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Hgyhastighetsbane Oslo — Stockholm
Utredningens fase 1

Forord fra Norsk Bane AS

Norsk Bane AS har lenge veert sentral i tenkning og planlegging av hgyhastighetsbaner i Norge.
| januar 2008 engasjerte vi Deutsche Bahn International GmbH* til en omfattende utredning av
hayhastighetsbaner i Norge, pa fritt faglig grunnlag. Deutsche Bahn har hgy tverrsektoriell kom-
petanse med bred erfaring fra en rekke prosjekter i hele verden.

Arbeidene for hgyhastighetsbaner Oslo — Trondheim og Oslo — Bergen / Haugesund / Stavan-
ger ble avsluttet i mai 2009, med klare positive anbefalinger. Utredningene ble et viktig grunnlag
for Stortingets offensive vedtak om hgyhastighetsbaner i Nasjonal Transportplan 2010 — 2019.

Undersgkelser for andre strekninger var ogsa pabegynt og kommet til dels sveert langt, men
matte stilles i bero av oss til finansiering var sikret. Tilskudd i 2010 og 2011 gjorde det mulig
& fullfgre Deutsche Bahns utredninger av Dombés — Alesund og Oslo — Gjavik — Lillehammer.

Utredning av hgyhastighetsbanen Oslo — Stockholm, fase 1

Takket veere tilskudd pa til sammen 425.000 kr fra Grensekomiteen @stfold-Varmland, @stfold
fylkeskommune, Indre @stfold Regionrad og Indre @stfold Utviklingsfond kunne vi hgsten 2011
engasjere Deutsche Bahn til fase 1 av utredningen om hgyhastighetsbanen Oslo — Stockholm.

Som i tidligere utredninger far Deutsche Bahn bistand fra svenske Vectura AB til beregningen
av bygge- og driftskostnader. | tillegg har Vecturas kunnskaper om det svenske banenettet og
om utviklingsplanene for dette nettet stor betydning for denne hgyhastighetsutredningen.

Selv om det ville veert en fordel & kunne gjennomfare undersgkelsene av hgyhastighetsbanen
Oslo — Stockholm i en helhetlig utredning, var det her flere andre forhold som tilsa en oppdeling
i to faser. Deutsche Bahn matte sta fullstendig fritt i sin trasétilrading. Siden det finnes flere
mulige korridorer mellom Oslo og Karlstad (via Kongsvinger, Aurskog-Hgland eller Ski og indre
@stfold), var det naturlig for flere av bidragsyterne & fa en neermere korridoravklaring fgr man
vurderte videre deltaking og oppfalging. Siden initiativet til utredningen kom fra norsk side, mens
mesteparten av strekningen er pa svensk side, var det ogsa naturlig & gi prosessen pa svensk
side noe mer tid og bidra til mer informasjon om saken gjennom utredningens fase 1.

Fase 1 er derfor begrenset til & vurdere aktuelle trasékorridorer for hgyhastighetsbanen og
foreta en siling. Dernest & utarbeide et detaljert forslag for en trasé fra et passende avgrenings-
punkt ved Ski via indre @stfold til grensa mot Sverige, selv om silingsprosessen skulle konklu-
dere med en annen anbefaling for hgyhastighetsbanen Oslo — Stockholm enn gjennom indre
@stfold. Et slikt traséforslag vil uansett ha betydning for utviklingen av jernbanenettet i Norge.

Videre oppfelging, fase 2.

| fase 2 tar vi sikte pa & fullfare undersgkelsene. Det inkluderer et detaljert traséforslag for hele
strekningen Oslo — Stockholm, trafikkprognoser for gods- og persontrafikk, forslag til driftspro-
gram, kalkyler av anleggskostnader og driftsgkonomi, samt bedrifts- og samfunnsgkonomisk
lsnnsomhetsanalyse.

Vi er glade for muligheten til & kunne utrede hgyhastighetsbanen Oslo — Stockholm og haper
utredningens fase 1 vil kunne gi grunnlag for en snarlig oppfalging med utredningens fase 2.

Alesund, 30.04.2012
Norsk Bane AS

! Deutsche Bahn International GmbH er Deutsche Bahns heleide datterselskap som tar seg av Deutsche Bahns plan-
og analyseaktiviteter i utlandet.
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1 Generelt om undersgkelsene for hgyhastighetsbanen Oslo — Stockholm

P& oppdrag fra Norsk Bane AS begynte Deutsche Bahn International GmbH? i januar 2008 pa
fritt faglig grunnlag & undersgke om og evt. hvor og hvordan det vil veere hensiktsmessig a byg-
ge hgyhastighetsbaner i Norge. For mange deler av landet har en n& gjennomfart utredninger
med lgsninger som er utviklet og tilpasset gjennom et vekselspill mellom bl.a. markedsanalyse,
konseptvurdering og detaljerte trasésgk. Lgsningsforslagene er konkretisert med presise forslag
til linjefgring og driftsopplegg, og analysert for gkonomiske og samfunnsmessige virkninger.

For undersgkelsen av hgyhastighetsbanen Oslo — Stockholm er betingelsene forelgpig noe an-
nerledes. Utredningsoppdraget til Deutsche Bahn International ble her delt i to faser. | fase 1,
som denne rapporten omhandler, er undersgkelsene begrenset til falgende hovedoppgaver:

e vurdere aktuelle trasékorridorer for hgyhastighetsbanen og foreta en siling;

e utarbeide et detaljert forslag for en trasé fra et passende avgreningspunkt ved Ski via
indre Gstfold til grensa mot Sverige, selv om silingsprosessen skulle konkludere med en
annen anbefaling for hgyhastighetsbanen Oslo — Stockholm enn gjennom indre @stfold.
Et slikt traséforslag vil uansett ha betydning for utviklingen av jernbanenettet i Norge.

Disse begrensningene i fase 1 har konsekvenser for silingsprosessen. Det kreves ofte ganske
inngdende analyser av marked og trasé fgr en kan trekke noen konklusjon, szerlig der gunstige
lzsninger for inntektspotensialet er mindre gunstige for anleggskostnadene — eller omvendt.?

| innevaerende utredningsfase er det imidlertid ikke rom for & utarbeide f.eks. detaljerte trafikk-
prognoser. Ved vurderingen av aktuelle trasékorridorer for hgyhastighetsbanen Oslo — Stock-
holm vil det derfor ikke alle steder og pa alle punkt kunne gis like presise anbefalinger og be-
grunnelser som ved tidligere undersgkelser av hgyhastighetsbaner i Norge. Silingsprosessen
vil likevel gi viktige resultater i fase 1, men bar ogsa viderefgres i fase 2.

| fase 2 tar en sikte pa a fullfgre undersgkelsene av hgyhastighetsbanen. Det inkluderer et de-
taljert traséforslag for hele strekningen Oslo — Stockholm, trafikkprognoser for gods- og person-
trafikk, forslag til driftsprogram, kalkyler av anleggskostnader og driftsgkonomi, samt bedrifts- og
samfunnsgkonomisk lgnnsomhetsanalyse.

2 Siling av aktuelle trasékorridorer

2.1 Grunnleggende forutsetninger — konsept og hastighetsdimensjonering

Det er tidligere undersgkt hgyhastighetsbaner Oslo — Trondheim / Alesund og Oslo — Bergen /
Haugesund / Stavanger. Disse undersgkelsene viste hgyest gkonomisk lannsomhet og starst
samfunnsnytte for et flerbrukskonsept for langdistanse-, regional- og godstrafikk. Selv om det er
forskjeller mellom forholdene i Sverige og i Norge, kan det antas at et flerbrukskonsept ogsa vil
veere velegnet for strekningen Oslo — Stockholm og at en innretning kun péa langdistanse-per-
sontrafikk ikke vil veere hensiktsmessig. Det finnes f.eks. betydelige befolknings- og industrikon-
sentrasjoner mellom hovedstedene som er viktig a fa knyttet til den nye banen. Eksisterende
togtilbud for regional- og godstrafikk har heller ikke en kvalitet som tilsier & begrense hayhastig-
hetsbanens funksjon til langdistansetrafikken, jfr. kapittel 2.2.

Hgyhastighetsbanen bgr derfor dimensjoneres for gods- og persontog og for et hastighetsniva
som tillater konkurransedyktige reisetider i forhold til fly* — dvs. ca. 2% timer — selv om togene

% Deutsche Bahn International GmbH er Deutsche Bahns heleide datterselskap som tar seg av Deutsche Bahns plan-
og analyseaktiviteter i utlandet.

% Ved undersgkelsen av hgyhastighetsbanen til Mgre og Romsdal kunne en f.eks. ikke gi en anbefaling om linje-
faringen far det var utarbeidet detaljerte traséforslag (med meters presisjon) for tre ulike varianter av den ca. 80 km
lange delstrekningen Vestnes — Bjorli.

12011 var det 1,165 mill. flyreisende mellom Oslo og Stockholm, dvs. gjennomsnittlig ca. 3200 passasjerer per dag.
Se http://lwww.osl.no/tridionimages/Historisk%20statistikk%202011_tcm181-72607.xIsx.
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stopper flere ganger underveis. Lengden pé en slik bane vil sannsynligvis bli ca. 500 — 520 km.®
Hvis togene pa hver avgang skal stoppe pa f.eks. omtrent halvparten av i alt ca. 15 stasjoner pa
strekningen (etter et varierende mgnster, tilpasset etterspgrselen til de ulike stasjonene), vil
tidsbehovet for stasjonsoppholdene underveis, inkludert nedbremsing og akselerasjon, komme
pa ca. 35 minutt.® Strekningen Oslo — Stockholm bgr altsd kunne kjares pé ca. to timer uten
stopp underveis, dvs. med en gjennomsnittshastighet pa minimum 250 km/t. En slik hastighet
tilsier & dimensjonere hgyhastighetsbanen Oslo — Stockholm for minst 280 og helst 300 km/t.
280 km/t krever horisontale kurveradier p& minst 3800 meter, 300 km/t p& minst 4500 meter.’

2.2 Bygge videre pa eksisterende baner?

Et viktig sparsmal for trasésgket er om det er mulig og hensiktsmessig & oppgradere en eksis-
terende bane til en hgyhastighetsbane.

Enkeltspor og dobbeltspor

Store deler av det eksisterende banenettet mellom Oslo og Stockholm er enkeltsporet. Det gjel-
der for Kongsvingerbanen og Varmlandsbanan, dvs. for den 330 km lange strekningen mellom
Lillestram og Laxa (langs Vastra stambanan, ca. 50 km sgrvest for Orebro), samt for de vestre
delene av Malarbanan (vest for Kolbéck®) og Svealandsbanan (vest for Sédertélje Syd®).

En evt. oppgradering av slike enkeltsporstrekninger til en dobbeltsporet hgyhastighetsbane,
samtidig som det kjgres tog pa det eksisterende sporet, vil kreve et ganske omfattende og
komplisert anleggsarbeid.

Kurveutretting til haye hastigheter

Kongsvingerbanen og Varmlandsbanen har opp til flere kilometer lange avsnitt i rettlinje eller
med slake svinger. Mellom disse avsnitta ligger imidlertid mange krappe svinger med ned mot
ca. 600 m horisontalradius, ofte med sterke retningsendringer.'® Disse sterke retningsendrin-
gene i krappe svinger gjar det ofte umulig & rette ut svingene uten at den nye banen ma flyttes
flere hundre meter bort fra eksisterende trasé. Det er det samme som a bygge nytt.

Og skulle det unntaksvis vaere mulig a bygge hayhastighetsbanen i eller like ved eksisterende
trasé, vil det ofte medfare lite gnskelige inngrep i natur og lokalmiljg naer banen. Linjefgringen
for Varmlandsbanen er f.eks. mange steder bestemt av hensynet til innsjger og vatmark. Det
gjer det ofte lite aktuelt & rette ut svingene, selv der det skulle veere teknisk mulig.

Tilsvarende gjelder lenger gst. Bade Malarbanan, Svealandsbanan og Véstra stambanan har
lengre strekninger som tillater 200 km/t, men ogsa noen avsnitt for betydelig lavere hastighet.
Disse avsnittene ligger ofte i tettbebygde strgk. Der blir kurveutretting i beste fall problematisk.

Dessuten taler konflikten mellom anleggsarbeid og togtrafikk — og de forsinkelsene og merkost-
nadene slike gjensidige forstyrrelser farer med seg — generelt for & bygge ny bane i god av-
stand fra eksisterende spor. Det gjelder seerlig nar disse sporene har mye trafikk, slik det bl.a.
er tilfelle for banene naer Stockholm. Noen steder kan det likevel veere riktig & gjare et unntak
for & unnga nye barrierer.

®Se kap. 2.4, note 12 for beregningen. Luftlinjedistansen Oslo — Stockholm er 420 km og eksisterende bane 572 km.

6 Kalkylen er basert pa at et stasjonsopphold tar ca. 4 — 5 minutt lengre tid (gjennomsnittlig 4% minutt) enn & passere
stasjonen i hgy hastighet.

! Oppgavene forutsetter en skinnegang pa et betonglag (ikke pa sviller i pukk), overhgyder pa maksimalt 130 mm og
manglende overhgyder pad maksimalt 114 mm for 280 km/t og 110 mm for 300 km/t.

® Kolback ligger ca. 20 km vest for Vasteras.

o Sodertélje Syd ligger ca. 35 km sgrvest for Stockholm. Svealandsbanan har ogsa et lengre dobbeltsporavsnitt nord-
vest for Nykvarn, der banen gar parallelt med europavei 20.

10 Et ekstremt eksempel er Kongsvingerbanen ved Skarnes. Der gar Kongsvingerbanen, sett fra Oslo, i nordlig
retning like far Skarnes, men fortsetter i sgrastlig retning etter Skarnes. Et annet eksempel er de to svingene vest for
Kongsvinger der retningen endres to ganger med ca. 90 grader.
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Bilde 1: Ved Sander, ca. 8 km sgrgst for Skarnes, er Kongsvingerbanen rettlinjet 5 km mot vest, se bildet, og 4 km
mot sgrgst (bak opptaksstedet). Mellom disse rettlinjete avsnittene ligger imidlertid en krapp sving (i framgrunnen og
utenfor venstre bildekant). Hvis svingen skal rettes ut for haye hastigheter, vil en matte flytte banen flere hundre me-
ter mot sgr (til venstre). Det er det samme som a bygge nytt. Foto: © Norsk Bane AS.

Sikkerhet og driftsstabilitet

En moderne bane for hgy hastighet stiller strenge krav til sikkerhet og teknisk standard. Under-
bygningen ma veere godt fundamentert og ma ikke kunne gli ut ved sterk nedbgr. Det samme
gjelder for fjellskraninger nzer banen. Disse kravene innfrir de eksisterende banene ikke alle ste-
der. Betydelige deler av Kongsvingerbanen ligger f.eks. pa lasmasser. Der er fundamenteringen
ofte ikke tilstrekkelig for togdrift i hgy hastighet.

Om en ser bort fra en del nyere strekninger neer Oslo og Stockholm, har eksisterende baner
heller ikke den tekniske standarden som er ngdvendig for sikker og palitelig framfaring av hay-
hastighetstog. De fleste stedene vil en matte skifte ut bade skinnegangen, signalsystemet og
kraftforsyningen, med tilsvarende gjensidige forstyrrelser av togtrafikk og anleggsarbeid.

Det betyr at det som oftest vil bli dyrere & oppgradere en eksisterende enkeltsporstrekning —
hvis det overhodet er mulig — enn & bygge en ny hgyhastighetsbane i en ny trasé.

Kapasitet og nettverksfunksjon

Malarbanan, Svealandsbanan og Vastra stambanan tillater generelt hayere hastigheter og har
bedre teknisk standard enn banene lenger vest. Det betyr likevel ikke at det vil veere mer hen-
siktsmessig & utvikle en av dem til en hgyhastighetsbane.

Ogsa disse banene vil kreve store investeringer hvis en skal kunne kjgre i ca. 300 km/t over
lengre distanser. Riktignok er de krappeste svingene som oftest ganske korte, men en ma like-
vel bygge mange kilometer ny bane, f.eks. utenom tettbebyggelsen, for hver krapp sving en
ansker & unnga.
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| tillegg kreves det anleggsarbeid selv der kurveradiene er tilstrekkelig store for hgye hastig-
heter. Problemet er overgangskurvene' som ofte er for korte og som gjer det ngdvendig & flytte
deler av strekningen opp mot noen meter til sides. Dette arbeidet er i seg selv ikke spesielt kre-
vende, men blir komplisert nar en samtidig skal opprettholde togtrafikken.

Det reiser spgrsmalet om resultatene vil sta i forhold til investeringsbehovet, eller om det vil
veere gunstigere & opprettholde de eksisterende banene som de er og bygge en ny hgyhastig-
hetsbane som tillegg til de andre. Dette spgrsmalet vil veere ekstra aktuelt der en har kapasi-
tetsproblem i det eksisterende banenettet — eller vil fa det om noen ar. Sparsmalet ma ogsa
vurderes i forbindelse med de gevinstene som flere parallelle baner kan gi gjennom separering
av tog i ulike hastigheter. Det kan ikke besvares ytterligere i denne utredningsfasen.

2.3 Delstrekninger mellom Oslo og Stockholm

Mellom Oslo og Stockholm, og i kort avstand fra en rett linje mellom de to hovedstedene, ligger
flere byer med ca. 100 — 150 000 innbyggere: Karlstad, Orebro, Vasteras (pa& nordsida av Mala-
ren) og Eskilstuna (pa sgrsida av Malaren).*? Det vil vaere naturlig at heyhastighetsbanen Oslo
— Stockholm gar gjennom eller like ved disse byene.

Ogsa de topografiske betingelsene er ikke alt for vanskelige for en slik linjefaring. Det finnes
ingen store fiellkjeder eller andre problemomrader som kan tale for en annen trasé enn via Karl-
stad, Orebro og Vasteras eller Eskilstuna.

Heller ikke standarden pa eksisterende banenett tilsier a legge hgyhastighetsbanen Oslo —
Stockholm utenom viktige markeder. Riktignok har Vastra stambanan (som ligger flere mil sar
for Orebro, Vasteras og Eskilstuna) dobbeltspor og god standard over en vesentlig lengre strek-
ning enn Malarbanan via Vasteras eller Svealandsbanan via Eskilstuna. P4 den annen side har
Vastra stambanan gst for Hallsberg generelt litt krappere svinger enn de to andre banene. Som
det gar fram av kapittel 2.2, er det ogsa sveert usikkert om standarden pa eksisterende baner
ber tillegges seerlig vekt ved valget av linjefaring.

Vurderingene i de neste kapitlene baseres derfor p_é falgende delstrekninger mellom Oslo og
Stockholm: Oslo — Karlstad, Karlstad — Orebro og Orebro — Stockholm, enten via Vasteras eller
via Eskilstuna.

2.4 Oslo - Karlstad

Store innsjger som @yeren og Glafsfjorden, det 280 km? store Glaskogen naturreservat (sgrvest
for Glafsfjorden) og hensynet til banens trafikkpotensial begrenser de aktuelle linjefaringene for
en hgyhastighetsbane Oslo — Karlstad til fire korridorer (se illustrasjon pa neste side):

e Korridor 1: via Lillestram, Aurskog-Hgland kommune og Arvika. En bane i denne korri-
doren vil bli ca. 185 km lang™ og vil vest for Arvika ha lange, sterke stigninger og mange
lange tunneler, bl.a. fordi den vil matte krysse et hayereliggende omrade mellom Aurs-

" En overgangskurve er baneavsnittet mellom rettlinje og sving. | en sving ligger ytterskinnen hgyere enn innerskin-
nen (den har overhgyde), mens skinnene ligger p& samme niva nar sporet er rettlinjet. Overgangskurven ma derfor
ha en viss lengde, og hgyere hastigheter krever lengre overgangskurver.

2 per 31.12.2011 hadde Karlstad kommune 86 400, Orebro kommune 137 100, Vasteras kommune 138 700 og
Eskilstuna kommune 97 600 innbyggere. Kilde: http://www.sch.se/Pages/TableAndChart 228185.aspx .

B Fora stipulere banelengdene, har en malt luftlinjedistansen mellom noen punkt langs en sannsynlig trasé og lagt til
3 — 6 %, avhengig av avstanden mellom punktene og de lokale forholdene. En sammenligning med konkrete planfor-
slag viser at denne framgangsmaten gir noenlunde palitelige resultater. Som det vil ga fram av kapittel 4, vil f.eks. en
hgyhastighetsbane fra Oslo via Ski til et punkt som ligger ca. 400 m nord for det stedet der E18 krysser grensa mot
Sverige, bli 83,3 km lang. Luftlinjeavstanden, malt via punkt i sentrum av Ski, Spydeberg, Askim, Mysen og @rje, er
81,0 km. Et paslag pa 3 % gir 83,4 km.
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Oversiktskart 1: Aktuelle korridorer for Oslo — Karlstad. Kartet er gjengitt med tillatelse fra Lansstyrelsen Varmland.

moen og Amotsfors eller Koppom. Banen vil mellom Lillestrgm og Arvika (en strekning
p& ca. 100 km) g& gjennom et forholdsvis tynt befolket omréder.**

e Korridor 2: via Lillestrgam, Kongsvinger og Arvika. En bane i denne korridoren vil i grove
trekk fglge eksisterende trasé gjennom Glamdalsregionen og bli ca. 230 km lang. Banen
vil kunne ha slake stigninger pa mesteparten av strekningen.

e Korridor 3: via Ski, Askim, Mysen og Arvika. En bane i denne korridoren vil bli ca. 200 —
205 km lang. De topografiske forholdene og hensynet til naturreservatene vest for Arvika
tilsier flere lange tunneler pa svensk side av grensa.

e Korridor 4: via Ski, Askim, Mysen, Arjang og Grums. En bane i denne korridoren vil i
grove trekk fglge europavei 18 og bli ca. 200 — 205 km lang. @st for Mysen vil banen ha

hyppige skift mellom avsnitt med opp mot starst tillatt stigning og avsnitt med opp mot
starst tillatt fall.*®

For korridorene 1, 2 og 3 finnes det ogsa to ulike korridorvarianter mellom Arvika og Karlstad.
Den ene varianten innebzerer en trasé pa gstsida av Varmeln, ikke langt fra eksisterende bane,
den andre ligger pa vestsida av innsjgen og kommer inn mot Karlstad via Valberg.

* Kommunene Aurskog-Hgland, Rgmskog, Eda, Arvika og Kils (korridor 1) hadde til sammen 61 642 innbyggere per
31.12.2011. Av disse bodde 15 593 pa norsk side av grensa. Til sammenligning var innbyggertallet i kommunene
Sgrum, Nes, Nord-Odal, Sgr-Odal, Kongsvinger, Grue og Eidskog 77 366, som sammen med 46 049 personer i kom-
munene Eda, Arvika og Kils gir 123 415 innbyggere i korridor 2. Kommunene Hobgl, Spydeberg, Askim, Skiptvet,
Eidsberg, Tragstad, Rakkestad og Marker hadde 56 470 innbyggere. 47 416 personer i kommunene Arjang, Arvika
og Kil eller 34 238 personer i Arjang, Saffle og Grums kommer i tillegg, i sum 103 886 innbyggere i korridor 3 og

90 708 innbyggere i korridor 4. Kilde: http://www.ssb.no/emner/02/02/folkendrkv/tab-2012-02-23-02.html og
http://www.scb.se/Pages/TableAndChart__ 228185.aspx.

!5 Baner for bade gods- og persontrafikk bar ikke ha sterkere stigning enn 1,25 %.
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Selv om en bane via Aurskog-Hgland (korridor 1) vil veere 15 — 20 km kortere enn en bane via
indre Gstfold (korridor 3 / 4), vil persontog uten stasjonsopphold bare bruke 1 — 2 minutt mindre
tid for strekningen. Det skyldes bl.a. vesentlig sterkere hastighetsbegrensninger mellom Oslo og
Lillestram enn mellom Oslo og Ski. | tillegg kommer tidstap som fglge av tunneler og stigninger
mellom Lillestram og Arvika.'® En bane via indre @stfold (korridor 3 / 4) vil derimot for en stor
del g& gjennom betydelig enklere terreng, selv om varianten via Arvika (korridor 3) ogsa vil
kreve noen lange tunneler. Disse tunnelene vil imidlertid ha bare slak stigning.

2.4.1 Reise- og frakttider

Bygges hgyhastighetsbanen Oslo — Stockholm via Kongsvinger (korridor 2), ma en regne med
ca. 8 — 10 minutt!’ lengre kjaretid for persontog uten stasjonsopphold enn om banen gar gjen-
nom indre @stfold (korridor 3 / 4). Det skyldes 25 — 30 km lengre kjgredistanse og hastighets-

begrensningene mellom Oslo og Lillestrgm.

For godstog, som holder lavere hastighet enn persontogene, kan en regne med 6 — 14 minutts
kortere kjaretid p& en bane via Aurskog-Hgland enn pa en bane via indre @stfold.*® Via Kongs-
vinger vil godstogene bruke ca. 11 — 13 minutt mer tid enn via indre @stfold.

2.4.2 Hgyhastighetsbanen som del av et banenettverk

Innenfor aktuelle korridorer for hgyhastighetsbanen Oslo — Stockholm finnes det pa norsk side
av grensa to regioner som har betydelige befolkningskonsentrasjoner og som kan regnes til
Oslos neeromrade: Glamdalsregionen og indre @stfold.

Gjennom begge regionene gar det i dag jernbanestrekninger med lav standard og et lite kon-
kurransedyktig togtilbud. Mulige tiltak for & bedre situasjonen er til lgpende vurdering hos Jern-
baneverket."® Korridorvalget for hgyhastighetsbanen Oslo — Stockholm bgr derfor ikke baseres
pa en isolert analyse av trafikkpotensial, anleggskostnader og andre ngkkeltall for selve hgy-
hastighetsbanen, men ogsa ta hensyn til i hvilket omfang en slik bane vil spare ellers ngdven-
dige baneinvesteringer i Glamdalen og indre @stfold.

Slike baneinvesteringer vil ikke ngdvendigvis veere alle steder av samme stgrrelse som ved
bygging av en heilt ny bane for hgy hastighet. Det vil likevel veere behov for store summer hvis
en f.eks. i det minste skal heve togenes gjennomsnittshastighet til 100 km/t.

Pa denne bakgrunnen framstar en hgyhastighetsbane via Aurskog-Hgland (korridor 1) som lite
aktuell. Den vil ikke bedre situasjonen i hverken Glamdalsregionen eller indre @stfold.

Det synes ogsa gunstigere a bygge hgyhastighetsbanen via indre @stfold enn via Glamdalen.
Mulighetene til & realisere et attraktivt togtilbud gjennom baneteknisk oppgradering, mindre
kurveutrettinger og flere kryssingsspor er ganske gode for Kongsvingerbanen, men sveert sma

18 ved lik hastighetsdimensjonering og omtrent like tunnelandeler og stigningsforhold vil 15 — 20 km lengre kjgredis-
tanse svare til en kjgretidsforskjell pa ca. 4 — 5 minutt for persontog i 250 — 300 km/t. Forholdene er imidlertid ikke
like. Tillatt hastighet gjennom Lillestrom stasjon er 160 km/t. Lengst vest i Romeriksporten, dvs. ca. 4 km fra Oslo S,
ligger en sving som bare tillater 110 km/t. | de gvrige delene av den 14,4 km lange Romeriksporten er hastigheten
begrenset til 210 km/t. Mellom Oslo S og Ski vil det derimot ikke vaere noen annen hastighetsbegrensning enn i av-
greningspunktet ved Ski, til 220 km/t. Det tilsier ca. 2 minutts kortere kjgretid via Ski enn via Lillestram, for samme
distanse. | tillegg vil togene via indre @stfold vinne ca. 1 minutt pga. slakere stigninger og feerre tunneler.

7 Ved like betingelser vil 25 — 30 km lengre kjgredistanse gke kjgretidene med ca. 6 — 8 minutt. Hastighetsbegrens-
ningene Oslo — Lillestrgm tilsier ca. 2 minutt ekstra. Slakere stigninger vil maksimalt spare noen titalls sekunder.

18 Kjaretidsforskjellen gjelder for frakt til eller fra Alnabru som ligger ca. 7 km nordgst for Oslo S. Hvis godset derimot
skal videre til eller kommer fra Vest- og Sgrlandet og blir kjgrt direkte gjennom Oslo S, vil kjgretidsforskjellen mellom
en bane via Aurskog-Hgland og en bane via indre @stfold krympe til noen minutt eller blir lik null, bl.a. fordi Oslo —
Lillestram ma kjares p& Hovedbanen. (Det ikke er tillatt & kjgre godstog gjennom Romeriksporten.) P& den annen
side vil forskjellen bli stgrre enn 6 — 14 minutt hvis godstoget pga. sterk persontrafikk pa ny bane mellom Oslo og Ski
delvis ma kjares pa @stfoldbanen. Kjgretidene er beregnet pa grunnlag av ulike kjgredistanser, godstog i 120 / 160
km/t maksimumshastighet og 100 / 130 km/t gjennomsnittshastighet uten stopp, 14 km Alnabru — Lillestrgm i 70 km/t,
1 min. fradrag for tunneler / stigninger for korridor 3 / 4 mot korridor 1 og 2 min. fradrag for korridor 2 mot korridor 1.

¥ Se bla.: http://www.jernbaneverket.no/no/Prosjekter/Utredninger/Strekningsvise-utviklingsplaner--rapporter-fra-
medvirkningsmoter/ og vedleggene pa hgyre marg.
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lllustrasjon 1: Tillatt hastighet p& Kongsvingerbanen (til venstre) og pa @stfoldbanens gstre linje (til hayre). Ordinzer
hastighet i markeblatt og hastighet for tog med lav aksellast i lyseblatt. Kilde: Network statement 2011, s. 24 og 27.

for @stfoldbanens @stre linje vest for Mysen. F.eks. ligger fartsgrensene pa Kongsvingerbanen
generelt 30 — 40 km/t over fartsgrensene pa @stfoldbanens gstre linje, se grafikken nedenfor.

| tillegg er avsnittene for 120 — 130 km/t pa Kongsvingerbanen i de fleste tilfellene rettlinjet, slik
at tiltak for & heve hastigheten til 160 km/t*° vil veere begrenset til baneteknisk oppgradering.
Det vil ikke vaere ngdvendig & endre linjefaringen for disse baneavsnittene.

Tilsvarende vurderinger for Karlstads neeromrade taler for at hgyhastighetsbanen heller kom-
mer inn mot Varmlands hovedstad fra sgrvest enn fra nordvest. F.eks. kjgres den 68 km lange
banestrekningen Arvika — Karlstad allerede i dag p& ned mot 38 minutt med ett stopp.** Det
svarer til en reisehastighet pa ca. 115 km/t, regnet etter distansen pa den 5 km lengre bilveien!

Til Grums, som bare ligger ca. 25 vei-km fra Karlstad, bruker togene derimot minimum 26 minutt
fordi det i dag ikke finnes noen direkte forbindelse, bare banen via Kil. Denne omveien svekker
ogsa jernbanens konkurransekraft pa forbindelsen til Saffle, Amal og de andre stedene i retning
Goéteborg. Tettstedene i Arjang kommune har i dag ikke jernbaneforbindelse i det hele tatt.

2.4.3 Gardermoen

Norges hovedflyplass pa Gardermoen har ca. 230 ganger sa mange reisende som flyplassen

ved Karlstad® og et tilsvarende starre tilbud nér det gjelder destinasjoner og avgangsfrekvens.
Det kan tale for en linjefgring via Aurskog-Hgland (korridor 1) eller Glamdalen (korridor 2). Rei-
sende til / fra Gardermoen vil da bytte tog pa Lillestrgm og kunne fa ca. 10 minutt®® (korridor 2)
eller ca. 20 minutt (korridor 1) kortere reisetid enn ved en hgyhastighetsbane via indre @stfold.

2 En hastighetsgkning utover 160 km/t synes lite hensiktmessig. En vil da matte fierne samtlige planoverganger og
installere ogsa andre togstyringssystem enn lyssignaler langs sporet. | tillegg vil kurveutrettinger til hayere hastighe-
ter enn ca. 120 — 160 km/t ofte ha de samme begrensningene og konfliktene som er beskrevet i kapittel 2.2.

2 se http://tidtabell.resplus.se, tabell 70, f.eks. avgangen kl. 08:32. Tog til Grums og Séffle finnes i tabell 71.
2 3e http://ksdarprt.se/om-ksdarprt/ og http://www.osl.no/osl/omoss/_presse/20_Tall+og+fakta

8 Som det gar fram av kap. 2.4.1, vil en bane via indre @stfold (korridor 3 / 4) ha ca. 8 — 10 min. kortere reisetid til /
fra Oslo enn en bane via Glamdalen. Ved 10 min. Oslo — Lillestrgm, 12 min. Lillestrsm — Gardermoen og 20,5 min.
Oslo — Gardermoen (gjennomsnitt av reisetida med og uten stopp pa Lillestrgm) far en 8,5 — 10,5 minutts kortere
reisetid til / fra Gardermoen for en bane via Glamdalen enn via indre @stfold. En bane i korridorl via Aurskog-Hgland
vil gi reisetider som er ytterligere 9 — 12 minutt kortere, dvs. i sum 17,5 — 22,5 minutt kortere enn via indre @stfold.
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Imidlertid kan en ikke forutsette at alle tog Stockholm — Karlstad — Oslo vil stoppe pa Lillestrgm,
jfr. kap. 2.1 om varierende stoppemgnster. Det ma ogsa antas at ventetida pa Lillestram stasjon
til farste avgang i retning Gardermoen vil bli noe lengre enn ventetida pa Oslo S. Den reelle rei-
setidsgevinsten kan derfor bli langt mindre — eller bli snudd til en ulempe (ved valg av korridor 2).

— Nye tider for Norge

Dessuten vil mulighetene for en reise uten togbytte, f.eks. Stockholm — Karlstad — Oslo — Gar-
dermoen (— Trondheim) veere stgrst ved en linjefaring via indre @stfold. En slik forbindelse vil
pga. retningsskiftet pa Oslo S neppe veere raskere enn en reise med togbytte, men vil likevel
kunne veere en fordel, seerlig for reisende med tyngre bagasije.

Det gjer det usikkert om flytilbudet pa Gardermoen bgar tale for korridor 2 via Glamdalen. Det
samme gjelder for korridor 1, til tross for kortere reisetid enn via korridor 2. Stgrrelsen pa evt.
reisetidsgevinster vil f.eks. ogsa vaere avhengig av hvor ofte det kjares tog mellom Karlstad og
Oslo, og dermed av trafikkpotensialet til de ulike korridorene. En bane i korridor 1 vil trolig ha
grunnlag for feerre avganger enn en bane via indre @stfold (korridor 3 / 4), jfr. kapittel 2.4.6.

2.4.4 Sikkerhet og beredskap

Risikoen for ulykker pa en hgyhastighetsbane er forsvinnende liten, men ikke lik null. Det tilsier
at en bane generelt ikke bgr ligge i stor avstand fra bebyggelse og det offentlige veinettet. Ved
en evt. ulykke skal bergingsmannskap og helsepersonell kunne komme til toget pa kort tid, og
ha mulighet til & hente assistanse fra lokalbefolkningen.

Det betyr ikke at hgyhastighetsbaner gjennom bortimot folketomme omrader ma frarades. Til-
komstmulighetene til banen er et viktig moment for sikkerhetsvurderingen, men togtilbudets at-
traktivitet og potensial til & redusere person- og lastebiltrafikk pa parallelle veier er mye viktigere.

qugg et it e — B = -

Bilde 2: Romeriksporten, her sett fra Lillestrgm, har to spor i samme lgp, men ingen remningsvei pa den 7,2 km lange
strekningen mellom Lgrenskog og Bryn. Gjeldende forskrifter krever maksimalt 500 meter mellom ramningsveiene.

| motsetning til mange nyere tunneler ligger skinnene i Romeriksporten heller ikke p& en betongbane, men pa sviller i
pukk. Der er det ikke mulig & kjgre med vanlige utrykningskjgretgy (med gummihjul). Foto: © Norsk Bane AS.

Hgyhastighetsbane Oslo — Stockholm Rapport april 2012 12




Mobility
D]E Networks
Logistics

En bar likevel vaere oppmerksom pé at en bane via Aurskog-Hgland vil mellom Bjarkelangen
og Amotsfors eller Koppom gé i flere mils lengde gjennom omréder med sveert lite bebyggelse
og uten andre tilkomstmuligheter enn noen mindre lokalveier. Ogsa for den midtre delen av
korridor 3 har denne problemstillingen relevans.

Ved en vurdering av togpassasjerenes sikkerhet ma det ogsa nevnes at den 14,6 km lange Ro-
meriksporten kun har ett lgp for to spor og betydelig stgrre avstand mellom ragmningsveiene enn
n& gjeldende forskrifter krever.?* | motsetning til mange nyere tunneler ligger skinnene i Rome-
riksporten heller ikke pa en betongbane, men pa sviller i pukk. Pa en slik skinnegang kan en ikke
kjgre med vanlige utrykningskjgretgy (med gummihjul). Det betyr ikke at togtrafikken gjennom
Romeriksporten bar begrenses, men det er likevel et moment som taler for andre traséer for
hayhastighetsbanen Oslo — Stockholm enn via Lillestrgm.

Fleksibilitet og beredskap

En bar videre ta hensyn til at personskader, materielle skader (f.eks. som faglge av kriminalitet)
eller ekstraordinaere vedlikeholdsbehov vil kunne gjgre det ngdvendig & stenge banen i en kor-
tere periode. | en slik situasjon vil en ha betydelig starre fleksibilitet hvis hgyhastighetsbanen
gar via indre @stfold og eksisterende bane via Glamdalen er intakt og helst oppgradert enn hvis
hayhastighetsbanen gar via Glamdalen og eksisterende bane er nedlagt.

Den samme vurderingen taler ogsa for heller a velge en bane via Grums (korridor 4) enn via
Arvika (korridor 3), bl.a. fordi en bane i korridor 4, med en avgrening naer Segmon mot Séffle,
ogsa vil veere den klart korteste reservestrekningen for trafikk mellom Oslo og Goteborg — i til-
felle banen via Halden skulle veere stengt. Kjgredistansen vil da bli bare ca. 40 — 50 km lengre
enn p& en ny bane Oslo — Moss — Géteborg.*

2.45 Mysen — Arvika

En hgyhastighetsbane i korridor 3 via indre @stfold og Arvika vil mellom Tocksfors og Sulvik (ca.
10 km nordvest for Arvika) ga gjennom et meget gmfintlig naturomrade vest for Sulvik.

Det ble vurdert om banen f.eks. vil kunne ga i nordvestlig retning fra Sulvik mot Krokebol, dreie

i tunnel mot vest, krysse over nordenden av Mjdgsjon, ligge langs nordbredden av Abborrtjarnet
0g ga i tunnel mot nordenden av Vastra Buvatnet. Derfra vil en kunne bygge en ca. 7 km lang
tunnel mot et sted neer lansvag 177 nordvest for naturreservatet Skutan, uten at banen vil matte
krysse under de hgyereliggende innsjgene Norra Yxesjoen eller Mjogesjoen.

Imidlertid vil dagstrekningene ved de tre fgrstnevnte innsjgene medfgre lite gnskelige staybe-
lastninger i dette i dag bortimot urgrte naturomradet, seerlig i anleggsperioden. Naturreservatet
Kloften pa sgrsida av Vastra Buvatnet vil veere spesielt utsatt. Det er ogsa grunn til & tro at det
finnes flere nord-sgr-gdende svakhetssoner som tunneler i dette omrédet vil métte krysse.”
Disse svakhetssonene innebaerer en risiko for drenering av deler av myr- og innsjgsystemet
som naturreservatene Kloften, Graberget, Skutan og Glaskogen er en del av. Om og hvordan
disse problemene kan lgses, ma mer detaljerte undersgkelser gi svar pa.

Lignende vanskeligheter vil en mgte hvis en velger en sgrlig linjefgring og bygger en ca. 16 km
lang tunnel fra Sulvik til Lyssas (neer Bjgrkebol). En slik tunnel vil ogsa kreve lang anleggstid
fordi det er vanskelig & se gode lgsninger for lokalisering av tverrslag og massetransport.?’

2 Avstanden til neermeste regmningsvei kan vaere opp til 3,6 km. Gjeldende forskrift krever maksimalt 500 meter. Se
ogsa http://mww.brannmannen.no/arkiv/1999.aspx?PID=54&M=NewsV2&Action=1&Newsld=1545

%% Eksisterende bane Oslo — Goteborg er 349 km lang. Ny bane vil trolig bli 310 — 315 km lang. For strekningen via
Askim og Séffle er det regnet med ca. 355 — 360 km.

% Flere steder finnes det svaert bratte fiellskrenter som indikerer forkastninger. Berggrunnen bestar av sure vulkan-
ske bergarter, se http://vvv.sgu.se/sguMapViewer/web/sgu_MV_bena.html

" Det er ofte hensiktsmessig a bygge tilkomsttunneler fra velegnete steder pa bakken ned til tunneltraséen, som
angrepspunkt for selve tunnelbyggingen. Da vil en redusere anleggstida og transportdistansen for utsprengt eller
boret steinmasse. Imidlertid vil det ogsa ta tid & drive tverrslag, seerlig fordi avstanden mellom tunneltraséen og vel-
egnete steder pa bakken vil veere ganske stor ved en tunnel Sulvik — Lyssas. Samtidig blir det mer stein & frakte bort.
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Oversiktskart 2: En bane i korridor 3 vil matte ga gjennom et meget gmfintlig naturomrade vest for Sulvik. Kartet viser
to vurderte traséer, en nordlig variant med dagstrekninger over Mjégsjon, langs Abborrtjarnet og ved Vastra Buvatnet,
og en sgrlig variant der hele strekningen Sulvik — Lyssdas gér i en 16 km lang tunnel. Naturreservat er markert med
bla stjerner. Kartet er gjengitt med tillatelse fra Lansstyrelsen Varmland.

2.4.6 Anbefaling for Oslo — Karlstad

Gjennomgangen i de forrige kapitlene gir ingen sterke argument for at hgyhastighetsbanen Oslo
— Karlstad bgr ga via Aurskog-Hgland. Riktignok vil en bane i korridor 1 bli kortere enn i andre
korridorer, og dermed ha noen fordeler. F.eks. vil deler av drifts- og vedlikeholdskostnadene for
togmateriell og infrastruktur bli lavere enn ved valg av andre korridorer.?® Andre deler av disse
kostnadene, bl.a. til energi, vil derimot bli hgyere pga. mange lange tunneler og stigninger.

En bane via Aurskog-Hgland vil sannsynligvis heller ikke vaere rimeligere & bygge® enn baner i
andre korridorer, til tross for kortere banelengde. Banen vil tvert imot kunne bli dyrere enn f.eks.
en bane i korridor 4 via indre @stfold og Grums.* Det skyldes at en linjefgring via Aurskog-
Hgland vil kreve mange lange tunneler, med tilsvarende hgy kostnad per meter bane, mens en
bane i korridor 4 vil g& gjennom betydelig enklere terreng.

Videre vil togene, til tross for kortere kjgredistanse, bruke omtrent like lang tid for Oslo — Karl-
stad via Aurskog-Hgland som via indre @stfold, se kap. 2.4.1.%" Potensialet for persontogtrafikk

% Det gjelder bl.a. for de distanseavhengige driftskostnadene til togmateriellet og for vedlikehold av skinnegang, sig-
nalsystem og kraftforsyning. Store deler av driftskostnadene er tids- og ikke distanseavhengige.

29 Anleggskostnadene kan ikke spesifiseres uten en detaljert traséanalyse. Det kan likevel trekkes noen konklusjoner
der korridorene har tydelige forskjeller.

% Det er forutsatt at anleggskostnadene for en bane i korridor 3 / 4 inkluderer en rimelig andel av kostnadene for Oslo
— Ski, ca. 25 %. For korridor 1 / 2 er det kun tatt hensyn til strekningen Lillestrgm — Karlstad.

81 Reisetidsforskjellene som er oppgitt i kap. 2.4.1 gjelder for tog uten opphold. Det kan likevel antas at forskjellene vil
veere p& omtrent samme niva hvis en regner inn stasjonsopphold underveis. (Det er forutsatt at alle stasjonene skall
betjenes av langdistansetog Oslo — Stockholm, bl.a. for & kunne tilby kortest mulige reisetider uten togbytte.) Riktig-
nok vil en linjefaring gjennom tettere befolkete omréde tilsi flere stasjoner, flere stasjonsopphold og dermed lengre
reisetid enn hvis banen gar gjennom tynt befolkete omrade. P& den annen side vil flere reisende gi grunnlag for flere
avganger mellom Oslo og Karlstad — som i sin tur vil gjgre det mulig a kjgre tog med feerre stopp pa hver avgang og
pa kortere tid, uten at det blir faerre avganger fra stasjonene underveis. (Togene bgr ikke stoppe pa alle stasjonene
pa hver avgang, men variere stoppestedene fra avgang til avgang etter et regelmessig mgnster.)
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mellom de starste byene — Oslo, Stockholm, Karlstad, Orebro og Vésteras eller Eskilstuna — vil
derfor bli omtrent likt.*?

Om persontrafikken til og fra stasjonene mellom Oslo og Karlstad er det vanskelig & si noe sik-
kert. Riktignok bor det omtrent 50 — 70 % flere personer i korridor 3 / 4 enn korridor 1, men dette
tillater i seg selv ingen slutning om togtrafikken. Andre forhold, f.eks. ulik reisehyppighet og nee-
ringsaktivitet i ulike omrader, avstanden fra stasjonene til arbeidsplasser, arrangementssteder
og utfartsomrader, samt kvaliteten pa togtilbudet og alternative transportlgsninger, vil kunne tilsi
helt andre konklusjoner enn befolkningstallene i kommunene kan indikere.

En konkret vurdering av forholdene i de forskjellige korridorene — bl.a. ut fra momentene som er
nevnt ovenfor®® — gjar det imidlertid vanskelig & se at korridor 3 ikke skal ha et betydelig starre
potensial for persontogtrafikk enn korridor 1. Sammenligningen er her begrenset til omradene
vest for Arvika, siden korridor 1 og 3 er identiske mellom Arvika og Karlstad.

Ser en pa korridor 1 og korridor 4, er konklusjonen ikke like entydig i favar av korridor 4, hvis
strekningen Oslo — Karlstad vurderes isolert. Men en bane i korridor 4 vil ogsa gke togtrafikken
mellom Karlstad og Saffle, Amé&l og andre steder i retning Géteborg,** og det i betydelig starre
grad enn varianten via Valberg for korridorene 1 og 3. Samlet trafikal virkning synes derfor klart
stagrre ved valg av korridor 4 enn ved korridor 1.

Noe av det samme gjelder for andre vurderingskriterier. Som det gar fram av kapitlene 2.4.2 og
2.4.4, kommer korridor 3 / 4 til dels mye bedre ut enn korridor 1 nar en ser pa banens nettverks-
funksjon, fleksibilitet og sikkerhet. Den eneste klare fordelen som korridor 1 har i forhold til andre
korridorer, er ca. 10 minutts kortere kjgretid for godstog. Det synes ikke tilstrekkelig for en posi-
tiv anbefaling.

Korridor 2

Argumentene for en bane via Glamdalen er generelt noe sterkere enn for en bane i korridor 1.
F.eks. har korridor 2 stgrre befolkning enn noen av de andre korridorene. Imidlertid vil reisetida
Oslo — Karlstad via Glamdalen bli ca. 10 minutt lengre enn via indre @stfold. Det vil trolig svekke
hgyhastighetsbanens persontrafikk ganske mye. @kninger av togreisetida Oslo — Stockholm
utover ca. 2% timer vil resultere i merkbart lavere attraktivitet i forhold til flytrafikken, seerlig for
de mest betalingsdyktige kundene, og sannsynligvis fare til feerre togavganger pa hele streknin-
gen Oslo — Stockholm. Dermed vil togene ogsa miste konkurransekraft i forhold til biltrafikken.

A kompensere lengre reisetid med faerre stopp underveis, vil ogsa fare til lavere passasjertall.

Denne negative effekten pa hgyhastighetsbanen persontrafikk vil trolig bli klart sterkere enn evt.
positive virkninger som kan tilskrives en starre befolkning i korridor 2 enn i korridor 3/ 4.

Videre vil en bane i korridor 2, ikke minst pga. betydelig starre banelengde, trolig ha en hgyere
anleggskostnad enn en bane via indre @stfold, saerlig hvis hgyhastighetsbanen Oslo — Stock-
holm bygges i korridor 4 via Grums. Glamdalskorridoren vil dessuten veere mindre gunstig med
tanke pa fleksibiliteten ved driftsforstyrrelser og hgyhastighetsbanens nettverksfunksjon. En
bane i korridor 2 vil ogsa, til tross for slake stigninger og gunstige driftsforhold for godstog, ha
klart hgyere drifts- og vedlikeholdskostnader enn en bane via indre @stfold, pga. ca. 25 — 30 km
lengre bane. Ogsa kjaretidene for godstog vil bli lengre. Korridor 2 anbefales derfor ikke.

Korridor 3 0og 4

En bane i korridor 3 vil bli omtrent like lang som en bane i korridor 4, men anleggskostnadene
vil sannsynligvis bli starst hvis hgyhastighetsbanen gar via Arvika, ikke minst fordi en slik bane

%2 Det forutsetter bl.a. like hyppige avganger og like billettpriser, til tross for ulik kjgredistanse. Kortere kjgredistanse
bar imidlertid ikke automatisk gi lavere billettpris, seerlig nar kostnadene til drift og anlegg, se ovenfor, ikke vil veere
lavere.

8 tillegg inngér f.eks. en vurdering av avstanden mellom sannsynlige stasjoner og befolkningens tyngdepunkt i ulike
kommuner, tilkomstmulighetene fra tilgrensende kommuner (f.eks. Forshaga, Sunne og Arjang for korridor 1/ 3 og
Bengtsfors, Amal og Arvika for korridor 4) og vilkarene for framtidig befolknings- og naeringsutvikling i ulike omrade.

% Tilsvarende gjelder for trafikk mellom stasjoner langs strekningen Oslo — G6teborg via indre @stfold og Saffle.
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vil kreve flere lengre tunneler vest for Sulvik. Det gjelder trolig selv om avgreningen fra en bane
i korridor 4 mot Saffle bygges helt fram til stasjonen i byen Séffle. Som det gar fram av kapittel
2.4.5, er det ogsa usikkert om det i det hele tatt finnes traséer i korridor 3 som vil kunne veere
akseptable med tanke pa inngrepene i natur og milj@.

Om korridor 4 vil ha stgrre trafikal virkning enn korridor 3, eller om det motsatte vil veere tilfelle,
er ikke mulig si uten en detaljert markedsanalyse. Det gjelder for bade gods- og persontrafikk.

Ved en vurdering av banens nettverksfunksjon, fleksibilitet® og sikkerhet kommer korridor 4
klart bedre ut enn korridor 3, selv om en velger varianten via Valberg for korridor 3.

Korridor 4 framstar saledes som mest velegnet for hgyhastighetsbanen Oslo — Karlstad. En kan
likevel ikke se bort fra at detaljerte markedsanalyser i framtidige utredningsfaser vil kunne kon-
kludere med hayere trafikkprognoser for korridor 3 enn for korridor 4, og at det vil kunne tilsi a
revurdere anbefalingen for korridor 4.

2.5 Karlstad — Orebro

For hayhastighetsbanen Karlstad — Orebro er det vanskelig & se noe annet alternativ enn en ny
trasé via Kristinehamn og Karlskoga, som tillegg til eksisterende baner.* En slik linjefaring vil
bade knytte sammen de klart starste befolknings- og industrikonsentrasjonene pa strekningen
og samtidig vaere bare marginalt lengre enn Iuftlinjen. Ny bane Karlstad — Orebro kan ventes &
bli ca. 105 — 110 km lang, mens dagens trasé har en lengde pa 155 km.

Denne kraftige innkortningen av kjgredistansen vil veere avgjgrende for togenes konkurranse-
kraft, bl.a. i forhold til fly Oslo — Stockholm, men vil ogsé ha sin pris. Mellom Kristinehamn og
Lanna vil en matte bygge flere lengre tunneler, men disse vil for det meste kunne drives under
gunstige geologiske betingelser. Riktignok vil anleggskostnadene muligens kunne bli noe lavere
hvis banen gar neermere Degerfors og blir ca. 10 — 15 km lengre, men disse besparelsene sy-
nes ikke a sta i forhold til ulempene for togtrafikk og driftsgkonomi.

Innenfor korridoren Karlstad — Kristinehamn — Karlskoga — Orebro finnes imidlertid noen trasé-
varianter som ma undersgkes naermere. F.eks. vil det ikke vaere mulig a bygge en bane for hgy
hastighet gjennom Karlskoga by. Hgyhastighetsbanen ma altsa legges utenom byen, enten
med en ny stasjon langs denne banen eller helst med en avgrening fra hgyhastighetsbanen til
en stasjon i sentrum og tilbake til hayhastighetsbanen. Dagens stasjon pa Karlskoga ligger imid-
lertid ikke i sentrum, men i utkanten av byen. Til tross for knapt 30 000 innbyggere i kommunen,
har Karlskoga heller ikke noen kompakt bykjerne der en stasjon vil kunne ligge i gangavstand
fra et stort antall bedrifter, arrangementssteder og andre lokaliteter som genererer og tiltrekker
seg mye trafikk. Det tilsier vanskelige avveininger mellom ulike trasé- og stasjonslgsninger, som
ogsa ma vurderes ut fra samspillet med andre banestrekninger.

2.6  Orebro - Stockholm

For strekningen Orebro — Stockholm finnes trolig bare to aktuelle korridorer, via Vasteras, pa
nordsida av Malaren, og via Eskilstuna, pa sgrsida av Malaren. Om hgyhastigbanen bar ga i
den ene eller andre korridoren, og i hvor stor grad den bgr erstatte eller komme som tillegg til
eksisterende baner, kan bare detaljerte analyser av marked og trasé gi svar pa. Vurderinger pa
overordnet plan tilsier ingen klare preferanser.

Det ble ogsa vurdert en tredje korridor, pa sgrsida av bade Hjalmaren og Méalaren, men den vil
bare veere aktuell hvis det skulle veere mye gunstigere a velge en nordlig innfgring mot Orebro
for hgyhastighetsbanen fra Karlskoga. Forelgpig tyder sveert lite pa dette.

% En bane i korridor 3 vil ikke ha noen reservelgsning hvis det f.eks. oppstar en alvorlig signalfeil i Arvika stasjon.
% Disse banene vil da fortsatt ha viktige funksjoner, bl.a. for trafikken til / fra Géteborg og andre deler av Sgr-Sverige.
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3 Trasé gjennom indre @stfold — avgreningspunktet ved Ski

| fase 1 av undersgkelsene for hgyhastighetsbanen Oslo — Stockholm utarbeides et detaljert
traséforslag kun for strekningen mellom Ski og grensa mot Sverige. Det er imidlertid ikke opp-
lagt hvor banen skal grene av ved Ski. Blant annet ma linjefaringen for hgyhastighetsbanen
Oslo — Stockholm veere avstemt mot linjefaringen for hgyhastighetsbanen Oslo — Goteborg —
Kgbenhavn, siden delstrekningen Oslo — Ski (i det falgende kalt Europabanen) ma betraktes
som en fellesstrekning for disse to hgyhastighetsbanene.

Det ma ogsa undersakes om aktuelle linjefaringer og driftskonsepter for hgyhastighetsbaner
mot Stockholm og Kgbenhavn vil kunne kombineres med Jernbaneverkets planer for delstrek-
ningen Oslo — Ski og ombyggingen av Ski stasjon, og hvilke endringer en bgr anbefale hvis sa
ikke skulle veere tilfelle. Det mé& bl.a. avklares om banekapasiteten mellom Oslo og Ski vil vaere
tilstrekkelig for bade gods- og persontog i hgy hastighet, om driftsforstyrrelser kan handteres pa
en god mate og om det finnes realistiske lgsninger ved behov for alternativ.

3.1 Ski stasjon

Ski vil veere et viktig stoppested for hgyhastighetstogene, bl.a. for overgangen mellom tog fra
Stockholm / indre @stfold og tog mot Moss / Goteborg, og omvendt. Likevel ma det ogsa veere
mulig & passere Ski i hay hastighet, jfr. kap. 2.1 om varierende stoppemgnster. Slik hastighet vil
en imidlertid ikke kunne kjgre gjennom det nvaerende stasjonsomradet,*” selv ikke etter spor-

Bilde 3: Like s@r for Ski stasjon har eksisterende bane mot Moss en sving for 80 km/t, se bildet. Svingen kan rettes
ut til ca. 130 km/t nér avgreningen til sporet lengst borte er fiernet, men ikke til hgy hastighet. Foto: © Norsk Bane AS.

%7 @stfoldbanens gstre linje har fartsgrense 50 km/t like sgr for Ski stasjon, mens vestre linje har 80 km/t. Sistnevnte
vil ved hjelp av kurveutretting kunne gkes til 130 km/t, men ikke til hastigheter pa ca. 300 km/t, i hvert fall ikke uten &
rive et betydelig antall bygninger i et boligfelt sar for Ski stasjon.
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omlegging. Det innebaerer at en enten ma bygge en ny stasjon pa Ski eller at hgyhastighets-
banene til / fra Oslo, Stockholm og Kagbenhavn legges utenom tettstedet og far forbindelser til
og fra naveerende Ski stasjon. Disse forbindelsene vil hver for seg bli flere kilometer lange og
kreve planskilte avgreninger fra hgyhastighetsbanene, med tilsvarende kostnad, arealbehov og
inngrepsproblematikk.

— Nye tider for Norge

Flere baner mot sar

Som det gar fram av kapittel 2.1, vil hayhastighetsbanen Oslo — Stockholm trolig ha sterst lgnn-
somhet og samfunnsnytte hvis en planlegger banen etter et flerbrukskonsept for langdistanse-,
regional- og godstrafikk. For hgyhastighetsbanen Oslo — Kgbenhavn vil en konseptvurdering
sannsynligvis gi en lignende konklusjon fordi forholdene ikke er sa veldig forskjellige. Eksiste-
rende banenett mellom Ski og Kgbenhavn har f.eks. heller ikke en standard som gjgr det hen-
siktsmessig & begrense hgyhastighetsbanens funksjon til langdistanse-persontrafikk.

Oversiktskart 3: Eksisterende stasjon pa Ski og forslaget til ny underjordisk stasjon, samt aktuelle korridorer for
baner i retning Oslo, Stockholm via indre @stfold, Moss via As og Kgbenhavn via Moss (gstre og vestre variant).
Eksisterende baner er inntegnet i svart. © Norsk Bane AS.
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Hgyhastighetsbanen Oslo — Kgbenhavn bar derfor kunne ga fra Ski til Moss og videre mot bade
Fredrikstad og Sarpsborg (f.eks. med to parallelle delstrekninger). Andre traséer, f.eks. direkte
fra Ski til Sarpsborg, vil kunne bli noe kortere, men ha langt svakere trafikal og samfunnsmessig
virkning.

Eksisterende bane mellom Ski og Sandbukta ved Moss ble bygd mellom 1987 og 1996, men
har likevel s& mange avsnitt med hastighetsbegrensning® til 130 km/t at den ikke vil kunne bli
en delstrekning av hgyhastighetsbanen Oslo — Moss — Kgbenhavn. Banen har likevel en viktig
funksjon, bl.a. fordi den vil bidra til nadvendig banekapasitet nord for Moss. Det betyr at Ski
stasjon vil matte knyttes til tre baner i sgr®® — én mot Stockholm, én mot Kgbenhavn via Moss
og én mot Moss via As — samt to baner i nord; Europabanen og @stfoldbanen.

Alle disse banene skal fgres inn og ut av Ski stasjon uten at togene skal matte krysse spor for
motgaende trafikk eller vente til andre tog har kjart inn eller ut av stasjonen. En slik "sporkabal”
er ikke ulgselig, men hvis Ski stasjon skal ligge der den ligger i dag, vil det kreve et sporarran-
gement som er helt annerledes enn bade det som finnes der i dag og det som er planlagt av
Jernbaneverket. | tillegg vil en matte bygge kompliserte, planskilte forbindelser mellom parallelle
spor opp mot flere kilometer nord for selve stasjonsomradet, midt i et verdifullt kulturlandskap.*°

Ny stasjon pa Ski

Det ble derfor undersgkt om og hvor det vil vaere mulig & bygge en ny stasjon pa Ski. Hensynet
til stasjonens trafikkpotensial tilsier et omrade som er lett tilgjengelig for naeringsliv og befolk-
ning i Ski og samtidig gunstig for reisende som kommer fra andre steder og skal til bedrifter (som
ansatt, kunde eller leverandgr), arrangementssteder, mgtesteder, overnattingssteder eller andre
viktige reisemal i Ski sentrum.

Et slikt omrade finnes bare under bakken. De mest interessante lokaliseringene med tanke pa
trafikkpotensialet — under navaerende stasjon eller under sentrumsbebyggelsen like ast for
denne stasjonen — synes imidlertid lite aktuelle pga. sveert darlige grunnforhold.** Etter & ha
vurdert flere ulike alternativ, ble det utarbeidet et forslag til en ny stasjon ca. 500 meter gst for
navaerende stasjonsomrade. Stasjonen ligger i fiell og har to plan, atte spor ved plattform (fire
pé gvre plan og fire p& nedre), samt to atskilte spor for gjennomgéaende tog i hgy hastighet.*?
Forslaget har viktige fordeler:

e En ny stasjon pa Ski vil spare ca. 10 — 15 km to-spors-jernbane, sammenlignet med et
banesystem som bygger videre pa naveerende stasjon pa Ski.

e To-plans-lgsningen vil gi hgy fleksibilitet og stasjonskapasitet med et minimum av spor-
vekslere. Det vil bl.a. veere mulig & kjare to tog inn og ut av stasjonen pa samme tid og i
samme kjgreretning, uansett hvor de kommer fra eller hvor de skal til.

8 tillegg til hastighetsbegrensningen like sgr for Ski stasjon finnes begrensninger til 130 km/t gjennom As, like sgr
for Vestby og ved Sandbukta nord for Moss. De gvrige delene av strekningen tillater i dag 160 km/t, men vil stedvis
kunne oppgraderes til 200 km/t.

% For ikke & komplisere problemstillingen ytterligere, er det her forutsatt at eksisterende bane gjennom indre @stfold
blir koblet til hgyhastighetsbanen Oslo — Stockholm noen kilometer sgr for Ski.

0 Naveerende stasjonsomrade pa Ski er for kort til at en innenfor selve stasjonsomradet vil kunne legge noen av de
seks sporene i sgrenden av stasjonen over eller under noen av de andre sporene. Det betyr f.eks. at sgrgaende spor
mot Stockholm ma veere nr. 2 fra gst i Ski stasjon hvis en forutsetter at de to sporene til / fra Stockholm gar ut av Ski
stasjon i sgrgstlig retning og de andre fire sporene i sgrvestlig retning. Det krever i sin tur at et tog fra Oslo via Ski
mot Stockholm ma bli styrt inn pa riktig spor (nr. 2 fra gst) far det kommer til Ski stasjon.

1 N&vaerende Ski stasjon og sentrumsbebyggelsen i Ski ligger pa fylimasser som igjen ligger pa flere titalls meter
tykke lag med marin leire.

4 Stasjonens gvre og nedre plan foreslas pa 99 og 90 moh., mens bakkenivaet ligger 136 moh. eller hgyere, bortsett
fra omradet ved Kjeppestadveien som ligger 120 moh. pa det dypeste. Baneteknisk er det uproblematisk & heve
spornivadet med mange meter hvis framtidige undersgkelser av grunnforholdene skulle gi rom for dette. Det vil kunne
lette tilgangen til plattformene og gi raskere nedbremsing og akselerasjon for togene, men vil ogs& métte veies opp
mot risikoen for setningsskader pa bygninger over stasjonen.
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Bilde 4: Det foreslas en ny underjordisk stasjon dypt under vestre del av Ski ungdomsskole (bygningen til venstre)
og sgrover mot krysset mellom Sanderveien og Idrettsveien. Hovedinngangen til stasjonen vil f.eks. kunne ligge rett
under friomradet i framgrunnen. Videre detaljplanlegging m& avklare om deler av skolen vil métte rives. | sa fall vil
nye bygg trolig vil kunne reises pa omtrent samme sted etter at stasjonen stér ferdig. Foto: © Norsk Bane AS.

e Stasjonen vil kunne bygges uten gjensidige forstyrrelser og forsinkelser av anleggsar-
beid og togtrafikk. Imidlertid vil et kort baneavsnitt under Kjeppestadveien krysse under
et omrade med darlige grunnforhold. Der vil tre bolighus kunne fa sa store setningsska-
der at de vil matte rives. Ogsa Ski ungdomsskole star i fare for & matte rives. | sa fall vil
nye bygg trolig kunne reises pa omtrent samme sted etter at stasjonen star ferdig.

o Hgyhastighetsbanene Oslo — Stockholm og Oslo — Kgbenhavn vil ligge under bakken
mellom hagesenteret nord for Rods i nord og Tandberglakka i sgr.** @stfoldbanen vil ga
i tunnel ved Roasbekken og vestre linje vil ikke komme ut i dagen far ved Eikeli.** Al
skinnegang som ligger i dag mellom disse punktene, vil kunne fiernes. Frigjort areal,
seerlig i ndveerende stasjonsomrade og i kulturlandskapet mellom Kapelldammen og
Roasbekken, vil ha en betydelig verdi.

e Den nye stasjonen vil ligge nord for og i forlengelse av en flere kilometer lang, skogkledd
asrygg mellom @stensjgvannet og Krakstad. Det gir et gunstig utgangspunkt for hgyhas-
tighetsbanene mot Stockholm og Kagbenhavn.

Pa den annen side vil trafikkpotensialet til en ny stasjon litt st for bebyggelsens tyngdepunkt
kunne bli noe lavere enn om en bygger videre pa eksisterende stasjon som ligger enda mer
sentralt pa Ski. Stasjonens trafikkpotensial ma imidlertid ogsa vurderes i sammenheng med
framtidig utvikling pa Ski. Det gjelder bl.a. for mulige naeringslokale og boliger pa navaerende

3 For traséen mot Kgbenhavn ble det ogsa vurdert et alternativ der banen gar i tunnel til sgr for Kjglstad, se kap. 3.3.

4 vest for Eikeli vil banen krysse under fylkesvei 152 omtrent midtveis mellom Nordre Halstad og Sgndre Halstad og
géa pa nytt i tunnel nord for garden Kjglstadhggda. Der vil banen dreie banen mot sgr og komme inn pa eksisterende
trasé like ved sgndre portal av tunnelen under Kjglstadskogen.
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— Nye tider for Norge

Bilde 5: Etter byggingen av en ny stasjon pa Ski vil en kunne fjerne all skinnegang nord for Eikeli og ser for Roas-
bekken (midt pa bildet). Samtidig vil en kunne unnga de inngrepene i kulturlandskap og fredete forminner som Jern-
baneverkets planer for Oslo — Ski vil kreve i dette omradet. Foto: © Norsk Bane AS.

stasjonsomrade, dvs. i gangavstand fra ny stasjon. Hvis det ikke bygges en ny stasjon pa Ski,
vil disse neeringslokalene og boligene sannsynligvis bli lokalisert pa et annet og for jernbanens
trafikkpotensial mindre gunstig sted, eller ikke bli bygget i det hele tatt.

Dessuten vil en stasjonslgsning med hay fleksibilitet og kapasitet veere viktig for palitelig tog-
framfaring, og dermed ogsa ha en positiv virkning pa jernbanens trafikkpotensial. Konklusjonen
av markedsvurderingen gar derfor ikke entydig i faver av det ene eller andre alternativet.

Tilsvarende gjelder for kostnadene. Selv om en underjordisk stasjon generelt er mye dyrere enn
en stasjon i dagen, gir andre moment (10 — 15 km kortere banelengde, anleggsarbeid uten for-

styrrelser av togdrift, og salgsverdi av naveerende stasjonsomrade) liten grunn til & vente hagyere
anleggskostnad for en ny stasjon pa Ski enn for en lgsning som bygger pa eksisterende stasjon.

Samtidig taler alle andre moment — seerlig togtilbudet i anleggsfasen og reduserte belastninger
for natur, miljg og kulturarv — klart for & anbefale en ny stasjon pa Ski.

Hgyhastighetsbane Oslo — Stockholm Rapport april 2012 21



Mobility
D]E Networks
Logistics

3.2 Europabanen Oslo — Ski

Strekningen Oslo — Ski har en del szertrekk som ma tas hensyn til nar en utvikler et drifts- og
infrastrukturkonsept for Europabanen. Disse gjennomgas i de falgende underkapitlene.

3.2.1 Hastighet og banekapasitet

Europabanen skal sammen med den eksisterende @stfoldbanen mellom Oslo S og Ski danne
et konkurransedyktig transportsystem for bade lokal-, regional-, langdistanse- og godstrafikk. En
slik funksjon for hele spekteret av togtilbud innebaerer en del utfordringer med tanke pa bane-
kapasitet og toghastighet.

Nar en kan kjgre tog pa to parallelle baner, vil det vaere naturlig & kjgre de raskeste togene pa
Europabanen (som vil bli dimensjonert for hgy hastighet) og de mest saktegaende togene pa
@stfoldbanen (som er ganske svingete). Imidlertid skal det ogsa kjares en del tog som er mye
raskere enn de mest saktegdende, men mye saktere enn de raskeste togene.

F.eks. har et lokaltog pa @stfoldbanen som stopper pa alle de 12 stasjonene mellom Oslo S og
Ski, ei kjgretid p& 31 minutt. Det svarer til en gjennomsnittshastighet pa under 50 km/t.*®

Et godstog vil derimot kunne kjgre samme strekning p& 21 minutt, alts& pa ti minutt kortere tid.*°
Dermed oppstar en konflikt. Hvis godstoget kommer etter lokaltoget og ikke skal forsinkes av
lokaltoget, ma godstoget kjgre minst tolv minutt*’ senere fra Oslo enn lokaltoget, ellers vil gods-
toget na igjen lokaltoget foran. | disse tolv minuttene kan det ikke kjgres noe annet tog fra Oslo
mot Ski. Det er darlig utnyttelse av banekapasiteten.

Hvis en derimot har stor etterspgarsel og behov for & kjare hyppige avganger pa @stfoldbanen,
ma togene kjagre omtrent like sakte som de mest saktegaende togene pa strekningen —i ca. 50
km/t. Det er heller ikke gnskelig.

Tilsvarende konflikt vil oppsta hvis godstoget kjares pa Europabanen. Et godstog med en mak-
simalhastighet p& 120 km/t vil kunne kjgre strekningen Oslo — Ski pa ned mot 15 minutt.*® Det
er betydelig raskere enn pa @stfoldbanen, men godstoget vil likevel bruke nesten dobbelt s&
lang tid som et passasjertog i 300 km/t.*°

Slike hgyhastighetstog vil ogsa vaere betydelig raskere enn en del regionaltog, f.eks. til og fra
stasjonene As, Vestby, Sonsveien og Kambo mellom Ski og Moss. Markedshensyn tilsier &
kjgre slike tog pa den raskeste banen mellom Oslo og Ski — Europabanen — selv om disse
togene neppe vil kunne kjgre fortere enn maksimalt 160 eller 200 km/t.

Imidlertid bar en ikke ta det for gitt at @stfoldbanen og Europabanen skal veere to separate
baner uten noen mulighet til forbikjgring eller overgang mellom banene. En bgr heller ikke ga
ut fra at avganger med lokaltog i knapt 50 km/t p& hele strekningen ngdvendigvis ma veere den
mest hensiktsmessige Igsningen for stasjonene langs Jstfoldbanen mellom Oslo og Ski.
3.2.2 Fleksibilitet ved driftsforstyrrelser
Det framtidige banesystemet mellom Oslo og Ski vil kjennetegnes av

e stor togtrafikk;

e store variasjoner i togenes hastighet og stoppemgnster;

* se http://www.nsb.no/rutetider/last-ned-rutetabeller-article37627-4325.html, linje 500. Kjgredistansen er ca. 24 km.

46 21 minutt for ca. 24 km svarer til en gjennomsnittshastighet pa ca. 70 km/t. Det er ikke spesielt mye for et tog som
kan kjgre i opp mot 120 km/t, men likevel omtrent det maksimale som er mulig & oppna pa den svingete @stfoldba-
nen mellom Oslo og Ski.

“" Tidsavstanden mellom to tog bar vaere minst to minutt, helst mer. 10 + 2 = 12.
“8 Det svarer til en giennomsnittshastighet pa ca. 90 km/t. Kjgredistansen vil trolig bli vel 22 km.
*Fra avgang Oslo S til passering av Ski i hay hastighet vil den ruteplanmessige kjgretida komme péa ca. 8 minutt.
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o fa muligheter til & operere med romslige buffere mellom togavgangene, seerlig i de mest
trafikkerte timene av dggnet;

¢ mange tilgrensende strekninger med til dels sveert varierende teknisk standard og feil-
frekvens.

— Nye tider for Norge

Disse forholdene tilsier en betydelig risiko for driftsforstyrrelser. Ved vurderingen av ulike drifts-
og infrastrukturlgsninger for Oslo — Ski ber en derfor tillegge mulighetene til & handtere slike
forstyrrelser spesiell betydning. Det vil f.eks. veere til stor nytte & ha forbindelser mellom @stfold-
og Europabanen.

Slik fleksibilitet vil ogsa veere sveert viktig i tilfelle personskader, materielle skader (f.eks. som
falge av kriminalitet) eller ekstraordinzere vedlikeholdstiltak vil gjgre det ngdvendig a stenge
deler av Europa- eller @stfoldbanen mellom Oslo og Ski. | en slik situasjon bgr starst mulige
deler av banestrekningene kunne veere i drift.

Videre bgr en gjennomfare en grunnleggende fornying og oppgradering av @stfoldbanen, slik at
hele banesystemet har hay teknisk standard og lav feilfrekvens i alle ledd. For slikt arbeid ma
banen stenges i en lengre periode, men helst ikke hele strekningen Oslo — Ski samtidig. Ogsa
dette taler for forbindelser mellom @stfold- og Europabanen.

3.2.3 Sikkerhet og miljg

Omradet mellom Oslo S og Ski er kupert og har sveert mye boligbebyggelse. Noen steder finnes
det industri og lagerbygninger, men ellers er mesteparten av det gjenvaerende arealet enten
viktige friluftsomrader for lokalbefolkningen eller dyrka mark. Det tilsier at store deler av Europa-

Bilde 6: Omradet mellom Oslo og Ski er kupert og har mye bebyggelse, som her ved Solbratan ser for Kolbotn. @st-
foldbanen gar midt gjennom boligfeltene, like nedenfor bilveien midt pa bildet (fv 152). Mesteparten av Europabanen
bgr ga i tunnel, men med noen dagstrekninger innimellom. Foto: © Norsk Bane AS.
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banen vil matte g& i tunnel.* Det er imidlertid viktig & unngd sveert lange tunneler. F.eks. vil en
ved kort tid mellom togavgangene og tunnellengder pa over ca. 12 — 15 km ikke kunne utelukke
at det befinner seg tre tog i samme tunnellgp til samme tid.>* Ved en evt. brann i det midtre av
de tre togene og uheldige omstendigheter vil det kunne bli vanskelig for bergingsmannskap &
evakuere passasjerene fordi tilgangen gjennom tunnelportalene vil kunne veere blokkert av de
to andre togene.

— Nye tider for Norge

| en slik situasjon mé& evakueringen skje fra sida. Det forutsetter at det finnes separate tilkomst-
veier til hvert av de to tunnellgpene, kraftige luftingsanlegg som kan styre rgyk i ulike retninger
og porter som hindrer rgyk i & komme inn i andre deler av tunnelen. Og likevel vil risikoen for
personskader veere betydelig stgrre enn hvis tunnelen var vesentlig kortere. For dess kortere
tunnelen er, dess stgrre er muligheten til selvredning, dess raskere kan bergingsmannskap
komme til toget og dess mer sannsynlig er det & kunne fa kjart toget ut av tunnelen.

Videre vil en sveert lang tunnel mellom Oslo og Ski skape problem for vedlikeholdsarbeidet. Ved
slikt arbeid vil en ofte stenge ett tunnellgp og kjgre tog i begge retninger i det andre tunnellgpet
(enkeltspordrift). Det forutsetter overgangsmuligheter mellom hgyre og venstre spor. | lange
tunneler med to lgp er det imidlertid lite gnskelig & ha overganger mellom hgyre og venstre spor
fordi det ikke ma kunne sive gasser fra det ene tunnellgpet til det andre, ellers vil ikke det ene
lapet kunne fungere som remningsvei for det andre.

Bilde 7: Til tross for tett bebyggelse og mange verdifulle friluftsomréder finnes det ogsa noen omrader mellom Oslo
og Ski der Europabanen vil kunne ga i dagen. Bildet er fra Rosenholm og viser et aktuelt omrade for forbindelser mel-
lom @stfold- og Europabanen. Forbindelsessporene vil delvis ligge i tunnel i asen til hgyre. Foto: © Norsk Bane AS.

* Tunneler pa over 1 km lengde bgr ha to separate tunnellgp for hvert sitt spor. Det anbefales ogsé & legge skinnene
pa en betongbane (bade i tunneler og utenfor), slik at det blir mulig & kjgre pa banen med vanlige utrykningskjgretay
(med gummihjul).

51 Pga. lav hastighet etter avgang fra Oslo S og stigning mot sar vil det kunne kreve mer enn seks minutt a kjgre
gjennom en slik tunnel. Ved en tidsavstand mellom forskjellige tog pa ned mot tre minutt kan en det veere tre tog i
samme tunnellgp.
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Hvis overgangsmulighetene mellom hgyre og venstre spor derimot kun finnes utenfor tunnelen
og tunnelen er sveert lang, kan ventetida pa tog i motgaende retning bli ganske lang. Det kan
skape problem, selv om vedlikeholdet utfares om natten og forsinkelsene begrenses til godstog-
trafikken.> Ofte vil en da heller kjgre togene pa @stfoldbanen. Om natten bgar en imidlertid helst
ikke kjgre noe tog pa Qstfoldbanen fordi store deler av strekningen gar like ved bolighus.

Bygges Europabanen derimot med flere korte tunneler istedenfor én sveert lang tunnel, vil ett-
sporsdrift ved vedlikeholdsarbeid bli mye mindre problematisk. Da vil en ogsa kunne unnga a
kjgre tog pa Dstfoldbanen om natten.

3.2.4 Forslag til linjefgring

Pa bakgrunn av momentene som er nevnt ovenfor er det utarbeidet et detaljert forslag til linje-
faring for Europabanen som ogsa inkluderer flere omlegginger av @stfoldbanen. Mellom Holm-
lia og Kolbotn vil avstanden mellom de to banene bare vaere noen meter. | dette omradet vil det
veere forholdsvis enkelt & bygge overgangsmuligheter fra @stfold- til Europabanen og omvendt.
Baneforbindelsene er planlagt slik at hvis to tog i samme kjgreretning kommer omtrent samtidig
til disse forbindelsene, sa vil de to togene kunne bytte bane uten at det ene toget vil matte vente
til det andre har kjort.>®

| tillegg foreslas en overgangsmulighet ved Langhus. Der vil sgrgaende tog kunne kjgre fra Eu-
ropa- til @stfoldbanen og nordgaende tog fra @stfold- til Europabanen.

Dermed vil det bli mulig a kjgre f.eks. et godstog pa @stfoldbanen fra Oslo til Holmlia og videre
pa Europabanen til Langhus, mens et lokaltog kjarer pa Europabanen fra Oslo til Kolbotn og
videre til Ski via Oppegard. Middels raske tog vil altsa kunne kjare forbi de mest saktegaende
togene pa @stfoldbanen, men uten at de middels raske togene vil kjgre sa lenge pa Europa-
banen at de vil blokkere strekningen for sveert raske tog. Minste kjgredistanse pa Europabanen
vil bli ca. 9 km mellom Oslo S og Holmlia og ca. 8 km mellom Kolbotn og Langhus.>*

Samtidig vil Europabanen og overgangsmulighetene til og fra @stfoldbanen apne for ca. 7 — 9
minutts> kortere reisetider mellom Oslo og @stfoldbanens stasjoner mellom Kolbotn og Ski, ved
at togene kjgrer Europabanen mellom Oslo S og Kolbotn. Rundt disse stasjonene bor bortimot
30 000 personer.* Overgangsmulighetene mellom @stfold- og Europabanen vil alts& &pne for
en betydelig utvidelse av Europabanens trafikale og samfunnsmessige virkning.

3.2.5 Anleggstid og anleggskostnader

En bane gjennom tett befolkete omrader og med hgy tunnelandel har generelt hgye anleggs-
kostnader. De geologiske betingelsene for tunneldrivingen er imidlertid gode, i hvert fall sgr for
Ekebergskrenten. Det synes ogsa mulig a begrense lengden pa de to lengste tunnelene til ca.
6,2 og 4,9 km, slik at tunnelarbeidene blir rimeligere og mindre langvarige enn hvis en ma drive
en sveert lang tunnel. Bl.a. vil antallet tverrslag bli mye mindre.*’

52 Ogsa for godstog er framfagringshastigheten av stor betydning, seerlig pd Europabanen. Mye av godset vil veere fisk
og annen ferskvare som skal fraktes pa kort tid mellom Norge og de europeiske markedene.

*% Denne samtidige overgangsmuligheten er svaert viktig for god utnyttelse av banekapasiteten, men krever et mer
komplisert sporarrangement enn en baneforbindelse uten samtidig overgangsmulighet.

> Sporforbindelsene er planlagt slik at det ogsa vil veere mulig & stoppe kun pa Kolbotn og kjgre Europabanen bade
nord og sgr for Kolbotn. For Kolbotn stasjon foreslas en ny lokalisering ca. 250 meter sgrast for eksisterende stasjon,
med to spor i dagen og fire spor under bakken, derav to langs plattform.

% Et lokaltog som kjgrer @stfoldbanen og stopper pa alle de 12 stasjonene mellom Oslo S og Ski, bruker 16 minutt til
Kolbotn. Tog som bare stopper pa Hauketo og Holmlia fgr Kolbotn, bruker 14 minutt. Pa Europabanen vil Oslo S —
Kolbotn ta ca. 7 minutt.

% Oppegard kommune hadde 25 520 innbyggere per 31.12.2011. | tillegg kommer flere tusen innbyggere neer stasjo-
nene Vevelstad og Langhus i Ski kommune. Kilde: http://www.ssb.no/emner/02/02/folkendrkv/tab-2012-02-23-02.html.

" Ved byggingen av en sveert lang tunnel vil det vaere hensiktsmessig & bygge tilkomsttunneler fra velegnete steder
pa bakken ned til tunneltraséen, som angrepspunkt for selve tunnelbyggingen. Da vil en redusere anleggstida og
transportdistansen for utsprengt eller boret steinmasse. Imidlertid vil det ogsa ta tid & drive tverrslag. Samtidig blir det
mer stein & frakte bort. Det vil derfor alltid veere gunstigere med flere kortere enn en svaert lang tunnel.
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— Nye tider for Norge

Bilde 8: Europabanens tunneler vil ligge i geologiske gunstige omrader og som oftest ha god overdekning under be-
byggelse. Boligene pa &sen i bakgrunnen, nordvest for Tussetjernet naer Oppegard, ligger alle minst 130 moh. Euro-
pabanen er planlagt vest for tiernet og @stfoldbanen, og i tunnel under asen, 90 — 92 moh. Foto: © Norsk Bane AS.

Det vil ogsa koste betydelige summer & legge om ca. 25 % av Dstfoldbanens trasé mellom Oslo
og Ski. Mesteparten av disse omleggingene vil imidlertid enten matte gjennomfares uansett valg
av lgsning (f.eks. innfaringen mot Ski stasjon) eller veere sveert gnskelig. F.eks. vil flyttingen av
Kolbotn stasjon bade fierne den krappeste svingen pa @stfoldbanen nord for Ski — for 60 km/t —
og kunne ha en positiv effekt for tettstedsutviklingen. Omleggingen av deler av @stfoldbanen
ma ogsa sees i sammenheng med behovet for en grunnleggende fornying av hele strekningen,
jfr. kap. 3.2.2.

Baneforbindelsene mellom @stfold- og Europabanen vil ha en forholdsvis liten kostnad og gjare
det mulig a ta i bruk delstrekninger av Europabanen fgr hele banesystemet er bygd. Det gjelder
seerlig for den s@ndre delstrekningen Kolbotn — Ski som trolig vil veere klart raskere a bygge enn
delstrekningen nord for Holmlia, fordi den kompliserte innfgringen til Oslo S vil kreve en langva-
rig anleggsprosess med mange midlertidige sporlgsninger.®® Denne innfgringen mé ogsa vaere
avstemt mot innfgringen av en ny bane fra vest, slik at en unngar doble ombygginger og drifts-
forstyrrelser i Oslo sentralstasjon.

Byggingen av Europabanen forutsetter et omfattende og helhetlig planarbeid som strekker seg
langt utover selve strekningen Oslo — Ski. En ma bl.a. undersgke mulige linjefgringer for hay-
hastighetsbanene mot Stockholm og Kgbenhavn og for en forbindelse mellom Alnabru og @st-
fold- og Europabanen, den sékalte Bryndiagonalen. Denne forbindelsen bar ikke begrenses til
godstog, men dimensjoneres ogsa for persontog, muligens med tilknytning til Romeriksporten.
| denne sammenhengen bgr en ogsa ha undersgkt mulighetene for en bane med slak stigning
mellom Oslo S og Alnabru, bl.a. for godstog til og fra Vest- og Sgrlandet.

%8 58 snart delstrekningen Kolbotn — Langhus star ferdig, vil en kunne unnga & kjgre godstog p& @stfoldbanen om
natten. Det vil ha store positive konsekvenser for lokalmiljgene i Oppegard kommune.
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— Nye tider for Norge

3.3 Hgyhastighetsbaner mot Stockholm og Kgbenhavn

Omradene sgrast og sarvest for Ski har betydelig mindre bebyggelse enn omradene nord for
Ski, men mye dyrka mark, ofte i form av store sammenhengende kulturlandskaper. Disse jord-
bruksarealene dekker ofte de lavestliggende omradene og ligger mange steder pa flere titalls
meter tjukke lag med marine avsetninger.

Imidlertid finnes det ogsa noen lave, skogkledde dser mellom jordbruksarealene. Der ligger fiell-
grunnen som regel like under bakken. Bade kravet til stabil fundamentering og hensynet til kul-
turlandskapet tilsier at hgyhastighetsbanene i starst mulig grad ber legges til de skogkledde
asene. Der bgr banene helst ga i skjeering eller korte tunneler, bl.a. fordi en trenger steinmasse
til fundamenteringen av baneavsnitt pa lgsmasser.

En slik rettesnor for trasésgket tilsier at hgyhastighetsbanen mot Stockholm ikke bgr ga via
Krékstad. Det ville kreve en sammenhengende, minst 4 km lang strekning over landbruksom-
radene sgrast for Ski og volde betydelige problem for fundamenteringsarbeidet.

Den samme vurderingen tilsier at det bare finnes to hovedalternativ for hgyhastighetsbanen mot
Moss. Det vestre alternativet gar via Kjglstadskogen, Balstad og Norderas, og videre parallelt
med E6 omtrent fra Korsegarden og sarover. Det gstre alternativet falger skogsomradene sgr
for Tandberglgkka i Ski, @st for Gryteland og sgrest for @stfoldbanens vestre linje sgr for As,
fram mot europavei 6 enten ved Vestby eller ved Kjennstjernet.> For alle alternativa vil det vaere
hensiktsmessig med en overgangsmulighet til og fra eksisterende bane ved Vestby, bl.a. for &

Bilde 9: Sgrvest og s@rast for Ski preges landskapet av store jordbruksarealer og lave, skogkledde aser. Bildet er fra
Norderasbakken i As kommune. | omradet i bakgrunnen ble det undersgakt en linjefaring for hayhastighetsbanen Ski
— Moss — Kgbenhavn som allerede sgr for Korsegarden gar parallelt med europavei 6. Foto: © Norsk Bane AS.

% Det ble ogsé undersgkt en linjefaring via Kjglstadskogen og videre gjennom As sentrum, men denne vil kreve uak-
septable inngrep i Asmasan nord for jernbanestasjonen pa As.
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kunne betjene de to mest trafikksterke stasjonene mellom Ski og Moss (As og Vestby) med hgy-
hastighetstog® og for & gke kapasiteten og fleksibiliteten til de to banene Ski — Moss.*

— Nye tider for Norge

For planleggingen av hgyhastighetsbanen Oslo — Stockholm er det tatt utgangspunkt i det gstre
alternativet for hgyhastighetsbanen mot Moss. Dette alternativet vil tillate hgyere hastighet,
seerlig under og ser for tettstedet Ski, apne for en enklere lgsning for Ski stasjon og trolig kreve
mindre problematiske inngrep i natur og miljg enn det vestre. Samtidig vil hgyhastighetsbanene
mot Stockholm og Kgbenhavn kunne ga parallelt pa de farste fire kilometerne ser for Ski sta-
sjon, fram mot Hauger. Det vil ogsa apne for en kort tverrforbindelse mellom de to banene og
f.eks. direkte avganger Moss — Askim, uten at togene kjgrer via Ski stasjon.

Det er imidlertid vanskelig & avgjare hvor hgyhastighetsbanen mot Stockholm bgr dreie mot gst.
Sar for Hauger fortsetter den skogkledde asen i sar-sgrvestlig retning. Hvis banen mot Stock-
holm skal fglge denne asen videre, f.eks. fram mot Stenerud, vil kjgredistansen Ski — Askim bli
ganske lang. Hvis banen derimot skal dreie mot gst lenger nord, vil det kreve inngrep i dyrka
mark.

Disse inngrepene vil bli minst ved en linjefaring like nord for Glennetjernet fordi der ligger et lite,
sargstgaende hgydedrag med noen skogkledde astopper som stikker opp av jordbruksarea-
lene. | dette omradet, og videre mot sgrgst, vil hayhastighetsbanen kunne ga parallelt med den
planlagte E18, slik at belastningene for lokalmiljgene begrenses til én korridor. Dette har veert
utslagsgivende for & anbefale en linjefgring nord for Glennetjernet.

Bilde 10: Mellom Ski stasjon og garden Vestre Hauger vil hgyhastighetsbanene mot Kgbenhavn og Stockholm kunne
ga parallelt. Banen mot Kgbenhavn vil kunne ligge ca. 40 m gst for lga midt pa bildet, gst for brannen, mens banen
mot Stockholm forslas langs skogen lenger gst (til hgyre). Bildet er tatt fra ndveerende E18. Foto: © Norsk Bane AS.

% Uten en slik overgangsmulighet vil togene matte kjgre hele strekningen Ski — Moss pa @stfoldbanens vestre linje.
For tog som skal stoppe pa As og Vestby, vil hastighetsbegrensningene pa denne banen ikke ha szerlig betydning
mellom Ski og Vestby. Lenger sgr vil det derimot ga betydelig raskere pa en ny bane.

® De to banene vil trafikkeres av tog med ulik hastighet og stoppemgnster og bar derfor ha forbikjgringsmuligheter.
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4 Trasé gjennom indre @stfold — fra Ski til grensa mot Sverige

4.1 Fra Ski til Glomma bru, vurdering av ulike linjefgringer

Uten detaljert markedsanalyse er det ikke mulig & si hvor mange stasjoner hgyhastighetsbanen
Oslo — Stockholm bgr ha langs den ca. 25 km lange strekningen mellom Ski og Askim, og hvor
disse i sa fall bar ligge. Det synes likevel riktig & undersgke linjefaringer via de stgrste befolk-
nings- og industrikonsentrasjonene, Tomter, Knapstad og Spydeberg, ikke minst fordi en vet lite
om den langsiktige neerings- og befolkningsutviklingen. Denne utviklingen vil etter hvert kunne
tilsi flere stasjoner enn en i dag kan se grunnlag for. Det bgr banens linjefaring ta hgyde for.

En mulig trasé gar fra Glennetjernet i sgrastlig retning mot Frestad, dreier der mot @st, krysser
navaerende E 18 like nord for Nedre Reitvedt og i gar i en ca. 2,5 km lang tunnel fra Hanakropp
og nesten helt fram mot Tomter.

Oversiktskart 4: Ulike linjefaringer fra Ski til brua over Glomma. Ny E18 er inntegnet gst for fylkesgrensa, selv om
den til na bare er bygd @st for Jaren. Vest for Spydeberg har det kommet flere hus enn kartet viser. Det vises 0gsa to
mulige banetraséer (alt. 3 og 4) neer planlagt E18 ved Elvestad, se "samlokalisering med E18”. © Norsk Bane AS.
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Der har en to valg. Det ene alternativet er at hgyhastighetsbanen gar gjennom tettbebyggelsen
akkurat som eksisterende skinnegang, men med en ny stasjon ca. 80 meter nord for eksiste-
rende. Det andre alternativet er a legge banen litt lenger sgr, ved Brgholt. Det vil kreve ei hgy
og godt synlig bru over Solbergbekken, og gi en noe darligere stasjonslasning for Tomter.

— Nye tider for Norge

Imidlertid kan disse traséalternativene vanskelig kombineres med gode Igsninger for Knapstad
og Spydeberg. Hvis banen skal g& gjennom tettbebyggelsen pa Tomter, har en f& andre mulig-
heter enn & bygge en ca. 3 km lang tunnel mellom omtrent Bliksland og Bgler og fare banen
mot en stasjon ved gérden Nordre Glenne,®® nordgst for Spydeberg. En slik stasjonslokalisering
vil veere lite gunstig for Spydeberg og uten betydning for Knapstad.®®

En annen mulighet er & bygge en parallell bane som grener av fra hayhastighetsbanen like sgr-
ast for Tomter, felger i grove trekk eksisterende bane til Spydeberg stasjon og kommer inn pa
hgyhastighetsbanen igjen ved Nordre Glenne.* Denne parallelle banen vil ha krappe svinger
neer stasjonen, vil bare brukes av tog som skal stoppe pa Spydeberg og vil bli ca. 9 km lang.
Merkostnadene til en slik bane, bade til anlegg og vedlikehold, vil trolig ikke sta i et rimelig for-
hold til gevinsten.®®

Bilde 11: Spydeberg stasjon ligger ved nordenden av tettstedet og omtrent rettvinklet i forhold til en linje Ski — Askim.
Det gjar det vanskelig & fere hgyhastighetsbanen Oslo — Stockholm gjennom stasjonen. En avgrening fra hgyhastig-
hetsbanen til Spydeberg stasjon og tilbake er mulig, men kostbar. Den anbefales ikke. Foto: © Norsk Bane AS.

62 Garden er ikke identisk med garden ved Glennetjernet, sgrvest for Krakstad.
% De fleste reisende vil trolig ta toget til og fra stasjoner i retning Oslo. Det innebeerer at reisen til og fra stasjonen ma
skje i "feil” retning. For reisende til / fra Knapstad vil en stasjon ved Nordre Glenne ligge like langt unna som Tomter.

% En slik parallell bane vil muligens ogsa kunne ga via en stasjon pa Knapstad, uten vesentlig gkning i banelengden.
Det synes likevel meget tvilsomt om det vil veere grunnlag for to stasjoner i mindre enn 3 km avstand. Dessuten ligger
eksisterende stasjon pa Knapstad i en svaert krapp sving. Det er ikke tillatt for nye baner. En ny stasjon noen hundre
meter lenger nord vil kunne ligge i rettlinje, men vil da ogsa ligge lenger bort fra tettstedet.

% Merkostnadene vil kunne bli noe lavere hvis strekningen bygges som enkeltsporet bane. Men da vil togreisetidene
ogsa bli noe lengre og mindre palitelige.
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En tredje mulighet er at hgyhastighetsbanen i tunnelen gst for Tomter dreier enda sterkere mot
s@r. Men da ma en enten rive mange bolighus og/eller naeringsbygg i vestre del av Spydeberg
kommune eller legge banen i tunnel under tettstedet. Hvis banen skal ga i tunnel, ma denne
ligge ganske dypt for & unnga setningsskader pa bebyggelsen over tunnelen. Da vil hele strek-
ningen mellom Bliksland og brua over Glomma matte ga under bakken. Det vil koste svaert mye,
seerlig for en underjordisk stasjon pa Spydeberg.

En fierde mulighet er & legge hayhastighetsbanen litt sar for tettstedet Tomter og i en stor bue
mot en smal apning i bebyggelsen like vest for Tronstad og en stasjon midtveis mellom Spyde-
berg og Knapstad. Imidlertid vil en slik bane bli ganske lang, kreve ca. 3 km tunnel sgrgst for
Tomter kirke og skape ulgselige problem for lokaliseringen av Askim stasjon, se kap. 4.4. En
slik linjefaring kan derfor heller ikke anbefales.

Linjefaring uten stasjon pa Tomter

Et helt annet alternativ er en mer direkte linje fra Glennetjernet mot Knapstad og Spydeberg,
utenom Tomter. En slik bane vil kreve ei stor bru over Hobglelva nordgst for Elvestad, men vil
likevel ha klart lavere anleggskostnader enn trasévariantene via Tomter fordi den ikke vil kreve
lengre tunneler vest for Askim.

En mer direkte trasé utenom Tomter vil videre kunne ga sar for og parallelt med den sammen-
hengende bolig- og neeringsbebyggelsen pa Knapstad og Spydeberg og dermed gi stor fleksibi-
litet ved valg av stasjonslokalisering. Imidlertid vil en linjefaring neer Knapstad og Spydeberg
ogsa kreve noen inngrep i jordbruksarealene som omgir tettstedene.

Det anbefales likevel en direkte linje fra Ski til Askim via Knapstad og Spydeberg. Bare en slik
trasé vil gi en god stasjonslgsning for disse to tettstedene til akseptable kostnader. | dag har
Knapstad og Spydeberg til sammen betydelig starre befolkning og neeringsaktivitet enn Tomter.
En godt lokalisert stasjon ved Knapstad / Spydeberg vil derfor trolig ha klart starre trafikal og
samfunnsmessig betydning enn en godt lokalisert stasjon pa Tomter og en darlig lgsning ved
Spydeberg. Ogsa vurderingen av anleggskostnadene taler entydig for en direkte linje.

Samlokalisering med europavei 18

For strekningen mellom Jaren ved Knapstad og fylkesgrensa mellom @stfold og Akershus neer
Elvestad foreligger godkjente planer for en ny firefelts-parsell av europavei 18. Lenger vest og
fram mot Vinterbro er det utredet fem hovedalternativ for ny vei,*® men hvor veien skal bygges
er forelapig ikke vedtatt. Fire av de fem utredete veitraséene gar over eller nzer de samme
skogkledde asene sgrast for Glennetjernet som ogsa er peker seg ut for hgyhastighetsbanen.
Det ble derfor undersgkt om og hvor hgyhastighetsbanen Oslo — Stockholm vil kunne legges
parallelt med den nye motorveien, slik at inngrepene i natur og miljg begrenses til én korridor.

Starst er mulighetene pa den ca. 4 km lange delstrekningen mellom Glennetjernet og kryssin-
gen over navaerende E18 neer garden Brekke. Riktignok er flere av variantene for veien — og
seerlig varianten som er anbefalt av Statens Vegvesen (3A_4) — noen steder identisk med de
sannsynligvis mest aktuelle banetraséene. Likevel har det, til tross for at hgyhastighetsbanen
har en mye stivere linjefgring enn motorveien, vaert mulig®’ & justere anbefalt trasé for jernbanen
slik at en unngar konflikter med alle veivariantene, med ett unntak for 3A_4. Sgr for Oppsal (ca.
800 m vest for Frestad) ligger to fredete gravfelt som begrenser mulighetene til a flytte hgyhas-
tighetsbanen mot nord. Der vil det veere hensiktsmessig a flytte veitraséen ca. 20 meter mot
sgr, hvis det er denne som bli valgt.

Sargst for Brekke er forholdene mer komplisert. Fram mot Skog vil banen kunne ga i sgrastlig
retning parallelt med og gst for veien, men ved brua over Hobglelva og avkjarselen til fylkesvei
120 snur den planlagte motorveien med en forholdsvis krapp sving mot gst. Denne svingen vil
ikke hgyhastighetsbanen kunne fglge. Dermed oppstar falgende dilemma:

% se http://www.vegvesen.no/Vegprosjekter/el8ostfold/Delprosjekter/Akershus+gr-Vinterbro
%7 Flere steder vil hayhastighetsbanen krysse en eller flere av veitraséene, men det vil skje p& bru over veien.
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e Alternativ 1: hvis hgyhastighetsbanen skal ga naer motorveien mellom Brekke og Skog
og pa bru over Hobglelva sar for veibrua, vil banen lenger gst ga tvers gjennom gardene
Melleby og Jaren. Alternativt kan banen legges enda lenger mot sgr, men da vil avstan-
den til Knapstad og Spydeberg bli pa flere kilometer. Ingen av delene er gnskelig.

— Nye tider for Norge

e Alternativ 2: hvis hgyhastighetsbanen skal ga naer motorveien mellom Brekke og Skog,
og nord for gardene Melleby og Jaren, ma banen ligge pa bru over Hobglelva pa nord-
sida av veibrua. Det vil kreve omfattende inngrep i bebyggelsen pa Stgttum.

e Alternativ 3: hvis hgyhastighetsbanen skal ligge pa bru over Hobglelva sar for veibrua,
men nord for gardene Melleby og Jaren, ma banen ligge vest for ndvaerende E18 og
vest for gardene Audenbgl og Berger. Det vil kreve ca. 3 km bane over dyrka mark nord-
vest for Elvestad — mot ca. 800 m ved en linjefgring @st for Brekke, av dette ca. 300 m
pa bru — og vil vaere et klart og lite gnskelig brudd pa anbefalingen om & legge hayhas-
tighetsbanen i starst mulig grad over skogkledde aser, jfr. kapittel 3.3.

e Alternativ 4: hvis hgyhastighetsbanen skal ligge pa bru over Hobglelva nord for veibrua,
men s langt mot sgr at en unngdr omfattende inngrep p& Stettum,®® (og samtidig nord
for gardene Melleby og Jaren), vil deler av banen kunne ligge like ved naveerende E18.
Det er gunstigere enn en trasé vest for Audenbgl og Berger, men inngrepene i jordbruks-
areal vil bli omtrent like store som ved alternativ 3 pga. en del starre skjeeringer.

Sarast for Brekke er det derfor valgt en mer nordlig linjefgring, i stor grad gjennom skogsterreng,
men ogsa i opp mot 700 meters avstand fra den planlagte motorveien.

Bilde 12: En samlokalisering av hgyhastighetsbane og ny firefelts-E18 kan ha fordeler, men kan ogsa splitte opp mye
areal. Bildet er tatt fra Torp (ca. 2 km gst for Elvestad) mot sgrgst, midt i planlagt veitrasé. Dagens E18 ligger i dal-
sakket langs traerne i bakgrunnen. Mulige banetraséer etter alternativ 3 / 4, se hovedteksten, vil g& midt mellom de to
veiene, ved hgyspentmasta, noe som ikke anbefales. | bakgrunnen skimtes garden Melleby. Foto: © Norsk Bane AS.

&8 Hgyhastighetsbanen vil da ligge pé bru over nordre avkjarsel til og fra fylkesvei 120.
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4.2 @stfoldbanens gstre linje — framtidig bruk

Hgyhastighetsbanen Oslo — Stockholm vil pavirke togtilbudet pa @stfoldbanens gstre linje pa
flere mater. For omradene fra Spydeberg og gstover mot Mysen vil den nye banen gi sa mye
kortere reisetider® for de fleste reisende — ogsé inkludert reisetida til neermeste stasjon (Spyde-
berg, Askim eller Mysen) og ventetida til farste avgang™ — at det ikke vil oppleves som et nev-
neverdig tap om eksisterende bane skulle bli nedlagt. Ogsa reisende til og fra stasjoner i retning
Rakkestad — som i dag har kun tre til fire togavganger i degnet & velge imellom — vil kunne fa et
mye raskere og hyppigere tilbud, hvis de bytter tog p& Askim.”* Det vil ogsa styrke mulighetene
for et togtilbud til Sarpsborg.

For omradet neer eksisterende stasjoner pa strekningen Krakstad — Tomter vil det derimot vaere
en klar ulempe hvis eksisterende bane her skulle bli nedlagt. Dette omradet har i dag et ganske
attraktivt togtilbud til og fra hovedstaden fordi togene kjarer Oslo — Ski pa forholdsvis kort tid
(med kun ett opphold), men stopper pa fire stasjoner pa den 7 km lange strekningen Krakstad —
Tomter. Det gir kort vei til neermeste stasjon.

Det er likevel usikkert om dette togtilbudet vil kunne opprettholdes som et tillegg til hgyhastig-
hetstilbudet, uten noen vesentlig reduksjon i antallet avganger. De fleste reisende til og fra om-

R

Bilde 13: Mellom Krakstad og Tomter er det mindre enn 2 km mellom stasjonene i gjennomsnittet. Bildet er fra Skot-
bu som etter &pningen av hgyhastighetsbanen Oslo — Ski bare vil ligge vel 20 minutts togreisetid fra hovedstaden.
Foto: © Norsk Bane AS.

% Noen eksempler: Oslo — Spydeberg 18 min med 1 stopp underveis, Oslo — Askim 20 min. med 1 stopp, Oslo —
Mysen 26 min. med 2 stopp. Se ogsa kapittel 4.6.

© Uten detaljert markedsanalyse er det ikke mulig & si noe om tilbudsfrekvensen pa forskjellige stasjoner, men en vil
kunne ga ut fra betydelig flere avganger enn én gang per time og retning, slik dagens ruteplan viser.

& Hgyhastighetsbanens stasjon pa Mysen foreslas noen hundre meter nordgst for eksisterende stasjon. Dermed vil
det bli enklest & bytte tog pa Askim. | traséforslaget for hgyhastighetsbanen er det satt av plass for en pakobling av
eksisterende bane ved @stereng, ca. 2 km vest for Mysen.

Hgyhastighetsbane Oslo — Stockholm Rapport april 2012 33



Mobility
D]E Networks
Logistics

radet Spydeberg — Askim — Mysen vil velge de raske togene. Dermed vil grunnlaget for avgan-
ger via Krakstad og Tomter bli mindre, selv om en kjgrer tog med lavere kapasitet enn na. Men
samtidig vil Europabanen Oslo — Ski redusere togreisetidene til og fra Oslo med ca. 10 minutt.
Det vil styrke jernbanens konkurransekraft og vil kunne medvirke til en positiv befolkningsut-
vikling ogsa langs vestre del av @stfoldbanens gstre linje — som igjen vil kunne gke grunnlaget
for togavganger via Krakstad og Tomter. Muligheten til raske togreiser til og fra Sverige, via en
overgangsmulighet pa Askim, vil ogsa kunne ha en positiv effekt.

| forslaget til trasé for hgyhastighetsbanen Oslo — Stockholm er det derfor tatt hagyde for tilkob-
lingsmuligheter til eksisterende jernbanetrasé gjennom indre @stfold, bade ved Ski stasjon, vest
for Askim (ved Langnes) og vest for Mysen (ved @stereng). Dermed vil det veere mulig & kjare
tog fra ny stasjon pa Ski via Krakstad, Tomter, Knapstad og Spydeberg (eksisterende stasjon)
til Askim — hvor hgyhastighetstogene vil stoppe ved samme plattform — og videre pa hgyhastig-
hetsbanen fram til @stereng like far Mysen. Der vil togene kunne ta av og fortsette i retning My-
sen (eksisterende stasjon), Rakkestad og evt. Sarpsborg.

Om og evt. hvor ofte en vil kjgre tog Ski — Askim via Tomter, vil veere avhengig av politiske ved-
tak og driftstilskudd — pa samme vis som naveaerende tilbud i indre @stfold. | tillegg kreves inves-
teringer i forbindelsene mellom eksisterende og ny bane i indre @stfold, til sammen ca. 2 km
bane. Traséforslaget for hgyhastighetsbanen Oslo — Stockholm inkluderer ikke forslag til linje-
faring f702r disse forbindelsene, men et overslag er tatt med i kostnadskalkylen for hgyhastighets-
banen.

4.3 Fra Ski til Glomma bru, beskrivelse av anbefalt trasé

4.3.1 Fra Ski til Frestad

Startpunktet for hgyhastighetsbanens delstrekning gjennom indre @stfold er satt til sgrenden

av den foreslatte, underjordiske stasjonen p& Ski.” Der er de ti sporene i stasjonsomradet fart
sammen til seks. Punktet ligger ca. 28 meter under bakken omtrent der naveerende bane ved
Kjeppestadveien vil krysse naermest rettvinklet over de nye sporene. De to ytterste vil ga til og
fra Moss via As og ha starst tillatt fall mot sgr, mens de fire andre vil ha stgrst tillatt stigning.
Spor 2, sett fra vest, vil ga mot Stockholm, spor 3 mot Kgbenhavn via Moss. Tog fra Kabenhavn
vil komme til spor 4, mens tog fra Stockholm vil komme til spor 5. Det innebeerer at sporet mot
Stockholm ma krysse banen mot Kgbenhavn. Denne kryssingen er planlagt ca. 3 km lenger sgr
(km 25,8, se kartet pa neste side), med ei 110 meter lang bru over sporene til / fra Kabenhavn.

For tunnelstrekningene fram mot Tandberglgkka har en valgt en linjefaring som i minst mulig
grad gar under bolighus, seerlig der overdekningen vil bli minst (neer Kjeppestadveien og lengst
ser pa Tandberglgkka). Setningsskader pa bolighusene synes lite sannsynlige. Slike skader
utleses ofte nar bebyggelse star pa vannfegrende lgsmasser som dreneres ved tunneldrivingen.
Slike lgsmasser finnes imidlertid i liten grad i det aktuelle omradet. Som oftest ligger bare tynne
slike lag over fjellgrunnen.”

2 Ved @stereng naer Mysen vil investeringene bli marginale fordi planlagt hgyhastighetsbane bergrer eksisterende
spor. Ved Langnes vest for Askim kreves ca. 500 meter bane fra ndveerende banes bru over Glomma mot sgrgst.
Mest krevende vil koblingen vaere mellom naveaerende bane og planlagt stasjon pa Ski. Et av alternativene er en ca.
1,5 km lang bane vest for @stre @stvet som gar for en stor del i tunnel sgr for eksisterende trasé og under deler av
Industriveien og Leikvollen mot gvre plan i foreslatt stasjon. Fleksibiliteten i trafikkavviklingen pa Ski stasjon vil ikke
bli svekket. @vre plan er knyttet til @stfoldbanen i nord, men dette vil ikke innebaere noen reell hastighetsbegrensning
fordi togene vil kunne kjgre over til Europabanen ved Langhus.

3 Dette punktet vil trolig ligge ca. 730 meter fra midten av stasjonens nedre plan og 23,035 km fra Oslo S. Oppga-
vene er basert pa forelgpige undersgkelser for Europabanen og vil kunne bli justert i evt. framtidige utredninger.

™ Flere steder ligger fiellet bart i dagen. Det gjelder f.eks. for Leikvollen 14 (p& grensa mot veien til husene i Leik-
vollen 16A og 16B), Leikvollen 15 (like gst for garasjeoppkjgrslelen) og Ellingsrudveien 3 (ved hjgrnet mellom veien
og garasjeoppkjgrselen). Ingen av disse stedene ligger over noen av tunnelene, men likevel mindre enn 50 m unna.
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Detaljkart 1: Fra Ski til Frestad. © Norsk Bane AS. Dagstrekninger er inntegnet i rgdt, broer i gult, tunneler i grant,
kulverter i cyan og overbygg i fiolett. Tunneler og bruer pa mindre enn 25 m lengde vises ikke. Et detaljert forslag for
Ski stasjon og for traséer mot Moss via As og Kgbenhavn via Moss er vist i lyseblatt, selv om slike forslag ikke inngér
i utredningsfase 1. Kilometerangivelsene (bla merker) viser distansen fra Oslo S. Kartutsnittet er pa 10 km x 10 km.

Sargaende spor mot Stockholm vil ha en mer vestlig retning enn de tre andre og vil ikke komme
ut i dagen far ved Hagelund, 120 moh., etter 1930 m i tunnel” (km 25,0), regnet fra sgrenden
av Ski stasjon. Nordgaende spor er derimot planlagt neer de to sporene til og fra Kgbenhavn og
litt lenger @st.” Der fjelltunnelen slutter (1605 m sgr for sgrenden av Ski stasjon), vil banen g&
under et 150 m langt overbygg, dvs. en kulvert som er apen mot gst. Det er et kompromiss mel-
lom hensynet til boligene pa Tandberglgkka — som tilsier en lengst mulig tunnel — og hensynet
til sikkerheten og togenes energibehov — som tilsier en kortest mulig tunnel.

’® Fra sgrenden av Ski stasjon til stedet der Europabanen vil komme ut i dagen naer Langhus, vil det trolig bli 2715 m.
Lengste tunnelstrekning blir dermed 4645 meter. @stfoldbanen vil komme ut i dagen lenger sar (ved Roasbekken).

6 Avstanden mellom sporene til og fra Stockholm vil vaere pa 55 meter ved sgrenden av Ski stasjon, men denne vil
ake til ca. 90 meter like sar for Tandberglgkka. Sgr for brua der sgrgaende spor krysser over banen mot Kgbenhavn,
vil sporene fares sammen igjen til vanlig sporavstand, 4,8 meter.

Hgyhastighetsbane Oslo — Stockholm Rapport april 2012 35



Mobility
E]E Networks
Logistics

Sar for Tandberglgkka vil alle de fire sporene falge den skogkledde dsen mellom Hauger-gar-
dene i vest og Frogner-gardene og Auerud i gst. Inngrepene i jordbruksareal vil veere begrenset
til en 120 m lang strekning ved Hagelund (vest for tjernet) og 100 meter gst for Vestre Hauger.

Nye tider for Norge

Sarast for Vestre Hauger ligger et tverrgaende dalsgkk som hgyhastighetsbanen Oslo — Stock-
holm vil krysse pa ei 315 m lang bru. Brua vil ogsa ga over naveerende E18. Her vil banen dreie
forholdsvis kraftig’”’ mot sgrast for & begrense hgyden pé skjeeringene og for at strekningen pa

dyrka mark nordvest for Glennetjernet blir s& kort som mulig. Samtidig bar banen holde god av-
stand til garden Nordli og et lite tjern nordvest for garden.

Sgrvest for Nordli, pa Bjastadd, ligger imidlertid to gravfelt med bare 60 meters mellomrom. Hvis
en legger hagyhastighetsbanen gst for begge gravfelt, vil den matte ga kloss inntil garden Nordli
og over tjernet. Hvis en derimot velger en trasé pa vestsida av de to fredningsomradene, vil hay-
hastighetsbanen matte fa en ganske krapp sving (for mindre enn ca. 230 km/t), ellers vil banen

i mye starre grad matte ga over dyrka mark og vil ikke kunne fgres mot skogsomradet sar for
Oppsal.” Hgyhastighetsbanen er derfor planlagt midt mellom de to gravfeltene, i en ca. 9 meter
dyp fiellskjeering (km 27,8). Det vil dessverre ogsa medfare inngrep i den vestre delen av et be-
redskapslager p& Prestegardsskogen.”

Ogsa i skogsomradet sar for Oppsal vil banen ga like ved to gravfelt (ved km 29,2 og 29,5), far
den vil krysse et tverrgaende dalfgre ved Frestad pa ei 630 meter lang bru (fra km 29,7).
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Bilde 14: Ca. 300 m sg@r for garden Frestad vil banen krysse dalen pa ei 630 m lang bru, opp mot 25 m over bakken.
Bildet er tatt fra oppkjarselen til gadrden mot skogen ved Oppsal (i bakgrunnen, til hgyre). Brua vil ga parallelt med og
ca. 50 m nord (til hayre) for skogskanten som grenser mot det skranende jordet i bakgrunnen. Foto: © Norsk Bane AS.

" Fram til skogsomradet sgr for Oppsal er hastigheten begrenset til 260 km/t. Lenger gst ligger fartsgrensen gjen-
nomgaende pa 300 — 320 km/t.

"8 Hvis hgyhastighetsbanen skulle komme for langt mot sar, ville det ogsa fare til en darligere linjefaring for framtidig
europavei 18, jfr. kap. 4.1.

™ Den vestre av de to lagerbygningene vil métte rives. Den gstre vil kunne std. Banen vil g i dyp skjeering.
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Brua ved Frestad vil fare hgyhastighetsbanen Oslo — Stockholm mot to skogkledde aser nord-
vest for Audenbgl, og videre mot Brekkadsen, skogsomradet gst for gardene Brekke og Skog.
Det vil kreve en 335 m lang tunnel nordvest for Audenbgl (fra km 31,1) og ei like lang bru over
jordene vest for ndvaerende E18 og nord for Bergerveien (fra km 32,2). Banen vil holde god
avstand til fornminnene i omradet, men vil ca. 400 m sgrast for brua ved Frestad matte krysse
"Kongeveien”, et ikke fredet kulturminne, pa omtrent samme hgydeniva (km 30,7).

— Nye tider for Norge

4.3.2 Fra Frestad til brua over Glomma

Som det gar fram av kapittel 4.1, vil en samlokalisering med en framtidig firefelts-E18 ikke veere
hensiktsmessig sgrgst for Brekke. Hayhastighetsbanen er derfor planlagt i en mer gstlig retning,
farst med stigning mot fylkesgrensa® og s& med starst tillatt fall mot ei stor bru over Hobglelva.
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Detaljkart 2: Fra Frestad til Spydeberg stasjon. © Norsk Bane AS. Dagstrekninger er vist i rgdt, broer i gult, tunneler i
grgnt og kulverter i cyan. Tunneler og bruer pa mindre enn 25 meters lengde er ikke inntegnet. Kilometerangivelsene
(bl& merker) viser distansen fra Oslo S. Kartutsnittet er p& 10 km x 10 km. Ny E18 er inntegnet gst for fylkesgrensa,
selv om den til n& bare er bygd gst for Jaren. Vest for Spydeberg har det kommet flere hus enn kartet viser.

8 ved fylkesgrensa mellom Akershus og @stfold fylke (og mellom Ski og Hobgl kommune) vil banen ligge 118 moh.
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Bilde 15: Hayhastighetsbanen Oslo — Stockholm er planlagt i lia ovenfor og i god avstand fra kornakrene ved gar-
dene Brekke (i bakgrunnen til venstre) og Skog, ca. 110 — 118 moh. Bildet er tatt mot nord. Foto: © Norsk Bane AS.

o

Bilde 16: En linjefaring mellom gardene Hollen og Vestgard (til venstre) vil pne for & legge hayhastighetsbanen
mest mulig gjennom skog (bl.a. gjennom den i bakgrunnen) og minst mulig over dyrka mark. Foto: © Norsk Bane AS.
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Denne strekningen med fall vil noen steder ga gjennom 10 — 15 meter dype skjeeringer, bade pa
begge sider av den korte tunnelen nordgst for Skog og sgr for det sgrligste hjgrnet av jordene
ved garden Braten.

— Nye tider for Norge

Den store brua over Hobglelva og fylkesvei 120 vil bli 530 meter lang (fra km 34,9) og ligge opp
mot 40 meter over bakken. Brua er planlagt like nord for bebyggelsen pa Stgttum. Pa dette ste-
det er dalfgret noe smalere enn ellers. Samtidig vil en slik brulokalisering ogsa unnga konflikter
med de mange fornminnene ved Torp (ca. 300 meter lenger sgr) og gjare det mulig a legge
hayhastighetsbanen mest mulig gjennom skog, f.eks. mellom gardene Hollen og Vestgard, og
minst mslflig over dyrka mark. Likevel vil det kreves inngrep i kulturlandskapet i ca. 600 meters
lengde.

@st for Hollen og fram mot Lippestad er hgyhastighetsbanen Oslo — Stockholm planlagt veksel-
vis gjennom skog og over dyrka mark, selv om avstanden til skogskanten ofte bare vil bli noen
titalls meter. Hensynet til garden Sgndre Lippestad, og til en del fornminner vest og nordvest for
garden, gjar det imidlertid lite aktuelt & forskyve traséen mot nord og fullstendig inn i Holtskogen.
Store deler av Holtskogen er dessuten regulert til naering.

Bilde 17: Ved Sgndre Lippestad vil hgyhastighetsbanen naerme seg og krysse fylkesvei 128 (som ikke er synlig pa
bildet, men indikeres av lyktestolpene). Det vil kreve inngrep i den nederste delen av akeren pa bildet. Banen vil
krysse oppkjarselen til garden ca. 20 m fra fylkesveien. | bakgrunnen ses garden Dammen. Foto: © Norsk Bane AS.

Spydeberg stasjon

@st for Lippestad vil hgyhastighetsbanens linjefgring i stor grad bestemmes av stasjonslokali-
seringen ved Knapstad / Spydeberg. Hvis banen legges parallelt med fylkesvei 128 og s@r for
boligomradene Lundeby og Lundsasen, men nord for garden Lund, vil det pne seg mange
ulike alternativ i kort avstand fra tettbebyggelse.

8 Store deler av denne strekningen vil ligge ca. 5 meter under bakkeniva, i lgsmasseskjeering. Dermed vil inngrepet
bli bredere enn f.eks. ved fjellskjaeringer.
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Avstanden til eksisterende boliger og bedrifter gir grunn til & tro at trafikkpotensialet vil bli starst
hvis en bygger stasjonen like gst for fylkesvei 122 og ser for garden Nordre Lgken. Stasjonslo-
kaliseringen bgr imidlertid ogsa ses i sammenheng med hvordan omradene naer stasjonen vil
utvikle seg etter hvert. Togreisetider pa f.eks. 18 minutt til Oslo® og ca. 50 minutt til Karlstad vil
trolig gjgre det svaert interessant for bedrifter og privatpersoner & etablere seg nzer stasjonen.
Hvis stasjonen bygges ved Nordre Lgken, vil dette kunne fgre til en omfattende nedbygging av
jordbruksareal neer Laken-gardene og sar for Lundsasen. Denne nedbyggingen vil komme i til-
legg til arealbeslaget en stasjon med tilhgrende kollektivterminal, parkeringsplasser og andre
fasiliteter vil gjgre ngdvendig.®

— Nye tider for Norge
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Detaljkart 3: Fra Spydeberg til brua over Glomma og til Askim. © Norsk Bane AS. Dagstrekninger er inntegnet i rgdt,
broer i gult, tunneler i grant og kulverter i cyan. Tunneler og bruer p& mindre enn 25 m lengde vises ikke. Kilometer-
angivelsene (bl& merker) viser distansen fra Oslo S. Kartutsnittet er 10 km x 10 km. Vest for Spydeberg har det kom-
met flere hus enn kartet viser.

82 Togreisetida er regnet inkludert ett stopp pa Ski eller Kolbotn.

8 Alle stasjonene planlegges med fire spor, to i midten for gjennomgéaende tog og to ytre spor langs minimum 400 m
lange plattformer. Avstanden mellom yttersidene av plattformene vil bli minst 32 meter.
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Hvis en derimot legger stasjonen naermere Knapstad, vil framtidig bolig- og neaeringsetablering
neer stasjonen i betydelig mindre grad ga utover dyrka mark. En stasjon neer Knapstad vil ogsa
gi rom for en noe gunstigere linjefgring ved Spydeberg, bl.a. med tanke pa avstanden til gards-
tun og boligfelt,* enn hvis en velger en av de mange andre mulighetene og f.eks. bygger stasjo-
nen ved Nordre Lgken.

— Nye tider for Norge

Pa den annen side ma en kunne anta at utviklingen av tettstedet Spydeberg vil fortsette og at
deler av jordbruksarealene naer Lundsasen og Laken-gardene vil kunne veere nedbygd nar det
evt. skal fattes vedtak om stasjonslokaliseringen ved Knapstad / Spydeberg. Da vil argumen-
tene for en stasjon neer Knapstad kunne bli mindre sterke. Samtidig synes det ikke riktig & an-
befale en stasjonslokalisering som vil kunne paskynde en slik nedbygging av dyrka mark.

Spydeberg stasjon foreslas derfor noksa langt vest i kommunen, ca. 150 meter sgr for garden
Bjegrge, 110 moh., 39,650 km fra Oslo S og parallelt med fylkesvei 128. Det forutsetter at fylkes-
veien senkes med ca. fem meter under de sgndre delene av stasjonsomradet. Stasjonen vil
ligge ca. 2,5 km fra Spydeberg sentrum og ca. 0,5 — 1,5 km fra Knapstad, og veere lett tilgjenge-
lig med bil, buss og sykkel, pga. plasseringen ved fylkesveien.

@st for Spydeberg stasjon vil hgyhastighetsbanen Oslo — Stockholm dreie fgrst mot sgrast, for
a kunne ga i den nordvendte skraningen sgr for Lundeby og i starst mulig avstand fra boligfel-

Bilde 18: Spydeberg stasjon foreslas noksa langt vest i kommunen, bak brua over Bjabergveien (brua med hvitt rekk-
verk) og like ved fylkesveien, pa nordre (venstre) side. Det forutsetter at fylkesveien senkes med ca. fem meter under
de sgndre delene av stasjonsomradet og flyttes vest for brua over Bjabergveien (utenfor venstre bildekant) opp mot
25 m mot sgr. Foto: © Norsk Bane AS.

84 Sporene i et stasjonsomrade bgr veere rettlinjet eller i det minste ha rettlinjete avsnitt i hver ende av stasjonen (for
sporvekslere). Sett fra vest, har anbefalt trasé en hgyre-sving ved Nordre Laken, nord for siloen til den midtre av de
tre Loken-gardene. Hvis banen skal veere rettlinjet ved eller naer Nordre Lgken, vil den enten matte flyttes mot sgar (til
et sted sar for den nevnte siloen) eller ligge lenger nord i vest, neermere boligfeltene Lundsdsen og Lundeby. Dess-
uten vil en stasjon ved Nordre Lgken fare til litt darligere terrengtilpasning nzer brua over fylkesvei 128 ved Hamborg
fordi sporene i et stasjonsomrade ikke kan ha mer enn 0,25 % fall / stigning, mens det ellers er tillatt opp mot 1,25 %.
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Bilde 19: Heyhastighetsbanen Oslo — Stockholm er planlagt i en kulvert (en betongtunnel) under denne korndkeren
sar for boligfeltet Lundsasen pa Spydeberg. Toppen av kulverten vil ligge noen f& meter under bakkeniva. Etter full-
fart anleggsarbeid vil omradet kunne brukes som i dag. Foto: © Norsk Bane AS.

tet. Det vil gjare det ngdvendig a legge banen like ved et arkeologisk kulturminne, ca. 150 m
s@arvest for garden Myrvoll. Sa vil banen dreie igjen mot gst, mot en passasje mellom boligfeltet
Lundsasen og garden Lund. Der er banen planlagt i en 330 meter lang kulvert (en betongtun-
nel) for & begrense staybelastningen i omradet og inngrepene i dyrka mark.

Mellom Lundsasen og brua over Glomma, en strekning pa ca. 2 km, vil hgyhastighetsbanen for
det meste ga over jordbruksareal. En slik linjefaring er generelt lite anskelig, men vanskelig &
unnga hvis banen skal ga nzer Knapstad / Spydeberg og krysse Glomma pa et gunstig sted.
Anbefalt trasé gar pa ei 105 meter lang bru® over fylkesvei 122 (km 42,0), holder god avstand
til et yngleomrade for salamandere gst for Nordre Laken, krysser fylkesvei 128 pa ei 150 meter
lang bru (fra km 43,2) og gar omtrent midtveis mellom g&rdene Hamborg og Doggeltorp® mot ei
215 meter lang bru over Glomma (fra km 43,9).

Den ene av Glommas elvebredder (i nordvest) er et leveomrade for bevere, den andre (i sgrgst)
er et fredet bosettings- og aktivitetsomrade fra steinalderen. P& den annen side er elva bare 60
meter bred pa dette stedet. En vil derfor kunne bygge brufundamentene i god avstand fra Glom-
mas elvebredder. Sporene er planlagt pa bru over elv og elvebredder 106 moh., dvs. 26 meter
over vannflaten.

Denne brulokaliseringen vil ogsa gi rom for en linjefaring mot Askim som ikke bergrer noen av
sidelgpene til Glomma og samtidig ligger nord for, og i god avstand fra gravminnet nordgst for
Kjellas. Videre vil en forholdsvis lang strekning kunne ga gjennom skog far hgyhastighetsbanen
Oslo — Stockholm pé& nytt vil matte ga pa jordbruksareal ved Langnes.

8 p3 gstsida av brua, like nord for veiskiftet ved Hushagenveien, vil en dessverre matte rive og innlgse et bolighus.

% Mellom disse to gardene vil banen ga i en opp mot ca. 8 meter dyp skjaering. Her vil det veere naturlig & bygge en
overgang over banen, bl.a. for radyrene som har en trekkvei i dette omradet.

Hgyhastighetsbane Oslo — Stockholm Rapport april 2012 42



Mobility
E]E Networks
Logistics

— Nye tider for Norge

Bilde 20: Vest for Haga vil banen gé over et omrade som na brukes til lagring av grus, omtrent der lastebilen med
hevet dumperkasse ses pa bildet. Bompengestasjonen ved fv. 128 skimtes i bakgrunnen. Foto: © Norsk Bane AS.

Bilde 21: Hayhastighetsbanen vil krysse Glomma pé ei 215 meter lang bru, 26 meter over vannflaten. Sgrgstre land-
kar vil st& i skogen midt pa bildet. Lengst bak skimtes eksisterende jernbanebru. Foto: © Norsk Bane AS.
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4.4 Gjennom Askim, Eidsberg og Marker, vurdering av ulike linjefgringer

Linjefgringen gjennom kommunene Askim og Eidsberg bestemmes i stor grad av stasjonslokali-
seringene pa Askim og Mysen. Disse stasjonene bgr ha en sentral plassering fordi det vil veere
gunstigst for togenes trafikkpotensial, togtrafikkens retningsbalanse®’ og hgyhastighetsbanens
samfunnsnytte. Reisen med tog vil da bli enklest og raskest, bade for befolkning og naeringsliv i
Askim og Eidsberg, og for dem som er bosatt andre steder og skal reise til Askim eller Eidsberg.

Seerlig de sistnevnte reisende reagerer ofte meget falsomt dersom de ma bytte til buss eller
drosje pa de siste kilometerne til reisemalet. Stasjonene bgr derfor helst ligge i gangavstand fra
mange bedrifter (for raskest mulige reiser av kunder, leverandgrer og ansatte, til / fra arbeid og
I tieneste), og naer arrangementssteder, mgtesteder, overnattingssteder og andre viktige reise-
mal i Askim og Eidsberg. Dess raskere og mindre komplisert det blir & komme dit, dess starre
blir potensialet for utvikling av neering og samfunnsliv naer hgyhastighetsbanen.

Askim

Eksisterende jernbanestasjon pa Askim ligger gunstig lokalisert i sentrum av byen. Imidlertid
ville det kreve uakseptable inngrep i bebyggelsen, seerlig pa Tornerud, hvis en skulle bygge en
bane for hgy hastighet gijennom Askim stasjon. Det er heller ikke mulig & finne noen trasé for
en hgyhastighetsbane som gar like under bakkeniva gjennom Askim sentrum, f.eks. i kulvert
(betongtunnel) like under en eller flere av sentrumsgatene.®

Ogsa en underjordisk stasjon dypt under Askim sentrum framstar som lite aktuell. Banen ville
da matte ligge mange titalls meter under bakken fordi en farst pa slik dybde finner grunnforhold
som egner seg for tunneldriving.®® Det ville gjare det ngdvendig & bygge en minst 7 km lang
tunnel — til en betydelig kostnad — fordi det kreves en flere kilometer lang strekning med starst
tillatt stigning @st for sentrum far banen i det hele tatt vil kunne komme opp til overflaten. Ogsa
en underjordisk stasjon vil bli mye dyrere enn en stasjon i dagen.

Det ble derfor undersgkt om og hvor en vil kunne bygge to parallelle linjer: én i eller naer eksis-
terende trasé via Askim stasjon for tog som stopper der og som derfor ikke behgver noen bane
for hgy hastighet, og en annen for tog som kjgrer raskest mulig utenom Askim sentrum.

Ulempen til en slik todelt lasning er & matte bygge og vedlikeholde en vesentlig lengre strekning
enn hvis stasjonen ligger langs hgyhastighetsbanen. P& den annen side vil to parallelle baner gi
okt banekapasitet og vaere spesielt gunstig for forbikjaring av godstog pa dagtid.*® Lgsningen vil
ogsa forenkle samspillet mellom ny og eksisterende bane fordi strekningen som tog via Tomter
vil métte kjgre p& hgyhastighetsbanen, vil bli mye kortere enn ellers.” | tillegg kommer de trafi-
kale og samfunnsmessige gevinstene som ikke vil veere oppnaelige med en stasjon i utkanten
av Askim by. Lgsningsforslaget er neermere beskrevet i neste kapittel.

8" Gode gkonomiske resultat krever at togene er i drift mesteparten av dggnet og med mange passasjerer i begge
retninger. Hvis togene derimot primeert skulle veere et tilbud for dem som reiser til sin arbeidsplass i neermeste storby,
vil en fa utpregete etterspgrselstopper inn til storbyen om morgenen og ut av storbyen om ettermiddagen, og lite tra-
fikk i motsatt retning og til andre tider av dggnet. Derfor er det viktig at togene far en bredest mulig funksjon.

® En slik tunneltrasé vil matte komme inn mot Askim sentrum fra nordvest og et fra sted nord for Nybraten. Banen vil
dermed ha en retning som ikke harmonerer med den retningen som mange av gatene har i Askim sentrum. Det skyl-
des at terrenget heller ganske sterkt mot bade sgrvest, vest og nordvest. F.eks. ligger de lavestliggende boligene pa
Gurud, Frosterud og Nybraten 35 — 40 meter lavere enn Askim stasjon, men bare ca. 1,5 km derifra. Det utelukker en
innfgring mot Askim sentrum fra slike retninger, siden banen ikke kan ha sterkere stigning enn 1,25 %.

% Store deler av Askim sentrum ligger pa fyllmasser som igjen ligger pd marine avsetninger. Under disse avsetnin-
gene ligger fjell. Det foreligger imidlertid ikke ngyaktig informasjon om hvor dypt det er ned til fiellgrunnen.

% En flere kilometer lang strekning som gér parallelt med hgyhastighetsbanen, vil gjgre det mulig for godstogene a ta
av fra hgyhastighetsbanen i langt starre hastighet enn det er mulig ved andre, kortere forbikjgringsspor, som f.eks. i
stasjoner med fire spor. Hgyere hastighet i avgreningspunktet vil gjgre det mulig for andre tog & falge etter pa et tidli-
gere tidspunkt enn hvis mesteparten av nedbremsingen skjer pa hgyhastighetsbanen.

%1 Se ogsa kap. 4.2.
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Bilde 22: En avgrening fra hgyhastighetsbanen til eksisterende stasjon pa Askim og tilbake til hayhastighetsbanen vil
apne for en sentralt lokalisert stasjon uten starre inngrep i bebyggelsen. Navaerende spor, som her ved Tornerud, vil
bli fiernet og erstattet av et nytt dobbeltspor (med stayskjerming) p4 omtrent samme sted. Foto: © Norsk Bane AS.

Mysen

Pa samme vis som Askim har Mysen et sentrumsomrade med et betydelig antall bedrifter og
arrangementssteder. Ogsa pa Mysen vil det derfor vaere viktig & bygge stasjonen pa et sentralt
sted. P& Mysen vil det imidlertid veere noe mindre problematisk a legge hgyhastighetsbanen
gjennom tettstedet. Riktignok vil en matte innlgse opp til atte bolighus for & kunne bygge en ca.
2 km lang kulvert like under bakkeniva gjennom sentrum av Mysen. Linjefgringen gjennom tett-
stedet vil ogsa medbvirke til gkt tunnelandel gst for Mysen fordi banen ma legges pa et lavere
niva enn en ellers kunne ha valgt.

Pa den annen side vil den nye stasjonen kunne ligge pa et markedsmessig trolig enda gunsti-
gere sted enn eksisterende stasjon. Det er ogsa vanskelig & anbefale todelte lgsninger pa bade
Askim og Mysen fordi det ikke vil veere behov for to gode muligheter i bare 10 kilometers av-
stand til forbikjgring av godstog.

Marker

@st for Mysen bestemmes linjefaringen i stor grad av hensynet til de store, sammenhengende
skogs- og myromradene som ligger i kommunene Eidsberg og Marker vest for @rje og ser for
E18. Her er det viktig at banen legges sa nzaert veien som mulig. Et slikt hensyn vil imidlertid
gjgre det umulig a legge hgyhastighetsbanen Oslo — Stockholm i gst-vestlig retning ved Jrje,

i det smale beltet mellom tettbebyggelsen i sgr og Rgdenessjgen i nord. Banen vil derfor matte
krysse over Rgdenessjgen nord for @rje og fa en stasjon ca. 1,5 km nordgst for tettstedet.”

2 Det ble ogsa vurdert & legge stasjonen naer Tocksfors i Sverige, ca. 12 km gst for @rje. En slik lokalisering synes
imidlertid & veere en markedsmessig mindre god Igsning enn en stasjon ved @rje, bl.a. fordi en stasjon neer Tocksfors
trolig vil matte ligge sgrast for Torbetjarn og dermed noe lengre fra tettbebyggelsen enn ved @rje.
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4.5 Gjennom Askim, Eidsberg og Marker, beskrivelse av anbefalt trasé

— Nye tider for Norge

45.1 Gjennom Askim kommune

Som det gar fram av forrige kapittel, synes det mest hensiktmessig med en todelt Igsning for
Askim: én bane gjennom sentrum og eksisterende stasjon og en annen bane utenom sentrum.

Vest for Askim sentrum dreier eksisterende bane mot nord. Ogséa en framtidig bane gjennom
Askim stasjon vil matte ha en slik retning fordi det er mange boliger i omradet, og terrenget
heller ganske sterkt mot bade sgrvest, vest og nordvest. En vil derfor ikke kunne legge banen
i tunnel under bebyggelsen.

Det betyr at hgyhastighetsbanen utenom Askim sentrum enten bar ga nord for byen eller under
byen nord for sentrum, men samtidig lengst mulig mot sar slik at den parallelle banen via Askim
stasjon kan bli s& kort som mulig. Linjefaringer i tunnel naer Askim sentrum vil imidlertid veaere
ganske problematiske med tanke pa fjelloverdekning under bebyggelse og risikoen for setnings-
skader, i hvert fall hvis en vil unnga a legge tunnelen sa dypt under bakken at det vil kreve man-
ge kilometer bane med starst tillatt stigning for & kunne komme opp i dagen.

Litt lenger nord finnes derimot gunstigere geologiske betingelser. Traséforslaget for hgyhastig-
hetsbanen Oslo — Stockholm viser en 2000 m lang tunnel (fra km 47,6) under nordre bydeler i
Askim mellom golfbanen ved Gratvedt og garden Guderud nzer Korsgardkrysset. Der vil tunne-
len ha minst 20 meter fjelloverdekning under bebyggelse.*®

Bilde 23: Nord for Trostebekk (garden i framgrunnen) er hgyhastighetsbanen planlagt pa bru over eksisterende trasé
(kryssingspunktet ligger utenfor venstre bildekant) og videre mot en tunnel under asen sgr for Sgndre Gudim (midt pa
bildet). Tog til Askim stasjon vil ta av ved Langnes og kjgre en ny bane som krysser naveerende trasé rett gst for Tro-
stebekk (der kraftlinjen gar opp mot &sen), p& samme hgyde. Eksisterende spor vil bli fiernet. Foto: © Norsk Bane AS.

% Tunnelen er ogsa planlagt slik at den i minst mulig grad gar under bolighus, men f.eks. heller under garasjene gst
for Trggstadveien 42 og under Grgtvedt Barnehage i Sletta 2. Banen vil ligge 120 moh. ved vestre tunnelportal og
140 moh. i gst.
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En linjefaring via Gratvedt vil ogsa kunne kombineres med anbefalt trasé lenger vest. Mestepar-
ten av den ca. 3,5 km lange strekningen mellom brua over Glomma og Gratvedt vil kunne ga i
dagen gjennom skog. Imidlertid kreves det ogsa en ca. 450 meter lang strekning over dyrka
mark sgrgst for Langnes, ei 445 meter lang bru nord for Trostebekk (fra km 45,5, med stigning
mot @st) og en like lang tunnel under jordene og asen sgr for Gudim (fra km 46,0).

— Nye tider for Norge

Avgreningen® til Askim stasjon er planlagt ved Langnes. Banen vil dreie i en stor bue mot sar
og folge eksisterende trasé fra vestenden av Tornerudveien og fram mot Askim stasjon, som vil
ligge 130 moh. og 48,840 km fra Oslo S. Det er 4,6 km kortere enn etter eksisterende bane.
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Detaljkart 4: Fra Askim til Mysen. © Norsk Bane AS. Dagstrekninger er inntegnet i rgdt, broer i gult, tunneler i grant
og kulverter i cyan. Tunneler og bruer p& mindre enn 25 m lengde vises ikke. Kilometerangivelsene (bla merker) viser
distansen fra Oslo S. Kartutsnittet er pa 10 km x 10 km. Lokaliseringen av europavei 18 er stedvis ikke ngyaktig gjen-
gitt, seerlig ved Kjeserud. Kulverten for hgyhastighetsbanen er selvsagt planlagt under veien, og ikke ved siden av.

o Avgreningen vil veere planskilt. Tog fra Askim stasjon mot vest vil krysse under hgyhastighetshanen Oslo — Stock-
holm fgr de kommer inn pa vestgdende hayhastighetsspor i skogen sgrvest for Langnes. Forbindelsen til eksiste-
rende bane mot Tomter og Ski vil kunne bygges som avgrening fra vestgdende spor fra Askim stasjon, jfr. kap. 4.2.
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Det ble ogsa vurdert & legge avgreningspunktet like ved brua over Glomma. Det ville redusere
kjgretida for tog via Askim stasjon med ca. 10 sekund, men kreve betydelig starre inngrep i
dyrka mark og en linje pa hgy fylling like ved boligomradet Fjellbu. Anbefalt trasé gar derfor litt
lenger gst og har bl.a. en 665 meter lang tunnel sgrast for Trostebekk.

— Nye tider for Norge

A bygge en ny dobbeltsporet bane i eksisterende togtrasé gjennom Askim sentrum vil kunne bli
en krevende oppgave hvis togtrafikken skal opprettholdes i anleggsfasen. Det vil derfor veere
hensiktsmessig at hgyhastighetsbanen utenom Askim sentrum bygges farst og at en anlegger
en midlertidig holdeplass langs denne banen for a kunne bygge banen via Askim stasjon uten
gjensidige forstyrrelser av togtrafikk og anleggsarbeid.

Forslaget til trasé gjennom Askim sentrum viser bl.a. ei bru like vest for Askim stasjon, som er-
statning for dagens planovergang. Det ble ogsa vurdert om en bar senke hele jernbanestreknin-
gen gjennom Askim sentrum med ca. 8 meter. Det vil en apne for enkle passasjer over sporene
og redusere stgybelastningene for omradene langs banen. Til tross for stigende terreng mot gst
vil en slik lgsning veere baneteknisk mulig. Det er imidlertid usikkert om grunnforholdene vil til-
late en slik nedsenkning uten nevneverdige skader pa bolighusene mellom Lgkenveien og Eids-
veien (gst for Askim stasjon). Kostnadskalkylen for anbefalt trasé er derfor forelgpig basert pa
at ny bane vil ligge pd samme hgyde som eksisterende spor fram mot Askim Neeringspark.

@st og nordgst for naeringsparken ligger store omrader med kvikkleire. En linjefgring gjennom
slike omrader er ikke utelukket,® men vil kreve omfattende tiltak til stabilisering og sikring av
banens fundament og av tilgrensende omrader, szerlig der faren for kvikkleireskred er starst.%

Bilde 24: Bade hgyhastighetsbanen og banen via Askim stasjon foreslas over omrader med middels fare for kvikk-
leireskred, ca. 130 meter nord for (bakom) garden Enga (midt pa bildet). De mest kritiske kvikkleireomradene ligger
i skogen s@rvest (til venstre) for garden og videre mot s@ar (utenfor venstre bildekant). Foto: © Norsk Bane AS.

% F.eks. gar den nye europavei 18 midt gijennom omrader med stor fare for kvikkleireskred.
% Faren for kvikkleireskred varierer fra omrade til omrade. Se http://geo.ngu.no/kart/arealisNGU/
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For & unnga de mest kritiske kvikkleireomradene ved og sar for Sekkelsteinengen gar anbefalt
trasé fra Askim stasjon derfor ikke i strak linje mot @st, men begynner & dreie mot nord i en 285
meter lang kulvert under Eidsbergveien (fra km 50,3). Banen vil komme inn pa hgyhastighets-
banen naer garden Fgsk, ca. 3 km lenger gst.”” B&de hgyhastighetsbanen og banen fra Askim
stasjon vil gst for bruene over Eidarengbekken® (hhv. km 50,0 og km 52,0) g& over omréder
med middels fare for kvikkleireskred, men altsa utenom omradene med stor fare.

— Nye tider for Norge

Det ble ogsa vurdert & legge banen fra Askim stasjon i sgrastlig retning, helt utenom kvikkleire-
omrader, men da ville punktet der banen fra Askim stasjon vil kunne komme inn pa hgyhastig-
hetsbanen, ligge mye lengre gst, naer Mysen. Slike merkostnader og landskapsinngrep synes
ikke a sta i forhold til gevinstene.

Baneavsnittene over kvikkleireomrader vil for en stor del ligge pa 6 — 8 meter hgye fyllinger,
mens strekningen mellom Askim neeringspark og skogen s@r for Tammeras vil ga i omtrent like
dype skjeeringer. Ogsa sargst for Fgsk vil banen ga i dyp skjeering. Slike skjeeringer vil gjere
banen mindre synlig i kulturlandskapet, men vil ogsa legge beslag pa ganske mye dyrka mark
fordi skjeeringer lgsmasser blir bredere enn i fjell.

45.2 Gjennom Eidsberg kommune

Skjeeringen ved Fask og videre mot sgrgst har bl.a. sin forklaring i at banen vil matte krysse i
kulvert under E18 (fra km 52,3). Skjaeringen vil kunne bli mindre dyp hvis banen gar pa bru over

~

. - \\ &
SRR

Bilde 25: Hayhastighetsbanen foreslas i kulvert under E18, omtrent under lyktestolpen i framgrunnen og videre mot
skogen til hgyre. Hvis banen skal g& pa bru over veien, vil veien matte senkes ca. 8 meter. Foto: © Norsk Bane AS.

%7 Ved Fask vil avstanden mellom gst- og vestgaende hgyhastighetsspor veere utvidet til ca. 30 m. Vestgéende spor
til Askim stasjon vil grene av mot venstre ca. 500 m sgrgst for Fask og krysse under gstgédende hagyhastighetsspor.

% Eidarengbekken er en biologisk viktig bekk, bl.a. pa grunn av forekomsten av blalibelle. Vest for Eidarengbekken vil
hgyhastighetsbanen i ca. 100 meters lengde méatte ga gjennom sgndre del av en viktig edellauvskog. Hvis en skulle
legge banen sgr for denne skogen, ville en matte rive garden Guderud.
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veien, men da vil veien matte senkes med ca. 8 meter, ellers vil banen ligge for hayt til & kunne
fgres ned til en sentralt lokalisert stasjon p& Mysen.* Hvis veien skal senkes med 8 meter, vil
den imidlertid fa starre og bredere skjeeringer, og da vil det samlete inngrepet i dyrka mark bl
omtrent like stort som hvis banen gar i dyp skjeering og i kulvert under veien.

— Nye tider for Norge

Ogsa sgrast for E18, og fram mot en 1085 meter lang tunnel (fra km 53,6) s@r og sargst for gar-
den Nordre Sletner, vil deler av hgyhastighetsbanen Oslo — Stockholm matte ga i til dels dyp
skjeering gjennom dyrka mark.'® Anbefalt trasé er trukket ganske langt mot hgyereliggende om-
rader i nord, ikke minst for & kunne holde god avstand til Sletner naturreservat naer gstre tunnel-
portal. Det vil ogsa ha den fordelen at inngrepet i dyrka mark vil bli mindre enn ellers fordi tun-
nelen vil ha tilstrekkelig overdekning pa en lengre strekning mot vest, under jordbruksareal.

Imidlertid vil en matte rive og innlgse et bolighus sgr pa Fjellenga, like ved gstre tunnelportal.**

@st for tunnelen, og fram mot garden @stereng, vil hayhastighetsbanen ga parallelt med eksis-
terende trasé, pa lav fylling lengst vest og i skjeering ved @stereng. Etter & ha krysset eksiste-
rende trasé like gst for tunnelportalen, vil hgyhastighetsbanen farst ligge i 600 meters lengde pa
sgrsida og sa i 500 meters lengde pa nordsida av eksisterende trasé, fram til @stereng. | dette
omradet er det planlagt en avgrening fra hgyhastighetsbanen til eksisterende stasjon pa Mysen
og videre mot Rakkestad og Sarpsborg.®

Bilde 26: Her, ca. 300 meter vest for @stereng, foreslas hgyhastighetsbanen Oslo — Stockholm ca. 10 meter til hgyre
for eksisterende trasé, i en 7 m dyp skjeering. Lenger vest vil hgyhastighetsbanen derimot ligge pa sgrsida av (til ven-
stre for) eksisterende trasé, pa en 3 meter hgy fylling naer veibrua over jernbanen i bakgrunnen. Til hgyre ses garden
Brgdremoen. Bildet er tatt mot nordvest. Foto: © Norsk Bane AS.

% Fra km 52,9 og ned til vestenden av stasjonen pa Mysen ved km 57,3 er hele strekningen planlagt med 1,25 % fall,
som anbefales som starst tillatt fall for baner for gods- og persontrafikk.

1% Banen er planlagt like sar for et gravminne sgrvest for garden.
Huset har adresse Edvin Ruuds vei 61.
Det foreslas en avgrening i samme plan. Eksisterende spor mellom Langnes ved Askim og @stereng vil bli fiernet.

101

102
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En nyere driftsbygning vest pa garden @stereng vil ligge sveert naer hgyhastighetsbanen og vil
matte innlgses (km 55,7). Det vil kunne unngas hvis en velger en linjefgring for hgyhastighets-
banen som ligger sar for eksisterende trasé pa hele strekningen fram til @stereng. Men da vil
banen gé& veldig naert Sletner naturreservat og like s@ar for boligene sar pa Fjellenga. Det anbe-
fales derfor en mer nordlig variant.

— Nye tider for Norge

Pa den siste kilometeren fgr tunnelen gjennom Mysen sentrum er hgyhastighetsbanen Oslo —
Stockholm planlagt gjennom et ravinelandskap, omtrent pa middels hgyde, dvs. med hyppige
skift mellom fylling og skjeering. Banen vil g& gjennom et yngleomrade for ringduer ca. 300 m

vest for boligene i Varstien.

Gjennom Mysen foreslas en 2055 meter lang tunnel (fra km 57,0) som seerlig vest for Heggin vil
ligge rett under bakkeniva og bygges som betongtunnel i apen byggegrop. Traséen vil komme
inn til sentrumsomradet like nord for kornsiloen i Folkenborgveien og ga i rett linje til banen vil
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Detaljkart 5: Fra Mysen til @stby. © Norsk Bane AS. Dagstrekninger er inntegnet i rgdt, broer i gult, tunneler i grant
og kulverter i cyan. Tunneler og bruer p& mindre enn 25 m lengde vises ikke. Kilometerangivelsene (bl& merker) viser
distansen fra Oslo S. Kartutsnittet er p& 10 km x 10 km.

Hgyhastighetsbane Oslo — Stockholm Rapport april 2012 51



Mobility
E]E Networks
Logistics

krysse under fylkesvei 22 ved gstenden av Eidsberghallen. Derfra er tunnelen planlagt i en stor
bue mot gst, til banen vil komme ut i dagen pa ei bru over elva Heera like gst for krysset mellom
fylkesveiene 22 og 123. Store deler av denne strekningen vil ligge under grgntareal, veier, gara-
sjer og parkeringsplasser, men dessverre vil en ogsa matte rive og innlgse flere bolighus og en-
kelte andre bygninger.'®® Stasjonen vil ligge under parken sargst for Mysen gymnas, 57,610 km
fra Oslo S og 91 moh.**

Det ble ogsa vurdert & foresla en trasé som ligger rett under eller like ved fylkesvei 22 pa hele
strekningen mellom kornsiloen i vest og Opsahlasveien i gst. En slik linje vil kreve klart faerre
inngrep i boligbebyggelse, men til gjengjeld vil en matte rive og innlgse betydelig flere naerings-
bygg vest pa Mysen. Hgyhastighetsbanen vil da f en gunstigere trasé ved @stereng, men ogsa
ha en lengre strekning gjennom ravinelandskapet vest for Mysen, ga naermere Sletner naturre-
servat og like sar for boligene sar pa Fjellenga.

— Nye tider for Norge

Det farstnevnte traséforslaget synes derfor noe gunstigere og er lagt til grunn for kostnads- og
kjgretidsberegningene. Endelig trasévalg ma avklares i framtidige planfaser og i samrad med
regionale og lokale myndigheter.

Bilde 27: Hayhastighetsbanen Oslo — Stockholm foreslas i tunnel under parkeringsplassen sgr (til venstre) for fylkes-
vei 22 (midt pa bildet) og videre under fylkesveien, neer Eidsberghallen (like utenfor hgyre bildekant) og mot en pas-
sasje mellom en kornsilo og et trelastlager. Alternativt vil banen kunne g pa hele strekningen mellom kornsiloen og
Opsahlasveien under eller like ved fylkesvei 22. Bildet er tatt mot vest. Foto: © Norsk Bane AS.

103 pet gjelder, fra vest: boligene i Varstien 10 og Blomsterveien 3, sgrvestre del av en lagerbygning for trelast sar i

Vandugbakken, samt boligene i Bakkeliveien 4, Hagliveien 3, Hggliveien 5A og Smedgaten 41. Ogsa et gartneriut-
salg ved Heggin vil méatte fiernes. I tillegg vil deler av boligen i Pennestrgket 8B og av bofellesskapet i Pennestrgket
8A ligge bare 8 meter over tunnelhvelvet. Det gir en risiko for at husene vil méatte innlgses. Ved gode grunnforhold vil
husene imidlertid kunne bevares. Ekstra tiltak i tunnelen for & begrense vibrasjonene fra togdriften er inkludert i kost-
nadskalkylen.

104 Avstanden fra Oslo S til Mysen stasjon, malt etter eksisterende bane, er ca. 7,2 km lengre.
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@st for Mysen er betydelige deler av hgyhastighetsbanen planlagt i tunnel. Mange steder ligger
terrenget hgyere enn det er mulig & komme til fra en sentralt lokalisert stasjon pa Mysen, selv
med en bane som har stgrst tillatt stigning mot gst. De lavereliggende omrader er derimot ofte
jordbruksareal, f.eks. naer elva Dugla s@r for Herland kirke, og har i mange tilfeller grunnforhold
som gjer det lite tilrddelig & bygge en jernbane der. Det er derfor valgt en linje som i stor grad
gar over, eller i fielltunnel gjennom skogkledde aser.

— Nye tider for Norge

Den farste tunnelen gst for brua over Haera (fra km 59,2) vil bli 250 meter lang og ligge under
boligomradet ved Susebakke. @st for den andre, 575 meter lange tunnelen (fra km 59,8) vil
banen ga i skjeering ca. 40 meter sar for garden Snippen. Sa fglger to tunneler pa 855 og 555
meter (fra km 60,6 og 61,5), med en kun 60 meter lang dagsone dem imellom.**®

Bilde 28: Stabile grunnforhold er en viktig forutsetning for hgyhastighetsbanen Oslo — Stockholm. @st for Mysen er
det valgt en linjefering som i stor grad gar over, eller i fielltunnel gjennom skogkledde aser. Bildet viser fjell i dagen
ved Snippen. Banen er planlagt gjennom skogen i bakgrunnen. Foto: © Norsk Bane AS.

Etter den fierde tunnelen vil hayhastighetsbanen komme ut i dagen i en bratt skraning nordgst
for garden Sandbekk. Banen vil holde en gst-sargstlig retning for & kunne ligge mest mulig pa
fiellgrunn, og krysse gjennom en liten asrygg mellom gardene Hauger og Haugland i en 220 m
lang tunnel (fra km 62,5). Derfra og i ca. 4 km lengde mot gst er hgyhastighetsbanen planlagt
med starst tillatt stigning for & kunne felge terrenget, bade fram til @stby og lenger gst.

@st for Flaggésen'® (fra km 63,4) er det vanskelig & se noen annen lgsning enn & legge banen

over dyrka mark i ca. 700 meters lengde, fram til en 405 meter lang tunnel (fra km 64,1) under

195 Uten den korte dagstrekningen ville tunnelen blitt knapt 1,5 km lang. Tunneler av slik lengde bgr ha to separate

lgp med hvert sitt spor. Hvis tunnelen derimot blir kortere enn 1 km, kan en velge en rimeligere Igsning med to spor i
samme tunnellgp. Derfor foreslas en kort dagstrekning, selv om denne vil ligge i dyp skjeering lengst sgr pa jordene til
garden Skarer.

1% Banen er planlagt nord for det store gravfeltet pa Flaggdsen, i minimum 70 meters avstand.
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— Nye tider for Norge

Lienasen. | dette omradet vil hayhastighetsbanen Oslo — Stockholm dreie mot gst-nordast og
ga pa ei 490 meter lang bru (fra km 65,3) mot en lav asrygg nordgst for garden Kverner. Denne
linjefaringen vil gjgre det mulig & legge banen i starst mulig grad gjennom skog @st for Lienasen
og unngé inngrep i bebyggelsen og kulturlandskapet i @stbydalen.**’

@st for Lienasen finnes gunstigere geologiske betingelser enn lenger vest, bl.a. for bygging av
tunneler.'®® Samtidig vil banen komme over den marine grensa, dvs. opp i en hgyde der det

I T ARET RN A DN S S e il =T B
Detaljkart 6: Fra @stby til Kamperud. © Norsk Bane AS. Dagstrekninger er inntegnet i rgdt, broer i gult og tunneler i

grgnt. Tunneler og bruer pa mindre enn 25 m lengde vises ikke. Kilometerangivelsene (bla merker) viser distansen
fra Oslo S. Kartutsnittet er pa 10 km x 10 km.

197 Banen vil imidlertid g& ganske neer bebyggelsen lengst nord i @stbydalen. Ved Veiby (Mellebyveien 285) vil hay-

hastighetsbanens stayskjermvegg sta kun 5 m fra en garasje. En mer nordlig trasé vil veere fullt mulig, men vil veere
til starre sjenanse for boligene i Mellebyveien 206 og 245.

198 yest for Lien&sen, og fram til omtrent Knapstad, finnes mye glimmergneis og glimmerskifer. @st for Liendsen, og
fram til omtrent Qrje, bestar berggrunnen derimot av diorittisk til granittisk gneis. Skifrige bergarter tilsier generelt
hgyere tunnelkostnader enn ikke-skifrige.
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Bilde 29: Vest for garden Kverner er banen planlagt pa ei 490 m lang bru, fra kanten av granskogen i bakgrunnen og
over jordene i framgrunnen, ca. 10 — 15 m over bakkeniva. Liendsen ses lengst bak. Foto: © Norsk Bane AS.

Bilde 30: Ved Svarverud vil banen ga langs asen i bakgrunnen, ca. 280 meter sgr for E18 (som ligger pa bru over
stedet der bildet ble tatt). En slik parallellfgring vil begrense omradene som utsettes for stgy. Foto: © Norsk Bane AS.
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ikke finnes avsetninger fra den tida der store deler av @stfold var dekket av hav.'®® Det gir mye
bedre betingelser for fundamenteringen av hgyhastighetsbanen.

— Nye tider for Norge

Pa den annen side finnes det @st for @stbydalen mange innsjger og myrer som helst ikke bar
berares av hgyhastighetsbanen. Samtidig vil det veere viktig & velge en linjefaring naer europa-
vei 18, bl.a. for & begrense omradene som utsettes for stay fra bil- og togtrafikk. Enkelte steder
finnes imidlertid bebyggelse og / eller innsjger som tilsier & holde noe starre avstand til veien.**

@st for Kverner er hgyhastighetsbanen derfor planlagt i en hgyresving mot gst-sgrgst, og mot
en passasje mellom garden Linto og tjernet ved Braten i nord, og garden Svarverud og Nga-
dammen i s@r. En slik linjefgring vil pga. av kupert terreng kreve hyppige skift mellom avsnitt
med starst tillatt stigning og avsnitt med starst tillatt fall,"* samt noen bruer over myr eller for-
dypninger i terrenget.**?

45.3 Gjennom Marker kommune

| vestre del av Marker kommune er hgyhastighetsbanen Oslo — Stockholm planlagt i en stor bue
mot sgrast. Det er en konsekvens av gnsket om a bygge banen pa omrader med gode grunn-
forhold, s@rvest for de store jordbruksarealene ved Fonnerud og Kamperud.

4 .
R T e R

Bilde 31: Ved Kamperud (garden til venstre) vil hgyhastighetsbanen krysse over E18 og holde seg pa nordgstsida av
veien fram til svenskegrensa. Banen er planlagt litt til hayre for blikkretningen, pa bru. Foto: © Norsk Bane AS.

199 E eks. vil hgyhastighetsbanen ligge 185 moh. ved Veiby, lengst nord i @stbydalen. Omrader pa slik hgyde var

gyer i havet etter siste istid.
10 Avstanden mellom hgyhastighetsbanen og E18 vil bli stgrst naer grensa mellom Eidsberg og Marker, ca. 400 m.

Banen vil na sitt hgyeste punkt mellom Oslo og svenskegrensa sgr for Mona, 193 moh. Like vest for dette punktet,
ved km 66,8, vil banen i ca. 60 meters lengde ga gjennom nordenden av et stgrre myromrade, ca. 5 meter under ter-
rengniva. Der er banen planlagt i et betongtrau for & unngéa drenering av myra.

M2 pet gjelder en 220 meter lang bru over myra ca. 400 m vest for Tulkerud (fra km 67,5), ei 240 meter lang bru sgr
for Linto (fra km 68,2) og ei 240 meter lang bru nord for Svarverud (fra km 68,7).

111
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Banen vil ga under Slesvikhggda i en 435 meter lang tunnel nord for Lammungtjernet (fra km

69,9) og i en 370 meter lang tunnel vest for Lervannselva (fra km 71,6), og sa krysse E18 ved
Kamperud pa ei 555 meter lang bru (fra km 72,3). Brua kan synes noe lang for en veikryssing,
men det er bl.a. tatt hensyn til en evt. framtidig utvidelse av E18 til firefeltsvei. Dessuten ligger
terrenget ved Kamperud betydelig lavere enn lengre sgrgst, der forholdene ligger godt til rette
for en samlokalisering av vei og bane.

Nye tider for Norge

Fram til en 1005 meter lang tunnel under Husasen (fra km 74,1), vil avstanden mellom vei og
hgyhastighetsbane bli kun 15 — 30 meter.'*® Neermere @rje foreslas derimot en togtrasé som
gradvis fierner seg fra E18. En jernbane krever langt slakere stigninger enn en vei, og ma derfor
begynne mye tidligere med nedstigningen mot Radenessjgen. Dermed vil hgyhastighetsbanen
ogsa komme naermere bebyggelsen langs innsjgen enn veien.
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Detaljkart 7: Fra Kamperud til svenskegrensa. © Norsk Bane AS. Dagstrekninger er inntegnet i rgdt, broer i gult og
tunneler i grent. Tunneler og bruer pa mindre enn 25 m lengde vises ikke. Kilometerangivelsene (bla merker) viser
distansen fra Oslo S. Kartutsnittet er pa 10 km x 10 km.

113 Et fredet kullframstillingsanlegg ca. 500 meter sgrgst for Kamperud vil ikke bli bergrt.
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Bilde 32: Sgrgst for Kamperud vil hgyhastighetsbanen Oslo — Stockholm kunne bygges like ved E18, i kun 15 — 30
meters avstand. Bildet er tatt fra planlagt trasé, like nordvest for tunnelen under Husasen. Foto: © Norsk Bane AS.

Bilde 33: Ved Tynnelsrud er banen planlagt pa en 8 m hay fylling over den ytterste delen av jordene vest for garden
(neermest i bildet). R@gdenessjgen og deler av Sverige ses i bakgrunnen. Foto: © Norsk Bane AS.
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Det har likevel lyktes a finne en linje som ikke krever en mer enn 30 meter lang strekning over

jordene vest for garden Tynnelsrud og som holder god avstand til leirstedet Sjaglimt. P& Stens-
rud, ved begynnelsen av en 1000 meter lang bru over Rgdenessjgen (fra km 76,7), vil en deri-

mot matte innlgse to bolighus og en fritidsbolig.

Det dypeste punktet i vannet under den 435 meter lange brustrekningen over innsjgen ligger
ca. 45 m under vannspeilet. Men dybden til fiell er betydelig starre. Det vil derfor sannsynligvis
veere gunstig & bygge ei bru med et forholdsvis stort spenn over den dypeste delen av innsjaen.
Brua vil ligge 29 meter over vannflaten i vest og 24 meter i gst. Et fredet bosettings- og aktivi-
tetsomrade fra eldre steinalder vil ligge nord for, og i god avstand fra bruas gstre landkar.

Hgyhastighetsbanen vil heller ikke kreve inngrep i det nye boligfeltet pa Mosebyneset. Det kan
likevel ikke anbefales a bygge bolighus ved nordenden av veien @yenstikkern (km 77,8), fordi
banen vil kunne komme sveert neer slike hus.'** Veien er opparbeidet av kommunen, men fore-
lzpig finnes det bare hus langs den sgndre delen av veien.

@st for boligfeltet vil banen ligge pa en 3 — 4 meter hgy fylling gjennom den sgndre delen av
Mosebymosen (fra km 78,4). Denne delen av myra har fatt forringet verdi gjennom grafting,
mens den nordre delen er registrert som et viktig vatmarksomrade.

@rje stasjon er planlagt 79,110 km fra Oslo S, 128 moh. (dvs. pa en 3 — 5 meter hgy fylling) og
pa begge sider av fylkesvei 21, som vil krysse omtrent vinkelrett under stasjonen. | forslaget til
stasjonslokalisering er det forutsatt at Engerelva legges om enkelte steder neer fylkesveien.

Ideelt sett bar en bygge stasjonen noen hundre meter lenger vest, neermere boligfeltet pa Mo-
sebyneset og med feerre omlegginger av Engerelva. Men da vil traséen gst for stasjonen matte
flyttes mot s@r, naermere eller over garden Sgndre Sletta.'*® Det synes lite gnskelig.

En mer serlig linjefering @st for @rje stasjon vil trolig ogsa veere vanskeligere & kombinere med
aktuelle traséer pa svensk side av grensa. Naermeste tettsted gst for @rje er Tocksfors, som
ligger ca. 12 km gst-nordgst for @rje og ved nordenden av en stor innsjg, Foxen. Fra Qrje til
Arjang er det ca. 30 km i luftlinje, men i gst-sgrastlig retning. Betingelsene for & bygge en hgy-
hastighetsbane fra @rje til Arjang er imidlertid mye bedre hvis en velger en noe lengre trasé via
Tocksfors enn hvis en skulle bygge banen i direkte linje til Arjang. Sistnevnte traséalternativ ville
kreve flere lange tunneler og ei bru over Foxen pa et lite gunstig sted, med tanke pa inngrep i
natur og landskap. Dessuten vil det vaere mest hensiktsmessig at hgyhastighetsbanen legges i
naerheten av befolkningskonsentrasjoner, uansett hva markedsvurderingen skulle konkludere
med om en stasjon p& Tocksfors.*®

En trasé neer Tocksfors vil trolig bli minst problematisk hvis den gar pa s@rsida av Torbetjarnet.
Det finnes imidlertid mange andre, aktuelle lgsninger. Dette ma ikke undersgkes naermere i
denne utredningsfasen fordi terrenget midtveis mellom @rje og Tocksfors ligger sa hgyt at en
uansett trasévalg pa svensk side vil matte legge hagyhastighetsbanen i en minimum 3,7 km lang
tunnel under grensa mellom Norge og Sverige.''’ Denne tunnelstrekningen vil vaere lang nok til
a kunne velge trasé pa vestsida av tunnelen uten a legge faringer for trasévalget i Sverige.

Det foreslas derfor & bygge hgyhastighetsbanen Oslo — Stockholm i en stor bue fra @rje stasjon
mot @st-nordgst, og i minst mulig grad over dyrka mark og myromrader, fram til et tunnelpdhogg

4 Hgyhastighetsbanens stayskjermvegg vil bare sta 15 meter nord for nordenden av veien @yenstikkern. Sporene

er planlagt 2 — 3 meter under terrengniva.

15 Sporene i et stasjonsomrade bar vaere rettlinjet eller i det minste ha rettlinjete avsnitt i hver ende av stasjonen (for
sporvekslere). En mer vestlig stasjonslokalisering vil derfor kreve at hgyhastighetsbanens venstresving (sett fra vest)
slutter tidligere (lengre vest). Dermed vil banen fa en mer sgrgstlig retning i stasjonsomradet og vil gst for stasjonen
fa en mer sarlig plassering.

118 3fr. farste avsnitt i kapittel 4.1.

Med unntak av en strekning sgrvest for Malmg kjarer togene i Sverige pa venstre spor. Tog i Norge kjgrer derimot
pa hayre spor. Det betyr at hayre spor ma krysse over eller under venstre spor i tunnelen under den norsk-svenske
grensa. Siden tunnelen trolig vil ha kun slak stigning, vil ikke dette veere noe problem.

117
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Bilde 34: @st for @rje stasjon er det foreslatt en linje som i sterst mulig grad gar gjennom skog og pa fjellgrunn. Bil-
det er tatt fra planlagt trasé (som vil g& pa tvers av blikkretningen) mot garden Nordenga (km 80,2). P& dette stedet
finnes bare en smal stripe med dyrka mark som hgyhastighetsbanen vil matte krysse. Foto: © Norsk Bane AS.

ca. 100 meter gst for Braneselvas gstre lgp (km 81,2)."*® Kjgredistansen fra tunnelp&hogget til
grensa vil veere 2130 meter (km 83,325), hvis banen skal komme ut i dagen mellom Hogarna og
Ronningen sgrvest for Tocksfors, etter totalt 3,7 km i tunnel. Det er ogsa forutsatt at tunneltra-
séen vil ligge nord for Nordre Brutjern og Steintjern, men sgr for Abbortjernet. Ved andre linje-
faringer pa svensk side av grensa (og evt. i tunnelen pa norsk side) vil bane- og tunnellengden
ikke endre seg vesentlig.

118 Sett fra Nordre Brutjern, renner Braneselva fgrst mot nord, s& mot vest og s mot sar. Hayhastighetsbanen vil

dermed krysse elva to ganger.
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4.6 Banelengder, og reise- og frakttider

Foreslatt trasé for delstrekningen Ski sgr — grense Sverige av hgyhastighetsbanen Oslo — Stock-
holm kjennetegnes av fglgende ngkkeltall:

Banelengder

Banedistanse Ski sgr — grense Sverige: 60 290 meter'*
Banedistanse Ski sgr — Askim stasjon — grense Sverige: 62 000 meter
Banedistanse avgrening til og fra Askim stasjon: 8 485 meter'?°
Samlet banedistanse Ski sgr — grense Sverige inkl. avgrening: 68 775 meter
Antatt banedistanse Oslo S — Ski sgr: 23 035 meter

Andelen tunneler og bruer, Ski sgr — grense Sverige

Bane i dagen: 66,3 % 45 595 meter
Bane pa bru: 9,3% 6 380 meter
Bane i fielltunnel: 19,0 % 13 055 meter
Bane i kulvert og under overbygg: 54 % 3 745 meter

100,0 % 68 775 meter
Bane over dyrka mark

29,1 % av bane i dagen eller 22,0 % av samlet banelengde 15 130 meter

Hastighetsdimensjonering

Fra km 23,035 til 24,060: 15% 240 km/t
Fra km 24,060 til 29,205 7,5 % 260 km/t
Fra km 29,205 til 51,110 31,8% 320 km/t
Fra km 51,110 til 78,790 40,2 % 300 km/t
Fra km 78,790 til 83,325 6,6 % 320 km/t
Vertikalkurvatur

Hayeste banepunkt: 193 moh. ved Mona
Laveste banepunkt: 91 moh. i Mysen stasjon
Stigning / fall: maksimalt 1,25 %
Stasjonslokaliseringer

(Ski) km 22,305
Spydeberg km 39,650
Askim km 48,840
Mysen km 57,610

Drje km 79,110
Eksempler pa reisetider*?

Oslo — Spydeberg med 1 stopp 18 min.

Oslo — Askim med 1 stopp 20 min.

Oslo — Mysen med 2 stopp 26 min.

Oslo — @rje med 2 stopp 31 min.

Oslo — grense Sverige, uten stopp 23 min.

Eksempel pa frakttid
Oslo — grense Sverige, uten stopp, godstog for 120 km/t 49 min.

1o Pga. ulik linjefgring bade ser for Ski stasjon og ved Fgsk (gst for Askim) vil hgyre og venstre spor ha forskijellig

lengde. Forskjellen vil imidlertid veere mindre enn 2 meter.

120 @stgaende spor vil en lengde pa 8005 meter, mens vestgaende vil vaere 8870 meter lang. Middelverdien, vektet
etter anleggskostnadene, er 8485 meter.

21 Reise- og frakttidene er oppgitt som gjennomsnittet for kjaring i begge retninger.
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4.7 Anleggskostnader

Kostnadskalkylen for delstrekningen Ski s@r — grense Sverige av hgyhastighetsbanen Oslo —
Stockholm bygger bl.a. pa en mengdeliste for ulike infrastrukturelementer. Disse er resultat av
traséundersgkelsene og av dimensjoneringskravene. Nar det gjelder verksteder og annen in-
frastruktur som tilhgrer operatgrselskapene, ble det tatt hensyn til ett vedlikeholdsanlegg med
fem spor. Som miljgtiltak er det planlagt og kostnadsfart bl.a. 10 km med stgyskjermvegger og
atte viltoverganger. Tabell 1 viser et sammendrag av investeringskostnadene.

Mill. NOK (prisniva 2008)

Grunnerverv 275
Bygninger, stasjoner 1052
Underbygning Grunnarbeid 2677
Tunnel 2951
Broer 2623
Annen underbygning 25
Jernbaneteknikk Overbygning 1158
Styre- og sikringsteknikk 611
Strgmforsyning 306
Andre installasjoner 3
Vedlikeholdsanlegg for togmateriell 598
Miljatiltak 408
Tilkobling eksisterende bane, veiomlegginger 427
Sum infrastruktur 12 408
Planleggingskostnader 993
Totalt 13 400
Inkludert 10 % tillegg for uforutsette kostnader 14 740
Lengde (km) 68,775
Kostnader per km (mill. NOK, prisniva 2008) 214,3

Tabell 1: Sammendrag av investeringskostnadene.
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