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 1	
Denne rapporten

Forslaget til rutemodell er en faglig anbefaling 

utarbeidet på bakgrunn av et samarbeid mellom Ruter og 

Kjell Johansson i Oslo T-banedrift. Samarbeidsgruppen 

anbefaler at rutemodellen iverksettes så snart som 

mulig.

Anbefalingen forelegges Ruters ledelse for videre 

behandling før den eventuelt kan gjennomføres.

Samarbeidsgruppen har bestått av følgende personer: 

Jo Inge Kaastad (leder), Tore Bogen, Ole Mjelva, Olav 

Fredriksen, Øystein Grov, Morten Stubberød, alle fra 

Ruter, og Kjell Johansson fra Oslo T-banedrift. I tillegg 

har Truls Angell, Espen Martinsen fra Ruter og Kjetil 

Vrenne fra Enable bidratt med enkelte deler av arbeidet.

Truls Lange, Civitas har bistått i utarbeidelsen av 

dokumentet.
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 2	
Rammer for utvikling av metronettet

 3	
Målet er forbedret kundetilbud 

Grunnlaget for all ruteplanlegging på metronettet er 

utnyttelse av kapasiteten gjennom fellestunnelen. 

Dagens infrastruktur gir muligheter for 28 tog per time 

gjennom fellestunnelen, hvilket gir 7 tog per kvarter. I 

dag utnyttes denne kapasiteten fullt ut øst for Stortinget 

stasjon, mens det er kapasitetsmessig mulighet for ett 

tog mer per kvarter vest for Stortinget stasjon. Oslos 

metrosystem med innfasing av flere grenlinjer på en 

fellesstrekning, inkludert en ringbane som skal innfases i 

fellestunnelen to ganger per tur, gir ekstra stor sårbarhet 

for forsinkelsesforplantninger.

K2010 gir overordende rammer og beskriver utviklingen 

av metronettet i tidsperspektiv fra i dag frem til 2030, 

med en handlingsplan for perioden 2009 til 2013. 

Første steg i K2010 er 2 avganger per kvarter på 

Furusetbanen som skal gjennomføres i løpet av 2010. 

Andre steg er gjenåpning av Kolsåsbanen til Jar, også 

dette i løpet av 2010. Neste steg er gjenåpning av hele 

Holmenkollbanen i begynnelsen av 2011. Deretter 

kommer gjenåpning av Kolsåsbanen til Bekkestua og 

Kolsås henholdsvis i 2011 og 2014. 2 avganger per kvarter 

på Røabanen er nevnt uten at det er foreslått noe årstall 

for når dette skal gjennomføres.

Dagens infrastruktur gir mulighet for 2 avganger 

per kvarter på 2 av de østlige grenbanene, og på en 

av de vestlige grenbanene. Dette kan oppnås hvis 

Holmenkollbanen kobles sammen med mellomav-

gangene på en av de 2 østlige grenbanene. I øst skal 

Grorudbanen og Furusetbanen ha 2 avganger per kvarter. 

Vogntilgjengeligheten gir rammene for hva som er mulig 

å kjøre de nærmeste årene. I løpet av sommeren 2010 vil 

det være levert 83 MX-sett. Disse MX-settene vil være en 

viktig del av utviklingen av metronettet. I de situasjonene 

hvor dette ikke er tilstrekkelig, vil T1300-vogner kunne 

benyttes. Hvis det bestilles ytterligere MX-sett vil man 

kunne benytte utelukkende denne vogntypen.

Økonomiplanen i K2010 legger til grunn en økt kostnad 

på 16 mill kr per år for å betjene Furusetbanen med 2 

avganger per kvarter mellom klokken 07.00 og 19.00. 

Hovedmålet for arbeidet med ny rutemodell har vært 

å komme frem til et best mulig tilbud for alle kundene. 

Dette er gjort ved å finne frem til den beste taktings-

planen for hele metronettet. Skal kundene få full uttelling 

for avgangene som settes inn, er det avgjørende at de 

kommer med så jevne intervaller som mulig der det går 

flere linjer. 2 avganger per kvarter gir ikke høy frekvens 

i praksis hvis avgangene kommer nesten samtidig. Høy 

frekvens er ett av hovedkjennetegnene ved et godt metro-

tilbud. 

For å gi kundene et stabilt tilbud, har arbeidet lagt til 

grunn at rutemodellen ikke skal endres før en eventuell 

ny strukturell utbygging av metronettet. Dette betyr 

at rutemodellen kan beholdes ut over 2014, også ved 

eventuelle forlengelser av grenbanene. 

Det viktigste med den nye rutemodellen er å gi et 

frekvent og punktlig tilbud som kundene kan stole på. 

Derfor er det lagt stor vekt på å oppnå et robust system 

med tilstrekkelig reguleringstider og tilstrekkelig 

antall vogner med en realistisk vogntilgjengelighet som 

muliggjør iverksetting i 2010. 
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 4	
Anbefalt rutemodell 

Linjenettkartet under viser anbefalt rutemodell for 

metronettet fra 2010. Hver strek på kartet representerer 

kvartersrute. Endringer i fordelingen mellom grunnrute 

og lavtrafikkperioder er ikke nærmere vurdert. Modellen 

gir alle muligheter som beskrevet i K2010 med 2 

avganger per kvarter på Grorudbanen, Furusetbanen og 

Røabanen.  

Linje M1 betjener Holmenkollbanen til Helsfyr eller 

Ellingsrudåsen. T1300-vogner kan benyttes i perioden 

når det ikke er tilstrekkelig med MX-sett. Linje M1 er 

forlenget til Ellingsrudåsen i tidsrommet 07.00 til 19.00 på 

hverdager og vender ellers på Helsfyr. 

Linje M2 betjener Kolsåsbanen og Furusetbanen med 

doble MX-sett. Forlengelse fra Åsjordet til Kolsås vil ikke 

endre rutetabellene for resten av metronettet, men vil 

kunne få konsekvenser for bussmating til knutepunktene 

på Kolsåsbanen.

Linje M3 betjener Ringbanen til Storo og Østensjøbanen 

med doble MX-sett. Sammen med M4 gir denne 2 

avganger per kvarter på Ringbanen mellom Ullevål 

stadion og Storo.

Linje M4 betjener Sognsvannsbanen, Ringbanen og 

Lambertseterbanen med doble MX-sett. 

Linje M5 betjener Røabanen og Grorudbanen med doble 

MX-sett. I tillegg betjenes strekningen Stortinget–Vestli 

med et MX-sett slik at Grorudbanen får 2 avganger 

per kvarter. Rutemodellen er dermed klargjort for en 

forlengelse av toget som snur på Stortinget til en videre 

betjening av Røabanen med 2 avganger per kvarter.
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 5	
Rutemodellens takting

Anbefalt rutemodell beholder dagens kjøretid på 25 

minutter rundt Ringen. Punktligheten her er førende for 

punktligheten i hele metronettet, og 25 minutter rundt 

Ringen med doble MX-sett er vurdert til å gi den beste 

punktligheten. 

Ny rutemodell gir 4 minutter mellom togene på Helsfyr 

slik at linje M1 ikke vil forsinke bakenforliggende tog ved 

tømming av vognene når den terminerer der. 

For at det ikke skal bli unødvendige kapasitetsproblemer, 

er rutemodellen lagt opp slik at avgangene som kjøres 

med enkeltsett, ikke kommer etter hverandre. 

Det oppnås kortest mulig kjøretid på M4 om Ringen ved 

å kombinere Ringen med de to korteste grenbanene 

– Sognsvannsbanen og Lambertseterbanen. Dette 

bidrar til redusert sårbarhet for forsinkelser og at disse 

forplanter seg til resten av nettet. 

Strekningen Smestad–Majorstuen
Ny rutemodell gir 5–10-takting i begge retninger. Med 

2 avganger per kvarter på Røabanen til Østerås gir ny 

rutemodell 5–6–4-takting i begge retninger, hvilket er det 

beste som kan oppnås med 3 linjer.

Strekningen Makrellbekken–Majorstuen og  
Vestli–Hasle
Ny rutemodell gir 6–9-takting begge retninger. 

Strekningen Ullevål stadion–Majorstuen
Ny rutemodell gir 5–6–4-takting begge retninger.

Strekningen Storo–Ullevål stadion
Ny rutemodell gir 6–9-takting begge retninger.

Sinsen stasjon
Ny rutemodell gir 7–8-takting på Sinsen stasjon hvilket 

gir flere av de reisende kortere ventetid på første tog til 

sentrum.

Strekningen Ensjø–Brynseng
Ny rutemodell gir 3–4–2–6-takting i begge retninger med 

linje M1 til Ellingsrudåsen. Med linje M1 til Helsfyr får 

Brynseng 3–6–6-takting i begge retninger.

Hellerud stasjon
Ny rutemodell gir 7–2–6-takting begge retninger med 

linje M1 til Ellingsrudåsen. Med linje M1 til Helsfyr får 

Hellerud stasjon 6–9-takting begge retninger.

Strekningen Ellingsrudåsen–Tveita
Ny rutemodell gir 7–8-takting begge retninger med linje 

M1 til Ellingsrudåsen. 

 

Frognerseteren–Helsfyr (–Ellingsrudåsen)
4 avg/time 

Kolsås–Ellingsrudåsen
4 avg/time  

Storo–Mortensrud
4 avg/time e 

Sognsvann–Storo ring–Bergkrystallen
4 avg/time  

Østerås–Vestli
4 avg/time 
(Østerås–) Stortinget–Vestli
4 avg/time 
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M1
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M1: forlengelse gir 2 avganger 
per kvarter på Furusetbanen

M2: trinnvis gjenåpning 
til Kolsås

M5: mulig forlengelse av 
mellomavgangene videre fra Stortinget 
gir 2 avganger per kvarter på 
Røabanen 
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 6	
Sammenligning mot dagens rutemodell

Ny rutemodell gir bedre takting i hele nettet

Sammenligningen er gjort i forhold til rutetabell per 

18.10.2009.

Smestad–Majorstuen: Forbedring
Ny rutemodell gir bedre takting fra dagens 12–3-takting 

begge retninger til 5–10-takting begge retninger. Med 

2 avganger per kvarter på Røabanen til Østerås gir ny 

rutemodell 5–6–4-takting hvilket er det beste som kan 

oppnås med 3 linjer. Dagens rutemodell gir 4–8–3-

takting.

Østerås–Makrellbekken: Vesentlig forbedring  
med 2 avganger
Ny rutemodell vil gi 6–9-takting begge retninger. Dagens 

rutemodell gir 11–4-takting i begge retninger. 

Ullevål stadion–Majorstuen: Vesentlig forbedring
Ny rutemodell vil gi 5–6–4-takting begge retninger 

hvilket er den beste takting som kan oppnås. Dagens 

rutemodell gir 4–4–7-takting i retning Ullevål stadion og 

9–2–4-takting den andre retningen.

Storo–Ullevål stadion: Tilsvarende i dag
Ny rutemodell vil gi 6–9-takting begge retninger. Dagens 

rutemodell gir 7–8-takting i retning Storo og 6–9-takting 

den andre retningen.

Sinsen stasjon: Vesentlig forbedring
Ny rutemodell vil gi 7–8-takting på Sinsen. Dagens 

takting gir 11–4-takting.

Vestli–Hasle: Som i dag
Ny rutemodell vil gi 6–9-takting begge retninger og er lik 

dagens rutemodell.

Ensjø–Brynseng: Vesentlig forbedring
Ny rutemodell vil gi 3–4–2–6-takting begge retninger 

med linje M1 til Ellingsrudåsen. Med linje M1 til Helsfyr 

får Brynseng 3–6–6-takting. Dagens rutemodell 

gir 2–4–2–7 i retning sentrum med linje M1 til 

Ellingsrudåsen, og 2–4–9 for Brynseng stasjon med 

linje M1 til Helsfyr. I den andre retningen gir dagens 

rutemodell 2–7–4–2 med linje M1 til Ellingsrudåsen, og 

2–2–11 uten linje M1 til Ellingsrudåsen. Dette er spesielt 

dårlig i dagens rutemodell.

Hellerud stasjon: Vesentlig forbedring
Ny rutemodell vil gi 7–2–6-takting begge retninger med 

linje M1 til Ellingsrudåsen. Med linje M1 til Helsfyr får 

Hellerud stasjon 6–9-takting begge retninger. Dagens 

rutemodell med linje M1 til Ellingsrudåsen gir 6–2–7-

takting i retning sentrum og 9–4–2-takting den andre 

retningen. Uten linje M1 til Ellingsrudåsen, slik det 

er i dag, blir det 12–3-takting i retning sentrum og 

13–2-takting fra sentrum. Dette er spesielt dårlig i 

dagens rutemodell.

Ellingsrudåsen–Tveita: Tilsvarende i dag
Ny rutemodell vil gi 7–8-takting begge retninger med 

linje M1 til Ellingsrudåsen. Dagens rutemodell gir 

7–8-takting i retning sentrum og 6–9-takting den andre 

retningen.

Vesentlig bedre kapasitet

Anbefalt rutemodell med materiellbruk gir 50 prosent 

økt kapasitet på Furusetbanen, 50 prosent økt kapasitet 

på Lambertseterbanen utenfor rushtiden og minst 20 

prosent økt kapasitet i rushtiden. Rutemodellen gir 

mulighet for 50 prosent økt kapasitet på Røabanen.

Økt kapasitet fra øst er etterspurt, og vil sannsyn-

ligvis kunne fylles opp ganske raskt i rushtidene. Det 

vil også legge bedre til rette for eventuelt økt mating til 

knutepunkter. 

Forbedret punktlighet

Hovedmålet har vært å komme frem til en optimal 

taktingsplan for metronettet. Konsekvensen av dette har 

blant annet blitt økt reguleringstid. Økt reguleringstid 

gir grunnlag for økt punktlighet og dermed forbedret 

robusthet i hele metronettet. Det er ikke vurdert som 

realistisk å redusere reguleringstidene i et omfang som 

reduserer antall tog i trafikk for et gitt tilbud.
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Dagens rutemodell Ny rutemodell

Smestad–Majorstuen 12–3
begge retninger

5–10
begge retninger

5–6–4
med M5 Østerås

Østerås–Makrellbekken 6–9
med M5 Østerås

15

Ullevål stadion–Majorstuen 9–2–4
mot sentrum

4–4–7
mot Ullevål

5–6–4
begge retninger

Storo–Ullevål stadion 7–8
mot Storo

6–9
mot Ullevål

6–9
begge retninger

Sinsen 11–4 7–8

Vestli–Hasle 6–9
begge retninger

6–9
begge retninger

Brynseng 2–4–9
mot sentrum

3–4–2–6
med M1 Ellingsrudåsen

3–6–6
begge retninger

6–9
begge retninger

Hellerud 12–3
mot sentrum

7–2–6
med M1 Ellingsrudåsen

Ellingsrudåsen–Tveita 15 7–8
med M1 Ellingsrudåsen

Ensjø–Helsfyr–Brynseng
uten linje 1 / M1 2–4–9

mot sentrum
2–2–11
mot Helsfyr

6–6–3
begge retninger
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 7	
Mulig utvikling av metronettet fra 2010

1	 Bare MX på dagens linje 4/6
For tiden pågår en utskiftning av T1300-vogner på dagens 

linje 4/6 til ett MX-sett. Dette vil sannsynligvis være 

gjennomført innen utgangen av 2009. 

2	 Dobbelt MX-sett på 4/6
Doble MX-sett på linje 4/6 og vil sannsynligvis være 

gjennomført innen utgangen av april 2010. Ved full 

toglengde på Lambertseterbanen vil linje 1 kunne snu 

på Helsfyr. De 2 første trinnene forutsettes gjennomført 

med dagens rutemodell.

3	 Ny rutemodell
Foreslått rutemodell iverksettes. Trinn 3 krever 76 tog i 

drift samtidig. På kort sikt kan minimumsløsningen være 

2-vognstog med T1300-vogner mellom Holmenkollbanen 

og Helsfyr, sammen med 69 MX-sett. 

4	 2 avganger per kvarter på Furusetbanen
Linje M1 forlenges fra Helsfyr til Ellingsrudåsen, som gir 

Furusetbanen 2 avganger per kvarter. Trinn 4 vil oppfylle 

K2010s handlingsplan for utvikling av metronettet i 

2010. Det anbefales i utgangspunktet at trinn 3 og trinn 4 

gjennomføres samtidig. En mulig løsning på kort sikt kan 

være 3-vogns T1300-tog som krever 27 T1300-tog i drift. 

Et annet alternativ kan være å benytte MX på linje M1 og 

T1300 på andre linjer. 

5	 Kolsåsbanen til Jar
Kolsåsbanen forventes gjenåpnet til Jar i 2010. Dette 

krever ikke økt vognpark. 

6	 Kolsåsbanen til Bekkestua
Kolsåsbanen forventes gjenåpnet til Bekkestua i løpet av 

2011. 

7	 Kolsåsbanen til Kolsås
Kolsåsbanen forventes gjenåpnet til Kolsås senest i løpet 

av 2014.

8	 2 avganger på Røabanen
Mellomavgangene på linje M5 kan forlenges fra 

Stortinget til Østerås. En analyse av dette bør gjennom-

føres for å se om dette er fornuftig ut fra endring i etter-

spørsel og kostnader. 

9	 Dobbelt vognsett på mellomavgangene M5
Grorudbanen kan betjenes med 2 dobbeltsett per kvarter. 

10	 Dobbelt vognsett på mellomavgangene M2
Furusetbanen kan betjenes med 2 dobbeltsett per 

kvarter. Dette vil kreve at Holmenkollbanen vendes 

på Majorstuen fordi banens korte plattformer ikke 

kan ta i mot dobbelsett. Vending av M1 på Majorstuen 

krever bygging av ny direkte sporforbindelse mellom 

Holmenkollbanen og dagens vendespor. 

Med trinn 10 vil infrastrukturen på metronettet være fullt 

utnyttet. Det vil fortsatt være mulig å forlenge grenbaner 

som har ledig kapasitet, men det er ikke er mulig å øke 

kapasiteten på grenbanene eller gjennom fellestrek-

ningen.

Antall vognsett

 I drift Totalt 

% tilgjengelighet 

 85 % 90 %

0 Dagens situasjon 64 76 72

1 Bare MX på linje 4/6 64 76 72

2 Dobbelt MX-sett på 4/6 74 88 83

3 Ny rutemodell 76 90 85

4 2 avg Furusetbanen 78 92 87

5 Kolsåsbanen til Jar 78 92 87

6 Kolsåsbanen til Bekkestua 80 95 89

7 Kolsåsbanen til Kolsås 82 97 92

8 2 avg Røabanen 85 100 95

9 Dobbelt sett på M5a 93 110 104

10 Dobbelt M2a 97 115 108

Tabellen viser antall vognsett i drift og krav til total vognpark 
i forhold til en tilgjengelighet på 85 og 90 prosent. Tallene er 
rundet opp til nærmeste hele tall. Antall vognsett inkluderer 
minimumsløsningen for Holmenkollbanen med drift mellom 
Frognerseteren og Helsfyr med 7 vognsett. I løpet av første 
halvår 2010 vil det være levert 83 MX-sett.
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Materiellbruk som gir robust system

Skal kundene kunne stole på metrotilbudet til en hver 

tid, er det avgjørende at metronettet har god robusthet. 

Regularitet, punktlighet og kapasitet må være høy. 

Dette er også en nøkkel til vekst. Siden metronettet er 

ryggraden i hele kollektivsystemet, er betydningen av 

robustheten vidtrekkende. 

Godt vedlikehold av infrastrukturen sammen med en 

vognpark som gir tilstrekklig kapasitet innenfor en 

realistisk vogntilgjengelighet, er avgjørende for å oppnå 

et slikt robust system. 

Eventuell bestilling av flere MX-sett må skje innen 

utgangen av 2010 fordi serien går ut av produksjon. 

Leveringstiden vil være fra 16 til 24 måneder. Ved 

bestilling sent i 2009 kan levering tidligst skje tidlig i 2011 

eller senest mot slutten av 2011. Bestilling ett år senere 

kan medføre at levering ikke kommer før mot slutten av 

2012.

Kolsåsbanen skal ved gjenåpningen til Bekkestua og 

Kolsås betjenes med MX-sett. Dette krever 4 MX-sett. 

Hvis det forutsettes at det er kjøpt inn flere vogner og at 

disse er levert innen 2013 vil det være mulig å benytte 

vogner avsatt til betjening av strekningen mellom 

Bekkestua og Kolsås et annet sted i nettet. 

Med en forutsetning om 2 MX-sett avsatt til betjening 

mellom Jar og Bekkestua, kan det ikke benyttes mer enn 

81 MX-sett i trinn 4. Med 90 prosent tilgjengelighet gir 

dette mulighet for 73 MX-sett i drift samtidig, mens 85 

prosents tilgjengelighet gir mulighet for 69 MX-sett. Med 

69 MX-sett i trinn 4 kan M1 betjenes med T1300-vogner. 

Før tiltak er gjennomført for å oppnå 90 prosent vogntil-

gjengelighet, bør det ikke legges til grunn vogntilgjenge-

lighet på mer enn 85 prosent. Hvis det forutsettes for høy 

vogntilgjengelighet, vil dette gå ut over robustheten.

Trinn 2 krever 67 MX-sett i drift for å betjene alle linjer, 

unntatt linje M1, med MX-tog. Linjene M2, M3, M4 og M5 

betjenes med doble MX-sett, mens mellomavgangene 

på M5 betjenes med enkle MX-sett. Linje M1 kan etter 

åpningen av Holmenkollbanen til Frognerseteren 

betjenes med 7 2-vogns T1300-sett i drift mellom Helsfyr 

og Frognerseteren. 67 MX-sett gir en vogntilgjengelighet 

på 83 prosent. 

Trinn 3, ny rutemodell: Hvis linje M1 betjenes med 

T1300-tog mellom Frognerseteren og Helsfyr, vil dette 

kreve 69 MX-sett og 14 T1300-vogner i drift samtidig. 

Dette gir et krav til vogntilgjengelighet for MX på 86 

prosent. Med bare MX-sett gir ny rutemodell et krav til 76 

MX-sett samtidig og en tilgjengelighet på 92 prosent. 

Trinn 4, forlengelse av linje M1 til Ellingsrudåsen, vil 

kreve 9 tog på denne linjen. På kort sikt kan dette løses 

med 27 T1300-vogner i bruk samtidig. Med en vogntil-

gjengelighet på 80 prosent gir dette et behov for 34 

T1300-vogner. Ved en utsettelse av gjennomføringen av 2 

avganger per kvarter på Furusetbanen vil eventuelt nye 

vognsett kunne betjene denne. 

Trinn 6, gjenåpning av Kolsåsbanen til Bekkestua i 

2011, vil kreve 2 MX-sett som er avsatt til betjening av 

Kolsåsbanen til Bekkestua. Vogntilgjengeligheten på 

MX-settene må dermed være 86 prosent hvis M1 betjenes 

med T1300-vogner. Uten T1300-vogner krever dette en 

tilgjengelighet på 94 prosent uten 2 avganger per kvarter 

på Furusetbanen.

Trinn 7, gjenåpning av hele Kolsåsbanen til Kolsås i 

2014, vil kreve 2 vognsett. Før dette trinnet forutsettes 

det levert flere vognsett som både gir betjening av 

Kolsåsbanen og utskifting av T1300-vognene. Med 90 

prosent tilgjengelighet gir dette en total vognpark på 92 

vognsett, mens 85 prosent tilgjengelighet gir en total 

vognpark på 97 vognsett. Dette inkludert 2 avganger per 

kvarter på Furusetbanen.
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Endring av kostnader  
fra dagens rutemodell til ny rutemodell

 10	
Utviklingsmuligheter etter 2014

For sammenligningen av produksjon og kostnader 

mellom dagens rutemodell og ny rutemodell legges 

det til grunn at dagens linje 4/6 betjenes med doble 

MX-sett, beskrevet som trinn 1 og 2 tidligere i rapporten. 

Beregningen forutsetter et langsiktig perspektiv, hvilket 

betyr at den fremtidige vognparken er styrende for 

materiellkapitalkostnaden. 

Endring i kostnader belyser forskjellen mellom dagens 

rutemodell og ny rutemodell, benevnt trinn 2 og trinn 

3 tidligere i rapporten. Kostnadene knyttet til de andre 

utviklingstrinnene er uavhengig av rutemodell.

Innføring av ny rutemodell gir ingen økning i antall 

vognkilometer per år. Ny rutemodell gir økt vognbehov 

på 2 MX-sett kjørt som ett togsett med en vognfører. Som 

følge av ett togsett mer som betjenes av en vognfører 

vil dette øke kostnadene med en vognfører, men dette 

utlignes av hoppemann i dagens rutemodell som ikke 

lengre blir nødvendig i ny rutemodell.

Økningen i kostnader er knyttet til kapitalkostnader 

for 2 MX-sett og eventuelle ekstra kostnader knyttet til 

oppstalling av disse 2 settene. Med en innkjøpskostnad på 

55 mill per MX-sett og en levetid på 30 år gir dette årlige 

kostnader på ca 7 mill kr for 2 MX-sett. Med en budsjett-

kostnad på 1 140 mill kr i 2009, gir dette en økning i 

kostnadene på 0,6 prosent for hele metronettet.

Hvis etterspørselen skal dekke de økte kostnadene vil en 

gjennomsnittinntekt på 8 kroner per reise gi behov for en 

økning på 900 000 reiser per år. Dette tilsvarer i overkant 

av 1 prosent vekst på hele metronettet fra ca 75 mill 

reiser til ca 76 mill reiser per år. 

Et viktig mål for den anbefalte rutemodellen er at den 

skal ha lang levetid slik at kundene ikke opplever flere 

endringer enn nødvendig. Rutemodellen kan beholdes 

ut over 2014 hvis det bare gjennomføres forlengelser av 

grenbanene.

Forlengelse av grenbanene som for eksempel fra Kolsås 

til Rykkinn, fra Østerås til Hosle, fra Ellingsrudåsen 

til Ahus og fra Mortensrud til Gjersrud/Stensrud er 

mulig innenfor anbefalt rutemodell. Kolsåsbanen vil ha 

kapasitet til å ta økt vekst. Med økt frekvens på Røabanen 

og Furusetbanen vil også disse strekningene få økt 

kapasitet som kan ta vekst i trafikken. Østensjøbanen til 

Mortensrud vil imidlertid ikke ha kapasitet til vekst uten 

en økning i frekvensen.

Det er nødvendig å legge til rette for vekst også på de 2 

andre østlige grenbanene. Dette krever større struktu-

relle grep i metronettet, som for eksempel bygging av 

Lørensvingen som kan gi 2 avganger per time på én av de 

to siste, østlige grenbanene. 
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Noen begreper som brukes i rapporten

Metronett  Nytt navn på dagens T-banenett

Rutemodell  Ny rutemodell betyr nye linjekoblinger og 

nye rutetider i hele metronettet, også for de bussene som 

er knyttet opp mot mating til metronettet.

Takting  Ved flere linjer på samme strekning skal takting 

sørge for optimalt intervall mellom linjenes avganger. 

En strekning med 3 linjer med kvartersintervall vil for 

eksempel kunne få henholdsvis 4, 5 og 6 minutter mellom 

avgangene. Dette benevnes 4–5–6-takting, hvilket er 

den beste taktingen vi i praksis kan oppnå i vårt nett. 

Beregninger viser at 7–8-takting er 8 sekunder bedre 

i gjennomsnitt per kunde i forhold til 6–9-takting og at 

forskjellen mellom 6–9-takting og 7–8-takting dermed 

er liten. Denne fleksibiliteten prioriteres derfor på andre 

strekninger i modellen.

Vognsett  Et vognsett på metronettet i Oslo kan bestå av 

2 vogner eller 3 vogner. Et MX-sett består av 3 vogner, 

mens Holmenkollbanen betjenes av et T1300-sett med 2 

vogner. 

MX-sett  De nye metrovognene er sammensatt av 3 

vogner og tilsvarer et gammel 3-vognstog

T1300  De gamle, vestlige T-banevognene som kan kjøre 

både med luftledning og med strømskinne. 

Grenbane  En banestrekning uten ytterligere avgreninger 

utover. Et eksempel på en grenbane er Carl Berners 

plass til Vestli på Grorudbanen. 

K2010  Ruters strategiske kollektivtrafikkplan 2010–2030

Hoppemann  Når en linje trenger en vognfører mer enn 

antall tog på linjen, kalles personen hoppemann. I dag 

brukes det hoppemann på linje 5. 
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