the eastern side. The station compri-
ses 19 tracks, 12 of which are connected
westwards to the Oslo Tunnel (figure 7
and 9).

The tracks can be divided into several
groups:
Track 1- 5: Arriving long-distance trains

from Hovedbanen and de-
parting long-distance trains
for Drammenbanen.
Track 6-11: Local trains and freight
trains running through the
station.
Track 12-13: Arriving long-distance frains
from Drammenbanen.
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Track 14—15: Departing trains for Hoved-
banen.

Track 16—19: Arriving and departing trains
for Gjovikbanen and @st-
foldbanen.

By this arrangement the station is pro-
vided with track groups for one-direction
running for Hovedbanen and Drammen-
banen, track 1-8 westwards and track
9-15 eastwards. The tracks 14—19 have
overlapping functions for the connec-
tions to Gjevikbanen and @stfoldbanen
(figure 10).

An alternative track lay-out (No. 25 C,
figure 12) was considered, but the capa-
sity studies showed that these modifica-
tions were of little significance.

Several arrangements for safety
tracks were studied (figure 13), but clo-
ser examination showed that they could
be avoided.

Operational studies.

It was obvious that the new traffic pattern
called for through-running local trains
with interval-service timetable. The prog-
noses were worked out in detail (figure
14 and 15), followed by route systems
studies (figure 16).

Figure 17 shows part of the actual
train diagram for 1986 for the interval-
service trains. In the peak afternoon hour
28 local trains run through the Central
Station, while 6 additional local trains
depart from the station.

The timetable for the long-distance
trains had to be adjusted to make room
for the interval-service local trains. Figu-
re 18 shows the track occupation dia-
gram for part of the daily traffic 1986.

Capacity studies.

In addition to the conventional analysis
methods an extensive simulation pro-
gram was developed to verify the capaci-
ty of the Central Station. The input com-
prised track lay-out, signals and interloc-

king devices, timetable and technical da-
ta for the different train categories. Stati-
stical values for delays in arrival time and
for delays caused by extra stop time at
platforms were also taken into conside-
ration. The output resulted in a series of
values describing train operation qualtity
in the peak hours. The most significant
output turned out to be the additional de-
lays occuring within the station because
of occupied tracks.

Track lay-out 25 was tested (table 5)
and compared to track lay-out 25C
(table 6). Increasing traffic patterns were
tested for track lay-out 25 and 25 C (table
7). The conclusion was that track lay-out
25 had sufficient capacity to handle the
foreseen traffic. Track lay-out 25 C yiel-
ded only slightly better results. The diffe-
rent safety track arrangements did not
have any significant influence on the
capacity.

To verify the ability of the simulation
model to test an extreme situation trains
were added to the timetable to a degree
that had to result in traffic breakdown
(figure 19).

Characterization of the track arrange-
ment.

The total traffic on the Norwegian railway
net has increased more rapidly than ex-
pected (figure 5), while the locai traffic in
the Oslo area has fallen short of the
somewhat overestimated prognoses (fi-
gure 6).

11 of the new tracks have been put in-
to operation up to the autumn 1986. In
addition 2 of the old tracks are still in use
by the southward line. In 1985 Oslo
Central Station served a total of 20,5 mil-
lion passengers, 17,3 millions of those
by local trains. The corresponding figu-
res for Oslo West Station were 1,7 mil-
lion and 0,3 million respectively. The
West Station traffic will be transferred to
the Central Station by 1990.

19 tracks may seem far-fetched for

Oslo Central Station. The station must
however have the capacity to manage
increasing traffic and the possibilities to
handle new forms of operation. But the
great number of tracks is mainly caused
by the fact that only the nearest parts of
the lines surrounding Oslo are equipped
with double-track. The rest of the Norwe-
gian net consists of single-track lines,
which are very vulnerable to delays. Un-
der these circumstances it is unrealistic
to expect the same regularity as for cor-
responding stations in other countries.
The abundant number of tracks for Oslo
Central Station means greater flexibility,
which again will ease the handling of
delayed trains.

Flexibility is also important in order to
manage increasing traffic, new traffic de-
mands and new schemes of operation.
The limiting factor will probably be the
steadily increasing concentration of local
traffic in the peak hours. This is of course
a universial problem, which can only be
met by dispersing the traffic over an ex-
tended rush period.

For the station as a whole there are
capacity reserves. 8 car local trains can
be run instead of 6 car trains, some of
the extra rush hour trains from the east-
ern side can have their destination at the
Central Station, which will ease the ac-
cessibility to the Oslo Tunnel. And as the
capacity depends on the regularity of the
branch line traffic, extra tracks on these
lines will ease the situation. An old plan
for a ring line round the city may take
care of the freight trains now running
through the Central Station.

There has been a close coordination
between the state railways construction
and the corresponding works on the mu-
nicipal railways (suburban lines and me-
tro lines). The combined picture (figure
20) shows 4 state railway lines and 8
municipal lines. These 12 lines will cover
a substantial part of the dwelling area in
the region. The municipal lines will ope-
rate mainly within the border of the town,
while the state railways serve the sur-
rounding region.
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Sporomradet sett mot ost. Anleggssitua- The track plant, view towards the east. Situa-
sjonen november 19876 og mai 1978. tion November 1976 and May 1978.
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