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Traséutgreiing for Bergensbanen

Del A: Side 1

1. FORORD

Bygging av ein jernbane mellom Kristiania og Bergen
vart vedteke i Stortinget 1. mars 1894. Da var
Vossebanen allereide teke i drift 11. juli 1883. Ber-
gensbanen vart opna 27. november 1909.

Sterstedelen av banen er bygd etter ein standard som er
omlag 100 ar gamal med mange krappe kurver og lig
kjorefart. Dei seinaste &raer detutford moderningsarbeid
pé Bergensbanen, til domes tunnel Dale - Bolstadeyri,
Voss - Bulken og Finsetunnelen.

Véren 1991 vart det sett igang arbeid med ei samla
vurdering av Bergensbanen pa initiativ fra Bane-
divisjonen, Region vest. Det vart etablert ei prosjekt-
gruppe i Bergen, med representantar fra Person-, Gods
- og Banedivisjonen.

Sommaren 1991 vart Taugbel & Overland a.s
engasjert som konsulent for prosjektgruppa. Under
arbeidet er prosjektet omorganisert innanfor NSB.

Frd 01.01.92 har Konsertstab Strategi (Ks) teke over
denoverordnastyringaav prosjektet etter nye “retnings-
liner for tverrdivisjonale prosjekt”. Det er etablert
eigne delprosjekt for P, G, B, E og S, og tilslutt ei
samanstillande analyse som blir utferd av Ks.

Formalet med denne rapporten er & gjera greie for
framlegg til traséval mellom Henefoss og Bergen med
ei grov vurdering av anleggskostnader og
miljekonsekvensar.

For ein del av strekninga er det gjennomferd meir
detaljerte planar. Desse planane inngér i rapporten.
Foremélet med rapporten har jikkje vore a fastlegge ein
endeleg trasé - til det er ikkje arbeidet detaljert nok -
men & klarlegge sjansane for & fa ned reisetida til eit
akseptabelt niva, og kva dette vil koste.

Prosjektleiar hos NSB Baneregion Vest har vore plan-
sjef Thoralf Otneim.

Hos Taugbel & @verland a.s er arbeidet i hovudsak
utfort av Steinar Solberg, Tom Potter, Svein Olav Lysg,
Ragnhild Momrak, Geir Pettersen og Kaare Stjern,
med sistnemnde som prosjektleiar.

BRUER IKB A/S har statt for utgreiingane nar det gjeld
delstrekninga Haugastol - Nedre Storurdevatn. Sivil-
ing./driftisckonom Knut Angerman har saman med
siviling. Gunnar Sederholm og Eystein Eide sttt for
dette planarbeidet.

Arkitektkontoret ABO a.s har statt for utgreiinga av
delstrekningane Lagheller - Upsete/Vieren og Upsete/
Vieren- Voss. Arbeidet hja ABO a.s er utfort av Bjern-
Atle Drange.

Siste revisjon av denne rapporten er utfert ved Bane-
region Vest Plankontoret. Spersmat til utgreiinga kan
rettst til NSB Banedivisjonen Region Vest ved plansjef
Thoralf Otneim tIf. 55 96 61 09.
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1. FORORD

Bygging av ein jernbane mellom Kristiania og Bergen
vart vedteke i Stortinget 1. mars 1894. D4 var
Vossebanen allereide teke i drift 11. juli 1883. Ber-
gensbanen vart opna 27. november 1909.

Sterstedelen av banen er bygd etter ein standard som er
omlag 100 4r gamal med mange krappe kurver og lag
kjerefart. Dei seinaste araer detutford moderningsarbeid
pé Bergensbanen, til demes tunnel Dale - Bolstadoyri,
Voss - Bulken og Finsetunnelen.

Véaren 1991 vart det sett igang arbeid med ei samla
vurdering av Bergensbanen pd initiativ frd Bane-
divisjonen, Region vest. Det vart etablert ei prosjekt-
gruppe i Bergen, med representantar fra Person-, Gods
- og Banedivisjonen.

Sommaren 1991 vart Taugbel & Overland as
engasjert som konsulent for prosjektgruppa. Under
arbeidet er prosjektet omorganisert innanfor NSB.

Fra 01.01.92 har Konsertstab Strategi (Ks) teke over
denoverordna styringaav prosjektet etter nye “retnings-
liner for tverrdivisjonale prosjekt”. Det er etablert
eigne delprosjekt for P, G, B, E og S, og tilslutt ei
samanstillande analyse som blir utferd av Ks,

Formalet med denne rapporten er & gjera greie for
framlegg til traséval mellom Henefoss og Bergen med
ei grov vurdering av anleggskostnader og
miljokonsekvensar.

For ein del av strekninga er det gjennomferd meir
detaljerte planar. Desse planane inngdr i rapporten.
Feremalet med rapporten har jkkje vore 4 fastlegge ein
endeleg trasé - til det er ikkje arbeidet detaljert nok -
men 4 klarlegge sjansane for & fa ned reisetida til eit
akseptabelt niva, og kva dette vil koste.

Prosjektleiar hos NSB Baneregion Vest har vore plan-
sjef Thoralf Otneim.

Hos Taugbel & Overland a.s er arbeidet i hovudsak
utfort av Steinar Solberg, Tom Potter, Svein Olav Lysg,
Ragnhild Momrak, Geir Pettersen og Kaare Stjern,
med sistnemnde som prosjektleiar.

BRUER IKB A/S har stétt for utgreiingane nér det gjeld
delstrekninga Haugastel - Nedre Storurdevatn. Sivil-
ing./driftsckonom Knut Angerman har saman med
siviling. Gunnar Sederholm og Eystein Eide statt for
dette planarbeidet.

Arkitektkontoret ABO a.s har statt for utgreiinga av
delstrekningane Lagheller - Upsete/Vieren og Upsete/
Vieren - Voss. Arbeidet hja ABO a.s er utfort av Bjern-
Atle Drange.

Siste revisjon av denne rapporten er utfort ved Bane-
region Vest Plankontoret. Spersmaél til utgreiinga kan
rettst til NSB Banedivisjonen Region Vest ved plansjef
Thoralf Otneim tIf. 55 96 61 09.
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Traséutgreiing for Bergensbanen

Del A: Side 3

2. SAMANDRAG

1 1994 er det 85 ar sidan det forste toget gjekk over
hogfjellet mellom Oslo og Bergen. Berre nokre fa
strekningar av jernbanen er endra eller utbetra i ettertid.
Kurvaturstandarden er difor dei fleste stadene svzrt lag,
Kombinert med sterk stigning pa vestsida av hofjellet,
resulterer dette i at kayrefarten ogsa er lag. Den kortaste
reisetida mellom Oslo og Bergen er idag 6 timar og 12
minutt.

I samfunnsdebatten generelt og i vurderinga av framti-
dige transportsystem for landet spesielt, er det i dei siste
5 ara fokusert sterkt pd jernbanetransport. Det er szrleg
miljeulempene med dei andre transportformene - bil.fly
og tildels bat, som har fort til ei sterkare satsing pa
jernbanetransporten.

Skal Bergensbanen som transportmiddel mellom Oslo
og Bergen kunna konkurrera med t.d. flytransport, ma
reisetida mellom storbyane reduserast monaleg. Ut pé ei
samal vurdering, ha ein komme fram til fylgjande
hovedmalsettinga for utvikling av Bergensbanen:

Tryggleik som i dag eller betre.
Betre regularitet.
Kjoretid Oslo - Bergen ned mot 3 timar.

Akseptabel reisetid for arbeidsreiser Voss -
Bergen, og Hallingdal - Oslo.

Samfunnsmessig lensemd skal leggjast til grunn
for utviklinga av banen.

Positive regionale effektar skal takast vare pa.

Stor vekt pa omsynet til kulturminne, natur og
miljo.
Overgang til Flamsbana pa Myrdal.

Komfort og oppleving pa same nivd som i dag.

I denne rapporten er det gjort greie for eit traséforslag
som vil kunna stetta nemnde mal. Utgreiinga syner at
det er mogleg 4 reisa mellom Oslo og Bergen pé 3 timar
og 20 min. med 5 stopp undervegs. Utbygginga av
«Ringeriksbanen» vil éleine redusere reisetida med |
time. Dei resterande ca. 2 timane i reduksjon av reisetida
i hove til idag vil etter denne planen verta nddd ved
strekningsvise omleggingar av traséen og ved & nytta
anna togmateriell.

Figuren nedanfor viser samanhengen mellom

investeringar og mogeleg reisetid med utbygging i
etappar.

Reisetid (t)
7:00
6:30
6:00
5:30

Ringeriksbanen

6 2 4 6 B8 10 12 14
Investering (mrd. kr)

Bergensbanen, reisetid og investering.

Traseframlegget baserer seg pa dimensjonerande
maksimalfart lik 200 km/time. Ein slik standard krev ein
horisontalkurvatur med radier sterre eller lik 2400 m og
maksimal bestemmande stigning/fall lik 12.5%o. Ein slik
standard vil fere til dramatiske endringar i lineferinga i
have til eksisterande bane - szrleg gjeld dette pa vest-
sida av hegfjellet. For & klarlegge konsekvensane av ein
slik stardard i dette omradet, er det gjennomfort eigne
traséutgreiingar for delstrekningane: Haugaste! - Nedre
Storurdevatn, Lagheller - Upsete/Vieren og Upsete/Grav-
halsen - Voss. Desse delutgreiingane har synt at malset-
tinga om ein dimensjonerande fart lik 200 km/time ikkje
er realistisk anna enn gjennom Hallingdalen. Samla sett
har utgreiingane fort til folgjande strekningsvise prak-
tiske mogelege dimensjonskray:

Min.
dimensjonerings Dimensjanerings-
kruveradius hastigh
{unntak)
1400
(1800}
1400

Bestemmende

Henefoss - Gol 200 15

1Gol - Gello (1800) 200 20
iGeilo - Ligheller 1650 170 17
Ligheller - Voss 1250 150 2
[Woss - Trengereld 1650 170 20
Trengeid - Bergen 2000 180 10
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Hovedrapport

I ein eigen driftsrapport er det analysert ulike
trafikkmodellar. Analysen byggjer pa vilkaret om enkelt-
spora bane med turvnde kryssingspor evt. kryssings-
belte der trafikkgrunnlaget/trafikkavviklinga vil kreve
det. Analysen er vidare basert pa at banen skal trafikke-
rast av snoggtog (fjemtog), regionale tog, lokaltog og
godstog.

Arbeidet med ein framtidig driftsmodell har synt at den
beste maten a betra regulariteten i togtrafikken pa Ber-
gensbanen vil vera & etablera kryssingspor med 10 - 15
km mellomrom. Standarden pd kryssingspora ma
tilretteleggjast med samtidig innkjeyr og med minst
700 m. effektiv kryssingslengd. Grovt sett betyr dette at:

Upsetedalen) og pa Ygre (ca. 6 km aust for
Voss stasjon).

Bygging av kryssingsbelte/dobbeltpor i minst
10-12 km lengd mellom Geilo og Ustaoset og
mellom Dale og Stanghelle (7 km).

Bygging av dobbeltspor mellom Arna og
Bergen.

Med basis i 2 timars frekvens for sneggtoga og eit stivt
ruteopplegg for region- og lokaltog resulterer dette i

folgjande reisetider og gjennomsnitleg
koyrefart.
Reisetid G;j. fart.
i min. km/t
Oslo - Henefoss 30 100
Henefoss - Gol 44 140
Gol - Geilo | 24 | 130
Geilo - Lagheller 25 125
Lagheller - Voss 34 10
Voss - Bergen 38 120
Kjeretid, Oslo- Bergen 195 120
hh:mm 3:15

Utrekningane inkluderer ventetid pa kryssingspunkta,
stogg pa aktuelle stasjonar, konflikttid ved inn- og utkje-
ring til Oslo S og ei slakktid pa 5 min.

I nyare tid er det gjennomfert nokre sterre omleggingar/
tunnelprosjekt som i kurvatur og stigning heilt eller dels
fyller krava til framtidig dimensjonering. Traséutgreiinga
byggjer difor pa vilkaret om at folgjande prosjekt skal
inngd som del av den framtidige linja:

Banedivisjonen

Parsellen Tunga - Finse som er under arbeid.
Finsetunnelen

Kvalsastunnelen

Hernestunnelen

Trollkonatunnelen

Hananipatunnelen

Ulrikstunnelen

Traseframlegget som er omtala og illustrert under kapit-
tel 5, byggjer pa ovanstdande dimensjoneringsvilkar.
Stort sett kan ein sei at traséframlegget folgjer
eksisterande korridor/linje og at eksisterande stasjonar
blir som idag. Det er likevel vist alternativ som kan fora
til at Fla stasjon ma flyttast til vestsida av sentrum, Gol
stasjon kan vera aktuell & flytta, ved Evanger viser fram-
legget at linja kan bli liggjande i tunnel utanom stasjo-
nen og til sist m& nemnast at mellom Lagheller og
Vieren i Upsetedalen vil ei direktelinje mellom desse
punkta bli rimlegare enn leysingar som gar innom
Hallingskeid og Myrdal.

Kostnadene for eit traseframlegg som byggjer pa dei
dimensjoneringsvilkar som no er lista opp blir omlag 10
milliard kr.

Konsekvensane av ein slik ombygd Bergensbane er i
denne planfasen vurderte pa eit grovt og overordna niva.
Det er forutsett at prosjektet skal strekningsvis meldast/
konsekvensutgreiast etter Plan og Bygningslova § 33-3.
Det er likevel ogsa i dette planarbeidet lagt vinn pé ein
open planprosess. Dei kommunane og fylka som banen
gér gjennom er haldne orienterte om arbeidet ved at det
er halde mote med representantar fra nemnde partar.

I kontakten vis a vis kommunane er det ogsa lagt arbeid
i & samordne alternative traséframlegg mot
kommuneplanar, kommunedelsplanar og vegplanar.

Miljekonfliktar er vurderte pa grunnlag av registrerings-
materiell fra fylker og kommunar.

Med dei dramatiske naturformene som rar pé vestsida av
hegfiellet vil ei sé stiv linefering som er lagt til grunn for
traséloysingane, fora til at store strekningar av den fram-
tidige Bergensbanen vert liggande i tunnel. Dette vil
over einskilde strekningar vera i konflikt med enskje om
oppleving og den verdien noverande bane har for tu-
risme og reiseliv knytta til opplevingsreiser over hog-
fiellet og pa Vestlandet.

Baneregion Vest
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Del A: Side 5

Konfliktane i hove til redusert oppleving og store natur-
inngrep har fert til forslag til at standardkrava har vorte
reduserte over hogfjellet og pa vestsida av fiellet. Med
dei standardkrava som er omtala tidlegare, vil likevel
tunneldelen pa strekninga Henefoss - Bergen auke fra
28% idag til 45% - reisetida i tunnel vil auke fra 24% til
47%. lllustrasjonane nedanfor syner korleis desse for-
holda vil endra seg for strekningane:

Henefoss - Gol

D. S5 S s s e g
;i,f}ge"s ng.:-,.'«'-'}..-.i.*e_- e _:f‘- 75 min
70 min 5 min
93% 7%
Forslag til IS
oy iinia - R M tunnel
28 min 17 min .
62% 38% 21 dagen
o min 30 min 60 min 80 min 120 min
Gol - Myrdal
D - ==
e K ) o min
85 min 25 min
7% 23%
Forslag til |7 - |
ny linje 1§ <- 60 min B wnnel
39 min 21 min "
65% 35% “~ | dagen
o min 30 min B0 min B0 min 120 min 150 min
Myrdal - Bergen
R 99 min
61 min 38 min
62% 38%
oy ime '
ny linje. ¢ 85 yiny M| tunnel
23 min 42 min v
35% 65% * | dagen
o min 30 min B0 min 80 min 120 min 150 min

Traséframlegget som no er omtala er ogsa kontrollert
mot effekten av & gé ned til ein standard lik Rmin=500m.
Ved ein slik trasé vil det i sterre grad vera mogeleg &
byggje vidare pa eksisterande jernbaneline. Serleg mel-
lom Finsetunnelen og Voss vil det vera ein god del &
vinna i auka fleksibilitet med omsyn til ettapevis utbyg-
ging, auka dagdel/oppleving, mindre terrenginngrep og
trongen for massedeponi vil verta redusert.

Pa den negative sida vil reisetida auka, strekningsvis vil
banelengda auka, stere krav til spesielle rassikringstiltak
pa grunn av at lina vert liggjande i dagen og til sist kan
nemnast auka reisetid.

Bergensbanen gdr gjennom omréade med eit rikt dyre- og
planteliv. Paverknaden pa dette ma gjerast minst mogleg.

Pa hegfjellsstrekningane, og dels pa dei andre strek-
ningane, kan utbygginga verka postivt for & redusera
konfliktane med trekkruter for dyr ved at jernbanen blir
lagt i tunnel.

Flamsbanen sin framtidige funksjon som turistbane skal
takast vare pa og utviklast vidare. Ved auka trafikk kan
ein nd malet om & oppretthalda banen for annan trafikk
heile aret som eit godt tilbod mellom Oslo / Bergen og
delar av Sogn og Fjordane fylke.

Utbygging av Bergensbanen til ein geometrisk standard
som tillet ei kjeretid mellom Oslo og Bergen pa omlag
3.5 timar medforer at noverande bane ma byggast om.
fordi dei aller fleste kurvene har for liten radius. Tidleg i
arbeidet vart det slege fast at nybygd bane skal ga langs
dei same stroka som idag. Det har vidare vore ein
foresetnad at ein ombygd bane skal byggje pa folgjande
vilkar:

Stasjonane der dei ligg idag
Finsetunnelen

Tilknytning til Flamsbana pa Myrdal
Ulrikstunnelen

Strekningar som idag har heg geometrisk
standard.

Dette prinsippet ligg til grunn for det meste i dei nye
traséforslaga. Unnatak fra dette er gjort ved Fla der det
er synt ein alternativ trasé som medforer at stasjonen ma
flyttast til vestsida av sentrum dersom denne linja blir
valgt. Det kan og bli aktuelt & flytta Gol stasjon. Vidare
er det ved Evanger vist ei linje som gér i tunnel utanom
stasjonen, men her vil noverande bane bli oppretthalden
slik at lokaltog kan nytta stasjonen.
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Den storste stigninga er 20%o.. Denne finn ein pa
strekningane Al - Ustaoset og Lagheller - Voss. Elles er
det sma problem og store delar av banen vil ha stigning
under 10%o. For godstrafikk er det og viktig at krav til
tilleten aksellast og frittromsprofil blir ivareteke.

Enkeltspora bane med lange kryssingsspor (effektiv
lengde = 700 meter) og samtidig innkjering ligg til
grunn for ombygginga. Vidare ber ein bygga ein
dobbeltsporastrekningar (kryssingsbelter) vest for Dale.

Det er foresett 2 timars frevens for sneggtoga.

Med ein slik standard vil det vera mogleg & reisa mellom
Oslo og Bergen med sneggtog p&d 3 t 15 min. med
optimalisert kryssing og 5 stopp undervegs.

I tillegg til sneggtoga er det ein feresetnad at banen blir
trafikkert med regionale tog, lokaltog og godstog.

Alle tal i Enkeltspor med Enkeltspor med Dobbelts
millionar 1993-kroner kryssingsspor kryssingsbelter ST
Henefoss - Gol 2680 2680 4140
Gol - Geilo 1280 . 1280 1870
Geilo - Myrdal 2200 | 2350 3430
Myrdal - Voss 1380 l 1380 2100
Voss - Bergen 2070 ' 2220 3150
TOTAL 9610 9910 14.590

Banedivisjonen

Dagens bane Hovedalternativ

Kjretid Lengde9; tunnel Kigretd Lengde‘yl tunnel
Henefoss - Sokna 15 I 9 37
Sokna - Gulsvik 20 16 I 44
Gulsvik - Bergheim 19 7 I 63
Bergheim - Nesbyen 10 4 6 18
Nesbyen - Gol ' [l 0 7 0
Go I- Al 18 0 I 15
Al - Geilo ; 2| 0 13 - 14
Geilo - Haugastol ; 22 7 10 , 33
Haugastel - Brattfoss bru | 10 I 5 52
Brattfoss bru - Finse i 12 4 6 0
Finse - Lagheller 6 84 4 92
Lagheller - Myrdal | 21 80 9 88
Myrdal - Reimegrend 20 28 13 65
Reimegrend - Voss 19 5 12 43
Voss - Bulken ' 4 77 4 77
Bulken - Bolstadeyri 14 21 8 50
Bolstadayri - Dale 6 88 5 95
Dale - Trengereid 20 37 I 51
Trengereid - Arna - 9 71 5 i 9l
Arna - Bergen ; 7 89 5 | 89
Henefoss - Bergen | 284 165
Oslo - Henefoss 86 28 30 45
Oslo - Bergen

Baneregion Vest
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3. MALSETTING, PREMISSAR OG FORESETNADER

Véren 1991 starta Baneregion Vest opp arbeidet med ei
overordna utgreiing av den framtidige utviklinga av Ber-
gensbanen. Arbeidet vart starta opp etter initiativ fra
Banedivisjonen, som klart sag trongen for ein over-
ordna plan for & sikra rett bruk av investeringar pa
delstrekningane.

Store prosjekt var alt gjennomforde, under utfering eller
planlagt, utan at desse var vurdert i ein storre og over-
ordna samanheng. Dette kan sjolvsagt fora til auka ri-
siko for feilinvesteringar og tiltak som ville gje uheldige
bindingar for framtida. Politiske signal om auka satsing
pa infrastruktur og konkrete loyvingar forsterka difor
trongen for ein samla plan for heile Bergensbanen.

Baneregion Vest sitt ansvar er knytt til trasé- og
konsekvensvurderingar for ei ombygd Bergensbane.
Parallelt med traséarbeidet har divisjonane: Persontra-
fikk, Gods, Eiendom og Service sett i gang eigne delpro-
sjekt for & fastlegge deira malsetting for ein framtidig
moderne Bergensbane. P& bakgrunn av mal i “Strategi-
planen” og “Hoyhastighetskonseptet™ vart det formulert
folgjande mal for utviklinga av Bergensbanen sin kjore-
veg:

Kjerevegen skal ha ein standard som minst
tilsvarar krava idag til tryggleik.

Regulariteten skal betrast

Bergensbanen skal utviklast til eit realistisk og
konkurransedyktig alternativ til fly- og biltran-
sport pa strekninga Bergen-Oslo. Konsekvens-
ane ved ein trasé som ivaretek ei reisetid ned
mot 3 timar skal klarleggast.

Péa strekningane Voss-Bergen og Hallingdalen-
Oslo skal banen utviklast med malsetting om ei
akseptabel reisetid for arbeidsreiser.

Samfunnsmessig vurdering av lensemda skal
leggast til grunn for utvikling av banen.

Dei positive regionale effektane som folgjer av
utbygginga skal best mogleg takast vare pa.

Det skal leggjast stor vekt p4 omsynet til jord-
og skogbruk, dyre- og planteliv, kulturminner,
landskap og frilufisliv ved planlegging og
gjennomforing av baneutbygginga.

Heave til overgang til Flamsbaen skal leggast til
rette pa Myrdal.

Komfort og oppleving skal i framtida haldast pa
same niva som idag.

Ved ei ferdig ombygd Bergensbane er det eit mal a
kunne reise med tog mellom Oslo og Bergen pa 3.0-3,5
timar. Eit delmal er ei reisetid pa under 5 timar omlag
ved arhundreskiftet. Ringeriksbanen er forutsett ferdig-
gjort i 2001. Realisering av dei prosjekta som det er
gjort framlegg om frd Baneregion Vest i NJP 1994 - 97,
vil saman med ei utbygd Ringeriksbane, gjera det mogleg
a na dette delmalet.

Med det ville landskapet pa Vestlandet og dei harde
vartilhava pd hegfjellsstrekningane vinterstid, vil det
oppstd konflikt mellom kort reisetid og god regularitet
og tryggleik pa den eine sida. og passasjerane si opple-
ving av den vakre naturen og det mektige landskapet
pé den andre sida. Dette pd grunn av at omleggingane
dei fleste stadene vil fora til at store deler av banen ma
leggjast i tunnel. Det ma difor sa langt det let seg gjera
kompenserast for dette ved at det under planlegginga
blir lagt til rette for oppleving pa lengre delar ved a
unngd sneoverbygg og andre sikthindringar der banen
ikkje blir liggande i tunnel.

Kravettil den tryggleiken ein har idag, skal stettast fullt
ut og vera overordna alle andre mal. Tiltak som aukar
tryggleiken skal prioriterast. Slike tiltak er m.a. ombyg-
ging og sikring av rasfarlege parti og forsterking av
banekroppen. Kryssingar av bil-, gang- og sykkelvegar
vil verta bygde planskilde pa heile banen.

Det er eit mal a betra regulariteten. Det kan ein best
oppnd ved & halda fram satsinga pa hogfjellsstrekning-
ane og ved & investera i nye kryssingsspor og utbygging
til dobbelspor pa visse delar av banen.

Kostnadane med & driva og vedlikehalda banen skal ein
prove a redusera. Malet er at ein reduksjon i desse
kostnadane skal medverka til betre lonsemd for dei
investeringane som blir gjort. Og her vil utbygginga pa
fjellstrekningane fa storst effekt. Ei vesentleg vinning
kan ein oppna ved at vedlikehaldskostnadene med

snooverbygga kan sparast inn.

Betring av banekroppen i det heile, nye bruer og nytt
kjereledningsanlegg vil og medverka til reduserte drifts-
og vedlikehaldskostnader.

Dei regionale effektane som utbygginga gjev. skal i
samarbeid med kommunar, fvlkeskommunar og narin-
gsliv (lokalt, regionalt og nasjonalt) utnyttast best mogleg.
Utvikling av turisme og reiseliv er eit omrade der utbyg-
ginga vil fa positive effektar som ma ivaretakast best

mogleg.
-—
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4. METODIKK, MEDVERKNAD OG REGISTRERINGAR

Vurderingane av prosjektet i denne planfasen er gjort
paeit grovt og oversiktlig niva. Det er ein f@resetnad at
prosjektet seinare skal meldast parsellvis etter Plan- og
Bygningslova.

1 samsvar med Plan- og Bygningslova sine intensjonar
erdetogidennetidlege planfasen gjennomfgrtein open
planprosess. Dei kommunar og fylke som banen gar
gjennom er haldne orientert om arbeidet ved at det er
halde mgte og ved god kontakt i tillegg til dette.

Sjelve utgreiingsarbeidet har vore ein prosess der
moglege traséar er prgvde mot kostnader og andre
konsekvensar, og der ein har prevd a gjera konfliktane
minst moglege.

I arbeidet med traséane har det vore lagt vekt pa
samordning med kommuneplanar, kommunedelplanar
og vegplanar. Landskapsmessige vurderingar og om-
synet til natur og miljg har og paverka traséframlegga.

Miljgkonflikterer vurderte ut frainnhentaregistrerings-
materiell frd fylke og kommunar. Som vedlegg er og eit
utdrag fra NOU verneplan for vassdrag III.

Med dei vanskelege terrengtilhgva som er langs store
delar av Bergensbanen, fgrer ei stiv linjefgring til at
banen blirliggande i tunnel pa til dels lange strekningar.
Dette gjeld i serleg grad vestre delen av hpgfjellstrek-
ninga og mellom Voss og Bergen. For & unnga for
mange og for lange tunnelar, ma den geometriske
standarden reduserast. Dette aukar kjgretida. I det vid-
are arbeidet med planene for den nye traséen ma det
arbeidast meir med dette sp@rsmalet. Pa dagstrekning-
ane er det lagt vekt pa a finna traséar som ikkje krev
sngoverbygg og i liten grad rasoverbygg. Dette vil
kompensera noko for dei mange tunnelane nar det gjeld
oppleving av natur og landskap under reisa.

I dette utgreiingsarbeideter berre teke med dei viktigaste
konfliktene som vedkjem miljg og narurressursar.

Parallelt med vart arbeid er det utfgrt planarbeid pa
“hovudplanniva” pa delstrekningar. Resultata er inn-
arbeidde i denne rapporten.

I kapitell 11 er det ei noko meir utforleg samanstilling
av kostnader og konsekvensar.

Banedivisjonen

Baneregion Vest
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5. FASTE PUNKT PA BERGENSBANEN

I innleiinga til arbeidet med jembaneutgreiing for Ber-
gensbanen ble det vurdert hvilke deler av lina som skulle
nyttast i ei framtidig bane mellom Bergen og Oslo.

Siden bana vart opna i 1909 har det stadig blitt utferdtbade
mindre og sterre utbetringar pa traséen. Spesielt etter
1960 og fram mot i dag er det innvestert i fleire storre
tunnelprosjekt pd Vossebana. I det planarbeidet skulle
startast opp, var arbeidet med den nye Finsetunnelen i
full gang, og danna med det eit klart framtidig fastpunkt
pé Bergensbanen.

Korridor

Ved oppstart av eit slikt planarbeid er det naturlig 4 stille
spersmalet om den korridoren der Bergensbanen i dag
ligg ogsa skal ligge fast i framtida, eller om vi star fritt til
4 velge den korridoren som ville vare den mest opti-
male, dersom det i dag skulle byggast ei ny bane mellom
Bergen og Oslo.

Bergensbanen er ikkje berre eit transportsystem mellom
endepunkta, men tener og distrikta som ligg langs ba-
nen. Lokalsamfunna langs banen har i snart hundre ér
levd med banen pa godt og vondt, banen har i mange
smasamfunn vore ein viktig del av dagliglivet, og skapt
samfunnen pa mange omrader. Tettstadsutviklinga har
tilpassa seg lineval og stasjonsmenster. Naringsliv — og
spesielt turisme — har bygd opp tilbodet sit under ein
feresetnad av at bana ogsa i framtida skal tene lokalsam-
funnet. Hogfjellet er og eit viktig reisemal for dei som
bur i byane - bade pé aust og vestsida, og Flamsbana er
ein viktig turistatraksjon p4 sommarstid. Ein vesentleg
del av inntektsgrunnlaget — spesielt for persontrafikk —
er i dag generert til undervegstrafikk.

Det har derfor vore ein foresetnad i arbeidet med plan-
utgreiing for Bergensbanen at den korridoren som banen
i dag folgjer, ogsa skal leggast til grunn for ei framtidig
modernisert Bergensbane.

Korridoren vil da vere:

Ringeriksbanen - som endar opp i Honefoss
(Korridorvalg for Ringeriksbanen hayrer ikkje
med i dette arbeidet)

Hallingdalen - (Henefoss, Sokna, Haversting-
omradet, Gol, Geilo)

Hardangervidda - (Geilo, Haugastel, Tunga,
Finse, tilknyting til Myrdal)

Raundalen - (Gravhalsen eller i omradet,
Mjelfjell, Reimegrend, Urdland, Voss)

Vossebanen - fra Voss, Evanger, Dale, langs
fjorden til Vaksdal, Trengereid, Arna og
Bergen)

Fastpunkt/strekningar som skal gé inn i ei framti-
dig bane:

Da bana i si tid vart bygd, var kravet til fart og derved
geometrisk standard svaert lavt. Det var den gang viktig-
are 4 legge traséen pa ein slik mate at bana lgyste ut flest
mogeleg lokalsamfunn, enn 4 tenke pé den totale reisetida
mellom endepunkta.

Sidan 1954 har det blitt innvestert i fleire sterre prosjekt
- sa@rskilt pd Vossebana. | desse prosjekta har den geo-
metriske standarden stadig auka. Desse prosjekta har i
stor grad vore tunnelprosjekt. Ressultatet er derfor i dag
den at dei fleste prosjekta som har heva den geometriske
standarden, er tunnelprosjekt.

Tunnelane er:

Navn Km Lengde Apnet
(m) i
Gulsvik 141,786 1002 1972
Finse 302.750 10589 1993
Kleivane 347,580 1220 1965
Kvélasen 387,071 4923 1990
Hemes 404,233 3336 1962
Trollkona 414,533 8043 1987
Hetta 432,874 1243 1954
Hananipa 444,267 6096 1971
Arnanipa 459,475 2190 1964
Ulriken 462,144 7670 1964
Kilde: NSB Bane Databanken
Nye strekninger i dagen

I planarbeidet med Finsetunnelen vart ei strekning pa ca
13 km aust for Finse planlagt utbedra samstundes med
Finsetunnelen. Arbeidet med dette prosjektet vart starta i
1992 som sysselsettingsprosjekt. Dette er ein strekning
som klart gér inn i ei framtidig Bergensbane.

-~ —
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Andre prosjekt som er starta planarbeid pa i heve NJP
1994 - 97 var:

Gulsvik

Hol

Rastalia
Flage bru

Forlengelse av eks. kryssing-
spor og linjeomlegging

Forlengelse av eks. kryssing-
spor og linjeomlegging

Linjeomlegging

Utvidelse av bru profil og
linjeomlegging

Trengereid - Arna Linjeomlegging

Breifoss bru

Stasjoner

Ny bru og linjeomlegging

Ein del stasjoner pa Bergensbanen ma bli seft pa som
fastpunkt. Her er det to kategorier:

Kategori 1: eksisterende stasjon som skal
haldast stort sett som dei er i
dag.

Kategori 2: omradet ligg fast, men stasjons-
lokalisering kan vurderast.

Kategori 1
Nesbyen Geomtrien rundt Nesbyen er bra (det er f.

Gol

Geilo

Voss:

eks en ca. 5 kilometer rett linje ost for
Nesbyen). Det er derfor ingen grunn til &
flytte stasjonen.

Stasjon ligg langt fra sentrum. Flytting av
stasjon til sentrum vil medfere drastisk
linjeomlegging, lengre bane samt to
kryssingar over elva. Ei flytting mot vest -
lengere opp langs elva - kan likevel
vurderast.

Stasjonen ligg tett inn til sentrum Det ligg
busetnad tett inn til lina pa begge sider.
Det er ynskjeleg & halde stasjonen knytta
til sentrum. Ved & halde fast pa stasjons-
lokaliseringa vil konflikane med busetnad
langs bana verta minimal, sjolv om vi ogsa
i dette tilfelle kjem i konflikt med einskilde
hus i omradet.

I likhet med Geilo er stasjonen knytta til
sentrum og konfliktar med eksisterende
busetnad avgrensar sjansane for omleg-
ging. Dessuten vil de fleste tog stoppe pa
Voss, noko som vil redusere behovet for
ein hog standard nar stasjonen.

Banedivisjonen

Arna:  Ama stasjon ligg mellom Amanipa- og
Ulrikstunnel. Geometrien bade aust og vest
for stasjonen er rellativ heg. Stasjon er ein
viktig terminal for pendeltrafikk til/fra
Bergen.

Bergen: Det gjev seg sjelv at stasjonsomrade er eit
fastpunkt pa Bergensbanen.

Kategori 2

Henefoss:  Viktig stoppestad. Tilknyting til Ringe-
riksbanen. Om stasjonen skal flyttast til
Tolpinrud er i denne samanhengen uvik-
tig.

Sokna

Al

Hol

Finse  Finse er eit viktig reisemal for
hegfjelsentusiastar. Nerheten av ostre
portal av Finsetunnelen avgrensar lokali-
sering av ein eventuell ny stasjon til neer-
heten av eksisterende stasjon. Bedre geo-
metri gjennom stasjon vil medfore end-
ring i spor.

Myrdal Myrdal er i dag endestasjon pd Flams-
bana. Det vesentlege med Myrdal er &
skaffe ein samanknyting mellom Flams-
bana og Bergensbanen.

Mijefjell

Reimegrend

Urdland

Vossebanen Lokaltog mellom Voss og Bergen er

eit viktig transporttilbod for publikum og
ei viktig inntektskjelde for NSB. Pa denne
strekningen ber ein halde pa fylgjande
stasjonar: Bulken, Evanger, Bolstadoyri.
Dale, Stanghelle, Vaksdal, Trengereid).
Det kan tenkast at eit nytt spor kan byggast
rundt stasjonane slik at disse kan nyttast
for gjennomgdende trafikk. Det gamle spo-
ret kan da nyttast til kryssing og til & tene
stasjonane.

Baneregion Vest
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Opplevelse

Bergensbanen ma i dag seiast & vere kjend som ei
opplevingsbane langt ut over landet sine grenser. Det er
derfor eit mal i seg sjelv 4 ta vare pa dei opplevingsparti
som er av spesiell verdi for turistane, og pa desse partia
forseke a utvikle ei bane som kan stette krava béade til
oppleving og fart, men og til naudsynt tryggleik bade for
dei reisande og for & trygge regularitet og drifi.

Pa grunn av topografien er eit mal om dagstrekningar
vanskelegast & oppna pé dei strekningane der opplevings-
verdien ofte er sterst - pa vestsida av fjellet. Av andre
grunnar, som sngproblem og rasfare, er det og vanskeleg
a unnga tunnelar pa desse strekningane. Dei sikraste og
beste linene er ofte lange tunneler.

Det vil alltid vere ei vurderingssak kor det er storst
opplevingsverdi. Nokre likar dalfore, andre dsar og skog,
eller hogfiellet eller langs fjorden. Det er derfor truleg
viktig & ha eit representativt utval av alle typer omrade,
for pa den maten 4 trygge eit tverrsnitt av Bergensbanen
for dei framtidige generasjonar.

Det er vanskeleg a fastlegge konkret dei omrade ein skal
gjere framlegg om som skal planleggast spesielt for
oppleving. Det kan likevel vere nyttig & dele
banestrekninga opp i parsellar som har ein nokonlunde
lik topografi/vegetasjon/type landskap. Det vil dé i det
vidare planarbeidet bli naudsynt & vurdere dei ulike
strekningane i ein heilskap, for pa den maten & unnga at
store delar av opplevingsverdien i den einskilde kategori
blir fierna frd Bergensbanen.

Strekningar med sams topografi/vegetasjon/type
landskap.
Nedre Hallingdalen
Krederen
Ovre Hallingdalen (Geilo - Haugastel)
Hoyfjellstrekning (Haugastel - Myrdal)
Raundalen (Gravhalsen - Voss)
Bulken - Bolstadayri

Dale - Vaksdal

Samanstilling av faste punkt:

Ut fré ei samla vurdering har ein komme fram til fylgjande
faste punkt pa Bergensbana. Faste punkt som skal/bor
leggast til grunn for den vidare planlegginga av bana.

Fastpunkta er delte opp i fire kategoriar:

Absolutte fastpunkt(kan ikkje fravikast)

Fastpunkt som ber haldast fast, men som kan
fravikast.

Omrade ligg fast, men stasjon kan flyttast innan
eit avgrensa omrade.

Punktet/stasjonen vert liggande fast minst tre
planperiodar - men vil pa eit seinare tidspunkt
kunne flyttast.

Absolutte fastpunkter Fastpunkter som ber beholdes

Fastpunkter som kan
fravikes/omrade fast

Fastpunkter som beholdes
i min 3 planperioder.

Henefoss st.

]

| Sokna st.

| Gulsvik st.
Nesbyen |

] Gol st.)

| st.

|  Holst.

Geilo

(Haugastel st.) | Haugastel st.
Tunga - Finse, anlegg unber arbeid
Finsetunnelen |

Mjelfjell st.
| Reimegrend st.
Urdland st.
Voss st.
Kvalastunnelen

Hernestunnelen
Bolstadeyri st.
Trollkonatunnel

Vaksdal st.
Hananipatunnel

Amanipatunnelen
Arna st.

Ulrikstunnelen

I
l
i
1
Stanghelle |
I
|
I
Bergen st. |

Gravhalstunnelen (del’SlTl'l ny linje mellom Lagheller og Vieren blir \rr

Igt gar Gravh.t. ut)

(Henefoss st)
(Veme st.)

Veme st.
Trolldalen kr.spor
Fla st.
Gol st.
(Al st)
(Hol st)

Ustaoset st.

(Trolidalen kr.spor)
(Fla st)

Myrdal

Kleivanetunnelen

Flage bru
Evanger st.

Dale st. (Dale st.)

Fossmark hp.
(Vaksdal st.)

(Arnanipatunnelen)

~



Del A: Side 12

Hovedrapport

6. ALTERNATIV TRASEUTGREIING Rmin=500 M.

I arbeidet med eit samla traséframlegg for Bergensbanen
inklusive framlegg til dimensjoneringskrav, har det vore
onskjeleg a4 samanhalda effekten av ulike standardval.
Det er pa grunnlag av dette at det er utarbeid streknings-
vise traséutgreiingar mellom Haugastel og Voss. I til-
legg er det gjennomfort ei utgreiing av folgjene av eit
traséalternativ som byggjer pa ein minstekurvatur lik
Rmin=500 m.

Med ein slik kurvaturstandard, og ved bruk av konven-
sjonelt togmateriell er reisetida Oslo - Bergen rekna til 4
timar og 25 minutt. Vert det nytta krengetog kan reisetida
reduserast til 4 timar og 5 minutt - samanlikna med
hovudalternativet vil reisetida i dette tilfellet vera 45 min
lengre.

Ringeriksbanen vil vera lik i alle traséalternativ slik at
skildanden referer seg til strekninga Honefoss - Bergen.

Traséutgreiingane er gjennomforte pa kart i malestokk
1:5000. Traséomtalen framgar av eigen delrapport der
500-alternativet er presentert pa nedfotograferte kart pa
same vis som hovudalternativet.

Ei utbygging av Bergensbanen mellom Henefoss og
Bergen etter traséforslaget med ein minsteradius pa 500
meter er kostnadsrekna til 7,9 milliardar kr.

Med unnatak av funksjonskravet som gjeld reisetid, gjeld
ogsa i dette hove dei same dimensjoneringskrava og
malsettingene slik desse er definerte for hovudalternativet.

Omlag 80% av eksisterande bane kan behaldast. Grunn-
ane til kostnadeneer er forst og fremst:

Kostnad for opprusting av

Den framtidige lina kan i stor grad tilpassast eksisterande
trasé. Dette forer til at tunneldelen vert redusert monaleg
i hove til hovudalternativet. Tunneldelen vil i dette alter-
nativet auka frd 28% til omlag 35% mot 45% i
hovudalternativet. Dermed kan verdifulle opplevings-
parti i sterre grad kan takast vare pa.

Redusert tunneldel forer ogsa til mindre masseoverskot,
men i kombinasjonen mellom trongen for massedeponi
og terrenginngrep i dagpartia, forer til at konsekvensane
for natur og landskap ikkje kan pareknast & bli noko
szrleg betre enn i hovedalternativet. Den «mjuke» line-
feringa i 500-alternativet vil fora til eit betre resultat i
heve til landskap og utsjanad.

Det er s@rleg strekninga mellom Finsetunnelen og Voss
som kan gje den sterste uttellinga i bevaring av
opplevingsparti. Ved a tilrettelege snooverbygga pa ak-
tuelle strekningar for utsyn, kan 53% av den samla
lengda mellom Lagheller og Voss bevarast for opple-
ving mot 31% i hovudalternativet. Kostnadene blir deri-
mot omlag det same - 2.300 mill.kr. mot 2.345 mill.kr.

P& grunn av den sterke stigninga/fallet mellom Lag-
heller og Voss, vil reisetida i hovedalternativet berre
verte ca. 10 min. kortare enn i Rmin=500-alternativet.
Dermed er det mykje som peikar pa at vinsten av hoved-
alternativet pa vestsiden av fjellet (Rmin=1650m/1250m)
er relativ liten.

kontaktleidningsanlegg,

signalanlegg, optimaliser- | Ao

R500-alternativer

Enkeltspor med Enkeltspor med

Dobbeltspor

; millionar 1992-kroner kryssingssper 2*6km kryssingsbelter
inga av overhogde og Honefoss - Gol
lengda pa overgang- Honefoss - Gulsvik 1.010 1,300 1300 2,000
k AP he f g h Gulsvik - Asen 760 900 900 1400
skurvene (hoghastighet- Asen - Gol 280 480 480 740
standard). Gol - Geilo
Gol - Al 400 670 670 970
Kostnad for arbeid !angs- Al Geilo 450 610 610 900
og inntil eksisterande line. [ Gello - Myrdal
. . Geilo - Haugastal 550 580 730 880
Dette gjeld omsynet til Haugastol - Finse 480 700 700 1010
traﬁ l'\'.ken Pﬁ jembanen Og ; d:;ns:-cl"lyrdal 720 920 920 | 440
. 2 yrdal - Voss
omsynet til eksisterande
. Myrdal -V, 1.028 1.380 1.380
busetnad lang lina med e ” = i A
tanke p4 ulempene ved Yoy < Birgen
, Voss - Dale 620 620 620 950
anlaggsdrifta ol. Dale - Bergen 870 1450 1,600 2200
TOTAL 7.200 9610 9910 14.590
Banedivisjonen

Baneregion Vest
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7. PARSELLUTGREIING HAUGASTOL-NEDRE STORURDEVAT

For strekninga Haugastol- Nedre Storurdevatn er det
utarbeidd eigen traséutgreiing.

Langs ein 16,5 km lang strekning av eksisterande jern-
bane er det vurdert ei rekke traséloysingar. Alle alterna-
tiv inkluderer nytt kryssingspor i Graskallen. Kryssing-
sporet vil ligge i tunnel - enten ein kort tunnel, dei
sékalla G-alternativa, eller langtunnel som er kalla B-
alternativa.

Utgreiinga viser leysingar for ulike linestandarder -
Vdim=200 km/time, Vdim=170 km/time og Vdim=150
km/time. | alt 9 ulike loysingar er narare omtala i eigen
parsellrapport. Desse loysingane er mange
kombinasjonsleysingar av strekningsvise liner med ulik
standard.

To hovudalternativ har peika seg ut.

Parsellutgreiinga viser at ogsé i dette planomradet vil
standardkrava fora til store omleggingar av lina. Medan
eksiterande line har ein tunneldel pa berre 8,5%, vil ei
omlagt line variere mellom 31 - 53%. Dermed vil
opplevingsverdien verta redusert tilsvarande.

Utbyggingskostnadene er grovt rekna til & variere mel-
lom 440 - 530 millionar i 1992-kroner.

I hove til natur- og kulturverninteressene i omradet er
folgjande punkt szrleg kontroversielle:

Kryssing av dalforet

Kryssing, nerfering eller konflikt til vassdraget
Kryssing av Rallarvegen

Inngrep i visuellt eksponerte omrade.

Tiltaket vil ogsa fa konsekvensar for friluftsliv og re-
kreasjon. Stort sett kan ein seia at dei alternativ med
storst tunneldel, eller som felgjer eksisterande jernbane,
forer til dei minste konfliktane med friluftslivet ol.

Omréadet ligg i tregrensesona med fjellskog i den lagaste
delen og lavalpine forhold i den overste delen. Inngrep i
denne sdrbare natura vil ta lang tid & etablera seg pa nytt.
Det same omradet er omkransa av beiteomrade for vill-
reinen. Sjelve dalferet er likevel ikkje serleg nytta til
beiting; men nokre trekkveger kryssar dalforet.

Etter ei samla vurdering er det sdkalla B2-alternativet
funnen best. Dette betyr tunnel Mellom Haugastal og
Nygérd, dagline Nygéard - Vikastelen, tunnel Vikastolen
- store Tangenvatnet, dagline store Tangenvatnet - Gra-
skallen og langtunnelleysinga gjennom Graskallen.

For strekninga Graskallen @st - Nedre Storurdevatn, er
det utarbeidd eiga Melding etter PBL § 33-3. Denne har
lagt ute til offentleg ettersyn, og Banedirekteren hand-
sama meldinga sumaren 1993. Arbeidet skal etter dette
vidareforast i en kommunedelplan evt. reguleringsplan
der vidare krav til utgreiingar av konsekvensar vert inn-
arbeidd i tekstdelen.

Vurderte hovudkorridorar framgar av Kartblad nr. 16
lengre bak i rapporten.
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Hovedrapport

8. PARSELLUTGREIING LAGHELLER - VIEREN.

Hogfjellstrekninga av Bergensbanen har til no hatt hegast
prioritet i utviklinga av ein ny og driftsikker jernbane
mellom Oslo og Bergen.

Etter at Finsetunnelen og den nye koyrevegen Tunga
Finse er utbygd, vil ei omlegging/betring av strekninga
Légheller - Myrdal std att som den mest sdrbare
hogfjellstrekninga. Arleg nyttar NSB 7,5 mill. kr til
vedlikehald og sikring av denne 18 km lange strekninga.

Parsellutgreiinga Lagheller - Vieren omtalar ulike
korridorar for ein slik framtidig trasé. Planarbeidet vil
seinare vidareforast i Melding og Konsekvensutgreiing
etter krava som framgér av Plan og Bygningslova §33-3.

Planomrédet gjeld strekninga frd munningen av Finse-
tunnelen pa Lagheller (km 318.35) til parsellgrense i
vestre del av Gravhalstunnelen (km341,5) - jamfor
parsellutgreiing Gravhalsen - Voss.

Det er omtala 5 ulike traséleysinga for ein framtidig
jernbanetrase mellom Lagheller og Upsetedalen pa vest-
sida av Gravhalstunnelen. Fire av alternativa (alternativ
A-D) er baserte pa eksisterande korridor der Myrdal
stasjon og Gravhalstunnelen inngér som delar av loysing-
ane. Den femte loysinga (alternativ F) er basert pa ei
direkte lineforing mellom Lagheller og Vieren i
Upsetedalen.

«Bestemmende stigning» mellom Léagheller og Myrdal
er idag 22 %o. Koyretida pa same strekninga er vel 18
min, medan reisetida mellom Lagheller og Vieren er 25
min. Det er da rekna med stopp pa Myrdal.

Ca 75 % av noveranda keyreveg ligg i tunnel eller
snooverbygg. 43 % er tunnel, resten overbygg. Den
lengste tunnelen er Gravhalstunnelen - 5,5 km. Grav-
halsen var lenge ein av verdas lengste jernbanetunnelar.

Strekninga fra Lagheller til Myrdal er av dei mest utsette
rasstrekningane pa Bergensbanen vinterstid. Det er s&r-
leg nokre parti langs Klevavatnet, ved Hallingskeid og i
Moldadalen som peikar seg ut.

Store arlege snemengder kombinert med mildver forer
til ekstra stor slitasje pd sneoverbygga og
kontaktleidningsanlegga.

Ei omlegging og utbetring av keyrevegen reknar ein

med vil auka driftsikkerheita og redusera driftkostnadene
monaleg.

Banedivisjonen

@vre Grendalen ligg innafor omrade som innan kort tid
vil fa status som landskapsvernomrade. Omradet inngar
i «Ny landsplan for nasjonalparker» (NOU nr. 13 1986).

Det same omradet i @vre Grendalen har geologiske
formasjoner/ deltaavsetninger av internasjonal verne-
verdi.

Omradet i @vre Grendalen, rundt Klevavatnet og ned til
Seltuftvatnet har vegetasjon som er verneverdig. Fjell-
floraen er sers artsrik og inneheld omlag halvparten av
Noregs fiellflora.

Etter at Finsetunnelen er teken i bruk reknar ein med at
villreinen vil finne fram til gamle trekkruter mellom
Finse og Lagheller. Vestover til Myrdal er noverande
jernbane i liten grad i konflikt med trekkvegane for
reinen eller anna vilt. Desse nyttar i stor grad omrada i
@vre Grendalen og ned mot Nedre Grondalsvatn til
beite. Trekkvegane ligg ogsa lengre vest enn noverande
jernbanetrase.

Flamsvassdraget har vernestatus - der vassdraget som
heilskap er viktig a ta vare pa. 60% av vassdraget ligg
over 1250 m.o.h.

Omréadet rundt Nedre og @vre Grendalsvatn er sers rike
pa fornminne. Heile 41 funn er registrerte pa streknin-
gen mellom Seltuftvatnet til Lagheller med eit tyngde-
punkt rundt Nedre Grendalsvatn.

Hordaland fylkeskommune, Kuturavdelinga. har gjen-
nom utgreiinga «Ei jernbanehistorisk oppleving i norske
hogfjell» peika pa den kulturhistoriske verdi
hogfiellstrekninga Finse Myrdal har. Det er vidare i
nemnde utgreiing gjordt framlegg om alternative
strekningar som er interessante/mogelege til a sikra som
framtidig turistbane/Rallarbane.

Riksantikvaren har registrert 9 bygningsobjekt som ver-
neverdige der 2 av desse er aktuell for fredning.

Alternativ C forer til ny linje Lagheller - Myrdal. Linja
kryssar Klevavatnet over dei to holmane i vatnet. Alt.
A.B, og D vil alle vera tilpassa noverande Kleven bru.

Alternativ F er ei direktelinje mellom Lagheller og Vi-
eren i Upsetedalen. Dette betyr at linja vil g utanom
bade Hallingskeid og Myrdal stasjonar. Overgang til
Flamsbana vil matte skje pa Vieren stasjon. Linja kryssar
Moldodalen og @vre Grendalen.

Baneregion Vest




Traséutgreiing for Bergensbanen

Del A: Side 15

Alternativa A-D Kan alle delast i fleire byggetrinn. Al-
ternativ F ma byggjast ut under eitt dvs. ei samla investe-
ring pé ca. 800 mill.kr. Dette er likevel det rimlegaste
alternativet. Alt. D er det dyraste - ca. 1.400 mill. kr.

Alternativ A-D vil ikkje vera i direkte konflikt med hittil
registrerte fornminner pé strekninga. Det er likevel noko
usikkert om alt. F vil vera i konflikt med funn ved Ovre
Grondalsvatn. Rallarvegen vil fa fleire krysningspunkt
med den nye jernbanen. Dette vil kunne redusere verien
av vegen som Kulturminne.

Alle traséalternativ reduserer eller eliminerer rasfaren.
Trongen for plassering av overskotsmasse vil truleg fora
til konflikt i heve til landskaps- og naturverninteressene.
Alternativ D ma ein rekne med vil fore til synlege inn-
grep i det sidebratte terrenget i Grondalen. Kryssinga av
Klevavatnet i alt. C vil vera dominerande.

Alternativ F vil krysse Moldodalen, @vre Grendalen og
Upsetedalen. Dette vil fora til inngrep som er i strid med
landskap- og naturverninteressene.

Omrada rundt Hallingskeid, Grendalen og @vre Gron-
dalen er eit viktig omréade for friluftsliv og
naturopplevingar. Rallarvegen er sentral. Alternativ C.
D og F vil fera til konflikter i hove til friluftsinteressene
1 omradet.

Baneregion Vest har forebels ikkje gjeve noko tilrading
av alternativ. Dette vil forst bi gjort etter at strekninga er
vurdert inn i ein sterre samanheng og leysingane har
vore presenterte for samfunnet elles gjennom ei Mel-
ding/Konsekvensutgreiing etter Plan og Bygningslova
§33-3.

Aktuelle traséalternativ er presenterte i kartblad nr. 19
lengre bak i rapporten.
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9. PARSELLUTGREIING GRAVHALSEN - VOSS.

Eksisterande banestrekning mellom Gravhalsen og Voss
er 44 km lang. Jernbanen startar pd Upsete -gvst i
Upsetedalen og gér vidare gjennom Raundalen ned mot
Voss. Raundalen inngér i Ny landsplan over landskaps-
vernomrader og har regional verdi for frilufisliv og re-
kreasjon.

90% av strekninga ligg i Voss kommune. Dei evste
kilometrane mellom Gravhalsen og @rneberget, ligg i
Aurland kommune og Ulvik herad.

Eit hovudproblem med noverande bane er kombinasjo-
nen mellom krapp kurvatur og sterk stigning.
Bestemmande stigning Upsete - Voss er 22%o.

P4 partiet Rastalia mellom Urdland og Kleve, i den
nederste halvdelen av Raundalen. er eksisterande koy-
refart berre 30 km/time avdi rasfaren er stor og terrenget
sveert sidebratt.

For & styrka tryggleiken i dette omradet er det under
arbeid ein reguleringsplan for ei ny line som vil erstatte
Rastalia. Utbygginga er prioritert i NJP 1994-97.

Den nye lina byggjer pa parsellutgreiinga Gravhalsen -
Voss. Utgreiinga vart forst og fremst sett i gang for &
sikra at lineforinga i Rastalia kan tilpassast ei framtidig
lineforing gjennom heile Raundalen.

I utgreiingsarbeidet Gravhalsen - Voss er det forst un-
dersekt om ein trase for 200 km/time er mogeleg i dette
terrenget. Bade kurvatur og stigning ma da endrast dra-
matisk. Av omsyn til stigninga matte lina lengast med
ca. 10 km for naudsynt standard er nadd. Dette forer
likevel til lengre kayretid pa strekninga enn ein lagare
standard som i sterre grad er basert pa eksisterande trase.
Utgreiinga konkluderer difor med tre aktuelle alternativ
som byggjer pd Rmin=1250 m, Rmin=1000 m og Rmin=
750 m.

I tilleg er det i rapporten Rmin=500 vurdert eit alternativ
med minst radius = 500 meter.

P& grunn av stigninga vil lengda vera omlag som idag -
44 km. Reisetida mellom Gravhalsen og Voss vil
reduserast med ca. eitt kvarter (15min) same kva alter-
nativ som vert vald.

Omlegginga ved Rastalia vil aleine representere ca 3
min i redusert reisetid.

Banedivisjonen

Traséleysingane har alle god fleksibilitet og kan alle
delast i omlag 10- 13 byggetrinn Utbyggingskostnadene
varierer mellom 1200 mill. kr. i 750-alternativet til 1.350
mill. kr. i 1250-alternativet.

Det er rekna med utviding av kryssingspora pa Mjelfjell,
Reimegrend og Urdland. Desutan er det rekna med nytt
kryssingspor pa Vieren og Ygre. Med dette er lina mel-
lom Gravhalsen og Voss sikra med kryssingspor for
kvar 10-15 km i tillegg til at stasjonane er tilrettelagde
for samtidig innkeyr.

Tunneldelen blir etter utbygginga endra fra 15% i dag til
55-60%. Dette betyr at opplevingsverdien ved ei slik
ombygging vil bli tilsvarande redusert. Opplevings-
verdien gjennom Raundalen er eit viktig potensiale for
noverande jernbane.

P4 den andre sida vil auka tunneldel fora til ei stoyavla-
sting 1 tillegg til at barriere-effekten ved eksisterande
bane blir redusert.

Omleggingane vil i liten grad ha konsekvensar for jord-
bruk og busetnad. Auka tunneldel og bruk av
overskotsmassar kan snarare vera med pa 4 betra tilhava
for nemnde interesser.

Traséalternativa er presenterte pa kartblada nr. 20 - 23
lengre bak i rapporten.

Utgreiinga Gravhalsen - Voss har ogsd lagt til grunn for
ei Melding etter PBL §33-3. Meldinga lag ute til offentleg
ettersyn sumaren 1992. P4 grunnlag av dei innkomne
merknadene har Banedirektoren avslutta handsaminga
etter §33-3 nar det gjeld strekninga Urdland Ygre -
Rastaliparsellen. For resten av strekninga Gravhalsen -
Voss, har Banedirekteren utsett handsaminga til
Raundalen er vurdert i ein storre samanheng der det er
teke nerare stilling til kva standard som skal gjelde og
kva verdiar ein skal legge mest vekt pa i dette omradet -
oppleving eller hog kayrefart.

Baneregion Vest
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10.SAMANSTILLING AV KONSEKVENSAR

Tekniske konsekvensar

Dei tekniske konsekvensane av utbygging av Bergensbanen etter dei fersetnader som géar fram av kap. 3. kan
samanfattast i fire hovudgrupper:

« anleggskostnader

* kjoretid/drift

* opplevelse/tunneldel av banen

» deponi for masseoverskot

1. ANLEGGSKOSTNADER

Som grunnlag for utrekninga av anleggskostnaden ligg ei vurdering av meterprisar i lett og vanskeleg terreng,
tunneldriving med stor eller liten fjelloverdekning m.v. Det er og rekna med at spor, kjoreleidning og signalanlegg ma
fa hogre standard (t.d kryssingsspor med samtidig innkjering) enn det noverande bane har.

Det er ikkje gjort grunnundersgkingar og geologiske vurderingar av fjellkvalitet. Innleysing av hus er medrekna, men
kostnader til grunntileigning er ikkje teke med.

Kostnadsoverslag er vist i tabellen nedenfor for tre utbyggingsvariantar:

 Enkeltspor med kryssingsspor med effektiv lengde pd 700m omlag kvar 10. kilometer.
+ Enkeltspor med kryssingsspor og i tillegg 2 kryssingsbelte, eit n&r Geilo og eit vest for Dale.
» Dobbeltsporutbygging av heile Bergensbanen.

Traséen er lik for alle tre alternativa.

Alle tal i Enkeltspor med Enkeltspor med Dsbkaltssai
millionar 1993-kroner kryssingsspor kryssingsbelter P
Heonefoss - Gol

Honefoss - Gulsvik 1.300 1.300 2.000

Gulsvik - Asen 900 900 1.400

Asen - Gol 480 480 740
Gol - Geilo

Gol - Al 670 670 970

Al - Geilo 610 610 900
Geilo - Myrdal

Geilo - Haugastol 580 730 880

Haugastel - Finse 700 700 l.olo

Finse - Myrdal 920 920 1.440
Myrdal - Voss

Myrdal -Voss 1.380 1.380 2.100
Voss - Bergen

Voss - Dale 620 620 950

Dale - Bergen |.450 1.600 2.200

TOTAL 9.610 9910 14.590

NSB Ingeniortjeneste har anbefalt 2 stk. kryssingsbelte (eit mellom Geilo og Haugastol. eit mellom Dale og Bergen).
Desse beltene vil koste omlag 1 milliard meir enn alternativet her, dvs. 11 milliardar.
-'r
- |
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2. KJORETID/DRIFT

Konsekvensane for kjeretida er vist i tabellen der det er gjort ei
samanlikning mellom noverande bane og ei ferdig modernisert For | Erter
bane. Berekningane er baserte pa geometrien og stoppmonsteret
i hovudalternativa , og inkluderer forventa ventetid pa kryssings- Hamefoss- Gol 73 5
punkt (3 x 3 min), oppholdstid pa stasjonane pa omlag 10
minutter (5 stopp 4 2 min), konflikttid inn/ut Oslo S (5 min.) og Gol - Geilo 39 22
ei slakktid pa 5 min.
Geilo - Myrdal 71 38

Ein fullt utbygd enkeltspora Bergensbane med kryssingsspor
kvar 10-15 kilometer har naudsynt kapasitet for eit sneggtog i Myrdal - Voss 39 25
kvar retning kvar time, og vil gje ei reisetid mellom Oslo og
Bergen 3 timar og 10 minutt. Kryssingsbelta vil betra regulari- Voss - Bergen 60 40
teten og det andre beltet vest for Dale vil dessutan redusera
konflikten mellom lokaltog og sneggtog pa strekninga Voss- Hansfoss: Bergen 284 1170
Bergen. Dobbeltspor pé heile banen vil eliminera ventetida pa Oslo'- Henefoss 86 30
kryssingspunkt og redusera behovet for reservetid (slakk) i ruta. Oslo- Bargen 370|200
Kryssingsbelte har liten effekt pd reisetida; dobbeltspor vil
redusera reisetida med omlag 25 minutter til 2 timar og 45
minutt,
Hovudkryssingsomrade med kryssingsbelte for & tale
forseinkingar blir derfor anbefalt.
3 OPPLEVELSE/TUNNELDEL AV BANEN
Del av banen i tunnel og sneoverbygg seier indirekte noko om
reiseopplevinga. For strekninga Honefoss - Bergen auka denne For | Etter
delen fra 28 % i dag til 45 % for ei fullt utbyggd bane.

Henefoss - Gol 7 38
Opplevingsverdi er stort sett basert pa andel av banen i dagen.
Det er eit samfunnsekonomisk spersmal om ein set sterst verdi Gol - Geilo 0 14
pa kortare reisetid eller pa hagre opplevingsverdi.

Geilo - Myrdal 35 44
Prosentdel av banen i tunnel vil auke fra 28% til 45% men antal
minutt i tunnelar aukar berre med 12 min. til 80 min. (tid i dagen Myrdal - Voss 16 52
minkar med 126 min. til 90 min. med hovudlinja).

Voss - Bergen 60 74
Landskapsoppleving er nzrare omtalt pa side 72.

Total 28 45

4. DEPONIER FOR MASSEOVERSKOT

Bygging av fleire tunnelar pa Bergensbanen vil truleg bety eit overskot av massar. Dette er eit problem, sarlig i
hegfiellsomradet, men pa mange stader kan ein med fordel nytta tunnelmassar til landskapspleie i samband med
terrenginngrep pa dagstrekningar. Det anbefalast 4 sja nzrare pa dette under hovudplanfasen i dei enkelte prosjekta.

Banedivisjonen
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Miljekonsekvensar

Programmet for miljekonsekvensutgreiinga er delt inn i felgjande tema:

» Eksisterande bygnad (stay)

* Landbruksressursar

* Dyre- og planteliv

*  Kulturminne

» Landskap og areal til frilufisliv
» Landskapsoppleving

1. EKSISTERANDE BYGNADER/STOY

Der ny trasé avvik i hove til eksisterande trasé kan det bli Tilheve for eks.
konfliktar med eksisterande bygningar. [ tillegg vil byg"'a‘i’"wy
stoybelastninga p& bygnader langs eksisterande trasé bli endra Henefoss - Sokna j
samanlikna med tilheva i dag. Bygnadene er hovudsakeli S )

- A i: % ag yen . . g Gulsvik - Bergheim s
lokalisert i tilknytning til stasjonsomrada langs eksisterande Bergheim - Nesbyen ok
trasé. Opp mﬂol hogfjellet er de?t mest fritidsbustader som blir Nesbyen - Gol s
rorde. Talet pa steyutsette bygningar er grovt vurdert. Gol - Al o

Al - Geilo o
Geilo - Haugastel x5
Klassifisering i tabellen: Haugastol - Brattoss bru *
- i *
0 Ingen bygningar vil bli rerde Bratifoxs bru » Finse ,
. ; PR Finse - Lagheller Ingen tiltak
* Inntil 10 bygningar vil bli rerde Lagheller - Myrdal *
* %k 1 1 1
Mellom 10-20 bygningar vil bli rorde Myrdal - Reimegrend =
Reimegrend - Voss o
Voss - Bulken *
Bulken - Bolstadeyri o
Bolstadeyri - Dale o]
Dale - Trengereid **
Trengereid - Arna ¥
Arna - Bergen o
2 LANDBRUKSRESSURSAR
Der ny trasé avvik fra eksisterande trasé kan han fore til tap av
jord- og skogressursar.Alment er det lite areal med jord- og Landbruks-
skogbruksressursar som blir paverka av den nye traséen. Den e
nye traséen vil fa fleire tunnelstrekningar samanlikna med :o@klifosé;lijitna 2
ek515l.erande' traseé, slik at myk_je areal vil bli frigjort. .Ved Gulsvik - Bergheim -
utrettingar vil ny trasé ofte ligge pa dyrka areal som allereie er Bergheim - Nesbyen *
beslaglagt av eksisterande trasé. Nesbyen - Gol *
Gol - Al o
Al - Geilo *
Klassifisering: Geilo - Haugastol o
+ Betre tilhove, ny trasé frigjer landbruksareal Haugastol - Brattfoss bru e
0 Sma eller ingen negative verknader Rt - o °
; e E’, &~ : Finse - Lagheller Ingen tiltak
* Inntil 2 km av traséen vil ga over jordbruksareal Lagheller - Myrdal -
Myrdal - Reimegrend o
Reimegrend - Voss o
Voss - Bulken o
Bulken - Bolstadoyri o
Bolstadeyri - Dale o
Dale - Trengereid o
Trengereid - Arna o
Arna - Bergen o
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3. DYRE - OG PLANTELIV

Heile Hallingdalen og hegfjellet der Bergensbanen ligg, har Dyreliv
store beiteomrade for bade storvilt og fugl. 1 tillegg er Planteliv
Hallingdalselva og Flamsvassdraget fiskerike vassdrag. Dyr Henefoss - Sokna +

som er i ferd med & krysse traséen er sarleg utsette i snorike Sokna - Gulsvik *

. o . R Gulsvik - Bergheim =
periodar pa eksisterande Bergensbane. Elg og villrein har Berghsim - Nesbyen o
viktige trekkvegar pa tvers av dalforet. Sidan ny trasé vil ha

; : ; A Nesbyen - Gol o
langt fleire tunnelstrekningar enn eksisterande trasé vil desse Gol - Al %
kunne frigjere bade beiteomrade og trekk-vegar. Ved a leggje Al - Geilo o
traséen 1 utkanten av beiteomrade vil og konfliktane med stor- Geilo - Haugastel +
vilt reduserast. Haugastg| - Brattfoss bru *

Brattfoss bru - Finse +
Finse - Lagheller Ingen tiltak
Klassifisering: Lagheller - Myrdal +
- Betring i tilhova samanlikna med eksisterande situasjon gﬁﬁfg}gff?gzgd :
o Sma eller ingen vtterlegare negative verknader Voss = Bulken o
= Moderate konfliktar Bulken - Bolstadeyri 0
Bolstadeyri - Dale -
Dale - Trengereid o
Trengereid - Arna o
Arna - Bergen 0
4. KULTURMINNE
Hallingdalen er nk pa kulturminne langsmed elva. I tillegg er
det fornminner pa hogfjellet langs jernbanetraséen, (langs Flams- Kulturminne
vassdraget). Kulturminne fra nyare tid (etter 1537) er stort sett 1
samband med eksisterande Bergensbanen, anten som rallarveg, Henefoss - Sokna P
stasjonsbygningar eller murverk. Sokna - Gulsvik )
Gulsvik - Bergheim 0
Ny trasé har sma konfliktar med dei registrerte kulturminna. 1 Bergheim - Nesbyen o
Hordaland er berre ein liten del av omréadet langs Bergensbanen ge?bﬁ‘“ - Gol o
registrert. | Buskerud er heller ikkje registreringa fullford. Det A[o- -Geilo o
kan reknast med vtterlegare kulturminnefunn langs heile Ber- Geilo - Haugastal 6
gensbanen. Haugaste| - Brattfoss bru ¥
Brattfoss bru - Finse o
. . Finse - Lagheller Ingen tiltak
Klassifisering: Lagheller - Myrdal 5
+ Betra tilhove samanlikna med eksisterande situasjon Myrdal - Reimegrend *
0 Sma eller ingen negative verknader Gg;r:egéﬁ?k‘;é Voss g
= Moderat konfliktpotensiale som delvis kan reduserast Bulken - Bolstadayri "
Bolstadgyri - Dale 0
Dale - Trengereid *
Trengereid - Arna *
Arna - Bergen o

Banedivisjonen
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5. LANDSKAP

Vurderinga av landskapsinngrepa gar hovedsakleg pa omfanget av Landskap
fyllingar og skj @ringar av storre dxglenSJor}ar som ny trasé vil fore ’nl, Tieraions- Boira =
og plasseringa/utforminga av desse i hove til landskapet rundt. Trasé¢en Sokna - Gulsvik .
vil fleire stader ligge delvis ute i Hallingdalsvassdraget eller vatn. Guisvik - Bergheim "
2 : : : : S : Bergheim - Nesbyen o
Desse omrada ber fa ei god tilpasning og skikkeleg utforming 1 hove til Nesbyen - Gol -
resten av landskapet. Gol - Al ¥
Al - Geilo o
Geilo - Haugastel id
s . Haugastal - Brattfoss bru 24
Klassifisering: Brattfoss bru - Finse .
+ Betring i tilhovet samanlikna med eksisterande trasé E:‘gsheel'leﬁgaj'r':; Ingen titak
o] Fa eller ingen negative verknader Myraal- Relmagrend =
» Moderate verknader som kan reduserast Reimegrend - Voss .
**  Store verknader som kan reduserast Vasa-Balen
**%  Store verknader som ikke kan reduserast b
= Bolstad@yri - Dale o
Dale - Trengereid i
Trengereid - Arna <]
Ama - Bergen <]
6. FRILUFTSLIV
Omrada langs elvane har pa store delar av strekninga interesse som —
o . . c . o . ti
omrade for frilufisliv. Flamvassdraget er eit omrade med stor interesse iy
ved undervisning innanfor fleire omrade. [ tillegg kjem turvegar. Honefoss - Sokna o
rallarvegar og mogleg bruk av nedlagd jembanetrasé over fjellet. Sokna - Gulsvik :
Gulsvik - Bergheim
Bergheim - Nesbyen
. . Nesbyen - Gol
Klassifisering: Gol - Al
) - : ) Al - Geilo 0
+ Betre tilhove samanlikna med eksisterande trasé Geilo - Haugastal .
o Fa eller ingen negative verknader Haugastel - Brattfoss bru o
* : : ; . Brattfoss bru - Finse [}
Moderat k(_)nﬂjktpot_ens:alc som kan reduserast Fibas - Lagheller Ingen tittak
**  Stort konfliktpotensiale som kan reduserast Lagheller - Myrdal .
***  Stort konfliktpotensiale som vanskelig kan Myrdal - Reimegrend +
Reimegrend - Voss +
reduserast Voss - Bulken o
Bulken - Bolstadeyri o
Bolstadeyri - Dale )
Dale - Trengereid )
Trengereid - Arna o
Arna - Bergen 0

7-  LANDSKAPSOPPLEVING

Oppleving av landskapet kan sjaast pa to ulike matar: Oppleving for dei togreisande (togpassasjerane). og landskaps-
opplevinga for dei som er frigjorde fra toget og traséen (t.d. turgaarar). For dei togreisande sin del er det ei foremon a ha
sa lite tunnelstrekningar som mogleg. Til fleire tunnelstrekningar, til mindre oppleving. Lengda pa tunnel- kontra
dagstrekningane har 6g ein innverknad. Korte dagstrekningar ved hog fart blir berre oppfatta som ljosglimt, og kan vea
merr forstyrrande enn om ein berre har tunnel.

Ein vil ha betre utsyn fra toget der traséen ligg hogt i terrenget, t.d. pa fylling. Opplevinga av landskapet er 6g avhengig
av korleis traséen ligg 1 landskapet: Dersom toget folgjer dalforet blir landskapet lettare a oppatte enn om toget kryssar
dalferet 1 ei kort dagstrekning. For dei som ferdast uavhengig av togtraséen er det viktigare for opplevingsverdien
korleis traséen ligg i landskapet, og dei terrengutslaga traséen forer til. Fyllingar og skjeringar kan evt. reduserast og
handsamast slik at dei betre blir tilpassa landskapet omkring, bade nar det gjeld helningsgrad, revegetering og
overgangen til tilgrensande terreng. Konstruksjonar i landskapet kan gje opplevinga av landskapet enda sterkare, jfr. dei
gamle steinviaduktene.

Under kvar delstrekning er temaet landskap omtalt szrskilt, og femner om terrengutslag, innpassing til landskapet og
oppleving for dei reisande.

~
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TRASEUTGREIING FOR BERGENSBANEN

Hovedrapport

Del B: Kart

Banedivisjonen

Baneregion Vest




Traséutgreiing for Bergensbanen

Del B: Side 1

1. INNLEDNING

Ei samla oversikt over heile Bergensbanen er vist
pa oversiktskart i vedlegg 1.

Studier av traséforbetringar og -omleggingar er i
hovudsak utferd pa kart i malestokk 1 : 5000. Pa
det meste av strekninga Lagheller - Myrdal fore-
ligg det enna ikkje kart i denne malestokken og det
er difor nytta kart i malestokk 1 : 50000 pa denne
delen og det er dessutan gjort ei sarskild synfaring
her.

Framstilling av traséframlegg er gjort pa ned-
fotograferte 1 : 50000 -kart.

Pa dei neste sidene er det gjort greie for traséane.
Dette kapitlet er bygd opp med kart og ei kort
skildring av traséen, med tekniske konsekvensar og
miljokonsekvensar. Strekninga Honefoss - Bergen
strekkjer seg over i alt 30 slike kartblad.




Traséutgreiing for Bergensbanen Del B: Side 3

Kartblad Strekning Side

1 Honefoss - VEME ..ccccciveeccssecssescssssssssssascesses 5

2 Veme - SKraperud......ccocvcreinnireceesnncecceccnnnns 7

3 Sokna - Gjuvet - Hansonplasssen........c....... 9

4 Hansonplassen - GulsviK ......cccccceeeivnnncnnnnn. 11

5 Gulsvik - KVarve......cccceeccieninncrennnennccencnne. 13

6 Kvarve - Bergheim ......ccccoeccirencinneccsneccsancene 15

7 Bergheim - ASeN.....ccccevverueerreesncsseessaecsnees 17

8 Asen - NeSDYEN ......cocevvvirnireeesnrssnnsnesnessnnns 19

9 NeSDYER ~ GOl sssssusssssisvsvsossasssnonssossonsavessis 21
10 GOl ~ TOIPOiicisicisiacsasissiasesscssassansassassssssossass 23
11 TOTPO = Al uecueereecenvecneersernesaesasesnessassasesnens 25
12 AT~ FABINA wssinnsorsssrarmiasssaisomaesmsnssssrisaviaiss 27
13 Klelva = Gell0 iciussscsissssunssssssssasernnsssnsssunsnsves 29
14 Geilo - UStaoset ...cccceuurinrnnisnnncsnaccseensannenes 31
15 Ustaoset - Haugastgl .........cccceeeieeiinninennnnne 33
16 Haugastgl - Tunga.......ccccivnreeirnecnnicnnnnnannne. 35
17 TUNGA =~ FISE cccussesssssssassnssnsaosonsansonsssosaaones 37
18 FInse ~ LABheEIIr ..ccccocsiensssssssossossassossassnsonse 39
19 Lagheller - Myrdal ......ccccccoueccnecnsnecccncncsecnnse 41
20 Myrdal - @rneberget.....cccccsrveeeeerersccseeseranes 43
21 Orneberget - Reimegrend ........ccccceeveecennnns 45
22 Reimegrend - Urdland.........c.cccccennninnennnnen. 47
23 Urdland - VOSS....ccccciiinrenniinnneccsnsecsseenencnes 49
24 VOSS - GeII€ siicisiisossssssisssnssssssosisssosssssnsasese 51
25 Geitle - Bolstadgyri ......cccoevenirenncrrnnnennnne 53
26 Bolstadgyrl - Dale ......ccceeceesseeenssscecscsseoncssee 55
27 Dale - Vaksdal .....cccceeeennnnencsennccssssscsasenensene 57
28 Vaksdal - Trengereid ......cccceceecencencnccrecnenes 59
29 Trengereid - ArNa ....ccccieecsecceccsccssessossessesses 61
30 Arna =~ BEIgen «..cicccessersescerssssssvsssssnsosesvsensses 63




DEL B: Side 4

Hovedrapport

Honefoss - Veme. km 90,0 - km 98,0

Omtale

Pa denne 8 km lange strekninga blir det gjort kurve-
utrettingar pa eksisterande bane. Den nye linja blir
liggande hovudsakeleg aust for noverande pa dei
delane der den ikkje folgjer denne. Dette medforer
m.a. bygging av to tunnelar — under busetnaden i
Heradsbygda og ved Hallingby. Stigningstilhova
vil verta omlag som pa noverande linje.

Det er utarbeidd berre eitt alternativ pa denne
strekninga.

Eit alternativ kan vare & legge lina pa utside (sor-
side) av noverande jernbanetrasé. Buskerud veg-
kontor vil i 1994 starte arbeidet med plan for ny
riksveg i same omrade, og har bedt NSB ta del i
dette arbeidet. Baneregion Ser vil representere
NSB i dette arbeidet.

Tekniske konsekvensar

Baneteknikk:
Hogste geometriske standard:
* Rmin =2400m.
« Storste stigning: 14 %o
Geologi/geoteknikk:
Darlege grunntilheve kan ventast pa deler av
strekninga. Fjellkvaliteten er ikkje undersokt.

Konstruksjonar:

Bruer/kulvertar ved vegkryssingar.

A ige tilhove:
Mogleg med korte utbyggingsetappar.
Infrastruktur:

Leidningsomleggingar pa delar av strekninga.

Banedivisjonen

Miljskonsekvensar
il ksi d
Traséen vil rere ved fire bygningar. Det vil

bli aktuelt med stoyskjerming mot bustad-
omradene pa delar av strekninga.

der/stay:

a FIKSTE rsar:

Berre enkelte, mindre jordbruksareal vil ga
med som folgje av ny trasé. Opptil 4 km av
traséen vil ga over jordbruksareal.

Dyre- a iv:

Traséen har mindre konsekvensar for dyre-
og planteliv pa strekninga. Det er ikkje re-
gistrert viltbestandar eller vilttrekk i omra-
det.

Kulturminne:

Det er ikkje registrert kulturminne i konflikt
med traséen pa denne strekninga.

Landskap:
Traséen folgjer det flate jordbrukslandskapet
utan store fyllingar og skjeringar pa dags-
trekningane. Ny trasé vil generelt fore til
sma landskapsinngrep i hove til eksisterande
trasé pa strekninga.

Areal til friluftsliv:
Traséen forer ikkje til serskilde konfliktar
med friluftsinteressene pa strekninga.

Baneregion Vest




Traséutgreiing for Bergensbanen Del B: Side 5

TEIKNFORKLARING

| Viktige biotopar/beite for storvilt ;
| «—> Trekkvegar - Storvilt
Verneverdige omrade
J| === Viklige turvegar

B Registert kuturminne
O Verdfullt kulturlandskapsomréade ' I
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DEL B: Side 6

Hovedrapport

Veme - Skra!)erud, km 98,0 - km 109,0

Omtale

Pa denne 11,0 km lange strekninga blir linja lagt
om mellom idrettsplassen pa Veme og Vala bru.
Vidare vestover blir det bygd ein 3.5 km lang tun-
nel fram til Skraperud der den nye linja fell saman
med eksisterande.

Tekniske konsekvensar

Baneteknikk:

Hogste geometriske standard
* Rmin = 2400 m.
= Storste stigning: 3 %o

e i/geot
Relativt gode grunntilheve kan ventast. Fjell-
kvaliteten er ikkje undersokt.

uksjonar:

Bruer/kulvertar ved vegkryssingar.
Eksisterande Vala bru kan behaldast.

Anleggsmessige tilhove:

Tunnelen med tilknytning til eksisterande
bane ved Flatland og Skraperud er ein natur-
leg utbyggingsetappe. Stort masseoverskot.

Banedivisjonen

Miljekonsekvensar

ilhov (sisterande bvgnader/stay:

Traséen vil fore til stoyskjermingsbehov for
8-10 bygningar. Totalt pa strekninga vil 10-
12 bygningar bli rerde. Traséen vil ligge
nerare nokre gardsmilje enn eksisterande
trasé.

Landbruksressursar:
Dei alternative traséane pa strekninga forer
til ei oppdeling av jordbruksareal som i dag
alt er oppdelte av eksisterande jernbanetrasé.
Ny trasé vil difor ikkje fore til ytterlegare
barrierer pa strekninga.

Dyre- og planteliv:

Ved Saterkollen er det vinterbeiteomrade
med mykje elg. Ny trasé ivaretek i langt
storre grad enn eksisterande trasé trekkveg-
ane som elgen har 1 omradet
(heilarstrekkvegar), ved at ny trasé pa denne
strekninga blir liggande heilt eller delvis i
tunnel.

Kultu

Traséalternativa passerar i god avstand fra
dei registrerte kulturminna pa strekninga.

Landskap:
Det meandererande elvedallandskapet forer
til sma fyllingar og skjaringar ved innpas-
sing av ny trasé.

Areal til friluftsliv:
Ingen av traséalternativa har spesielle

konsekvensar for areal til friluftsliv pa
strekninga.

Baneregion Vest




Traséutgreiing for Bergensbanen

Del B: Side 7

| TEIKNFORKLARING
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DEL B: Side 8

Hovedrapport

Sokna - Gjuvet - Hansonplassen, km 109,0 - km 119,5

Omtale

Fra Skraperud og fram til Sokna stasjon (km 106,5
- 109,0) blir eksisterande linje nytta fullt ut.

Vest for Sokna stasjon er vist ei utretting av kur-
vene fram til Kroksrud. Fra Kroksrud gar linja inn i
ein 1,8 km lang tunnel under Kroksrudasen som
kryssar eksisterande linje og gar pa bru eller fylling
over dalen ved Velte. Sa kryssar linja Rv 179 og
folgjer vidare eksisterande linje ved Langevanns-
oset hpl. for den fell saman med eksisterande linje
fram til Rallerud st.. Linja gar deretter pa ny trasé
over Lomvika der ho fell saman med eksisterande
trasé.

Pa denne strekninga er og vist ein variant med
tunnel gjennom Rudshaugane, kryssing av Ruds-
elva 2 gonger og tilkobling til eksisterande linje
ved austenden av Langevatnet.

Tekniske konsekvensar

Baneteknikk:
Hovudalternativet har hogste geometriske
standard med unntak av ei kurve som har
radius 2000 m.
* Varianten har Rmin = 1500 m.
« Storste stigning: 18,2 %o

Sealan; (i
Det kan ventast vanskelege grunntilheve ved

austenden av Langevatnet. Fjellkvalitet er
ikkje undersekt.

Konstruksjonar:

“Miljetunnel” ved Lundsgard. Bru over da-
len/Rv 179 ved Velte, lengde 200 meter.
Mogleg bru i staden for fylling ved Lom-
vika, lengde ca. 150 meter.

le ige tilhove:

Mogleg utbyggingsetappe mellom Sokna st.
og Langevatnet.

Miljekonsekvensar

llhove for eksisterande bygnader/stay:

Ny trasé ligg pa store delar av strekninga i
tunnel, og vil ikkje rere direkte ved

Banedivisjonen

eksisterande bygnad. Alternativ trasé folgjer
meir eksisterande trasé¢ med justeringar, slik
at jernbanen vil kome narare bygningane pa
garden Kroksrud. Traséen vil og fore til
behov for steyreduserande tiltak for ein del
bygningar pé strekninga. Sarleg ved Hanson-
plassen vil traséen passere nar innpi eit
bygningsmilje, og vil fere til behov for ste-
yreduserande tiltak.

naoru

Traséen forer til sma konsekvensar for jord-
og skogsareal pé strekninga.

Te- Iv:

Det er registrert vinterbeiteomrade for elg
sor for Langevatnet. I omradet vil traséen gé
heilt eller delvis i tunnel, og jernbanen vil
dermed kunne bli mindre barriereskapande i
framtida samanlikna med stoda idag. For
ikkje & hindre vassgjennomstreyminga og
oydeleggje eventuelle gyteplassar mellom
Lomvika og resten av Breivatnet, bor vass-
kryssinga skje med minst mogleg utfylling i
vatnet.

turmin

Traséen vil passere i tunnel under ein funn-
stad (ved Kroksrud).

Landskap:
Pa strekninga mellom Sokna og Langevatnet
vil traséen stort sett ga i tunnel. Langsmed
Langevatnet vil ny trasé fore til skjeringar
for traséen gar i tunnel. Traséen vil krysse
over Breivatnet via Lomvika. Kryssinga bor
skje ved a legge traséen pa viadukt, med
minst mogleg oppfyllingar pa landsidene. Al-
ternativ trasévariant kryssar Rudselva to
gonger. For ikkje a blokkere dalrommet som
denne elva ligg i, bor traséen pad desse
kryssingane leggjast pa viadukt.

Areal til friluftsliv:

Bade Langevatnet og Breivatnet er populare
fiskeomrade. Langevatnet vil bli lite pavirka
av ei traséomleggjing, medan Breivatnet vil
fa ei trasékryssing utanfor Lomvika. For
fiskebestanden er det viktig 4 unngé avskjz-
ring av Lomvika. Dette krev trasékryssing
pa viadukt, med minst mogleg fyllingar ute i
vatnet.

Baneregion Vest




Traséutgreiing for Bergensbanen

Del B: Side 9

TEIKNFORKLARING
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DEL B: Side 10

Hovedrapport

Hanson!)lassen - Gulsvik, km 119,5 - km 135,0

Omtale

Fra Hansonplassen fram til Haverstingtunnelen
felgjer linja stort sett noverande bane. Ny tunnel
med lengde ca. 5 km gir mot nordvest og kjem ut i
lia like nord for kommunegrensa mellom Fla og
Krodsherad, ovanfor noverande linje. Etter ein
kort dagstrekning pa eksisterande bane kjem ein ny
tunnel i ca. 1,5 km lengde, og linja gar vidare
nordover til Ottersplass langs noverande bane. Ved
Trommald ny tunnel, lengde ca. 1,5 km og tilknyt-
ning til eksisterande spor skjer like for Gulsvik
stasjon.

Det kan og vere aktuelt a utbetre traséen i Linder-
lia fram mot innslaget i Haverstingen. Grunngjev-
inga for ein slik trasé er forst og fremst for & halde
fast pa naturopplevingane og den fine utsikten ein
far ved a kjore denne dagparsellen.

Tekniske konsekvensar

Baneteknikk:

Hogste geometriske standard
Rmin = 2400 m.
« Storste stigning: 15,4 %o

Geologi/geoteknikk:

Det er gode grunntilhove pa heile strekninga.
Fjellkvaliteten er venteleg god.

Konstruksjonar:

Bru/kulvertar for vegkryssingar. Kulvertar for
bekkar. Bru over Lielva, lengde 50 m.

Til dels vanskelege tilhove ved nybygging/
kurveutretting langs eksisterande bane i side-
bratt terreng. Stort masseoverskot.

Banedivisjonen

Miljekonsekvensar

rhold til isterande nader/stov:

Traséen kan fore til riving av 4-6 bygningar.
Det vil verta behov for steyskjerming i
Trommald og Kittilsvik.

T rsar:

Traséen har ubetydelege konsekvensar for
jordbruksareala pa strekninga.

Dyre- og planteliv:
Den vestvendte lia ned mot Kredern er beite-
omrade for elg og radyr. Traséen vil pa denne
strekninga hovudsakleg ga i tunnel. Dette vil
lette dei naturlege trekkvegane over Kredern
samanlikna med eksisterande situasjon.

Traséen vil ikkje rere ved registrerte kultur-
minne pa strekninga.

Landskap:

Traséen strekkjer seg fra den tronge Sokne-
dalen, gjennom tunnel og vidare nordover i
det opne dallandskapet rundt Krodern.
Kurveretting av eksisterande trasé i det bratte
terrenget langs Krodern kan fore til lange
visuelt skjemmande fyllingar og skjaringar.

Areal til friluftsliv:

Der er ingen registrerte konfliktar pa
strekninga med omsyn til friluftsinteresser.

Baneregion Vest
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DEL B: Side 12 Hovedrapport
Gulsvik - Kvarve (Fla), km 135,0 - km 146,0

Omtale Miljekonsekvensar

Alt. A (Hovudlinje) Tilhev isteran ! /stoy:

Fra Gulsvik held linja fram med mindre omleggingar
fram til Roppe, m.a. ein ca. 2 km lang tunnel
mellom Kittilsvik og Koksum. Herfra er vist ein 3
km lang tunnel fram til Ulen. Vidare folgjer linja i
stor grad eksisterande bane, men kurverettingar er
vist. Gjennom FIa tettstad er vist linjeomlegging
med m.a. ein tunnel aust for Fla stasjon. Dette vil
medfora ny stasjon, truleg nord for noverande
stasjonsomrade. Eksisterande bane blir nytta pa
begge sidar av noverande stasjonsomrade.

Alt. B

Fra Roppe gér ein i tunnel 2 km og kryssar
Hallingdalselva pa viadukt. Traséen ligg sa i utkan-
ten av dyrka mark servest for Fla sentrum, med eit
par korte tunnelar. Ny Fla stasjon blir lagt vest for
sentrum for traséen svingar i ein 2 km lang tunnel
og kryssar Hallingdalselva pa viadukt.

Tekniske konsekvensar

I}auglgl‘nil'l;‘
Hogste geometriske standard pa hovudlina:
* Rmin = 2400 m.
Lagare standard pa variantane:
* Rmin = 1500 m.
For hovudlinja og variantane:
* Maksimal stigning 10 %o

eologi/

Det kan ventast gode tilhove bade pa dag- og
tunnelstrekningane.

Vegkulvertar og -bruer. Kulvertar for bek-
kar. Ny jernbanebru over Vesleani.

Anleggsmessige tilhave:
Fleire moglege utbyggingsetappar. Stort
masseoverskot.

eidningar:

Alt. B i konflikt med eksisterande hegspent-

Traséen vil rore ved omlag 10-12 bygningar,
blant desse Gulsvik stasjon. Det vil bli
naudsynt med stoyskjerming mot bygnaden i
Gulsvik. Traséen vil fore til behov for stoy-
skjerming mot eksisterande bygnad i Fla.

Alternativ trasé (alt. B) pa vest-/sorsida av
Hallingsdalselva vil fere til behov for stey-
skjerming mot bygnaden pa Bergom (ved
Hallingdalselva), samt delar av strekninga
langs vestsida av Hallingdalselva. Som kon-
sekvens av ei totalomleggjing av
jernbanetraséen i omradet vil heile tettstaden
Fla bli endra. Hovuddelen av bygnaden i Fla
ligg pa nordsida av Hallingdalselva, og vil
bli frigjort for stey fra eksisterande trasé.

Landbruksressursar:
Traséalternativa vil ha liten innverknad pa

jordbruksomrade pa strekninga. Mellom 0,2
og 0,7 km av traséen gar over jordbruksareal.

I} - '\."

Trasé B vil bli liggande i utkanten av eit
beiteomrade for elg aust for bygnaden i Fla.

Kulturminne:

Traséalternativa rerer ikkje ved hittil regis-
trerte kulturminne i tettstaden i Fla, men det
er grunn til & tru at omfanget av fornminne
her er langt hogare enn det som hittil er re-
gistrert.
Landskap:

Ved Fla vil traséen i alt. A ligge aust for
eksisterande bygnad, anten i djup skjaring
(som vil gje store uheldige
landskapskonsekvensar i omradet), eller tun-
nel. Alt. B vil krysse Hallingdalselva til-
nzrma vinkelrett pa viadukt. Derifra vil
traséen folgje vestsida av dalen fram til Fla.
For a halde traséen i ein viss sikringsavstand
fra ei hogspentlinje i same retninga, vil traséen
resultere i ein del fyllingar og skj®ringar sor
for Fla sentrum. Dette omradet er rikt pa
verdfullt kulturlandskap.

linje Areal til friluftsliv:
Bortsett fra at alt.B truleg vil rere ved ein
idrettsplass i Fla er det ingen andre regis-
trerte konfliktar med friluftsinteresser pa
strekninga.
Banedivisjonen

Baneregion Vest
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DEL B: Side 14

Hovedrapport

Kvarve - Bertheim, km 146,0 - km 158,0

Omtale

Alt. A (Hovudlinje)

Fra Solhaug nord for Fla og vestover til Kolsrud
(Nordre) er vist ein 7,5 km lang tunnel. Etter ei kort
dagstrekning held linja fram i ein ny tunnel med
lengde 3,3 km fram til Bergheim.

Det er vist eit par variantar av hovudlinja. I staden
for den 7,5 km lange tunnelen folgjer linja
eksisterande bane med ein tunnel pa 2,8 km fra
Jorde til Ballanby, vidare i ein 2 km lang tunnel
fram til Kolsrud (Sendre). Herfra og vidare nord-
vestover folgjer linja stort sett eksisterande bane
med utretting av fleire kurver.

Alt. B '
Etter viadukt over elva blir linja liggande pé fylling
mellom Gaptjern og Hallingdalselva. Sa felgjer ein
kort tunnel, og linjerettingar for ein gar inn i ein ca.
3 km. lang tunnel fra Austvoll til Kolsrud Sendre.
Her fell Alt. B saman med Alt. A (hovudlina).

Tekniske konsekvensar

Baneteknikk:
Hogste geometriske standard pa hovudalternativet:
* Rmin = 2400 m.
« Maksimal stigning 5,6 %o
Pa variantane er det lagare standard med:
* Rmin = 1250 m.
« Maksimal stigning: 5.0 %o.

eologi/geoteknikk:

Det er venta gode tilhove geologisk og geo-
teknisk pa heile strekninga.

Konstruksjonar:
Vegbruer/-kulvertar ved vegkryssingar pa
Bergheim. Vasskulvertar for bekkar.

Anleggsmessige tilhove:
Etappevis utbygging mogleg, best ved dei
viste variantane. Stort masseoverskot pa
hovudalternativet.

Banedivisjonen

Miljekonsekvensar

v i [stoy:

Ny trasé vil ligge i tunnel pa sterstedelen av
strekninga, og steytilhova for bygnader langs
eksisterande trasé vil bli betre. Ein variant

av traséen, som ligg meir opptil eksisterande,
vil rore ved bygnader i Kolsrud.

Landbruksressursar:
Kvar av traséalternativa vil i omlag 0,7 km
lengde rore ved jordbruksareal.

Pa begge sidene av Hallingdalselva er det
store beiteomrade for vilt. Traséen gar anten
i tunnel eller i kanten av skogen som beite-
omradet grensar til, pa stersteparten av
strekninga. Tilheva kan dermed bli betre med
ny trasé i hove til eksisterande trasé pa denne
strekninga. Alt. B kryssar Hallingdalselva
langs Gaptjern, som er registrert som raste-
plass for vatmarksfugl.

Kulturminne:

Traséen rorer ikkje ved hittil registrerte
kulturminne pa strekninga, men det er grunn
til & tru at omfanget av fornminne i Fla er
langt hegare enn det som er registrert.

Landskap:
Ved omlag profilnr. 154 000 har alt. A ein
omlag 0,5 km lang strekning over eit dal-
sokk. Med ein hegdeskilnad pa opptil 18 me-
ter i skranande terreng ber ein unnga fylling
pa denne strekninga.

Pa denne strekninga er dalen slyngjande, med
bratte lier og flat dalbotn. Alt. B vil krysse
Hallingdalselva i viadukt. Herifra og neste
omlag 1,0 km av strekninga, vil traséen bli
liggande sterkt eksponert i landskapet, langs
elvekanten pa elveavsetningar. Dette stiller
krav til terrengbearbeiding for & kunne gje
eit visuelt godt resultat.

il iv:
Ingen av traséalternativa pa strekninga far
konfliktar med registrerte friluftsinteresser.

Baneregion Vest
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DEL B: Side 16

Hovedrapport

Bergheim - Asen, km 158,0 - km 168,5.

Omtale

Fra Bergheim er vist ein ca. 2 km lang tunnel fram
til Geitsund (Sendre) og ein ny tunnel fra Geitsund
nordre, lengde ca. 3 km, fram til Steen. Herfra og
nordover folgjer linja stort sett eksisterande bane
med m.a. ein omlag 1,5 km lang tunnel i fjellsida
aust for Rudsvika.

Variantar av hovudlina er ein noko kortare tunnel
mellom Bergheim og Geitsund (Sendre) og dag-
linje forbi Rudsviken.

Tekniske konsekvensar

neteknikk:
Hogste geometriske standard pa hovudalternativet:
* Rmin =2400 m.
» Storste stigning: 3.3 %o
Varianten med den korte tunnelen nord for Bergh-
eim har lagare standard:
* Rmin =2000 m.
« Sterste stigning: 3,1 %o

Geologi/geoteknikk:
Det kan ventast gode tilheve bade i tunnelane
og pa dagstrekningane.
Vegbruer og -kulvertar. Ny bru over Todela
ved hovudalternativet. Mindre vasskulvertar
ved bekkar.

Anleggsmessige tilhove:

Mogleg med fleire utbyggingsetappar. Masse-
overskot ved hovudalternativet. Betre balanse
ved variantane.

Banedivisjonen

Miljekonsekvensar

Tilheve for eksisterande nader/stov:

Traséen pa strekninga vil kunne rere ved
opptil 10 bygningar. Det vil bli behov for
stoyskjerming péa einskilde delar av
strekninga. Stasjonsbygningane ved Liodden
stasjon vil bli rarde.

Landbruksressursar:
Avhengig av traséalternativ vil opptil 0,7
km av strekninga ga over jordbruksareal.

Dyre- v
Traséen pa strekninga forer til sma inngrep i
registrerte viltomrade utanom eksisterande
trasé. Enkelte omrade langs Hallingdalselva
er overvintringsstad for vatmarksfugl. Ein

eventuell trasé delvis ute i elvelopet vil kunne
verke forstyrrande inn pa fuglelivet.

Ingen registrerte kulturminne blir rerde ved
ny trasé pa strekninga.

Laj]dstﬂp:

Traséen folgjer botnen av det markerte dal-
landskapet nordover, med tunnelstrekningar
der dalen slynger seg. Der ny trasé gar i
dagstrekning vil han stort sett folgje
eksisterande trasé. Fleire stader vil utretting
av eksisterande trasé fore til lange og hoge
fyllingar. Ein del av desse fyllingane blir
liggande na2r Hallingdalselva, slik at ny trasé
vil fa negative konsekvensar bade for land-
skap og elvelop.

liv:

Traséen rorer ikkje ved registrerte areal for
friluftsliv, bortsett fra fisking i Hallingdals-
elva.

Baneregion Vest
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DEL B: Side 18

Hovedrapport

Asen - Nesbyen, km 168,5 - km 173,0

Omtale

Pa denne strekninga er linja heilt samanfallande
med eksisterande bane.

Tekniske konekvensar

Baneteknikk:

Rettlinje heile strekninga.
Stigning ca. 1 %o

eologi/ eknikk:
Gode tilhove.
Konstruksjonar:

Vegkulvertar og -bruer ved planskilte
vegkryssingar. .

nlegesmessige tilhove:

Berre mindre omleggingar av vegar skal

Miljekonsekvensar

Tilhev (S y /
Ny trasé folgjer eksisterande trasé og medfo-
rer ikkje riving av eksisterande bygningar.
Landbruksressursar:
Pa denne strekninga har den nye traséen sma
konsekvensar for jord- og skogareal.

Dyre- og planteliv:
Traséen folgjer utkanten av eit stort og viktig
beiteomrade for hjort.

ult inne:

Traséen har ingen konfliktar med registrerte
kulturminne pa strekninga.

Landskap:

Dalretninga pa strekninga boyer seg jamt av

utforast. vestover mot Gol.
Areal til fri liv:
Traséen har ingen konfliktar med areal til
friluftsliv utover eksisterande trasé.
Banedivisjonen

Baneregion Vest
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DEL B: Side 20
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Hovedrapport

Nesbyen - Gol, km 173,0 - km 189,0.

Omtale

P4 denne strekninga felgjer linja i stor grad
eksisterande bane med kurveutrettingar og
omleggingar pa kortare strekningar. Sterste omleg-
ginga er vist ved Brenno der ny linje felgjer Rv 213
som kan leggjast pa noverande bane her.Ved
Svenkerud er vist ei linje aust for eksisterande med
ny bru over Rv.7 og Hallingsdalselva og tilkopling
til eksisterande bane att ved @en. Herfra og nord-
over til Gol stasjon er linja for det meste saman-
fallande med eksisterande bane. Det er vist ein
variant ved Svenkerud der linja folgjer eksisterande
i storre grad, og der brua over riksvegen og elva vil
koma omlag der eksisterande bru ligg.

Tekniske konsekvensar

Baneteknikk:

Hogste standard,
* Rmin =2400 m.
« Storste stigning: ca. 11 %o

ologi/ knikk:
Gode grunntilheve kan ventast.

Konstruksjonar:

Vegbruer og -kulvertar ved vegkryssingar.
Ny bru ved Svenkerud, lengde ca. 100 m ved
hovudalternativet, ca. 50 m ved varianten.

o 1 1 ve:

Linja gar tett inn til eksisterande bane og
kryssar denne mange stader.

Banedivisjonen

Milkekonsekvensar

llhove for eksisterande byvgnader/stoy:

Traséen rerer ikkje ved eksisterande
bygnader. Det vil bli behov for steyskjerming
m.a. i Nesbyen (langsmed eksisterande trasé,
og nokre korte strekningar utover dette).

Landbruksressursar:
Omlag 1,3 km av traséen gar over jordbruks-
areal, for det meste i utkanten av omrada.

Utfylling i Hallingdalselva ved Rudseya (om-
lag profilnr. 176 000) kan fa konfliktar for
fiskelivet. Begge sidene av Hallingdalselva
er rike beiteomrade for bade elg, hjort og
radyr, med trekkvegar pa tvers av dalen.
Traséen har stort sett berre dagstrekningar pa
denne delen, slik at konfliktane for vilt ikkje
vil bli reduserte.

Kulturminne:
Traséen har ingen konfliktar med registrerte
kulturminne péa strekninga. Steinviadukten
ved Svenkerud som jernbanen ligg pa idag

kan ved traséomlegging eventuelt nyttast som
del av eit turveg/sykkelstisystem.
Landskap:

Pa denne strekninga er dalen relativt smal og
svakt buktande, med jamnt skranande dalsi-
der. Pa einskilde strekningar vil ny trasé bli
liggande pa fyllingar, m.a. ved Rudseya. Ei
utfylling i Hallingdalselva kan skape uhel-
dige konsekvensar bade for elvestraumen
(vassferinga) og elvelandskapet.Ved
Svenkerud vil kryssinga av Hallingdalselva
fore til ei ny jernbanebru.Ho kan bli eit nytt
og positivt element i dette tronge elve-
landskapet.

real til friluftsliv:

Utfylling i Hallingdalselva kan forringe kva-
liteten pa Hallingdalselva m.a. med omsyn
pa fiskebestanden.

Baneregion Vest
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DEL B: Side 22

Hovedrapport

Gol - 'l'or!)o, km 202,4 - km 216,9

Omtale

Fra Gol stasjon og ca. 7 km vestover er vist ei linje
som hovudsakeleg folgjer eksisterande bane, men
ei rekkje kurveutrettingar er vist, m.a. den skarpe
kurva ved Huseplasshaugen like vest om stasjonen.
Fra Velta og vestover til Bjoreen er vist ei storre
omlegging med m.a. ein tunnel med lengde ca. 1,5
km mellom Sanderhaugen og Bjereen. Herifra er
vist ein ny tunnel utanom Torpo stasjon. Ein vari-
ant viser at ein folgjer eksisterande bane fra
Bjerayno og inn mot Torpo stasjon.

Tekniske konsekvensar

Hogste geometriske standard pa hovudalternativet:
* Rmin=2400

Varianten med Torpo stasjon har Rmin = 1250 m.
«Sterste stigning: 13,1 %o

GeclogiEestelkik:
Uvisse om fjellnivaet ved tunnelane. Elles

ingen spesielle problem.

Konstruksjonar:

Vegkulvertar og -bruer. Kulvertar for bek-
kar. Bane i kulvert i forskjaringar til tunnel-
ane.

Anl essige tilheve:

Store lausmassemengder. Masseoverskot.
Utbyggingsetappar mogleg.

Banedivisjonen

Miljekonsekvensar

Traséen kan fere til riving av 5-7 bygningar.
Det vil bli behov for steyskjermingstiltak pa
korte delar av strekninga.

Landbruksressursar:
Omlag 0,5 km av traséen vil ga over
jordbruksareal, og omlag 5 km av traséen vil
ga over skogsareal.
- liv:
Vest for garden Sanderhaugen vil traséen ga
inn i tunnelstrekning. Dette vil fa positive
konsekvensar for elgebeitet i omradet og betre
tilhova for elgtrekket pa tvers av Hallingdals-
elva i omradet.
Kulturminne:
Traséen har ingen konfliktar med registrerte
kulturminne pa strekninga.
skap:

Dalretninga er svakt slyngande i servestleg
retning mot Bjereyo. Utretting av traséen vil
fore til eindel lange og hege fyllingar.

Areal til friluftsliv:

Traséen vil ga parallelt med ein sykkelveg pa
strekninga, og vil fore til eindel kryssingar
(undergangar eller bruer), eventuelt omleg-
ging av sykkelvegen pa delar av strekninga.

Baneregion Vest
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DEL B: Side 24

Hovedrapport

Torpo - Al, km 216,9 - km 227,0

Omtale

Hovudlinja gar i tunnel ser for Torpo stasjon, og
folgjer sa hovudsakeleg eksisterande trasé i dagen
med kurverettingar. Det blir vist ein variant 2 med
direkte tunnel fra Baera til Al stasjon, samt variant
1 som inkluderar Torpo stasjon. Begge loysingane
er samanfallande inn mot Al stasjon.

Tekniske konsekvensar

Baneteknikk:
Hogste standard pa tunnelalternativet.
Pa daglinjeloysinga er minsteradius 2000 m.
Sterste stigning: 14,9 %o.
eologi/ ikk:
Uvisse om fjellnivaet ved tunnelane. Elles
ventast ingen problem.

Konstruksjonar:

Betongkulvertar for banen i
tunnelforskjeringar. Bruer/kulvertar for
vegar. Bekkar i kulvertar.

Anleggsmessige tilhove:

Store lausmassemengdar og stort masseover-
skot ved tunnelleysinga, betre balanse ved

Miljekonsekvensar

ve for eksisterande r/stov:

Traséen kan medfoere riving av ein bygning
pa Smedseplassen. Ny trasé vil generelt bli
liggande i sterre avstand fra eksisterande
bygnad enn noverande bane.

Landbruksressursar:
Omlag 0,2 km av traséen gar over jordbruks-
areal. Mellom 1,0 og 2,0 km av traséen

(avhengig av alternativ) vil rore ved skogs-
areal.

Dyre- og planteliv:

Konsekvensane for vilt i omradet blir ikkje
forverra ved ny trasé samanlikna med
eksisterande situasjon. Tunnelstrekningane
frigjer ein stor del av elgetrekka fra
jernbanetraséen.

Kulturminne:

Dei ulike alternativa til ny trasé pa strekninga
har ingen konfliktar med registrerte kultur-
minne.

Landskap:
Pa denne strekninga er dalen slyngjande, noko
som resulterar i ein del lange tunnelar. Ut-

dagloysinga. : Saaden ;
over dette vil traséen ikkje fore til store
terrenginngrep i form av fyllingar og
skj@ringar pa strekninga.
Areal til friluftsliv:
Traséen rorer ved ein skytebane.
Banedivisjonen

Baneregion Vest
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DEL B: Side 26

Hovedrapport

Al - Kleiva, km 227,0 - km 235,8

Omtale

Fra Al stasjon gér linja inn i ein 1.2 km lang tunnel
fram til badeplassen der linja fell saman att med
eksisterande bane og folgjer denne, med mindre
kurveutrettingar, fram til Kleiva.

Tekniske konsekvensar

Baneteknikk:
Hogste geometriske standard:
* Rmin=2,4 m.
« Storste stigning: 14,9 %o
Geologi/ knikk:
Uvisse om lausmasseniva ved tunnelen vest

for Al. Elles er det ikkje venta spesielle
problem.

Konstruksjonar:
Vegbruer/-kulvertar ved
Kulvertar for bekkar.

P4 storstedelen av strekninga er det mindre

tiltak i form av utfylling ved kurveutretting.
Mogleg masseunderskot.

kryssingar.

Banedivisjonen

Miljekonsekvensar

Tilheve for eksisterande bygnader/stay:

Traséalternativa pa strekninga vil rere ved
tre bygningar. Det vil bli behov for stoy-
skjerming mot bygningar ved Hol stasjon.

Landbruksressursar:

Omlag 0,1 km av traséen gar over jordbruks-
areal, og omlag 3,2 km av traséen gar over
skogsareal.

Traséen har mykje av dagstrekninga i og i
utkanten av eit beiteomrade for elg og hjort.
Ny trasé foelgjer i hovudprinsippet
eksisterande trasé pa denne strekninga, slik
at konfliktane med vilt i omradet ikkje vil
auke, samanlikna med eksisterande situasjon.

Kulturminne:

Traséen vil passere i tunnel under eit omrade
som er rikt pa fornminne (fangstanlegg), og
forer med det truleg ikkje til konfliktar.

Landskap:

Pa strekninga rundar dalen fjellet
Kvannhovda, samstundes som dalen vidar
seg ut ved Al stasjon. Traséen folgjer
eksisterande trasé pa store delar av strekninga,
med noko justeringar. Ved Strandafjorden
vil traséen resultere i ei omlag 0,5 km lang
og opptil 12 m heg fylling. Delar av denne
fyllinga kan med feremon erstattast med ein
brukonstruksjon. Dermed kan ein unngé uhel-
dige konsekvensar ved utfylling i vatnet.

Areal til friluftsliv:

Ny trasé kan forer ikkje til ytterlegare kon-
fliktar samanlikna med eksisterande trasé.
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DEL B: Side 28

Hovedrapport

Kleiva - Geilo, km 235,8 - km 250,5

Omtale

Fra Kleiva og vestover folgjer linja noverande bane
forbi Hol stasjon i ca. 5 km lengde, for ho gar inn i
ein 1,5 km lang tunnel under Urshovdnatten. Vid-
are vestover gar linja langs eksisterande bane med
kurveutrettingar, m.a. ved Breifoss bru. Inn mot
Geilo sentrum er vist linjeomleggingar med ein
kort tunnel (omlag 350m) ved Skogheim og vidare
ein 500-600 m lang tunnel under hogdedraget nord
for Samfunnshuset. Linja fell saman med
eksisterande bane ved austre del av Geilo stasjon.

Tekniske konsekvensar

anet

Hogste standard,

*Rmin=24m
Med unnatak gjennom Geilo sentrum der minste
radius er 1,4 m.

» Storste stigning: 19,5 %o

Geologi/geoteknikk:

Uvisse om fjellnivaet ved tunnelane pa Geilo.
Elles er det ikkje venta spesielle problem.

Konstruksjonar:

Ny bru ved Breifoss, lengde 100-150 m. Veg-
bruer- og kulvertar. Bane i betongkulvert
ved tunnelmunningar og ved Skogheim.
Bekkekulvertar.

nleg ige tilhove:
Omfattande og til dels kompliserte arbeid i
Geilo sentrum.

Banedivisjonen

Miljekonsekvensar

ilhove for eksisterand r/stoy:

Ny trasé vil rere ved 8-10 bygningar aust for
Geilo stasjon. Traséen vil i tillegg fore til
behov for steyskjermingstiltak bade vest for
Hol stasjon og aust for Geilo stasjon. Tett-
staden Geilo er i utgangspunktet trong og tett
utbygd. Ei utretting av eksisterande trasé er
vanskeleg & fa til i det tildels smakuperte
landskapet utan a4 skape uheldige
konsekvensar for bygnadene.

Landbruksressursar:
Omlag 3.5 - 4,0 km av traséen gar over skogs-

areal, og omlag 0,5 km av traséen gar over
jordbruksareal.

Ny trasé vil ikkje fore til ytterlegare konflik-
tar med omsyn pa vilt, samanlikna med
eksisterande situasjon.

Kulturminne:
Aust for Geilo stasjon vil traséen rore ved

funnstaden Haltehaugen. Registrerte fornmin-
ner utover dette vil ikkje bli paverka.

Landskap:

Dalforma pa strekninga er noko knudrete og
ujamn, for deretter a vide seg ut ved
Geilo.Traséen vil skjere ut i elva Usteane. i
ein strekning pa omlag 0,6 km. Denne trasé-
plasseringa vil truleg fore til omleggjing av
elvelaupet og masseoppfylling i opptil 17
meters hogde. Traséen vil her bli eit svert
skjemmande element i landskapet. Kryssinga
av Usteane bor skje pa viadukt, og ein bor
unnga fylling ut i elvelaupet.

Areal til friluftsliv:

Traséen har ingen konfliktar med registrerte
areal til friluftsliv pa strekninga.
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DEL B: Side 30

Hovedrapport

Geilo - Ustaoset, km 250,5 - km 261,3

Omtale

Pa den vestlege delen av Geilo stasjon er linja
foreslatt lagt i ein kort tunnel. Vidare vestover er
vist kurverettingar med ein tunnel, lengde ca. 800
m, i fjellsida lengde ca. 400 m, nord for
Sébaltunnelen. Ved Vardegg er vist ei storre om-
legging som gar under riksveg 7. Fra Smettbakk
blir linja lagt i ein 1,3 km lang tunnel som kjem ut
pa vestsida ved Ustaoset stasjon. Det ma byggast
ny stasjon pa omradet som blir fylt ut mellom riks-
vegen og den nye linja.

Tekniske konsekvensar

Baneteknikk:
Utanom stasjonsomradet pa Geilo og ein kurve med
radius 1,5 m, er:

* Rmin =2400 m

» Storste stigning: 20 %o

Banen gar over store delar pa myromrade.
Konstruksjonar:

Vegbruar og -kulvertar. Betongkulvertar ved

tunnel-endane. Bekkar i kulvert.
Anleggsmessige tilhove:

Mange kryssingar av eksisterande bane.

Banedivisjonen

Miljekonsekvensar

v ister: /st

Traséen rorer ved 6-8 bygninger. Det vil bli
behov for stoyskjerming mot bygnadene vest
for Geilo stasjon.

andbruk urs

Traséen har sma konsekvensar for jord- og
skogressursane pa strekninga.

- lanteliv:
Traséalternativa har ingen registrerte 40

konfliktar for dyre- og plantelivet i omradet,
utover eksisterande situasjon.

Kulturminne:

Traséen har ingen konfliktar med registrerte
kulturminne pa strekninga.
Landskap:

Dalforma pé strekninga er bade knudrete og
ujamn, Landskapet er prega av a ligge i skiljet
mellom austlandet og vestlandet. Utretting
av eksisterande trasé forer til eindel fyllingar
og skjeringar. All terrenghandsaming i dette
karrige landskapet vil bli godt eksponert. Pa
grunn av darlege revegeteringstilhove i det
tildels subalpine klimaet vil terrenginngrep
lett bryte med landskapsbildet elles i omra-
det. Pa grunn av vanlegvis store snemeng-
der i omradet er det for jernbanen ei foremon
at traséen ligg pa fylling.

Areal il friluftsliv:
Traséalternativa har ingen konfliktar med re-
gistrerte areal til friluftsliv i omradet.

Baneregion Vest




Traséutgreiing for Bergensbanen Del B: Side 31

TEIKNFORKLARING

] Viktige biotopar/beite for storvilt |

€—> Trekkvegar - Storvilt
[7/774 Vemeverdige omrade
Viktige turvegar

‘f Registrert kulturminne
Q Verdfullt kulturlandskapsomrade

E Ny jernbanetrasé ’

2

H.o.h. Lengdeprofil

- o - Bergensbanen
900 N 900 | | Hovedalternativet
800 800

T 2s1a00 250500

Kart nr. 14

Kmt  Hastighetsprofil
200 200

150 —~— L 350 Geilo -
100 100
50 £n Ustaoset
T T oets0 . 250800

~=




DEL B: Side 32

Hovedrapport

Ustaoset - Haugastgl, km 261,3 - km 271,2

Omtale

Fra det nye stasjonsomradet pa Ustaoset gar linja i
ein ca. 300 m lang tunnel under riksvegen, pa ei
kort fylling over ei vik, fer den fell saman med
eksi-sterande bane pa fyllinga over Usta. Vest for
Steinvika er vist ei omlegging fram til Gjerdune
med ein ca. 700 m lang tunnel. 200-300 m av
tunnelen ma byggast som kulvert. Fra Sauegjerda
og vestover er vist ein ca. 4,5 km lang tunnel under
Karistelhegda fram til Haugastel stasjon der linja
fell saman med navarande bane.

Tekniske konsekvensar

Hogste geometriske standard:
* Rmin = 2400 m.
« Storste stigning: 13,3 %o
Stor uvisse om overdekninga i den 700 m
lange tunnelen.

Konstruksjonar:
Bane i betongtunnel. Vegbruer og -kulvertar.
Bekker i kulvert.

ige tilhove:

Store masseoverskot pa strekninga.

Banedivisjonen

Miljekonsekvensar

ilhov eksisterande nader/stov:

Traséomlegginga vil kunne fere til riving av
5-10 bygningar pa strekninga, sterstparten
av desse er fritidsbustader. Ustaoset stasjon
ma leggjast om, eftersom den nye traséen
blir liggande ser for sentrum.

Landbruksressursar:
Der er fa landbruksressursar pa strekninga.

Dyre- og planteliv:

Traséalternativa pa strekninga gar i utkanten
av eit beiteomrade for rein. Samanlikna med
eksisterande trasé vil tilheva for reinen bli
betre ved at ny trasé vil ga i tunnel pa delar
av strekninga.

Landskap:

Traséen gar langsmed vatnet Usta i eit opent
og nakent fjellandskap.Ved a fore traséen ut
i fylling/viadukt ser for Ustaoset kan tett-
staden miste mykje av sin sterke og s@reigne
landskapskvalitet. Traséen vil kunne avskjare
tettstaden fra resten av vatnet, bade fysisk og
visuelt. Vidare langs Usta vil det bli eindel
terrenginngrep for a fa retta ut eksisterande
trasé. Pa grunn av darlege revegeteringstil-
hove i dette subalpine klimaet vil terreng-
inngrep lett brute med det totale landskaps-
biletet. Likevel, pa grunn av vanlegvis store
snemengder i omradet, er det for jernbanen
ei foremon at traséen ligg pa fylling.

Kulturminne:

Traséen medforer ingen konflikter for regis-
trerte fornminne i omradet. Bygningane ved
Ustaoset stasjon vil miste funksjonane, og
dermed bli pavirka av traséomlegginga.

Areal til friluftsliv:

Vest for Ustaoset (noverande) stasjon vil
traséen g ut i vatnet Usta. Dette kan for-
ringe opplevelses-kvaliteten for Ustaoset
noko.

Baneregion Vest
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DEL B: Side 34

Hovedrapport

Haugastal - Tunga, km 275,5 - km 287,0

Omtale

Ny trasé vil her i liten grad nytte eksisterande bane,
grunna darlig kurvatur og sneproblem pa nove-
rande linje. Det blir for ein stor del nytta tunnelar
for a loyse desse problema, mellom anna ein 3 km
lang tunnel nord om Tungevatnet. Det er venta eit
storre masseoverskot pa strekninga. Ein variant har
ein kortare tunnel ved Graskallen.

For nzrare orientering om denne streknionga viser
ein til eigen delrapport kalt Haugastel - Nedre
Storurdevatnet. 1 denne parsellrapporten er det
utarbeidd heile 9 ulike alternativ. Rapporten
inneheld og konsekvensutgreiingar.

Tekniske konsekvensar

anete

Hogste geometriske standard:
* Rmin = 2400 m.
« Sterste stigning blir 19.8 %o

nstruksjonar:

Bekkar i kulvertar og planskild kryssing av
vegar. Tunnelportalar i betong.

Banedivisjonen

Miljekonsekvensar

ilhove ti ister. nader/stov:

Einskilde bygg i og omradet rundt Haugastol
og ein del hytter i Ustedalen blir direkte eller
indirekte rerde av den nye traséen.

andbr sursar:

Ingen registrerte konfliktar. Ustedalen er
utmarksbeite for sau,

Te- ] liv:

Vegetasjonen i omradet er sarbar for inn-
grep. Pa begge sidene av Ustedalen er store
beiteomrade for villrein. Viktige trekkvegar
mellom desse kryssar dalferet pa fleire punkt.
Utfylling i vassdraget vil kunne forringe vat-
net som biotop. Fleire tunnelstrekningar bet-
rar tilhovet for plante- og dyrelivet
samanlikna med eksisterande situasjon.
Kulturminne:

Kulturminne av nyare tid er ikkje kartfesta
pa strekninga. Bergensbanen og tilheyrande
anlegg har imidlertid stor kulturhistorisk in-
teresse. Traséen kjem i konflikt med Rallar-
vegen pa fleire punkt. Dette vil redusere
verdien av vegen som kulturminne. Ein reknar
med at der er fleire fornminne langsmed Ber-
gensbanen enn det som er registrert hittil.

Kurvaturen for hegfartsjernbanen kan vanske-
leg tilpassast terrengformasjonane i

Ustedalen. Kryssinga av dalforet og fyllingar
blir liggande eksponerte.

Areal til friluftsliv:

Jakt- og fiskemoglegheitane i omradet vil bli
paverka. Traséen vil ha ein uheldig
innverknad pa opplevinga av dalforet
(Ustedalen) som eit urerd naturomrade. Til-
gangen til visse omrade vil bli darlegare.
Rallarvegen (mykje brukt turveg) vil fa
mange krysningspunkt med den nye traséen
og ma leggjast om einskilde stader.

Baneregion Vest
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DEL B: Side 36

Hovedrapport

Tun&a - Finse, km 287,0 - km 299,3

Omtale

Ny trasé vil her i stor grad felgje nart inntil
eksisterande bane, hovudsakleg med ein del
kurverettingar. Strekninga er detaljplanlagt og ar-
beidet er starta opp.

Tekniske konsekvensar

a ikk:
Hogste geometriske standard:
* Rmin = 2400 m.
« Storste stigning blir 17 %o
Bekkar i kulvertar. Tunnelportalar og
brukonstruksjonar i betong.

Banedivisjonen

Miljekonsekvensar

Tilhove til

Linjeomlegginga vil fa konsekvensar for en-
kelte bygningar langs traséen.

Landbruksressursar:
Ny trasé har ingen konfliktar med landbruksa-
real pa strekninga.

Dyre- og planteliv:
Nye tunnelstrekningar opnar gamle trekkruter
for reinen pa strekninga. Traséen forer til
utfylling i vassdrag, som kan ha negative
verknader for vassdraget som biotop.

Kulturminne:
Ny trasé ma tilpassast den gamle stein-

viadukten ved Storurdivatn. Fornminneregis-
treringa er ufullstendig pa strekninga.

Landskap:

Den nye traséen vil i storre grad bli bygd opp
pa fyllingar slik at det meste av sneoverbygg
kan fjernast. Fyllingane kan visuelt virke
som ein barriere. For ikkje a rore ved vass-
draget er det foreslatt bru mellom Kongsnut
og Torstelen.

sisterande nader/stov:

Areal til friluftsliv:

Den gamle jernbanebrua ved Storurdi kan
takast i bruk som gangbru. I omradet kan

Baneregion Vest
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DEL B: Side 38

Hovedrapport

Finse - Lagheller, km 302,1 - km 313,3

Omtale
Ny tunnel blir teken i bruk i 1993.

Finsetunnelen blir 10,3 km lang og bygd for
maksimalfart 200 km/t. Det blir bygd overbygg i
tunnelforskjeringane og desse skal dekkast til med
massar opp til opprinneleg terreng. Inne i tunnelen
blir bygd eit 900 m langt kryssingsspor. Dette for a
betra kapasiteten, og for & fa ein trygg plass a
«parkera» tog ved uventa trafikkstogg pa hogfjells-
strekningane.

Banedivisjonen

Baneregion Vest
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DEL B: Side 40

Hovedrapport

Lagheller - Myrdal, km 313,3 - km 330,5

Omtale

Det er vurdert ei rekke laysingar til framtidig trase.
Loysingane byggjer pa ulike krav til standard og
kravet om & ga innom Hallingskeid og Myrdal
stasjonar. Kart nr. 19 viser dei mest aktuelle loysing-
ane: alt. A,B,C,D og F. Eit alternativ E er ogsa
undersekt men funnen uaktuell ma. pga. kryssinga
av Vindedalen.

Kurvaturstandarden i dei ulike alternativa varierer
som folgjer:

Alternativ A R =1250 m
Alternativ B R =1250 m
Alternativ C R _ =1600 m
Alternativ D R .=500m
Alternativ F R_,=2500 m

Alle alternativ forutan F felgjer i prinsippet nove-
rande linjekorridor. Det betyr at linjene gar innom
Myrdal stasjon og er vidare basert pa Gravhals-
tunnelen. Alternativ A og D gar dessutan innom
Hallingskeid stasjon. Berre alt. D (R _ =500 m)
byggjer pa eksisterande koyreveg der prinsippet for
framtidig linje er basert pa utretting av kurver min-
dre enn R=500 m.

Alternativ C forer til ny linje Lagheller - Myrdal.
Linja kryssar Klevavatnet over dei to holmane i
vatnet. Alt. A,B, og D vil alle vera tilpassa nove-
rande Kleven bru.

Alternativ F er ei direktelinje mellom Lagheller og
Vieren i Upsetedalen. Dette betyr at linja vil ga
utanom bade Hallingskeid og Myrdal stasjonar.
Overgang til Flamsbana vil matte skje pa Vieren
stasjon. Linja kryssar Moldadalen og @vre Gron-
dalen. @vre Grondalen er del av eit nytt landskaps-
vernomrade. I tillegg er det i dette omradet geolo-
giske formasjonar/ avsetningar av internasjonal ver-
neverdi.

Alternativa A-D kan alle delast i fleire byggetrinn.
Alternativ F ma byggjast ut under eitt dvs. ei samla
investering pa ca. 800 mill.kr. Dette er likevel det
rimlegaste alternativet. Alt. D er det dyraste - ca.
1,4 mill. kr.

Det er forebels ikkje gjordt noko val/tilrdding mel-
lom alternativa.

Tekniske konsekvensar

n ikk:
Rmin = 1600m for & oppna tilstrekkeleg lengde.
Bestemmende stigning er 22 % for strekninga.

Banedivisjonen

e i/geoteknikk:
Det kan ventast god fjellkvalitet i tunnelane.
Fundamenterings-tilheva for viadukt er gode.

Konstruksjonar:

Viadukt i ca. 500 m lengde over Kleivavatnet i alt
C.Ialt. F er rekna med totalt 300 m viadukt som vil
ga med til kryssing av Molda og Upsetedalen. Snoo-

verbygg i betong langs Klevavatnet, langs Gron-
dalen/Hallingskeid og langs Moldadalen.

Stort masseoverskot. Mogelege deponiplassar ma
undersekjast nzrare pa hovudplanstadiet.

Miljekonsekvensar

Tilhove til eksister /

Ingen av alternativa vil vera i konflikt med
eksisterande bygg.

Landbruksressursar:

I alternativ F ma det reknast med noko konflikt i
Ovre Grondalen og ved kryssing av Upsetedalen.

re- nteliv:

Anleggsverksemd i og ved Flamvassdraget kan ha
negative verknader for vassdraget som biotop. Ve-
getasjonen i omradet er generelt sarbar for inngrep.
Dei lange tunnelstrekningane frigjer viltomrade og
opnar for evt. nye trekkvegar.

[turminne:
Alternativ A-D vil ikkje vera i direkte konflikt med
hittil registrerte fornminner pa strekninga. Det er
likevel noko usikkert om alt. F vil vera i konflikt
med funn ved @vre Grondalsvatn. Rallarvegen vil
fa fleire krysningspunkt med den nye jernbanen.

Dette vil kunne redusere verdien av vegen som
kulturminne.

l,andgkgp:

Alle traséalternativ reduserer eller eliminerer rasfa-
ren. Trongen for plassering av overskotsmasse vil
truleg fora til konflikt i heve til landskaps- og
naturverninteressene. Alternativ D ma ein rekne
med vil fore til synlege inngrep i det sidebratte
terrenget i Grendalen. Kryssinga av Klevavatnet i
alt. C vil vera dominerande. Alternativ F vil krysse
Moldadalen, @vre Grendalen og Upsetedalen. Dette
vil fora til inngrep som er i strid med landskap- og
naturverninteressene.

Friluftsliv:
Omrada rundt Hallingskeid, Grendalen og Ovre
Groendalen er eit viktig omrade for friluftsliv og
naturopplevingar. Rallarvegen er sentral. Alterna-

tiv C, D og F vil fera til konflikter i heve til friluft-
sinteressene 1 omradet.
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DEL B: Side 42

Hovedrapport

Myrdal - ﬂrneberget, km 336,2 - km 347,0

Omtale

En detaljert plan for Raundalen pa strekningen mel-
lom Gravhalstunnelen og Voss (som vist pa kart
20 - 23) er utfort i 1992 og er meldt etter §33 i Plan
og bygningslova. I denne planen er det drofta tre
treaséalternativ med Rmin pa 1250m, 1000m og
750m. Linja vist pa karta og R1250-alternativet er
omtalt i denne rapporten.

I denne rapporten er berre eit alternativ vist:
Rmin=1250m. Pa store deler av traséen er dei
andre alternativa i stor grad samanfallande med
1250-alternativet (pa grunn av kartmalestokken).
For ein meir detaljert gjennomgang av dei ulike
alternativa i Raundalen, viser en til Parsell-
rapporten: Gravhalsen - Voss, og til delrapporten
Traséalternativ: Rmin=500m.

Tekniske konsekvensar

Geometrisk standard:

3 variantar:

* Rmin=1250m, 1000m, 750m

« Storste stigning blir omlag 20,5 %o.
Konstruksjonar:

Ein variant (R=1250m) har betongviadukter
pa 600, 850 og 550 meter, og ei bru over
Langavatnet pa omlag 300 meter.

Bekkar i kulvertar og planskild kryssing av
vegar for alle alternativ.

Miljskonskvensar

Banedivisjonen

Tilheve til eksisterande bygnader/stoy:

Traséen har ikkje direkte konflikt med eksi-
sterande bygnad pa strekninga, men vil vere
til ulempe for 2-3 hytter.

andbruksr rsar:

Ingen konfliktar. Evt. massedeponering i
tilknytning til jordbruksareal kan gje betre
tilheve for dyrkinga.

Dyre- og planteliv:
Ingen registrerte konfliktar. Situasjonen med
ny trasé vil bli betre for vilttrekket i omradet
pga. tunnelar og brukonstruksjonar.

Kulturminne:
Traséen vil passere nar stolshus pa Uppsete.
Landskap:
For & unnga hege fyllingar i dette bratte dal-
landskapet er det vurdert viaduktleysingar
der traséhogda avvik mykje frd terreng.
Traséen vil dermed bli liggande eksponert

til. Det ber stillast krav til konstruksjonane
for & unnga uheldig oppdeling av landskapet.

L il frilufisliv:
Ingen registrerte konfliktar. Ny trasé vil bli

mindre barriereskapande enn eksisterande
traseé.

Baneregion Vest
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DEL B: Side 44

Hovedrapport

anebelget - Reimegrend, km 347,0 - km 362,0

Omtale

Fra Ornebergtunnelen gar ny trasé nar opptil
eksisterande, med litt djupare skjering inn i side-
terrenget. Fra Ljosandalen gar linja i ein omlag 4
km lang tunnel til Mjolfjell stasjon. Vest for Mjel-
fell gar ein i tunnel til Grytestelen (1,5 km), og
tangerar sa noverande linje fram til Eggjareid
(km 358,0). Sa kryssar traséen elva og gar i ein 3
km lang tunnel og 2 km i dagen, for Reimegrend
stasjon.

For ein meir detaljert gjennomgang av dei ulike
traséforslaga i Raundalen, viser ein til
Parsellrapporten: Gravhalsen - Voss.

Tekniske konsekvensar

neteknikk:

Geometrisk standard:
* Rmin= 1250 m.
» Sterste stigning: 21,1 %o.

Konstruksjonar:
Bekkar i kulvertar og planskild kryssing av
vegar. Tunnelportalar i betong.

Banedivisjonen

Miljekonsekvensar

ilhove til eksisterande bvenader/ :

Ny trasé vil ikkje ha direkte konfliktar med
bygningar pé strekninga. Traséen kan vere til
ulempe for hytter.

Landbruksressursar:

Ingen konfliktar. Eventuell massedeponering
i tilknytning til jordbruksareal kan fere til
betra dyrkingstilhove.

Ingen registrerte konfliktar. Ny trasé vil bli
betre for vilttrekk pa strekninga p.g.a.
tunnelstrekningar og bruer.
Ingen registrerte konfliktar.

Landskap:
For & unnga hoge fyllingar i det bratte dal-

landskapet er det vurdert viaduktkryssingar
der traséhogda er stor i hove til terrenget.

Areal til friluftsliv:

Ingen registrerte konfliktar. Ny trasé vil bli
mindre barriereskapande enn eksisterande
bane.

Baneregion Vest
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DEL B: Side 46 Hovedrapport

Reimegrend - Urdland, km 362,0 - km 372,0

Omtale Miljekonsekvensar

Fra Reimegrend blir det ein tunnel pa 3.5 km til ilhave til eksi /st
Skiple. Herifra kjem ein lengre dagstrekning pa 3

km som ligg nar opptil noverande trasé. Sa folgjer Ingen registrerte konfliktar.

ein tunnel pa 1,2 km og dagstrekning i 1 km fram Landbruksressursar:

til Urdland stasjon. Ingen konfliktar. Eventuell massedeponering
i tilknytning til jordbruksareal kan foere til

For ein meir detaljert gjennomgang av dei ulike betra dyrkingstilhove.

traséforslaga i Raundalen, viser ein til .

Parsellrapporten: Gravhalsen - Voss. Dyre- og planteliv:

Ingen registrerte konfliktar. Situasjonen med
ny trasé vil bli betre for vilttrekket 1 omradet

TERaiske Rt bvennar pga. tunnelstrekningar og brukonstruksjonar.
Baneteknikk: K inne:
Geometrisk standard: Ingen registrerte konfliktar.

* Rmin = 1000 m. Landskap:

» Sterste stigning blir 22 %o ) _ )
Pa dagstrekningane folgjer ny trasé stort sett

Konstruksjonar: eksisterande jernbanelinje.
Bekkar i kulvertar og planskild kryssing av Areal til £
vegar. Tunnelportalar i betong.

v:

Ingen registrerte konfliktar. Ny trasé vil bli
mindre barriereskapande enn eksisterande tra-
sé.

Banedivisjonen
Baneregion Vest
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DEL B: Side 48

Hovedrapport

Urdland - Voss, km 372,0 - km 385,3

Omtale

Fra Urdland nyttast eksisterande trasé i omlag 1 km
for linja gar inn i ein 3 km lang tunnel under Rasta-
lia. Sa folgjer ei dagstrekning der ein i stor grad
nyttar eksisterande trasé, men med eit par mindre
tunnelar. Det er foresett ny bru over Lundarosen,
og tunnel i 1,5 km lengde vidare fram til Voss
stasjon.

For ein meir detaljert gjennomgang av dei ulike
traséforslaga i Raundalen, viser ein til
Parselirapporten: Gravhalsen - Voss.

Tekniske konsekvensar

Baneteknikk:
Geometrisk standard; Rmin = 1250 m.
Stoerste stigning blir 19.8 %o.

Konstruksjonar:
Bekkar i kulvertar og planskild kryssing av
vegar. Tunnelportalar i betong. Ny bru-
kryssing over Lundarosen, lengde omlag

Miljekonsekvensar

Tilhove til eksi bygnader/stoy:

Traséen vil kome til a rere ved nokre fa
bygningar, men dei fleste bygningane langs
eksisterande trasé vil bli avlasta for stey p.g.a.
tunnel (fer Voss stasjon).

Landbruksressursar:
Ingen registrerte konfliktar.

Dyre- og planteliv:
Jernbanen kryssar utkanten av eit bandlagt
vatmarksomrade. Situasjonen med ny trasé
vil bli betre for vilttrekket i omradet pga.
tunnelstrekningar og brukonstruksjonar.
Kulturminne:
Ingen registrerte konfliktar.
Landskap:
Pa dagstrekningane folgjer ny trasé stort sett
eksisterande jernbanelinje.

100 m. Ingen registrerte konfliktar. Ny trasé vil bli
mindre barriereskapande enn eksisterande tra-
sé.

Banedivisjonen

Baneregion Vest
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DEL B: Side 50

Hovedrapport

Voss - Bulken - Geitle, km 385,3 - km 400,2

Omtale

Pa det meste av strekninga Voss - Bulken er det
nybygd bane og denne vil innga utan endringar i
den nye linja. Linja Bulken - Geitle tek til pa Bul-
ken st. og folgjer eksisterande tunnel for den kryssar
Vosso pa ny bru like nord for eksisterande Flage
bru. Deretter fell linja saman med eksisterande bane
og gar vestover i ny tunnel med lengde 2 km. Vid-
are folgjer linja eksisterande bane med mindre
kurvejusteringar.

Tekniske konsekvensar

* Rmin = 750 m ved Bulken st.
Elles Rmin = 1500 m.
* Sterste stigning er omlag 2,8 %o
eologi teknikk:
Det kan ventast gode tilheve bade i tunnel og

i dagen. Fundamenteringstilheva for ny bru
over Vosso er venteleg gode.

Ny bru over Vosso og to mindre bruer over
Torfinno.
nl ige tilhave:
Etappeutbygging mogleg. Stort
masseoverskot.
Banedivisjonen

Miljekonsekvensar

Tilheve til eksisterande bygnader/stev:

Ingen konfliktar samanlikna med eksisterande
jernbane.

Landbruksr rsSar:

Traséen har sma konfliktar med landbruks-
ressursane pa strekninga.

Dyre- v:
Ingen registrerte konfliktar.
[turminne:

Traséen har ingen konfliktar med registrerte
kulturminne pa strekninga.

Pa dagstrekningane vil traséen medfore ein

del fyllingar og skjzringar pga. det bratte
dallandskapet.

Areal til friluftsliv:

Ingen registrerte konfliktar.

Baneregion Vest
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DEL B: Side 52

Hovedrapport

Geitle - Bolstadgyri, km 400,2 - km 412,2

Omtale

Mellom Geitle og Evanger foreligg to linjeloysingar,
anten ein 2,5 km lang tunnel eller utbetring langs
eksisterande bane.

Forbi Evanger er vist ein tunnel i forlenginga av
eksisterande tunnel vest for Evanger stasjon. Vid-
are vestover til Bolstadoyri er det og vist ein vari-
ant. Hovudalternativet er ein lang tunnel for Bol-
stadeyri stasjon, medan varianten er utbetring langs
eksisterande linje med fleire kortare tunnelar. Begge
fell saman med eksisterande bane pa Bolstadeyri
stasjon.

Ved Evanger stasjon er det aktuelt & oppretthalda
eksisterande bane for lokaltrafikk til stasjonen og
som del av eit kryssingsspor.

Tekniske konsekvensar

aneteknikk:
« Minste kurveradius er 1500 m.
« Sterste stigning: 2,8 %o

teknikk:

Det er venta gode tilhove.

e i/

Konstruksjonar:
Mindre vasskulvertar.

| T —
Store masseoverskot. Etappevis utbygging
mogleg

Banedivisjonen

Miljekonsekvensar

Tilhove til eksistera rgnader/stoy:

Stasjonsbygningen pa Evanger mistar sin
funksjon nar ny trasé gar i tunnel utanfor
stasjonsomradet.

Landbruksressursar:
Ingen registrerte konfliktar.
Dyre- nteliv:

Tunnelstrekningane forer til betre tilhove for
dyre- og plantelivet pa strekninga.

Kulturminne:
Ingen registrerte konfliktar.
Landskap:
For 4 unngé lange skjemmande fyllingar pa

enkelte av dei korte dagstrekningane ber desse
leggjast pa viadukt.

real til friluftsliv:

Ingen registrerte konfliktar.

Baneregion Vest
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DEL B: Side 54

Hovedrapport

Bolstadgyri - Dale, km 412.110 - km 420,2

Omtale

Trollkonatunnelen vil innga i den framtidige linja.
Nord for Dale er vist linjeomlegging i ein tunnel
fram mot Dale stasjon.

Tekniske konsekvensar

Baneteknikk:
* Minste horisontalkurve 1000 m.
(nzr Bolstadoyri stasjon ).
» Elles Rmin = 2400 m
* Storste stigning: 4,1 %o
Ingen spesielle problem er venta.
Konstruksjonar:
Planskilde kryssingar av riksvegen nord for
Dale.
nle essige tilhave:

Tiltak er avgrensa innanfor ei lengde pa 2
km. Mange konfliktar med vegar.

Banedivisjonen

Milkjekonsekvensar

ilhove til isteran /

Ny trasé vil fore til behov for stoyskjerming
mot bygnaden i Bolstadeyri.

Landbruksressursar:

Ingen registrerte konfliktar.

Dyre- og planteliv:

Fleire tunnelstrekningar forer til mindre kon-
fliktar for dyre - og plantelivet pa strekninga.

Kulturminne:
Ingen registrerte konfliktar.
Landskap:

Traséen forer til sma landskapsmessige
konsekvensar pa dei korte dagstrekningane.

Areal til friluftsliv:

Ingen registrerte konflikter.

Baneregion Vest
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DEL B: Side 56

Hovedrapport

Dale - Vaksdal, km 420,2 - km 437,0

Omtale

Linja tek til i eksisterande bane pa stasjonsomradet
og gar deretter vestover i ein ca. 600 m lang tunnel
og fell sa saman med eksisterande bane ved riksveg-
brua. Vidare mot Stanghelle er vist to leysingar,
kurveretting langs eksisterande spor eller ein ca. 3
km lang tunnel. Begge leysingane fell saman med
eksisterande bane nord for brua over Dalevagen.

Vidare mot Fossmark og Skreia er vist kurveretting
langs eksisterande bane. Gjennom Vaksdal er vist
to linjer, utbetring langs eksisterande bane og ein
3,3 km lang tunnel som ikkje gar innom Vaksdal
stasjon. Dersom tunnelen blir bygd vil det vera
aktuelt & oppretthalde eksisterande stasjon for lokal-
tog, og som del av eit kryssingsspor.

Med omsyn til drift av lokaltog pa strekninga Voss
- Bergen er det av stor nytte a bygga ein dobbeltspor-
seksjon pa minst 6 kilometer langs denne strekninga.
Ein slik dobbelsporstrekning vil gjera mykje for a
minska konfliktar og dermed forseinkingar mellom
fijerntog og lokaltog. Det er her anledning til a nytta
noverande spor som eit kryssingsspor. Kostnadene
for dette er ikkje teke med i kostnadsoverslaget.

Tekniske konsekvensar

Baneteknikk:

* Minste radius 1000 m ved Dale stasjon.

* Elles 1250 m.

« Sterste stigning: 17.8 %o.
Geoteknikk/geologi:

Det er ikkje venta spesielle vanskar med fjell-

og grunntilhova.

Mindre bruer og kulvertar.
nl ige tilhove:

Stor fridom til etappeutbygging. Konfliktar
med eksisterande bane i anleggsperioden ved
utbetring av linja.

Banedivisjonen

Miljekonsekvensar

lilheve til eksisterande bygnader/stoy:

Traséen vil rere ved 10-15 bygningar pa strek-
ninga.

Landbruksressursar:

Berre korte strekningar av ny trasé (omlag
0,2 km) gér over jordbruksareal.
- lanteliv:
Ingen registrerte konfliktar.
Iturminne:
Ved Dale er framleis restar av gamle
vegtraséar som kan bli rerde av ny jernbane-
tras¢. Ved Dalegarden er kulturminne-
interesser, og det ma setjast i gang utgraving
for ny trasé blir lagt inn.
Landskap:

Hovedtraséen og spesielt alternativ trasé (Alt.
A) ligg pa fleire stader ute i sjoen. Dette kan
fa ein visuelt uheldig verknad pa landskapet,
med m.a eksponerte fyllingar.

Areal til friluftsliv:

Traséen kan fa barriereeffekt mot sjoen.

Baneregion Vest



Traséutgreiing for Bergensbanen Del B: Side 57

TEIKNFORKLARING
Viktige biotopar/beite for storviit
| e— Trekkvegar - Storvilt ~
Vemeverdige omrade
e Viktige turvegar

. Registrert kulturminne

O Verdfullt kulturlandskapsomrade| .
:-h Ny jernbanetrasé

H.o.h. Lengdeprofil
Bergensbanen

150 150 ]

100 1254 1100 | | Hovedalternativet

50 0.9 % 7% 0.3% ‘ﬂﬁy\ 50
437000

220 || Kart nr. 27

Kmit  Hastighetsprofil

200 e 200
150 _/—I = \/_, e Dale -
100 100
50 e Vaksdal
437000 ' ' ' ' 420200

~=




DEL B: Side 58

Hovedrapport

Vaksdal - Trengereid, km 437,0 - km 443,5

Omtale

Fra Vaksdal og vidare mot Trengereid er det vist
mindre kurveutrettingar forbi Boge for linja fell
saman med eksisterande bane i tunnelen som munnar
ut ved Trengereid stasjon.

Tekniske konsekvensar

Baneteknikk:

* Minste radius 1250 m.
« Sterste stigning: 2 %o

Geologi/geoteknikk:
Det er venta gode fundamenteringstilhove
ved Boge.

jonar:
Mindre bruer og kulvertar.
Anleggsmessige tilhove:

Trafikk pa eksisterande bane kan medfere
vanskar ved kurveforbetringar.

Banedivisjonen

Miljskonsekvensar

ove til eksi /
Ny trasé forer til sma konfliktar med
bygnadene pa strekninga.

Landbruksressursar:
Ingen registrerte konfliktar.

Dyre- og planteliv:

Ingen registrerte konfliktar.

Kulturminne:

Ingen registrerte konfliktar..

Landskap:
Der ny trasé har dagstrekning kan det bratte
terrenget fore til store og skjemmande
fyllingar og skjaringar.
real til friluftsliv:

Ingen registrerte konfliktar.

Baneregion Vest
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DEL B: Side 60

Hovedrapport

Trengereid - Arna, km 443,5 - km 454,0

Omtale

Fra Trengereid stasjon vert det ein omlag 5 km lang
tunnel til Takvam. Etter Takvam blir det ein ny
tunnel som koblast til eksisterande tunnel omlag
midtvegs mellom Takvam og Arna.

Tekniske konsekvensar

Baneteknikk:
» Geometrisk standard:
Rmin = 2400 m pa Hovudlinja,
* Rmin = 2000 m pa variant
* Storste stigning blir 2 %o.
Konstruksjonar:

Bekkar i kulvertar. Tunnelportalar i betong.

Banedivisjonen

Miljskonsekvensar

ve ti ist ronader/stov:

Ny trasé vil rere ved ein bygning pa
strekninga.
dbruk rsar:
Ingen registrerte konfliktar.
e- ] iv:
Ingen registrerte konfliktar.

Kulturminne:

Stasjonsbygningen pa Trengereid ma anten
flyttast eller rivast som folge av den nye
traséen.

Traséen vil i store trekk folgje eksisterande
trasé pa dagstrekningane.

Areal til friluftsliv:
Ingen registrerte konfliktar.

Baneregion Vest
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DEL B: Side 62 Hovedrapport

Arna - Bergen, km 454,0 - km 463,5

Omtale Miljokonsekvensar

Fra Arna til Bergen blir det bygd dobbeltspor i
tunnelen under Ulriksfjellet. Denne far ei lengde pa
7,5 km. Dette er s@rs viktig avdi begrensa kapasi-
tet pa denne tunnelen idag skapar driftsproblem.

ve ti isterande bvenader/stov:

Pa Bergensida av tunnelinnslaget vil ein ny
tunnel fore til riving av ein del bygningar.

Landbruksressursar:
Tekniske konsekvensar Ingen konfliktar.
- Ingen kori;iktar.
Geometrisk standard: Som noverande tun-
nel. Kulturminne:
Konstruksjonar: Ingen registrerte konfliktar.
Tunnelportalar i betong. Landskap:
Ingen konfliktar.
real til fril iv:
Ingen konfliktar.
Banedivisjonen

Baneregion Vest




Traséutgreiing for Bergensbanen Del B: Side 63
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Trase'ur_greiing for Bergensbanen

Oversiktskart

Kartblad
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Strekning Side
Honefoss - VEME ....cccccteecsnesceecssnssascsssssoncsees 5
Veme - SKraperud.........cccccevnrinnennancenccenccnncns 7
Sokna - Gjuvet - Hansonplasssen........c.cc..... 9
Hansonplassen - Gulsvik .........cccceevirenenneees 11
Gulsvik ~ Kvarve.......cciciinineinecnencensensnensenss 13
Kvarve - Bergheim ......ccccccevineenncnnncnccnnnaces 15
Bergheim - ASeN.......cevueereecreerseersrecsnessanes 17
 CT R (T T P — 19
Nesbyen - GOl....ccccceeeeseescscsacssessossossosensasse 21
GOl ~ TOXPO siscsvssvinsinsevsvssssvsrissssssssesssnssupssass 23
TOIPO = Al cicsicsinsssssssnsessansissesossnssssnssnsovuunee 25
AT~ BN ussisosmssmsssissssnsnsasasssasesmsssass 27
Klelva = Gell0 ....covsesesconnssoncsanscacscasensonsaansane 29
Gello ~ USEAOSEL .icivisssosssssososeonsoassonsssvesvasase 31
Ustaoset - Haugastgl ........ccceivvveiennnnnnnneene 33
Haugastgl - TUNGA ...ccccervuniennnieenniraeccenasanaes 35
TUNEA = FHINS@ sacscrocesnesansossusssaerersessssssrasernses 37
Finse - Lagheller .....cccccvcrninnnnnncnecincnncnnnsanes 39
Lagheller - Myrdal ......cccceeeenieeiincencencnncnanes 41
Myrdal - @rneberget........cccveerenrerannnencssnnns 43
Orneberget - Reimegrend .......cccoeeeerenenenens 45
Reimegrend - Urdland.........cccceuiencennenannens 47
Urdland = V0SS cissisasvsinsmssainsvesssinnasiaias 49
VOSS ~ GEIIE wcvssssvsvosscosssossssossssssosssavenorsensns 51
Geitle - Bolstad@yri .....ccccviveeinennnneaccnnnnenans 53
Bolstadgyri - Dale ......ccccceveennecnencnccnnccennenes 55
Dale - VAKSdAl ....ciiiseessissssensesssesnavaassasosconss 57
Vaksdal - Trengereid .......ccocervnnennnccnnncnannes 59
Trengereid - Arna ....cccccceccenenececesacecssacncsencs 61
AINA =~ BEIZEeN ccccreccsesccsssossercessssossssssssssssecss 63
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