3 Referanseprosjekt for Vestlandsbanen over Haukeli

Vestlandsbanen over Haukeli er planlagd for eit fleirbrukskonsept for langdistanse-, regional- og
godstrafikk. Eit naturleg spgrsmal ved vurderinga av dette konseptet og av resultata ein ventar,
er om det finst jernbaneprosjekt som er realiserte ulike stader i verda og som kan tene som re-
feranseprosjekt for Vestlandsbanen.

Den fglgjande teksten skal svare pa det. Det er likevel ikkje mogeleg a bruke konseptet for eitt
utanlandsk hggfartssamband som basis for konseptet for Vestlandsbanen. Til det er skilnadene
mellom tilhgva i Noreg og tilhgva i utlandet for store. Tidlegare hggfarts-direktar i den internasjo-
nale jernbaneunionen, UIC, Ignacio Barrén de Angoiti, sa det slik: «<Hgyhastighetsbaner er et
system som ma tilpasses hvert enkelt land. Vi ma ikke prgve a etterligne andre land [...], men
finne [var] egen modell.»?° Konseptet for Vestlandsbanen byggjer difor pa ulike delkonsept som
er kombinerte slik at dei til saman gjev ei funksjonell Igysing for norske tilhgve.

3.1 Hovudelementai konseptet for Vestlandsbanen — oversikt

Dei falgjande punkta skal gje ei oversikt over hovudelementa i konseptet for Vestlandsbanen.
Alle desse punkta vil bli kommenterte i detalj i dei fglgjande kapitla. Konseptelement som byg-
gjer pa topografiske tilhgve eller er eit resultat av nettverkslgysinga, er ikkje tekne med her.

a) Vestlandsbanen er med berre f& unnatak dimensjonert for tog i 270 —300 km/t.

b) Vestlandsbanen har stasjonar i avstandar pa rundt 30 til 35 km.

c) Persontoga pa Vestlandsbanen stoggar pa stasjonane etter eit skiftande mgnster.

d) Vestlandsbanen over Haukeli er planlagd for samdrift av person- og godstog.

| det siste kapitelet finn ein 0g ei brei dregfting av alternativ, med grunngjeving for tilradd laysing.

3.2 Vestlandsbanen er med berre fa unnatak dimensjonert for tog i 270 -300 km/t

Hagfartsbaner, det vil seie samband for persontog og eventuelle ekspressgodstog i 250 km/t
eller meir, er i drift i naerare 20 land i verda, og mange fleire er i ferd med a kome til. Blant desse
landa er Latvia, Marokko, Saudi-Arabia, Usbekistan, India og Indonesia, for 8 nemne nokre. Dei
fleste eksisterande og planlagde hggfartsbanene i verda er dimensjonerte for tog i opp mot 300
—360 km/t. Det finst lister over alle sambanda i ulike land og kart over tillaten fart pa kvar ein-
skild delstrekning.?!

Samla banelengd ved arsskiftet 2021/2022 var pa om lag 60 000 km, av dette over 40 000 km
i Kina. Noreg,?? Sverige og Danmark har bygd baner for 250 km/t, men fgrebels ikkje teke i bruk
tog for slik fart. Sverige og Finland har detaljerte planar for baner for 300 —320 km/t.23

Hggfartssambanda i ulike delar av verda kjenneteiknast av sveert varierande topografiske og
klimatiske tilhgve. Mange hagfartsbaner i bade Skandinavia, Sveits, Sgr-Tyskland og nordre
delar av Japan og Kina ligg i omrade der ein vinterstid ma rekne med lage temperaturar, kraftig
vind og mykje sng, ikkje ulikt tilhgva for den planlagde Vestlandsbanen. Sng og is er heller ikkje
ukjende i Spania; delar av hggfartsbanen Madrid —Barcelona (for tog i 320 km/t) gar opp i over

20 Sja: https://www.banenor.no/Nyheter/Nyhetsarkiv/Arkiv/2011/Norsk-modell-for-hoyhastighet/.

21 Sja https://en.wikipedia.org/wiki/List of high-speed railway lines og https://openrailwaymap.org/. Kartet er ikkje
heilt paliteleg pa alle delstrekningane, men gjev likevel ei detaljert oversikt over banesamband i heile verda.

22 Delar av Vestfoldbanen, bade Porsgrunn —Farriseidet (naer Larvik) og Holm (nord for Holmestrand) — Tangen (neer
Nykirke) er dimensjonerte for 250 km/t. Fgrebels er desse delstrekningane likevel berre skilta for 200 km/t.

23 Sja til dgmes https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-som-stracker-sig-over-flera-lan/nya-stambanor-
mellan-stockholm-goteborg-och-malmo/ og https://vayla.fi/kaikki-hankkeet/espoo-salo-oikorata.
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1200 meters hggd over havet. Vestlandsbanen vil derimot ikkje mgte dei same problema som
Bergensbanen pa hagfiellet, sidan hggfartssambandet vil i sin heilskap ga under tregrensa.

Det er heller ikkje uvanleg a byggje hggfartsbaner med mange tunnelar. Fleire stader, til dgmes
i Spania og Tyskland, gar rundt 40, 50 og delvis over 60 % av hggfartssambanda i tunnel.?*
Vestlandsbanen er planlagt med 60 % i tunnel. Fleire hggfartsbaner har 0g sveert lange tunne-
lar, fleire av dei pa over to mil. | tunnelar er det starre luftmotstand enn i det fri, noko som fagrer
til starre energibehov og til fartsreduksjonar pa tunnelstrekningar med meir enn ei viss stigning.
Lange tunnelar er likevel ikkje noko prinsipielt hinder for togdrift i heg fart.?®

3.3 Vestlandsbanen har stasjonar i avstandar pa rundt 30 til 35 km

Avstanden mellom stasjonane langs hggfartsba- O\
ner i ulike land varierer sveert mykje. Til dgmes o
har sambandet Tours —Bordeaux i Frankrike, /
opna i 2017 for persontog i 320 km/t, ikkje ein > /
einaste stasjon pa det 302 km lange strekket. < S
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bane for jamt over 200 —220 km/t, sja kartet.?® g ‘ \

Pa denne eldre banen kgyrer ein persontog med i s

til dels ganske mange stasjonsopphald. | tillegg

er det bygd fleire samband mellom hggfartsba- f
g
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nen og den eldre banen, slik at tog pa hggfarts-
banen kan stoppe ved fleire av stasjonane langs 7
den eldre banen. : / B A Qe

Noko av det same, men i mindre skala, er plan-
lagt for Vestlandsbanen fr& Oslo til Drammen. o
Her vil Vestlandsbanen gé i ny trasé utanom alle
dei eksisterande stasjonane, men ha fleire sam-
band til og fra alle dei starre stasjonane. | tillegg
er det planlagt to nye stasjonar langs Vestlands-
banen pa Majorstua og Nesbru. Dette sporsyste-
met vil opne for ned mot 17 minutts reisetid fra

Oslo S til Drammen (mot minst 32 minutt i dag)

og gjere det mogeleg & kayre tog 0g via Sand-
vika og Asker eller via Nationalteatret, Skayen ) A%/ 7
og Lysaker (det siste framfor via Majorstua).

Andre stader i verda har ein valt & byggje hag- lllustrasjon 3-1: Hggfartsbanen Tours —Bordeaux (sja

2 mgrkeraud linje) mellom Tours og Angouléme, ei strek-
fartsbaner med etter maten korte avstandar ning p& om lag 200 km. Den eldre banen er teikna inn i

mellom stasjonane. Det gjeld seerleg i omrade gult og grant. Det blei bygd til saman 38 km lange sam-
utan andre jernbaner i neerleiken, eller der ein band mellom hggfartsbanen og den eldre banen. Tala

berre har spor for 1&g fart og med liten kapasitet. P& illustrasjonen viser tillaten fart i kmit.
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24 Sj& https://de.wikipedia.org/wiki/Tunnel_der Schnellfahrstrecke Hannover—Wiirzburg (seerleg Kassel—Fulda),
https://www.vde8.de/mediathek/file/10741/GBYIRzVrHdIJFXNmMhnO8bj8G8|CEaZCSo_wtEdHh6iWO0/mediathek/00
Gesamtprojekt VDE 8/VDE-81-NBS-Ebensfeld-Erfurt Flyer-v-2018-05.pdf,_https://www.adifaltavelocidad.es/-/lav-
madrid-galicia-eje-ourense-santiago og https://www.adifaltavelocidad.es/en/linea-vitoria-bilbao-san-sebastian.

25 Sja https://en.wikipedia.org/wiki/List of longest railway tunnels. | tronge tunnelar kan ein fa ein viss temperatur-
auke. Fartsavgrensingane i Kanaltunnelen mellom Storbritannia og Frankrike (45 m2 tverrsnitt i kvart tunnellgp, maks.
160 km/t) og i den nye Gotthardtunnelen i Sveits (41 m2 tverrsnitt i kvart lgp, maks. 230 km/t) er likevel valde av om-
syn til banekapasiteten. Tunnelane pa Vestlandsbanen er planlagde med 60 m2 tverrsnitt kvar (ved to parallelle lgp).

26 Sj3 https://openrailwaymap.org/.
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Til demes har Japan, utanom hggfartsbanene, stort sett berre smalspora baner (1067 mm spor-
vidd mot 1435 mm ved normalspor). Det medverka til avgjerda om & byggje 57 stasjonar langs
det mest trafikkerte og 1744 km lange hggfartssambandet Aomori—Tokyo —Hakata, det vil seie
i ein avstand pa 31 km i gjennomsnittet.?’

Det er berre hggfarts-persontog som trafikkerer dei japanske hggfartsbanene, ikkje lokal- eller
godstog. Hagfartstoga stoggar pa alle stasjonane, etter eit skiftande mgnster. PA somme av-
gangar kayrer toga lange distansar mellom opphald pa stasjonar, pa andre ganske korte dis-
tansar. Farten er pa opp mot 320 km/t og tidsavstanden mellom togavgangane pa ned mot tre
minutt. Einskilde delar av dette konseptet er 0g planlagde for Vestlandsbanen, sja kapitel 3.4.

Hggfartsbanene i Japan viser at ein kan tilby sveert attraktive reisetider pa alle distansar der-
som sambanda blir bygde gjennomgaande for hgg fart. Desse reisetidene har medverka sterkt
til jernbanen sin ngkkelrolle i japansk samferdsle, med framleis over 30 % av all persontrafikk i
landet.?® | Noreg var det 5,5 % i 2019, inkludert bybaner, tunnelbaner og trikkar.?®

Samstundes viser togreisetidene i Japan realismen i reisetidskalkylane for Vestlandsbanen.
Som det gar fram av tabellen nedanfor, oppnar toga pa 40, 50 og snart 60 ar gamle hggfarts-
baner i Japan om lag dei same eller jamvel kortare reisetider enn kalkulerte for Vestlandsbanen.

Reisestrekning Distanse Reisetid Snittfart
(km) (min.) (km/t)
Arna—Tysse 17,5 8 130
Kitakami— Misuzawa-Esashi 17,3 8 130
Brunkeberg — Amot 32,8 12 165
Koriyama — Shin-Shirakawa 35,5 12 175
Haugesund —@len 42,1 15 170
Fukushima— Koriyama 41,2 14 175
Stavanger — Karstg 49,1 17 175
Omiya—Oyama 49,3 17 175
Drammen —Notodden 59,6 18 200
Okayama — Fukuyama 56,8 17 200
Arna—Odda 76,3 23 200
Okayama — Himeji 75,2 20 225
Stavanger— Sauda 121,3 36 205
Nagoya— Kyoto 134,3 36 225

Tabell 3-1: Togreisetider som er planlagde for Vestlandsbanen og reisetider for om lag like lange strekningar pa hag-
fartsbaner i Japan, opna pa 1960-, 1970- og 1980-talet.2° Reisetidene gjeld for kayring utan opphald og er rekna fra
avgang fra farste stasjon til avgang fra andre stasjon. Dei inkluderer altsa opphaldstida pa den andre stasjonen, som
normalt er lengre i Japan enn i Noreg grunna klart starre passasjertal og tilsvarande tidsbehov til av- og pastiging.

27 Sja https://en.wikipedia.org/wiki/Tokaido _Shinkansen, https:/en.wikipedia.org/wiki/San'yd_Shinkansen og
https://en.wikipedia.org/wiki/Tohoku Shinkansen. Naer Tokyo er stasjonsavstandane kortare enn elles i landet.

28 https://www.climate-chance.org/wp-content/uploads/2019/12/cp5-2019-japan-transport_en 20191209.pdf, s. 11.
29 Sj4 https://www.ssb.no/statbank/table/03982. Talet for Japan inkluderer bybaner og T-baner, men ikkje trikkar.

30 Sja https://global.jr-central.co.jp/en/info/timetable/_pdf/220601_220630.pdf for hggfartsbanene sar for Tokyo, og
https://www.jreast.co.jp/aas/20200522 tohoku eq_02.pdf for hggfartsbanene nord for Tokyo.
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— Nye tider for Norge

Det tyder likevel ikkje at tog i 300 km/t berre stoggar i millionbyar. Slike togtilbod finst til demes
ved Montabaur i Tyskland og er planlagt ved Tranas i Sverige. Begge stader har rundt 14 000
innbyggjarar.®* Folketalet neer stasjonane langs Vestlandsbanen vil mange stader vere betyde-
leg starre enn dette, men somme stader 6g noko lagare. Ein ma likevel vere merksam pa at
nordmenn reiser vesentleg meir enn folk i mange andre land,*? og seerleg pa lengre distansar,
altsa der raske tog kan vere eit mykje brukt alternativ. | tillegg er reisetidene med alternative
transportmiddel ofte lengre i Noreg enn i utlandet, noko som 0g talar for eit etter maten stort
trafikkpotensial for moderne baner i Noreg.

Vidare vil mange stasjonar langs Vestlandsbanen vere godt lokaliserte utgangspunkt for vinter-
sport, friluftsliv, rekreasjon og andre, etterspurde opplevingar av natur og kulturarv. Det gjev
grunn til & vente mange tilreisande fra inn- og utlandet. Det er til demes ikkije tilfeldig at serga-
ande hggfartsbane fra Tokyo har ein stasjon i Atami,*3 ein mindre tettstad i japanske malestokk
med «berre» 34 000 innbyggjarar. Men Atami har sandstrand og varme kjelder, som tiltrekker
mange reisande.

Bilete 3-1: Odda jernbanestasjon vil liggje i tyngdepunktet av eit hagproduktivt omrade i Ullensvang kommune i Har-
danger, med mellom anna fleire store smelteverk. Stasjonen vil tene bade mesteparten av dei knapt 11 000 innbyg-
gjarane i kommunen og mange av dei 13 000 innbyggjarane i Kvinnherad kommune. Fra stasjonen vil det vere kort
veg til einestdande opplevingar av natur og kulturarv, som Folgefonna nasjonalpark, Trolltunga og kraftverksmuseet
pa Tyssedal. Agatunet og Munketrappene vil heller ikkje vere langt unna. Biletet er teke mot sgr, neer Strondsfossen
(ikkje synleg pa biletet), om lag 6 km sgr for den planlagde jernbanestasjonen. Hggfartsbanen er planlagd gjennom
dalferet i bakgrunnen pa biletet, delvis i tunnel og delvis pa bru i vestre (hggre) dalside. Foto: © Norsk Bane AS.

31 Montabaur ligg langs hggfartsbanen Kéln—Frankfurt, https:/no.wikipedia.org/wiki/Montabaur, og Trands langs den
planlagde hggfartsbanen Stockholm —Goéteborg/Malmo, sja https://no.wikipedia.org/wiki/Tranas.

32 Nordmenn reiser mykje med bil, sja https://www.ssb.no/transport-og-reiseliv/artikler-og-publikasjoner/koyrer-nest-
mest-i-europa, trass i etter maten Iag fart pa vegane, og som tillegg til over 1 000 km per &r og innbyggjar med innan-
riksfly, sja https://www.ssb.no/statbank/table/03982. Denne flydistansen er 3—10 gongar starre enn elles i Europa.

33 Sja https://en.wikipedia.org/wiki/Atami. Atami er fierde stasjon etter sentralstasjonen i Tokyo i retning Osaka.
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3.4 Persontoga pa Vestlandsbanen stoggar pa stasjonane etter eit skiftande mgnster

Det er noksa vanleg a variere stoppemgnsteret i persontogtrafikken. Flytoga pad Gardermoba-
nen stoggar til demes pa tre av seks avgangar pa Lillestrgm stasjon og passerer stasjonen i
160 km/t pa dei tre andre avgangane. Liknande skjer pa sa a seie alle hggfartsbanene i verda,
men normalt med passeringar i vesentleg hggare fart enn 160 km/t. Det er ein viktig feresetnad
for & kunne tilby bade raske og hyppige avgangar i eit finmaska nett av stasjonar.

Nar eit tog k@yrer gjennom ein stasjon i hgg fart, er det viktig a tryggje at ventande reisande pa
plattformene ikkje kan bli sugde inn under toget. Ein bgr difor byggje stasjonane med minst fire
spor, til demes med to ytre spor langs plattformer og to indre spor for passerande tog.3

Minst like viktig er at tidsvinsten av & passere ein stasjon utan opphald farer til ein positiv effekt
for passasjertal og samfunnsnytte som er klart starre enn den negative effekten som falgje av
noko feerre avgangar fra den aktuelle stasjonen. Det kan vere ei utfordring. Fleire stader er det
i praksis umogeleg a finne ei stasjonslokalisering som bade er attraktiv for mange reisande og
samstundes gjer det mogeleg a kayre passerande tog gjennom stasjonen i hag fart.

| slike tilfelle kan det vere aktuelt & byggje to parallelle baner: éin bane for tog som skal stoppe
pa stasjonen og som difor ikkje har behov for ein bane for hgg fart pa heile strekninga, pluss ein
annan bane utanom stasjonen, ein «bypass», for tog i hgg fart.

Kart 3-1: Framlegget til trasé for Vestlandsbanen ved Bg i Telemark. Spor i dagen er viste i raudt, pa bru i gult, i fiell-
tunnel i grgnt og i kulvert (betongtunnel) i lyseblatt. Bg stasjon er markert med svarte kantar og vil liggje pa same stad
som eksisterande stasjon, mellom bustadomrada pa Breisasen i sgr og Bg sentrum i nord (med mange nzeringslokale
og offentlege bygg, vist pa kartet i blatt). Banen for gjiennomgaande tog, dimensjonert for 300 km/t, vil for ein stor del
ga i tunnel lenger sgr. Skulle ein byggje ein bane for slik fart via eksisterande stasjon, ville det fgre til store inngrep.
Den svarte linja i sgrvest viser Sgrlandsbanen. Kartutsnittet er pA om lag 4,3 km x 2,95 km. © Statens Kartverk.

34 Det er 0g mogeleg & ha to eller fleire indre spor langs plattformer og to ytre spor for passerande tog, slik ein til dg-
mes har valt & byggje i Segovia i Spania.
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Dette er til dgmes realisert ved Arezzo i Italia, Coburg i Tyskland og ved fleire hggfartsbaner i
Frankrike. Det same er planlagt for Vestlandsbanen mellom Oslo og Drammen og ved Kongs-
berg og Ba i Telemark. Der vil den eine banen ga via godt lokaliserte stasjonar i sentrum, me-
dan den andre banen, for hgg fart, vil liggje utanfor, jamfar kart 3-1 pa ferre side. Desse «by-
pass»-lgysingane vil 0g vere viktige for samdrifta av person- og godstog, sja kapitel 3.5.

Ei anna utfordring er at eit varierande stoppemgnster kan fgre til store variasjonar i gjennom-
snittsfarten til toga. P& dei japanske hagfartsbanene kayrer til demes mange tog opp mot fleire
hundre kilometer nonstop og oppnar slik ein gjennomsnittsfart pa 245—260 km/t.>> Andre tog
brukar derimot opp mot 60 eller 70 % meir tid for dei same strekningane av di dei stoppar pa
mange stasjonar og — som ein konsekvens av dette — stundom ma vente i fem minutt for & bl
kayrt forbi av andre, raskare tog.

Pa Vestlandsbanen bgr gjennomsnittsfarten og talet pa stasjonsopphald derimot variere lite.
Seers viktig er at dei raskaste persontoga ikkje vil méatte kayre forbi ikkje fullt sa raske person-
tog. Det har samanheng med den planlagde samdrifta av person- og godstog. Ved starre skil-
nader mellom farten til ulike tog ma godstoga vente oftare pa & bli keyrde forbi. Samstundes vil
banekapasiteten og stabiliteten til ruteplanen ga ned. Meir om det i neste kapitel.

3.5 Vestlandsbanen er planlagd for samdrift av person- og godstog

Ei rekkje hagfartsbaner i verda blir trafikkerte av bade persontog og tyngre og lettare godstog,®
eller er planlagde for det, til demes Hannover—Wiirzburg®’ i Tyskland, Bilbao/San Sebastian —
Vitoria-Gasteiz®® i Baskerland i Spania, Roma— Firenze® i Italia, Botniabanan i Sverige,*® den
nye Gotthardtunnelen*! i Sveits og delar av Montpellier— Barcelona?*? i Frankrike og Spania.

Mange hggfartsbaner blir derimot bygde berre for persontog. Det kan ha ein del faremonar, mel-
lom anna litt Iagare byggjekostnader*® og kapasitet** for fleire tog per time. Ei slik avgrensing til
persontrafikk er likevel berre tilrddeleg om ein har andre baner av god standard for godstog.

Slik var det til demes i Frankrike i 1981, da ein opna den fagrste haggfartsbanen i landet mellom
Paris og Lyon — som eit tillegg til ein eldre bane via Dijon. Denne eldre banen er dobbeltspora,
tillét 160 km/t pa mest heile strekket*® og har ikkje nokon stad sterkare stigning enn 0,8 %.%¢ Det
gav sterke argument for a byggje den nye banen berre for persontog.

35 Nokre deme: Nagoya—Shin-Yokohama 316,5 km p& 78 min. (245 km/t), Kokura—Hiroshima 192,0 km p& 46 min.
(250 km/t) og Omiya—Sendai 294,1 km pa 68 min. (260 km/t). Tidsoppgavene gjeld fr& avgang fré fagrste stasjon til
avgang fra andre stasjon.

36 ettare godstog inkluderer bade tog av lokomotiv og vogner, og ombygde persontog (med lasterom framfor kupéar).
37 Sja https://de.wikipedia.org/wiki/Schnellfahrstrecke Hannover-Wiirzburg.

38 Sja https://www.adifaltavelocidad.es/linea-vitoria-bilbao-san-sebastian.

39 Sja https://www.eurailpress.de/nachrichten/news/etr-international-edition-2018.html, s. 9.

40 Sja https://www.railway-technology.com/projects/botniabanan/.

41 Sja https://company.sbb.ch/en/media/background-information/gotthard-base-tunnel.html.

42 Sja https://en.wikipedia.org/wiki/LGV_Montpellier-Perpignan.

43 Samanlikna med ein bane for bade person- og godstog, kan ein bane berre for persontog bade vere brattare og ha
15—-20 % krappare svingar for same fartsniva, grunna sterkare dosering. Det vil generelt gjere det enklare & finne ein
trasé som falgjer terrenget. Potensialet for innsparingar er likevel noksa lite i Noreg. Til demes er mest alle dei lengre
tunnelane til Vestlandsbanen planlagde under hggfjellsomrade, tettbygde strok, rasfarlege fiellsider eller verneom-
rade. Desse tunnelane ville knapt bli nemneverdig kortare om banen kunne vere brattare eller ha krappare svingar.

44 Ein bane har starst kapasitet nar alle toga held same fart. Dersom derimot eitt tog er raskare enn andre, ma dette
toget fa utsett avgangstid, elles vil det ta igjen toget som har kayrt far det raskaste toget. | denne ventetida kan ein
ikkje kgyre eit anna tog. Kapasiteten blir difor redusert.

45 Sja https://openrailwaymap.org/.

46 Banen har faktisk slakare stigning enn mange av dei nyare hggfartssambanda som er bygde for bade person- og
godstog. Der har mange delstrekningar opp mot 1,25 % stigning, som er ein internasjonal standard for slike baner. Di
slakare stigning ein bane har, di tyngre godstog kan ein dra med eitt lokomotiv. Jamfgr 0g kapitel 2.5.
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Gode vilkar for godstogtrafikk finst det mange stader i verda, men ikkje overalt. Den nye, 57 km

lange Gotthardtunnelen i Sveits kom til dgmes som tillegg til ein eldre, om lag 30 km lengre bane
med opp mot 2,7 % stigning. Ogsa hggfartsbanen i Baskerland vil spare bade person- og gods-
tog for lange omvegar pa bratte, svingete og einspora baner.

Noko av det same gjeld for Noreg. Bade Bergens- og Sgrlandsbanen er einspora, har lange del-
strekningar med om lag dobbelt sa sterk stigning som den planlagde, dobbeltspora Vestlands-
banen (2,1-2,5 % mot maksimalt 1,25 %*’) og er betydeleg lengre enn hggfartsbanen.*® Vest-
landsbanen vil 6g ha ein mykje hggare standard, betre fundamentering, langt lagare risiko for
skred og flaum, ikkje planovergangar og ikkje delstrekningar pa hggfjellet.*

Bilete 3-2: Vestlandsbanen er planlagd som dobbeltspora hggfartsbane med stigningar p& maksimalt 1,25 %. Det vil
gje korte frakttider, lag energibruk og stor lastekapasitet for godstoga, altsa vinstar som mange land utanfor Noreg har
profittert av i fleire tidr, men som ikkje vil vere oppnéelege i store delar av det norske banenettet, grunna svingete, ein-
spora samband med opp mot dobbelt sa sterke stigningar.

Det utgjer 0g ei utfordring for austgdande godstog pa Vestlandsbanen, som — etter passering av Oslo S — skal forsere
Brynsbakken opp til godsterminalen pa Alnabru, sja biletet, teke ved Galgeberg. Denne strekninga har 2,5 % stigning
i om lag 3 km lengde. Det er for bratt for dei tyngste godstoga, i seer om dei ikkje far halde god fart gijennom sentral-
stasjonen. Dette tilseier mellom anna & auke bruken av godsterminalen i Drammen for gods til og frd omrade vest for
Oslo, slik at godstoga blir lettare nar dei skal forsere Brynsbakken. Det er og viktig & komplettere Follobanen, slik at
ein far bade eit samband med slak stigning fr& dei nordgdande spora av Follo- og @stfoldbanen til Alnabru og eit kort
spor fra det sgrgaande sporet av @stfoldbanen til dette sambandet. Det er ein rimeleg mate pa a realisere ein bane
med maksimalt 1,25 % stigning fra Oslo S til Alnabru. Foto: © Norsk Bane AS.

47 Unnataket er tunnelen under Boknafjorden som er planlagd med maks. 2,0 % stigning. Det er generelt lite gnskje-
leg, men vil medverke til ein klart kortare tunnel enn elles ngdvendig, ved ganske sma ulemper. Det vil til dgmes vere
naturleg for godstog fr& Bergen, Austlandet eller Mellom-Europa til Sgr-Rogaland & stoppe nord for Boknafjorden, for
& levere gods til Haugalandet. Etter det vil godstoga vere noko lettare, og kan difor forsere sterkare stigningar.

48 Stavanger—Oslo vil til demes bli 157 km kortare via Haukeli enn pa den eksisterande Sgrlandsbanen, og om lag
90 km kortare enn pa ein ny bane via Kristiansand.

49 Sja kapitel 2.2.
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Desse vinstane ved realisering av Vestlandsbanen er resultat av & byggje ein ny bane i ny trasé
og vil i sveert liten grad vere oppnaelege med oppgraderingar eller mindre omleggingar av eksis-
terande baner. | tillegg vil ein med Vestlandsbanen byggje eit direkte banesamband mellom fylka
Vestland og Rogaland og knyte badde Haugalandet, Sunnhordland, Ryfylke, Hardanger og Vest-
Telemark (som alle ikkje har jernbane i dag) til det europeiske banenettet. Slikt vil ein heller ikkje
kunne oppna med investeringar i Bergens- og Sgrlandsbanen.

Alt dette taler for a planleggje Vestlandsbanen for bade person- og godstog. Skulle ein kayre
berre persontog pa Vestlandsbanen, ville ein knapt kunne gje godsfrakt med tog det lgftet i fart,
kvalitet og kapasitet som er sa viktig for neeringsliv, trafikktryggleik, klima og milja.

Fleire ulike lgysingar a velje imellom

Det er likevel ikkje opplagt kva for lgysingar ein bgr velje for eit driftsopplegg med person- og
godstog pa Vestlandsbanen. Praksisen i utlandet varierer mykje og lét seg vanskeleg kopiere
direkte til Noreg.

Den enklaste maten a nytte hggfartsbaner til bade person- og godstrafikk, er & k@yre persontog
pa dagtid og godstog om nettene, nar persontrafikken er innstilt. Om dagen kayrer godstoga pa
andre, parallelle baner — der dei finst. Slik har ein til demes organisert trafikken pa hggfartsba-
nene Hannover—Wirzburg og Roma—Firenze.

Det same er planlagt for Vestlandsbanen mellom Oslo og Drammen. Der vil ein pa dagtid kayre
sveert mange, raske persontog pa ny bane, slik at det knapt vil vere disponible tidsrom for ikkje
fullt sa raske godstog mellom persontoga. Om dagen vil godstoga difor bruke eksisterande bane.

Eit slikt opplegg vil derimot fungere darleg for andre delar av Vestlandsbanen. Rett nok gnskjer
mange verksemder a sende godset sitt seint om kvelden og fa det fram til kundane tidleg neste
dag. Det ma likevel ikkje vere slik at eit godstog fra til demes Sverige eller Mellom-Europa ma
vente i eller naer Oslo i mange timar far det kan kgyre vidare mot Vestlandet. Ein bar difor setje
av saerskilde periodar i ruteplanen for kagyring av godstog, i det minste kvar time, helst kvar halv-
time — same om det faktisk vil g& godstog i alle desse periodane eller ei.

Men kan ein i det heile kayre eitt eller to godstog per time og retning, pluss fire, fem eller enda
fleire persontog, slik illustrasjon 2-3 i kapitel 2.4 viser? Svaret er ja, men det finst fleire alternativ
og ulike vilkar som kan vere nyttig & sja naerare pa:

Godstog for ulike fartsniva

Ulike alternativ for forbik@yring av godstog

Kor lang er ei natt?
Krav til infrastrukturen

3.5.1 Godstog for ulike fartsniva

Gods som blir frakta pa dobbeltspora baner, ma vere sikra slik at det ikkje kan oppsta skader
nar ei trykkbglgje fra eit mgtande persontog treffer godstoget. Slike trykkbglgjer treng ikkje vere
kraftigare pa hggfartsbaner enn pa baner for til demes 200 km/t, sidan hggfartsbaner har minst
20 cm stgrre sporavstand og hggfartstog ei betre aerodynamisk utforming enn andre tog. Pa-
kjenningane kan likevel vere sterke, seerleg ved godsfrakt i etter maten hgag fart. | det fglgjande
er det difor lagt til grunn at godset blir frakta i konteinarar eller andre, stabile lastberarar.

Godstog pa baner i Noreg har i dag ikkje lov & kayre raskare enn 100 km/t. Grunna sterke stig-
ningar kan eit godstog pa eksisterande baner i Noreg heller ikkje ha starre vognvekt enn om lag
800 tonn, om eit vanleg lokomotiv med fire akslingar skal kunne trekkje det. (Av desse 800 tonn
utgjer vekta av sjglve godset berre vel halvparten, ved gjennomsnittleg bruk av kapasiteten.)

Mange stader i utlandet er det 0g ganske vanleg a avgrense farten til godstoga til 100 km/t. Det
skuldast at ein har baner med sveert slake stigningar (maksimalt 0,6 — 0,8 %), slik at eit vanleg
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fireaksla lokomotiv kan trekkje godstog med ei samla vognvekt pa godt over 2 000 tonn. Slike
tog har ofte 35—50 vogner (ved bruk av flate, fireaksla vogner til frakt av konteinarar eller lik-

nande) og ein tilsvarande stor luftmotstand. Det gjer at desse toga dei fleste stadene, bortsett
frd pa lengre strekningar med fall, knapt kan kome opp i vesentleg starre fart enn 100 km/t.

I Noreg er situasjonen annleis. Her vil det vere hggfartsbanene og einskilde andre, nyare strek-
ningar som har eller vil ha dei slakaste stigningane. Stigningane vil likevel mange stader vere
pa 1,25 %. Pa slike baner kan eit fireaksla lokomotiv berre trekkje godsvogner med ei samla
vekt pa om lag 1 500 tonn. Desse godstoga er kortare enn dei tyngste toga i utlandet (berre om
lag 25— 30 fireaksla konteinarvogner®® med ei samla lengd pa om lag 500 — 600 meter), og har
ein tilsvarande lagare luftmotstand (ved same fart).

For slike godstog er 120 km/t ein veleigna maksimumsfart. 120 km/t er 0g det fartsnivaet som
dei fleste leverandgrane av godsvogner har starst utval for, og skilnaden i innkjgpsprisen i hgve
til vogner for 100 km/t er marginal.

Eit godstog med ei samla vognvekt pa 1 500 tonn er likevel eit noksa tungt tog og treng lang tid
pa & f& opp farten. Pa glatte skinner kan det til demes ta eitt heilt minutt & akselerere fra still-
stand til 30 km/t og kayre dei farste 250 metrane. Til samanlikning kayrer eit hggfarts-persontog
pa eitt minutt etter avgang vel 1 100 meter og kjem opp i 130 km/t. Det er eit viktig moment ved
vurderinga av ulike lgysingar for forbik@yring av godstog, jamfar kapitel 3.5.2.

Bilete 3-3: Oppgavene i dette kapitelet om godstogvekter og -lengder gjeld for godstog med berre eitt lokomotiv. Ofte
kan ein likevel bruke to lokomotiv og trekkje dobbelt sd lange tog med dobbelt sa tung last. Det aukar kapasiteten til
banen. Biletet viser eit biltransporttog med to fireaksla lokomotiv pa haggfartshanen Montpellier—Barcelona, om lag ei
halv mil nord for Figueras. Delstrekninga Figueras —Perpignan blir nytta av bade hggfarts-persontog i 300 km/t og
tunge godstog, 0g pa dagtid. Meir om dette banesambandet i kapitel 3.5.2. Foto: © Linea Figueras Perpignan.

50 Dersom konteinarane ikkje er for tunge, kan toga 0g ha vogner med berre to akslingar. D& aukar talet pa vogner
med om lag 50 %. Slike vogner har plass til to standard 20-fots-konteinarar (TEU), medan fireaksla konteinarvogner
kan frakte tre TEU. Det finst 0g seksaksla vogner (med to hengsla vogndelar og tre boggiar) med plass til fire TEU.
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Bilete 3-4: Ein bane med rommelege svingar er ein viktig faresetnad for & kunne kgyre lange og tunge godstog. Har
banen derimot for krappe svingar, aukar risikoen for at eit godstog kan velte mot innsida av svingen nar lokomotivet
trekkjer toget med for stor kraft. Det er ikkje ei relevant problemstilling for tog pa Vestlandsbanen, men kan vere det
for tog til eller frd Sverige og Mellom-Europa. | samband med Follobane-prosjektet (planlagt opning 11.12.2022) har
ein for innfgringa til Oslo S bygd fire parallelle spor med sterke stigningar og 90-graders svinger med kurveradier pa
til demes 277 meter (Dstfoldbanen, sgrgdande) og 190 meter (Follobanen, nordgdande).5! Til samanlikning har ein
av dei krappaste svingane i det norske banenettet, ved Trengereid (19 km aust for Bergen, sja biletet), ein radius pa
187 meter. Det tyder ikkje at ein ikkje kan kayre lange og tunge godstog pa Follo- eller @stfoldbanen, men i dei ny-
bygde, krappe svingane bar toga berre trille, utan kraft frd lokomotivet. D& kan godstoga heller ikkje sta stille i eller
naer Oslo S og vente pa andre tog med hggare prioritet. Dette framhevar mellom anna betydninga av ei jernbanebru
over Oslofjorden. Foto: © Norsk Bane AS.

Godstog for meir enn 120 km/t

Dersom ein gnskjer raskare godstog enn i maksimalt 120 km/t, finst det vogner for bade 140 og
160 km/t. Dagen etter opninga av den 327 km lange hggfartsbanen Hannover—W?urzburg i juni
1991 byrja til demes dei tyske statsbanene & kayre godstog i 160 km/t mellom Nordsjghamnene
Bremen og Hamburg i nord og industrisentra Stuttgart og Miinchen i sgr.>? Tilbodet blei likevel
lagt ned etter nokre ar, av gkonomiske grunnar. Tyder det at godstog for meir enn 120 km/t hel-
ler ikkje vil vere aktuelle for Vestlandsbanen?

Godstog for 140 eller 160 km/t m& ngdvendigvis vere kortare og mindre tunge enn godstog for
120 km/t, om ein skal kunne trekkje dei med like kraftige lokomotiv. Ved bruk av eit fireaksla lo-
komotiv bgr den samla vekta til godsvognene til dgmes knapt vere stgrre enn 800 tonn om toget

51 Oppgavene er henta frd «Nytt dobbeltspor Oslo —Ski, Follobanen, Regulering av Follobanen i Oslo kommune, Tek-
nisk plan», Jernbaneverket 22.05.2013. Sgrgaande spor for Jstfoldbanen og nordgdande spor for Follobanen vil ha
kraftig stigning neer Oslo S, medan nordgaande spor for @stfoldbanen (med 285 meter kurveradius) og sgrgdande
spor for Follobanen (med 200 meter kurveradius) vil ha fall.

52 Sja https://de.wikipedia.org/wiki/Schnellfahrstrecke _Hannover-Wiirzburg, avsnittet om «Giiterverkehr». Hamburg/
Bremen — Stuttgart/ Miinchen er distansar pa 70—-80 mil.
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skal kunne halde 160 km/t og akselerere til slik fart innan rimeleg tid. (Det er den same, maksi-
male vognvekta som eit fireaksla lokomotiv kan trekkje pa dei til dels sveert bratte, eksisterande
jernbanene i Noreg.)

Det tyder at tog for 160 km/t berre er 280—-330 meter lange, at ein normalt bar kgyre dobbeltsett
(altsd 550-650 meter lange tog med to lokomotiv, jamfar bilete 3-3) og at ein treng to lokomotiv
for & frakte om lag like tung last i opp mot 160 km/t som ein kan frakte med eitt lokomotiv i opp
mot 120 km/t — vel & merke pa baner med maksimalt 1,25 % stigning.

Lokomotiv er dyre. | tillegg kostar godsvogner for 160 km/t ein del meir enn godsvogner for 120
km/t, grunna betre fijgring og kraftigare bremsar. Materiellkostnadene til godstog for 160 kml/t,
rekna per fraktmengd, er difor rundt 50— 70 % stgrre enn for tog for 120 km/t.

Pa annan side kan godstog for 160 km/t kayre fleire og/eller lengre turar i lgpet av eit dgger enn
tog for 120 km/t. Ein treng altsa feerre tog for a utfare like mange fraktoppdrag. Denne innspa-
ringa er ofte ikkje tilstrekkeleg til & kompensere heile auken i materiellkostnadene ved bruk av
godstog for 160 km/t. Det kan likevel vere riktig a velje dei raskaste toga, til demes pa baner der
godstog for 160 km/t kan kayre lengre strekk utan a bli kayrt forbi av persontog, medan tog for
120 km/t ma stoppe ofte for & sleppe eit persontog forbi.

Noko av det same gjeld for energibehov og delvis for slitasje og stay. Hggare fart tyder generelt
at energibehovet, slitasjen og stayen blir starre, men nar alternativet er mange nedbremsingar
og akselerasjonar for a la persontog kayre forbi, blir konklusjonen ikkje like eintydig eller jamvel
snudd til det motsette.>®

Vidare er korte transporttider ofte avgjerande for at kundane skal kunne velje tog framfor trailer.

Godstog i opp mot 160 km/t, med til demes 11-12 timars kgyretid frA Vestlandskysten til Nord-

Tyskland,>* vil 6g kunne opne nye marknader. Toga vil til demes kunne levere fersk fisk til kun-

dar i stgrre avstand fra Noreg enn det er mogeleg i dag. Trailerfrakt og ordinaer togtransport ville
ta for lang tid og flyfrakt ville bli for dyr. Togfrakt i 160 km/t vil derimot kunne auke bade fraktvo-

luma, vareverdien®® og betalingsviljen for transporten.

Starre fraktvolum og hggare inntekter kunne 0g ha tryggja lgensam drift for godstoga i 160 km/t i

Tyskland. | 1994 kom likevel ei ny lov®® som konsekvens av EU-direktivet 91/440 om a skilje tog-
drifta fr jernbanen sin infrastruktur. No skulle togoperatgrselskapa betale ei avgift for bruken av
banene. Avgifta for raske godstog var ein god del hggare enn avgifta for mindre raske godstog.

Det kom pa toppen av fleire andre problem.%” Aret etter gjekk det siste godstoget i 160 km/t.5®

For tida kayrer ein ikkje tyngre godstog i 160 km/t, verken i Tyskland eller i andre land. Mange
stader er det vanskeleg & kompensere meirkostnadene til togsetta med starre kgyredistansar,
og det tidssensitive godset er ofte pakkar med liten vekt. For det har ein andre lgysingar.

53 Det gjeld til demes for slitasjen pa skinnegangen. Svingar p& hggfartsbaner har ei ikkje ubetydeleg dosering, slik at
eit godstog i 160 km/t slitar mindre pa innerskinna enn eit godstog i 120 km/t, sjglv ved same aksellast.

54 Ej slik keyretid krev ein bane av same standard som Vestlandsbanen fra Oslo mot sar (eller fra ein stad neer Dram-
men mot ei bru over Oslofjorden) og i det minste fram til dobbeltsporet ved Oxnered nzer Trollhattan. Investeringsbe-
hova lenger sgr er mindre, sidan store delar av dei eksisterande banesambanda mot Tyskland er dobbeltspora og di-
mensjonerte for 160—200 km/t, jamfar https://openrailwaymap.org/. Femern Baelt-tunnelen er planlagt opna far 2030.

55 Nye fryseteknikkar i dei siste ara har heva kvaliteten og salsverdien av frosen fisk. Ein far likevel framleis betydeleg
betre prisar for fersk fisk.

56 Sja https://de.wikipedia.org/wiki/Eisenbahnneuordnungsgesetz

57 Godstoga for 160 km/t hadde ikkje berre vogner for konteinarar, men 0g lukka godsvogner med skuvedgrer for frakt
av stykkgods. Dei tek mykje meir tid & losse og laste enn konteinarar, og toga stod stille i lange tider. Godstoga kunne
heller ikkje kayre i 160 km/t pa heile strekninga. Til demes stod ny bane Nirnberg—Ingolstadt—Miinchen ikkje ferdig
far i 2006. | praksis kayrde toga berre ein tur per dggn, om nettene. Det var for lite til & kompensere meirkostnadene
til togmateriellet.

58 Mange av godsvognene for 160 km/t har seinare blitt nytta i tog i 140 km/t, men berre for lettgods, i sdkalla Parcel
InterCity-tog. Det finst likevel 0g interessante utviklingar for tyngre gods, sja https://www.railwaygazette.com/traction-
and-rolling-stock/competitive-freight-wagon-aims-to-boost-rail-freight/62615.article.
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Ekspressgodstog

Ekspressgodstog for 300 km/t finst mellom anna i Frankrike og Italia.>® Dette er ombygde per-
sontog med lasterom framfor kupéar, til bruk for tidssensitiv gods i sméa og lette kolli. Desse
toga kayrer pa hagfartsbanene bade pa dagtid og om nettene, og har mest dei same kgyre-
tidene som persontoga. Toga er ikkje eigna for frakt av tyngre gods og har ikkje plass til nokon
standard 20-fots-konteinar (TEU).

Slik frakt er heller ikkje mogeleg med kinesiske ekspressgodstog for 350 km/t, men desse toga
kan frakte mindre konteinarar, slik dei er vanlege ved flyfrakt. Toga er 210 meter lange og kan ta
opp mot 120 tonn last.®°

Slike tog vil 0g kunne vere aktuelle for Vestlandsbanen. Alternativt vil ein kunne byggje om ein-
skilde delar av persontoga slik at dei kan frakte mindre mengder ekspressgods, til dgmes i las-
terom like bak fagrarkabinen.

3.5.2 Ulike alternativ for forbikgyring av godstog

Holmestrand stasjon pa Vestfoldbanen er eit godt deme pa korleis ein kan kayre forbi eit gods-
tog pa ein hggfartsbane. Stasjonen har fire spor, to indre for gjennomgaande tog i opp mot 250
km/t og to ytre for tog som skal stoppe. Dei to ytre spora har utvendige plattformer for av- og pa-
stigande reisande, men spora er mykje lengre enn plattformene (totalt om lag 800 meter), slik at
ein til dgmes far plass til eit godstog med ei samla vognvekt pa 1 500 tonn.

Hggfartsbanen Montpellier—Barcelona (for 300 km/t) er derimot basert pa ein annan tankegang.
Delstrekningane Montpellier —Béziers (planlagt) og Figueras — Perpignan (i drift), begge pa om
lag fem mil, er fleirbruksbaner som blir nytta av bade hggfarts-persontog og godstog pa dagtid.
Andre delstrekningar er derimot berre er for persontog. Der finst det lengre, parallelle dobbelt-
sporbaner av god standard til bruk for godstoga.

Dette sporsystemet har den fordelen at godstoga held noksa hag fart (sett i have til toppfarten til
godstoga), bade nar dei kiem inn pa fleirbruksbanene og nar dei kgyrer ut av dei. Det gjev rom
for fleire tog pa banene enn om spora til forbikayring av godstog er ganske korte, nzerast som ei
«busslomme». Nar spora er korte, bruker godstoga betydeleg meir tid pa fleirbruksbanene, sidan
mesteparten av akselerasjonane og nedbremsingane til godstoga skjer der.

Av same grunn femna bygginga av den nye, 57 km lange Gotthardtunnelen i Sveits ikkje berre
om sjglve tunnelen, men og om fleire kilometer lange tospors-baner bade nord og sgr for tunne-
len. Desse nye spora har overgangar til andre parallelle, dobbeltspora baner av eldre dato, slik
at ein fekk lengre delstrekningar med fire spor utanfor bae tunnelendane. Det gjev kapasitet for
tre godstog og eitt persontog i kvar halvtime og i kvar retning, utan behov for noka forbikayring

i tunnelen.®t

Gotthardtunnelen er eit interessant dgme av di eit driftsopplegg med tre godstog og eitt person-
tog per halvtime og retning liknar mykje pa eit driftsopplegg med tre persontog og eitt godstog,
slik ein vil kunne ha behov for pa Vestlandsbanen. Skilnaden er at det i dag ikkje finst lengre,
dobbeltspora baner som saman med Vestlandsbanen vil kunne fungere som lengre delstrek-
ningar med fire spor. Det er likevel viktig & ha undersgkt om ein vil kunne oppna den same ef-
fekten, til demes ved a byggje Vestlandsbanen med om lag 5 km lange delstrekningar med fire
spor i avstandar pa nokre mil.

59 Ekspressgodstoga i Italia blir marknadsfarde som «Mercitalia Fast», sja https://railcolornews.com/2018/10/29/it-
video-mercialia-fast-inside-italys-new-high-speed-freight-train/ (seerleg frd om lag 1:45 min:sek).

60 Sja https://www.railwaygazette.com/high-speed/crrc-tangshan-unveils-high-speed-freight-train/58117.article og vi-
deoen nedst i oppslaget.

61 Sja https://company.sbb.ch/en/media/background-information/gotthard-base-tunnel.html, avsnittet «Operation» og
https://www.sbb.ch/en/buying/pages/fahrplan/fahrplan.xhtml for avgangstidene til persontog, til d@mes mellom Arth-
Goldau og Bellinzona.

Vestlandsbanen over Haukeli — kommentert resultatrapport november 2022 40


https://railcolornews.com/2018/10/29/it-video-mercialia-fast-inside-italys-new-high-speed-freight-train/
https://railcolornews.com/2018/10/29/it-video-mercialia-fast-inside-italys-new-high-speed-freight-train/
https://www.railwaygazette.com/high-speed/crrc-tangshan-unveils-high-speed-freight-train/58117.article
https://company.sbb.ch/en/media/background-information/gotthard-base-tunnel.html
https://www.sbb.ch/en/buying/pages/fahrplan/fahrplan.xhtml

— Nye tider for Norge

Kart 3-2: Skisse til eit mogeleg sporsystem pa Vestlandsbanen, med om lag 5 km lange spor (vist i raudt) til forbikay-
ring av godstog i avstandar (vist i gult p& raud bakgrunn) pd om lag 60—65 km, altsd som oftast i annankvar stasjon.
Dei andre stasjonane (med berre korte spor til forbikgyring av godstog) er markerte med tverrgdande strek i lyseblatt.
| tillegg vil det vere behov for lange eller korte spor til forbikgyring av godstog om lag midtvegs mellom @len og Hau-
keligrend (111 km), mellom Sauda og Haukeligrend (79 km) og/eller mellom Rgldal og Haukeligrend (58 km), avhen-
gig av driftsopplegget. Slike spor er ikkje teikna inn her.

lllustrasjon 3-2 ovanfor viser ei skisse til eit mogeleg sporsystem, der lange delstrekningar med
fire spor (p& om lag 5 km kvar) blir bygde ved annankvar stasjon,®? alts& i avstandar pa om lag
60—65 km,®? i tillegg til korte delstrekningar med fire spor (pa om lag 1 km kvar) ved alle dei
andre stasjonane. Eit slikt sporsystem ligg til grunn for fleire av dei ulike alternativa som blei vur-
derte for samdrift av person- og godstog pa Vestlandsbanen:

¢ Godstog for 120 km/t blir kayrde forbi av persontog etter kgyredistansar pa om lag 30 —35 km,
altsa i nzerast kvar einaste stasjon. Bade korte og lange spor til forbikayring blei vurderte.

e Godstog for 120 km/t blir kayrde forbi av persontog etter kayredistansar pa om lag 60—65 km,
altsa som oftast i annankvar stasjon. Bade korte og lange spor til forbikgyring blei vurderte.

e Godstog for 120 km/t blir kayrde forbi av persontog etter kayredistansar pa om lag 60—65 km,
men ved andre fgresetnader for togvekt og avgangsfrekvensar enn ovanfor.

e Godstog for 160 km/t blir keyrde forbi av persontog etter kgyredistansar pa opp mot 100 km. .
Berre korte spor til forbikayring blei vurderte.

62 Det er naturleg & lokalisere bade korte og lange firespors-strekningar ved stasjonane av di bade godsterminalar
(pa stader med starre fraktmengder) og enkle spor for & lasting og lossing (pa stader med mindre fraktmengder) vil
liggje like ved stasjonane. Dessutan aukar det 0g kapasiteten i persontogtrafikken nar tog med opphald pa ein sta-
sjon kan nytte lengre spor til nedbremsing og akselerasjon.

63 Med unnatak av omrada neer Oslo og neer Vestlandskysten, vil stasjonane til Vestlandsbanen liggje i ein avstand
pa om lag 3035 km, sja kapitel 3.3.
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Grunnlaget for vurderinga av desse alternativa var mellom anna®* at det utanom naeromrada til
dei stgrste byane ikkje vil vere behov for a tilby meir enn halvtimes avgangar med persontog i
kvar retning. Det tyder mellom anna at dei fire persontoga som er planlagde a ga kvar time fra
Stavanger til Bergen og Oslo (to tog til Bergen og to tog til Oslo, sja kapitel 2.4), ikkje na@dven-
digvis ma kayre 0, 15, 30 og 45 minutt etter kvar heile time, men til demes og kan ha avgang
pa minutta 0 og 30 til Bergen og pa minutta 4 og 34 til Oslo.®® Det er her lagt til grunn at toga
som gar pa minutta 0 og 4 som regel ikkje stoggar pa dei same stasjonane i Rogaland, og at
det same gjeld for avgangane pa minutta 30 og 34.

Eit slikt opplegg vil ha fleire fordelar: nar eit godstog skal stoppe for & sleppe raskare persontog
forbi, vil det kome to persontog like etter kvarandre. Etter det vil godstoget kunne kayre ganske
lenge far neste stopp. Dersom rutetidene til persontoga derimot er meir spreidde, vil godstoget
sleppe berre eitt persontog forbi om gongen (og ma difor stoppe dobbelt sa ofte) eller ma vente
mykje lengre ved kvart stopp. Det tilseier og a ikkje kayre persontog med sveert varierande gjen-
nomsnittsfart — sjglv om det vil kunne ha einskilde fordelar for togtilbodet i persontrafikken.

Vidare gjeld den fglgjande draftinga primeert for den delen av Vestlandsbanen som vil liggje
vest for Nautsund i nordaustlege del av Midt-Telemark kommune. Naer Nautsund er det planlagt
eit knutepunkt, der tog frd Grenland vil kome inn pa same bane som tog fra Vestlandet vil kayre
pa mot Oslo. Aust for dette punktet — som vil liggje 70 km vest for Drammen — vil det kunne bli
enda fleire tog pa Vestlandsbanen enn lenger vest, ikkje minst ved ei sterk, positiv utvikling av
banenettet pa Sgrlandet og mot Grenland og Vestfold,® jamfer illustrasjon 2-3 i kapitel 2.4.

Ved fleire tog pa Vestlandsbanen vil det i utgangspunktet bli meir krevjande a finne tidsrom for
kgyring av godstog mellom raskare persontog. Pa annan side vil avstandane mellom dei plan-
lagde stasjonane aust for Nautsund vere kortare enn lenger vest. | tillegg vil to parallelle baner
ved Kongsberg gje auka kapasitet og fleksibilitet. Det vil forenkle samdrifta av person- og gods-
tog. Gjennomsnittsfarten til godstoga vil likevel kunne bli noko lagare enn lenger vest dersom
godstoga blir kayrde forbi av persontog i kortare avstandar.

3.5.2.1 Alternativ a: godstog for 120 km/t blir kgyrde forbi i neerast kvar einaste stasjon

Det vil det vere teknisk mogeleg & gjennomfgre eit slikt driftsopplegg, ved bade korte og lange
spor i stasjonane til forbikgyring av godstog, sja illustrasjon 3-2 pa neste side, basert pa om lag
1 km lange spor i stasjonane og eit kalkulasjonsgrunnlag som svarer til dei mest utfordrande del-
strekningane til Vestlandsbanen. Konklusjonen om gjennomfgring av driftsopplegget gjeld likevel
ikkje ved store avstandar mellom stasjonane, saerleg mellom Sauda og Haukeligrend (79 km).
Der vil ein 6g mellom stasjonane ha behov for spor til forbikayring av godstog.

Vidare kan eit slikt opplegg vere problematisk der godstoga ma forsere lengre delstrekningar
med stigning like etter avgang fra ein stasjon. Mellom Bg i Telemark og Brunkeberg er det til
dgmes planlagt ei 13 km lang strekning med 1,2 % stigning som vil byrje berre 250 meter vest
for Bg stasjon. Slike stigningar kan vere kritiske, sidan godstoga vil bruke sveert lang tid®’ til &
fa opp farten og vil kunne hindre raskare, pafglgjande persontog.

64 Ein viktig faresetnad for samdrifta av gods- og persontog pa Vestlandsbanen er eit moderne togstyringssystem
som ETCS, i det minste pa sakalla «level 2». Dette systemet ma vere installert i alle toga som kegyrer pa banen.

65 Som nemnt i kapitel 3.3, har hggfartstoga i Japan avgangar i ned mot 3 minutts tidsavstand. Her er det rekna med
minimum 4 minutts avstand, for & tryggje ein noko sterre fleksibilitet i tilfelle forseinkingar.

66 Ei slik utvikling er sveert gnskjeleg og teke hggde for i planane for Vestlandsbanen, men vil g gje behov for auka
banekapasitet. Kommunane Drammen og @vre Eiker arbeider for tida med & regulere areal for ein dobbeltspora bane
i og neer eksisterande sportrasé via Mjgndalen og Hokksund, men planarbeidet bgr inkludere eit ekstra spor som vest
for Losmoen gér parallelt med E134, slik at godstoga far eit alternativ til «hestesko»-svingen som ligg i dag vest for
Hokksund stasjon og berre har 265 meter kurveradius. Jamfar og teksten til bilete 3-4.

67 P& ein horisontal bane har eit har eit fireaksla lokomotiv ei trekkraft p& om lag 250 kN (kiloNewton) ved start. Der-
som banen derimot har 1,2 % stigning, vognene i toget veg 1 500 tonn og lokomotivet 85 tonn, verkar tyngdekrafta

med vel 185 kN mot kayreretninga (1585 x 0,012 x 9,81). Lokomotivet ma altsa bruke 75 % av trekkrafta si (185 av

250 kN) til & motverke tyngdekrafta og kan berre nytte 25 % til & overvinne kayremotstanden og akselerere toget.

Vestlandsbanen over Haukeli — kommentert resultatrapport november 2022 42



— Nye tider for Norge

lllustrasjon 3-2: Tidslinjer til godstog (grane linjer) og per-
sontog (raude linjer) ved kayring péa ein fiktiv bane med
konstant 0,8 % stigning og stasjonar i 36 km avstand. Til
samanlikning vil til demes Odda—Rgldal bli 35,9 km lang
og ha 0,78 % stigning i gjennomsnittet.

lllustrasjonen gjeld for kayring av eitt godstog og to person-
tog per halvtime og retning.8 Tala i sirklane viser kgyretider
inkludert reservar til & kunne fange opp eventuelle forsein-
kingar.5® Dersom eit godstog har avgang fra stasjon A null
minutt etter kvar heile time, vil det kome til stasjon B pa
minuttet 27. Ved 4 minutts tidsavstand mellom toga kan to
pafglgjande persontog passere stasjon B pa minutta 31 og
35, og godstoget kan atter byrje & kgyre pa minuttet 38, av
di det tunge godstoget eitt minutt etter avgang (minutt 39)
framleis ikkje vil ha kome til sporet for gjennomgaande tog.

Ved Bg vil ein likevel ikkje fa slike situasjonar, sidan det 0g av andre grunnar enn godstogtrafik-
ken er planlagt to parallelle baner, ein via Bg stasjon og ein annan utanom Bg, sja kapitel 3.4.
Denne kombinasjonslgysinga vil gjere det mogeleg for eit godstog via Ba stasjon & akselerere
pa ei neer 3 km lang strekning far det kiem inn pa banen utanom Bg. Der vil godstoget ha mykje
hggare fart enn om det kagyrte ut av ei «busslomme», og slik vere mindre til hinder for andre tog.

Tilsvarande betydning for godstogtrafikken vil dei to parallelle banene ha som vil ga via og utan-
om Kongsberg stasjon. Der er det 0g planlagt betydelege stigningar som vil kunne bli kritiske
utan ei kombinasjonslgysing.

Mest problematisk er likevel det faktum at kgyretida til godstoga vil bli ein halvtime lengre enn
koyretida til persontoga for kvar gong godstoga blir kgyrde forbi av eitt eller fleire persontog. Ved
til demes 11 forbikayringar mellom Bergen og Oslo svarer det ei kgyretid pa om lag atte timar,
eller berre rundt 50 km/t i gjennomsnittet.” Liknande vil gjelde for togfrakt mellom Haugesund/
Stavanger og Oslo. Slik fart er for Iag for eit reelt alternativ til godsfrakt pa veg. Driftsopplegget
vil vere teknisk mogeleg, men lite tilradeleg.

3.5.2.2 Alternativ b: godstog for 120 km/t blir keyrde forbi i annankvar stasjon

Dersom spora i stasjonane til forbik@yring av godstog er korte, vil det generelt ikkje vere moge-
leg & gjennomfare eit slikt driftsopplegg. Godstoga vil ikkje klare & kayre heile den lange distan-
sen far dei vil bli tekne att av etterfglgjande persontog.

Byggijer ein derimot om lag fem km lange spor til forbik@yring av godstog i trdd med skissa pa
kart 3-2, vil opplegget, med einskilde unnatak, vere mogeleg & gjennomfare, sja illustrasjon 3-3
pa neste side.

Unnataka gjeld for delstrekningane naer Haukelifiellet, mellom Sauda, Rgldal og Haukeligrend.
Der vil avstandane mellom stasjonane vere stgrre enn elles, og persontoga vil kunne oppna hg-
gare gjennomsnittsfart enn andre stader. | dette omradet vil det vere behov for spor til forbikay-
ring av godstog i klart kortare avstand enn om lag seks mil. Til gjengjeld vil desse spora kunne
vere korte.

68 \Ved mindre utfordrande tilhgve, til dgmes kortare avstand mellom stasjonane, slakare stigning pa banen, lagare
fartsgrenser pa banen eller persontog som stoggar pa minst ein av stasjonane, vil det 6g vere rom for tre persontog
i kvar halvtime. Det vil likevel kunne ha som konsekvens at ein berre vil kunne kgyre eitt godstog per time, ikkje to,
som lagt til grunn for illustrasjonen.

69 Tidslinjene for godstoga er til dgmes baserte pa& ein maksimumsfart pd 100 km/t, sjglv om toga vil kunne kgyre litt
raskare enn dette. Tidslinjene for persontoga svarer til ein fart pa 270 km/t. Det er den maksimale ruteplanmessige
farten pa ein bane som er gjennomgaande dimensjonert for 300 km/t, og vil berre vere oppnaeleg ved bruk av sterkt
motoriserte togsett med god aerodynamisk utforming.

70 Kgyredistansen Bergen—Oslo pa Vestlandsbanen vil bli 411 km. Haugesund —Oslo vil bli 384 km, Karstg —Oslo
382 km (Karstg stasjon vil liggje nzer ein mogeleg godsterminal pa Gismarvik) og Stavanger—Oslo 431 km.
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lllustrasjon 3-3: Tidslinjer som er baserte pa dei same fo-
resetnadene som illustrasjon 3-2 pa farre side, men med
fglgjande unnatak: Avstanden mellom to stasjonar med
lange spor til forbik@yring av godstog (A og C) er 66 km og
farten til persontoga er 190 km/t i gjennomsnittet. Grunnen
til det siste er at persontoga normalt vil stoppe pa minst ein
av stasjonane A, B eller C, og difor vil bruke litt meir tid.”*

Dersom eit godstog har avgang fra stasjon A pa minutt 0,
vil det kome til stasjon C pa minutt 45. Men alt fgr minutt 43
vil godstoget ha kgyrt ut av sporet for giennomgaande tog,
slik at eit pafglgjande persontog kan passere pa minutt 47.
Godstoget vil atter kunne byrje & kayre pa minutt 51 (sja
same situasjon ein halvtime tidlegare, ved minutt 21), altsa
samstundes med passeringa av det andre persontoget, si-
dan det vil ta meir enn 4 minutt fgr godstoget vil kome inn
pa sporet for gjiennomgaande tog.

Ein viktig faresetnad for eit driftsopplegg med om lag 5 km lange spor i avstandar pa om lag 60
—65 km er ei sporlokalisering som vist pa kart 3-2. Tanken bak denne skissa er & plassere dei
lange spora til forbikayring av godstog (som oftast ved annankvar stasjon) slik at etappane der-
imellom far slakast mogeleg, gjennomsnittleg stigning — og godstoga kan halde hagast mogeleg
fart. Det finst andre matar pa a lokalisere dei lange spora til forbikayring av godstog, men desse
vil vere mindre gunstige for godstogtrafikken.

Eit anna vilkar for det aktuelle driftsopplegget er at gjennomsnittsfarten til persontoga pa alle
delstrekningane (utanom Sauda— Haukeligrend og Rgldal — Haukeligrend) er pa 200 km/t eller
mindre. Ei slik avgrensing gjeld — truleg ikkje tilfeldigvis — 0g for toga i Gotthardtunnelen, og vil
faktisk knapt utgjere nokon konflikt med marknadspotensialet til Vestlandsbanen.

Det har fglgjande forklaring: Vestlandsbanen ssermerker seg ved at avstandane mellom ende-
punkta er sa korte at ein vil kunne tilby kortare reisetider enn med fly, sjglv ved mange stopp pa
stasjonar langs banen. Ei reisetid pa 2:25 timar fra Oslo til Stavanger svarer til dgmes til ein
gjennomsnittsfart pa knapt 180 km/t, medan same reisetid Oslo —Bergen svarer til 170 km/t.”2

Rett nok vil persontoga oppna noko hggare fart vest for Drammen enn mellom Drammen og
Oslo, men likevel ikkje meir enn 180—190 km/t i gjennomsnittet vest for Drammen. Det kan 0g
vere aktuelt & kayre einskilde tog pa litt kortare tid enn 2:25 timar. Tabell 3-1 i kapitel 3.372 viser
likevel at persontoga matte kayre noksa lange strekk utan noko stasjonsopphald for a kunne
oppna ein gjennomsnittsfart pa over 200 km/t. Det vil difor knapt utgjere ei reell avgrensing, om
ein legg her til grunn at persontoga ikkje far kayre raskare enn 200 km/t i gjennomsnittet.

Fordelen til det aktuelle driftsopplegget er at eit godstog mellom til dgmes Bergen og Oslo ikkje
ma vente meir enn fem eller seks gongar (avhengig av ruteplanen for persontog”) pa a bli keyrt

71 Det er 0g sveert sannsynleg at delar av strekninga vil ha lagare fartsgrense enn 300 km/t. Vidare vil gjennomsnitts-
farten til persontoga pa delstrekningar med stigning vere lagare enn pa delstrekningar med fall, og vil knapt kunne
vere starre enn gjennomsnittsfarten mellom endepunkta til Vestlandsbanen. Nar eit persontog stopper pa ein stasjon,
vil tidslinja ikkje vere ei bein linje, men likne pa ei horisontalt komprimert tidslinje for eit godstog. Det er vanskeleg &
vise i illustrasjonen, sidan toget vil kunne stoppe pa ulike stasjonar eller jamvel pa fleire av dei.

72 Sja fotnote 71 pa farre side for distansane. Hggare gjennomsnittsfart for Oslo—Stavanger enn for Oslo—Bergen
skuldast etter maten 13g fart pa strekninga Arna—Bergen og pa brua over Hardangerfjorden. Hovudspennet til brua vil
vere rettlinja og delstrekningane pa begge sider av brua tole minst 250 km/t, men av omsyn til stabilitetskrava og byg-
gjekostnadene har ein lagt til grunn at persontoga ikkje held hggare fart enn 120 km/t pa brua.

73 Tabellen viser berre eitt desme pa ein gjennomsnittsfart pa over 200 km/t, nemleg Stavanger — Sauda nonstop (205
km/t, rekna fra avgang Stavanger til avgang Sauda). Mest truleg vil toga likevel stoppe pa minst ein av dei to mellom-
liggjande stasjonane, Karstg og/ eller @len, slik at gjennomsnittsfarten blir klart lagare enn 200 km/t.

74 Eit av spgrsmala er om eit godstog vil kunne klare & kayre heile den 58 km lange distansen Rgldal—Haukeligrend
utan & matte sleppe eit pafglgjande persontog forbi. Svaret pa spgrsmalet vil mellom anna vere avhengig av om per-
sontoget vil ha eit opphald pa Rgldal stasjon eller ei. Liknande gjeld for spgrsmaélet om ein treng ei eller to forbikay-
ringar mellom @len og Haukeligrend.
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forbi, og slik vil kunne klare distansen pa om lag 5 eller 5% timar. Det vil vere fleire timar raskare
enn ved driftsopplegget som er omtalt i farre underkapitel, og utgjere eit godt utgangspunkt for
eit konkurransedyktig frakttiibod med tog, ikkje minst sett i hgve til problema for lastebilfrakt om
vinteren og over hggfjellet.

Ulempa er at ein vil matte investere fleire milliardar kroner for & byggje mange kilometer bane
med fire parallelle spor.” Det er difor viktig & ha undersgkt om ein vil kunne oppna noko av det
same utan slike tilleggsinvesteringar.

3.5.2.3 Alternativ c—e: variantar ved endra togvekt og avgangsfrekvensar
Endra avgangsfrekvens

Det kan tenkjast at ein bar utvide «takta» i ruteplanen fra kvar halvtime til kvart 40. minutt, sja
illustrasjon 3-4 nedanfor. «Takta» er den tida som vil gad mellom ein periode med avgangar etter
eit seerskilt mgnster til den neste perioden med avgangar etter det same mgnsteret.

Eit slikt driftsopplegg vil ikkje vere noko fullgodt alternativ til andre lgysingar, men vil kunne vere
aktuelt for seine kveldstimar, nar etterspurnaden i persontrafikken er vesentleg mindre enn elles
pa dagen. Opplegget vil gje rom for eitt godstog og tre persontog per halvtime og retning.

Fordelen er at ein vil kunne klare seg med korte spor til forbikgyring av godstog, og at ein heller
ikkje vil vere bunden til & leggje forbik@yringane til seerskilde stasjonar, slik det vil ngdvendig ved
driftsopplegget som er omtalt i farre underkapitel. Det vil auke fleksibiliteten, bade for ruteplan-
arbeidet generelt og til demes nar eit godstog skal stoppe pa ein av stasjonane langs Vestlands-
banen for & laste eller losse gods.

Ulempa er at eit godstog mellom til dgmes Bergen og Oslo vil bruke om lag 5:50 til 6:30 timar
for distansen, altsd minst 50 minutt meir enn ved driftsopplegget som er omtalt i fgrre underka-
pitel, med tilsvarande konsekvensar for attraktiviteten til godsfrakt med tog.

lllustrasjon 3-4: Tidslinjer som er baserte pa dei same fg-
resetnadene som illustrasjon 3-3 pa farre side, men ved A ’ T 24 EHB230) @"——
korte spor til forbikeyring av godstog og ei «takt» i rutepla- I
nen pa 40 framfor 30 minutt. Driftsopplegget vil gje rom for
tre persontog per retning i ein periode p& 40 minutt, og ev.
enda fleire ved mindre utfordrande tilhgve.”8 Alternativt vil

ein sta friare til & velje stoppestadene for persontoga.’”

Dersom eit godstog har avgang fr& stasjon A pa minutt 0,
vil det kome til stasjon C p& minutt 45. Sidan spora til forbi-
keyringa av godstog er korte, kan tre pafglgjande person-
tog ikkje passere fgr minutta 49, 53 og 57. For godstoget
er det lagt inn ei ny avgangstid pa minutt 61 (sj& same situ-
asjon 40 minutt tidlegare, ved minutt 21), sjglv om det og
kunne ha kayrt pa minutt 60 eller 20, jamfar illustrasjon 3-2.
Driftsopplegget inkluderer altsa ein liten tilleggsreserve.

Godstog med redusert vekt

Eit anna, tenkjeleg alternativ er & redusere vekta til godstoga slik at dei kan halde hggare fart pa
delstrekningane med betydeleg stigning. lllustrasjon 3-5 pa neste side viser tidslinjer for godstog
med ei samla vognvekt pa litt under 1 200 tonn, mot 1 500 tonn ved illustrasjonane 3-3, 3-3 og

75 Det er vanskeleg & gje presise opplysningar om omfanget av tilleggsinvesteringane. Sjglv om det vil kunne vere
tilstrekkeleg for driftsopplegget & byggje akkurat 5 km lange spor til forbik@yring av godstog, vil spora kunne bli bety-
deleg lengre av di sporvekslane i endane av spora ma liggje pa stader der banen for gjennomgaande tog er rettlinja.
Slike stader vil kunne liggje mykje lenger borte fr& midten av ein stasjon enn berre 2,5 km.

76 Det gjeld til d@mes for kortare avstand mellom stasjonane enn 66 km og slakare stigning pa banen enn 0,8 %.
77 Jamfgr vurderinga av alternativa i kapitel 3.5.2.5.
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Illustrasjon 3-5: Tidslinjer som er baserte pa dei same fg-
resetnadene som illustrasjon 3-3 i kapitel 3.5.2.2, men ved
korte spor til forbikgyring av godstog og bruk av godstog
med ei vognvekt pa knapt 1 200 tonn. Driftsopplegget vil
gje rom for eitt godstog og to persontog per halvtime og
retning, og ev. fleire ved mindre utfordrande tilhgve.”8

Dersom eit godstog har avgang fra stasjon A pa minutt 0,
vil det kome til stasjon C pa minutt 39. To pafglgjande per-
sontog kan da passere pa minutta 43 og 47, og godstoget
vil atter kunne byrje & kayre pa minutt 51 (sja same situa-
sjon ein halvtime tidlegare, ved minutt 21). Dersom distan-
sen er kortare enn 66 km, til demes berre 58 km, jamfar
kart 3-2, vil godstoget bruke 35 minutt for distansen (ikkje
39), slik at ein vil kunne kayre tre, og ikkje berre to person-
tog per halvtime og retning.

3-4. Slike tog vil sjglv pa baner med gjennomgaande 0,8 % stigning kunne halde 120 km/t,”® og
slik oppna 6 minutts kortare kayretid pa ei 66 km lang strekning enn tog med ei samla vognvekt
pa 1 500 tonn.® Det vil gje rom for eit driftsopplegg med eitt godstog og to persontog per halv-
time og retning, utan behov for lange spor til forbikgyring av godstog. Kgyretida for godstog Ber-
gen—0Oslo vil bliom lag 5 eller 5% timar.

Driftsopplegget vil likevel ha fleire ulemper, samanlikna med alternativ som er baserte pa gods-
tog med ei vognvekt pa 1 500 tonn. Godstoga vil til demes matte kayre 25 % fleire turar for &
frakte like mykje gods. Det vil fgre til ein mindre auke i driftskostnadene®! og krevje noko fleire
tidsrom i ruteplanen som alternativt kunne blitt nytta av persontog, fungert som buffer ved even-
tuelle forseinkingar eller brukt til farebyggjande vedlikehaldsarbeid.

Godstog med redusert vekt og lange spor til forbikayring

Ein variant av det farre alternativet er & kayre godstog med ei samla vognvekt pa 1 200 tonn og
i tillegg byggje om lag 5 km lange spor til forbikgyring av godstog i avstandar pa om lag 60 — 65
km. Pa krevjande delstrekningar vil det gje rom for eit driftsopplegg med eitt godstog og tre per-
sontog per halvtime og retning (ikkje berre to som ved alternativet nemnt i farre punkt), og even-
tuelt enda fleire persontog ved mindre utfordrande tilhgve. Ulempa er auken i byggjekostnader
og inngrep, jamfgr siste del av kapitel 3.5.2.2.

3.5.2.4 Alternativ f: godstog for 160 km/t blir kgyrde forbi i avstandar pa opp mot 100 km

Venstre del av illustrasjon 3-6 pa neste side viser tidslinjer for eit driftsopplegg med eitt godstog
i 160 km/t og tre persontog per halvtime og retning, ved forbikgyringar av godstog i avstandar
pa 100 km. Hagre del av illustrasjonen viser tidslinjer for eit driftsopplegg der persontoga kayrer
forbi godstoga i avstandar pa 66 km. D4 vil ein fa rom for eitt godstog og fire persontog per halv-
time og retning. Dei to driftsopplegga er ikkje alternativa til kvarandre, men kan bli kombinerte i
same ruteplan.

Alle tidslinjene er kalkulerte for ein fiktiv bane med konstant 0,8 % stigning. Det er ikkje planlagt
ei einaste, 100 km lang delstrekning pa Vestlandsbanen med sa stor stigning, men banen vil ha

78 Det gjeld til dsmes for kortare avstand mellom stasjonane enn 66 km og slakare stigning pa banen enn 0,8 %. Det
siste har likevel mindre betydning for kgyretidene enn ved dei andre vurderte driftsopplegga, sidan slakare stigning
her berre vil paverke akselerasjonen, ikkje maksimumsfarten.

79 Tidslinja inkluderer reservar og viser difor maksimalt 115 km/t. | tillegg er det lagt inn tidsreservar fgr toget byrjar &
kayre og etter at toget har stoppa.

80 For godstog med ei vognvekt pa 1 500 tonn blei det kalkulert ei kayretid pa 45 minutt for ei 66 km lang strekning,
noko som svarer til 88 km/t i gjennomsnittet. For godstog med ei vognvekt pa litt under 1 200 tonn blei resultatet 39
minutt og 102 km/t i gjennomsnittet.

81 Dersom toga skal kayre fleire turar, vil ein i utgangspunktet matte rekne i ein tilsvarande auke i personalkostna-
dene til lokfgrarane. P& annan side vil kortare frakttid resultere i ein viss reduksjon i desse kostnadene.
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Illustrasjon 3-6: Tidslinjer til godstog for 160 km/t og hggfarts-persontog ved kgyring pa ein fiktiv bane med konstant
0,8 % stigning. Venstre del av illustrasjonen gjeld for forbikayring av godstog i avstandar p& 100 km (grgne linjer for
godstog og raude linjer for persontog), medan hggre del gjeld for forbik@yring i avstandar pa 66 km (lysebla linjer for
godstog og fiolette linjer for persontog).

Dersom eit godstog har avgang fr& stasjon A pa minutt 0 over kvar heile time, vil det kome til stasjon D p& minutt 46.
Ved 4 minutts tidsavstand mellom toga kan tre pafglgjande persontog passere stasjon D pa minutta 50, 54 og 58, og
godstoget kan atter byrje & kayre p& minutt 62. Liknande gjeld for godstog med avgang pa minutt 30.

mange tunnelar der luftmotstanden vil vere merkbart stgrre enn i friluft, seerleg nar godstoga vil
kgyre i etter maten hgg fart.®2 Som kalkulasjonspremiss for krevjande delstrekningar er 0,8 %
stigning difor noksa relevant.

Fordelen til det aktuelle driftsopplegget er at eit godstog mellom til d@ames Bergen og Oslo ikkje
treng & bli kayrt forbi meir enn tre eller fire gongar. Det opnar for ei kayretid for godstoget pa om
lag 4 eller 4% timar, ved tre persontog per halvtime og retning pa krevjande delstrekningar og
eventuelt fleire ved mindre utfordrande tilhgve. Det er g mogeleg a la godstoget bruke litt meir
tid, til demes om lag 5 eller 5% timar, ved forbikayringar i avstandar pa 66 km. Det vil gje rom
for fire persontog per halvtime og retning, og eventuelt fleire ved mindre utfordrande tilhgve.

Ulempa er ekstra kostnader til kjgp og vedlikehald av godsvogner for 160 km/t. Derimot vil ein
ikkje ngdvendigvis matte kjgpe saerskilde lokomotiv. Lokomotiv som om nettene vil trekkje gods-
vogner for 120 km/t, vil 6g kunne kayre godstog for 160 km/t pa dagtid, dersom dei elles hadde
statt stille da.®® Vidare vil godsfrakt i opp mot 160 km/t krevje meir energi enn i 120 km/t, dersom
det skulle bli om lag like mange forbikayringar. Ein vil dg matte kgyre fleire turar for a frakte like
mykje gods, med mindre ein kayrer godstoga for 160 km/t som dobbeltsett, jamfar kapitel 3.5.1.

82 P3 baner med slik stigning vil godstog for 160 km/t ikkje kunne oppna maksimumsfarten sin, men likevel meir enn
150 km/t. Tidslinjene i illustrasjon 3-6 viser ikkje starre fart enn 144 km/t, sidan dei inkluderer tidsreservar.

83 For nokre tiar sidan var det ikkje slik, men moderne, elektronisk motorstyring har gjort det mogeleg & byggje loko-
motiv som fungerer like bra for tunge godstog i etter maten Iag fart som for lette godstog i etter maten hag fart.
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3.5.2.5 Vurdering av alternativa for samdrift av person- og godstog pa Vestlandsbanen
Kapasiteten for persontog

lllustrasjonane 3-2 til 3-6 i dei farre underkapitla viser tidslinjer for persontog pa Vestlandsbanen
i ganske korte tidsavstandar og med ein typisk gjennomsnittsfart pa delstrekningar med stigning.
Det er 0g lagt til grunn at persontoga skal ha ein del stasjonsopphald, men det er ikkje fastlagt
kvar toga skal stoppe. Ein kan likevel ikkje fritt velje stoppestadene.

Dersom til demes to persontog skal kayre i ein tidsavstand pa fire minutt og det farste toget skal
stoppe pa ein stasjon, vil 0g det andre toget matte stoppe der. Gjer det andre toget det ikkje, vil
det bli hindra av det fgrste toget.®* Denne konflikten er mogeleg & layse, men da ma det andre
toget fa om lag fire minutts seinare avgangstid og kayre i ein periode som elles kunne bli nytta
av eit tredje persontog. Det tyder at dei to nemnde persontoga vil bruke like mykje kapasitet som
tre persontog i fire minutts tidsavstand.

Rett nok finst det matar pa & unnga slik «slgsing» med banekapasiteten.®® Det er likevel lite gn-
skjeleg & matte velje stoppestadene for persontoga ut fra ruteplantekniske premissar. Slikt bar
ein avgjere ut fra marknadspotensial og samfunnsnytte. Det tyder i praksis at ein ofte vil kayre
noko feerre persontog enn det ein i teorien har rom for, for a sta friare til & velje stoppestadene.

Det tyder i sin tur at dei driftsopplegga som ifglgje illustrasjonane 3-3 til 3-6 vil ha ein teoretisk
kapasitet for berre to persontog per halvtime og retning, ikkje vil vere tilstrekkeleg funksjonelle
for Vestlandsbanen. Det bar vere rom for minst tre.

Rett nok vil det pa delstrekningar med enklare vilkar for godstogtrafikken g kunne vere rom for
fleire persontog enn illustrasjonane viser, jamfar til dgmes teksten ved illustrasjon 3-5. Det vil
likevel ha som konsekvens at godstoga berre vil kunne kgyre ein gong per time og retning, ikkje
kvar halvtime (eller kvar 40. minutt).8® Ei slik avgrensing vil heller ikkje vere uproblematisk. Da
vil det til dgmes berre vere rom for eitt godstog annankvar time Stavanger—Bergen og eitt gods-
tog annankvar time Stavanger—Oslo, og tilsvarande pa andre strekningar.

Lange spor til forbikayring av godstog

Utanom driftsopplegget med godstog for 160 km/t og opplegget med 40 minutts takt i ruteplanen
er det berre eitt opplegg blant dei vurderte alternativa som vil gje ein teoretisk kapasitet for minst
tre persontog per halvtime og retning: Det er driftsopplegget der godstog for 120 km/t og med ei
vognvekt pa knapt 1 200 tonn blir keyrde forbi av persontog pa om lag 5 km lange spor i avstan-
dar pa om lag 60—65 km.

Eit slikt driftsopplegg vil krevije monalege tilleggsinvesteringar i mange kilometer bane med fire
spor, men slike spor vil 6g kunne vere til stor nytte, ikkje minst ved stgrre driftsproblem. Ein kan
til demes ikkje sja bort fra at eit persontog vil kunne bli stdande i ein stasjon grunna teknisk svikt.
Da vil andre, pafalgjande persontog matte kgyre forbi det stillestdande toget. Men kva skjer om
desse pafglgjande persontoga ifalgje ruteplanen skal kagyre forbi eit godstog i denne stasjonen,
og delstrekninga med fire spor er berre om lag ein kilometer lang?

84 Det skuldast at det farste, stoppande toget vil bruke om lag fire minutt meir enn eit gjennomgéande tog for same
strekning. Her er det rekna med eitt minutt ekstra til nedbremsinga, eitt minutt til opphaldet i stasjonen og to minutt
ekstra til akselerasjonen. For opphald i stasjonar med mange av- og pastigande reisande er det rekna med to minutts
opphald, slik at eit stoppande tog vil bruke fem minutt meir enn eit tog som passerer stasjonen i hgg fart.

85 Dersom til demes det farste persontoget passerer stasjonen i full fart og det andre toget stopper, vil det ikkje opp-
std nokon konflikt. D& kan det farste toget jamvel stoppe pa den neste stasjonen og det andre toget passere denne
utan opphald.

86 Sjglv om det pa (for godstoga) lite utfordrande delstrekningar vil vere mogeleg & kayre fleire persontog enn illustra-
sjonane 3-3 til 3-6 viser, vil alle desse persontoga far eller sidan kome 0g til meir krevjande delstrekningar. Der vil ein
ikkje ha kapasitet for eit einaste godstog i slike tidsrom, og saleis heller ikkje rom for eitt godstog i kvar halvtime. Det
vil likevel vere mogeleg a finne periodar for k@yring av godstog med éin times mellomrom, slik at ein unngar dei mest
kritiske delstrekningane.
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Det kan hende at ein vil kunne Igyse floken ved kayre godstoget over til eit av spora for tog i
motsett retning. Men det kan 0g hende at dette ikkje er mogeleg av di desse spora er i bruk av
andre tog pa akkurat same tid.8” Da vil persontoga matte kgyre bak godstoget i etter maten lag
fart til neste stasjon, med tilsvarande tidstap.

Dersom ein derimot byggjer om lag 5 km lange delstrekningar med fire spor ved om lag annan-
kvar stasjon — kombinert med overgangar mellom dei ytre og dei indre spora like ved stasjons-
omrada — vil ein kunne lgyse slike situasjonar pa ein langt betre mate. Godstoget vil da kunne
vente utanfor stasjonsomradet pa & bli kgyrt forbi av persontoga.

Dersom ein derimot ikkje gnskjer & byggje lange spor til forbikgyring av godstog, mellom anna
for & avgrense inngrepa i natur og landskap til eit minimum (jamfer til demes bilete 3-5 nedan-
for), vil det vere tilradeleg a velje eit driftsopplegg med betydeleg fleksibilitet ved eventuelle for-
seinkingar. Det vil ein saerleg kunne oppna med godstog i 160 kmi/t.

Bilete 3-5: Om lag 1 km aust for det planlagde omradet for Haukeligrend stasjon, nzer Velemoen Camping og om lag
300 meter nord for Sundflaten skianlegg (i bakgrunnen pa biletet), vil Vestlandsbanen ga pa bru over elva Kjela i nzer
30 meters hggd over vassflata. Brua vil liggje mellom asryggen til hagre i vest (i sollys) og den nordre dalskraninga
av Grungedalen i aust (utanfor venstre biletkant). Dersom ein vel eit driftsopplegg som krev lange spor til forbikayring
av godstog, vil denne brua fa fire spor, bli om lag 25 meter brei og vil lett kunne framsta som ruvande i landskapet.
Ved eit driftsopplegg med godstog for 160 km/t vil brua derimot berre ha to spor og bli halvparten sa brei. Da blir det
mykje enklare & gje brua ei elegant og luftig utforming.88

Det tyder likevel ikkje at eit driftsopplegg med berre korte spor til forbikgyring av godstog ikkje vil krevje ei einaste bru
med fire spor. Ei slik bru er til demes planlagd like aust for plattformene i Tysse stasjon, sja bilete 2-9 i kapitel 2.7.3.
Foto: © Norsk Bane AS.

87 Det er 0g generelt lite gnskjeleg & matte bruke spor for motgdande tog. Ruteplanen skal sjglvsagt ikkje «kollapse»,
sjglv om til dgmes akutt vedlikehaldsarbeid skulle gjere det ngdvendig & stenge eit spor for ein kortare periode.

88 Sja til dgmes lista over alle hggfartsbanene i Spania, https://www.adifaltavelocidad.es/red-ferroviaria/red-de-alta-

velocidad. Der finn ein mange bilete fr& bruer pa sidene for dei einskilde sambanda, seerleg om sambanda ligg neer
kysten i nordre eller sgraustre del av landet.
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Driftsopplegget med godstog for 160 km/t

Samanlikna med andre, vurderte alternativ vil eit driftsopplegg med godstog for 160 km/t ha fleire
fordelar, i tillegg til dei som er nemnde i kapitel 3.5.2.4: kortast kayretid for godstog og like stor
kapasitet for persontog ved forbikgyringar av godstog i avstandar pa om lag 100 km, eller starst
kapasitet for persontog ved forbikgyringar av godstog i avstandar pa om lag 60 —65 km.

Dei andre, viktige fordelane er:

¢ Ved eventuelle, starre forseinkingar av eit godstog, til demes som fglgje av ein skade i ein av
motorane, vil ein ved planlagde forbikgyringar i avstandar pa om lag 100 km ha to alternativ
(stasjonane B og C i illustrasjon 3-6) for kvar godstoget vil kunne kayre til sides. Det vil gje ein
starre fleksibilitet enn ved dei andre. vurderte driftsopplegga, der ein berre vil ha eitt alternativ
(stasjon B).

e Ved bruk av godstog for 160 km/t vil skilnaden mellom farten til persontoga og farten til gods-
toga vere mindre enn ved dei andre, vurderte driftsopplegga. Persontoga vil difor tape minst tid
dersom dei ved eit stgrre avvik fra ruteplanen ma kayre like bak eit godstog.

e | motsetnad til godstog for lagare fart vil godstog for 160 km/t kunne kayre pa dagtid og med
normal last gjennom den planlagde togtunnelen under Boknafjorden.®° Dette er den einaste
strekninga pa Vestlandsbanen der det er tilradd opp mot 2,0 % stigning, for & kunne avgrense
tunnellengda til 43,6 km — mot minst 62 km ved maksimalt 1,25 % stigning.

Eit slikt avvik fra standardkrava kan vere problematisk, men vil ha ganske sma ulemper her.
Til demes vil godstog fra Bergen, Austlandet eller Mellom-Europa til Sgr-Rogaland ofte stoppe
nord for Boknafjorden for a levere gods til Haugalandet. Etter det vil toga vere noko lettare, og
vil da kunne forsere sterkare stigningar.®® Godstog for 160 km/t vil derimot kunne klare 2,0 %
stigning med full last og vil difor kunne kayre til Stavanger utan noko stopp pa Haugalandet.

e Godstog for 160 km/t vil vere meir fleksible enn andre godstog nar ein skal frakte gods til mot-
takarar naer andre og eldre baner enn Vestlandsbanen. Eit godstog fra Kristiansand til Bergen
via Stavanger vil til demes matte forsere fleire, lengre delstrekningar med opp mot 2,6 % stig-
ning pa dei farste fem milene nordvest for Sgrlandshovudstaden (med mindre det er bygd ein
ny bane og i denne landsdelen).

Slike stigningar vil godstog for 160 km/t kunne klare med full last, men ikkje godstog for 120
km/t med ei samla vognvekt pa 1 500 eller 1 200 tonn. Det same gjeld for ein situasjon utan ei
alternativ kayrerute til Brynsbakken mellom Oslo S og Alnabru, jamfar bilete 3-2 i fgrste del av
kapitel 3.5.

Pa annan side vil eit driftsopplegg med godstog for 160 km/t kunne fare til noko meir stay, meir
slitasje og stagrre energibehov enn andre driftsopplegg, seerleg om godstoga for 160 km/t skulle
bli keyrde forbi av raskare persontog mest like ofte som godstog for 120 km/t. | tillegg vil kostna-
dene til lokomotiv og vogner ga opp. Desse meirkostnadene vil likevel bli ganske sma, dersom
ein kombinerer eit driftsopplegg med godstog for 160 km/t pa dagtid med & kayre godstog for
120 km/t om nettene — for & oppna lagast mogeleg energibruk totalt.

For ei slik laysing vil ein nemleg kunne leggije til grunn at minst to tredelar av aust-vest-gaande
godsfrakt vil skje om nettene, sidan kundane vil ha stgrst transportbehov pa denne tida av dg-
geret. Det tyder at ein vil kunne bruke dei same lokomotiva som ein treng til & trekkje til dgmes®?

89 Slike godstog vil kunne kayre strekninga Stavanger —Karstg pa knapt 26 minutt, tilsvarande 115 km/t i gjennom-
snittet. Det vil gje ein kapasitet for minst tre persontog per halvtime og retning.

9 Dersom eit godstog berre har lite last som skal til Haugalandet, kan det 0g vere eit alternativ a kople pa eit ekstra
lokomotiv, fgr godstoget skal kayre gjennom tunnelen under Boknafjorden. Men det kostar sjglvsagt noko meir.

91| 2012 utarbeidde Deutsche Bahn International ein prognose for godstogtrafikken pa Vestlandsbanen, basert pa
baneopning i 2025. Prognosen viste grunnlag for i alt 21 godstog per dgger og retning mellom Aust- og Vestlandet
i opningsaret, men dette talet var venta & auke ved seinare baneopning enn i 2025 og i dei falgjande ara, i takt med
utviklinga i folketal og naeringsaktivitet.
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tjue godstog for 120 km/t per natt og retning (vognvekt 1 500 tonn kvar), 0g til trekkje ti godstog
for 160 km/t per dag og retning (vognvekt 1 600 tonn kvar, dobbeltsett, to lokomotiv).9? Ein vil
altsa ikkje matte kjgpe og halde ved like ekstra lokomotiv til godstoga for 160 km/t. Kostnadene
til godsvognene vil 0g bli mindre enn talet pa godstog vil kunne tilseie.*?

Ein vil likevel kunne innvende at eit opplegg med to ulike typar godsvogner vil vere mindre flek-
sibelt enn eit alternativ med berre éin type, ikkje minst med tanke pa nadvendige reservar ved
eventuell teknisk svikt. Men det vil berre ha marginal betydning. Eit driftsopplegg med godstog
for 160 km/t vil ikkje vere ei seerordning for Vestlandsbanen, men truleg kunne utviklast til ein
nasjonal standard med tilsvarande stordriftsvinstar.

| andre delar av landet finst det nemleg heller ikkje nokon bane som ligg naer mogelege traséar
for framtidige hggfartsbaner og som har bade slake stigningar og svingar, stabile fundament og
tilstrekkeleg kapasitet for effektiv godsfrakt i meir enn nokre f& mils lengde — i tilfelle det i heile
finst jernbane i desse delane av landet. Ein bar difor 6g byggje andre, moderne baner i Noreg
for bade person- og godstog, og ikkje berre for persontog.

Samstundes vil szerleg hggfartsbaner til og frA Mgre og Romsdal, Trgndelag og Nord-Noreg —
som Vestlandsbanen — ha ein ngkkelfunksjon for frakt av fersk fisk og andre ferske matvarer.
Ved slik frakt vil kortare transporttider enn godstog for 120 km/t vil kunne oppna, ha stor betyd-
ning for bade transportvoluma, vareverdien og betalingsviljen.

Saman med momenta som er nemnde tidlegare i dette kapitelet, er dette avgjerande argument
for & velje eit driftsopplegg med godstog for 160 km/t pa dagtid, bade for Vestlandsbanen og
fleire andre hggfartssamband.

Tidsvinstane ein vil kunne oppna med godstog for 160 km/t, seerleg pa lengre distansar, taler og
sterkt for slike tog pa samband mot Sverige og Mellom-Europa. Rett nok vil ein pa baner mellom
Oslo-omradet og Mellom-Europa ha ein mindre utprega konsentrasjon av etterspurnaden til nat-
tetimane enn pa Vestlandsbanen. Det tilseier ei litt anna vurdering av fordelane og ulempene til
ulike driftsopplegg med godstog for 120 km/t eller 160 km/t.%

Det vil likevel 0g pa svenske og danske baner vere betydeleg enklare a integrere godstog for
160 km/t i persontrafikken enn det vil vere mogeleg med godstog for 120 km/t.*® Tilradinga for
godsfrakt pa Vestlandsbanen vil difor harmonere godt med skandinaviske og internasjonale per-
spektiv for utviklinga av jernbanen.

92 Skiljet mellom dag og natt er ikkje eintydig, og vil bli drafta neerare i kapitel 3.5.3. Dagen vil likevel ha fleire timar
enn natta, same kva fgresetnader ein matte leggje til grunn. Det inneber at ein faktisk vil trenge litt feerre lokomotiv til
& kayre 10 dobbeltsett-godstog for 160 km/t om dagen enn 20 godstog for 120 km/t om natta.

93 Godsvognene for 160 km/t treng ikkje sté stille om nettene, men kan bli nytta i godstog for 120 km/t. Kvar investe-
ring i ei godsvogn for 160 km/t kan altsa spare investeringa i ei godsvogn for 120 km/t. Godsvogner for 160 km/t er
rett nok litt tyngre enn godsvogner for 120 km/t, grunna betre fjgring og kraftigare bremsar. Skilnaden er likevel berre
pa om lag 1 tonn per fireaksla vogn eller 25—30 tonn per tog (ved 1 500 — 1 600 tonn vognvekt), tilsvarande 3 % av
lastekapasiteten.

94 Godsfrakt mellom Oslo-omradet og Mellom-Europa kjenneteiknast sgr for Trollh&ttan av veleigna baner for godstog
utan trafikk av hggfarts-persontog, og av ei jamnare fordeling av etterspurnaden over dggeret enn pa Vestlandsbanen.
Det inneber at ein vil kunne bruke godstog for 120 km/t heile dageret, og at det pa dagtid ikkje vil vere lokomotiv «til
overs» som ein vil kunne bruke til godstog for 160 km/t. Skal ein kayre godstog for 160 km/t, ma ein kjgpe lokomotiv
og vogner for slike tog, med tilsvarande meirkostnader, jamfgr nest siste del av kapitel 3.5.1. Samstundes vil jamnare
etterspurnad opne for betre bruk av togsetta, og slik for Iagare kostnader — for alle typar godstog.

9 For godstog mellom Noreg og Mellom-Europa finst det i Sverige og Danmark alt i dag lange, samanhengande strek-
ningar som for det meste er dimensjonerte for 160—200 km/t og dobbeltspora sgr for Oxnered, neer Trollhattan. P&
slike baner vil eit godstog for 160 km/t ofte kunne kayre opp mot fleire hundre kilometer utan & matte sleppe raskare
persontog forbi. Til dgmes vil eit persontog i 200 km/t berre bruke 6 minutt mindre tid for ei 80 km lang strekning enn
eit godstog i 160 kmtt, i alle fall om banen har slake stigningar. Har persontoget eitt stasjonsopphald pa denne strek-
ninga, vil skilnaden minke til 3 minutt. Har persontoget to opphald, vil det ha den same kgyretida som godstoget. Sa-
manlikna med eit godstog for 120 km/t, vil tidsskilnaden derimot vere 16, 13 og 10 minutt ved dei same fgresetnadene
for persontoget. Det vil fgre til langt fleire forbik@yringar. Liknande kan seiast for godstog pa ein framtidig hggfarts-
bane mellom Oslo og aktuelle dobbeltsporsamband i Sverige.
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3.5.3 Kaor lang er ei natt?

Om nettene, nar persontrafikken pa Vestlandsbanen vil vere innstilt, vil godstog for 120 km/t og
med ei vognvekt pa 1 500 tonn kunne kayre mellom kystbyane pa Vestlandet og Oslo (eller ei
framtidig bru over Oslofjorden) pad om lag 4 — 4% timar. Det svarer til ein gjennomsnittsfart pa
om lag 100 km/t. Tid for & laste eller losse gods pa terminalar eller lastespor®® langs banen vil
kome i tillegg.

Om gnskjeleg vil ein kunne kgyre slike godstog med berre nokre minutts mellomrom. Det er like-
vel viktig & ha sa lang tid som mogeleg for & kunne kayre godstoga:

e Di meir tid ein har, di fleire turar kan godstoga kayre i Igpet av ei natt, og di feerre godstog
treng ein a kjgpe, halde ved like og byggje parkeringsplassar og verkstader for. Sjglv om berre
einskilde tog vil kunne greie a kayre til demes Oslo—Bergen tur og retur i lgpet av ei natt, ber
ganske mange godstog i det minste ha tid for til demes Stavanger—Bergen—Oslo eller andre,
om lag like lange distansar.®’

¢ Di jamnare godstogtrafikken vil vere fordelt over natta, di enklare vil ein kunne oppna god bruk
av kapasiteten til godsterminalane. Det er dyrt & skulle dimensjonere terminalane for & kunne
ta imot eller klargjere store godsmengder pa kort tid, nar ein berre har behov for dette i korte
hektiske periodar.

o Di meir tid ein har i lgpet av ei natt, di lettare blir det & unnga kayring av godstog i sveert korte
tidsavstandar — og tilsvarande problem. Til demes vil eit persontog med sovevogner mellom
Bergen og Hamburg ha vanskar med a kayre forbi ein lang pulje med godstog for 120 km/t, i
alle hgve om ein ikkje skal bruke sporet for tog i motsett retning.

Pa annan side kan ein ikkje velje fritt kor lang ei natt ber vere. Teljingar av vegtrafikk viser behov
for eit persontogtilbod pa kvardagar i tidsrommet frd om lag kl. 5:30 om morgonen til om lag ein
halvtime etter midnatt, kl. 0:30. | nettene til laurdag og sgndag bar det 0g ga persontog seinare
enn dette, men i desse nettene er behovet for godsfrakt sveert lite. | tillegg kan det vere behov
for avgangar far kl. 5:30 pd mandagar, ikkje minst for vekependlarar.

Det tyder likevel ikkje at ein pa kvardagar berre vil ha fem timar — fra om lag kl. 0:30 til kl. 5:30 —
som ein vil kunne nytte til godsfrakt med tog for 120 km/t. Det siste persontoget fra Stavanger til
Osilo vil til demes ha avgang om lag kl. 22:00 for & kunne vere framme i hovudstaden kl. 0:30.
Liknande gjeld for det siste austgaande persontoget fra Bergen. Desse toga vil passere dei plan-
lagde forgreiningane sgr for Rgldal om lag kl. 22:50.

Etter det, og fram mot den siste avgangen fra Stavanger til Bergen om lag kl. 23:00 (og om lag
samstundes i motsett retning), vil ein framleis kayre persontog pa dei vestre, nord-sgr-gdande
spora til Vestlandsbanen, men knapt pa det austgdande sporet mot Austlandet. Det synest lite
truleg at ein kjem til & tilby avgangar med persontog som ikkje vil kunne na heilt fram til Oslo far
kl. 0:30, men som til dgmes matte ha endestasjonen sin pa Bg i Telemark.

Det tyder at det disponible tidsrommet vil vere betydeleg lengre enn berre fem timar, i alle hgve
pa store delar av strekninga mellom Vest- og Austlandet. Ein vil likevel berre kunne nytte dette
tidsrommet dersom ein pa dei andre delane av strekninga klarer & kgyre austgdande godstog
(for maksimalt 120 km/t) mellom persontoga.

96 Godsterminalar vil kome pa stader med starre fraktmengder, medan ein pa stader med mindre fraktmengder berre
vil byggje enkle spor for & lasting og lossing. Prognosane for fraktmengdene er farebels ikkje tilstrekkeleg presise til &
kunne avgjere kva lgysing ein bgr velje pa ulike stader.

97 Sambandet Bergen —Stavanger vil vere 276 km lang, altsad 155 km kortare enn Stavanger—Oslo. Eit aktuelt tiltak
for & auke kayredistansane, seerleg til dei dyre lokomotiva, er at ein pa terminalane ved endepunkta til Vestlandsba-
nen ikkje ventar til alt gods er lossa og nytt gods er lasta p& vognene, men koplar fra lokomotivet og bruker det til det
farste vognsettet pa terminalen som er ferdig lasta og klar til avgang. Det er og viktig & frakte gods til og fra stader
langt fr& Vestlandsbanen, til dgmes i Sverige og Mellom-Europa, i starst mogeleg grad med direkte tog, utan omlas-
ting (og tilsvarande tidstap) i Oslo-omrédet.
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Gjennomgangen i kapitel 3.5.2 viser ei mogeleg lgysing pa dette: ein kan auke takta i ruteplanen
fra 30 til 40 minutt etter til demes kl. 20 pa kvardagskveldar, slik at persontoga far avgangstider
som kl. 20:00, 20:40, 21:20 osb. Dersom persontoga da kayrer forbi godstoga i annankvar sta-
sjon, vil ein fa den same kapasiteten for persontog som ved bruk av godstog for 160 km/t og for-
bikayringar i avstandar pa om lag 100 km, jamfgr illustrasjon 3-4 i kapitel 3.5.2.3.

Det inneber rett nok at godstoga vil bruke noko meir tid pa delar av strekninga enn ved uhindra
kgyring etter midtnatt, men det vil vere ei lita ulempa, sett i hgve til vinsten av a kunne kgyre
godstog for 120 km/t fleire timar tidlegare enn elles. Det tilseier 0g & bruke det same opplegget
for kl. 6 om morgonen, slik at ein totalt far ti timar — fra kl. 20 om kvelden til 6 om morgonen — til
a kayre godstog for 120 km/t. P& denne maten vil godstoga kvar natt kunne kgyre ganske store
distansar, samstundes som kapasiteten til godsterminalane vil bli brukt noksa jamt.

3.5.4 Krav til infrastrukturen

Vestlandsbanen skal kunne bli brukt av bade person- og godstog til alle tidene av dggeret. Det
stiller strengare krav til infrastrukturen enn om banen berre skulle vere for persontrafikk. Eit av
desse krava er ein skinnegang pa eit betonglag, ikkje pa sviller i pukk, sja bilete 3-6 nedanfor.

Ein slik skinnegang har mange fordelar, jamfar teksten til bilete 2-3 i kapitel 2.5, mellom anna
eit seers lagt behov for vedlikehald. Skulle ein derimot byggje Vestlandsbanen med tradisjonell
skinnegang, ville ein matte stenge banen kvar natt for a justere spora, slik det til demes blir gjort
med franske hggfartsbaner (som berre er for persontrafikk). Det ville fgre til store komplikasjo-
nar for godstogtrafikken.

Bilete 3-6: Den 8,7 km lange Groene Hart-tunnelen er ein del av hggfartsbanen «HSL Zuid» i Nederland. Tunnelen
blei bygd med éin stor tunnelboremaskin, men har i heile si lengd ein skiljevegg i betong mellom dei to spora. Spor-
avstanden er noko starre enn normalt, men vesentleg mindre enn ved to parallelle, einspora tunnelar. Biletet er teke
ved den sgrlege portalen av tunnelen, neer Zoetermeer. Foto: © Daniel Sparing, flickr.com, lisens: creative commons.

Vestlandsbanen over Haukeli — kommentert resultatrapport november 2022 53


https://www.flickr.com/photos/spag85/3638904985
https://creativecommons.org/licenses/by-nc-sa/2.0/

Nye tider for Norge

Tunnelar

Ei anna, viktig oppgave er a tryggje at pakjenningane pa eit godstog ikkje blir for store nar det
blir treft av ei trykkbglgje fra eit mgtande persontog. Desse pakjenningane kan bli problematiske
i ein lang tunnel, dersom tunnelen berre har eitt lgp for to spor. Mange lange tunnelar pa hgg-
fartsbaner — 6g om dei berre er for persontrafikk®® — blir likevel bygde med to parallelle tunnellgp
og eitt spor i kvart lgp, sidan det ofte er betre for vedlikehaldsarbeid og for tryggleiken.*®

Nar ein tunnel berre skal bli to, tre kilometer lang, er det derimot vanleg og generelt rimelegare &
byggje berre eitt tunnellgp for to spor, dersom godstog berre skal bruke banen om nettene eller
ikkje i det heile. Skal godstoga derimot kunne mgte eit persontog pa motsett spor, ma alle tun-
nelane som er meir enn 1 km lange, vere bygde med to parallelle lgp.

Utfordringa er at avstanden mellom venstre og haggre spor blir starre, ikkje berre i sjglve to-lgps-
tunnelen, men 0g pa delstrekningane utanfor tunnelen. Lengda pa delstrekningane med utvida
sporavstand vil variere mellom nokre hundre og opp mot tusen meter, avhengig av linjefgringa
og sporavstanden pa tunnelstrekninga. Tunnelar som er bora med tunnelboremaskin, kan ofte
ha kortare avstand mellom dei to spora enn tunnelar som er sprengde ut.%®

Eit mogeleg alternativ er & byggje ein stor, to-spors-tunnel med ein skiljevegg i midten, sja bilete
3-6 pa farre side. Ein slik tunnel treng ikkje vere dyrare enn to parallelle, einspora tunnelar, og
vil ofte kunne gje rimelegare og betre Igysingar for natur og miljg utanfor tunnelen.

Stigningar og svingar

Som nemnt i kapitel 2.5 og seinare, er Vestlandsbanen planlagd med stigningar pa maksimalt
1,25 %. Baner som berre er for persontog, vil derimot kunne ha maksimalt 3,5 % stigning pa
opp til 6 km lange strekningar eller 2,5 % stigning pa opp til 10 km lange strekningar. Slike stig-
ningar farer til betydelege fartsvariasjonar og auka energibehov, men byggjekostnadene kan bli
lagare, sidan det blir enklare & finne ein trasé som fglgjer terrenget. Inngrepa i natur og miljg blir
likevel ikkje ngdvendigvis mindre. Ved feerre tunnelar og bruer vil meir av banen ga pa bakken.

Baner berre for persontog kan 0g ha 15-20 % krappare svingar for same fartsniva, sidan ein
kan dosere spora noko sterkare enn om banen 6g skal bli nytta av godstog. | slakare svingar
kan lokfararen likevel sja lengre framover enn i krappare, noko som er viktig for tryggleiken.

Innsparingane som sterkare stigningar og slakare svingar kunne opne for, er heller ikkje seerleg
store. Dei fleste fiella i omrada som Vestlandsbanen vil ga igjennom, er s& hgge og bratte at
sjalv ein bane med sveert sterke stigningar ikkje vil kunne ga over dei i dagen, men i alle tilfelle
ma ga i tunnel. Dessutan er mest alle dei lengre tunnelane til Vestlandsbanen planlagde under
hagfijellsomrade, tettbygde strok, rasfarlege fiellsider eller verneomrade. Desse tunnelane ville
knapt bli nemneverdig kortare om banen kunne vere brattare eller ha krappare svingar.

Den planlagde samdrifta av person- og godstog pa Vestlandsbanen farer altsa til fleire strenge
krav til infrastrukturen, men ikkje til sa store meirkostnader eller ulemper at ein bane utan gods-
trafikk eller med godstrafikk berre i nattetimane vil vere eit tilradeleg alternativ.

9 Eit dgme er det nye sambandet Wendlingen—UIm i Sgr-Tyskland, som er planlagt opna 11.12.2022. Banen er klart
for bratt for godstrafikk, men bade BoRler- og Steinblhltunnelen (p& 8 806 og 4 847 meter) har to parallelle tunnellgp
med eitt spor i kvart tunnellgp, sja https://de.wikipedia.org/wiki/Neubaustrecke Wendlingen-Ulm.

99 | to-laps-tunnelar vil eventuelle avsporingar og togbrannar har faerre konsekvensar for andre tog. Slike tunnelar vil
0g kunne gjere det enklare & finne Igysingar for remingsvegane. Tunnelar som er meir enn 1 km lange, ma ein etter
internasjonalt regelverk byggje anten med ramingsvegar til friluft i maks. 1 000 meters avstand, som to parallelle, ein-
spora tunnelar med gasstette overgangar dei imellom i maks. 500 meters avstand, eller som ein dobbeltspora tunnel
med ein parallell tryggingstunnel og overgangar mellom dei to tunnelane i maks. 500 meters avstand.

100 Ejn vel ofte ein stor avstand (25—30 meter) mellom tunnellgpa, dersom ein skal sprenge ut tunnelane og staype

dei ut med betong eller kle dei innvendig med betongelement. Da unngar ein skadar pa betongkonstruksjonane som
folgje av ristingar fra arbeid i det andre tunnellgpet. Ved bruk av tunnelboremaskinar i stabilt fiell kan sporavstanden
derimot bli betydeleg mindre, om lag 12— 15 meter, rekna mellom senterlinjene til spora.
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