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1. Introduksjon

1.1. Dette dokumentet

Dette dokumentet gir en oppsummering av de korridorspesifikke analysene som er gjennomfart i fase

3 av Hgyhastighetsutredningen 2010-12. Oppsummering av de gvrige studiene som er gjennomfart i

denne fasen, samt hgyhastighetsutredningens konklusjoner og oppsummering finnes i rapporten
OHRyhastighetsutredningen. Kamrlkbled djednar fag eo Bps Dmrhe rlic

Konklusjoner og oppsummering
Sikkerhetsmessige analyser

Miljganalyser (Energiforbruk og klimapavirkning)
Markeds- og gkonomiske analyser

Organisering og finansiering

=A =4 =4 -4 =4

Dette dokumentet er kun ment & veere en oppsummering av de rapportene leverandgrene i Fase 3 har
overlevert utredningen, og har ikke til hensikt a gi en tolking av individuelle rapporter eller det arbeidet
som er gijennomfgrt i Fase 3. Der prosjektledelsen har funnet det ngdvendig, har ytterligere
forklaringer eller utdypinger blitt gitt. Der dette er aktuelt fremkommer dette tydelig.
Oppsummeringskapitlene er et resultat av grundig bearbeidelse. De fullstendige dokumentene er
tilgjengelige pa http://www.jernbaneverket.no/no/Prosjekter/Hoyhastighetsutredningen/, og skal legges
til grunn ved en eventuell teknisk analyse

av resultater eller metodebruk.

Trondheim Veernes

1.2. Mandatet

Jernbaneverket har ved mandat fra
Samferdselsdepartementet fatt i oppdrag &
gjennomfgre en utredning som skal gi
anbefalinger til hvilke langsiktige strategier,
basert pa ulike handlingsalternativer, som
bar legges til grunn for utviklingen av
langdistanse persontogtransport i Sar i
Norge. En viktig del av oppdraget er en
utredning av spgrsmalet om etablering av
hgyhastighetsjernbane i Norge.
Utredningen skal overleveres
Samferdselsdepartementet innen 1. februar
2012. Mandatet finnes i sin helhet i
oppsummeringsrapporten del 1.

Bergen

Stord

Folgende korridorer i Sgr-Norge og inn i

Sverige skal utredes: Haugesund
1 Osloi Kristiansand i Stavanger

Oslo i Bergen Stavanger

Oslo i Trondheim

Oslo i Goteborg

Oslo i Stockholm

Bergen i Stavanger (i

sammenheng med Oslo i Bergen

samt Oslo i Kristiansand i Stavanger) Figur 17 Korridorskisse, Atkins Ltd 2012

/4
[}
~

Arendal
Mot Goteborg

Egersund

Mandal Kristiansand
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| mandatet er det beskrevet at Jernbaneverket skal utrede hvilke handlingsalternativer som er best
egnet for & na malene i transportpolitikken i de ulike korridorene gjennom & vurdere fire alternative
handlingsalternativer:

Handlingsalt. A: Referansealternativet; en viderefgring av dagens jernbanepolitikk

Handlingsalt. B: En mer offensiv videreutvikling av eksisterende jernbaneinfrastruktur, ogsa
utenfor Intercity-omradet

Handlingsalt. C: Et hgyhastighetsalternativ som delvis bygger pa eksisterende nett og
gjeldende Intercity-strategi

Handlingsalt. D: Hovedsakelig separate hgyhastighetslinjer

Mandatet presiserer at utredningen skal gjennomfares i tre separate, forhandsdefinerte faser:

1 Fase 1. Formalet pa dette stadiet i utredningen er & gi en oversikt og presentasjon av den
kunnskapen om hgyhastighetsbaner som allerede foreligger i Norge.

1 Fase 2. Formalet med Fase 2 i utredningen er & identifisere felles premisser for
hgyhastighetskonsepter som kan veere relevante for norske forhold.

1 Fase 3. Basert pa funnene i Fase 2 vil Fase 3 gjennomgé spesifikke analyser av
handlingsplanene for de individuelle korridorene, inkludert anbefalinger for langtidsstrategier.

1.3. Kontraktene i Fase 3

Totalt fire kontrakter ble satt ut for & dekke de korridorspesifikke analysene i Fase 3. Disse
kontraktene samt hvilke konsulentselskap som leverte tjenestene, er angitt i tabellen nedenfor.

Korridor/Tema Konsulenter

Korridorspesifikke analyser Vest SWECO i samarbeid med Pd&yry Infra, KIT og
Interfleet

Korridorspesifikke analyser Sgr Multiconsult i samarbeid med WSP

Korridorspesifikke analyser @st Norconsult i samarbeid med Basker & Hofmann
Consulting Engineers

Korridorspesifikke analyser Nord Rambgll i samarbeid med ILF og IGV Stuttgart

Tabell 17 Kontraktene for korridorspesifikke analyser i Fase 3

Hver av konsulentene har levert resultatene fra sine analyser i separate Fase 3-rapporter. Disse
rapportene er brukt som grunnlag for utarbeidelsen av denne oppsummeringsrapporten. De spesifikke
dokumentene som er produsert under hver av kontraktene, er angitt under.

1.3.1. Korridorspesifikke analyser korridor Vest
Folgende dokumenter er produsert som del av dette temaet:

High Speed Rail Assessment 2012-2012: Phase 31 Corridor West, 25.11.2011, SWECO

High Speed Rail Assessment 2012-2012: Phase 31 Corridor West Attachment Station Location,
24.11.2011, SWECO

High Speed Rail Assessment 2012-2012: Phase 31 Corridor West Attachment Environmental
analysis, 25.11.2011, SWECO
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High Speed Rail Assessment 2012-2012: Phase 37 Corridor West Attachment Technical
assumptions for cost estimates, SWECO

Document plan, delivery and inspection plan, SWECO, 2011-10-20

1.3.2. Korridorspesifikke analyser korridor Sgr
Falgende dokumenter er produsert som del av dette temaet:

High Speed Rail Assessment Phase Ill T South Corridor: Part 11 technical basis and proposed
alignments, 2011-11-25, Multiconsult/WSP

High Speed Rail Assessment Phase Il T South Corridor: Part 21 Environmental analyses, 2011-11-
25, Multiconsult/WSP

1.3.3. Korridorspesifikke analyser korridor @st
Folgende dokumenter er produsert som del av dette temaet:

Norwegian High Speed Rail Assessment, Phase 3 corridor east: Part-delivery 1, 2011-11-25
Norconsult

Norwegian High Speed Railway Assessment, Phase 3 corridor east: Corridor specific analysis main
report, 2011-11-25, Norconsult

Norwegian High Speed Railway Assessment, Phase 3 corridor east: Main report Appendix 171
Drawings, 2011-11-25, Norconsult

1.3.4. Korridorspesifikke analyser korridor Nord

Folgende dokumenter er produsert som del av dette temaet:

High Speed Rail Assessment Project, Corridor North Oslo i Trondheim: Delivery 17 Phase 31
Extract from Phase 1 and 2 i Methods to be used in Phase 3 i Survey of corridor north, 2011-11-
25, Rambgll

High Speed Rail Assessment Project, Corridor North Oslo T Trondheim: Delivery 17 Phase 3
Attachment 1 Corridor Survey maps 1 five topics, 2011-11-25, Rambgll

High Speed Rail Assessment Project, Corridor North Oslo T Trondheim: Delivery 27 Phase 3
Alignment study, 2011-11-25, Rambgl|

High Speed Rail Assessment Project, Corridor North Oslo i Trondheim: Delivery 217 Phase 3
Attachment 1 Alignment study 7 Plan and profile drawings, 2011-11-25, Rambgl|

High Speed Rail Assessment Project, Corridor North Oslo i Trondheim: Delivery 27 Phase 3
Attachment 2 Construction work 7 progress plans per corridor and lot, 2011-10-14, Rambgll

High Speed Rail Assessment, Phase 3 Corridor North Oslo i Trondheim: General Layout plan,
Prioritized Variants, 2011-11-25, Rambgll/ILF Consulting Engineers
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1.3.5. Arbeidsgrupper

| oppstart av utredningens siste fase var det et behov for & samle og konkretisere premissene kartlagt i
Fase 2 som et grunnlag for & danne en felles arbeidsmetodikk i Fase 3. Det ble derfor nedsatt totalt
syv arbeidsgrupper. Representanter fra samtlige linjefaringskonsulenter deltok i disse
arbeidsgruppene. Konklusjonene fra disse arbeidsgruppene er oppsummert i korte trekk nedenfor.

Det har veert en kontinuerlig prosess i forhold til gvrige grupper for & unngé overlappende arbeid eller
at spgrsmal ikke dekkes av noen av gruppene.

1.3.5.1. Arbeidsgruppe 6.2 Kartlegging

Formalet med arbeidsgruppe 6.2 var a bli enige om viktige premisser for kartlegging og
verdievaluering i korridorene samt prinsipper i forhold til leveranser, presentasjon og bruk av GIS-data
i prosjektet. Deltagerne i arbeidsgruppen ble enige om at samtlige firmaer produserer sine egne kart.
Dette var viktig for & etablere en effektiv arbeidsprosess innenfor hver konstellasjon. Arbeidsgruppen
ga ogsa innspill pa at all kartproduksjon og prosjektering skjer i UTM sone 32 koordinatsystem.

| fase 2 ble det utviklet en metode for vurdering av landskaps- og inngrepsvirkninger av de ulike
handlingsalternativene. Denne metoden ble videreutviklet gjennom arbeidsgruppe 6.2 Kartlegging i
fase 3. Metoden er basert pd Handbok 140 Konsekvensanalyser utviklet av Statens Vegvesen, men er
forenklet til et mindre detaljert niv& egnet for denne typen mulighetsstudie. En lignende metodisk
tilneerming er brukt i konseptstudier i tidlig fase av vegprosjekter (KVU - "konseptvalgutredning”).

| denne studien har en ikke hatt til hensikt & méale virkningsniva, men & foreta en vurdering av
konfliktpotensialet av de ulike alternativene i forhold til ikke-prissatte virkninger. Temaene som
analyseres vil veere indikatorer for fremtidige konflikter hvis den nye jernbaneinfrastrukturen blir
realisert.

De ikke-prissatte virkningene er i henhold til Handbok 140 delt inn i fem temaer som representerer
ulike sider av miljget og de utfyller hverandre:

Landskap / bylandskap
Samfunnsliv og friluftsliv
Naturlig miljo
Kulturminner

1 Naturressurser

=A =4 =4 4

Det er antatt at alle temaene som presenteres er av middels eller hgy verdi, og at tilgjengelige
registreringer pa en tilfredsstillende mate representerer omrader av betydelig verdi innenfor hvert
tema.

Vurderingene har blitt gjennomfart giennom analyser av digitale kartdata som har veert gjort
tilgjengelig gjennom Norge Digital. | tillegg har ogsa data blitt levert fra de relevante direktoratene og
kommunene. Det er opprettet en database i form av en felles kartportal hvor linjefgringskonsulentene
har hatt tilgang til alle ngdvendige kartgrunnlag. P& bakgrunn av dette har korridorkonsulentene sa
foretatt verdi- og konsekvensvurdering av sine foreslatte linjer. Avslutningsvis er det gjort en rangering
av de ulike handlingsalternativene for de 5 temaene som er vurdert.

En tilpasset versjon av kartportalen som har veert benyttet i prosjektet, vil veere tilgjengelig for
publikum som en web-modell etter fremlegging av rapportene i februar 2012.
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1.3.5.2. Arbeidsgruppe 7.1 Linjefgring

Formalet med arbeidsgruppe 7.1 var & fastsette spesifikke parametre for geometrisk linjefgring basert
pa resultatene fra Fase 2. Gruppen leverte sitt konkluderende notat 2011-07-08. Hovedkonklusjonene
fra dette arbeidet/notatet er gjengitt i kapittel 1.4.

1.3.5.3. Arbeidsgruppe 7.2 Underbygning

Formalet med arbeidsgruppe 7.2 var & identifisere felles designparametre for tuneller som et innspill til
designbasis for underbygning.

Deltagerne i arbeidsgruppen ble enige om & legge fglgende til grunn inkludert faringer fra Fase 2:

Det benyttes tolgps tunneler, det vil si ett spor i hver tunnel for handlingsalternativ C og D.
Tunneler skal dimensjoneres for 100 ars levetid.

Tunnelene skal utrustes med sikkerhetstiltak som beskrevet i teknisk regelverk samt TSI.
Vann- og frostsikringen i sprengte tunneler skal utfgres med en membran beskyttet av
kontaktstap.

Tunneler i handlingsalternativ C kan bygges etter Jernbaneverkets teknisk regelverk.

For handlingsalternativ C og D skal det benyttes fastspor i tunnel. Unntak er strekninger der
det er korte tunneler i tilknytning til lengre sammenhengende dagsoner.

= =4 4 =4

= =4

Tunneler i handlingsalternativ D dekkes ikke av Jernbaneverkets tekniske regelverk og ma derfor
vurderes naermere. Nedenfor er ulike designparametere for tunneler kort beskrevet med tanke pa a
komme fram til et felles grunnlag for kostnadsberegningen inklusive forslag til tunneltverrsnitt.

Tunneltverrsnitt for alternativ D

Arbeidsgruppen besluttet & benytte tolgps tunneler, det vil si ett spor i hver tunnel for
handlingsalternativ C og D. To typer tunneltverrsnitt er aktuelle for hgyhastighetslinjene. Dette er
sprengte tverrsnitt som typisk har hesteskoform eller sirkuleere tverrsnitt som fremkommer ved bruk av
tunnelboremaskiner.

Starrelsen pa tunneltverrsnittet baserer seg pa en vurdering av flere forhold. Dette er parametere er
luftmotstand/energiforbruk, komfort/trykkoppbygging, sikkerhet, kostnader, etc.

Av hensyn til & minske luftmotstanden og dermed energiforbruket ved kjgring i tunnelene er det
gnskelig & ha stagrst mulig tverrsnitt. Det er ogsa gunstig a ha glatte tunnelvegger.

For tunneler som skal trafikkeres av tog i haye hastigheter, er det ngdvendig & handtere trykkgkningen
som skjer nar toget entrer tunnelen. Det ma i denne forbindelse fastsettes en maksimal trykkakning pr.
tidsenhet som sikrer krav til komfort for togpassasjerene. Likeledes ma det stilles krav til togene som
skal kjgre i tunnelene for at disse skal tale trykkbelastingene. Det bemerkes ogsa at i
komfortsammenheng er det ugunstig at det er mange tunneler med kort avstand mellom siden dette
gir mange trykkstigninger.

Videre skal tunneltverrsnittet romme ngdvendige krav til sikkerhetstiltak. Dette gjelder bl.a. krav om
gangbane, handlgper, ngdlys, brannventilasjon, etc. TSI stiller dessuten krav til tverrpassasje mellom
to enkeltsporede tunneler. Maksimal avstand er 500 m.

Ved en oppsummering av de ulike designparameterne og en sammenligning mot designparametere
og tunneltverrsnitt benyttet i utlandet for tilsvarende hgyhastighetsbaner, foreslas at fritt luftvolum i
tunnelene ma& veere i starrelsesorden 65 m>. Ved denne vurdering er det forutsatt at det i hver ende av
tunnelene bygges trykkutjevningssjakter eller tilsvarende Igsninger.

Versjon 1, 23.01.12
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Vedlagt er tegninger 1-5 som viser de foreslatte tunneltverrsnittene. Tegning 5 viser et tverrsnitt med
to spor i samme tunnel som eventuelt kan benyttes for korte tunneler og maksimal hastighet 250 km/t.
Dette tverrsnittet kan eksempelvis veere aktuelt inn mot st@rre byer der det er redusert hastighet eller
pa strekninger der det er én eller flere korte tunneler (mindre enn 300-500 m) like etter hverandre for &
unnga stor avstand mellom spor i dagsoner.

Avstand mellom tunnellgp

Avstanden mellom tunnellgpene ma avgjares pa bakgrunn av ingenigrgeologiske vurderinger eller
andre forhold, eksempelvis plassbehov til teknisk bygg i tverrpassasjene mellom tunnelene, etc. Det
foreslas a sette avstanden mellom tunnellapene generelt til ca. 15 m (dvs. sporavstand 25 m), men
forutsetter at sporavstanden minskes i hver ende av tunnelen slik at en unngar lange dagsoner med
ungdig stor bredde.

Der det er mange korte tunneler, eksempelvis mindre enn 300-500 m, og kort avstand mellom
tunnelene, bar det vurderes om ett stort tunnellgp med to spor, er Igsningen.

Drivemetode

Valg av drivemetode er avhengig av gkonomiske forhold, der geologi og tunnellengde ofte spiller en
avgjegrende rolle. Jernbanetunneler (og veitunneler) i Norge er hittil i hovedsak utfgrt ved sprengning.
Arsaken er gjerne at berget (i motsetning til forholdene i andre land) er hardt, lite oppsprukket, etc. slik
at TBM fremstar mindre gkonomisk gunstig. All erfaring tilsier sdledes at entreprengrer vil velge
sprengning som drivemetode ogsa for tunnelene langs hgyhastighetsbanen.

Bruk av TBM som drivemetode, antas i Norge & vaere knyttet til de lengste tunnelene samt der det er
vanskelige atkomstforhold til eventuelle tverrslag.

Nedenfor er det beskrevet kort om de aktuelle designparameterne for sprengte tunneler samt borede
tunneler.

Sprengte tunneler

Sprengte tunneler forutsettes utfart med vekt pd skdnsom sprengning av tunnelkonturen og med vann-
og frostsikring bestdende av en membranlgsning beskyttet av plasstapt betong.

Tetting av tunneler

For alle tunneler gjelder det at det skal veere kontroll p& vannlekkasjene fra berget. Forinjisering mé
paregnes og forutsettes av et visst omfang. Omfanget avhenger av omgivelsene og andre forhold. Det
foreslas & sette en maksimal innlekkasje pa 15 I/min/100m tunnel for tunneler uten spesielle krav i
forhold til omgivelsene. | s&rbare omrader ma maksimal innlekkasje vurderes spesielt. | spesielt
sarbare omrader vil tettingskrav ned mot 3 I/min/100m tunnel kunne vaere aktuelt. For undersjgiske
tunneler settes tilsvarende krav til maksimalt 5 I/min/200m tunnel.

Stabilitetssikring

Al sikring skal designes med 100 &rs levetid. Stabilitetssikringen bestar i hovedsak av bolter og
sprgytebetong eventuelt supplert med sprgytebetongbuer, spilingbolter, etc. der det er behov for
tyngre sikring.

Vann- og frostsikring

Vann- og frostsikringen skal ogsa dimensjoneres for 100 ars levetid. Dette kan oppnas ved & benytte
en membranlgsning som beskyttes med plasstept betong. Membranen monteres pa en avrettet flate
etter at stabilitetssikringen er utfgrt. Den plasstgpte betongen utfgres uten armering. Tverrsnittet vist
pa tegning 1, viser at det sgkes & oppna en hvelvvirkning uten rette vegger, slik at betongen som
beskytter membranen ogsa gir et bidrag til stabilitetssikringen.

Versjon 1, 23.01.12
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Borede tunneler

For tunneler drevet med TBM er det forutsatt at disse sikres med en prefabrikkert elementlining.
Liningen skal dimensjoneres for minimum 100 ars levetid.

Avhengig av behovet for tetting av berget, ma borede tunneler ogsa designes med tanke pa a ha
kontroll pa eventuelle vannlekkasjer bade i drivefasen og i permanent situasjon.

Boret tunneltverrsnitt er vist pa figur nedenfor. Det bemerkes at betongelementene ma designes for
hver enkelt tunnel avhengig av de geologiske forholdene, hvordan grunnvannet handteres, etc. Boret
tverrsnitt kan dermed variere dersom tykkelsen pa liningen gkes eller minkes.

FANETIL

S

Figur 2 7 Boret tunelltversnitt

1.3.5.4. Arbeidsgruppe 7.3 Stasjoner

Det ble ogsa nedsatt en egen arbeidsgruppe for stasjoner. Premisser for stasjonsdesign ble fastsatt i
Hgyhastighetsutredningens Fase 2 og disse ble valgt viderefgrt av gruppen. Linjefaringskonsulentene
ble i tilegg tildelt en oversikt utarbeidet av prosjektledelsen over stasjoner/steder som burde nas med
den foreslatte linjefaringen. Stoppmgnster og marked pa disse stasjonene ble fastsatt av Atkins. Dette
er naermere beskrevet i oppsummeringsrapportens del 1.

1.3.5.5. Arbeidsgruppe 7.4 Anleggsgjennomfgaring

Lgsninger er valgt ut ifra linjekonsulentens vurderinger av beste lgsning under forutsetning av et
fungerende marked for tjenester og at en god gkonomisk og effektiv utbygging er mulig for hver
korridor, uavhengig av de andre korridorene. Dette er viktig for & kunne sammenligne korridorer og
linjefgringer. Videre forutsettes at ngdvendige finansielle og anleggsmessige ressurser er tilgjengelige
til en hver tid. Hver korridor/linjefaring vurderes separat, uten & ta hensyn til markedet og prosjektets
omfang. Der er antatt at Jernbaneverket i egen organisasjon vil ta pa seg eieransvaret.

Utbyggingsprosess

Arealbehov for utbyggingsperioden dekker riggomrader, brakkebyer, tilfartsveier og massedeponier
men ogsa etableringsomrader sterkest knyttet til valg av linjefaring og korridor. | denne fasen har man
valgt et presentasjonsniva som gjar det mulig & vurdere lgsningene 7 pa en sa enkel mate som mulig.

Transportbehov og masselogistikk, massedeponier og massebehov skal vurderes; massebalanse er
gnskelig og dette vil kontrolleres oversiktlig.

Versjon 1, 23.01.12
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Trafikkonsekvenser

Offentlige veier ma holdes &pne under utbyggingsperioden. Det foreslds gjennomgaende anleggsveier
langs banene. Disse vil ogsé kunne fungere som serviceveier senere. De deler at det offentlige
veinettet som benyttes for anleggstrafikk kan méatte gjenoppbygges nar anlegget er fullfert.

1.3.5.6. Arbeidsgruppe 7.5 Mengder og Kostnader

Formalet med arbeidet gruppe 7.5 var & komme frem til felles definisjoner for behandling av og format
pa kostnadsrelevante data i samarbeid med leverander av kostnadsberegninger for
Hgyhastighetsutredningen.

1.3.5.7. Arbeidsgruppe 7.6 Stgy

Hensikten med arbeidsgruppe 7.6 var & komme frem til et felles arbeidsopplegg for a redegjare for
stgykonsekvenser.

Brekke&Strand ga i Fase 2 sin anbefaling av et opplegg for utredning av tema stgy. Ut i fra de
falgende parametrene beregnes stgrrelsen pa stgysonen i stayskjermingstiltak og effekten av disse
vurderes:

Beregningsmetoder

Hastighet og togtyper

Terreng og type bebyggelse

Fremtidig utvikling av rullende materiell
Type spor

=A =4 =4 -4 =4

Arbeidsgruppen vurderte det til at stgyutredningens viktigste leveranse ville vaere kostnader forbundet
med ngdvendig stayskjerming og kostnader for innlgsning og erstatning til eiendommer som ikke
oppnar et tilfredsstillende stayniva.

Gruppen anbefalte ogsa at generelle stayprofiler/staysoner beregnes basert pa:

I Tog i hastighetene 200, 250 og 330 km/t
1 Omgivelser av typen spredt , middelstett og tett bebyggelse
91 Ballast og fastspor

Togtyper skal tilfredsstille europeiske grenseverdier. Typer sideterreng skal representere et
gjennomsnitt for dagstrekninger og ikke deles opp i undergrupper fordi plangrunnlaget ikke er detaljert
nok til & bryte ned strekninger mer spesielt.

De korridorspesifikke analysene ivaretas av radgivere for hver enkelt korridor og skal omfatte oversikt
over strekningslengder for ulike hastigheter og lengder for typen av bebyggelsesgrad for de enkelte
linjer. Det gjares forenklet vurdering av hvor mange hus som skal ha lokale tiltak pa typiske
strekninger og settes opp en oversikt over type skjermingstiltak langs sporet. Det vurderes om man
skal skille mellom ny bane og utbygging av eksisterende. Data settes opp i tabeller og benyttes videre
i beregning av kostnader.

1.4. Design- og Handlingsalternativ

De farste sgk pa linjer i korridorene ble utfart for designhastighet maksimum 330 km/t tilrettelagt for
konvensjonelle godstog i tillegg til persontog. Ma k s i

Versjon 1, 23.01.12 11



Hayhastighetsutredningen 2010 - 12: Konklusjoner og oppsummering av Fase 3
Rapport Del 2

Pa grunn av de topografiske forholdene ble det klart at de overnevnte parametrene ville fare til
betydelige utfordringer ved fastsettelse av linjer sett fra et teknisk synspunkt, og det ville bli
uforholdsmessige hgye utbyggingskostnader, spesielt p.g.a. mange og lange tunneler.

Det ble derfor besluttet & utarbeide linjer for flere designhastigheter.

1.4.1. Designalternativ

Ytterligere tekniske spesifikasjoner og definisjoner ble derfor utarbeidet av prosjektet slik at det ble tre
forskjellige designalternativer som skulle utredes:

1 Designalternativ 2* Maks. Hastighet 250 km/t tilrettelagt for gods- og persontog
1 Designalternativ D1 Maks. Hastighet 330 kmt/t tilrettelagt for gods- og persontog
1 Designalternativ D2 Maks. Hastighet 330 km/t tilrettelagt kun for persontog

1.4.1.1. Designalternativ 2*

En linjefgring definert som 2* representerer en oppgradering av eksisterende linjer til dobbeltspor med
dimensjonerende hastighet 250 km/t. Alternativ 2* ble opprettet som fglge av at handlingsalternativ C
kan besta av forksjellige designparametre pa de aktuelle delstrekningene i en korridor. Alternativ 2* er
derfor kun ment som et forelgpig alternativ hvor deler av dette vil bli konvertert til handlingsalternativ
C.

Jernbaneverkets tekniske regelverk legges til grunn for en linjefgring med designhastighet opp til 250
km/t.

1 Overhgyde 125 mm gir R min =2 900 m
1 Overhgyde 90 mm gir R min = 4000 m

Stigning skal i utgangspunktet begr ensesstrakninger 12, 5 a.
(maksimalt 3 km).

1.4.1.2. Designalternativ D1
En linjefgring definert som D1 tilrettelegges for blandet trafikk (person- og godstrafikk)med en

di mensjonerende hastighet 330 km/t, 12, 5 a stigning
1 Vmax 330 km/t (120 km/t for godstog)
1 Maks stigning 12, 5 a

For at sidekreftene fra toget mot sporet ikke skal bli for hgye ma kurveradiusen minst veere 6 270 m
hvis man bade skal ta hensyn til hgyhastighetstog som gir krefter utover i kurven og langsomtgdende
godstog som gir krefter innover.

1.4.1.3. Designalternativ D2

En linjefgring definert som D2 tilrettelegges for kun persontrafikk, dimensjonerende hastighet 330
km/t, tillatt stigning mer enn 12,5 a dersom det vurd
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T Vmax 330 km/t
1 Maks stigning 35 a for 6 kml me25 makfsomaet gl idende gj
10 km

Hvis man kun tar hensyn til hgyhastighetstog ma kurveradiusen minst vaere 5590 m (4945 m hvis man
tillater ekstra hgy overhgyde (dosering).

Hvis man i kurven begrenser tillat hastighet til 300 km/t, men fortsatt tar hensyn til bade gods og
hgyhastighetstog blir minste kurveradius 5 600 m.

1.4.2. Handlingsalternativ

1.4.2.1. Handlingsalternativ A

Handlingsalternativ A er i mandatet fra SD definert som en viderefgring av dagens (jernbane)politikk.
Ved en viderefgring av dagens politikk vil prosjekter som er omtalt i NTP 2010 i 2019 ferdigstilles eller
realiseres i trdd med planlagt investeringstakt.

Med utgangspunkt i gjeldende NTP for planperioden 2010 7 2019, har det for hver oppsummering av
de korridorspesifikke analysene blitt konkretisert hva en viderefgring av dagens politikk medfgrer for
den enkelte korridor som har blitt utredet. Det er beskrevet hvilke overordnete mal regjeringen har satt
for jernbanens utvikling bade for person- og godstransport. Videre er det ogsa gitt en oversikt over
hvilke konkrete investeringsprosjekter som er beskrevet ferdigstilt og/ eller igangsatt i den enkelte
korridor i lgpet av planperioden.

1.4.2.2. Handlingsalternativ B

Dette Handlingsalternativet ble av Prosjektet oppfattet som en mer offensiv utvikling av jernbanenettet,
men at linjer definert som hgyhastighetslinjer ikke skulle utvikles.

Handlingsalternativ B ble derfor definert som 20 % reduksjon i reisetid, med en opprettholdelse av
dagens stoppmgnster men med en frekvens pa 2 timer. Der hvor annet ikke er foreslatt eller beskrevet
av linjefaringskonsulentene, er gjenvaerende enkeltspor behold utenfor Intercity-omradet. For
korridorene mot Stockholm og Goéteborg ble det satt som en forutsetning at 20 % reduksjon i reisetid
kun gjelder norsk side av traseene.

En maksimum designhastighet pa 160 km/t ble lagt til grunn for Handlingsalternativ B for en linjefaring
med designhastighet opp til 160 km/t vil dette si:

1 Overhgyde 145 mm gir R min = 1100 m
1 Overhgyde 120 mm gir R min = 1400m

Jernbaneverkets tekniske regelverk legges til grunn for en linjefaring med designhastighet opp til 250
km/t. Stigning skal i utgangspunktet begr enses til 12,5 a. 20 a stigning
strekninger (maksimalt 3 km).

1.4.2.3. Handlingsalternativ C og D

Handlingsalternativ C og D for de forskjellige korridorene vil kunne veere en kombinasjon av
henholdsvis 2*,D1 og D2 i handlingsalternativ C og D1 og D2 i handlingsalternativ D, der den endelige
linjen i en korridor kan settes sammen av forskjellige Designalternativer for & oppna best mulig
kost/nytte effekt.
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Utvelgelsen av handlingsalternativ C og D for de ulike korridorene er naermere beskrevet i
oppsummeringsrapporten del 1.
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2. Korridorspesifikke analyser Vest

Korridor vest omfatter 3 ulike traseer:

1 Oslo/Sandvika til Bergen via Hallingdal
1 Oslo/ Drammen til Bergen via Numedal
1 Oslo/ Drammen til Bergen/ Stavanger via Haukeli

| tillegg har en direkterute mellom Bergen og Haugesund/ Stavanger (Vestkystruten) blitt vurdert.

St e y V2 ~ A\ i ‘J,‘ﬂ"

0/5710\ 20730 "do~s0 leo 70 s @0
4

100 |
Kilometers -

TN d ¢ \ i

2* Alignment D1 Alignment

&
D2 Alignment ::) péYRY SWECO ﬁ

Figur 37 Oversiktskart korridor Vest med vurderte designalternativer

Foglgende linjefgringsalternativ har veert vurdert i de ulike traseene:

Trasé Designalternativ
D1 D2 2% B
Hallingdal X X X
Haukeli X X
Numedal X X
Kystrute X X

Tabell 21 Oversikt over vurderte alternativer pr. trasé i korridor Sgr
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2.1. Eksisterende jernbanenett i korridoren

Dagens Bergensbane gar gjennom Hallingdal med trasé via Roa eller Drammen til Hgnefoss, Geilo og
Bergen. Det er ingen eksisterende jernbanelinje over Haukeli eller i kystkorridoren Bergen i
Stavanger. Eksisterende jernbane i Numedal er vurdert ikke egnet for oppgradering til hgyhastighet.

Langdistansetog har i dag en reisetid pa 6:28 mellom Oslo og Bergen, hvorav 5 timer mellom
Hanefoss og Bergen.

Befolkningen i korridoren er i hovedsak konsentrert omkring Osloomradet og Bergen. Det er videre en
del sesongtrafikk knyttet til vinterdestinasjonene i hgyfjellet som Finse og Geilo, samt mye
sesongtrafikk sommerstid knyttet til turister p& Rallarvegen og Flamsbana. Det er ogsa en betydelig
godstrafikk pa strekningen med 12-14 tog pr degn.

2.1.1. Annen infrastruktur i korridoren

Det er flere veger mellom Oslo og Bergen, og stamvegen er E16 over Filefjell. Felles for alle
krysningene er at kan vaere sveert veerutsatte pa vinteren.

For korridoren Oslo i Bergen er det lufthavn i Bergen (Flesland) og Fagernes i tillegg til Oslo lufthavn
Gardermoen.

Det er i dag ikke direkte sammenhengende vegforbindelse Bergen i Haugesund i Stavanger, og
reisende er avhengig av fergeforbindelser for & komme seg mellom byene. Det er under planlegging
en fergefri stamveg langs kysten pa Vestlandet.

Korridoren Bergen 1 Stavanger er betjent av tre flyplasser utenom Flesland. Disse er Stord lufthavn,
Sarstokken, Haugesund lufthavn, Karmgy og Stavanger lufthavn, Sola.

2.2. Handlingsalternativ A

De generelle forutsetningene for Handlingsalternativ A er beskrevet i kapittel 1.4.2.1.

2.2.1. Persontransport
Bergensbanen er landets mest trafikkerte fjerntogstrekning og en godt besgkt turistbane.

Korridor vest inngar ikke i Intercity-omradet, og er dermed ikke del av den omtalte satsingen dette
omradet. Mye av de planlagte investeringene i korridoren knytter seg opp mot utbedring av
eksisterende vegnett, ettersom det her er behov for en lang rekke tiltak for & oppna akseptabel
standard.

Det er ogsa foreslatt en del tiltak pa eksisterende Bergensbane som skal bedre kapasitet, punktlighet
og hastighet pa banestrekningen:

1 Bergeni Arna: Strekningen Bergen i Arna er planlagt utbedret fra enkeltspor til dobbeltspor i
to etapper og var forutsatt ferdigstilt i planperioden 2010 - 2019.

1 Farste etappe ble startet opp i 2009 og omfatter dobbeltspor pa strekningen Bergen i Flgen.
En viktig del av prosjektet er utskifting av eksisterende signalanlegg. Prosjektet ble midlertidig
stanset i januar 2010 pga mangel pa signalressurser og er forelgpig ikke ferdigstilt.

f Andre etappe bestar av strekningen Flgen i Arna inkludert en 7,5 km lang tunnel gjennom
Ulriken.

1 Pastrekningen Arna i Voss er en rekke mindre investeringstiltak og oppgraderinger forutsatt
a gi Vossebanen bedre kapasitet, punktlighet og gkt hastighet.
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1 Oppstart av Ringeriksbanen er prioritert mot slutten av planperioden. Realisering av prosjektet
vil gi en times redusert kjgretid mellom Hgnefoss og Oslo. Det arbeides med problemstillinger
som helt/ delvis dobbeltspor og tilpasning til en eventuell hgyhastighetsutbygging.

2.2.2. Godstransport

I NTP 20107 2019 vises det til at regjeringen gnsker & prioritere godstransport pa jernbanenettet
hayere enn tidligere. Det pekes pa at investeringer og fornyelser pa fiernstrekningene utenfor IC-
omradet skal vaere innrettet mot & ivareta godstransportens behov. Det er et uttalt mal a fa overfart
gods fra veg til bane, og det legges opp til en tilneermet dobling av godskapasitet pa jernbane innen
planperiodens utlgp. For & n& malet om gkt kapasitet legges det opp til at utbygging av godskapasitet
og terminaler i starst mulig grad skal skje strekningsvis. Utbyggingen skal dimensjoneres med
utgangspunkt i togstarrelse pa 600 meter og 1200 tonn.

Bergensbanen inkludert Vossebanen og sgndre del av Gjgvikbanen er en av strekningene som skal
prioriteres i perioden. Totalt legges det opp til & bygge 8-14 nye eller forlengede krysningsspor pa
Gjavik- og Bergensbanen med formal om bedret kapasitet og gkt fleksibilitet for & handtere driftsavvik.
Disse krysningssporene vil ogs& komme persontrafikken til gode gjennom at en oppnar en mer robust
og palitelig trafikkavvikling pa strekningen.

2.2.3. Kostnader

Tabellen nedenfor viser hvilke konkrete investeringsprosjekter som er foreslatt for Bergensbanen i
Jernbaneverkets handlingsprogram 2010-19.

Kategori Prosjekt Mill kr
Igangsatte nyanlegg Dobbeltspor Bergen-Flgen 164
Store investeringsprosjekter Dobbeltspor Ulriken (Flgen-Arna) 1500
Ringeriksbanen 577
Program Kapasitet og gods Fjernstyring Bergensbanen 38
Ygre kryssingsspor 90
Godsterminal Nygardstangen 70
Kapasitetstiltak Bergensbanen 649
Jensrud kryssingsspor 65
Harestua kryssingsspor 80
Kapasitetstiltak Gjgvikbanen 80
Program Sikkerhet og miljg Rassikring 88
Opprydding
Myndighetspalagt fiernstyring 8
Program Stasjoner og knutepunkt Voss stasjon 53
Nesbyen stasjon 25
Sum: 3 496

Tabell 3 - Foreslatte investeringsprosjekt Bergensbanen i Jernbaneverkets handlingsprogram 2010-19

| tillegg kommer andeler av nasjonale prosjekter som i handlingsprogrammet ikke er fordelt pa
banestrekninger.
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2.3. Handlingsalternativ B

Handlingsalternativ B er definert som 20 % reduksjon i reisetid og innebegerer en mer offensiv
videreutvikling av eksisterende jernbaneinfrastruktur enn Handlingsalternativ A. Naveerende
stoppmenster opprettholdes, og utenfor InterCity (IC)-omradet beholdes gjenveerende enkeltspor.

For strekningen Oslo i Bergen tilsvarer dette en reduksjon i reisetid fra 6:28 til 5 timer. Nar
Ringeriksbanen er realisert gir dette en reisetidsreduksjon for strekningen Bergen i Oslo fra 5 til 4
timer.

Bygging av Ringeriksbanen er vurdert til & gi 55 minutter reduksjon i kjgretid mellom Oslo og
Hgnefoss, men tiltaket inngar som del av Handlingsalternativ A og er ikke tatt inn som del av
Handlingsalternativ B.

2.3.1. Metode

Utgangspunktet for arbeidet med Handlingsalternativ B har veert bruk av lgfteskjemaer fra
Jernbaneverket samt kart og videoer fra Bergensbanen. Hastighetsgrenser og kurvatur har ogsa blitt
benyttet som et utgangspunkt for arbeidet.

Falgende hovedutfordringer for den eksisterende banen ble identifisert:

Flere partier med lav hastighet (gjennomsnittshastighet 73 km/t) og kurvatur under 250 m
Topografiske begrensinger gir f& muligheter for nye traseer

For korte krysningsspor

En del stasjoner har kun 1 plattform, noe som gjer det umulig med samtidig pastigning av to
tog i motgaende retning

1 Det er kun noen fa broer uten gjennomgaende ballast som forarsaker redusert hastighet

=A =4 =4 -4

Folgende tiltak ble vurdert som mest interessante i forhold til & oppna kjgretidsreduksjoner pa
Bergensbanen:

Flere krysningsspor

Forlengelse av eksisterende krysningsspor
Flere dobbeltsporseksjoner

Nye enkeltsporseksjoner

Nye broer med gjennomgéaende ballast

=A =4 =4 -4 -4

Det er vurdert at det vil veere behov for krysningsspor med gjennomsnittlig avstand pa 5-6 km, og at
disse bgr ha en minstelengde pa 650 m.

Der det er lange strekninger med lav hastighet anbefales det ny linje. Pa grunn av de topografiske
forholdene vil de fleste av disse bli tunnelstrekninger.

1 Nye tunneler med lengde 2-4 km anbefales bygd med dobbeltspor, disse vil ha en
tilleggsfunksjon som krysningsspor
1 Nye tunneler lengre enn 5 km anbefales bygd som enkeltspor med et eller flere krysningsspor.

Alle nye linjestrekninger er dimensjonert for 160 km/t. For beregning av hastighetsreduksjonen er den
nye linjen sammenlignet med den eksisterende banen pa delstrekningene. Effektene av forhold som
blant annet kortere banestrekning, kjgrebesparelser knyttet til akselerasjon og bremsing samt flere
krysningsspor er vurdert.

En reduksjon i reisetiden pa 62 minutter er oppnadd gjennom:
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1 21km nytt dobbeltspor
1 58km nytt enkeltspor,
1 24 nye krysningsspor, og
1 4 utvidelser av eksisterende krysningsspor

2.3.2. Linjefaring

Bergen i Voss

Delstrekningene Bergen - Voss og Voss - Myrdal ligner pa hverandre. Eksisterende linje ligger naert
innsjger og fjorder og gar gjennom mange korte tunneler med krappe kurver og lav fartsgrense. | dette
omradet anbefales det gjennomfart to store tiltak. To lengre tunneler erstatter eksisterende linje langs
fiorden mellom Arna og Dale, samt hastighetsgkning for en lengre strekning.

Strekningen mellom Voss og Myrdal vil ha god effekt av hastighetsgkende tiltak, og total
reisetidsreduksjon her vil veere pa 18,5 minutter.

Takvam - Trengereid
Single track w/ crossing point
7.1 km.

Figur 4 i Foreslatte linjeomlegginger pa strekningen Bergen i Voss, alternativ B

Tiltak Bergen i Voss

Reisetidsreduksjon
Takvam - Trengereid : nytt enkeltspor 7km 4min
Vaksdal - Stanghelle : nytt enkeltspor 15km 10min
9 kryssingsspor 4,5min
1 forlenget kryssingsspor 0

Tabell 4 - Tiltak pa delstrekningen Bergen i Voss, alternativ B

Voss 1 Myrdal

Myrdal - Voss er et av de vanskeligste omradene pa Bergensbanen. Den eksisterende dalen
(Raundalen) er smal, og eksisterende linje har partier med skarpe stigninger. Samtidig er tillatt
hastighet er sveert lav og vanskelig a gke.

Tiltak Voss - Myrdal Reisetidsreduksjon
Voss - Klgve : nytt enkeltspor 5,5km 4min
Klgve - Brattaker : nytt enkeltspor 2,5km 3min
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Reimegrend - Mjglfjell : nytt enkeltspor 5km 3min
Mijglfiell : Dobbeltspor 3km 2min
4 nye kryssingsspor 2min
1 forlenget kryssingsspor 0

Tabell 5 - Tiltak pa delstrekningen Voss i Myrdal, alternativ B

De viktigste tiltakene pa denne strekningen er linjeutretting gjennom nye tunneler med en maksimal
stigning p-~ 20 a. Strekningen mellom Voss og Myrdal v
total reisetidsreduksjon er 14 minutter her.

i Ry Valhaud

Voss - Kigve
| Single track w/ crossing point |
| 54 km

M - Brattaker
| Single track
| 2.6 km

VoSS Tjukkebygdi

Figur 5 - Foreslatte linjeomlegginger pa strekningen Voss i Myrdal, alternativ B

Myrdal 7 Geilo
Den eksisterende linjen fra Myrdal til Geilo bestar av en stigning opp/ned fra fiellet. For denne delen
anbefales det to nye linjestrekninger. Ny linje er lagt til omrader der hastigheten er lav i dag.

For resten av denne seksjonen er det svaert vanskelig finne alternativer for nye linjer. De anbefalte nye
linjene vil veere i form av tunneler som bidrar til & rette ut eksisterende bane. Total reisetidsreduksjon
for strekningen er 10 minutter.

Tiltak Myrdal i Geilo Reisetidsreduksjon
Klevavatn - Laghellervatnet : nytt enkeltspor 10km 6min

Graskallen : dobbeltspor 4,5km 3min

2 nye kryssingsspor 1min

1 forlenget kryssingsspor 0

Tabell 6 - Tiltak pa delstrekningen Myrdal i Geilo, alternativ B
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MYRDAL-GEILO
':)‘ = ?.":"Lm“

MYRDAL

Figur 6 - Foreslatte linjeomlegginger pa strekningen Myrdal i Geilo, alternativ B

Geilo - Hgnefoss

Eksisterende linje fra Hgnefoss fglger Rv. 7 til @rgenvika naer innsjgen Krgderen. Her anbefales
kurveutretting for & oppna hgyere hastighet.

Fra @rgenvika falger linjen Hallingdalen helt opp til Geilo. | disse omradene er dalen sveert smal og det
er ikke rom for nye linjer gjennom dalen. Her er det vist noen nye tunnelstrekninger som vil gi hgyere
hastighet gjennom korte partier. Total reisetidsreduksjon 19,5 min p& denne strekningen.

Tiltak Geilo - Hgnefoss Reisetidsreduksjon
Bromma : nytt enkeltspor 5km 3min

Berg : dobbeltspor 2km 1,5min

Gislerud - Engi : nytt enkeltspor 8km 4,5min

Rud - Roppe : nytt enkeltspor 4km 3min

Barnas : dobbeltspor 5km 3min

9 nye kryssingsspor 4,5min

1 ny sporveksel 0

2 forlengede kryssingsspor 0

Tabell 7 - Tiltak pa delstrekningen Geilo i Hgnefoss, alternativ B
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Figur 9 - Foreslatte linjeomlegginger pa strekningen Geilo - Hgnefoss del 3, alternativ B
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2.4, Designalternativ 2*, D1 og D2

Beskrivelsen av linjefaringen i korridor vest fglger falgende disposisjon:

Hallingdalslinjen:
1 Bergeni Viss
1 Vossi Geilo

M Geiloi Hgnefoss Be Sk
1 Henefoss Sandvika \
1

Haukelilinjen:

1 Bergen - Rgldal

1 Rgldal - Kongsberg 3

Kongsberg - Drammen * ; “ _

! Stavanger - Haugesund " Kogalang E:_._: gL . "Qe;;fo,j,‘,‘?
1 Haugesund - Roldal Stavamget | | AN

. Figur 10 i Analyserte trasser korridor Vest
Numedalslinjen:

1 Geilo - Kongsberg

Vestkystlinjen:
i Stavanger - Bergen

Det har ikke latt seg gjgre a designe en linje gijennom korridoren som fullstendig matte kriteriene for
designalternativ 2*. Blant annet deekitdeBmubigrdnaeliek si mal st
eksisterende stasjoner. Dette skyldes i hovedsak topografiske forhold, men ogsa den stive kurvaturen

for hgyhastighetslinjene. Det er derfor gjort tilpasninger i stigninger der det har veert vurdert som

ngdvendig.

Linjefaringsstudiene for D1 viste at designkriteriene med minsteradius pd 6 300m og maksimal

stigning p-~ 12,5 a@ samt fjellterreng, gjorde at tunne
strekningene. Den hgye tunnelandelen har stor innflytelse p& maksimalt oppnaelig hastighet.

Dimensjonerende hastighet pa 330 km bare kan oppnas i isolerte seksjoner, mens

gjennomsnittshastigheten ligger en del lavere.

For designalternativ D2 tillates mindre radier enn for D1, samt brattere stigninger. For D2-alternativet
vil tunnelandelen kunne reduseres til 40 1 50 %. For forbindelsen Bergen - Stavanger vil en betydelig
reduksjon av tunnelseksjoner kunne oppnas gjennom brattere ramper. Imidlertid kan tunnelandel
under 60 % ikke oppnas for denne linjen.
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2.4.1. Hallingdalslinjen

Hallingdalslinjen er beskrevet som en ny linje fra Bergen via Voss - Geilo - Gol - Hgnefoss til
Sandvika. | Sandvika kobles den nye linjen opp mot eksisterende bane inn mot Oslo.

Myrdal
Hallingskedd

Gol

Honefoss

m—= D1 (330 km/h with freight)

p-
£ i VULl QL)

w— 2* (250 km/h with freight) L
Figur 117 Designalternativene for Hallingdalslinjen

2.4.1.1. Bergeni Voss

Bergensbanen fra Bergen til Voss (Vossebanen) er i dag 107 km lang og har 50 tunneler med en
samlet lengde pa 44 km (det vil si en tunnelandel pa 40 %).

En hgyhastighetslinje vil bare kunne realiseres gjennom en tilnaermet sammenhengende tunnel pa
strekningen. Det har derfor blitt konstruert en 72 km lang ny linje mellom Bergen og Voss med
tilnaermet lik trasé i alle de 3 handlingsalternativene. Linjen beskrives naermere under
handlingsalternativ D1.

2* Linjefgring
Vest for Voss skiller designalternativ 2* seg fra D1 og D2 ved at linjen er tilkoblet eksisterende

sporarrangement for Bergensbanen pd Voss stasjon. Dette gjgr at en kan beholde eksisterende linje
mellom Voss og Bergen i tillegg til den nye linjen.

D1 Linjefgring
Linjen gar gstover fra Bergen stasjon og krysser gjennom Ulriken med en 6,5 km lang tunnel. Linjen

krysser sgrlige del av Arnadalen® i en kort dagstrekning fer den gar under Svartvatnet i en 8,6 km lang
tunnel. Nord for Trengereidfjorden kommer linjen ut av tunnelen og gar gstover inn i Gronsdalen.

Fra Gronsdalen krysser linjen Bukkafjellet i en 11 km lang tunnel som kommer ut i Bergsdalen pa
hgyden 540 moh. Etter en kort dagstrekning krysser linjen under Hamlagrghornet i enda en 10 km
lang tunnel som ender nord for Vangsvatnet. Linjen gar videre sar for Vangsvatnet og krysser
Bordalen sgr for Voss.

Den 72 km lange linjestrekningen har totalt 46 km tunnel. Lengste tunnel er 11 km.

%

P- grunn av at tillatt stigning kun er 12,5 &a, og
ikke veert mulig & na tettstedet Voss gjennom linjefaringen for D1 og D2. Linjen er derfor lagt i dalsiden
sar for Voss pa hgyde 270 moh.

! Merknad fra Jernbaneverket: Linjen kan ogsa fglge samme linje som Haukelilinjen fra Bergen, langs
naveerende Ulrikstunnel og gjennom Arna stasjon.
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D2 Linjefgring
Linjefaringen for D2 p& strekningen Bergen i Voss er i hovedsak lik D1, og beskrives derfor ikke
naermere her.
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Figur 127 Linjefgring og aktuelle stasjonslokaliseringer ved Arna

Stasjoner

Pa denne strekningen er det beskrevet stasjoner i Bergen, Arna og Voss. | Bergen benyttes den
eksisterende stasjon. Foreslatte traseer (2*, D1 og D2) krysser Arnadalen ca 3 km sgr for dagens
Arna stasjon, hvor det eventuelt kan etableres en ny stasjon for togene som kjgres pa ny bane®.

Ved Voss vil linjefgringen for 2* tillate at dagens stasjon kan benyttes ogsa for tog som kjeres pa
hgyhastighetsbanen. Alt. D1 og D2 innebzerer behov for ny stasjon for tog pa hgyhastighetsbanen 3
km s@r for Voss sentrum, beliggende ca 200 m hgyere over havet enn dagens stasjon. Navaerende
stasjon kan opprettholdes for lokal og regional togtrafikk p& Vossebanen.

Figur 13 7 Linjefaring og aktuelle stasjonslokaliseringer ved Voss

% Merknad fra Jernbaneverket: Linjen kan ogséa falge samme linje som Haukelilinjen fra Bergen og
benytte naveerende Arna stasjon.
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2.4.1.2. Vossi Geilo

2* Linjefgring

Gjennom Voss er det vanskelig & oppna den forutsatte horisontalkurvaturen for alternativ 2*og linjen

vil dermed matte ga ned i radius til 800 m her. Fra Voss mot Finse stiger Bergensbanen fra 56 m.o.h.

tl1l222 m.o. h via Myrdal p- en 83 km |l ang strekning. D
men stigningen er opp mot 20 a p- |l engre strekninger.

Med kravene til horisontal linjefaring som gjelder for 2* reduseres linjen mellom Voss og Finse til 70
km. Dette gir alene en gjennomsnittlig gradient p- 16
det vil bli stigninger p- opptil 25 a@ p- strekningen.

Disse forholdene medfgrer at det ikke er mulig & oppna en linjefgring for 2* som fglger de oppsatte

kravene mell om Voss og Geil o. Dersom stigninger opp mo
veere mulig & realisere en hgyhastighetslinje med designhastighet 250 km/ t og en tunnelandel pa 40

% mellom Voss og Geilo. Fra Finse til Geilo vil store deler av strekningen ha 12,5 % som maksimal

stigning.

Designalternativ 2* betjener Myrdal og Finse. Fra Bergsmulfjorden falger linjen linjefaringen for D1/D2
ser for Ustevatn. Av hensyn til bebyggelsen anbefales det ikke & legge linjen gjennom Geilo, og linjen
er derfor ledet nord for bebyggelsen.

D1 Linjefgring

Fra Voss mot Finse stiger Bergensbanen fra 56 m.o.h til 1222 m.o.h via Myrdal pa en 83 km lang

strekning. Dersom det tas hensyn til topografiske begrensinger vil dette gi en gjennomsnittlig stigning

p- 20 a, noe som i kke er flige Med tHeifagtsatteekichvethettildinjetoring t i | en
for D1, inkludertma k s'i mal stigning p- 12,5 a, vil det i kke vbr

Linjen blir derfor ledet sar fra Voss til Granvinsvatnet og fares deretter gstover giennom Espedalen.

Linjen ledes nord for Espelandsvatnet, og etter en 4 km lang tunnel under Herbergsryggen kommer

linjen ut i en kort dagstrekning i Norddalen. Deretter krysser linjen under Hardangerjgkulen i en 40 km

l ang tunnel med stigning p- 12,5 a&. Linjen kommer ut
linjen sgr for Ustevatn og naermer seg Geilo nordvest for Ustedalsfjorden.

Eksisterende Geilo stasjon ligger pa 794 m.o.h, men det er ikke mulig og na stasjonen via linjefgringen
for D1. Linjen er derfor lagt i dalsiden nord for Geilo, og passerer skiomradene gjennom en 3 km lang
tunnel.

D2 Linjefgring
Under Hardangerjgkulen beholdes linjefaringen for D1 ogsa for D2 pa grunn av hgydebegrensinger.

Fra Bergsmulfjorden mot Geilo har D2 nesten tilsvarende linjefgring som D1, men det er her lagt inn
en tillatt stigni nuneklare®nasamme hByae sen eksisteientg¢ Geito k
stasjon. Ettersom verken sporarrangement eller bebyggelse i Geilo kan tilpasses linjefgringskravene til
en hgyhastighetslinje, er D2 likevel lagt sgr for Ustedalsfjorden. Det vil her kunne vaere rom for
tilrettelegging av ny stasjon.

Stasjoner

Alt. 2* legger til rette for & betjene dagens stasjoner ved Myrdal og Finse med tog som kjgrer pa
hayhastighetsbanen. Disse stasjonene ma i s& fall oppgraderes betydelig.
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Linjefgringen for alt. D1 og D2 innebaerer hgyhastighetsbane i direkte linje mellom Voss og Geilo uten
stasjoner underveis.

Hensynet bade til kurvaturkrav og eksisterende bebyggelse gjar at det er foreslatt nye
stasjonslokaliseringer for hgyhastighetsbanen ved Geilo. For alternativ D1 og 2* foreslas ny stasjon
lokalisert 2 km nord for sentrum og for alternativ D2 ca 1 km sgr for dagens stasjon (naer Vestlia).

» QO suggested station area
e

Figur 147 Linjefaring og aktuelle stasjonslokaliseringer ved Geilo for linje via Hallingdalen

2.4.1.3. Geiloi Hgnefoss

2* Linjefaring

@st for Geilo krysser linjen Ustedalen fra nord til sar slik som ogsa D1 gjar. Etter en 5 km lang tunnel
under Sangefiellet ledes linjen langs sgrsiden i Hallingdal. Ogsa her samsvarer linjefaringen for 2* og
D1.

@st for Gol er linjen lagt langs gstsiden av Hallingda | . Ettersom maksimal stigning
2* og D1 er linjen igjen i samsvar med linjefgringen for D1. 2* vil imidlertid fa betydelig lavere
tunnelandel pa strekningen pé grunn av ulike krav til radius.

| Hanefoss kobles 2* pa sporarrangementene til eksisterende Bergensbane sar for stasjonen.

Lengden av linjen mellom Bergen og Hanefoss (2*) er 332 km, med samlet tunnellengde pa 130 km
og 41 lange brokrysninger. Tunnelandelen er 39 %.

D1 Linjefgring

Krysningen av Ustedalen skjer via en viadukt, og etter en 7 km lang tunnel under Sangefjellet ledes

linjen langs sg@rsiden av Hallingdal. Fra Geilo er linjen prosjektert med et tilneermet sammenhengende

fall p- 12,5 a, til N e s big/de&komme ied il ¢ksistegendB stasjdnertved&lr i k ke n
og Gol med linjen.

Ved Gol kan fjellryggen sar for Hallingdal kun passeres gjennom to tunnelkrysninger. @st for
tunnelene krysser linjen over til gstsidene av Hallingdal og ledes nordover i dalsiden over Nesbyen.
Det er mulig og n- ned til Nesbyen dersom det till ate

Sarast for Nesbyen ledes linjen gjennom svake kurver nordgst for eksisterende Bergensbane til

Sokna. Pa tross av at laveste tillatte kurveradier er benyttet vil en fa totalt 11 tunneler med samlet
lengde pa 44 km pa strekningen mellom Nesbyen og Sokna.
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For & muliggjere en apen dagsone langs Breidvatnet og Langevatnet vil linjen passere Sokna pa
hayde 170 m.o.h i dalsiden nordgst for tettstedet. Som for Nesbyen vil det kunne veere mulig & na
Sokna dersom det tillates en hByere stigning enn 12,

Sarast for Sokna fglger linjen Soknadalen til Hgnefoss. Den nye linjen passerer naer eksisterende
Bergensbane sgr for Hgnefoss.

D2 Linjefgring

Fra startpunktet sgr i Ustedalen fglger linjefgringen for D2 i stor grad D1 til Gol. Ettersom D2 tillater
hgyere stigning og mindre radier vil tunnelandelen for D2 bli betydelig lavere enn for D1.

Sar for Gol falger D2 sgrvest-siden av Hallingdal til FI&. Nesbyen passeres via en tunnel lagt sgr for
dalen. @st for FIa krysser linjen Hallingdalen, og ledes pa tilsvarende mate som D1 nordgst for
Bergensbanen. Ved & bruke en hgyere stigning kan linjefaringen for Bergensbanen brukes gjennom
Sokna for D2-linjen. Sgrgst for Sokna faglger linjen Soknedalen til Henefoss som D1-linjen, og
passerer ogsa naer eksisterende Bergensbane sgr for Hanefoss.

Stasjoner

Ingen av de tre alternativene har linjefaring som gjer det mulig & betjene dagens stasjoner ved Al, Gol
eller Nesbyen med hgyhastighetsbane. For alle alternativene vil det vaere mulig & betjene disse
tettstedene med nye stasjoner beliggende 2-3 km fra dagens stasjoner.

Al: For alt 2* illustrerer rapporten en mulig ny stasjon 2 km sgr for dagens Al stasjon, 170 m hgyere
over havet enn dalbunnen ved Al. For alt. D1 og D2 er det ikke foreslatt stasjon for
hgyhastighetsbanen ved Al.

Gol: For alt 2* illustrerer rapporten en mulig stasjon 1 km sgr for sentrum, 2 km vest for dagens
stasjon, beliggende 200 m hgyere over havet enn dalbunnen ved Gol. For alt. D1 og D2 er det ikke
foreslatt stasjon for hgyhastighetsbanen ved Gol.

Nesbyen: For alt 2* illustrerer rapporten muligheten for en ny stasjon ca 1 km gst for dagens stasjon i
utkanten av bebyggelsen, ca 50 m hgyere over havet enn dalbunnen. For alt. D2 illustrerer rapporten
en mulig ny stasjon beliggende sgr for Hallingdalselva nord for og i utkanten av tettstedet. For alt. D1
er det ikke foreslatt stasjon for hgyhastighetsbanen ved Nesbyen.

Gol/ Nesbyen: For alt. D1 diskuterer rapporten en mulig ny felles stasjon for midtre Hallingdal ca 5 km
nord for Nesbyen. Med god tilbringertjeneste vil en slik stasjon vil kunne gi god betjening av Nesbyen,
Gol og Hemsedal.
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Hgnefoss: For alt. 2* og D2 foreslar eksisterende stasjonslokalisering benyttet ogsa for
hayhastighetsbanen (dog med noe ombygging). For alt. D1 foreslas en ny stasjon for tog pa
hgyhastighetsbanen beliggende 2 km vest for sentrum.

; is; Rapgssrye %
19 /e 4
Ny A < 5 v
o y < Hagan v i

i R uf .
7 , wai Lo L0
7 T s sToen,

-t Z\ve y
\ TV
£ okt 204/ Haugspye
o AL :n-,m.nf/ c
7] RN e L ]

Existing station

Suggested station area |\

Taanians T 1T

Figur 16- Linjefaring og aktuelle stasjonslokaliseringer, Honefoss.

2.4.1.4. Hgnefoss i Sandvika

D1 Linjefgring

Ringeriksbanen er kjent fra tidligere studier® av strekningen Hgnefoss i Sandvika. | denne
korridorstudien er det vist en Igsning hvor linjen gar vest for Steinsfjorden med kryssing nord for
Storgya. Linjen gar videre i en 15 km lang tunnel til Smedstad/Skui og etter en kort dagstrekning inn i
en 5 km lang tunnel mot Sandvika. Her kobles ny linje pA Drammensbanen mot Oslo.

Linjen mellom Bergen og Sandvika er 335 km lang, med totalt 217 km med tunneler og 40 store
brokrysninger pa strekningen. Tunnelandelen for D1 er 61 %.

D2 linjefaring

For D2 er det ogsa tegnet en linje vest for Steinsfjorden med kryssing nord for Storagya. Derfra gar
linjen gjennom en 7 km lang tunnel til Sollihggda. Etter en kort dagstrekning vender linjen gstover
gjennom en ny 9 km lang tunnel og kobles opp Drammensbanen i Sandvika.

Linjen beskrevet for D2 mellom Bergen og Sandvika er 362 km. Det er totalt 181 km med tunneler og
en samlet tunnelandel pa 50 %.

Stasjoner
Det er ikke foreslatt stasjoner mellom Hgnefoss og Sandvika pa hayhastighetsbanen.

3 Konseptvalgutredning for Ringeriksbanen 2008.
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2.4.2. Haukelilinjen

Haukelilinjen er planlagt som en ny linje fra Bergen via Odda - Rgldal - Haukeligrend - Bg - Notodden -
Kongsberg til Drammen

Beskrevet linje i designalternativ D1 mellom Bergen og Drammen er 344 km lang. Det vil totalt veere
en 213 km tunneler p& strekningen, og 36 store brokonstruksjoner. Tunnelandelen pa denne linjen er
62 %.

Beskrevet linje i designalternativ D2 mellom Bergen og Drammen er 356 km lang. Det vil totalt veere

en 179 km tunneler pa strekningen, og 41 store brokonstruksjoner. Tunnelandelen pa denne linjen er
50 %.

Jondal

D1 (330 km/h with freight)

(250 km/h with freight)

—

Odda

Roldal

Haukeligrend Drammen

Amot Notodden
und Seljord
Be

Stavangor

05 ® 20 2 ac 0 o 70 0 W
O W W W—

Figur 17 i Designalternativ Haukeli

2.4.2.1. Bergeni Regldal

D1 Linjefgring
Pa denne delen av linjen har D1 og D2 for en stor del lik linjefgring. Landskapet i omradet har skarpe
stigninger og store hgydeforskjeller, og det er derfor en hgy andel tunneler pa denne strekningen.

Fra Bergen stasjon gar linjen i retning Odda og Haukeli. Den eksisterende tunnelen mellom Bergen og
Arna kan sammen med et nytt tunnellgp benyttes for den nye hgyhastighetslinjen. Det meste av
strekningen mellom Bergen frem til krysningen av Hardangerfjorden passeres i tunnel.
Hardangerfjorden krysses via en 2 km lang bro sar for Tervikbygd og Jondal. En jernbanebro med sa
langt spenn er til na ikke bygget, men er vurdert teknisk gjennomfarbar.

Etter kryssing av Hardangerfjorden passerer linjen under Folgefonna i en 26 km lang tunnel og

kommer ut i en kort dagsone sgr for Odda. Pa tross av at linjen falger dalens retning her er det ikke
mulig med dagsoner utover korte strekninger pa grunn av det skarpe terrenget.
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D2 Linjefgring
Se beskrivelse under D1 Linjefaring.

Stasjoner

Pa denne strekningen er det beskrevet stasjoner i Bergen, Arna, Jondal, Odda og Rgldal. | Bergen og
Arna benyttes de eksisterende stasjoner (dog noe ombygget). Beskrivelsen blir lik for alt. D1 og D2.

Ved Jondal draftes en mulig stasjon lagt pa den foreslatte brua over Hardangerfjorden. En slik
konstruksjon vil pa grunn av lengden matte gjgres sa kraftig at den ogsa vil kunne romme bilveg over
fiorden og stasjon for tog pa hgyhastighetsbanen.

Ved Odda beskrives en mulig stasjon beliggende 3 km sgr for sentrum, ved Sandvinvannet nederst i
Buerdalen. Ved Rgldal beskrives en mulig stasjon nord for, og i utkanten av tettstedet.

2.4.2.2. Rgldal i Kongsberg

D1 Linjefgring
Vest for Rgldal er det et mulig forbindelsespunkt mellom linjene fra Stavanger/ Haugesund, Bergen og
Kongsberg/ Drammen. P& grunn av terrengforholdene er denne koblingen foreslatt lagt i tunnel.

@st for Raldal vil en linje matte krysse over Haukelifiell pa 1554 meters hgyde. Det er ikke mulig & na
denne hayden og linjen er derfor lagt i tunnel pa strekningen. Den lengste tunnelen er 26 km lang. @st
for Haukelifjell er det flere muligheter for dagsoner ettersom linjen kan fglge dalenes retning og
terrenget er noe mindre dramatisk pa denne siden av fjellet. Det er likevel et hgyt antall korte tunneler
her.

Linjen passerer Bg nord for tettstedet og vender deretter nordover mot Notodden. Fra Notodden
vender linjen gstover mot Kongsberg og passerer deretter nord for byen.

D2 Linjefgring
Se beskrivelse under D1 Linjefaring.

Stasjoner

P& denne strekningen er det beskrevet mulige stasjoner ved Haukeligrend, Amot, Seljord, Bg,
Notodden og Kongsberg. Beskrivelsen blir lik for alt. D1 og D2.

Ved Haukeligrend (Edland) beskrives en mulig stasjon nord for tettstedet med god tilknytning til de
viktige vegene som mates i omradet.

Ved Amot beskrives en mulig stasjon vest for tettstedet med god tilknytning til veg E134.
Seljord: Foreslatt linjefgring (D1 og D2) krysser veg E134 ca 7 km vest for Seljord sentrum. Det
foreslas at en stasjon etableres pa dette stedet, med god busstilknytning til Seljord og @vrige

neerliggende tettsteder.

Ved Bg passerer foreslatt linjefaring (D1 og D2) ca 1 km nord for tettstedet og det er beskrevet en
mulig stasjonslokalisering 1 km nord for sentrum, naer en kryssende veg (til Sommarland).

Ved Notodden passerer foreslatt linjefaring ca 2 km gst for sentrum (i utkanten av bebyggelsen) og
det er foreslatt en ny stasjon 2 km sgr for sentrum, ca 80 m hgyere over havet enn Heddalsvatnet,

med god vegtilknytning.
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Ved Kongsberg krysser foreslatt linje LAgen/ Numedal 2 km nord for dagens stasjon. Mulig stasjon for
tog pa hayhastighetsbanen foreslas i h@gskoleomradet i utkanten av tettbebyggelsen nord for
sentrum.
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Figur 18 i Linjefaring og aktuell stasjonslokalisering, Kongsberg

2.4.2.3. Kongsbergi Drammen

D1 Linjefgring

Linjefgringen gst for Kongsberg er lik for D1 og D2. Linjen passerer sgr for Hokksund og vender
deretter mot Drammen. P& noen korte strekninger mellom Hokksund og Drammen lar det seg gjare a
folge eksisterende linjefaring, og denne delen av linjen bestar for en stor del av dagsone.

D2 Linjefgring
Se beskrivelse under D1 Linjefgring.

Stasjoner
Det er ikke foreslatt stasjoner pa hayhastighetsbanen mellom Kongsberg og Drammen.

2.4.2.4. Stavanger i Haugesund

D1 Linjefgring

Linjen fra Stavanger starter som en forlengelse av den eksisterende jernbanen og géar raskt ned i en

tunnel under Boknafjorden Tunnelen m- ned p- 375 mete
for begge handlingsalternativene vil tunnelen bli sveert lang. Tunnelen er foreslatt lagt neer den

planlagte vegtunnelen (Rogfast) under Boknafjorden.

| alternativ D1 munner tunnelen ut ved Bokn, og linjen vender deretter gstover via Tysveer. S&
fortsetter linjen nordvest for den krysser Fgrresfjorden og passerer Haugesund i en lang tunnel. Med
linjefaringen for D1 blir det 5 lange brokryssinger over land og vann, noe som vil kunne fjerne den
gkonomiske fordelen med en kortere krysning under Boknafjorden enn for D2.
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D2 Linjefgring

Tunnelen under Boknafjorden i alternativ D2 ender neer Rgyksund. Linjen naermer seg Haugesund fra
gstsiden av byen og svinger deretter vestover mot sentrum av byen. Linjen passerer gjennom byen i
en 7 km lang tunnel, med stasjon i tunnelen. Deler av den pafglgende linjen gar gjennom mindre
tettbygde omrader, og her vil det vaere mulig a tilrettelegge linjefaringen for noen dagstrekninger.

Stasjoner

Pa denne strekningen er det beskrevet stasjoner i Stavanger og Haugesund. | Stavanger benyttes
eksisterende stasjon (dog noe ombygget).

Alternativene D1 og D2 har noe ulik linjefgring gjennom Haugesund. For begge alternativer er det
droftet to alternative stasjonslokaliseringer; enten underjordisk under bysentrum, eller i et planlagt
byutviklingsomrade ca 6 km sgr for sentrum.

2.4.2.,5. Haugesund - Rgldal
Linjefgringen for D1 og D2 er for det meste lik for denne delen av strekningen.

D1 Linjefgring
Nord for Haugesund dreier linjen gstover mot @len. Linjen falger deretter i stor grad E134 fra Skjold til
Sarbygda.

Vest for @len bestar store deler av linjen av dagsoner, mens den gst for @len i hovedsak gar i tunnel.
Den lengste tunnelen er 28-30 km lang og fortsetter videre inn i en tunnel mellom Rgldal og Skare.
Det er mulig 8 komme naer Sauda med daglinje og tilrettelegge for en stasjon her.

Beskrevet linje mellom Haugesund og Reldal er 97 km lang. Det vil totalt veere en 61 km tunneler pa
strekningen, og 6 store brokonstruksjoner. Tunnelandelen p& denne linjen er 63 %.

D2 Linjefgring
Se beskrivelse under D1 Linjefgring.

Stasjoner
P& denne strekningen er det beskrevet stasjoner i @len, Sauda og Reldal.

| @len ligger foreslatt stasjon sar for tettstedet neer veg E134 med mulighet for god tilknytning til veg-
og kollektivnett. | Sauda passerer foreslatt linjefaring i utkanten av tettstedet (nord for), og mulig

stasjon er beskrevet ca 1 km nord for sentrum.

Ved Rgldal beskrives en mulig stasjon nord for, og i utkanten av tettstedet.
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2.4.3. Numedalslinjen

Numedalsalternativet er beskrevet som en ny linje mellom Geilo og Kongsberg. Ruten forbinder D1-
alternativet for Bergen - Geilo fra Hallingdal med D2-alternativet for Kongsberg - Drammen fra Haukeli.
Med denne linken etableres en ny forbindelse for strekningen Bergen - Geilo - Kongsberg - Drammen.

Geilo

Veggll

w1 (330 km/h with freight)

] 30 km/hw 1 ol
w— 2% (250 km/h with freight)

Figur 19 i Designalternativ Numedal

D1 Linjefgring

Linjefaringen for Numedalsalternativet starter ca. 7 km vest for Geilo hvor linjen ligger pa ca. 1000
moh. Linjen tar av fra D1-alternativet for Hallingdalsruten sgrvest for Geilo og ledes sgrover gjennom
Uvdal til Norefjord.

Sar for Geilo krysser linjen under Skurdalsasen i en ca 9 km tunnel. Deretter krysses Skurdalen pa en
bro s@r for Skurdalsfjorden og banen ledes s& sarover gijennom en 18 km tunnel. Ruta falger stort sett
Uvdal i daglinje ser for Rv 40. Hallandfjellet krysses i en 11 km lang tunnel, fgr linjen nar Numedal vest
for Norefjorden. P& den ca. 65 km lange strekningen beskrevet ovenfor er gjennomsnittlig stigning 9,3
a, og linjen g-r fra 900 m.o.h. til 300 m. o. h.

Linjen falger vestsiden av Numedal til Kongsberg og kobler seg pa& Haukelialternativet nord for
Skarvanger. Med unntak av noen tunnelstrekninger (Eidsfjellet 8 km / Tutaberget 5 km / Trumskollen 5
km) bestar linjen gjennom Numedal for det meste av dagstrekninger.

Lengden pa linjen mellom Geilo og Kongsberg er 140 km. Linjefaringen medfgrer bygging av tunneler
med en samlet lengde pa rundt 68 km og ca. 11 store brokryssinger. Tunnelandelen pa strekningen er
ca 49 %.

D2 Linjefgring
Linjen tar av fra D2-alternativet for Hallingdalslinjen sgrvest for Geilo og ledes sgrgstover gjennom
Smadgldalen til Norefjord.

Sar for Geilo krysser linjen under Skurdalsasen i en ca 7 km lang tunnel. Deretter krysser linjen
Holmevatnet pa en bro og ledes gstover inn i Smadgldalen gjennom en 3 km lang tunnel. Linjen falger
Smadgldal pa 900 7 950 m.o.h i en ca 35 km lang dagstrekning frem mot Redberg. Herfra ledes linjen
inn i Numedal gjennom 2 tunnelstrekninger pa totalt 11 km.

P- den beskrevne linjestrekningen har | injen de

gar fra 900 m.o.h til 300 moh.
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Linjen falger Numedal péa vestsiden til Kongsberg, og kobles pa D2-alternativet for Haukelilinjen nord
for Skarvanger. Med unntak av noen tunnelstrekninger (Eidsfjellet 4 km / Tutaberget 5 km /
Trumskollen 2 km) bestar linjen gjennom Numedal for det meste av dagstrekninger.

Lengden pé linjen mellom Geilo og Kongsberg som er beskrevet ovenfor er 138 km. Linjefaringen
medfarer bygging av tunneler med en samlet lengde p& rundt 38 km og ca. 16 store brokrysninger.
Tunnelandelen pa strekningen er ca 28 %.

Stasjoner
Pa denne strekningen er det beskrevet stasjoner ved Geilo, Veggli og Kongsberg. Beskrivelsen er
felles for D1 og D2.

Numedalslinjene passerer Geilo i tunnel ca 3 km sgr for sentrum. Mulig stasjonslokalisering ved Geilo
er beskrevet i to varianter; enten i jomfruelig terreng 150 m over Ustedalsfjorden 3 km vest for
sentrum, eller som tunnelstasjon i fjellet 150 m under bakken ved fylkesveg 40 ca 5 km sgr for
sentrum.

Forbi Veggli ligger foreslatt bane parallelt med dagens Numedalsbane og det kan ligge til rette for en
stasjon for Numedal beliggende pa jordene 1-2 km gst for Veggli kirke, naer fylkesveg 40.

Ved Kongsberg krysser foreslatt linje Numedalslagen 2 km nord for dagens stasjon. Mulig stasjon for
tog pa hayhastighetsbanen foreslas i h@gskoleomradet i utkanten av tettbebyggelsen nord for
Kongsberg sentrum.

2.4.4. Vestkystlinjen

Vestkystlinjen er prosjektert som en ny linje fra Bergen via Leirvik i Haugesund til Stavanger. | tillegg
er en linje fra Haugesund til Haukelilinjen neer Raldal undersgkt for & se pa en kobling av strekningen
Stavanger- Haugesund - Rgldal - Kongsberg - Drammen.

D1 Linjefgring

Handlingsalternativ D1 ble testet som del av det innledende linjefgringsarbeidet, og det ble da anslatt
en tunnelandel p& 90 % for dette alternativet. Mengden tungt gods forventes a veere lite pa en sa kort
linje, og det ble derfor ikke arbeidet videre med optimalisering av handlingsalternativ D1.

D2 Linjefgring

Fra eksisterende Bergen stasjon er linjefgringen trukket gstover mot Samnanger for & unnga
vanskelige krysninger av fjordene gst og s@r for Bergen. Den eksisterende tunnelen under Ulriken til
Arna kan sammen med et nytt tunnellgp benyttes av den nye linjen. Linjefgringen falger terrenget
gjennom daler og videre langs sgrastsiden av Tysnesgya. Det er to lange brokrysninger p& hver side
av Tysnesgya.

Linjen passerer gjennom Leirvik pa Stord for 4 tilrettelegge for en stasjon med god lokalisering. Sar for
Leirvik krysser linjen Bemlafjorden i en tunnel naer den eksisterende vegtunnelen. Tunnelen ma ned
pa 270 m under havoverflaten, og har en maksimal stigning pa 2,5 %. Lengden vil vaere 29 km. Sgr for
tunnelen gar linjen i dagstrekning far den ledes inn til Haugesund gjennom en tunnel.

Linjen passerer gjennom Haugesund i en 7 km lang tunnel, og ved utlgpet gst for Haugesund vender
linjen sar mot Rayksund. Deretter krysser linjen i en lang tunnel under Boknafjorden. Tunnelen méa
ned pa 375 m under havoverflaten og selv om en benytter seg av maksimal gradient pa 2,5 % vil
tunnelen bli sveert lang, anslagsvis 451 50 km. Tunnelen er foreslatt lagt naer den planlagte
vegtunnelen under Boknafjorden. Linjefaringen ender i Stavanger og kobles pa eksisterende bane
neer Stavanger stasjon.
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Lengden pa linjen mellom Bergen og Stavanger som er beskrevet ovenfor er 230 km. Linjefaringen
medfarer bygging av tunneler med en samlet lengde pa rundt 144 km og ca. 20 store brokrysninger.
Tunnelandelen pa strekningen er ca 63 %.

Stasjoner

Pa denne strekningen er det beskrevet stasjoner i Stavanger, Haugesund, Leirvik pa Stord og Bergen.

| Stavanger og Bergen benyttes eksisterende stasjon (dog noe ombygget).
Alternativene D1 og D2 har noe ulik linjefgring gjennom Haugesund. For begge alternativer er det
droftet to alternative stasjonslokaliseringer; enten underjordisk under bysentrum, eller i et planlagt

byutviklingsomrade ca 6 km sgr for sentrum.

| Leirvik drgftes to mulige stasjonslgsninger; enten som dagstasjon 2 km nord for sentrum eller som
underjordisk stasjon under sentrum.
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2.4.5. Faktaopplysninger

Figuren nedenfor beskriver en del faktaopplysninger om de beskrevne linjene i korridor vest;
seksjonsvis opplisting av lengde, tunnelandel, viaduktandel for hvert alternativ (2*/ D1/ D2) p& hver
seksjon.

Sce- . Design Viaduct/Bridge
Parts of route nario -E::nl::l— spEIEEd Length Tunnel share share dg
[ead [krmuth] [krmi] [km] %] [lem] [%=]
1a | Bergen - Gedo D1 12.5 330 178 110 8a as P2 |
D2 25 330 178 108 80 25 14
2 12.5 Mot feasbie
2 25 250 100 87 48 25 13
ip | Oeilo- Hene- D1 125 330 142 73 51 o 16
foss
D2 25 330 147 52 a5 7 5
2 12.5 250 142 43 ag 20 14
Henefioss -
e | oo D1 12.5 330 a7 24 85 2 &
D2 25 330 40 21 52 5 12
2a S:IFHE" - Relb- D1 125 330 119 101 as 12 10
D2 25 330 110 o8 a0 12 0
op | Peldal - D1 125 330 204 114 s 73 11
Kongsberg
D2 75 330 202 g2 a1 28 14
Kongsberg -
2| el o1 125 33g 33 3 a 3 0
o2 25 330 a3 1 3 1 a
2d o mt‘“a;’;“ : D1 125 Mot feasible
02 a5 33g &7 53 70 4 &
2 | Haugesund - D1 125 23 100 72 B 10 o
Raldal
D2 75 aag 100 &7 a1 5 5
3 Geilo - Kongs- o 125 230 140 8a 48 16 11
berg
o2 25 330 138 a3 28 17 12
Bergen - :
43 Hauge I D1 125 Mt feasible
D2 a0.4 250 167 a1 55 15 a
Hansgesund - niat fea-
b Stavanger D1 12.5 sible
D2 7.5 aag &3 4 78 4 8

Figur 20 i Faktaopplysninger for linjefaringen i korridor vest
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2.5. Handlingsalternativ C og D

De konkrete forslagene til linjefaring etter prinsippene D1, D2 og 2* er satt sammen til konkrete
handlingsalternativ C og D for hver korridor. Konkretiseringen av handlingsalternativene er gjort i et
samarbeid mellom de involverte radgivningsfirmaene og Jernbaneverket. Dette er naermere beskrevet
i 1.4 og i oppsummeringsrapport del 2.

2.5.1. Handlingsalternativ C

Handlingsalternativ C i korridor vest har betegnelsen N1:Q (Trasé Numedal, trafikkmgnsteralternativ 1
og arketype Q). Disse delstrekningene er beskrevet neermere ovenfor.

N1:Q
Bergen - Geilo: 250 km/h, 2 5 &90 km
Geilo-Kongsberg-Dr a mme n ; 330, kb2, 5 a, 170

Bergen

Honefoss [5 \
Hayhastighetstog |
Regionale tog
Godstog : /

—_— Eksisterende bane | oL (- I'i;<smm

Figur 217 lllustrasjon av N1:Q.
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2.5.2. Handlingsalternativ D

Handlingsalternativ D i korridor vest har betegnelsen Ha2:P og gar gjennom Hallingdalen. Disse

delstrekningene er beskrevet neermere ovenfor.

Ha2:P
Bergen-Gei |l o: 330 km/ h, 25 @&, 176 km
Geillo-HRnef os s 330 km/ h, 12.5 a, 142 km
Hgnefoss-Sandvi k a; 330 km/ h, 12,5 a, 40 km

Bergen

Hoeyhastighetstog
Regionale tog

Godstog
R — Eksisterende bane

Figur 227 lllustrasjon av Ha2:P

Versjon 1, 23.01.12

39



Hayhastighetsutredningen 2010 - 12: Konklusjoner og oppsummering av Fase 3
Rapport Del 2

2.5.3.

Tekniske data og inngrepskonsekvenser.

Tabellen nedenfor beskriver en del faktaopplysninger om de beskrevne linjene i korridor vest;
opplisting av lengde, tunnelandel, viaduktandel for hvert analysealternativ.

Alternativ Lengde Tunnel andel Viadukt/ Bro andel
(km] (km] [%] [km] [%0]
C (N1:Q) 363 158 435 44 12,1
D (Ha2:P) 355 203 57,2 49 13,8
H1:P 356 218 61,2 38 10,7
H1:P St-Brg 295 226 76,6 26 8,8
BS1:P 230 140 60,9 19 8,3

Tabell 87 Oversikt over tekniske data for analysealternativene for korridor vest.

Tabellene nedenfor lister opp beskrevne inngrepskonsekvenser for de utvalgte analysealternativene.
Neermere beskrivelse av forutsetninger, arbeidsform og innhold finnes i kapittel 1.3.5.

Topic N1:Q Bergen- Ha2:P Bergen- H1:P Bergen- H1:P Stavanger- BS1:P Bergen-
Drammen Sandvika Drammen Bergen Stavanger
Landscape Area , , ,
Number | (m°) Number Number |Area (m“)| Number |Area (m“)| Number [Area (m°)
of hits on| Length | of hits on| Area (mz) of hitson| Length |of hitson| Length |of hitson| Length
objects (km) objects |Length (km)] objects (km) objects (km) objects (km)
High value |Protected areas 1 31100 2 10 500 0 0 0 0 2 6 900
Important cultural 0 0 1 1900 0 0 0 0 0 0
landscapes
Important cultural 1 13 500 1 4 500 0 0 1 25500 1 25500
urban areas
INON >3km 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Protected 3 1756 5 2 094 800 3 584 500 3 377 400 1 233 700
atersheds 600
Middle INON <3km 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
value
Unvalued |River deltas 3 70 0 0 0 0 0 0 0 0
Shore line 1 10 27 229 3 71 99 1 99
Proximity (km) 33 53 50 54 47 69 47 88 6 8
Severance/barrier 56 53 67 54 98 69 106 90 22 24
effects ( km)
Tabell 97 Oversikt over inngrepskonsekvenser for analysealternativene 1
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Topic N1:Q Bergen- Ha2:P Bergen- H1:P Bergen- H1:P Stavanger- BS1:P Bergen-
Drammen Sandvika Drammen Bergen Stavanger
Cultural heritage Area , N ,
Number | (m®) Number Number |Area (m“)| Number Area (m“) Number Area (m°)
of hits on | Length | of hits on | Area (mz) of hitson| Length |ofhitson Length ofhitson Length
objects (km) objects [Length (km)| objects (km) objects (km) objects (km)
High value [Automatic 18 1116 11 373 5 110 10 526 3 11 106
protected
Protected by 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
regulation
Protected by 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
decision
Ongoing protection 1 1098 0 0 0 0 0 0 0 0
case
Church listed 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Middle Sefrak red and 75 0 52 0 67 0 98 0 38 0
yellow
Unvalued |Removed 0 0 1 0 1 27 0 0 0 0
Not protected 1 24 0 0 0 0 0 0 0 0
Protection 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
abolished
Unresolved 7 207 2 120 6 46 9 244 3 29
Sefrak grey 15 0 25 0 13 0 18 0 10 0

Tabell 10 7 Oversikt over inngrepskonsekvenser for analysealternativene 2

Topic N1:Q Bergen- Ha2:P Bergen- H1:P Bergen- H1:P Stavanger- BS1:P Bergen-
Drammen Sandvika Drammen Bergen Stavanger
Community life and b A b A b A b A Number | Numb
; umber rea umber rea umber rea umber rea umber umber
outdoor recreation of hitson| (1000 |of hits on of hits on of hits on of hits on | of hits on
objects | m? | objects | (1000 M) | objects |(1000 m?)| objects (1000 m?)| objects | objects
High value |Public recreational 0 0 0 0 0 0 6 200 4 145
areas
DNT Hiker Trails 3 0 25 0 5 0 6 0 0 0
Unvalued [Local recreation 27 8418 30 8913 46 12 160 41 16 347 9 3961
areas
Sports/play ground 4 81 340 2 5 3 40 673 3 40 673 0 0
Buildings 748 0 350 0 538 0 674 0 257 0

Tabell 117 Oversikt over inngrepskonsekvenser for analysealternativene 3

Versjon 1, 23.01.12




Hayhastighetsutredningen 2010 - 12: Konklusjoner og oppsummering av Fase 3
Rapport Del 2

Natural environment Area Area Area Area Area
Number | (1000 | Number Number Number Number
of objects mz) of objects| (1000 m2) of objects|(1000 mz) of objects|(1000 mz) of objects|(1000 m2)
High value [Nature types, A or 10 49 18 168 5 59 7 71 13 162
B localities
River deltas > 0,25 1 42 0 0 0 0 0 0 0 0
km? and little
influenced
Species, wildlife 0 0 2 41 0 0 0 0 1 5
eight 4 or 5
\Wild reindeer, 15 3316 1 634 2 83 2 83 0 0
living areas
INON > 1 km 0 0 0 0 0 0 0 0
Protected areas 1 31 2 11 0 0 1 0 3 7
Protected 68 0 56 0 15 0 11 0 1 0
atersheds
Middle Nature types, C 2 2 4 29 3 8 4 19 6 21
value localities
River deltas > 0,25 2 29 0 0 0 0 0 0 0 0
km 2 and
moderately
influenced
Unvalued [Species, wildlife 22 1320 35 1763 4 52 8 244 11 409
weight 1-3

Tabell 127 Oversikt over inngrepskonsekvenser for analysealternativene 4

Topic N1:Q Bergen- Ha2:P Bergen- H1:P Bergen- H1:P Stavanger- BS1:P Bergen-
Drammen Sandvika Drammen Bergen Stavanger
Natural resources Area Area Area Area Area
Number | (1000 | Number Number Number Number
of objects mz) of objects| (1000 mz) of objects|(1000 mz) of objects|(1000 m2) of objects|(1000 mz)
High value [Agriculture 117 1548 93 1025 109 1798 155 2310 52 363
Water sources 0 0 1 81 0 0 0 0 0 0
Sand, gravel and 3 65 3 17 2 47 4 105 0 0
hard rock
aggregates,
national, regional,
very important and
important value
Unvalued [Sand, gravel and 9 299 4 91 5 120 7 216 1 18
hard rock
aggregates, little
important and not
evaluated

Tabell 137 Oversikt over inngrepskonsekvenser for analysealternativene 5

Antall stgyutsatte boliger for de aktuelle alternativene er illustrert i nedenstaende tabell.

Alternativ

N1:Q

Ha2:P

H1:P

BS1:P

Antall stgyutsatte boliger

5100

3800

5800

1950

Tabell 14 - Oppsummering av stgyutsatte boliger i korridor Vest
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3. Korridorspesifikke analyser Sar

Korridor sgr omfatter transportkorridoren fra Drammen via Vestfoldbyene, Grenland og Sgrlandsbyene
til Stavanger. Jernbanen betjener dermed et stort antall byer og tettsteder. Flere av by- og
tettstedsregionene i korridoren utvikles i retning av flerkjernebyer med felles bo- og arbeidsmarked,
men det er ogsa en betydelig dagpendling fra byene i Vestfold inn mot Oslo.

o Sl “
{ "o
or:

Llilestrom
( \
mmen 9
) o - Akersfius
[/ = N\ ~\
\.
o m

)  sandetjord 5 lden

Larvik

Tvedestrand

;. Arendal

Grimstad

Flekkefjord

w1 (330 km/h with freight)

Lilesand
Mo (3

330 km/h without freight)

= WSP > —— 2% (250 km/h with freight)

== B (upgraded sections existing line)

Figur 237 Oversikt over korridor Sgr

3.1. Eksisterende jernbanenett i korridoren

Korridor s@r i dag har to hovedtraseer. Sgrlandsbanen Oslo i Kongsberg i Kristiansand i Stavanger
og Vestfoldbanen fra Drammen gjennom Vestfold til Eidanger. Banestrekningen fra Eidanger til Skien
heter Bratsbergbanen.

Langdistansetog mellom Oslo og Stavanger har en reisetid pa 7 timer og 42 minutter, og opptil 25
stopp. Oslo T Kristiansand har en reisetid pa ca 4,5 timer. Pa Vestfoldbanen er reisetiden mellom Oslo
og Skien 2 timer og 50 minutter i dag.

For korridor sar belyser IC-prosjektet strekningen fra Drammen via Vestfoldbyene til Porsgrunn og
Skien. I henhold til gjeldende Nasjonal transportplan skal hele strekningen utredes for bygging av
dobbeltspor og dimensjonerende hastighet pa 200/250 km/t. IC-utredningen skal ferdigstilles med
anbefalinger til videre strategi i februar 2012.

3.1.1. Annen transportinfrastruktur i korridoren

Det er de senere arene gjennomfart og planlagt oppgradering av E18 og E39 i korridoren. Det
planlegges ytterligere utbygging av veginfrastrukturen i planperioden, noe som vil bidra til at jernbanen
far skjerpet konkurranse fra vegtransport i fremtiden.
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Det er 3 stgrre lufthavner innen korridoren, disse er Sandefjord lufthavn Torp, Kristiansand lufthavn
Kjevik og Stavanger lufthavn Sola. Ogsa Geiteryggen ved Skien har daglige flyvninger til Bergen og
Stavanger.

3.1.2. Topografi

Topografien i korridoren varierer ganske mye mellom de ulike seksjonene. Fra vest starter korridoren
med en ganske flat del fra Stavanger over Jeeren og videre langs kysten til Egersund. Den
eksisterende jernbanelinjen falger denne korridoren. | dette omradet er mye av landskapet 200-350
meter over havet.

Videre fra Egersund mot Kristiansand er topografien sveaert utfordrende med hensyn til & etablere nye
jernbanelinjer. Landskapet bestar av store fjord-/dalsystemer i nord-sgrlig retning, kombinert med
flatere platder 200-500 meter over havet. Dette gjar det vanskelig & bygge nye linjer uten & ha en
sveert hgy tunnelandel. Fra Mandal mot Kristiansand er det en noe bredere kyststrekning med mindre
kupert terreng.

Langs kysten fra Kristiansand til Porsgrunn ligger landskapet stort sett 50-150 meter over havet. De
store terrengformene er rolige, mens smaskala landskapet er kupert. Den eksisterende linjen lenger
vekk fra kysten gar gjennom flere ulike landskap med nivaer opp til mer enn 300 moh.

Pa den siste delen fra Porsgrunn til Drammen er landskapet fra Porsgrunn til Larvik i stor grad likt det
en finner lenger vest, med nivaer 50-150 moh men likevel ganske kupert. Fra Larvik til Drammen er
landskapet stort sett ganske flatt langs eksisterende linje, med store omrader pa marine avsetninger. |
de indre delene av Vestfold er landskapet mer likt det en ser vest for Larvik, men med elvedalen
Lagendalen som en betydelig landskapform.
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Figur 247 Topografi korridor Sar
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3.2. Handlingsalternativ A

Forutsetningene for handlingsalternativ A er generelt beskrevet i kapittel 1.4.

3.2.1. Persontransport

I NTP 20107 2019 vises det til at regjeringen vil prioritere bruk av investeringsmidler til utbygging av
dobbeltspor i InterCity (IC)-omradet pa Dstlandet. Det blir ogsa vist til at behovet for fornying og
vedlikehold av eksisterende infrastruktur er stort, og at det derfor skal gjennomfgres betydelige
opprustingsarbeider i planperioden. Videre skal det satses pa bygging av krysningsspor og andre
kapasitetsgkende tiltak p& hovedbanene.

For korridor sgr omtales falgende investeringsprosjekter som skal fullfgres eller igangsettes i lgpet av
planperioden:

1 Dobbeltspor Sandnes i Stavanger. Ferdigstilt og apnet for trafikk i desember 2009.

1 Dobbeltspor Barkaker i Tgnsberg. Ferdigstilt og apnet for trafikk november 2011.

9 Dobbeltspor Holm i Holmestrand og Holmestrand i Nykirke. | NTP 2010 7 2019 var det forutsatt
at utbyggingen skulle skje i to etapper. Det ble senere besluttet at strekningen skulle
dimensjoneres for 250 km/t, noe som medfgrte at Holmestrand stasjon skal bygges i fiellhall.
Strekningen Holm 1 Nykirke gjennomfgres derfor som et samlet prosjekt, med oppstart i 2010 og
ventet ferdigstillelse i 2015.

1 Ny bane Farriseidet i_Porsgrunn (Eidangerforbindelsen). | utgangspunktet er strekningen planlagt
utbygd med enkeltspor, men Jernbaneverket er bedt om & vurdere om det er mer hensiktsmessig
a bygge hele eller deler av strekningen med dobbeltspor. Forventet oppstart i 2012.

3.2.2. Godstransport

I NTP 20107 2019 vises det til at regjeringen gnsker & prioritere godstransport pa jernbanenettet
hgyere enn tidligere. Sgrlandsbanen er en av banestrekningene som skal gis seerskilt prioritet i
planperioden. Utbyggingen av dobbeltsporparsellen mellom Sandnes og Stavanger har gitt bedre
kapasitet for godstransport pa strekningen. Det er videre lagt opp til bygging av 7 - 9 nye
krysningsspor i korridoren i planperioden samt annen opprustning av infrastrukturen spesielt mellom
Kristiansand og Stavanger.

3.2.3. Kostnader

Tabellen nedenfor viser hvilke konkrete investeringsprosjekter som er foresléatt for Sarlandsbanen i
Jernbaneverkets handlingsprogram 2010-19.

Kategori: Prosjekt Budsjett mill.
kr
Igangsatte 4 spor Lysaker-Sandvika 975
nyanlegg Dobbeltspor Sandnes-Stavanger 350
Dobbeltspor Barkaker-Tansberg 1115
Store Vendeanlegg Havik 300
investerings- Dobbeltspor Holm-Holmestrand-Nykirke 4268
prosjekter Dobbeltspor Farriseidet-Porsgrunn 3613
Osloomradet diverse 2 000
Program Drammen st. Flytogspor 10
Kapasitet Nodeland kryssingsspor 35
0g gods Ualand kryssingsspor 24
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