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1  Allgemeine Bemerkungen zu den Untersuchungen

Im Auftrag von Norsk Bane AS begann Deutsche Bahn International GmbH* im Januar 2008 auf
freier fachlicher Grundlage mit einer Untersuchung zu der Frage, ob und ggf. wo der Bau von
Hochgeschwindigkeitsstrecken in Norwegen zweckmalig ware. Fir viele Teile des Landes lie-
gen inzwischen Berichte mit Losungen vor, die in einem Wechselspiel u.a. zwischen Marktana-
lysen, Konzeptbewertungen und detaillierter Trassensuche entwickelt und angepasst wurden.
Die Losungsvorschlage wurden durch prazise Vorschlage zu Streckenfiihrung und Betriebskon-
zept konkretisiert und in ihren wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Auswirkungen analysiert.

For die Untersuchung der Hochgeschwindigkeitsstrecke Osloi Stockholm stellen sich die Bedin-
gungen vorlaufig etwas anders dar. Der Untersuchungsauftrag fir Deutsche Bahn International
wurde hier in zwei Phasen aufgeteilt. In Phase 1, die dieser Bericht behandelt, ist die Untersu-
chung auf folgende Hauptaufgaben begrenzt:

e mogliche Trassenkorridore fur eine Hochgeschwindigkeitsstrecke prifen und auswahlen;

e einen detaillierten Vorschlag fir eine Trasse von einem geeigneten Abzweigungspunkt
bei Ski durch das Innere des Bezirks @stfold [nachfolgend Indre @stfold genannt] bis zur
schwedischen Grenze erarbeiten, auch wenn der Auswahlprozess in einer anderen
Empfehlung fur die Hochgeschwindigkeitsstrecke Osloi Stockholm resultieren sollte als
durch Indre @stfold. Ein solcher Trassenvorschlag hatte dennoch Bedeutung fur die Ent-
wicklung des Eisenbahnnetzes in Norwegen.

Diese Begrenzungen in Phase 1 haben Konsequenzen fur den Auswahlprozess. Oft sind sehr
eingehende Analysen des Marktes und der Trasse erforderlich, bevor man eine abschliel3ende
Bewertung vornehmen kann. Das gilt insbesondere dann, wenn ginstige Losungen fiir das Po-
tenzial der Einnahmen weniger giinstig fiir die Baukosten sind i oder umgekehrt.”

In der gegenwartigen Untersuchungsphase gibt es jedoch keinen Raum zur Ausarbeitung z.B.
von detaillierten Verkehrsprognosen. Bei der Prifung der geeigneten Trassenkorridore fiir die
Hochgeschwindigkeitsstrecke Osloi Stockholm kénnen daher nicht Uberall und in allen Punkten
so exakte Empfehlungen und Begriindungen gegeben werden wie bei friiheren Untersuchun-
gen von Hochgeschwindigkeitsstrecken in Norwegen. Der Auswahlprozess wird trotzdem wich-
tige Ergebnisse in Phase 1 liefern, sollte jedoch in Phase 2 weitergefihrt werden.

In Phase 2 ist geplant, die Untersuchungen fiir die Hochgeschwindigkeitsstrecke abzuschlie-
Ben. Dazu werden ein detaillierter Trassenvorschlag fir die gesamte Strecke Osloi Stockholm,
Verkehrsprognosen fiir Giter- und Personenverkehr, ein Vorschlag fiir das Betriebskonzept,
Kalkulationen der Bau- und Betriebskosten sowie eine betriebs- und volkswirtschaftliche Renta-
bilitatsanalyse gehdren.

2 Auswahl geeigneter Trassenkorridore

2.1 Wichtige Voraussetzungen i Konzept und Geschwindigkeitsdimensionierung

Die Hochgeschwindigkeitsstrecken Osloi Trondheim/Alesund und Osloi Bergen/Haugesund/
Stavanger wurden bereits untersucht. Alle Untersuchungen ergaben eine sehr hohe Rentabilitat
und einen sehr grol3en gesellschaftlichen Nutzen, wenn ein Mehrfachnutzungskonzept fir Fern-,
Regional- und Guterverkehr zum Tragen kommt. Auch wenn es Unterschiede zwischen den
Verhéltnissen in Schweden und Norwegen gibt, ist anzunehmen, dass ein Mehrfachnutzungs-
konzept auch fir die Strecke Osloi Stockholm gut geeignet ware und dass die Ausrichtung auf

! Deutsche Bahn International GmbH ist eine hundertprozentige Tochter der Deutsche Bahn und fiihrt Planungs- und
Analysetatigkeiten fur die Deutsche Bahn im Ausland durch.

2 Bei der Untersuchung der Hochgeschwindigkeitsstrecke nach Mgre og Romsdal konnte z.B. keine Empfehlung fur
eine Streckenflihrung gegeben werden, bevor nicht ein detaillierter Trassenvorschlag (mit metergenauen Angaben)
fur drei verschiedene Varianten der ca. 80 km langen Teilstrecke Vestnesi Bjorli ausgearbeitet war.
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einen reinen Personenfernverkehr nicht zweckmalfiig wéare. So gibt es z.B. bedeutende Bevol-
kerungs- und Industriekonzentrationen zwischen den beiden Hauptstadten, die es an die neue
Strecke anzubinden gilt. Auch das heutige Zugangebot im Regional- und Guterverkehr hat nicht
die Qualitat, die eine Begrenzung der Hochgeschwindigkeitsstrecke auf den Fernverkehr nahe-
legt, vgl. Kap. 2.2.

Die Hochgeschwindigkeitsstrecke sollte deshalb fir Giter- und Personenverkehr und fir ein
Geschwindigkeitsniveau dimensioniert werden, das konkurrenzfahige Reisezeiten im Verhéltnis
zum Flugzeug® zulasst i d.h. ca. 2 % Stunden i, auch wenn die Ziige unterwegs mehrmals
halten. Die Gesamtléange einer solchen Strecke betragt wahrscheinlich ca. 500i 520 km.* Wenn
als Beispiel jeder Zug bei ungefahr der Halfte von ca. 15 Bahnhofen halten soll (nach einem
wechselnden Muster, angepasst an die Nachfrage fur die einzelnen Bahnhofe), ergibt sich ein
Zeitbedarf fiir die Unterwegshalte inkl. Abbremsen und Beschleunigen von ca. 35 Minuten.’
Ohne Unterwegshalte sollte die Strecke Osloi Stockholm also in ca. zwei Stunden zurtickzu-
legen sein, d.h. mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von mindestens 250 km/h. Eine solche
Geschwindigkeit lasst eine Dimensionierung der Hochgeschwindigkeitsstrecke Osloi Stockholm
fir mindestens 280 oder besser 300 km/h angeraten erscheinen. 280 km/h erfordern horizon-
tale Kurvenradien von mindestens 3.800 m, 300 km/h mindestens 4.500 m.®

2.2 Ausbau vorhandener Strecken?

Eine wichtige Frage fur die Trassensuche lautet: Ist es moglich und zweckmafig, eine
existierende Strecke zur Hochgeschwindigkeitsstrecke auszubauen?

Eingleisigkeit und Zweigleisigkeit

Grolie Teile des heutigen Eisenbahnnetzes zwischen Oslo und Stockholm sind eingleisig. Das
gilt fur die Kongsvingerbahn und die Varmlandbahn, mithin fur die 330 km lange Strecke zwi-
schen Lillestrgm und Lax& (an der Westlichen Stammbahn, ca. 50 km stuidwestlich von Orebro),
sowie fiir die westlichen Teile der Méalarbahn (westlich von Kolback”) und die Svealandbahn
(westlich von Sédertélje Syd®).

Ein denkbarer Ausbau solcher eingleisiger Strecken zu einer zweigleisigen Hochgeschwindig-
keitsstrecke bei laufendem Zugverkehr auf dem vorhandenen Gleis wirde umfassende und
komplizierte Bauarbeiten erforderlich machen.

Kurvenbegradigung fir hohe Geschwindigkeiten

Auf der Kongsvingerbahn und der Varmlandbahn gibt es teils mehrere Kilometer lange gerade
Abschnitte oder Abschnitte mit leicht gekrimmten Kurven. Dazwischen liegen jedoch viele
scharfe Kurven mit teils nur ca. 600 m Horizontalradius, oft mit starken Richtungsénderungen.®
Diese starken Richtungsanderungen in scharfen Kurven machen es oft unmdaglich, die Kurven

#2011 gab es 1,165 Mio. Flugreisende zwischen Oslo und Stockholm, d.h. durchschnittlich ca. 3.200 Passagiere pro
Tag. Siehe http://www.osl.no/tridionimages/Historisk%20statistikk%202011_tcm181-72607.xIsx.

* Fur die Berechnung vgl. Kap. 2.4, FuRnote 13. Die Luftlinienentfernung Osloi Stockholm betragt 420 km, die heu-
tige Strecke ist 572 km lang.

® Der Berechnung liegt zugrunde, dass ein Bahnhofshalt ca. 41 5 Minuten (durchschnittlich 4% Minuten) langer dauert
als das Durchfahren des Bahnhofes mit hoher Geschwindigkeit.

® Die Angaben setzen eine Feste Fahrbahn voraus, d.h. die Schienenverlegung auf einer Betonschicht, nicht auf
Schwellen in Schotter, Uberh6hungen von maximal 130 mm und Uberhéhungsfehlbetrage von maximal 114 mm fir
280 km/h und 110 mm fur 300 km/h.

" Kolback liegt ca. 20 km westlich von Vasteras.

8 Sodertalje Syd liegt ca. 35 km siidwestlich von Stockholm. Die Svealandbahn hat auch einen langeren zweigleisi-
gen Abschnitt nordwestlich von Nykvarn, wo die Strecke parallel zur Europastrale 20 verlauft.

° Ein extremes Beispiel ist die Kongsvingerbahn bei Skarnes. Hier fiihrt die Strecke, von Oslo aus gesehen, kurz vor
Skarnes in nérdliche Richtung und wendet sich gleich hinter dem Ort nach Siidwesten. Ein anderes Beispiel sind die
beiden Kurven westlich von Kongsvinger, wo es zwei Richtungsanderungen um ca. 90 Grad gibt.
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Bild 1: Bei Sander, ca. 8 km sudostlich von Skarnes, verlauft die Kongsvingerbahn geradlinig 5 km nach Westen (s.
Foto) und 4 km nach Sudosten (hinter dem Fotostandort). Zwischen diesen geraden Abschnitten befindet sich aber
eine scharfe Kurve (im Vordergrund und aufRerhalb des linken Bildrandes). Um diese Kurve fir hohe Geschwindig-
keiten anzupassen, musste die Strecke mehrere hundert Meter Richtung Siden (nach links) verlegt werden. Das
kommt einem Neubau gleich. Foto: © Norsk Bane AS.

zu begradigen, ohne die neue Strecke mehrere hundert Meter von der vorhandenen Trasse
weg zu verlegen. Das kommt einem Neubau gleich.

Sollte es ausnahmsweise mdoglich sein, die Hochgeschwindigkeitsstrecke auf oder sehr nahe
der vorhandenen Trasse zu bauen, hétte das oft unerwinschte Eingriffe in Natur und ortliche
Bebauung zur Folge. Die Streckenfiihrung der Varmlandbahn ist z.B. vielerorts durch die
Rucksichtnahme auf Seen und Feuchtgebiete definiert. Da kénnen Kurven oft nicht begradigt
werden, selbst wenn es technisch moglich ware.

Entsprechendes gilt weiter 6stlich. Sowohl Mélarbahn als auch Svealandbahn und Westliche
Stammbahn weisen langere Abschnitte auf, die 200 km/h erlauben, haben aber ebenso einige
Abschnitte fir bedeutend niedrigere Geschwindigkeit. Letztere liegen oft in dicht bebauten Ge-
genden. Kurvenbegradigungen sind hier im besten Fall problematisch.

AulRerdem spricht der Konflikt zwischen Bauarbeiten und rollendem Verkehr i samt den Ver-
spatungen und Mehrkosten, die solche gegenseitigen Stérungen mit sich bringen i generell fur
eine Neubaustrecke in ausreichender Entfernung von den vorhandenen Gleisen. Das gilt vor
allem dann, wenn auf diesen Gleisen viel Verkehr herrscht, wie es u.a. auf den Strecken in der
N&he von Stockholm der Fall ist. An einigen Stellen kann es trotzdem richtig sein, eine Ausnah-
me zu machen, um neue Barrieren zu vermeiden.

Sicherheit und Betriebsstabilitat

Eine moderne Strecke fiir hohe Geschwindigkeit stellt strenge Anforderungen an Sicherheit und
technischen Standard. Der Unterbau muss gut fundamentiert sein und darf bei starken Nieder-
schlagen nicht ins Rutschen kommen. Gleiches gilt fir Berghdnge nahe der Strecke. Diese An-
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forderungen werden von den existierenden Strecken nicht Uberall erflllt. Bedeutende Teile der
Kongsvingerbahn liegen z.B. auf Lockergestein. Hier ist die Fundamentierung oft nicht ausrei-
chend fur einen Hochgeschwindigkeitsverkehr.

Wenn man von einigen neueren Strecken nahe Oslo und Stockholm absieht, besitzen die
existierenden Strecken auch nicht den technischen Standard, der fir eine sichere und zuver-
lassige Betriebsfiihrung mit Hochgeschwindigkeitsziigen noétig ist. GroRtenteils missten sowohl
Gleise als auch Signalsystem und Stromversorgung ersetzt werden, bei entsprechender gegen-
seitiger Stérung von rollendem Verkehr und Bauarbeiten.

Daraus ergibt sich, dass es meistens teurer wird, eine vorhandene eingleisige Strecke auszu-
bauen i soweit das Uberhaupt moglich ist T, als eine neue Hochgeschwindigkeitsstrecke mit
ganz neuer Trassierung zu bauen.

Kapazitat und Netzfunktion

Méalarbahn, Svealandbahn und Westliche Stammbahn erlauben generell hdhere Geschwindig-
keiten und haben einen besseren technischen Standard als die Strecken weiter westlich. Das
bedeutet jedoch nicht, dass es zweckmafRiger ware, eine von ihnen zur Hochgeschwindigkeits-
strecke weiterzuentwickeln.

Auch diese Strecken wirden hohe Investitionen erfordern, wenn hier tber langere Distanzen
mit ca. 300 km/h gefahren werden soll. Zwar sind die scharfsten Kurven meist recht kurz, miss-
ten aber durch viele Kilometer Neubaustrecke ersetzt werden, etwa auf3erhalb von Ortschaften.

Zusatzlich sind selbst dort Bauarbeiten erforderlich, wo die Kurvenradien fir hohe Geschwindig-
keiten ausreichen. Das Problem sind die Ubergangskurven®, die oft zu kurz sind und eine
Verlegung von Streckenteilen um mehrere Meter ndtig machen. Solche Arbeiten sind an sich
nicht besonders aufwéandig, werden aber kompliziert, wenn gleichzeitig der Zugverkehr aufrecht
erhalten bleiben soll.

Das fuhrt zu der Frage, ob die zu erzielenden Ergebnisse noch in einem vertretbaren Verhaltnis
zum Investitionsbedarf stiinden oder ob es nicht glinstiger ware, die vorhandenen Strecken auf
dem heutigen Stand zu belassen und eine neue Hochgeschwindigkeitsstrecke zusatzlich zu
bauen. Diese Frage wird dort besonders brisant, wo es schon heute Kapazitatsengpéasse im
bestehenden Netz gibt i oder in einigen Jahren geben wird. Die Frage ist aul3erdem im Zusam-
menhang mit den Vorteilen zu erértern, die sich aus einer moglichen Verteilung von Zugverkehr
mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten auf mehrere parallele Strecken ergeben kénnen. Hier-
auf kann in dieser Untersuchungsphase nicht naher eingegangen werden.

2.3 Teilstrecken zwischen Oslo und Stockholm

Zwischen Oslo und Stockholm sowie in kurzer Entfernung von einer geraden Linie zwischen
den beiden Hauptstadten liegen mehrere Stadte mit ca. 1007 150.000 Einwohnern: Karlstad,
Orebro, Vasterds (auf der Nordseite des Malaren) und Eskilstuna (auf der Siidseite des Mala-
ren)."* Es ware nur natirlich, wenn die Hochgeschwindigkeitsstrecke Osloi Stockholm durch
oder in der N&he dieser Stadte verlaufen wirde.

Auch die topografischen Verhéltnisse sind fur eine solche Streckenfiihrung nicht allzu schwierig.
Es gibt keine grof3en Gebirgszuge oder andere Problemgebiete, die fur eine andere Trasse als
Uber Karlstad, Orebro und Vasteras oder Eskilstuna sprechen.

% Eine Ubergangskurve ist der Streckenabschnitt zwischen gerader Strecke und Kurve. In einer Kurve liegt die
AuRere Schiene hoher als die innere (sie hat eine Uberhdhung), wahrend sie auf gerader Strecke auf gleicher Hohe
liegen. Die Ubergangskurve muss daher eine gewisse Lange haben, und héhere Geschwindigkeiten erfordern
langere Ubergangskurven.

1 Am 31.12.2011 hatte Karlstad 86 400 Einwohner, Orebro 137.100, Vasterds 138.700 und Eskilstuna 97.600.
Quelle: http://www.scb.se/Pages/TableAndChart 228185.aspx.

Korridor 4 Osloi Stockholm Bericht April 2012 6


http://www.scb.se/Pages/TableAndChart____228185.aspx

Mobility
D]E Networks
Logistics

Auch der Standard des existierenden Bahnnetzes spricht nicht dafiir, die Hochgeschwindig-
keitsstrecke Osloi Stockholm aufRerhalb wichtiger Markte zu planen. Zwar ist die Westliche
Stammbahn (die etliche Kilometer siidlich von Orebro, Vasterds und Eskilstuna verlauft)
doppelgleisig und hat auf einer wesentlich langeren Strecke als die Malarbahn Uber Vasteras
oder die Svealandbahn Uber Eskilstuna einen guten Standard. Andererseits weist die Westliche
Stammbahn 6stlich von Hallsberg generell etwas scharfere Kurven auf als die beiden anderen
Strecken. Wie aus Kap. 2.2 hervorgeht, ist es auch sehr ungewiss, ob der Standard der existie-
renden Strecken bei der Wahl der Streckenfiihrung so starke Beachtung verdient.

Die Uberlegungen in den nachsten Kapiteln basieren deshalb auf folgenden Teilstrecken zwi-
schen Oslo und Stockholm: Osloi Karlstad, Karlstadi Orebro und Orebroi Stockholm, entweder
tiber Vasteras oder Uiber Eskilstuna.

2.4 Osloi Karlstad

GroRe Seen wie der @yeren und der Glafsfjorden, das 280 km? groRe Naturschutzgebiet Gla-
skogen (sudwestlich des Glafsfjorden) und die Bertcksichtigung des Verkehrspotenzials der
Strecke begrenzen die sinnvollen Streckenfiihrungen einer Hochgeschwindigkeitsstrecke Osloi
Karlstad auf vier Korridore (siehe die lllustration auf der nachsten Seite):

e Korridor 1: via Lillestram, Gemeinde Aurskog-Hgland und Arvika. Eine Strecke in die-
sem Korridor wére ca. 185 km lang*?, hatte westlich von Arvika lange, starke Steigungen
und viele lange Tunnel, u.a. weil sie ein héher gelegenes Gebiet zwischen Aursmoen
und Amotsfors oder Koppom durchqueren miisste. Zwischen Lillestram und Arvika (ca.
100 km) wiirde die Strecke durch vergleichsweise diinn besiedelte Gebiete fithren.*?

e Korridor 2: via Lillestram, Kongsvinger und Arvika. Eine Strecke in diesem Korridor
wirde im GroRBen und Ganzen der heutigen Trasse durch die Gldmdalen-Region folgen
und ca. 230 km lang werden. Die Strecke héatte Uberwiegend nur geringe Steigungen.

e Kaorridor 3: via Ski, Askim, Mysen und Arvika. Eine Strecke in diesem Korridor wiirde ca.
20071 205 km lang werden. Die topografischen Verhdltnisse und die Ricksichtnahme auf
die Naturschutzgebiete westlich von Arvika sprechen fir mehrere lange Tunnel auf der
schwedischen Seite.

e Korridor 4: via Ski, Askim, Mysen, Arjang und Grums. Eine Strecke in diesem Korridor
wirde im GrofRen und Ganzen der Europastral3e 18 folgen und ca. 200i 205 km lang
werden. Ostlich von Mysen wirde die Strecke einen haufigen Wechsel zwischen Ab-
schnitten mit bis zur hdchstzuldssigen Steigung und anderen mit bis zum hdchstzulés-
sigen Gefélle aufweisen.™

2 Um die Streckenlangen zu veranschlagen, wurden die Luftlinienentfernungen zwischen einigen Punkten entlang
einer wahrscheinlichen Trasse gemessen und 3i 6 % hinzugerechnet, je nach Entfernung zwischen den Punkten und
den drtlichen Verhaltnissen. Ein Vergleich mit ausgearbeiteten Planungsvorschldgen zeigt, dass diese Vorgehens-
weise zu einigermalien zuverlassigen Resultaten fihrt. Wie aus Kap. 4 hervorgehen wird, wirde z.B. eine Hochge-
schwindigkeitsstrecke von Oslo via Ski zu einem Punkt ca. 400 m nérdlich der Stelle, an der die E 18 die schwedi-
sche Grenze uberquert, 83,3 km lang werden. Die Luftlinienentfernung, gemessen durch Punkte in den Zentren von
Ski, Spydeberg, Askim, Mysen und @rje, betragt 81,0 km. Ein Aufschlag von 3 % ergibt 83,4 km.

'3 Die Gemeinden Aurskog-Hgland, Regmskog, Eda, Arvika und Kil (Korridor 1) hatten am 31.12.2011 zusammen
61.642 Einwohner. Davon wohnten 15.593 auf der norwegischen Seite der Grenze. Im Vergleich dazu betrug die
Einwohnerzahl der Gemeinden Sgrum, Nes, Nord-Odal, Sgr-Odal, Kongsvinger, Grue und Eidskog 77.366, was
zusammen mit den 46.049 Personen in den Gemeinden Eda, Arvika und Kil 123.415 Einwohner in Korridor 2 ergibt.
Die Gemeinden Hobgl, Spydeberg, Askim, Skiptvet, Eidsberg, Traggstad, Rakkestad und Marker hatten 56.470 Ein-
wohner. 47.416 Personen in Arjang, Arvika und Kil oder 34.238 Personen in Arjang, Saffle und Grums kommen hin-
zu, insgesamt macht das 103.886 Einwohner in Korridor 3 und 90.708 Einwohner in Korridor 4.

Quelle: http://www.ssb.no/emner/02/02/folkendrkv/tab-2012-02-23-02.html und
http://www.scb.se/Pages/TableAndChart__ 228185.aspx.

14 Strecken fir Giiter- und Personenverkehr sollten nicht mehr als 1,25 % Steigung haben.
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Ubersichtskarte 1: Sinnvolle Korridore fiir Osloi Karlstad. Wiedergabe der Karte mit Genehmigung der Provinzver-
waltung Varmland.

Fur die Korridore 1, 2 und 3 gibt es noch zwei Korridorvarianten zwischen Arvika und Karlstad.
Die eine besteht aus einer Trasse auf der Ostseite des Sees Varmeln, nicht weit von der heuti-
gen Strecke entfernt, die andere liegt auf der Westseite des Sees und erreicht Karlstad Uber
Valberg.

2.4.1 Reise-und Frachtzeiten

Auch wenn eine Strecke Uber Aurskog-Hgland (Korridor 1) 157 20 km kurzer ist als durch Indre
@stfold (Korridore 3/4), wurden Personenziige ohne Bahnhofshalte nur 1i 2 Minuten weniger
Zeit fUr diese Strecke bendtigen. Das liegt u.a. an wesentlich starkeren Geschwindigkeits-
begrenzungen zwischen Oslo und Lillestram als zwischen Oslo und Ski. Hinzu kommen Zeit-
verluste infolge von Tunneln und Steigungen zwischen Lillestram und Arvika.'®> Eine Strecke
durch Indre @stfold (Korridore 3/4) wirde hingegen groRRenteils durch erheblich einfacheres
Gelande fuhren, selbst wenn die Variante tber Arvika (Korridor 3) auch einige lange Tunnel
erfordern wirde. Diese Tunnel hatten nur geringe Steigungen.

5 Bej gleicher Geschwindigkeitsdimensionierung und ungefahr gleichem Tunnelanteil und Steigungsverhaltnissen
entspricht eine 15i 20 km langere Fahrentfernung ca. 47 5 Minuten Reisezeitunterschied fiir Personenziige mit 2501
300 km/h. Die Bedingungen sind aber nicht gleich. Die zuléssige Hochstgeschwindigkeit im Bahnhof Lillestram be-
tragt 160 km/h. Ganz im Westen des Romeriksporten-Tunnels, d.h. ca. 4 km von Oslo S entfernt, gibt es eine Kurve,
die nur 110 km/h erlaubt. Ansonsten ist die Geschwindigkeit in dem 14,4 km langen Tunnel auf 210 km/h begrenzt.
Zwischen Oslo S und Ski gibt es dagegen keine andere Geschwindigkeitsbegrenzung als am Abzweigungspunkt bei
Ski (dort 220 km/h). Das ergibt i bei gleicher Entfernung i eine um ca. zwei Minuten kiirzere Fahrzeit Gber Ski als
Uber Lillestram. AuRerdem wiirden Zige durch Indre @stfold wegen weniger starker Steigungen und weniger Tunnel-
strecken ca. eine Minute gewinnen.
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Wirde die Hochgeschwindigkeitsstrecke Osloi Stockholm Uber Kongsvinger gebaut (Korri-
dor 2), ist mit einer ca. 8i 10 Minuten™® langeren Fahrzeit fiir Personenziige ohne Bahnhofshalte
zu rechnen, als wenn die Strecke durch Indre @stfold (Korridore 3/4) verlauft. Das ist durch eine
251 30 km langere Strecke und die Geschwindigkeitsbegrenzungen zwischen Oslo und Lille-
strgm bedingt.

Fur Guterzuge, die mit niedrigerer Geschwindigkeit unterwegs sind als Personenziige, kann
man auf einer Strecke Uber Aurskog-Hgland mit 61 14 Minuten kirzerer Fahrzeit rechnen als auf
dem Weg durch Indre @stfold.*” Uber Kongsvinger wilrden Giterziige ca. 111 13 Minuten mehr
bendtigen als durch Indre @stfold.

2.4.2 Die Hochgeschwindigkeitsstrecke als Teil eines Bahnnetzes

Innerhalb der Korridore fir die Hochgeschwindigkeitsstrecke Osloi Stockholm gibt es auf der
norwegischen Seite zwei Regionen, die bedeutende Bevolkerungskonzentrationen aufweisen
und die man dem GroRraum Oslo zurechnen kann: die Glamdalen-Region und Indre @stfold.

Durch beide Regionen fiihren heute Eisenbahnstrecken mit niedrigem Standard und einem
wenig konkurrenzfahigen Verkehrsangebot. Malinahmen zur Verbesserung dieser Situation
werden zur Zeit vom Jernbaneverket untersucht.’® Die Wahl des Korridors fiir die Hochge-
schwindigkeitsstrecke Osloi Stockholm sollte daher nicht auf einer isolierten Analyse von Ver-
kehrspotenzial, Baukosten und anderen Schlisselzahlen nur fur die Hochgeschwindigkeits-
strecke basieren, sondern auch berticksichtigen, in welchem Umfang eine solche Strecke sonst
notwendige Schienenverkehrsinvestitionen im Glamdal und in Indre @stfold einsparen helfen
wirde.

Solche Schienenverkehrsinvestitionen sind nicht notwendigerweise uberall gleich hoch wie
beim Bau einer ganz neuen Bahn fir hohe Geschwindigkeit. Trotzdem waren allein fur eine
Anhebung der Durchschnittsgeschwindigkeit der Zige auf 100 km/h schon grof3e Summen
erforderlich.

Vor diesem Hintergrund erweist sich eine Hochgeschwindigkeitsstrecke tber Aurskog-Hgland
(Korridor 1) als wenig sinnvoll. Sie wiirde die Situation weder in der Glamdalen-Region noch in
Indre @stfold verbessern.

Es scheint auch ginstiger zu sein, die Hochgeschwindigkeitsstrecke durch Indre @stfold als
durch das Glamdal zu bauen. Die Moglichkeiten fir die Realisierung eines attraktiven Zugan-
gebots durch streckentechnische Verbesserungen, kleinere Kurvenbegradigungen und mehr
Kreuzungsgleise sind fur die Kongsvingerbahn recht gut, fir den dstliche Zweig der @stfoldbahn
westlich von Mysen dagegen sehr gering. Z.B. liegen die zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten
auf der Kongsvingerbahn generell 307 40 km/h Uber denen des 6stlichen Zweigs der @stfold-
bahn, siehe die folgende Grafik.

16 Bei gleichen Voraussetzungen wirde eine um 257 30 km langere Entfernung die Fahrzeiten um ca. 67 8 Minuten
verlangern. Die Geschwindigkeitsbegrenzungen Osloi Lillestram sprechen fur ca. zwei zusatzliche Minuten. Gerin-
gere Steigungen wirden maximal Einsparungen im Sekundenbereich bringen.

' Die Fahrzeitdifferenz gilt fiir Fracht nach oder von Alnabru, ca. 7 km nordéstlich von Oslo S. Wenn die Fracht
dagegen weiter nach West- oder Sudnorwegen soll oder von dort kommt und direkt durch Oslo S gefahren wird,
schrumpft die Fahrzeitdifferenz zwischen einer Strecke liber Aurskog-Hgland und einer Strecke durch Indre @stfold
auf einige Minuten zusammen oder ist gleich null, u.a. weil fur Osloi Lillestram die Hovedbahn benutzt werden muss.
(Es durfen keine Guterziige durch den Romeriksporten-Tunnel fahren.) Andererseits vergrof3ert sich der Unterschied
auf mehr als 61 14 Minuten, wenn ein Glterzug wegen starken Personenverkehrs auf der neuen Strecke zwischen
Oslo und Ski teilweise auf der @stfoldbahn fahren muss. Die Fahrzeiten wurden auf der Basis verschiedener Distan-
zen berechnet, bei Glterziigen mit 120/160 km/h Héchstgeschwindigkeit und 100/130 km/h Durchschnittsgeschwin-
digkeit ohne Halt, 14 km Alnabrui Lillestram mit 70 km/h, eine Minute Abzug flr Tunnel/Steigungen fiir die Korri-
dore 3/4 gegeniiber Korridor 1 und zwei Minuten Abzug fur Korridor 2 gegenuber Korridor 1.

8 Siehe u.a.: http://www.jernbaneverket.no/no/Prosjekter/Utredninger/Strekningsvise-utviklingsplaner--rapporter-fra-
medvirkningsmoter/ und die dortigen Anlagen am rechten Rand.
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Kongsvingerbahn Ostlicher Zweig der @stfoldbahn
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lllustration 1: Zulassige Geschwindigkeit auf der Kongsvingerbahn (links) und auf dem 6stlichen Zweig der @stfold-
bahn (rechts). Normale Geschwindigkeit in Dunkelblau, Geschwindigkeit fiir Ziige mit geringer Achslast in Hellblau.
Quelle: Network statement 2011, S. 24 und 27.

AuRerdem sind die Abschnitte fir 1201 130 km/h auf der Kongsvingerbahn in den meisten Fallen
gerade, sodass MaRnahmen zur Anhebung der Geschwindigkeit auf 160 km/h*® auf bahntech-
nische Verbesserungen begrenzt waren. Eine Anderung der Streckenfihrung ist fir diese
Streckenabschnitte nicht notig.

Entsprechende Untersuchungen fur die Umgebung von Karlstad sprechen dafir, das die Hoch-
geschwindigkeitsstrecke die Hauptstadt von Varmland eher aus Stidwesten als aus Nordwesten
erreichen wird. Z.B. wird die 68 km lange Strecke Arvikai Karlstad schon heute in 38 Minuten
mit einem Halt gefahren.? Das entspricht einer Reisegeschwindigkeit von ca. 115 km/h, gerech-
net nach der Entfernung auf der finf Kilometer langeren Straf3e!

Nach Grums, das nur ca. 25 StralRenkilometer von Karlstad entfernt liegt, brauchen die Zige
dagegen mindestens 26 Minuten, weil es heute keine direkte Verbindung gibt, nur die Strecke
tber Kil. Dieser Umweg schwécht auch die Konkurrenzfahigkeit der Verbindung nach Séaffle,
Amal und zu den anderen Orten in Richtung Géteborg. Die gréReren Orte in der Gemeinde
Arjang haben heute Uberhaupt keinen Eisenbahnanschluss.

2.4.3 Gardermoen

Der norwegische Hauptflughafen in Gardermoen hat ca. 230-mal so viele Reisende wie der
Flughafen bei Karlstad®* und ein entsprechend gréReres Angebot hinsichtlich Destinationen und
Abflugfrequenzen. Das kann fur eine Streckenfuhrung via Aurskog-Hgland (Korridor 1) oder
durch das Glamdal (Korridor 2) sprechen. Reisende nach/von Gardermoen kdnnten dann in

¥ Eine Geschwindigkeitserhohung auf tber 160 km/h erscheint wenig zweckmaRig. Dann mussten séamtliche Bahn-
Ubergange beseitigt und zuséatzliche Zugbeeinflussungssysteme statt nur Lichtsignale entlang der Strecke installiert
werden. AuRerdem haben Kurvenbegradigungen fiir hdhere Geschwindigkeiten als ca. 1207 160 km/h oft die glei-
chen Begrenzungen und Konflikte wie in Kap. 2.2 beschrieben.

% Siehe http://tidtabell.resplus.se, Tabelle 70, z.B. Abfahrt um 08:32 Uhr. Ziige nach Grums und Séffle stehen in
Tabelle 71.

L Siehe http://ksdarprt.se/om-ksdarprt/ und http://www.osl.no/osl/omoss/_presse/20_Tall+og+fakta
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Lillestrsm umsteigen hatten eine um ca. 10 Minuten? (Korridor 2) oder ca. 20 Minuten (Korri-
dor 1) kirrzere Reisezeit als mit einer Hochgeschwindigkeitsstrecke durch Indre @stfold. Aller-
dings kann man nicht voraussetzen, dass alle Zige Stockholmi Karlstadi Oslo in Lillestram
halten, vgl. Kap. 2.1 zum wechselnden Haltemuster. Es ist auch anzunehmen, dass die Warte-
zeit im Bahnhof Lillestram bis zum né&chsten Zug in Richtung Gardermoen etwas langer wére
als die Wartezeit in Oslo S. Der reale Reisezeitgewinn konnte deshalb deutlich kleiner ausfallen
I oder sich in einen Nachteil verwandeln (bei einer Wahl von Korridor 2).

Aulerdem waren die Mdglichkeiten fir eine umsteigefreie Fahrt, z.B. Stockholmi Karlstadi
Osloi Gardermoen (i Trondheim) am besten bei einer Streckenfihrung durch Indre dstfold.
Eine solche Verbindung ware wegen des Richtungswechsels in Oslo S zwar kaum schneller als
eine Fahrt mit Umsteigen, kdnnte aber, besonders fir Reisende mit schwererem Gepack, vor-
teilhaft sein.

Auf diese Weise ist unsicher, ob das Flugangebot in Gardermoen fir Korridor 2 via Glamdal
sprechen koénnte. Gleiches gilt fir Korridor 1 trotz kirzerer Reisezeit als mit Korridor 2. Der
Umfang mdglicher Reisezeitgewinne ware z.B. auch abhangig davon, wie oft Zlge zwischen
Karlstad und Oslo verkehren, und damit vom Verkehrspotenzial der verschiedenen Korridore.
Eine Strecke in Korridor 1 wiirde vermutlich die Grundlage fur weniger Zige bieten als eine
Strecke durch Indre @stfold (Korridore 3/4), vgl. Kap. 2.4.6.

2.4.4 Sicherheit und Hilfe bei Unfallen

Das Unfallrisiko ist auf einer Hochgeschwindigkeitsstrecke verschwindend gering, aber nicht
gleich null. Wichtig ist, dass eine Strecke generell nicht in gro3em Abstand zu Bebauung und
offentlichem Stralennetz liegen sollte. Falls es zu einem Unfall kommt, missen die Bergungs-
und Rettungsmannschaften den Zug schnell erreichen kénnen und die Mdglichkeit haben,
Unterstiitzung durch die oértliche Bevoélkerung zu erhalten.

Das bedeutet nicht, dass von Hochgeschwindigkeitsstrecken durch nahezu menschenleere
Gebiete abzuraten ware. Der Zugang zur Strecke ist ein wichtiges Moment fur die Sicherheits-
bewertung, aber die Attraktivitat des Zugangebots und das Potenzial zur Reduzierung von Pkw-
und Lkw-Verkehr auf parallelen Straf3en sind bedeutend wichtiger.

Man muss trotzdem beachten, dass eine Strecke tUber Aurskog-Hgland zwischen Bjgrkelangen
und Amotsfors oder Koppom etliche Kilometer durch sehr diinn besiedeltes Gebiet und ohne
andere Zugangsmadglichkeiten als einige kleinere Lokalstral3en verlaufen wirde. Auch fir den
mittleren Teil von Korridor 3 ist diese Problemstellung von Bedeutung.

Fur eine Bewertung der Sicherheit der Bahnreisenden ist auch zu erwahnen, dass der 14,6 km
lange Romeriksporten-Tunnel nur eine Roéhre fur zwei Gleise und einen erheblich grof3eren Ab-
stand zwischen den Evakuierungsausgangen hat, als heute geltende Vorschriften verlangen.?®
Im Gegensatz zu vielen neueren Tunneln sind die Schienen im Romeriksporten auch nicht auf
einer Betonbahn verlegt, sondern auf Schwellen in Schotter, sodass keine normalen Rettungs-
fahrzeuge (mit Gummireifen) im Tunnel fahren kdnnen. Daraus lasst sich nicht folgern, dass der
Zugverkehr im Romeriksporten begrenzt werden musste, es ist aber ein Punkt, der fir andere
Trassen fur die Hochgeschwindigkeitsstrecke Osloi Stockholm als Uber Lillestram spricht.

2 Wie aus Kap. 2.4.1 hervorgeht, hétte eine Strecke durch Indre @stfold (Korridore 3/4) eine ca. 8i 10 Minuten kur-
zere Reisezeit nach/aus Oslo als eine Strecke via Glamdalen. Bei 10 Minuten Osloi Lillestram, 12 Minuten Lillestram
i Gardermoen und 20,5 Minuten Osloi Gardermoen (durchschnittliche Reisezeit mit und ohne Halt in Lillestram) er-
halt man eine um 8,51 10,5 Minuten kirzere Reisezeit nach/aus Gardermoen fiir eine Strecke via Glamdalen als via
Indre @stfold. Eine Strecke in Korridor 1 via Aurskog-Hgland ergibt noch um weitere 97 12 Minuten kiurzere Reisezei-
ten, d.h. in der Summe 17,57 22,5 Minuten weniger als durch Indre @stfold.

% Die Entfernung bis zum nachsten Evakuierungsausgang kann bis zu 3,6 km betragen. Geltende Vorschriften ver-
langen maximal 500 m. Siehe auch
http://www.brannmannen.no/arkiv/1999.aspx?PID=54&M=NewsV2&Action=1&Newsld=1545
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Bilde 2: Romeriksporten, her sett fra Lillestram, har to spor i samme lgp, men ingen rgmningsvei pa den 7,2 km lange
strekningen mellom Lgrenskog og Bryn. Gjeldende forskrifter krever maksimalt 500 meter mellom rgmningsveiene.
I motsetning til mange nyere tunneler ligger skinnene i Romeriksporten heller ikke p& en betongbane, men pa sviller i
pukk. Der er det ikke mulig & kjgre med vanlige utrykningskjgretay (med gummihjul). Foto: © Norsk Bane AS.

Flexibilitdat und Hilfe bei Unfallen

Man muss weiterhin beriicksichtigen, dass Personenschaden, materielle Schaden (z.B. infolge
von kriminellen Handlungen) oder auf3erplanmé&Riger Instandhaltungsbedarf eine kurzzeitige
Streckensperrung nétig machen koénnen. In einer solchen Situation hatte man erheblich mehr
Flexibilitat, wenn die Hochgeschwindigkeitsstrecke durch Indre @stfold verliefe und die heutige
Strecke via Glamdalen intakt und nach Moglichkeit modernisiert ware, als wenn die Hochge-
schwindigkeitsstrecke via Glamdalen verliefe und man die existierende Strecke stilllegen wirde.

Die gleiche Bewertung spricht auch dafur, lieber eine Strecke tber Grums (Korridor 4) zu wah-
len als Gber Arvika (Korridor 3), u.a. weil eine Strecke in Korridor 4, mit einer Abzweigung nahe
Segmon nach Séffle, auch die mit Abstand kirzeste Reservestrecke fur den Verkehr zwischen
Oslo und Goéteborg wére i falls die Strecke tiber Halden einmal gesperrt ware. Die Fahrstrecke
ware hier nur ca. 407 50 km langer als auf einer neuen Strecke Osloi Mossi Géteborg.?*

2.45 Myseni Arvika

Eine Hochgeschwindigkeitsstrecke in Korridor 3 via Indre @stfold und Arvika wirde zwischen
Tocksfors und Sulvik (ca. 10 km nordwestlich von Arvika) durch ein sehr empfindliches Natur-
gebiet westlich von Sulvik flhren.

Es wurde untersucht, ob die Strecke z.B. in nordwestlicher Richtung von Sulvik nach Krokebol
verlaufen konnte, sich in einem Tunnel nach Westen wenden, das Nordende des Sees Mj6g-
sjon Uberqueren, am Nordufer des Sees Abborrtjarnet weiterfUhren und einen Tunnel zum

% Die heutige Strecke Osloi Géteborg ist 349 km lang. Eine Neubaustrecke ware wahrscheinlich 310i 315 km lang.
Fur die Strecke via Askim und Séffle ist mit ca. 3557 360 km zu rechnen.
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