











Hpringsutgave Februar 1996

NSB Bane Region @st: Hovedptan nytt dobbeltspor Hafslund - Halden

Forord

Hovedplanen omfatter flere alternativer for nytt
dobbeltspor mellom Hafslund og Halden.
Strekningen inngar i en omfattende opprusting
av hele @Ostfoldbanen, basert pa Jernbane-
utredning Oslo - Kornsjg.

Det nye dobbeltsporet vil gke bade kapasitet og
hastighet p& strekningen, og vil veere en viktig
lenke i en modernisert Pstfoldbane mellom Oslo
og utlandet.

Hovedplan

En hovedplan er primaert en intern avklaring i
NSB som grunnlag for anbefaling av trase-
alternativ overfor eksterne planmyndigheter.

Strekningen er delt i 3 utbyggingsparselier. In-
nenfor disse finnes flere traséalternativ, og noen
traséalternativ finnes i flere varianter.

Hovedplanen behandler de teknisk-gkonomiske
forholdene ved de ulike l@sningene, og ledsages
av en Konsekvensutredning hvor de mere
samfunnsmessige sidene blir belyst.

Formalet med Hovedplanarbeidet er ferst og
fremst & belyse prosjektets gjennomfgrbarhet, og
legge grunnlaget for det videre planarbeidet.

Godkjenningsmyndighet for hovedplaner i NSB
er tillagt NSB Bane divisjonsstaben.

Hovedplanen vil vaere premissgivende for NSBs
videre planarbeid og utbyggingsplaner.

Planfremdrift

Med bakgrunn i krav om melding ble det i
1992/93 utarbeidet en jernbaneutredning med
tilherende konsekvensutredning fase | for Oslo -
Kornsje. En tilleggsutredning for Hayhastighets-
prosjektet Oslo - Kornsje var ferdig november
1993. Jernbaneutredningen ble endelig godkjent
i NSB's styre 30. juni 1994, og danner en
plattform for den hovedplanen som med dette
legges fram.

Heringsutgaven til denne hovedpanen ble
ferdigstilt i februar 1996.

Heringsuttalelser fra NSBs ulike enheter plan-
legges a foreligge i april 1996.

NSB Bane divisjonsstaben skal behandle
hovedplanen, og ventes & gi sin forelapige
godkjenning i april 1996. Den endelige
godkjenningen vil farst bli foretatt etter
arealplanvedtakene i kommunene.

Konsekvensutredning Fase |l planlegges god-
kjent i oktober 1996.

Hovedplanen og Konsekvensutredning Fase Il vil
veere grunnlaget for arbeidet med kommune-
delplaner i Sarpsborg og Halden kommuner.

Kommunedelplaner gnskes vedtatt i 1996 og
reguleringsplaner i 1997-98. Dette legger tilrette
for mulig byggestart i jernbaneplanperioden 1998
- 2001.

Prosjektorganisasjon

Bade Hovedplanen og den tilherende
Konsekvensutredning Fase Il er utarbeidet av
NSB Bane Region Ost. Arbeidet er utfert i
samrad med andre enheter internt i NSB og ulike
eksterne interessenter.

Prosjektansvarlig  (PA)  Sverre Lerbakk,
seksjonsleder Ostfoldbanen, har hatt det
overordnede ansvar for gjennomferingen av
prosjektet og for prosjektets malsetting. PA er
ansvarlig for  forankring  overfor linje-
organisasjonen, og ivaretar intern og ekstern
kontakt og informasjon pa heyt niva.

Prosjektleder (PL) Eirik Milde, Bane Region @st,
har hatt den daglige ledelsen for prosjektet, dvs.
ansvar for planiegging, gjennomfaring og
kvalitetskontroll.

@vrige medarbeidere ved NSB Bane Region Jst
har hatt ansvar for felgende delaktiviteter:
e Infrastruktur: Rikke Lill Holund
e Konsekvensutredning Fase Ii:
Sigrid Pedersen

Tilknyttede dokumenter

| forbindelse med hovedplanen er det utarbeidet
en rekke grunnlags- og stettedokumenter innen
de respektive fagomrader. En detaljert fortegnel-
se over disse finnes i bakerst i hovedplanen.

Narmere opplysninger
Nazrmere opplysninger om hovedplanen kan fas
ved henvendelse til:

NSB Bane Region @st
v/ Eirik Milde
0048 OSLO

TIf 22367495
Fax 22 36 68 48
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Heringsutgave Februar 1996

NSB Bane Region @st: Hovedplan nytt dobbeltspor Hafslund - Halden

For milje, naturressurser og samfunn

| tabellen nedenfor er vist viktige Investerings- Variasjon Lengde Kr/m Totale Total
konsekvenstemaer for de enkeite trasé- kostnad kostnader gevinst
alternativene, Variantene ved Skjeberg kirke er E4+F1+F9 1.809.293 170528 22293 81.160| 1.018.781  234.953
ikke fullstadig utredet enna, som tabellen viser. E3+F1+F9 1.736.239 97.474 22268 77.970| 971.759  232.078
E3+F1A+F9 1.660.269 21.504 22.301 74.448 929.942 229.096
Den temavise vurderingen av konsekvenser for E3+F2+F9 1.674.603 35838 22447 74603 937519  224.284
samfunn, miljg og naturressurser er en E3+F3+F9 1.638.765 0 22447 73.006| 896.143 225710
sammenfatning av kap. 4.5. Ved den samlede E3+F4+F9 1.735.472 96.708 22403 77.466| 974960  231.981
vurderingen her er det lagt stor vekt pa E3+F1+F11 1.689.968 51.203 22268 75.892| 949.006  230.182
konsekvenser for kulturminner, som den antatt
tyngste enkeltsektor, og konsekvenser for E3+F1var+F9 1.635.367 -3.398 22289 73.371| 914884  227.945
framtidig arealplanlegging. E3+F1Avar+F9 1.559.397 -79.368 22322 69.859| 872.050 224.880
E3+F4var+F9 1.634.601 -4.164 22.424 72.895 916.967 227.848
Sammendrag av ekonomiske analyser
Nordre utb.parsell Midtre utbyggingsparsell Sendre utb.parsell Varianter
Hafslund - Foss Foss - Viksletta Viksletta-Remmen ved Skjeberg kirke
E3 E4 F1 F1A F2 F3 F4 F9 F11 Fivar { F1Avar F4var
Temavis vurdering av konsekvenser
for samfunn, miljs og naturressurser
Stoy forutsatt tiltak ++ ++ + + + + + 0/+ 0/+
Natur-omrader - - - - -- - -- -- - - - - -
Landskap 0 - -- - -- -- -- 0 -
Kultur - -- - - -- -- -- -- -- ++ Klar forbedring i forh. til idag
Landbruk 0 - - - - - - 0 0 + Noe forbedring fra idag
Friluftsliv - 0 - - 0 0 0 0 0 0 Ingen/liten endring i fht idag
Tettsted 0 0 0 0 - - + 0 0 - Noe ulemper/konfliktpotensiale
Trafikk 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -- Betyd. ulemper/konfliktpot.
Samlet vurdering utfra konsekvenser 0 - - - - -- -- - - -
for samfunn, milje og naturressurser
Data for utvalgte konsekvenser
Arealforbruk dyrket mark (daa) 62 66 134 152 139 165 138 20 27
Arealforbruk totalt (daa) 136 111 192 234 212 217 182 76 81
Direkte/sterkt bererte boliger, antall 5 3 3 3 6 5 3 1 1 4 4 4
Direkte/sterkt berarte bygninger totalt, antall 5 3 3 4 9 6 3 1 1 4 5 4
Framt. stayuts. boliger for tiltak (>55 dBA) 201 209 50 28 161 138 55 98 95
Framt. stoyuts. boliger etter tiitak (>55 dBA) 63 64 6 6 43 14 6 70 70
Anleggsmessige forhold Kostnader ikke + 20%
Total anleggskostnad (1000 1995-kr) 183.15¢ 907.187 | 921.522 | 885683 | 982.391| 444.767 | 398.496 | 882.286 | 806.315] 881.519
Lengde (m) o . 11800 11833 11979 11979 11935 5220 2951 11821 11854 11956
Kostnad pr. m (1000 1995-kr) 59 72 83 77 77 74 82 85 76 75 68 74
Lopemeter tunnel 0 0 2050 1280 1070 1070 2570 1280 1200 2050 1280 2570
Lepemeter bro 0 0 840 560 240 240 380 80 0 620 340 160
Lapemeter kulvert 0 0 80 0 280 280 220 220 160 80 0 220
Horisontalkurve, minste radius (m) 1950 19501 3500m| 5000 m| 2750 m| 2700m| 2500m| 2400 m| 2000 m| 2400m| 2400m 2400m
Starste stigning 9,4 %o 120%0| 12,0%0| 12,0%0| 12,3%0| 12,3%0] 1,22%0| 10.0%| 10,8%0| 10,2%  12,0%0 12,2%0
Etappemessig utbygging, antall etapper 1 1 1 1 3 3 2 1 1 1 1 2
Masseoverskudd fiell, lase m3 5632 81160 | 499647 | 566988 | 254270| 228159| 435323 | 602220( 509181 - - -
Masseoverskudd jord, lase m3 65321 166899 | 224365| 379264 | 375466 372130| 240800 86135 49539 _ - - -

Jkonomiske analyser

Nytte/kostnadsforhold og nytteverdi for de
forskjellige alternativene er gjengitt i tabellen til
venstre.

Anbefaling
Det er ikke de store forskjellene mellom
alternativene. P3 grunnlag av en sammen-
veining av konsekvensene for samfunnet og for
NSB, vil en anbefale at;
Nordre utbyggingsparsell
baseres pa traséalternativ E3
Sendre utbyggingsparsell
baseres pa traséalternativ F9
For Midtre utbyggingsparsell er valget mer
apent. NSB Br@@ vil anbefale at
kommunedelplanen for Sarpsborg foretar et valg
mellom al ternativ F1A, F3 eller F4 i den videre
prosessen. Forskjellen mellom alternativene er
ikke sterre enn at NSB kan akseptere
kommunens valg. Det jobbes aktivt for at
varianten forbi Skjeberg kirke tas med i den
videre behandlingen av kommunedelplanen.

Finansiering
De totale investeringskostnader avhenger av
hvilket alternativ som blir vaigt. Dersom vi
forelgpig gar ut fra E3+F4var+F9, og 6 &rs
byggetid, vil en fa falgende investeringer:

2001: 154 mill. kr

2002: 283 mill. kr

2003: 317 mill. kr

2004: 376 mill. kr

2005: 282 mill. kr

2006: 222 mill. kr

Videre framdrift

Folgende framdriftsplan er

prosjektet:

e Hovedplan:
godkjent i NSB i oktober 1996.

e Kommunedelplan i Sarpsborg:
behandling i kommunen fra januar 1996,
endelig godkjenning i oktober 1996.

¢ Konsekvensutredning Fase Ii:
Hering og offentlig ettersyn fra juli 1996,
endelig godkjenning i oktober 1996.

e Reguleringsplaner. avhengig av
utbyggingstakt, som ikke er fastlagt.

¢ Utbygging forelapig antatt 2001 - 2006.

skissert  for

endelig
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NSB Bane Region @st: Hovedplan nytt dobbeltspor Hafslund - Halden

2. Bakgrunn, forutsetninger og rammebetingelser

2.1 Generelt

2.1.1 Hva er en Hovedplan ?
Planlegging av jernbaneutbygging skal ivareta:
1. behovet for et samlet teknisk / gkonomisk /

miljgmessig beslutningsgrunnlag for
samferdsels-myndighetenes  vedtak  om
utbygging.

2. de krav plan- og bygningsloven setter til
utredninger og prosess for at utbyggings-
planene skal bli godkjent og gi hjemmel for
bandlegging og erverv av ngdvendig areal.

Utarbeidelse av Hovedplan er en fase i arbeidet
med & oppfy : det forste behovet.
Kommunedelplan er wvanligvis det mest
hensiktsmessige verktgyet i denne fasen ved
behandlingen etter Plan- og bygningsloven.

NSB har nedfelt 4 hovednivaer for planlegging
og beslutning om gjennomfering av jernbane-
prosjekter:

e Jernbaneutredning

e Hovedplan

e Detaljplan

o Byggeplan

Denne inndelingen gir muligheter for rasjonell
planlegging, idet mange alternativer kan
vurderes pa et overordnet nivd, mens kun de
mest interessante alternativene gis mere
inngadende og dermed mere ressurskrevende
vurdering.

En hovedplan er en oversiktsplan som viser
hovedtrekkene i de aktuelle traséene pa en
strekning, med begrunnet forslag til valg av
alternativ og standard for utbyggingen. Planen
skal inneholde en analyse av konsekvenser for
de forskjellige alternativene og kostnads-
overslag med noyaktighet + 20%. Hoved-
planens kostnadsoverslag skal legges til grunn
for vedtak om tildeling av utbyggingsmidler.

Planleggingsansvarlig instans i NSB for hoved-
planer er NSB Bane, ved den aktuelle region.
Denne instansen skal ivareta informasjon, sam-
rad og beslutningsprosess save! internt i NSB
som mot eksterne interessenter.

Fra et tidlig tidspunkt i planleggingen skal
bergrte enheter i NSB informeres og gis
anledning til & delta i prosessen. BU sender
utkast tii hovedplan til uttalelse hos bergrte
enheter. Eventuelle kommentarer skal
innarbeides sa langt planleggingsansvarlig
instans finner det riktig.

Etter hering og innarbeiding av kommentarer
bringes hovedplanen inn for uttalelse hos NSB
Bane, divisjonsstaben, som har direktorats-
funksjon. Her fattes vedtak om forelgpig
godkjenning av hovedplanen, og vedtak om
videre planarbeid. Endelig godkjenning av
hovedplanen i NSB skal ikke skje fgr arealplaner
for prosjektet er endelig vedtatt.

Plan- og bygningsloven krever at alle kommuner
utarbeider en kommuneplan og at den vurderes
samlet minst en gang i hver valgperiode, altsa
for hvert fierde ar. Loven apner ogsa for 3
utarbeide arealplan og handlingsplan for del av
kommune, eventuelt. for et bestemt virksomhets-
omrade - derav begrepet kommunedelplan.

Behandling av hovedplan for jernbane etter Pian-
og bygningsioven vil som hovedregel skje ved
at planen fremmes som en kommune-delplan,
som gir bindende virkning for arealbruk.

2.1.2 Hovedplan

Hafslund - Halden

Hovedplanen for nytt dobbeltspor Hafslund -
Halden bygger pa Jernbaneutredningen Oslo -
Kornsjg som ble utarbeidet i 1992 og godkjent
30.juni 1994. Formalet med denne utredningen
var & avklare trasékorridorer for en modernisert
@stfoldbane som ledd i en fremtidig jernbane-
forbindelse tit utlandet.

Jernbaneutredningen av 1992 tok ikke stilling til
detaljert trasékorridor for ny bane  mellom
Hafslund og Halden. Denne traséavklaringen
foretas i denne hovedplanen.
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NSB Bane Region @st: Hovedplan nytt dobbeltspor Hafslund - Halden

Fig. 2.3.2
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NSB Bane Region @st: Hovedplan nytt dobbeitspor Hafsiund - Halden

2.5.3 Overbygning

Overbygningen dimensjoneres i henhold til "NSB
Banedivisjonen - Overbygning - Regler for
teknisk utforming"”.

Overbygningen skal dimensjoneres etter
overbygningsklasse d. Det vil si maksimal tillatt
hastighet for person- og godstog som er
henholdsvis 200 km/t og 100 km/t. Maks tillatt
aksellast for 100 km/t er 22,5 tonn.

Skinner, sviller og ballast

For traséen skal det anvendes skinneprofil UIC
60 og Dbetongsviller type NSB 93 med
senteravstand 600 mm. Til skinnebefestigelse for
overbygningsklasse d anvendes Pandrol.

Det skal benyttes pukkballast som overholder
NSBs krav til fraksjonering, renhet, kornform og
slitestyrke. Bergarter for pukkfremstilling skal
veere godkjent og testet av NSB.

Sporveksler
Sporvekslene skal fortrinnsvis plasseres pa
rettlinjer. Valg av sporveksel gjgres pa bakgrunn
av hastighet og kapasitet som gnskes oppnadd
for strekningen.

| overkjgringsspor skal det benyttes sporveksler
hvor maksimal hastighet i avvik er 100 km/t og
det ikke kreves hastighetsreduksjon i hovedspor.
Avstanden mellom overkjgringsspor bor vaere
ca 6 km.

Avkjeringsspor fra hovedspor pa fri linje benyttes
sporveksler hvor maksimal hastighet i avvik er
henholdsvis 100 km/t og 130 km/t. Valg av type
sporveksel gjgres pa bakgrunn av mulig
hastighet som kan oppnas i omradet.

2.5.4 Stremforsyning

Krav til stremforsyningssystemet

For at banestremforsyningen ikke skal vaere til

hinder for togfremfaringen ved en gitt togtrafikk,

stilles felgende krav:

e Spenningen pa strsmavtager ma ikke
underskride en gitt verdi. lht. IEC publikasjon
nr 850 er nedre grense satt til 12 kV. Ved
prosjektering av nye anlegg ber denne
grensen veere hgyere. NSB har satt denne
grensen til 13.5 kV.  Valget av 13.5 kV som
dimensjonerende spenning i prosj teringen
begrunnes med at det ber vaere en viss
reserve nar det prosjekteres anlegg for
fremtidens trafikk.

o Matestasjonene bgr ha en installert ytelse
som er 40 - 50 % over maksimal time-
belastning.

e Redundans i systemet sikres ved at
omformerstasjonene utrustes med minimum
to omformerenheter.

Dimensjonerende  hastighet for  kontakt-

ledningsanlegget ma tilsvare eller veere hayere

enn dimensjonerende hastighet for traseen.

Kontaktledningsanlegg

Stremforsyningen for den framtidige Ostfold-
banen ma holde en betraktelig hayere kvalitet
enn det som er vanlig i dagens anlegg.
Dimensjonerende hastighet for kontaktlednings-
anlegget ma tilsvare eller veere hgyere enn
dimensjonerende hastighet for traseen. For ny
bane benyttes det derfor kontaktledningsanlegg
“System 25”. Dim. hastighet er henholdsvis 250
km/t og 200 km/t avhengig av en eller to
stremavtagere og avstanden mellom disse. Alle
spor som bergrer hovedsporet ma ha “System
25". Dette muliggjer senere innfering av
krengetogsteknologi uten  ombygging  av
kjgrevegen.

Matestasjon

Dagens statiske omformerstasjon (2 x 14 MVA)
ved Skjeberg vil veere‘en tilfredsstillende l@sning.
En forsterking av stremforsyningen ser for
Sarpsborg etableres med et kondensator-batteri
ved Halden. Dette vil heve spenningen pa
strekningen H: len ornsjg med ca. 2 kV.

Elektroinstallasjoner
Sporvekselvarme tilpasses de aktuelle
vekseltyper. | tunneler installeres det lys.

Det legges vekt pa energizkonomiske lasninger.

Det ma etableres et system for overvaking og
varsling av feil pa sterkstregminstallasjoner.

Styring av banestremforsyning

Den elektriske banedriften for hele den nye
Dstfoldbanen vil styres fra en (ny) kombinert
elkraft-/CTC-sentral i Oslo.

2.5.5 Signal og sikringsanlegg
Signal og sikringsanlegg dimensjoneres for 200
km/t etter gjeldende regler "Signal, prinsipper for
signalering etter 130 km/t".

For & redusere sarbarheten ved avsporing og
bedre kommunikasjonen legges det kabelkanal
pa begge sider av traseen. Kabelkanalen legges
pa innsiden av kontakledningsfundamenet. |
kabelanlegget skal det inngd kabler for bl.a
streamforsyning (220V), signal og sikringsanlegg
samt for teleanlegg.

ATS/ATC
Strekningen bygges ut til full ATC (Automatic
Train Control).

Fjernstyring - CTC
Det er forutsatt kobling til ny driftssentral pa
Oslo S.

2.5.6 Tele- og data anlegg

For teleanlegg benyttes "NSB Banedivisjonen -
Regler for prosjektering, bygging og vedlikehold
av teleanlegg".

Det er et mal at de tekniske anlegg for tele/
svakstrgm bygges ut med et gjennomgdende
system som er av samme type og generasjon for
hele strekningen. Teleanleggene skal baseres
pa godkjente konsepter fra Banedivisjonen for &
sikre standarisering av systemer pa hele
strekningen.

Telekabel

Det benyttes fiberkabel til NSBs digitale tele- og
datanett. Langs traseen legges det kobberkabel
til bruk for heytaleranlegg, signal og sikrings-
anlegg, blokktelefon, radiosystem o.l. Kablene
legges i kabelkanal langs banen.

Publikumsinformasjon

Strekningen Hafslund - Halden har ingen
stoppesteder, men det legges tilrette for en mulig
framtidig lokalstasjon ved Skjeberg. For denne
vil  publikumsinformasjon planlegges med
automatisk toganviserer, fijernstyrt hegytaler-
anlegg og ur. Disse folger dagens godkjente
systemer.

Blokktelefon
Det planlegges for blokktelefon for hele
strekningen.

Radiodekning i tunnel

| tunneler og kulverter skal det bygges
infrastruktur for radio. Systemet skal dekke alle
behov for radiokommunikasjon i alle aktuelle
band (NMT 450/900, GSM, ngdradio). Dette
planlegges med 2 radierende kabler for
radiokommunikasjom i tunneler for & oppfylle
eks. regelverk om hey pélitelighet.

Nodtelefon

Tunneler som er lengre enn 600 m skal ha
ngdtelefon. Nadtelefonsystemet tilkobles den
digitale sentralen i Oslo.

Tog- og vedlikeholdsradio

Ngdvendig tiltak vedrerende togradio ma
giennomferes etter den valgte tekniske
systemlgsning som Banedivisjonen er kommet
frem til. Anlegget ma ha tilstrekkelig kapasitet til
a betjene transmisjon, sentraler og betjening. |
tillegg ma systemet vaere 100 % kompatibelt. For
alltid & ha riktig posisjon ma togradio ha ATS-
baliser ved alle hovedsignaler og baliser.
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Figur 3.3.2 Skjematisk sporplan for traséalternativ E3, E4, F1, F1A, F9 F11
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3.4.3 Kontaktledningsanlegg

Innledning

Malet e & komme fram til en
banestremforsyning som kan dekke effekt- og
energibehovet ved fremtidig okt hastighet, okt
volum og endret trafikkmenster som fglge av nytt
dobbeltspor mellom Hafslund og Halden.

Ved & gjennomfere tiltak som oppfyller
malsettingen oppnar man en
banestremforsyning med kapasitet for fremtiden.

Foruten disse kravene skal Igsningen veere
teknisk/gkonomisk akseptabel.

Systemvalg

Det er pr. i dag bestemt at alle nye anlegg i NSB
skal bygges med kontaktledningsanlegg type
System 20 eller System 25.

System 20 er en norsk utgave av det tyske Re
200, og har en dimensjonerende hastighet pa
200 km/t med en stremavtaker. Ved kjaring med
to stromavtakere (f.eks sammenkobling av to
motorvognsett) vil hayeste hastighet bli redusert
til ca. 160 kmit.

Betegnelse Tversnitt i mm® Materiale Strekkbelastning i kN
Kontakttrad 100 Kobber, DIN 43141 10
(Kobber + solv, DIN 43141) (13)
Beereline 50 Bronse, DIN 48201-Bzi| 10
Y-line 25 Bronse, DIN 48201-Bzll 20-25
Hengetrad 10 Bronse, DIN 43138-Bzli -

Fig. 3.4.1 Kontaktledningsanlegg System 20.Noen tekniske data for trad og line.

Betegnelse Tversnitt i mm’ Materiale Strekkbelastning i kN
Kontakttrad 120 Kobber, RiS DIN 43 141 15

Beereline 70 Bronse, DIN 48201-Bzlii 15

Y-line 35 Bronse, DIN 48201-Bzil 26-35

Hengetrad 16 Bronse, DIN 43138-Bzll -

Fig. 3.4.2 Kontakledningsanlegg System 25. Noen tekniske data for trad og line.

System 25 er en norsk utgave av det tyske Re
250, og har en dimensjonerende hastighet pa
250 km/t med en stremavtaker. Ved kjoring med
to stremavtakere vil man imidlertid kunne kjore i
200 km/t sa lenge avstanden mellom disse er
sterre enn 75 meter. Normal kontakttradheyde
er satt til 5.30 meter, og det legges ikke inn
stigning og fall. Halv kontaktledningspart - er
maksimalt 600 meter, og det nyttes utliggere
tilsvarende System 20, men i forsterket utgave.

Alle nye anlegg bygges med returledning og
sugetransformatorer.

Hverken System 20 eller system 25 tillater
sammenblanding med andre systemer. Dette
medferer at pa de steder hvor nye og
eksisterende spor kobles sammen vil man matte
trekke System 25 inn i allerede eksisterende
spor og systemer. Dette medferer en noe
ugunstig sammenkoblig, men teknisk sett ingen
fare fordi hastigheten i disse omradene vil veere
redusert.

Det nye dobbeltsporet mellom Hafslund og
Halden vil bli dimensjonert for en hastighet pa
200 km/t. Ved & benytte seg av System 25 vil
man i overskuelig fremtid vaere dekket med
hensyn pa alle typer togkonfigurasjoner i
hastigheter opp til 200 km/t.

Kontaktledningen i sleyfen til @stfoldbanens
@stre linje ma folge systemet i hovedsporet.
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3.4.6 Teleanlegg

For teleanlegg benyttes "NSB Banedivisjonen -
Regler for prosjektering, bygging og vedlikehold
av teleanlegg"”.

Det er et mal at de tekniske anlegg for tele/
svakstrem bygges ut med et gjennomgaende
system som er av samme type og generasjon for
hele Dstfoldbanen. Teleanleggene skal baseres
p& godkjente konsepter fra Banedivisjonen for &
sikre standarisering av systemer pa hele
strekningen.

Generelt

Telekabel

Telekabel omfatter fiberkabel, kobberkabel
(parkabel) og kabelkanal.

Fiberkabel

Fiberkabel planlegges lagt i kabelkanal langs
begge sider av traséen. Fiberkabel er
transmisjonsmediet til NSB's digitale tele- og
datanett.

Det forutsettes at man bygger ut etter NSB
Bane's konsept for optisk transmisjonsnett med
8 fibers kabel og skjating for hver 2000 m.

Kobberkabel

Det legges kobberkabel (parkabel) langs
traséen. Utstyr som hgyttalersystem,
blokktelefon, signal/sikringsanlegg, radiosystem
m.m. bruker kobberkabelen som
transmisjonsmedium. Kabelen avgrenes il
reléhus, blokkposter, radiokiosker, stasjoner o.l.
etter behov.

Kabel type METE brukes i kabelkanaler. Den
bestdr ogsd av pupinspoler for impedans-
tilpasning, plassert ved jevne mellomrom.

Det antas forelopig at 1 stk. 30 pars og 1 stk 20
pars kabel vil dekke behovet.

Kabelkanaler

Kabler som legges langs sporet bar legges i
kabelkanal. Kabelkanalen beskytter kablene,
samtidig som tilgangen til kablene er lettere enn
om de graves ned.

Kabelkanalen er av betong eller et annet ikke
brennbart materiale. Den bestar av elementer
(150x150x1000mm) som skjstes sammen.

Der hvor kablene skjotes eller avgrenes skal det
veere skjotekummer, av betong eller liknende. |
disse kummene vil det veere plass il
koblingsbokser for avgrening, skjoting med
pupinspoler, eventuelle kabelkveiler o.l.

Ved kabelkryssing av spor legges det plastrar
som kablene trekkes gjennom. Kryss skal ga fra
kum til kum.

Transmisjonssystemer

Strekningen skal ha transmisjonsutstyr for
overfgring pa fiber. NSB bygger idag ut med 140
Mbit's pa& fiber. Systemets funksjon er 3
multiplekse / demultiplekse enkeltkanaler, og
omformere elektriske signaler til optiske som
overferes pd fiberen. Transmisjonsutstyret
bestdr av linjeterminaler, regeneratorer og
multipleksere/demultipleksere. Regeneratorer
monteres hvis signalene dempes for mye p.g.a.
lange avstander.

Publikumsinformasjon

Skilting, heyttaleranlegg og ur

For strekningen Hafslund - Halden er slik
informasjon ikke aktuelt for det eventuelt i frem-
tiden anlegges en lokalstasjon ved Skjeberg.

Togradio

NSB Bane bygger for tiden infrastruktur for
togradio, som er en viktig del av kjereveien.
Systemet er beregnet for togfremfering og skal
ivareta sikkerhetssamtaler og annet
kommunikasjonsbehov primeert mellom tog pa
strekningen og togleder. Systemet er
standardisert innenfor NSB og skal gi
tilstrekkelig service og kapasitet til drift av tog pa
strekningen. Systemets sikkerhetsfunksjoner er
underlagt bestemmelser gitt av Kontor for
sikkerhet i NSB.

Systemet bestér av en sentralenhet beliggende i
nzerheten av togledersentralen, terminaler hos
togleder tilknyttet sentralenheten og radio-
stasjoner langs sporet. Radiostasjonene er
separate enheter som bygges for & gi
tilstrekkelig  radiodekning pa sporet og
sporomrader. En komplett radiostasjon bestar av
elektroniske  enheter, hus, mast  og
antenneanlegg. Plassering av radiostasjonene er
meget sterkt avhengig av topografiske forhold og
vil variere i avstand og plassering.

Den sentrale delen av anlegget bestdr av
elektroniske enheter plassert i eksisterende
telerom samt nedvendig betjeningsutstyr og
overvaking.

Det forutsettes at radiosystemet har nedvendig
stremforsyningsanlegg fra lokale Energiverk eller
NSB's egne anlegg. Overfering av tale og data
forutsettes som kapasitet i NSB's tele- og
datanett. Radiodekning i tunneler ma besta av
egne tunnelradioaniegg. En viktig forutsetning er
at anlegget er 100 % kompatibeit med mobile
enheter som trafikkerer strekningen og at den
kapasiteten som kreves beregnes for hele
anlegget inklusive transmisjon, sentraler og
betjening.

Vedlikeholdsradio

Det ma bygges radioanlegg for vedlikehold og
drift pa strekningen. Radiosystemet skal vaere en
integrert del av NSB's tele- og datanett.
Radioanleggets infrastruktur skal kunne gi
tilstrekkelig service til arbeid pad sporet og
tilgrensende sporomrader og i all hovedsak vaere
kommunikasjon mellom NSB's tele- og datanett
og beerbare enheter. Det skal ogsd ha
tilstrekkelig kapasitet og servicegrad for a
betjene interne samband mellom baerbare eller
mobile enheter pa strekningen.

Systemet bestadr av en sentralenhet plassert i
telerom for strekningen, samt radiostasjoner
langs sporet. Dersom systemet bygges samtidig
med  togradiosystemet, kan deler av
infrastrukturen som hus og mast deles.
Systemkomponentene i sentralenheten ma vaere
integrert i NSB's tele- og datanett.

Det eksisterer ikke noe standardsystem for NSB
i dag, s& valg av konsept er avhengig av
beslutning hos NSB Bane Teknisk kontor.
Tjenesten kan eventuelt kjepes i offentlige nett
hvor det for tiden er 2 konkurrerende GSM-
operatarer.

Radiodekning i tunneler

Det m& bygges infrastruktur (radioaniegg for
radiomessig dekning) for radio i tunneler og
kulverter. Systemet ma dekke alle behov for
radiokommunikasjon i alle aktuelle band (NMT
450/900, GSM, nadradio). Systemene ma vaere
transparente og kunne overfare signaler mellom
tunnelen og utenforliggende radiosystemer.

Hele anlegget ska! ha en hay grad av redundans
og ha stor immunitet mot brann og skader. NSB
har satt sikkerhetskrav til radioanlegget. Det er
flere alternative l@sninger for & dekke kravet til
maksimalt 100 meter darlig kommunikasjon ved
en lokal skade.

Redningsradio er et lukket offentlig radiosystem
som sikrer lege, ambulanse og politi nedvendig
kommunikasjon i en nedsituasjon. Systemet
forutsetter tilkobling til offentlig nett/radiostasjon.
Redningsradio-systemet tilkobles tunnelradio-
anlegget for tilgjengelighet i tunnelen.

Alle offentlige radiosystemer som skal fungere i
tunnelen ma tilkobles tunnelradiosystemet. En
konsekvens ved tilkobling av mange forskjellige
radiosystemer er okt kompleksitet og kostnad.
Det er en klar forutsetning at alle nettoperaterer
kobler sine egne tjenester til hovedenheten.

Nedtelefon

Tunneler som er lengre enn 600 meter skal ha
nedtelefon. Systemet vil veere et nedaniegg for
bruk ved ulykker o.l.

Systemet ber bygges opp med en egen
sentralenhet, men kan ogsd baseres pa
sentralenheter i NSB's eksisterende tele- og
datanett. Telefonapparater vil vaere jevnt fordelt i
tunnelen, og tilknyttet sentralenenheten.

Blokktelefon

Strekninger med CTC-anlegg skal ha
blokktelefon-anlegg i folge NSB's sikkerhets-
bestemmelser. Blokktelefonsystemet er et
sikkerhetssystem for bruk i forbindelse med
fiernstyring av signalsystemene.

Blokktelefonsystemet som  anbefales for
utbygging i NSB i dag bestar av hovedsentral,
undersentraler og inntil 24 blokktelefonapparater
til hver undersentral.

Systemet har falgende hovedfunksjon :

Ved signalfeil kan man fare toget frem ved hjelp
av ordrer over blokktelefonsystemet.
Blokktelefonapparatene er plassert ved
lyssignalene og har identisk nummer med disse.
Ved oppringning fra blokktelefon vises nummeret
i et display pa togleders arbeidsplass. Dermed
vet togleder hvilken blokktelefon/ lyssignal det
ringes fra.
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Deretter folger F2 navaerende bane gjennom
hele Skjeberg tettsted fram til km 119.500, hvor
banen vil g& i tunnel gjennom en bergkolle.
Banen gar etter tunnelen ut pa et jorde, som
deles av Guslundbekken som delvis er kulvertert
mot eksisterende spor og vei. Guslundbekken
vil bli lagt i rer under fylling.

Traséen krysser E6, som foreslds & g& pa
kulvert under banen.

Grunnforsterkning er pakrevd for vegkryss-
ingene, fordi lesmasserne bestar av en blot
sensitiv leire til stor dybde, 25 til 35 m.

Fra km 121.240 vil banen ga i fjelltunnel, tildels
med darlig fielloverdekning. Man ma regne med
at det vil bli nedvendig med betongtunnel, helt
eller delvis, pa en ca 600 m lang strekning.

Graving ma skje mellom kraftig stalspunt.
Grunnvannet mé senkes 10 til 15 m, til i niva
med tunnelbunnen, under byggetiden og
eventuelt permanent.

Fra km 122.150 til km 122500 krysses
Ingedalsbekkens ravine p& en ca 200 m lang
bru. P4 nordsiden har et gammelt skred gravd ut
mesteparten av lgsmassene, og det er naer til
fiell oppe i skraningen. Pa sgrsiden vil det bli
nedvendig & slake ut den 16 m heye skraningen
for & hoye sikkerheten mot brudd som idag er
fav, naer 1.

Lesmasserne bestdr av halvfast leire, og
grunnvannet er artesisk i ravinebunnen.
Grunnvanntrykket ma senkes i drenasjebrenner
som graves ned under leiren i friksjonsjorden.

Fra km 123.000 til ca km 125.100 gar F2 langs
eksisterende bane, og parallellt med E6 i 50 til
200 m avstand.

En bergkolle med en stor sprekk midt i, passeres
delvis i tunnel delvis i bergskjaering mellom km
125.400 og 126.000.

Syverstadvannbekken foreslds krysset med
fylling og rer, ved km 126.260 .

Gjellestadbekken krysses pa fylling med ror ved
km 126.760 vest for eksisterende bru. Nord for
bekken finns en slak skrdning hvor grunn-
forsterkning vil vaere pakrevd.

Nygardsgata krysser under banen ved km
127.080.

F2 tilknyttes parsell F9 mitt ute p& Viksletta i km
ca 127.800.

Alternativ F3 er den vestligste traséen. F3
krysser Haugebekken pa en ca 100 m lang bru,
og gar deretter s& langt unna Haugebekkens
ravine at sikkerheten mot brudd ikke bedemmes
a pavirkes.

Ved km 117.700 finns et flat fieliskjaer.

Skjebergbekken passeres med en mellom 2 og 5
m hey fylling. Omfattende grunnforsterknings-
tiltak er p&krevd.

Over Skjebergsletta vil banen ga pa 1 tit 25 m
fylling, og ganske naer Skjebergbekken, hvilket
gjer grunnforsterkning pakrevd p& hele
strekningen fra km 118.600 til km 119.600. F3
ligger ca 100 m vest for F2 pa dette avsnitt.

Eter & ha passert gennom en bergkolle og
Guslundbekken, gar F3 sammen med F2 ved km
120.600.

Alternativ F4 er et kombinasjonsalternativ
mellom F1/F1A og F2/F3 for & unnga den lange
brua over Ingedalsbekken i F1 (noe kortere bru i
F1A) og den dype sjakten ved @yestad i F2/F3.

F4 gar inn i fieltunnel nord for Skjeberg pa
samme sted som F1/F1A, men tunnelen svinger
mere vestover, og munner ut ved Lokke ca 60 m
sor for F1.

F4 krysser Guslundbekke ca 100 m lengre sor
enn F1. Bekkeravinen er blitt ca 1 m dypere her.

Deretter gar F4 i ca 1150 m tunnel, fram til bru
over ingedalsbekken som i F2 og F3. Det er
risiko for at det ikke er ftilstrekkelig fell-
overdekning p& en 260 m strekning, hvilket vil
kreve delvis betongtak eller betongtunnel.
Grunnvannsenking vil ogsa bli nedvendig.

Utbyggingsetappe 3, alternativ F9 og F11

Utbyggingsetappen omfatter strekningen fra
Viksletta til Refne, like far innkjoringen til
Halden stasjon.

Alternativ F9: Viksletta km 126.700 til 128.850
er dannet som bunn pad en gammel havvik og
dekket av opp til 20 m bigt leire. Tarrskorpen er
ofte tynn, omlag en meter tykk. Det finnes store
innslag av meget telefarlig silt i leiren og
terrskorpen.  Dybden til fast bunn varierer
kraftig. Grunnforsterkning vil bli aktuelt pa hele
strekningen.

Ved km 127.000 pad Viksletta krysser
Nygéardsgata over traseén pa bru pa estsiden av
eksisterende spor, hvor det er talirike flate
fiellskjzer som gir gode betingelser for
fundamentering.

Etter skjeering i faste lesmasser ved Svingen og
bru for Fv 104, krysses "Myra” fra km 129.150 til
129.450 . "Myra” er delvis meget blat, og store
flater med fritt vann og flytende torv
forekommer. Torven mé& graves ut og erstattes
med sprengstein, ned til fast bunn som ligger pa
ned til 15 m dybde. Navaerende bane ligger pa
toemmerfiater.

P& strekningen km 129.450 til 130.100 passeres
den slyngende Unnebergbekken, som ma
graves om slik at kryssing kan skie i rett vinkel.

En stor fiellkolle ast for Serliveien passeres pa
strekningen km 130.100 til 131.100. Terrenget
bestar av en lang fjellskraning dekket av siltig
teleemfintlig friksjonsjord og morene. Tunnelens
fielloverdekning er tynn, derfor vil det bli en dyp
skjaering med erosjonsgmfintlige skraninger
seerlig mot nord.

Kilengen er jordet mellom Sorliveien og
Kuberget ved km 131.120 og 131.400.
Lesmassene bestdr av meget siltig leire.
Grunnforsterkning er pakrevd om fyllingen blir
hoyere enn 1 m.

Kryssingen med Svinesundsveien ved Batholm,
ved km 131.480 til 131.980, er en ca 500 m lang
del mellom Kuberget og Knivsgasen.
Lesmassene bestar av fast leire med 2-3 m tykk
terrskorpe ved Kuberget, som gar over i tykkere
leirelag mot Knivseasen. Grunnvanntrykket star i
nivd med terreng eller over, og ma senkes i
drenasjebranner.

Etter Knivsgasen som passeres i tunnel, ligger
den ferste sprekkdalen ved Barnehjemmet, km
132.260 - 132.320, som mé& krysses i en
betongtunnel. Lesmassene bestar av leire og
friksjonsjord ned til et meget forvitret berg pa ned
til 15 m dybde. Forsterkningstiltakene vil bli
omfattende, med grunnvannsenking, midlertidig
bru og spunt.

Sprekkdalen ved Revodden, km 132.540 il
132.630, foreslds krysset med en ca 90 m lang
bru.

Videre krysses den neste dype sprekkdalen
mellom km 131.100 og 133.020 i skjeering.

Den siste sprekkdalen for slutt parsell krysses
mellom km 133.400 og 133.500.

Alternativ F11 g&r nord for F9 fra Kilengen til
Refne. Fra Kilengen gar banen i bergskjaering
og tunnel gjennom Kuberget, over Batholms-
jordene, under Svinesundsveien i tunnel under
Knivsedsen, og i 0 til 10 m skjeering over jordene
sor for Sorgenfri.

Lasmassene bestar av leirer og friksjonsjord pa
morene. Fram til endpunktet ovenfor odden
“Hollenderen” gé&r banen i tunnel, men i
dobbeltdalen ved Revodden er
fielloverdekningen tynn to steder. Som
avslutning er det bergskjaering pad ca 200 m
lengde.
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Masseoversikt

OVERSKUDD
START SLUTT LENGDE JORD FJELL TUNNEL FYLLING FORSTERKING Fjell Jord
KM KM M faste M3 faste M3 faste M3 anbrakte M3 anbrakte M3} Lase M3 Lese M3
Nordre utbyggingsparsell
Sum E3 111452 116700 5248 59383 105824 0 48144 104960 5632 65321
Sum E4 111452 116725 5273 151726 151032 0 39932 105456 81160 166899
Midtre utbyggingsparsell
Sum F1 116700 128500 11800 203968 298610 212100 77518 188900 499647 224365
Sum F1A 116700 128533 11833 344785 446712 134400 98422 206258 566988 379264
F2 Del 1 116700 120600 3900 104849 38237 27300 7359 72500 18447 115334
F2 Del 2 120600 124800 4200 131950 90507 48300 13383 73900 120927 145145
F2 Del 3 124800 128679 3879 104535 89356 42000 10560 71578 114896 114988
Sum F2 116700 128679 11979 341333 218100 117600 31302 217978 254270 375466
F3 Del 1 116700 120600 3900 101816 32961 27300 25555 72500 -7664 111997
F3 Del 2 120600 124800 4200 131950 90507 48300 13383 73900 120927 145145
F3 Del 3 124800 128679 3879 104535 89356 42000 10560 71578 114896 114988
Sum F3 116700 128679 11979 338301 212824 117600 49498 217978 228159 372130
F4 Del 1 116700 124756 8056 114374 103539 232050 58187 124770 320427 125812
F4 Del 2 124756 128635 3879 104535 89356 42000 10560 71478 114896 114988
Sum F4 116700 128635 11935 218909 192895 274050 68747 196248 435323 240800
Sendre utbyggingsparsell
Sum F9 128500 133720 5220 78305 322233 134400 3531 79200 602220 86135
Sum F11 130770 133720 2951 45036 255162 113400 852 42810 509181 49539
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Alternativ F1A

F1A-1 Gamle E6 km 116880
Kulvert, samme lgsning som F1-1

F1A-2 Havn og Nalum km 117250
Samme lgshing som F1-2

F1A-3 Gamle E6 km 117930
Samme Igsning som F1-3

F1A4 FV598 km 120080

Fylkesvei 598 vil krysse ny jernbane ved Lakke.
Fylkesveien foreslas lagt i bro over jernbanen.
Ny bro legges i eksisterende trasé for
fylkesveien. Total veibredde pad 6,5 m med
kjorefeltbredde pa 2,75 m legges til grunn.

F1A-5 FV597 km1 20800

Fylkesvei 597 krysser jernbanen like syd for Voll
vestre. Kryssingen foreslas gjort ved en kulvert
som legges like syd for ndvaerende trasé for
fylkesveien. Lesningen medferer ogsa en
utretting av en svaert krapp sving pa fylkesveien.
Like pst for jernbanetraséen ligger fornminner
som begrenser aktuelle alternativer for
krysningsmuligheter av fylkesveien. Fv. 597 er
nedgradert til kommunal vei. Denne kan ogsa
fungere som driftsvei for NSB gjennom dette
omradet. Den foreslds utbygd iht standard
"samlevei S1" med en total veibredde pa 6,0 m
og kjorefelt pd 2,5 m. Totalt medfarer dette en
omlegging pa ca. 200 m.

F1A-6 FV595 km 121950

Fylkesvei 595 legges pa bro over ny jernbane.
Kryssing skjer like syd for eksisterende trasé for
fylkesveien. Fylkesveien er nedgradert il
kommunal vei. Veistandard foreslas til "samlevei
S1" med total bredde 6,5 m og kjerefeltbredde
pa 2,75 m over en lengde pa ca. 250 m.

F1A-7 Bisseberg ostre km 123030
Jordbruksadkomsten legges under ny
jernbanebro. Standardvalg er vegklasse A1 med
vegbredde 4m.

F1A-8 Bisseberg @stre

Det bygges en paraleliveg som
jordbruksadkomst nordover fra kryssing ved km
123030. Standardvalg er vegklasse A1 med
vegbredde 4m.

F1A-9 Bissebergkasa km 123320
Adkomstvei til Bissebergkasa og Myrvoll legges i
kulvert under ny jernbane i eksisterende trasé for
adkomstveien. Total veibredde foreslds til §
meter tilsvarende veistandard "adkomstvei A1".
Nodvendig lengde av omleggingen vil bli ca. 200
m. Kulverten skal ogsd ivareta nodvendige
jordbrukskryssinger i omradet.

F1A-10 Mellos km 124160

Jordbruksadkomsten legges om wunder ny
jernbanebro. Standardvalg er vegklasse A1 med
vegbredde 4m.

F1A-11 Rynningen km 125330
Samme lgsning som F1-2

F1A-12 Rynningen
Samme lasning som F1-2

F1A-13 Nygardsgata Km 127020
Samme lgsning som F1-2

Alternativ F2

F2-1 Gamle E6 km 116895

Gamle E6 legges under jernbanen i kuivert. |
hovedtrekk 1iegges kulverten i eksisterende
veitrase. Totalt medfgrer dette at ca. 420 m ny
vei med standard " hovedvei H1" md bygges.
Dette medferer en total veibredde pa 8.5 m, med
kjgrefeltbredder pa 3,25 m.

F2-2 Havn og Nalum km 117250

Ny adkomstvei og driftsvei legges i dagens trase
fra gamle E6 i ost fram til eksisterende
adkomstvei til Havn, men kulverten legges nord
for dagens lgsning for & fa bedre stigningsforhold
pa rampene til kulverten. Standardvalg er
vegklasse S1 med vegbredde 6,5m.

F2-3 RV110XFV592 og gamle E6 km 119620

Vei mellom fylkesvei 592 og Rv. 127 (gamle E6)
krysser ny trasé for jernbanen ca. 500 meter syd
for Skjeberg stasjon. Eksisterende kryssing skjer
gjennom en undergang. For ny kryssing er det
vurdert 2 alternative lesninger, enten pa bru
eller undergang. Begge i samme trasé som
eksisterende vei. Veien vil krysse tomta il
trelastforretningen og kobles til Rv. 127 i et nytt
kryss. Denne veiforbindelsen sammen med Fv.
592 foreslas & erstatte Rv. 110's tilknytning til
Rv. 127 nord for Skjeberg stasjon. En eventuell
planskilt kryssing her vil bli sveert vanskelig &

gjennomfore pga svaert darlige grunnforhold og
avstand mellom jernbanen og Rv. 127.

Bade kryss med Fv. 592 og med Rv 127 ma
utbedres.

Det foreslds etablert en ny
fortgjengerundergang/-overgang der Rv. 110
idag krysser jernbanen nord for Skjeberg
stasjon.

Adkomstvei til boligene mellom ny jernbanetrasé
og Rv. 127 ma legge om. Ny adkomstvei kan
fores mot @st, og tilknyttes andre eksisterende
adkomstveier f.eks. mot Rv 127.

Total veiomlegging vil vaere ved begge
alternativer ca 270 m. Det forutsettes veitype iht
veiklasse "hovedvei H2" med total veibredde7,5
m og kjerefeltbredde pa 3,25 m.

Alternativsom er valgt er kryssing av jernbanen
pa bru med en stigning pa ca 4 % fra syd og ca.
7 % fra nord. En bru vil medfgre store fyllinger
og kan oppleves dominerende i et ellers reiativt
flatt terreng. Pa grunn av darlige grunnforhold i
omradet ma det antas at det ma brukes lette
fylinger ved de sterste fyllingene, eller at det
bygges lengre bru. Til grunn for forslaget legges
en bru med lengde 40 m.

F2-4 Gamle E6 km120950

Det bygges en ny kulvert under framtidig
jernbane trasé idagens vegfaring.

Standardvalg er vegklasse H1 med vegbredde
8,5m.

F2-5 Gamle E6 km121750

Kryssingen bruker ny jernbane kulvert det er
bare tatt med kostnader for midlertidig
trafikkomlegging

F2-6 Gamle E6 km121960

Kryssingen bruker ny jernbane kulvert det er
bare - tatt med kostnader for midlertidig
trafikkomlegging

F2-7 FV 595 km123000

Vegen legges i bro over framtidig jernbane. det
er valgt et alternativ med bro nord for dagens
kryssing fordi det gir mindre terrenginngrep og
fordi det er enklere & utfgre i forhold til drift pa
eksisterende jernbane. Vist l@sning kan har en
trasefering som begr rettes ut nar eksisterende
jernbanespor er nedlagt.

F2-8 Bisseberg Nedre

Det bygges en paraleliveg sydover fra Fv595
som erstatning for stengt adkomst fra Bisseberg
nedre og ut pd gamle E6. Standardvalg er
vegklasse A1 med vegbredde 4m.

F2-9 Knatterad km 124300

Det bygges ny kulvert under jernbanen for
adkomst til Knattered og Meligs fra gamie ES6.
Standardvalg er vegkiasse S1 med vegbredde
4am.

F2-10 Rynningen km 126100

Vegen legges om i bro over jernbanen. nord for
dagens kryssningspunkt.

Standardvalg er vegklasse A1 med vegbredde
4am.

F2-11 Rynningen

Det bygges paralellveg som adkomst sydover fra
kryssing av jernbanen ved Rynningen og fram til
jordbruksadkomsten pa ostsiden av bekken.
Standardvalg er vegklasse A1 med vegbredde
4m.

F2-12 Nygardsgata km127180
Vegen legges om med en kuivert under

" jernbanen i dagens trasé, og bayer sydover og

gar mellom géardene Nygard og Huseby fram til
dagens trasé.

Alternativ F3

F3-1 Gamle E6 km 116895

Gamle E6 legges under jernbanen i kulvert. |
hovedtrekk legges kulverten i eksisterende
veitrase. Totalt medferer dette at ca. 420 m ny
vei med standard " hovedvei H1" ma bygges.
Dette medferer en total veibredde pa 8.5 m, med
kjarefeltbredder pa 3,25 m.

F3-2 Havn og Nalum km 117200

Ny adkomstvei og driftsvei legges i dagens trase
fra gamle E6 i @st fram til eksisterende
adkomstvei til Havn, men kulverten legges nord
for dagens lgsning for & f& bedre stigningsforhold
pd rampene til kulverten. Standardvalg er
vegklasse S1 med vegbredde 6,5m.
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4. Konsekvenser

4.1 Innledning

Konsekvensene av et jernbaneanlegg kan

prinsippielt deles i to arter:

1. Direkte konsekvenser  for  jernbane-
virksomheten og de reisende (transport-
messige konsekvenser).

2. Konsekvenser for miljg, naturressurser og
samfunn.

4.1.1 Transportmessige
konsekvenser

Utbygging av nytt dobbeltspor vil ha direkte kon-
sekvenser for:
e NSBs kunder
¢ NSB Banedivisjonen
som eier av infrastrukturen
e NSB Jernbanevirksomheten
som trafikk-utever

NSBs kunder

Konsekvensene for NSBs kunder pa strekningen
Hafslund - Halden er belyst i kapittel 4.2.
Kundene vil oppleve redusert reisetid og
forbedret punktlighet, uavhengig av hvilket traseé-
alternativ som blir valgt.

NSB Banedivisjonen Utvidelsen fra 1 til 2
spor medferer et sterre forvaitningsansvar for
Banedivisjonen i forhold til i dag. Antall sporme-
ter pa strekningen nzer dobles.

Det som skiller alternativene er tunnel-andel.
Endringer i drifts- og vedlikeholdskostander for
infrastrukturen er belyst i kapittel 5.2.

Jernbanevirksomheten

Trafikkselskapet vil oppleve sterre fleksibilitet
ved ruteplanlegging og kortere kjaretid for en
rekke tog. Det gir muligheter for bedre materiell-
disponering og derved reduserte driftskostnader.

Antall reisende forventes ogsa & oke, slik at
ogsa trafikkinntektene kan ventes a bli heyere
enn i dag. @konomiske konsekvenser for trafikk-
selskapet er vist i kap. 5.2.

4.1.2 Konsekvenser for miljo,

naturressurser og samfunn
Nytt dobbeltspor Hafslund - Halden skal
konsekvensutredes i henhold til Plan- og
Bygningslovens § 33, med tilherende forskrifter.
Formalet med en konsekvensutredning er &
kartlegge virkninger av tiltaket som kan ha
vesentlige konsekvenser for milj@, natur-
ressurser og samfunn. Konsekvensutredningen
skal sikre at disse virkningene blir tatt i
betraktning, bade under planleggingen, og nar
det skal tas stilling til om, og eventuelt pa hvilke
vilkar, tiltaket kan gjennomfares.

NSB utarbeidet i 1992-93 en konsekvens-
utredning fase | for ny heyhastighetsbane Oslo -
Kornsjg. Denne ble godkjent 30.juni 1994. Nytt
dobbeiltspor Hafslund - Halden inngikk i denne
konse-kvensutredningen.

Konsekvenseutredning fase Il gjiennomfares som
en integrert del av Hovedplanen. Fase II skal gi
svar pa de problemstillinger som ikke ble
tilstrekkelig avkiart i fase I. Ut fra forslag i fase |,
og de kommentarer som ble gitt til dette i
heringsperioden, er det utarbeidet et utrednings-
program som ligger til grunn for konsekvens-
utredningen, fase Il.

| kap. 4.5 gjengis i sammendrags form de
konsekvenser for miljg, naturressurser og sam-
funn som er nzermere belyst i konsekvens-
utredningen. De nedvendige avbetende tiltak er
angitt og inkludert i kostnadsoverslaget.
Konsekvensvurderingene er foretatt i forhold til
foreliggende  hovedplan-forslag, med de
avbotende tiltak som der er inkludert. Det er
ogsa foreslatt ytterligere avbetende tiltak, men
kostnader eller konsekvenser av disse inngar
ikke inkludert i hovedplanen.

For ytterligere informasjon vises til Konsekvens-
utredningen.

4.2 ‘ransport
4.2.1 Kjoretidsberegninger

Det er gjennomfert kjeretidsberegninger for
strekningen mellom Sarpsborg og Halden, med
forutsatt stopp ved begge  stasjoner.
Kjeretidsberegningsprogrammet TOGKJ@R er
benyttet. Det er beregnet for ulike
kombinasjoner av traséalternativer og -varianter,
og for felgende togmateriell:

BM70 standard 4-vognsett

EL-18 6 vogner

BM71 Gardermotog 3-vognsett.

Tabell 4.2.1 nedenfor viser kjgretiden Sarpsborg
- Halden, tur og retur, for de tre materielitypene.
Beregningene viser at kjgretiden varierer meget
lite etter hvilket trase-alternativ man velger.

P4 felgende side er vist en grafisk fremstilling av
beregnede hastighetsprofil for dagens situasjon
og for alternativene

E3 +F1+F9
E3 +F1A + F9
E3 + F2/F4 + F9

for kjereretningen Halden - Sarpsborg.

Materiell

Trase BM70 EL-18 BM71

Tur Retur Tur Retur Tur Retur
Dagens 17:50 17:54 17:47 17:51 17:41 17.47
E3-F1-F9 11:17 11:22 9:13 9:15 9:18 9:21
E4-F1-F9 11:17 11:22 9:13 9:15 9:19 9:21
E3-F1-F11 11:17 11:24 9:13 9:15 9:18 9:22
E3-F1A-F9 11:16 11:23 9:13 9:15 9:18 9:21
E3-F2-F9 11:16 11:25 9:16 9:18 9:19 9:24
E3-F3-F9 11:16 11:25 9:16 9:18 9:19 9:24
E3-F4-F9 11:17 11:24 9:15 9:17 9:19 9:23

Fig. 4.2.1 Kjoretider Sarpsborg - Halden tur og retur for de 3 materielltypene
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4.2.2 Framtidige passasjertall

Innledning

Prognosene over framtidige passasjertall er
svaert usikre. Samtidig er de sveert avgjerende
for hele vurderingen av behovet for dobbeltspor
pa strekningen, hvilket togtilbud som skal gis, og
hvilke Nytte/Kostnadstall som blir beregnet.

De forelgpige persontrafikkprognoser som her
legges til grunn, er framkommet ved en
beregnings-metodikk som er tilsvarende hva
som ble brukt pa tilstotende parseller lengre
nord.

Ugangspunktet er tall fra NSB Forretnings-
utvikling om antallet passasjerer pa IC-tog til
Halden og pa utenlandstog ved Kornsjg i 1994
og 1995. Basistrafikken i 2007 og senere er
beregnet utfra en antatt prosentvis gkning pr. ar,
som kommer som falge av utbyggingen av
gvrige parseller pa @stfoldbanen.

Alternative persontrafikkprognoser

Det arbeides nye persontrafikk-prognoser
parallelt med heringsrunden. Oppgaven utfares
som ledd i det igangvaerende arbeidet med & fa
fram mer palitelige Nytte/Kostnadsberegninger
for hele @stfoldbanen. De nye persontrafikk-
prognosene planlegges lagt til grunn for reviderte
nytte/kostnadsberegninger i endelig godkjent
hovedplan.

Metodikken for de nye persontrafikkprognosene
er ikke endelig avklart. Et fruktbart utgangspunkt
kan veere at Heyhastighets @stfoldbane i
realiteten er et helt nytt transport-tilbud til og fra
@stfoldbyene og Oslo. Da er det antakelig
tvilsomt & ta utgangspunkt i dagens togtilbud, og
fremskrive med en arlig vekst omtrent lik
dagens, for & prognostisere framtidig
passasijertall. Dette gir antakelig for lave
prognoser.

En alternativ prognoseteknikk er a ta utgangs-
punkt i det totale antallet reiser mellom sonene
pad strekningen, og estimere framtidig
reisemiddelfordeling pa grunnlag av reisetid m.v.,
uten a bindes av hvilket passasjertall dagens
togtilbud klarer a tiltrekke seg.

Denne hovedplanen baserer seg likevel pa en
arlig vekst, idet vurderingene av prognoseteknikk
gjeres for hele P@stfoldbanen samiet.

Basisalternativet

Passasjerer med IC-tog til Halden
1995: 160.548

For 1996 - 2001 antas 7% vekst pr. r.
For 2001 - 2007 antas 5% vekst pr. ar.
For 2008 - 2010 antas 5% vekst pr. ar.
For 2010 - 2020 antas 3% vekst pr. ar.
For 2020 - 2031 antas 2% vekst pr. ar.
Dette gir:

2007: 322.882

2010: 373.776

2020: 483.545

2031: 601.228

Passasjerer med utenlandstog til Halden

Det er tatt utgangspunkt i differansen mellom
passasjertallet ved Oslo og ved Kornsjo
(330.920 - 255.687 = 75.223). Det er forutsatt at
andelen Haldentrafikk av disse er den samme
som for IC-togene, dvs. 15.4% = 11.584.

1995: 11.584

For 1996 - 2010 antas 5% vekst pr. &r.

For 2010 - 2020 antas 3% vekst pr. ar.

For 2020 - 2031 antas 2% vekst pr. ar.

Dette gir:

2007: 20.803

2010: 24.082

2020: 31.748

2031: 39.475

Utenlandstrafikk pa strekningen

Ved Kornsja: 255.697

(dvs. bade i denne beregningen og i den
ovenstdende  beregningen over antallet
passasjerer som tar utenlandstog til Halden,
settes antallet utenlandspassasjerer som stiger
pa/av i Halden til 0).

For 1996 - 2010 antas 2% vekst pr. ar.

For 2010 - 2020 antas 3% vekst pr. ar.

For 2020 - 2031 antas 2% vekst pr. ar.

Dette gir:

2007: 324.286

2010: 344.134

2020: 467.022

2031: 580.683

Nyskapt Gardermorettet trafikk

| & 2001 vil det pd @stfoldbanen vesere en
nyskapt trafikk som felge av den nye
Heyhastighetsbanen til Gardermoen, pa 172.000
passasjerer. Dette ifolge Jernbane-utredningen
Oslo - Kornsje. Det antas at andelen av disse
som kommer fra Halden, er den samme som for
den vanlige IC-trafikken, dvs. 15,4%.

2001 26.488

For 2001 - 2010 antas 5% vekst pr. ar.

For 2010 - 2020 antas 3% vekst pr. ar.

For 2020 - 2031 antas 2% vekst pr. ar.

Dette gir:

2007: 35.496

2010: 41.092

2020: 54.172

2031. 67.356

Passasjertall med Hafslund - Halden
utbygd

Gjennomsnittlig reisetid for passasjerene i &r
2007 basisalternativet, dvs. uten Hafslund -
Halden utbygd, er beregnet slik:

Gjennomsnittlig reiselengde 113 km tilsvarer
Oslo - 2 km forbi Sarpsborg. Denne reisen skal
ta 1t 30min iflg. Jernbaneutredningens Basis-
alternativ 2001, som har tatt inn tidsgevinsten av
dobbeltspor Ski - Moss. Vart basisalternativ
inneholder dessuten Rosenholm - Ski (anslas til
5 min spart) samt Sastad - Haug - Seut (anslas
til 5 min spart tilsammen), dvs. var reisetid i
basisalternativet blir:

Innenlandstrafikk

pa IC og utenlandstog: 1t 20 min
Gardermotrafikk: 1t 42 min
Utenlandstrafikk: 4t 30 min

Reisetidsforskjellene mellom de ulike kombina-
sjonene av traséalternativer og -varianter er sa
liten at passasjertallet settes likt for alle
alternativ. Spart reisetid regnes til 8 minutter for
alle reisende.

Trafikkvekst pga. kortere reisetid beregnes med
en tidselastisitet pd 1. Reisetidsbesparelsene
baseres pa det som er framkommet i kjoretids-
beregningene (jfr. kap. 4.2.1). Spart reisetid
regnes til 8 minutter for alle reisende.
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Fig. 4.3.1 lllustrasjon av togkryssinger (kun persontog) pa parsellen Hafslund - Halden, med ferdig utbygd strekningene Ski - Sandbukta, Moss - Sastad, Séstad - Haug og Haug - Seut.
NB: Basert pa 2 timers grunnrute, mens en utfra Jernbaneutredningen og senere erfaringer kan se for seg times grunnrute.
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| tabellen nedenfor er gitt kostnadene for hvert
av traséalternativene, deres delparseller og
varianter.

For Midtre utbyggingsparsell, traséalternativ F2
og F3, vil ny banetras¢é mote/krysse
eksisterende trasé pa flere steder. Det foreslas
a dele utbyggingsparsellen i tre delparseller.
For F2 er disse angitt som F2-1, F2-2 og F2-3.
For F3 er kun F3-1 angitt saerskilt, idet F3-2 og
F3-3 er lik som for F2.

Midtre utbyggingsparsell, traséalternativ F4, kan
deles i to delparseller. Nordre delparsell, Foss -
Ingedal, er angitt separat som F4-1+2. Sgndre
delparsell, Ingedal - Viksletta, er identisk med
F2-3 og F3-3.

Kostnadene er ogsd angitt saerskilt for F1-
variant, F1A- variant og F4-variant, hvor tra-
séen er trukket noe lengre gstover ved Skjeberg
kirke, jfr. omtalen i kap. 3.1.

Nordre Midtre utbyggingsparsell Sondre Varianter ved Skjeberg kirke
utbyggingsparsell utbyggingsparsell

E3 E4 F1 F1A F2 F2-1 F2-2 F2-3 F3 F3-1 F4 F4-1+2 F9 F11 F1-var F1A-var F4-var
Administrasjon 8% 10619 12.44 36.089 32.930 33.705 7226 16297 10.182 33732 7253 37.104 26.922| 18.418 18.363 34.329 31.170 35.344
Generelle kostnader 5.900 6.10u; 140800 84.200 90.469 11.250 74.840 4379 91969 12750 101.625 97.246] 27.700 14.900 118.800 62.200 79.625
Sprengn., masseflytting 25.851 47.064] 101.271 144.048 89.093 19.846 36.720 32527 89.019 19772 84746 52219 88.130 101.911 101.271 144.048 84.746
Tunneller 0 0] 72870 45480 50520 11.310 20.610 18.600 50520 11.310 100.435 81.835| 55.880 - 56.550 72.870 45480 100.435
Grafter mm. 4,940 5.200 7.700 8.280 14.360 4.960 4.200 5200 14.240 4.840 8.200 3.000] 10.600 8.320 7.700 8.280 8.200
Underbygning 10.496 10.546| 18.890 20626 21.798 7.250 7.390 7.158 21.798 7.250 19.635 12.477 7.920 8.170 18.890 20.626 19.635
Overbygning 79.082 80.030| 102.401 102.899 144457 29.281 57.801 57.375 144187 29.011 141211 83.836| 34.728 34.428 102.401 102.899 141.211
Miljatiltak mm. 6.465 6.565 7.180 6.090 10619 6.434 2.152 2.033 9.919 5.734 7.943 5.910 5.265 5.263 7.180 6.090 7.943
10% Uforutsett 14335 16.795| 48720 44455 45502 9.756 22.001 13.745 45538 9792 50.090 36.344| 24864 24791 46.344 42.079 47.714
16% Avgifter 25230 29.558] 85747 78.241 80.084 17.170 38.722 24192 80.148 17234 88.158 63.966| 43.761 43.631 81.566 74.060 83.976
Sum Prossess 182.918 214.298| 621.668 567.249 580.607 124.483 280.733 175.391 581.070 124.946 639.147 463.756; 317.266 . 316.327 591.351 536.932 608.829
Stremforsyning 23.716 23.824] 53.301 52558 53275 17.147 18.964 17.165 53275 17.147 54631 37.466] 24.196 24.066 53.301 52.558 54.63"
Signal/Sikring/Tele 21.833 21.937| 49.091 49229 49836 16.225 17.473 16.138 49836 16.225 49653 33.515| 21.717 21.717 49.091 49.229 49.65.
Sum 45549 45761| 102.392 101.786 103.111 33.372 36.437 33.302 103.111 33.372 104.284 70.981| 45913 45.783 102.392 101.786 104.28
Veikryssinger 19.214 17.659] 38872 37.948 57.102 28673 19.143 0285 66.764 38.335 43467 34.182| 47231 13.374 37.372 36.448 41.967
Kommunaiteknikk 410 30! 940 890 2.245 1.480 580 185 2.265 1.500 1.075 890 1.205 1.245 940 890 1.075
Kabler/Hayspent 820 760 1.640 900 600 0 300 300 1.000 400 800 500 200 200 1.640 900 800
10% Uforutsett 2.044 1.872 4.145 3.974 5.995 3.015 2.002 977 7.003 4,024 4,534 3.557 4.864 1.482 3.995 3.824 4.384
Sum Infrastruktur 22.488 20.596| 45597 43.712 65941 33.169 22026 10.747 77.031 44259 49876 39.129| 53500 16.300 43.947 42.062 48.226
Geoteknikk Bane 31.650 63.350} 138.383 124.338 88.246 49.160 28574 10512 68.516 29.430 123.146 112.634] 14.540 9.04 88.383 74.338 73.146
8%+10%+16% (X0,378) 11966 23.951| 52.320 47.010 33.364 18.586 10.803 3.974 25905 11.127 46.559 42585 5.497 3.418 33.416 28.106 27.655
Sum Geoteknikk 43616 87.301| 190.702 171.347 121610 67746 39.377 14486 94.421 40.557 169.705 155.219] 20.037 12.458 121.798 102.443 100.801
Erstatninger mm. 13.742 13.411} 22798 23.093 50.252 31999 12.879 5339 30.050 11.833 19.380 14.041 8.052 7.628 22.798 23.093 19.380
Sum Underbygning 153.784 225.31¢ 739.648 663.598 619.337 217.046 275.360 126.896 583.871 181.615 683.507 556.612| 350.997 305.269 638.777 562.726 582.635
Sum Jernbaneteknikk 1545630 156.04¢ 243.509 243.589 302.185 73.724 116.091 112,370 301.813 73.352 298884 186.514] 93.771 93.228 243.509 243.589 298.884
| 308.314 381.368| 983.158 907.187 921.522 290.770 391.451 239.265 885.683 254.967 982.391 743.126| 444.767 398.496 882.286 806.315 881.519|
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Oppsummering

Steymessig vil en kombinasjon av alternativ E3
(Hafslund - Remmen), F1, F1A eller F4 (Foss -
Viksletta) og F9 eller F11 (Viksletta - Remmen)
vaere det gunstigste. Da vil omlag 150 boliger ha
et utvendig ekvivalent steyniva pa 55 dBA eller
hoyere etter avbetende tiltak.

Den minst gunstige kombinasjoner E4 (Hafslund
- Foss), F2 (Foss - Viksletta) og F9 (Viksletta -
Remmen). Da vil omlag 190 boliger ha et
utvendig ekvivalent steynivd pad 55 dBA eller
heyere etter avbetende tiltak.

Kostnadene for stgyskjermingen framgar av
tabellen nedenfor. Som grunnlag for
kostnadoverslaget er det benyttet en lepemeter-
pris pa stoyskjermer pd kr 3.500. Lokale
skjermingstiltak satt til kr 50.000 pr bolig.
Fasadetiltak p3 leiligheter er satt til kr 30.000 pr
leilighet.

Strukturlyd, vibrasjoner og stey

i anleggsperioden

Strukturlyd vil kunne gjere seg gjeldende i
bygninger som star neer traseen (< ca 30 m).
Grunnforholdene spiller en viktig rolle med
hensyn til overfering av strukturlyd. Ved
gjennomfering av avbetende tiltak for strukturlyd
isoleres skinnegangen mot overfering av lyd
gijennom bakken. Dette vil ogsa vaere tiltak som
skjermer mot eventuelle vibrasjoner.

Miljgkonsekvensene i anleggsperioden er
midlertidige belastninger. De kan ikke unngaes,
men de kan reduseres. Miljgbelastningene i
anleggsperioden vil vaere sterst i tettstedene
(Hafslund, Skjeberg og Remmen).

Forskjellen mellom alternativene mht. ulemper
vedrgrende strukturlyd, vibrasjoner  og
anleggsstoy, er de samme som for stay.

Hafslund - Foss
E3 E4

F1

Foss - Viksletta
F1A F2

Viksletta - Remmen
F3 F9 F11

4350 4450

2500

1400 5900

5200 3200* 3050*

* inkludert 60 leiligheter i to biokker

Fig. 4.5.5 Kostnader i tusen kroner for skjermingstiltak

4.5.2 Landskap

Lavlandsbygdene @ostafjells ligger vanligvis
under den marine ‘grense, pa
havbunnsavsetninger og inneholder ofte store
randmorener som danner markante landskaps-
drag. | planomradet nordestre del finner vi det
skogkledde rokkeraet som ligger i NV-S@ retning
fra Hafslund. Noe lenger vest ligger Onsgyraet
som for en stor del er oppdyrket. Opp av den
tidligere havbunnen stikker fjellgrunnen opp som
knauser, koller og lave aser. Regionen har hatt
sammenhengende jordbrukskultur siden yngre
steinalder og tilherer landets beste
jordbruksdistrikter. Landskapsbildet er rolig, der
flat til smakupert jordbruksmark veksler med
koller og lave skogkledde aser.

Omradene ved Skjeberg kirke og Skjeberg-
bekken, og Ingedal kirke og Ingedalsbekken, er
saerdeles vakre kulturlandskap. Kirkene som er
fra middelalderen, ligger sentralt i hvert sitt
landskapsrom. Landskapsrommet ved Ingedal er
sterkt preget av kommunikasjonslinjer av nyere
og eldre argang.

E3 folger stort sett eksisterende trase frem til
Skjeberg. Endringen av landskapet vil vaere
relativt liten for E3 sammenlignet med E4.
Betydningen av endringen vurdres & veere liten
idet landskapet allerede er pavirket av den
eksisterende jernbanetraséen. E3 anbefales pa
denne strekningen.

Alternativ F1 og F1A gar i et relativt urert terreng
med storskalapreg. Anleggene ved
Skjebergbekken og Ingedalisbekken vil matte
representere negative endringer i landskapet.
Seerlig vil kryssingen av Ingedalsbekken ved
alternativ  F1 medfere et massivt landskaps-
inngrep pga behovet for stattefyllinger.

Alternativ F2 /F3 géar i terreng og landskap som
er sterkt preget av infrastrukturanlegg, saerlig
vei. Alternativet bererer sterkt det sarbare
kulturlandskapet omkring  Ingedal  kirke,
vesentligst pd grunn av naerheten til kirken og
fordi jernbanen vil ga i hay fylling eller bro over
dalen. Tiltaket vil sannsynligvis ikke bidra til &
ordne opp i forholdene omkring veianleggene og
deres omgivelser.

F4 vil i landskapsmessig sammenheng vasre en
mellomting mellom F1 og F2 / F3, ved at en far
inngrep bade ved Skjeberg kirke og Ingedal
kirke.

Utfra en samlet vurdering, hvor hensynet til
landskapet omkring Ingedal kirke tillegges
avgjorende vekt synes alternativ F1A & veere til
minst ulempe for landskapet pa denne
strekningen.

Mot Halden vil alternativ F11 medfgre relativt
store endringer i det sarbare landskapet ved
Lundestad. Foravrig vil inngrepene vaere mindre
kritiske.

4.5.3 Naturmilje

Neaerheten til kysten er en viktig faktor for
omradets naturmilje, ferst og fremst pa grunn av
plante- og dyrearters innvandringshistorie og
dyrearters degn- eller sesongtrekk.

Vassdragene i omradet er generelt viktige. Her
finner en innslag av edellauvskog, med
svartorbestand og  grdor-heggskoger pa
neeringsrike lesmasser. Vassdragene er ogsa
tilholdssteder for flere dyrearter, seerlig for elg og
radyr og for sjgerret. Vassdragene som bereres,
er Skjebergbekken, Guslundbekken,
Ingedalsbekken, Hjelmungbekken med side-
greiner, Unnebergbekken og Remmenbekken.
Flere av dem er sterkt preget av forurensning,
men det pagér eller planlegges restaurering. At
tilstanden i vassdragene ikke er tilfredsstillende i
dag, bar derfor ikke tilsi at en er lite restriktiv mot
nye inngrep.

Omradet er generelt viltrikt, og det er elg og
radyr som er mest tallrike. Bade elg og radyr er
stasjonzere i omradet. Det vil si at det ikke er
store sesongtrekk, men dogntrekk fra skog-
omrader med skjul om dagen til beiteomrader og
vannforekomster morgen og kveld. Trekkvegene
folger ferst og fremst terrengdrag servest-
nordast, mens veger og jernbanen gar pa tvers
av dette. At tog og bil kjgrer p& vilt er derfor
ganske vanlig. Det er visse strekninger pa E 6
som er serlig utsatt. Langs eksisterende
jernbane er det de siste arene registrert
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4.5.5 Landbruk

Langs hele parsellen drives det et aktivt
landbruk. Alle alternativene bererer produktive
jord- og skogomréader.

De naturgitte forutsetningene for plante-
produksjon og dyrehold er generelt gode.
Omradet har et godt klima, szerlig milde vintre.
Forskjeller i landbrukets naturgitte produksjons-
grunnlag veksler en god del med lgsmasse-
avsetningene. De oppdyrkete arealene som
ligger opp mot raet, har et sandholdig
jordsmonn. Her finner en produksjonsformer
tilpasset et lett jordsmonn, som grennsaks-
produksjon. Det gjelder f eks de heyereliggende
partiene ser for Hafslund. Omradene nedenfor
raet bestdr derimot av gammel havbunn, med
leirjord. Her dominerer kornproduksjon, men det
er ogsd noe grasproduksjon. Grunnlendte
akerholmer har tradisjonelt vaert brukt til beite.

Omrader som ikke har vaert egnet til oppdyrking,
nyttes til skogproduksjon. Det er generelt skrinn
mark pa heydedragene; her er markas
produksjonsevne lav og furu dominerer.
Bonitetet oker med okende lpsmasser, og i
sonen mot dyrket mark dominerer granskogen.

De driftsekonomiske forutsetningene  for
landbruk er ordinzere. Navaerende jernbane gar
for en stor del pa tvers av eiendomsstrukturen.
Det er et stort antall usikrete driftsoverganger i
plan. Det har opp gjennom d&rene veert flere
ulykker pa disse overgangene, og mange
gardbrukere opplever disse overgangene som
utiifredsstillende.

Arealforbruk

Arealforbruket for de enkelte parseliene er
beregnet i dekar. "Dyrket mark” er i det alt
vesentlige fulldyrket jord, men omfatter ogsa
overflatedyrkete arealer. “Produktiv  skog"
omfatter alle skogsmark. "Annet' omfatter
impediment, bebygde arealer og andre ikke-
produktive  arealer. Ulikhetene  mellom
alternativene skyldes mest tunnelene.

Strekningen Hafslund - Foss

P& denne strekningen vil trolig alternativ E3 forbi
Klavestad vaere til mindre ulempe for landbruket
enn alt E4. Dersom forholdene forevrig ligger til
rette, kan et make-fjordskifte iangs nyveien bidra
til & gjere alternativene likeverdige.

Strekningen Foss - Viksletta

Pa strekningen fra Foss, forbi Skjeberg tettsted
og fram til kommunegrensa mot Halden synes
alternativ F1A & veere til sterst ulempe for
landbruket, forst og fremst fordi verdifull innmark
stykkes opp pa en uheldig mate. Alternativene
F1/F2/F3/F4 vurderes & veere likeverdige, og
mindre negative for landbruket.

Strekningen Viksletta - Remmen

Innen Halden kommune vil etter dette en lasning
med utbygging naermest eksisterende linje trolig
veere til minst ulempe for landbruket. Det vil si at
en ber velge alternativene F2 og F9 framfor
alternativ F1 og F11. Selv om alle altenativene
gar gjennom landbruksomrader som er heyest
verdsatt, synes likevel ingen av dem & veere
uakseptable for landbruket.

E3 E4 F1 F1A F2 F3 F4 F9 F11
Dyrket mark 62 66 134 152 139 165 138 20 27
Produktiv skog 9 18 52 78 26 27 30 49 48
Annet 35 27 6 4 47 25 14 7 6
SUM 136 111 192 234 212 217 182 76 81

Fig. 4.5.6 Arealforbruk idaa for de enkelte traséalternativer

E3 E4 FI F1A F2 F3 F F9 F11 |
Boliger 5 3 3 3 6 5 “ 1 1
Forssamlingshus 1
Industribygg 1 1
Forretning 1
Driftsbygninger 1

Fig. 4.5.7 Antall direxte og sterkt berorte bygninger

4.5.6 Friluftsliv

Friluftsomradene i distriktet er hovedsakelig
knyttet til Oslofjorden med tilgrensende
kystsoner, de storre vassdragene og "marka-
omrader" ved tettstedene.

Ingen av traseforslagene bergrer kystsonen eller
storre vassdrag. Av direkte arealforbruk, er det i
hovedsak lite brukte skogsomrader og noen
mindre neerfriluftsomrader som blir direkte
berort.

Krysningspunkter med linjen er viktig for &
ivareta  kontakten mellom  boligene og
friluftsomradene. Foreslatte krysningspunkter er
noe redusert i forhold til dagens antall, men
forbindelsene er gjordt planfrie og har en maks
avstand pa ca 1,2 km i bebygde omrader.

Strekningen Hafslund-Foss

P& strekningen vil trolig E4 vest for Klavestad
gardene, gi minst ulempe for friluftslivet i
omradet. Lesningen vil gi minst inngrep i
naeromradet Riseberget og opprettholde 5 av
dagens 7 krysningspunkter med linjen.

Strekningen Foss - Viksletta

Pa strekningen mellom Skjeberg og kommune-
grensen vil F3 gi minst ulemper for friluftslivet.
Alternativet ligger pa dyrket mark vest for
tettstedet og bergrer lite skogsarealer, viktige
krysningspunkter med linjen blir opprettholdt.
Alternativ F1A gir de sterste ulempene for
friluftslivet, ved oppstykking av skogsomrader og
beslaglegging av de storste skogsarealene.

Strekningen Viksletta - Remmen

Pa denne strekningen vil F9 veere det
alternativet som gir minst ulemper for friluftslivet
i naermiljeet. F9 vil krysse lengst syd for
Lundestad uten & bersre gang-forbindelser i
dette omradet .

F11 vil trolig veere det alternativet som
eksponerer seg lite mot fjorden, og dermed
antas & gi noe mindre negativ visuell effekt fra
sjosiden.

4.5.7 Tettstedsutvikling,
transport og naeringsliv

Utbygging av nytt dobbeltspor vil bidra til a
opprettholde en barrierer mellom bebyggelsen
pa Hafslund og Borgen. Situasjonen vurderes
imidlertid ikke & bli forverret.

Eksisterende jernbane representerer idag en
barriere for Skjeberg tettsted. Alternativene F2
og F3 vil begge i stor grad bidra til & opprettholde
denne barrieren, selv med en tunnelstrekning.
Disse alternativene vil imidlertid gjere det mulig
med en eventuell holdeplass med sentral
beliggenhet. Med alternativene F1, F1A og F4 vil
banen som barriere bli fiernet, slik at Skjeberg
og Heysand uten andre begrensinger enn E-6
kan utvikles til ett tettsted. Det er trolig bare med
alternativ F4 det er teknisk mulig & anlegge en
holdeplass. Denne vil kunne fa god beliggenhet i
forhold til tettstedet. Naermere forutsetninger for
tettstedsutvikling,  herunder  efterbruk av
navaerende bane ved Skjeberg, er under
avklaring p4 kommunedelplanniva.

Andre forhold av betydning for tettstedsutvikling
blir ikke pavirket.

Det er forutsatt at alle offentlige veger skal
opprettholdes, i prinsippet der de krysser
navaerende bane. Alminnelig vegtrafikk vil derfor
ikke bli pavirket negativt, og det er heiler ikke
forskjeller mellom alternativene.

Hvert av alternativene F2 og F3 forutsetter at en
bedrift blir revet. Virksomhetene er forutsatt
erstattet og arbeidsplassene opprettholdt.

Nar det gjelder sysselsetting i anleggsfasen, er
det ikke foretatt beregninger. Investerings-
beregningene gir et inntrykk av forskjellen
mellom alternativene.
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Fig. 5.2.1 Kostnader fordelt pa 4r. 1000 1995-kr.

2001 2002 2003 2004 2005 2006

Nordre
utbyggings- E3 154.157 154.157
parsell E4 190.684 190.684

Vestre Del 1 172.693 [145.385 72.693 |

hoved- F2 Del 2 195.726 195.726

alt. Del 3 [69.816 | 119.633 59.816 |
Midtre

Vestre Del 1 [49.946 |119.892 49.946 |

hoved- F3 Del 2 195.726 195.726

alt. Del 3 [59.816 [119.633 59.816 |
utbyggings-

Kombina- F4 Del 1 148.625 |297.250 297.250

sjons- Favar Del1 128.451 |256.902 256.902

alt. Del 2 59.816 [119.633 59.816 |
parsell

F1 163.860 |327.719 327.719 163.860

Jstre F1 variant 147.048 |294.095 294.095 147.048

hoved-

alt. F1A . 151.198 |302.396 302.396 151.198

F1A variant 134.386 |268.772 268.772 134.386

Sondre
utbyggings- F9 222.384 222.384
parsell F11 199.248 199.248
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5.5 Folsomhetsanalyse og drafting

For & teste hvor solide resultatene av nytte-
/kostnadsberegningene er overfor endrede
inngangsdata, er det gjennomfort
folsomhetsanalyse der de mest kritiske
forutsetningene er variert.

Det er gjennomfert nye beregninger med avvik
pa + 20% i investeringskostnadene og + 30% i
trafikktallene. Det er videre gjennomfart
beregninger for 20 % overskridelse av
investeringskostnadene kombinert med 30 %
svikt i trafikkprognosene og for 20 % lavere
iinvesteringskostnader kombinert med 30 %
hoyere trafikkvekst enn opprinnelig antatt.
Beregningsresultatene er vist i fig. 5.5.1.

Forutsetningene som legges inn i
Nytte/Kostnadsberegningene er helt avgjerende
for resultatene. Nytte-/Kostnadsanalysen er
giennomfert i henhold til NSB’s vanlig brukte
standarder. For flere forhold vil avvikende
forutsetninger, som tildels kan vaere ve! sa riktige
for det aktuelle prosektet, gi andre N/K-
resultater.

De opprinnelige beregningene ble gjort med
normale enhetspriser pa vedlikeholdskostnader:
for eksisterende bane  282.000 kr/km/ar
for ny bane. 317.000 kr/km/ar.

Det synes sannsynlig at ny bane vil ha lavere
vedlikeholdskostnader. En testberegning med
vedlikeholdskostnader pa ny bane pa 100.000
kr’lkm/ar ga for alternativ. E3+F1+F9 en
forbedring i N/K fra 0,24 til 0,27.

N/K-forholdet er ferst og fremst en egnet male-
parameter for & rangere de ulike alternativene i
forhold ti hverandre. For Hafslund - Halden er
N/K-verdiene svaert like, slik at andre forhold blir
utslagsgivende i valget mellom alternativer.

For ytterligere illustrasjon pa hvordan ulike
forutsetninger innvirker pa N/K-tallet er det

giennomfart folsomhetsanalyse
diskonterings-renten er satt til 3 % med folgende
resultater:
Opprinnelig N/K med
N/Kmed  Kalk.rente 3%
kalk.rente 7%

Z4+F1+F9 0,23 0,47
Z3+F1+F9 0,24 0,48
Z3+F1A+F9 0,25 0,49
E3+F2+F9 0,24 0,48
E3+F3+F9 0,25 0,50
E3+F4+F9 0,24 0,48
E3+F1+F11 0,24 0,49
E3+F1var+F9 0,25 0,50
E3+F1Avar+F9 0,26 0,51
E3+F4var+F9 0,25 0,50

Alternativ/ Opprinnelig  Invest. Invest. Trafikk- Trafikk- Inv. +20% og inv. -20% og
variasjon beregnet kostn. kostn. prognoser prognoser prognoser prognoser
verdi +20%. -20% -30% + 30% - 30% + 30%
E4+F1+F9 0,23 0,20 0,27 0,21 0,25 0,19 0,28
E3+F1+F9 0,24 0,21 0,28 0,22 0,26 0,20 0,29
E3+F1A+F9 0,25 0,22 0.29 0,23 0,2 0.20 0,30
o 2 d 0,24 0,21 28 0,22 0, _19 0,
E3+F3+F9 0,25 0,22 0,29 0,23 0,27 0,20 0,30
E3+F4+F9 0,24 0,21 0,28 0,22 0,26 0,20 0,29
E3+F1+F11 0,24 0,21 0,28 0,22 0,26 0,20 0,29
E3+F1var+F9 0,25 0,22 0,29 0,23 0,27 0,21 0,30
E3+F1a-var+F9 |0,26 0,23 0,30 0,24 0,28 0,22 0,31
E3+F4var+F9 0,25 0,22 0,29 0,23 0,27 0,21 0,30

Fig. 5.5.1 Felsomhetsanalyse av Nytte/Kostnads-beregningene
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Nordre Midtre utbyggingsparsell Sendre Varianter
utbyggingsparsell Foss - Viksletta utbyggingsparsell ved Skjeberg kirke
Hafslund - Foss Viksletta-Remmen
E3 E4 F1 F1A F2 F3 F4 F9 F11 Fivar F1Avar | Fd4var

Temavis vurdering av konsekvenser for samfunn, miljo
og naturressurser
Stay forutsatt tiltak ++ ++ + + + + + 0/+ 0/+
Natur-omrader - - - - - - - - - - - - - - - -
Landskap 0 - - - - - - - - -- 0 -
Kultur - -- - - -- -- -- -- - -
Landbruk 0 - - - - - - 0 0
Friluftsliv - 0 - - 0 0 0 0 0
Tettsted 0 0 0 0 - - + 0 0
Trafikk 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Samlet vurdering utfra konsekvenser for samfunn, miljo 0 - -- - -- -- - - -
Data for utvaigte konsekvenser
Arealforbruk dyrket mark (daa) 62 66 134 152 139 165 138 20 27
Arealforbruk totalt (daa) 136 111 192 234 212 217 182 76 81
Direkte og sterkt bergrte boliger, antall 5 3 3 3 6 5 3 1 1 4 4 4
Direkte og sterkt bergrte bygninger totalt, antall 5 3 3 4 9 6 3 1 1 4 5 4
Framtidig situasjon, Stayutsatte boliger far titak (>55 dBA) 201 209 50 28 161 138 55 98 95
Framtidig situasjon, Steyutsatte boliger etter tiltak (>55 dBA) 63 64 6 6 43 14 6 70 70
Anleggsmessige forhold Kostnader ikke + 20%
Total anleggskostnad (1000 1995-kr) 308.314| 381.368| 983.158 | 907.187 | 921.522 | 885.683 | 982.391| 444.767 | 398.496| 882.286( 806.315| 881.519
Lengde (m) 5248 5273 | 11800| 11833 11979 11979 11935 5220 2951 11821 11854 11956
Kostnad pr. m (1000 1995-kr) 59 72 83 77 77 74 82 85 76 75 68 74
Lgpemeter tunnel 0 0 2050 1280 1070 1070 2570 1280 1200 2050 1280 2570
Lgpemeter bro 0 0 840 560 240 240 380 80 0 620 340 160
Lepemeter kulvert 0 0 80 0 280 280 220 220 160 80 0 220
Horisontalkurve, minste radius (m) 1950 1950 3500 m| 5000 m| 2750 m| 2700 m| 2500 m{ 2400 m| 2000 m| 2400m| 2400m| 2400m
Starste stigning 94 %o| 12,0 %0| 12,0%0| 12,0%c| 12,3%0| 12,3%0| 1,22%c| 10.0%c| 10,8%0] 10,2%c| 12,0%0| 12,2%o
Mulighet for etappemessig utbygging, antall etapper 1 1 1 1 3 3 2 1 1 1 1 2
Masseoverskudd fiell, iase m3 5632 81160 | 499647 | 566988 | 254270| 228159| 435323 602220 509181 - - -
Masseoverskudd jord, lase m3 65321| 166899 224365| 379264 375466 372130| 240800| 86135 49539 - - -

++ Klar forbedring i forhold til dagens situasjon

+  Noe forbedring fra dagens situasjon

0 Ingen eller liten endring i fht dagens situasjon

Noe ulemper, et visst konfliktpotensiale

Betydelige ulemper, stort konfliktpotensiale

Side 49
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HOVEDPLAN HAFSLUND - HALDEN

TEGNINGSLISTE
Tegn. nr Tittel Undertittel Km. Tegningstype Malestokk
B1 Oversiktstegning Aktuelle traseer Oversiktstegning 1:50.000 |
B2 Tegningsoversikt B-tegninger og K-tegninger Oversiktstegning 1:55.000 |
B3 lllustrasjon av dagens og nye traseer Fortegnet malestokk Oversiktstegning
B1-E3 Alternativ E3 Plan og profil 111452 - 115100 Plan- og profiltegning 1:10.000
B2-E3 Alternativ E3 Plan og profil 115100 - 116700 Plan- og profiltegning 1:10.000
B1-E4 Alternativ E4 Plan og profil 111452 - 115100 Plan- og profiltegning 1:10.000
B2-E4 Alternativ E4 Plan og profil 115100 - 116700 Plan- og profiltegning 1:10.000
B1-F1 Alternativ F1 Plan og profil 116700 - 120400 Plan- og profiltegning 1:10.000
B2-F1 Alternativ F1 Plan og profil 120000 - 123800 Pian- og profiltegning 1:10.000
B3-F1 Alternativ F1 Plan og profil 123400 - 127100 Plan- og profiltegning 1:10.000
B4-F1 Alternativ F1 Plan og profil 125500 - 128500 Plan- og profiltegning 1:10.000
B1-F1A Alternativ F1A Pian og profil 116700 - 120400 Plan- og profiltegning 1:10.000
B2-F1A Alternativ F1A Plan og profil 120000 - 123800 Plan- og profiltegning 1:10.000
B3-F1A Alternativ F1A Plan og profil 123400 - 127100 Plan- og profiltegning 1:10.000
B4-F1A Alternativ F1A Plan og profil 125500 - 128533 Plan- og profiltegning 1:10.000
B1-F2 Alternativ F2 Plan og profil 116700 - 120400 Plan- og profiltegning 1:10.000
B2-F2 Alternativ F2 Plan og profil 120000 - 123800 Plan- og profiltegning 1:10.000
B3-F2 Alternativ F2 Plan og profil 123400 - 127100 Plan- og profiltegning 1:10.000
B4-F2 Alternativ F2 Pian og profil 125500 - 128679 Plan- og profiltegning 1:10.000
B1-F3 Alternativ F3 Plan og profil 116700 - 120400 Plan- og profiltegning 1:10.000
B2-F3 Alternativ F3 Plan og profil 120000 - 120600 Plan- og profiltegning 1:10.000
B1-F4 Alternativ F4 Plan og profil 116700 - 120400 Plan- og profiltegning 1:10.000
B2-F4 Alternativ F4 Plan og profil 120000 - 123800 Plan- og profiltegning 1:10.000
B3-F4 Alternativ F4 Plan og profil 123400 - 124756 Plan- og profiltegning 1:10.000
B1-F9 Alternativ F9 Plan og profil 128500 - 132200 Plan- og profiltegning 1:10.000
B2-F9 Alternativ F9 Plan og profil 130500 - 133720 Plan- og profiltegning 1:10.000
B1-F11 Alternativ F11 Plan og profil 130769 - 133720 Plan- og profiltegning 1:10.000
F1 Standardprofil 2 spor Normalprofil
F2 Standardprofil tunnel 2 spor : Normalprofil
K1 Bruskisser plan { jebergbekken, Alt. F1, F1A, F4 117000 - 118000 Konstruksjonstegning, skisse 1:2000
K2 Bruskisser plan og profil Ingedalsbekken, Alt.F1 121640 - 121980 Konstruksjonstegning, skisse 1:1000
K3 Bruskisser plan og profil Ingedalsbekken, Alt.F1A 121040 - 121160 Konstruksjonstegning, skisse 1:1000
K4 Bruskisser plan og profil ingedalsbekken, Alt.F2 122180 - 122340 Konstruksjonstegning, skisse 1:1000
Y-01 Eksisterende anlegg Skjematisk sporplan Sporplan
Y-02 Alternativ E3,E4,F2 F3,F4,F9 og F11 Skjematisk sporplan Sporplan
Y-03 Alternativ E3,E4,F1,F1A,F9 og F11 Skjematisk sporplan Sporplan






