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1.2.1.

NORD-NORGE BANEN
Forprosjekt 1976

Innledning

Vi har valgt betegnelsen Nord-Norge banen fordi landsdelens egne

representanter bruker denne betegnelsen. Uttrykket "Nordlands-

banens forlengelse" gjelder egentlig kun til Narvik.

Oppdraget

Baneavdelingens prosjektkontor (Bpk) har fa4tt i oppdrag & ut-
arbeide traséforslag med kostnadsanslag for en jernbanelinje

fra Narvik til Tromse med sidelinje til Harstad. Oppdraget

ble gitt i form av et notat datert 28.5.75 fra Sentralorg.
Senere - i postmete hos GD den 31.10.75 - ble Bpk's oppdrag av
APD utvidet til ogsd & omfatte nytt kostnadsoverslag for strek-
ningen Fauske - Nasrvik, men da fortsatt p& basis av de eksister-

ende traséforslag (av 1968).

——

Tidligere undersekelser.

I forbindelse med jernbaneplanen av 1923 ble utarbeidet en linje
gjennom hele Nord-Norge til Vadsg , med en rekke sidelinjer til
byer og sterre steder ved kysten. Senere er utarbeidet flere
forskjellige traséer mellom Fauske og Narvik, mens det nord

for Narvik ikke er foretatt nyere undersekelser.

1923-1injen mellom Narvik og Tromse var ca. 255 km lang. Den

har den tids jernbanetekniske standard: mange og krappe kurver,



minste radius 300 m, sterke stigninger (inntil 25 o/oo), og
relativt liten andel tunneler. Denne linjen er uakseptabel

for en ny, moderne jernbane.

De nyeste planer for linjen mellom Fauske og Narvik er fra 1968.
Planen har to alternative linjeferinger, ytre linje om Ballangen,
og indre linje om Skjombotn. Begge linjer har en hey andel
tunneler (hhv. 56% og 71%), sterst stigning 18 °/oo og minste
kurveradius 1000 m. P& det ndverende planleggingsstadium legges
1968-1linjene uendret til grunn for kostnads- og kjeretidsbereg-
ningene. Med de kjerehastigheter som nd forutsettes, ber det

imidlertid forsekes om sterre radier kan anvendes.

T¢l-antakelser om trasé og stasjcner.

Utgangspunktet for denne traséundersekelse for banen Narvik -
Tromse/Harstad er antakelsen om en linje som i store trekk felger
riksveiene E6 og E78 med stasjoner i Bjerkvik, Setermoen,
Bardufoss, Nordkjosbotn og Tromse, og riksveiene 19 og 83 med
stasjoner ved Tjeldsund bro og i Harstad. (Arb.dok. nr 3,
(1.8.?5) m.fl.). Bpk har imidlertid hele tiden regnet med at
Harstadbanen feres over Evenes med en stasjon ved flyplassen.

Dette ble godkjent p& GD-metet 31.10.75.

Befaring.

Det ble fra Baneavdelingen foretatt en befaring fra Narvik til
Tromse og Harstad i begynnelsen av oktober 1975. Form&let var
i ferste rekke & underseke lokalisering av bane og stasjoner,

dernest & danne seg et bilde av de topografiske forhold.

Lokalisering av bane og stasjoner ble diskutert med fylkes- og
regionionplanleggere, lokale reguleringsmyndigheter og kommune-

ingenierer, lokale militzre myndigheter og veivesen.

I nesten alle tettstedene er det problematisk & fastlegge linje-

foringen og finne egnede stasjonsarealer, ikke minst som felge
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av de siste Arenes utibygginger. Selv om det ikke overalt har
vert mulig & oppné& sd gunstige stasjonsplasseringer og s&

gode linjeferinger som det kunne enskes, mener vi & ha kommet
frem til realistiske lesninger. Det md imidlertid understrekes
at uten at det reserveres trasé for Nord-Norgebanen, kan
kommunene ikke hindre videre utbygging som sperrer de aktuelle
traséer, noe som vil medfere enda mer ugunstige lesninger eller

omfattende ekspropriasjoner nidr banen evt. skal bygges.

Ogsé linjeferingen utenom tettstedene ble diskutert med de
lokale myndigheter, for & oppnd en linje som ikke kommer i kon-
flikt med ndverende eller fremtidige arealanvendelse i kommun-
ene. Det er i stor grad tatt hensyn til milje- og jordbruks-
interesser. Til en viss grad har slike hensyn medfert mer

kostbare lesninger, f.eks. enkelte tunneler.

Ved utarbeidelse av trasé har vi ogsd tatt hensyn til de infor-
masjoner vi har fdtt av fylkenes veikontorer om planlagte riks-

veiforbedringer.

Vi har i forbindelse med befaringen fétt kopi av generalplan/dis-
posisjonsplan (eller utkast til slike) fra de fleste bersrte

kommuner.

Samtidig kunne vi fra kommunene f& opplysninger om topografiske
forhold, grunnforhold, rasforhold osv., som sammen med vAare egne
ovservasjoner har vert til nytte ved utarbeidelsen av den fore-
liggende trasé.

Vurdering av underalternativ.

Narvik - Bjerkvik.

Den kortest mulige linjefering ville vare & legge linjen pé

bro over ytre Rombakfjord til @yjord, og derfra felge Herjangs-
fjorden til Bjerkvik. Denne linjen ville bli ca. 13 km kortere
enn den endelige linje om Straumsnes - Trazldal. Dessuten ville

den komme i kontakt med mulige industriarealer p& @yjord. Broen



over Rombakfjorden ville blitt ca. 1200 m lang i ett spenn, og
ble antatt & koste mer enn 1 milliard kr. Av hensyn til kost-

nadene ble derfor den lengre linje valgt.

Bardufoss - Nordkjosbotn.

En alternativ linje om @verbygd har flere ganger vert foreslétt.
En slik linje ville bli 12-15 km lenger enn den valgte linje,
eller nedvendiggjort lange tunneler., 1 diskusjoner med Malselv
kommune og militzre myndigheter ble det klart at det ikke var
enske om & legge linjen cm @verbygd. Kommunen ville i sterst
mulig grad beholde denne del av dalen som jordbruksomrade, og
ensket minst mulig inngrep. Forsvaret hadde heller ikke enske
om spesiell jernbanekontakt i @verbygd, idet de mente seg til-
strekkelig betjent med en jernbanestasjon p& Bardufoss. Videre
kunne en bedre trasé og bedre stasjonsplassering i Bardufoss

oppnds nar linjen om Yverbygd falt bort.

Bjerkvik - Tjeldsund.

Opprinnelig var forutsatt kryssning av Tjeldsundet i n®rhetien
av Tjeldsund veibro. P& grunn av topografien viste det seg
vanskelig & finne en gunstig kryssning av sundet, og narmest
umulig & finne egnede arealer til Tjeldsund stasjon, som skulle

ha god kontakt med Rv 19 vestover mot lLofoten og Vesterdlen.

Det viste seg mer gunstig & legge linjen over Fjelldal - Sand-
torgstremmen - Redskj®&r, bidde av hensyn til linjeferingen og

lokalisering av stasjonen.

Tjeldsund stasjon kommer n&d til & ligge ved Redskjer, ner Rv 19
ca. 7 km sydvest for Tjeldsund veibro.

En trasé i overenstemmelse med T¢Il's antagelse, dvs. utenom
Evenes, ville bli ca. 10 km kortere enn den trasé som er ut-
arbeidet, men ville i tillegg til de nevnte problemer ved
kryssningen av Tjeldsund medfere nesten sammenhengende tunneler

mellom Bogen og Tjeldsund.
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Tjeldsund - Harstad.

Stasjonen i Harstad ville fatt den gunstigste beliggenhet der-
som den kunne vart anlagt pd fylling i fjorden innenfor havne-

anleggene.

I lepet av de siste &rene er disse arealene disponert til

industrianlegg, slik at stasjon her nd er praktisk talt umulig.

Harstad kommune pekte ut et areal ved Kjelhus vesti for byen
som egnet stasjonsomrédde, og dette ser ut til & vare den eneste

realistiske lesning.

En linjefering inne pad Hinneya mellom Tjeldsund og Harstad er
ogsé gunstigere enn langs kysten, bade p& grunn av topografi
og bebyggelse.

Detal jeringsgrad.

P4 grunn av tidsmangel er det ikke mulig & presentere en full-
stendig jernbaneplan slik som NSB-trykk 300.1 "Reglementariske

bestemmelser" forlanger det.

Linjen er prosjektert p& foreliggende kartmateriale (se avsnitt
1.3.), og vi mener & ha kommet frem til en realistisk trasé,

men vi har ikke i szrlig grad kunnet vurdere detaljproblemer.

Det er nedvendig med en grundig bearbeidelse og planlegging fer

f.eks. bandlegging og regulering kan foretas.

Vi antar imidlertid at en slik gjennomarbeidelse ikke vil med-
fere vesentlige forandringer, hverken hva angér kurvatur,

stigninger, &pen linje/tunnel eller sterre broer.
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Kartgrunnlag

Kartdekningen av de omréder banen vil g4 gjennom, er temmelig
varierende. @komomisk kartverk er under utarbeidelse, og vil,

nar det er ferdig utarbeidet, dekke nesten hele traséen (litt
usikkert m.h.t. dekning i fjellomréadene i Gratangen). Forelepig
er ekonomisk kartverk utgitt over alle kommuner i Nordland fylke
(Narvik, Evenes, Tjeldsund), og for en del kommuner i Troms

fylke (Ské&nland, Harstad, Gratangen, Malselv, Balsfjord og Tromse)

delvis som forelepige utgaver og "blyantoriginaler".

Kartverket er under utarbeidelse i kommunene Bardu og Salangen.
@konomisk kartverk er i mllestokk 1:5000, i enkelte tilfelle ogsé&
nedfotografert til 1:10 000.

Hele traséen er dekket av kartverk i 1:50 000. Dette er av
varierende kvalitet og neyaktighetsgrad. De sydligste deler
(Narvik - Salangsdal og Bjerkvik - Harstad) er oppfotograferte
gradteigskart (1:100 000) oppmalt og utgitt i areme 1900 - 1910,
mens den nordlige del av banen er dekket av fotogrammetrisk frem-

stilte kart, fotografert og utgitt i &rene rundt 1970.

For evrig foreligger kommunale karter i forskjellige mélestokker
over enkelte tettsteder, og et fotogrammetrisk utarbeidet kart
i m&lestokk 1:25 000 over omréddet rundt Setermoen, dessuten

diverse oversiktskarter i mélestokk 1:100 000 og mindre.

Traséen er utarbeidet p4d ekonomisk kartverk (malestokk 1:5000,
1:10 000) i de omréder det er utgitt, dvs. linjen Narvik -
Bjerkvik - Harstad og Andselv - Tromse (tilsammen ca. 220 km).
Den resterende strekning (Bjerkvik - Andselv, ca. 70 km) er
studert p4 karter i médlestokk 1:50 000 (ved Setermoen 1:25 000).
Detal jeringsgraden for den utarbeidede trasé er felgelig langt
darlige for sistnevnte strekning, og neyaktig kurvatur og lengde-
profil kan ikke utarbeides. Usikkerheten er sterst for den del
som bare dekkes av de gamle utgaver (Bjerkvik - Salangsdal,

ca. 30 km).

Erfaring fra de evrige deler av banen, som ogsa ferst bare ble
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studert p4 kart 1:50 000 fer ekonomiske karter ble anskaffet, er
at traséen kan fastlegges med akseptabel neyaktighet, f.eks.

nar det gjelder 4 fastlegge forholdet &pen linje - tunnel.
For den delen som har darligst kartdekning (Bjerkvik - Salangsdal,

ca. 30 km),ligger for evrig det meste av banen (ca. 20 km) i

tunnel.

Den valgte trasé

T - ——— i — — ———

Opplysningene og vurderingene i dette avsnitt er i hey grad
basert pd4 de informasjonene som ble innhentet under befaringen
i oktober 1975 (pkt. 1.2.3.).

Topografi og landskap i Troms er slik at en jernbane mellom
Narvik og Tromse nesten natumedvendig md felge omtirent den
trasé som er valgt, dvs. i store trekk felge riksveiene E6 og
E78. Befolkningstyngdepunktene, tettstedene, ligger enten
langs E6 (Bjerkvik, Setermoen, Bardufoss) eller innenfor en
stasjonsradius pé& 20-40 km (Grovfjord, Sjevegan, Serreisa,
Finnsnes, Gverbygd), eller de ligger ute ved kysten i en av-

stand av inntil 80-100 km, eks. Gryllefjord og Torsken pd Senja.

For Harstadbanen er det anderledes. Her er det &penbare
alternativer for linjeferingen. Grunnene for vart traséforslag
er anfert i avsnitt 1.2.4. DMen ogsd for Harstadbanen ligger

et stort antall av tettstedene innenfor rimelig avstand fra
stasjonene. Serlig ugunstig stillet er bare Vesterdlen og

Lofoten.

Nord-Norgebanen nord for Fauske er planlagt og tenkt drevet som
et knutepunktisystem med forholasvis lange stasjonsavstander og
romslige, godt utrustede stasjoner som er istand til & avvikle
trafikk med tilbringerbiler og -busser for personer og gods.

Med de hastigheter togene er tenkt fremfert med, m& det antas



at stasjonenes influensomrdder for tilbringertrafikk blir
betydelig sterre enn det vi har erfaring for pd de eksisterende

baner.

Det er for tiden lite industri i Nord-Norge som egner seg for
sidesportilknytting. Harstadlinjen kommer i kontakt med SIVA-
anlegget pad Redskjer hvor det i forbindelse mea idéer i Harstad
kommune om omlegging av riksvei 19 er antydet en mulig sterre
utvidelse av industrivekstanlegget. Det er i Narvik antydet

et sterre industriomrédde p& @yjord. Bjerkvik skal vare nord-
norsk sentraldepot for tyngre militert utstyr. I felge uformell
kontakt med militer myndighet vil det dersom banen bygges v&re
enske om et militert sidespor her. Det er planlagt sterre
industriomrédder pa Setermoen og Bardufoss, hvor det er relativt

enkelt & anlegge sidespor. Tilsvarende gjelder for Storsteinnes.

I Tromseg er stasjonen plassert i et regulert industriomréde.

Det er muligheter for sporkontakt med havn i forbindelse med
tanke om utvidelse av kaianlegget p& Tromsdalsiden. LG-ter-
minalen ligger p& Tromseya. Det er imidlertid ikke mulig &
finne en sentral stasjonsplassering p& Tromseya. Nye bolig-
omrdder er dessuten tenkt plassert p& Kvaleysletta, pd Tromsdal-
siden og i Breivikeidet. En veitunnel er pdienkt i direkte
forlengelse av Tromsebrua til flyplassen p& den motsatte siden.
Dette vil i tilfelle fere til at avstanden mellom stasjonen og

flyplassen kortes nea til ca. 5 km.

Det var ikke mulig & finne en sentral plassering av Bardufoss
stasjon i forhold til navarende tettbebyggelse og sentrum som er
orientert mot flyplassen. 1 general- og disposisjonsplanlegg-
ingen regnes det imidlertid med at det etterhvert vil bli ut-
bygget en sammenhengende tettbebyggelse mellom Bardufoss
(Andselv) og Olsborg. 1 samrid med de kommunale myndigheter

er stasjonen plassert pd det forutsatte industriomride Andsli-

moen sentralt mellom Bardufoss og Olsborg.

Kontakten med Bardufoss flyplass blir darlig. S& vidt vi har
forstdtt er imidlertid flyplassens status som stamflyplass i

faresonen etter at bdde Tromse og Evenes flyplasser er satt inn



i stamrutenettet. Vi har p& grunnlag av slike informasjoner
lagt betydelig sterre vekt pd & oppnd god kontakt med Evenes
flyplass enn med Bardufoss flyplass.

Ogsé& pd Setermoen var det problematisk & finne egnede arealer
til stasjon. Stasjonen har likevel fé&tt en relativt sentral
plass i forhold til Setermoen sentrum etter at det i samrédd med
lokale sivile og militzre planleggere og myndigheter ble klar-
lagt at stasjonen kunne plasseres pa& myrene mellom ¢vre- og
Nedre Setervann hvor det i dag er militizre evelsesfelt (skyte-
baner) som i alle fall er forutsatt flyttet. Lokalisering

av trasé og stasjon i omriddet ved Evenes flyplass bed pi
problemer bl.a. fordi det er store motstridende interesser og
derav felgende uklarhet i planleggingen av fremtidig arealbruk,
men ogsé fordi Luftfartsdirektoratet (LD) stiller strenge
tekniske krav til nsrfering bane/flyplass. (Flyplassens

restriksjonskart).

Den lesning vi har foresldtt er kostbar, men sdvidt vi kan se den
eneste realistiske mulighet hvis god kontaki mellom jernbane
og flyplass skal oppnds. Lesningen er diskutert i uformelle
kontakter bldde med LD i Oslo og Nordland fylkes utbygnings-
avdeling i Bode og er begge steder akseptert uten vesentlige

innvendinger.

I lopet av de siste &rene har industriutbygging i Harstad lagt
beslag péd alle brukbare stasjonsarealer i sentrum. Utbyggingen
foregdr i vesentlig grad pad omrédder som fylles ut i havne-
bassenget. 1 samrdd med de kommunale myndigheter er stasjonen
foreslédtt plassert pd Kjelhus ca. 2 km vest for Harstad sentrum.
Mellom Kjelhus og sentrum (havneomridet) er det allerede plan-
lagt en veitunnel som ligger hensiktsmessig i forhold til
stasjonen. Vi antar at det ogsd er fysisk mulig & bygge et side-
spor i tunnel fra stasjonen til havneomrddet. Jordene og myrene
ovenfor stasjonsomrddet (mellom dette og Steins&svatn) er for-
evrig 1 diskusjon som mulige fremtidige industriomrider. Et
evi. sidespor til den mulige ol jebase i Kasfjord vil ogsé& vere

mulig og vil bli ca. 8 km langt.
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Narvik - Tromse.

Sersiden av Rombakf jorden.

Banen g&r ut fra spor 1 p& Narvik stasjon og felger parallelt
Ofotbanen ca. 0,5 km til den gé&r inn i en ca. 2,6 km lang
tunnel. Tunnelen passerer under Ofotbanen og kommer frem ved
Rombakfjorden. Derfra gir traséen langs f jorden i et meget
vanskelig terreng. Frem til broen over Rombaksfjorden er det
nedvendig med 6 tunneler p&4 tilsammen 6,7 km, og bare ca. 2,2 km

av linjen ligger i dagen.

Det er forsekt & redusere tunnel-lengde ved & velge andre traséer
og mindre kurveradier, men uten & oppnd s&rlige forbedringer.
Linjen av 1923 har kurveradier pa ca. 300 m, og ligger stort

sett i dagen, men slik kurvatur er n& ikke akseptabel. Den

valgte trasé har minste radius 1600 m.

Kryssningen av Kombakf jorden.

Ved kryssningen av Rombakfjorden er forelepig forutsatt fri
seilingsheyde ca. 40 m, dvs. samme heyde som veibroen. Det er
forutsatt en hengebro med fritt spenn ca. 400 m, og tillepsbroer
p4 tilsammen ca. 1100 m. For & oppnd kortest mulig spennvidde

er valgt kurveradius 400 m p& begge sider av broen.

Det er usikkert hvilken fri seilingsheyde som vil bli forlangt.
Veibroens heyde er begrunnet med LKAB's planer om ny malmhavn
innerst i Rombzkfjorden. ©S&vidt vi vet er disse planene nd lagt
bort. Dersom kravet til fri heyde dermed kan reduseres, vil

det kunne fere til en enklere brokonstruksjon og dermed lavere
kostnader, og muligens ogsé& bedre trasé. Fjorden har pd dette
stedet relativt beskjeden dybde, og det vil vere mulig & anvende
pilarer. 1 jernbaneplanen av 1923 var forutsatt en bro med

4 spenn & ca. 100 m, og fri heyde ca. 12 m.
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Rombakf jord - Bjerkvik.

Etter krysningen av Rombakfjorden fortsetter linjen i vanskelig
(bratt) terreng. Linjen giAr gjennom 3 mindre tunneler p& til-
sammen 2,2 km frem til Treldal, der den gér inn i en 5,7 km

lang tunnel under Daltind. Linjen krysser Moelva p& bro, og gar
umiddelbart inn i en 1,3 km lang tunnel som ender i strandlinjen
i Herjangsfjorden ca. 2 km syd for Bjerkvik. Derfra feres

linjen p& fylling i strandlinjen frem til Bjerkvik, der stasjonen
ogsé anlegges p& fylling. Fjorden er ganske grunn i dette om-
rddet, og store omrdder ligger terre ved fjzre sje, men grunn-

forholdene er ukjente.

Bjerkvik - Salangsdal.

Etter stasjonen i Bjerkvik krysses Riksvei 19, som md& legges

om, og linjen feres i lesmasseformasjoner opp langs Prestjord-
elven til innslaget i en 2,7 km lang tunnel i foten av Herjangs-
fjellet. Der linjen kommer ut i dalen igjen, mé& elven legges

om over en kort strekning. Linjen feres deretter gjennom en
8,5 km lang tunnel under Gratangseidet, og munner ut pad Kvern-
moen i Gratangen kommune. Det gidr offentlig vei til Kvernmoen,
og det er mulighet til & anlegge et kryssningsspor, evt. en

stasjon, hvis det i fremtiden blir behov for det (turisttrafikk).

Linjen gér deretter i en 7,7 km lang tunnel under Heytind, og
kommer frem ved Spanselven, i ca. 330 m.o.h. (banens heyeste
punkt). Banen gir i sterkt fallende fjellterreng, hvor det kan
vere nedvendig med enkelte mindre tunneler. (Darlig kart-
dekning, se pkt. 1.3). Linjen passerer ovenfor Forsbakken og
gjennom en 1,5 km lang tunnel under Kolbanskar inn i Salangs-

dalen.

Salangsdal - Setermoen.

linjen faller i bratt terreng til dalbunnen nés ved km 64. Et

par mindre tunneler er nedvendig. ILinjen felger vestre side av
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Salangselven i en bratt og trang dal, til elven Kkrysses ved
km 66,5. For & spare dyrket og dyrkbare omrider, og & oppnd
en god kurvatur, feres linjen gjennom en 2,0 km lang tunnel ved

Forset.

Linjen krysser Liveltskardelven, og feres videre i den &pne
dalsiden frem til en ca. 2,8 km lang tunnel under foten av
Lifjellaksla.

Linjen feres s& i sterkt kupert og fallende terreng langs
Kobbryggelven ned til myrene mellom ¥vre og Nedre Setervann,

der Setermoen stasjon anlegges.

Linjen ligger i 2-3 km lengde s&vidt inne p& militemre omréder.

(Konferert militzre myndigheter).

Andre - mer sentrale - plasseringer av stasjonen i Setermoen

er vanskelig & finne. De siste &rs utbygginger sammen med fra-
fallet av krav om fri trasé for evt. jernbane, har fert til
gjenbygging av alle tidligere aktuelle omréder, inklusiv stasjons-
tomten fra 1923.

Setermoen - Bardufoss.

For & unngd konflikter med tettbebyggelsen pé& Setermoen, feres
linjen her i en 2,8 km lang tunnel. Fra nordsiden av denne
tunnel er det mulig & grene ut et 1 km langt sidespor til det
planlagte industrifeltet p& Moeggen.

Av hensyn 1il bebyggelee, dyrket mark og andre mil jegrunner feres
linjen i vestre side av Bardudalen ovenfor riksveien og bebyggel-
sen. Stort sett vil dette vere problemfritt, men bebyggelse,
militere anlegg eller terreng kan fere til detaljproblemer som
m& leses med kortere tunneler og/eller kurveradier mindre enn
forutsatt (ned mot 1000 m). Legsmasser med varierende dybder til
fjell.

Linjen feres gjennom en 2,6 km lang tunnel under Skogala,

krysser Skoelvdalen som best&r avy terrasseformasjoner og passerer
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ovenfor et pAbegynt/regvlert boligomride, frem til kommunegrensen

mellom Bardu og Milselv (like for Bardufoss).

Bardufoss - Tekvannet,

Fra kommunegrensen gir banen i dalsiden, forbi Heggelia og i en bue
rundt de militere omrddene ved Bardufoss flyplass. To tunneler pé

tilsammen 2,4 km er nedvendig,

Linjen passerer nedenfor (est for) tettbebyggelsen pd Andselv,
parallelt med den prosjekterie omlegging av E6, Kulvertering av
Andselven, og enkelte overzangsbroer er ngdvendig, Videre mot Andsli-
moen gir linjen i kanten av en terrasse som tydelig bestldr av store
mengder lgsmasse, og med en del dype raviner, Bardufoss stasjon

er tenkt anlegt pd Andslimoen, som for evrig er utlagt som industri-
areal, og ligger sentralt i kommunen midt mellom Andselv og Olsborg-

moen,

Linjen krysser Milselva, som her er ca, 300 m bred, og etter en

3,7 km lang tunnel under Helgemauken kommer linjen inn i Tekelvdalen,
Linjen g&r i daslsiden, ferst i lett og siden i mer kupert terreng med
6 tunneler, Grunnforholdene antas & vzre gode i dalsiden i mot-
setning til myr-terrenget i dalbunnen. Toppen (ca. 240 m.o.-.) nés
nord for Takvannet, Over en kort strekning har landskapet her karak-
ter av 8pen fjellvidde,

Takvannet - Nordkjosbotn,

For 4 oppnd en kortest mulig linje, er en linjefering om Segelvvann
og Storsteirmes ( langs E6) droppet til fordel for en mer direkte

linje,

Linjen feres gjennom en 5,1 km lang tunnel under Strupfjell,

Tunnelen munner ut mellom Steinmo og Rognli ved fylkesveien fra
Storsteinnes til Strupen.
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Derfra gir linjen langs Tverrelvens dalfere, som har store terrasse-
avsetninger og enkelte store myrer, ZEn del store skjeringer/fyllin-

ger blir nedvendig i dette omridet,

Linjen tangerer E6 ca., 4 km ost for Storsteinnes gantrum Det er

mulighet for & anlegge sidespor til planlagte industriomrider,

Linjen gir i to tunneler pi tilssammen 2,6 km og felger deretter
Balsfjorden inn til Nordkjosbotn. Iinjen er tenkt fert ovenfor
veien og bebyggelsen for & unngd for store inngrep i bebyggelse og
milje, men eksakt trasé er usikker fordi veivesenet og statskraft-

verkene planlegger nye vei- og kraftlinjetraséer,

Linjen krysser niverende riksvei E6 ved Russeneset, og feres ned
til sjeen, der Nordkjosbotn stasjon tenkes anlegt pi fjmsra. Fjorden
er her meget grunn, og store omrfder faller terre ved fjzre sje.

De nedvendige arealer for stasjonsomridet kan fylles ut.
Stasjonen er lagt pd sydsiden av fjorden, tett inntil E6, og slik

at en evt., viderefering av Nord-Norgebanen til og gjennom Finnmark

kan avgrene over Balsfjordeidet mot est.

Nordkjosbotn - Iaksvatn,

Linjen feores pi fylling over grunnene lengs strandkanten til en
kort tunnel under riksveien og opp pa oversiden av bebyggelsen,

Linjefering langs Balsfjorden pd oversiden av bebyggelsen fremfor
en linje langs strandkanten er valgt fordi sistnevnte vil virke
som et stengsel mot sjoen, Bebyggelsen er i langt sterre grad
orientert mot sjeen enn mot fjellet, ¥n del underganger antas &
vere tilstrekkelig for kontekten med fjellet,

Linjen f&r god trasé i &pen skrining, som sennsynligvis har liten
dybde til fjell, Vegetasjonen tyder pi at det ikke er rasfarlige
partier, Noen fremspring i dalsiden passeres gjennom korte tunneler,
og et par sidedaler krysses over fylling og viadukt, Dessuten er

en del mindre broer over tverrelver nedvendig.
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Taksvatn - Serbotn,

Laksvatnbukta krysses pd fylling, med et mindre gjennomlep for smi-
badter, ILaksvatnbukta er 12-16 m dyp, men grunnforholdene er ukjente,
Linjen gdr si gjennom en 2,1 km lang tunnel, og kommer inn i Lavangs-

delen.,

Til tross for den beskjedne heyde - inntil 80 m,o.,h, - er det hey-
fjellspreg over Lavangsdalen, Sparsom vegetasjon og tynn lesmasse-
dekning., ILinjen feglger riksveien,

Verforholdene er harde i Lavangsdalen, og det er av veivesenet
registrert Arvisse sneras, Det antas & vere nodvendig med tre ras-
overbygg p4 tilsammen 700 m, For pvrig antas ikke linjen gjennom
Lavangsdalen 4 medfere problemer, og kurvaturen er god,

Serbotn -~ Ramf jord,

Linjen krysser Saltdalen pd fylling og viadukt, og felger Ramfjorden
pd samme mAte og under samme forhold som langs Balsfjorden.

Linjen feres opp p4 den store grusterrassen ved Fagernes i Breivik-
eidet,

Ramfjord - Tromsg.

For & spare omveien om Ramf jordnes, feres linjen i en 7,1 km lang
tunnel gjennom Tromsdalstind og ut i Tromsdalen ved Dslheim, Der-
fra felges estre side av Tromsdalen i en linjefering som er mest

mulig ski#nsom av naturverngrunner, Linjen feres ut p& fjizra hvor

stasjonstomien kan fylles ut like nord for Tromsgbrue,

Grunnforholdene er ukjente, men kan vere vanskelige (Kvikkleire).
Det omrfidet som er piAtenkt til stasjon er imidlertid i Tromses general-
plan forutsatt utfylt, Omrfdet er regulert til industri (stadfestet)

og ber derfor relativt raskt sikres for jernbaneformil hvis det ikke

skal bli disponert til annen virksomhet,
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Bjerkvik - Harstad,

Bjerkvik - Evenes,

Linjen grener av fra Tromsslinjen ca, 1 km fra stesjonen i Bjerkvik,
ved innslaget til en 6,4 km lang tunnel gjennom Herjangsfjellet,
Linjen gir deretter over et platd som er noe kupert, med en del

fjell i dagen, og lesmasser og myr i dalene,

liyrene og en del smivann antas & vere relativit grunne, idet riks-
veien (Rv 19) er fort pd fylling over flere myrer og vann, Likedan
forutsettes jernbanen fert p4 fyllinger over omriddet,

Linjen g&r i en 4,4 km lang tunnel gjennom Butind, og i bratt f£jell-
terreng langs nordsiden av Strandvann ned til Bogen. Tettbebyggelsen
i Bogen passeres i tunnel, og etter et kort parti i sterkt skrénende
fjellside gir linjen i en ny kort tumnel frem til et landbruks:
onrdde i Dragvik, og gjennom en tredje tunnel ved Laks&, Deretter
felzes den nye trasé for Rv 19 forbi Osvannet, der det er store myr-
omrdder, sannsynligvis relativt grunne, ILinjen fglger si sydsiden

av dalferet ned mot Evenes, i smikupert terreng.

Ved Evenes flyplass krysses flere store myrer, og linjen fores i en
vanntett betongkonstruksjon under flyplassen, P4 gstsiden av fly-
plassen er det liten nivaforskjell mellom vannflaten og det om-

liggende terreng,

Rullebanene ligger pd fjell,

Evenes - Tjeldsund,

Vest for flyplassen feres linjen pd lav fylling over Lavangsvennet,
som er reletivt grundi, og deretter oppover liene forbi Storlien,
Det er slake, lett kuperte skrininger med avvekslende myrer og
bjerkeskog, Det er sannsynligvis ikke dypt til fjell.
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Gjennom to tunneler pd tilsammen 2,2 km kommer linjen frem ved
Tavangsfjorden, ILinjen ligger i en sterkt skrinende fjellside,

Gjennom en kort tunnel, 0,6 km, kommer linjen til Fjelldal,

Vi antar at kravet til fri seilingsheyde vil vere som normalt ca,
40 m, P2 grunn av det flate landskepet pd hver side av sundet,
er det nedvendig med lange tillepsbroer,

P4 sydsiden av sundet er Fjelldalsletten ca., 1 km bred, og p2 nord-
giden er strandsletten nesten 0,5 km, Sundet er ca, 1,0 km bredt,
og samlet brolengde blir felgelig ca, 2,5 km, Sundet er ganske
grundt, draftet viser en rekke bder, skjer og grunner i 2 til 10 m
dybde, Seillepet er ca, 300-400 m bredt, og ligger midt i sundet,
Dette er heller ikke s=rlig dypt, ca, 20-30 m, og det er milig &
bygge pillarer i hele broens lengde, Det er forutsatt en pillar-

bro, tilsvarende broen over Beisf jorden syd for Narvik,

Traséen er lagt i rettlinje over hele brolengden,

Tjeldsund - Servik,

Linjen gir gjennom en 1,2 km lang tunnel, og deretter krysses dal-
foret ovenfor Redskjer. Her utfylles til stesjonstomt for Tjeld-
sund stasjon., Tinjen folger deretter Tjeldsundet i jevnt skrinende
terreng., I Gausvik krysses Storelvens dalfere pd en viadukt., Banen
gdr i myrterreng forbi Gausvikvann og gjennom en 3,9 km lang tunnel
frem til Servikmarkdalen, ILinjen faller i kupert terreng ned til
Vikevennet, Det er i omrddet en del lesmasser, men dybden til fjell
er neppe sarlig stor, bortsett fra i n=zrheten av Vikevannet der

enkelte terrasseformasjoner kan tyde pd 1itt sterre dybder.

Etter en kort tunnel krysses Servikelvdalen pd fylling, med bro over

vel og elv,
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Servik - Harstad.

Etter en 2,3 km lang tunnel gér linjen gjennom et sterkt kupert
fjell- og skogsterreng, og deretiter gjennom en 4,1 km lang tunnel
under Blifjell frem til Storvatn som ligger innerst i et dalfere
inne p& Hinneya, ILinjen felger Storvatn, deretter Steinfsvatn
etter 4 ha passert en kort tunnel, Deretter gir linjen i &pent
myrterreng de siste 7 km ned til Harstad der stasjonen anlegges

pA flate jorder ved Kjelhus ca. 2 km vest for sentrum.

Geologisk beskrivelse

De traséer som er vist pA oversiktstegning nr Bpk 521.1 (bilag 1),
og pA lengdeprofilene tegning nr Bpk 521.2, 3 og 4 (bilag 2, 3 og 4)
for banestrelmingene Narvik - Tromse og Bjerkvik - Harstad er
vurdert geologisk i samrid med Norges Geologiske Undersgkelser

(NGU) i Trondheim, hvor det for tiden gjennomferes et sterre geologisk

Nord-Norge-prosjekt,

De geologiske formasjoner traséene passerer gjennom, er vist skjema-

"“tisk p& de ovenfor nevnte lengdeprofiler,

Som en konklusjon ken det kort sies st det neppe vil medfere ssrlige
eller spesielle vanskeligheter av geologisk art &4 gjennomfere
baneprosjektet, Stort sett gir traséene gjennom fjell som er lett

4 arbeide i og som krever relativt lite sikringsarbeid, f,eks, i
forhold til tilsvarende arbeider for Ringeriksbanen, Det md tas
visse forbehold for de stasjonsfyllinger som er plassert pi sjegrunn,
Her forligger ingen kvart=rgeoclogiske undersegkelser som kan gi infor-
masjoner om i hvilken grad det finnes marine avsetninger som krever

spesielle foranstaltninger,
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Traséringsforutsetninger,

For traséringen er forutsastt at det over lengst mulige deler av banen
skal kunne kjeres med hastizhet 160 km/t, og at reisehastighet,
inkludert stasjonsopphold, ikke skal vere lavere enn 120 km/t., For
godstog er antatt hastighet 80 km/t.

Det er ikke fastsatt rigorese forutsetninger om "minste kurveradius",
Traséen er forsekt tilpasset hastighet 160 km/t over lengst mulig
sammenhengende strekninger, Ved &4 vurdere sporets vedlikeholdsbehov
og overhoydens sterrelse ut fra de antatte hastigheter for gods- og
persontog, er funnet at kurveradius ber vere minst 1700 m for at
persontoghastighet 160 km/t kan tillates, Der terreng- eller andre
forhold ville mezdfere ekstra heye kostnader for slik kurvatur, er
fraveket fra dette krav, f,eks, inn til sterre broer, ved vanskelige

dalkryssinger, tettbebyggelser, og inn til stasjonene,

Forutsetningen er at de hestighetsreduksjoner dette medferer ilkke
er si tett beliggende at en ikke fAr utnyttet topphastigheten i de
gode mellomliggende avsnitt, og at de ikke er si menge at gjennom-
snittshastigheten synker under 120 km/t,

Mellom Narvik og Tromsg har tilsammen ca, 127 km av banen (60%)
kurvatur hvor sterste hastighet 160 km/t kan tillates, og mellom
Bjerkvik og Harstad tilsammen ca, 48 km (60%).

P4 omtrent halvparten av disse strekninger kan om enskelig enda
sterre hastigheter tillates, De gvrige deler av banen vil stort
sett £ tillatte hastigheter i omridet 130-150 km/+t.

For den delen av traséen som bere er studert pd kart i liten mile-
stokk (se pkt, 1.3.), er hastighetsavsnittene anslitt etter skjenn
ut fra trasé- og terrengforhold og samnsynlig kurvatur, Hastighets-

avsnittene for hele banesystemet er inntegnet pd lengdeprofilene.

Banen gdr stort sett gjennom terreng som ikke medferer store
vanskeligheter for trasé med stor kurveradius (&pne dalfprer osv, ).

I mer kupert terreng kunne planeringsarbeid og tunnellengde reduseres,
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dersom kravene til hastighet, og dermed kurveradiene, reduseres,
Det er imidlertid ikke mulig & angi sterrelsesorden pid de besparel-

ser som i si fall kan oppnis,

Lengden pid de lengste tunneler er forst og fremst fastlagt for &
oppnd kortest mulig linjefering kombinert med rimelige stigninger.
For Narvik - Tromselinjens vedkommende betyr dette en lengdebespar-
else pid ca, 50 km i forhold til linjen av 1923, dvs, en besparelse
pd ca. 20%.

Stigningene er forseki holdt slakere enn 20 o/oo. For Tromselinjen
er dette lykkes, og storste stigning er 17 til 18 °/oo, i allefall
hva angdr lengre, sammenhengende stigninger., Dette gjelder opp-
stigningene til Gretangen, Forsbakken og Takvannet.

P& Harstad-linjen er stigningen opp fra Bjerkvik 23,5 0/oo, for &
oppnd s4 kort tunnel som mulig gjennom Herjangsfjellet, Dersom denne
stigningen enskes redusert, vil tunnellengden gke uforhcldsmessig
mye p.g.8. den spesielle topografiske situasjon., P2 resten av lin-

jen er storste stigning 18 %/oo.

For ovrig har begge linjer gunstig vertikaltrasé, Heyeste punkter

er p4 Tromseglinjen ca., 330 m,o0.h., ved Forsbakken og ca., 240 m.o0.h.

ved Takvennet, PA Harstadbanen er heyeste punkt ca., 180 m.,o0.h. p&
Herjangsfjellet, Store deler av linjene har stigninger/fall mindre
enn 10 °/oo.

Vi har forutsatt at det ikke skal vere planoverganger p& Nord-Norge-
banen,
Sammenligning med internasjonale normer,

Forutsetningen om sterste hastighet 160 km/t er meget forsiktig i
forhold til UIC's anbefalinger for nye baner:
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Inntil 160 ¥m/t: ferst og fremst forbedring av eksisterende linjer.

160 - 200 X/t : nye linjer, og forbedring av eksisternede linjer
under gunstige betingelser.

200 - 300 km/t+ : nye linjer som inngdr i nye heyhastighets-banenett.

Disse anbefalinger bygger pd felgende forutsetninger:

1.
Reisetiden skal ikke vere lengre enn 2/3 av reisetiden med bil ved
gjennomsnittsfart 90 km/t.

2.
For sterre avstander enn 300 km, skal reisetiden ikke vare lengre

enn for flyreise medregnet tilbringertiden til og fra flyplassene,

Krav 1) tilsier en reisehastighet for jernbanen pd ca, 135 km/t,
hvilket vil si en sterste hastighet p& 150 - 160 km/+t.

Krav 2) vil ut fra mellomeuropeiske forhold (lange avstander
mellom bysenter og flyplasser) tilsi en reisehastighet pd 150 -
160 km/t, eller hoyere, hvilket vil si en sterste hastighet sterre
enn 200 km/t, UIC anser 300 km/t som en gvre praktisk grense,

Selv om disse forhold ikke umiddelbart kan overfeores til Norge,
er det ikke usannsynlig at nfr Nord-Norgebanen evt, blir bygget,
ken det bli aktuelt & bygge den for hastigheter inntil 200 km/t.

2.4.3, Beregning av kjeretider,

Ved prosjekteringen er etterstrebet en trasé som skulle muliggjere
reisehastigheter helst bedre enn 120 km/t., For & kunne kontrollere
hvorvidt mAlsetningen ble oppnidd har vi foretatt kjeretidsbereg-

ninger,

Linjedata for disse beregninger er anfegrt pid bilagene 2, 3 og 4.

(Tengdeprofil, kurvatur oz hastighetsavsnitt).
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Det er et problem & finne et passende referansetog., NNotoriog ble
utsjaltet, bl,a, fordi beregningen ogsid ber angi driftsmulighetene
for nattog. Som togets masse ble valgt 240 t ekskl., lok, tilsvar-

ende 6 vogner,

Det finnes ikke i dag noe stort utvalg av diesellok for hastigheter
inntil 160 km/t, Irsaken er sennsynligvis at de fleste hoyhastig-
hetsprosjekter baserer sez pd elektrisk drift eller pd motortog,

som f,eks, de franske turbotog.

Det er allikevel interessante utviklinger i gang pi detie omrddet,
For diesel-elektriske lok gjelder dette bl,a, anvendelsen av
asynchronmotoren og kombinasjonen av trekkraft-effekten med tog-
oppvarmingseffekten, slik at den totale effekien er disponibel
for tralksjonens toppbehov (Henschel/BBC),

Andre utviklinger er kombinasjonen dieselmotor og gasturbin, bl,a.
brukt i loktypen 210 - Tyske Forbundsbaner - med hydraulisk kraft-
overfering,

Kjeretidsberegningene er basert pd bruk av det tyske lokomotiv
type 210, Hvilken type lok som i virkeligheten vil bli anvendt er
selvfglgelig avhengig av utviklingen pd omrddet i tiden frem til
banen skulle vare fullfert, dvs, tidligst i lepet av 90-3rene,

Resultatene av kjeretidsberegningene for referansetoget finnes i
nedenstdende tabell, Det viser seg at milsetningen kan oppnis,
unntatt ndr det gjelder ruten Narvik - Harstad, Denne ruten
influeres bdde av den mindre gunstige traséen ved broen over Rombak-

fjorden, og av den relativt korte stasjonsavstanden,

Reisetiden Fauske - Tromse vil bli ca. 3 t 15 min, En reduksjon
av reisetiden Trondheim - Fauske til mindre enn 9 timer - som i
90-arene sikkert er oppnidd - vil da muliggjere & innfere et nattog
fra Trondheim med tidlig ankomst til Tromse,



Kjeretider, Nord-Norgebanen:

TLengde
(m)

Stopp pd folgende
mellomstasjoner

Oppholdstid pd stasjon

Kjeretid

=0
Gjennowmsn, hast,

(¥m/t)

Oppholdstid p& stasjon

Kjeretid

= 2 min'
Gjennomsn, hast.

(/)

Pauske - Narvik *
(indre linje)

Pauske - Narvik *
(ytre linje)

Narvik - Tromse

Narvik - Harstad

)

)

182,5

183,17

213,5

108,0

Serf jordmoen
Serfjordvatn

Serfjordmoen
Sprf jordvatn
Ballangen

Bjerkvik
Setermoen
Bardufoss
ordkjosbotn

Bjerkvik
Ivenes
Tjeldsund

1t 19' 11!

1t 23' 58"!

1t 35" 47"

511 53!1

138,3

131,3

133,7

124,9

1t 24!

1t 30'

1t 44!

58!

130

123

123

112

x) Det er ikke tatt hensym til mulige traséforbedringer, jfr. pkt. 1l.2.1,

¢e
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Kostnadsoppstilling - inndeling i poster

Den venlige oppstilling til i dag har vart felgende (ESB—trykk

nr 300,1, Rezlementariske bestemmelser):

to, Imhold Spesifikasjon
B Planering Jordskjzringer, fjellskjaringer,

stottemurer, masseutskifting,
Tunnelsprengning og -sikring,

Grefter (linje-, overv-, drens-, stikk-
renner), liatjord, skriningspuss,
bekkereguleringer,

omlegging off, ledninger (telefon-,
el.-, vann- og kloakkledninger),
skogrydding, div, massetransport,

sikring av skjzring/fylling,

C Overbygning

E Broer

G Stasjoner Inkl, sikringsanlegg og vokierboliger

H Telegraf og telefon

L Veikryssinger Underganger og overgangsbroer

R Boliger og brakker Underbringelse av arbeidsstokken
Erfaringsprosent av B - L

S Transportveier

X Sikring mot sne og skred

Z Elektrifisering

D Administrasjon Erfaringsprosent av B - 2

N Sosiale utgifter - " -

M Forarbeider ‘

I Grunnerverv Fkspropriasjoner, ulempe- og skade-

erstatninger
K  Gjerder
- Hovedadministresjonens (Antett prosent av B - K)
og Riksrevisjonens

kostnader
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For Nord-NorgebanepTosjektet har vi etter nzrmere overveielse gjort
noen forandringer i den foran beskrevne oppstilling, De samme
forandringer har vi gjort i andre av de siste &rs prosjekter, f.eks,

"Ringeriksbanen, Trasévalg".

Sosiale utgifter (xonto N) er streket som egen konto og tatt med i

arbeidskostnadene pd de respektive konti,

Transportveier, sne/skredsikring og gjerder (konto X,S og K) er
ogsi stroket og tatt med under planering (konto B), Broer og vei-
kryss (konto E og L) er sl&tt sammen til en post., Sikringsanlegg

er tatt ut av konto G,

Sikringsanlegg, telefon og telegraf er slétt sammen til en post
kalt elektrokostnader, Det er i dett prosjekt ikke regnet med

elekirifisering av Nord-Norgebanen,
Vi fir etter dette folgende oppstilling:

Grunnerverv

Planering

Overbygning

Broer og veikryss
Stasjoner og kryssingspor
Elektrokostnader

Brakker
Mnleggsadninistrasjon

Forarbeider, Hovedadministrasjonens og Riksrevisjonens kostnader

Enhetspriser

Grunnerverv,

Av Nordlend veikontor har vi PAtt oppgitt felgende dagspriser for
grunnerverv for veianlegg:
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Tettbebyggelse, sterre steder 8 kn/mz
" y mindre " 5 .
Dyrket mark 4 "
Dyrkbar mark 1,20 "
Skogsmark (skog og myr) 0,50 "
Impediment 0,15 "

Vi regner bare grunnerverv for &pne strekninger og stasjonsomréder,
en gjennomsnittlig 20 m bred stripe for traséen og 50 da pr. ny
stasjon, Til sammenligning nevnes at Hamar stasjonsomrdde eksklusive
verksted og lokomotivstall er ca, 80 d=,

En vurdering av det terreng traséen gir gjennom resulterer i en
gjenmomsnittlig enhetspris pd 1,80 kr pr. m2. For stasjoner regner
vi 8 kr/m2 for Harstad og Tromseg og 5 kr/m2 for de evrige,

Narvik - Tromss: 132 000 m . 20 m . 1,8 = 4,8 mill, kr
150 000 m° . 8 s 0,4 "
450 000 m° . 5 - 1,0 "

= Ca., 6,2 mill. kI'

Bjerkvik - Harstad: 51 000m ., 20 m . 1,8 = 1,8 mill. kr
150 200 m® ., 8 5 0,4 "
' 250 200 m? . 5 - 0,5 "

= €8s 257 mill. kr

Planering,

Planeringsarbeidene behandles i to hovedposter:

&pen planering og tunneler, For &pen plaﬁering er brukt en gjennom-
enitts enhetspris som skal dekke alle de delarbeider som er nevnt
foran, (pkt. 3.1.), inklusive transport og grovplanering av massene
pd fyllinger og stasjonsomrider, For tunneler beregnes sprengning
inkl, driftssikring og transpori av masser med en enhetspris, mens
behovet for permanent tunnelsikring vurderes og kostnadsanslfs som
en egen sak, I overslaget slis dette sammen til en gjennomsnittlig

total enhetspris pr, lm tunnel,



27

Den #pne planering er vurdert pd basis av erferingene fra arbeidet

med overslag for Ringeriksbaznen og vurderinger av terrenget og den
topografi traséen feres gjennom, Dessuten har vi for to utvalzte
parseller tegnet profiler og utfert masseberegninger for & undersgke
storrelsen av de masseforflytninger det blir behov for, Vi har i
tillezg sammenliznet med priser vi har fAtt oppgitt av Nordland vei-
kontor for tilsvarende planeringsarbeide for veianlegg., P3 dette
grunnlag har vi kommet til en gjennomsnittlig enhetspris p& krl 000,-
pr. m for planering pd &pen trasé, En sammenlignbar veipris for
veiklasse II E som har samme planeringsbredde som banen, er kr 1 100.-

pr. m for planering i szrlig vanskelig fjellterreng.

1 000 Xr/m brukt gjennomgiende for hele den 2pne strekning burde
vere p& den sikre side idet prisen egentlig gjelder for skjarings-

avsnittene og inkluderer en vesentlig del av arbeidet p& fyllingene,

For tunnelsprengning regner vi 5 500 kr/m, Det er 500 kr/m mindre
enn for Ringeriksbanen, Ifglge NGU i Trondheim gdr traséen for
det meste gjennom fjell som er lett & arbeide i, Det vil f,eks,
egne seg godt for fullprofilboring som muligens i fremtiden wvil

fere til relativt lavere priser for slike anlegg.

Vi har sammenlignet med veivesenets priser (Nordland og Troms).
I Nordland regnes nir det det ikke er foretatt spesielle geologiske
undersgkelser, med 7 500 kr/m for et profil pi 45 m?.

Veisjefen i Troms har oppgitt ca. 5 000 kr/m (omregnet til pris-
nivd 1,1,76) for tunnelprofil p& 28 nZ, Vart profil er pi ca,

30 m2. Reduseres Nordlands pris forholdsmessig blir prisen for
vart profil 5 000 kr/m, Det er imidlertid ikke rimelig & redusere
s3 sterkt, og vi er blitt stiende ved 5 500 kr/m som et rimelig og
sannsynlig gjennomsnitt,

Uten grundige forutgfiende geologiske undersgkelser er det vanskelig
4 forutsi behovet for permanente sikringsarbeider, Etter samrid
med geologer ved NGU anter vi at 10% sikring i foriaold til tunnel-
lengde er en rimelig gjennomsnittlig forutsetning., Fjellet anses
stort sett ikke for s=rlig problematisk, Dette gjelder ifelge
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geologene i Trondheim ogsd for Fauske - Narvik, 107 ber forut-
settes her ogsA, Vi antar de at det blir behov for ce, 5%
utstepning av vezger og tak til kr 10 000 pr, m og ca. 5% enklere
sikringsarbeider til kr 5 000 pr, m, i gjennomsnitt kr 7 500 pr. m
for 10% av tunnellengden, Dette ligger heyere enn Nordland vei-
kontors erfaringer tilsier, nemlig i gjennomsnitt 7—8%, maks, 10%,
sikring i forhold til tunnellengden, Jermbanens tunnelprofil er
dessuten mer stabilt enn et 45 m2 veiprofil, Veikontoret har
dessuten oppgitt en kostnad p&d 3 000 kr/m for dobbelt platehvelv
med membranisolering, Etter samrdd med Gk ber ikke vi bruke sid lave

priser,

Vi regner ikke med at det noen steder blir behov for full utstep-

ning mot vemmtrykk, (Drenering av grummvann o,l,).
Gjemmomsnittlig enhetspris pr. 1m tunnel blir etter dette kr 6 250,-,

For de lange tunneler (sterre emm ce, 10 km) p& Fauske - Narvik har
vi plusset pé& 10% p.g.8. antatte ekstra vanskeligheter,

Overbygning.

For overbygningen regnes 550 kr pr, m., Det er forutsatt 49 kg
skinner p4 betongsviller i pukkballast.

Broer og veikryss.,

De store broer er kostnadsvurdert av brokontoret, Det gjelder broer

over Skjomen, Beisfjord, Rombakfjorden og Tjeldsund,

For gvrige broer oz veikryss er antatt gjennomsnittspris 35 000 kr
pr. 1m, Betongkonstruksjonen under Evenes flyplass er antatt &
koste 25 000 kr pr, 1lm. Rasoverbygg i Iavangsdalen er ogsd antatt
& koste 25 000 kr pr, 1lm, Rasoverbygg herer egentlig til under
posten "planering", men akkurst disse overbyzgene som vi mener &

kunne pavise konkret, har vi for enkelthets skyld behandlet spesielt
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oz plassert under "brosr og veikryss" sammen med de evrige sterre

byzgverk,

Det er reznet med ca, 100 veiover- og underganger, dvs, i gjennom-
snitt en overgang pr. 1,8 km &pen linje, I tillegg kommer mulig-

hetene til veiforbindelse under de sterre broene, oz over tunnelene,

Stasjoner og kryssningsspor.

Det er regnet med 5 mill, kr pr, stasjon i gjennomsnitt., Det er

da forutsatt at stasjonsomriddet er ferdig grovplanert med skj=rings-
og tunnelmasser, Alle stasjoner ligger pd fylling, Stasjonsprisen

er antatt pd grunnlag av en skissert standardlesning, som inneholder

det minimun som er nedvendig for at banen kan tas i bruk,
Elektrokostnader,

Disse kostnader er beregnet av eleckiroavdelingen, Det forutsettes
full CTC-utbygging, begrunnet av den hgye hastighet.

Brakker,

Det dreier seg her om underbringelse av arbeidere som ikke kan bo
hjemme, Xostnadene blir relativt heye, og det er et spersmil om
ikke tilbud om transport mellom hjemsted og arbeidspless kan vzre

et rimeligere alternativ i noen tilfelle, Veidirektoratet har nylig

foretaett en sammenlignende undersekelse av disse to alternativer,

Vi har entatt ca, 3% av anleggsutgiftene,

Anleggsadministrasjon.

Tidligere er det regnet med 10%, War vi regner med 8,5§ er det en
felze av at sosiale omkostninger er trukket inn som egen post og

inkluderes i arbeidskontiene,
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Forarbeider, Hovedadministrasjonens og Riksrevisjonens utgifter,

Anslatt til 37 av de totale anleggsutgifter (inkl, anleggs-

administrasjon og sosiale utgifter),

Kostnedsoverslag

Priser pr, 1.1.76 inkl, sosiele omkostninger og merverdiavgift.

Nervik - Tromsg og Bjerkvik - Harstad,

NARVIK - BJERKVIK - TROMS@

Total lengde 213 km
Tunneler gL " (38%)
Epen linje 132 %

Grunnerverv 6,2 mill, kr
Planering 638,0 "
Overbygning 138,0 "
Broer og vei-

kryss 17,9 ©
Stasjoner og

kryssingsspor 25,0 "
Elektrokostnader 54,0 "
Brakker (3%) 30,0 "

BJERKVIK ~ HARSTAD

1 067,1 mill, kr
Anl, adm. (8,5%) 90,0 "

Total lengde 80 km
Tunneler 30" (38%)
Apen linje 50"

2,7 mill, kr
237,5 "
52’0 n

219’7 n
15,0 n

31,0 "
1530 n

1 157,1 mill, kr
Forarb, Had,RR(3%),
avrunding 34,9 "

572,9 mill, kr
48,7 "

Sum, inkl. 15,45%

merverdiavgift 1 192,0 mill,

621,6 mill, kr
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Pauske - Narvik,

Total lengde
Tunnel

Apen linje

Grunnerverv
Planering
Overbygning

Broer og veikryss
Stasjoner og
kryssingsspor
Elekirokostnader
Brakker (3%)

Anl. adm. (8,5%)

Forarbeider, Had

og RR (3%),avrunding

Sum,inkl., 15,45% moms

Indre linje

183 km
130 n
53 n

1,3 mill, kr
915,0 "
120,0 "

30,0 "

10,0 "
54,0 "
33’0 n

1 163,3 mill, kr
99’0 n
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tre linje

184 km
103 n
81 n

1,8 mill, kr
762,0 "
120,0 "
234,2 "

15,0 "
54,0 "
36,0 "

1 262,3 mill, kr

37,7 "

1 223,0 mill, kr
104,0 "

1 327,0 mill, kr

40’0 n




