


Forord

Jernbanen i Norge er preget av at det har veert avsatt lite til investeringer, men det satses na midler pa en
modernisering av jernbanen. For strekningen Oslo S - Halden skal det etableres en moderne dobbeltsporet
heghastighetsbane.

| samarbeid med Rade og Fredrikstad kommuner arbeider NSB med & fastlegge ny trasé for dobbeltsporet
jernbane mellom Haug i Rade kommune og Seut i Fredrikstad kommune. Som tiltakshaver har plankontoret
ved NSB Bane region @st prosjektansvaret for planarbeidet.

Gjennom en trinnvis avklaring seker vi fram til endelig trasévalg p4 parsellen Haug - Seut. Farste trinn i
denne prosessen er avklart gjennom Mal- og strategidokument |, planforutsetninger (april 95). Det
foreliggende Mal- og strategidokument Il, aktuelle traséer angir de traséer som kommunene og NSB
mener skal viderefgres i planprosessen, fram til endelig trasévalg varen 1996.

Dette dokumentet skal legges frem for Kommuneplanutvalget i Rdde kommune og for Planutvalget i
Fredrikstad kommune. | NSB skal dokumentet behandles av Banedirekteren. Rapporten har ingen formell
status i forhold til Plan- og Bygningsloven, men er et viktig grunnlag for det videre planarbeidet. Mal- og
strategidokument i, aktuelle traséer skal forkaste de minst aktuelle traséalternativene og gi aksept
pa tre alternativer som utredes videre.

De tre aktuelle traséene vil bli grundig utredet for & kartlegge alle konsekvenser for samfunn, miljg og
naturressurser. Videre vil det bli foretatt omfattende grunnundersgkelser, nytte-/kostnadsanalyser og
jernbanefaglige vurderinger. Justering av traséene vil eventuelt skje som fglge av konklusjoner fra
konsekvensutredningsarbeidet og hovedplanarbeidet. Planprosessen skal fare fram til anbefaling av trase,
og en innstilling for Kommuneplanutvaiget/Planutvalget og Banedirektaren. Det endelige traséalternativet vil
bli innarbeidet i kommune(del)planene.

Et godt samarbeid med kommunene ligger til grunn for planprosessen og avklaringene i prosjektet. Et godt

samarbeid er samtidig en viktig forutsetning for hele planpresessen og danner grunniaget for en
jernbaneutbygging som kan gi positive effekter bade for kommunene og NSB.

Oslo, august 1995 .

Terje S. Vegem

prosjektleder,
NSB Bane region Jst
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El. 18, morgendagens elektriske lokomotiv.

Sammendrag

Denne rapporten dokumenterer og oppsummerer NSBs, Rade og Fredrikstad kommuners arbeid med a
finne egnete traséer for nytt dobbeltspor pa strekningen Haug - Seut. Det er i alt vurdert 8 alternativer.
Vurderingene konkluderer med 3 alternative hovedtraséer som utredes videre.

Alternativene A, B og C utredes videre med sikte pa endelig trasévalg.

Alternativ 01-05 har sa store negative konsekvenser for kommunene og/eller NSB at de vurderes som
uaktuelle, uten behov for videre utredning

Til grunn for vurderingene ligger jernbanefaglige forhold, grunnforhoid, natur- og kulturhensyn,
friluftshensyn, landbrukshensyn, senterutvikling og regulert arealdisponering.




1. Innledning \

1.1  Generelt

Planlegging av parsellen Haug - Seut inngar som en del av NSBs prosjekt for en modernisert jernbane Oslo
- Kornsje (Goteborg). Den overordnede jernbaneutredningen for @stfoldbanen (okt 1992) konkluderer med
at dagens jernbanetrasé i hovedsak skal falges. Det betyr ogsa at den nye dobbeltsporete jernbanen vil ga
giennom alle @stfoldbyene og starre tettsteder. Den nye banen skal dimensjoneres for en hastighet pa 200
km/t. Det er enna ikke avklart nar Stortinget/NSB prioriterer strekningen Haug - Seut for utbygging, men
parsellen gir gode kryssingsmuligheter nar det gjelder togfremfaring pa Ostfoldbanen. Malet med
utbyggingen av en moderne, dobbeltsporet Dstfoldbane er & redusere reisetider, ke komforten, gke
togtilbudet, ske punktligheten, bedre sikkerheten og redusere drifts- og vedlikeholdskostnadene.

Planleggingen av ny jernbane medfarer store utfordringer. Infrastrukturprosjekter for jernbane har relativt
lang planleggings- og planbehandiingstid, lang anleggstid og meget lang levetid. Fremfaringen av nye spor
skal tilfredsstille jernbanetekniske krav til h@ghastighetsbane, og samtidig tilpasses annen infrastruktur,
bygninger, kulturminner, kulturlandskap m.m.

Plankontoret i NSB Bane region @st opprettet i januar 1995 en prosjekigruppe for parsellen Haug - Seut.
Prosjektgruppen har sammen med planadministrasjonene i Radde og Fredrikstad kommuner en felles
arbeidsgruppe for jernbaneplanleggingen i kommunene. Det er utarbeidet et "Mal- og strategidokument 1,
planforutsetninger”, som en intensjonsavtale mellom NSB og Rade og Fredrikstad kommuner om
planlegging og bygging av ny, dobbeltsporet jernbane gjennom kommunene. Mal og strategidokumentet gir
en felles forstaelse for premisser, malsettinger, krav og prioriteringer i forbindelse med jernbaneutbyggingen,
samtidig som det forbereder videre planlegging.

Dette "Mal og strategidokument |l, aktuelle traséer” er en forelgpig vurdering av mulige traséalternativer for
parseilen Haug - Seut, og en konklusjon pa hvilke traséer som ber utredes videre. Planieggingen av nytt
dobbeltspor blir ogsd sammenholdt med Areal- og Transportplanleggingen for Nedre Glomma og
Transportplan for Mosseregionen.

Detaljeringsgraden i dette dokumentet gir ikke grunnlag for vurdering av kostnader forbundet med de ulike
alternativene. En slik nytte-/kostnadsvurdering blir utfart nar alle konsekvenser og kostnader foreligger.

1.2 Dagens jernbane mellom Haug - Seut

Jernbanens infrastruktur ble i hovedsak anlagt i perioden fra 1850 til og med siste verdenskrig. Utviklingen
av anleggsutstyr var kommet meget kort slik at byggingen av linjene skjedde med minst mulig
terrenginngrep. Resultatet ble skarpe kurver, bratte stigninger, smale fyllinger og skjeeringer.

Trasébeskrivelse

Parsellen Haug - Seut gar gjennom kommunene Rade og Fredrikstad, og ligger mellom gstfoldbyene Moss
og Fredrikstad. Fra Moss gar dagens linje serastover, giennom Rygge kommune og inn i Rdde kommune.
Parsellen starter ved Haug, nordvest for Karlshus. Ved Burum dreier traséen gstover, passerer Rade
stasjon, og krysser under Rv 110. Her gar traséen i til dels krappe kurver og dreier sarover, snor seg mellom
Auberghglen og Lunderberget, og falger s& Rv. 110 nedover til Skinnerflo. Videre gar traséen langs
Skinnerflo, og gar i krappe kurver inn mot Bjerndalen og ut igien mot @rmen. Herfra falger traséen Seutelva
fram til Onsgy stasjon. Like far Onsay stasjon gar traséen i to krappe kurver. Forbi Onsgy stasjon, som ikke
lenger er i bruk, er det anlagt kryssingsspor. Traséen krysser Seutelva like sar for Onsgy stasjon, og falger
elva pa estlig side fram til parseligrensen pa Seut, like for Fredrikstad by. Dagens bane gar i hovedsak
giennom landbruks- og naturomrader pa hele strekningen Haug - Seut.

Horisontalkurvatur

Traseen beerer preg av 4 vaere tilpasset terrenget. Spesielt darlig kurvatur er det forbi Auberghalen,
Skinnerflo og Onsgy stasjon, med kurveradier ned mot 350-500 m. Mellom disse stedene, og sarover langs
Seutelva er det imidlertid lange partier med rettstrekninger og slake kurver.

Vertikalkurvatur

Traséen ligger pa ca. kote 20 ved parseligrensen pa Haug. Derfra stiger den opp til ca. kote 28 far Kjellerad.
Videre faller den ned til ca kote 3.5 ved Bekkhus. Langs Skinnerflo og videre forbi @rmen gar traséen
tilnaermet horisontalt. Deretter stiger den opp til kote 14 ved Svired, fer den igjen faller ned til kote 3,5 ved
broen over Seutelven. Frem til parsellgrensen pa Seut ligger traséen mellom kote 5 og 7,5. Sterste lokale
stigning er pa 16,7 %o ved Bergerud Gjenvinning @stfold A/S, ellers er stigningene stort sett under 10%..

Réde stasjon

Rade stasjon er lokalisert til Karlshus, ca 2-3 km fra sentrum. Stasjonen er en eldre trebygning med
lokalhistorisk interesse. Stasjonen er ubetjent og uten innenders venterom eller annen service. Plattformene
er av tre. Stasjonsanlegget har en standard som ikke tilfredsstiller dagens krav til service og kvalitet.

Pa det meste stopper det daglig inntil 11 sergdende, og 11 nordgdende tog ved stasjonen.

Industrispor
Det er kun et industrispor knyttet til parsellen i dag. Dette gar ut like nord for Onsay stasjon, og betjener
Bergerud Gjenvinning @stfold A/S.

Trafikk
Parsellen trafikkeres i dag pa hverdager/toppsesong av:
-16 sgrgdende persontog.
-16 nordgéende persontog.
- 8 sa@rgaende godstog.
- 8 nordgéende godstog.

Med 48 tog i degnet narmer en enkeltsporet jernbane seg kapasitetsgrensen. Venting for kryssing av
matende tog gir i dag lengre reisetider og regularitetsproblemer.

Tilstandsbeskrivelse

Traseen er i hovedsak beholdt uendret siden apningen i 1879. Grunnforholdene langs traséen er mange
steder sveert darlige. Dette gjelder spesielt ved Auberghalen der materiell gikk tapt i anleggsperioden, ved
Skinnerflo og langs Seutelva.

Etter vel hundre &rs belastning rapporteres det om mindre probiemer med setninger og utglidning. Skinner
og sviller er skiftet de seneste arene. Kontaktledningsnett, signalanlegg og overbygning har en standard
som tilfredsstiller dagens togmengde, hastighet og vekt.










Alternativ 05:

Traséen legges nord for dagens jernbane fram til stasjonsomrédet. Videre gar traséen forbi dagens
stasjonsomrade, og folger i nordkant av Stramshaug, hvor den deretter krysser alléen mellom Rade kirke og
prestegarden. Traséen krysser over Skinnerflo ved Marhuset, lengst ost av alle vurderte traséalternativer.
Videre fores traséen rett sarover i fiell.

Begrunnelse for hvorfor alternativet ansees som uaktuelt:

Traséalternativet vil gjore betydelige inngrep i kulturlandskapet, spesielt ved kirken/prestegarden. Traséen
vil kreve mye bruk av tunneler. Traséen er lengst av alle alternativene, ca 2 km lenger enn dagens linje. Av
kultur-, landskaps- og kostnadsmessige arsaker, samt liten reiseattraktivitet ansees alternativet som
uaktuelt. | tillegg kommer de ulemper og begrensninger som legges pa eksisterende og framtidige
utbyggingsomrader i Rade sentrum.

Kryssing 50 meter ute i Skinnerflo, vestlig side.
Et delalternativ fra idedugnaden var & krysse ca 50 meter ute i Skinnerflo pd vestlig side. Alternativet

forgvrig er likt det utredede alternativ A. Laesningen er droftet med Fylkeskommunens kulturavd.,
Fylkesmannens miljgvernavd. og kommunene. Av natur- og miljgmessige hensyn er dette alternativet tatt ut.










Konsekvenser for landskap, natur og friluftsliv.

- Traséen vil krysse et verdifullt jordbrukslandskap like etter Karlshus, i omradet vest for dagens trasé.
Deretter folges dagens trasé fram til Skinnerflo. Omiegging av veg og bane ved Skinnerflos utlep til
Bjerndalen vil berare naturreservatet. Ny rettstrekning ved Onsey stasjon vil berare jordbruksareal.

- Nye jordbruks- og viltunderganger méa opprettes.
Konsekvenser for kulturmilja.
- Traséen vil ikke gi betydelige nye konflikter.

Konsekvenser for nzeringsliv og industri.

- Traséen vil ikke komme i konflikt med eksisterende naeringsliv og industri. Med unntak av Alt. Ab
som i stor grad ekskluderer muligheten til & opprettholde industrisporet til Bergerud Gjenvinning
Qstfold A/S.

Konsekvenser for stasjonsomrddet.

- Et nytt spor gjennom tettstedet Karlshus (Rade) vil ikke medfare noen nye negative konsekvenser
av betydning. Stasjonen i Rade vil bli etablert i noen naerhet av tettstedet. Dette vil kunne gi positive
faringer for stedets identitet og utvikling.

3.2.3 Grunnforhold
Alternativ Aa:

Haug - Vest for Heyum

Km 74227-75100: Blgt leire med stor mektighet. Antar behov for grunnforsterking ved haye fyllinger.

Km 75100-75800: Nytt stasjonsomrade. Veksling mellom fjell og lesmasser (blat leire). Antar at bygninger
kan fundamenteres pa fjell.

Km 75800-76550: Traséen krysser et dalsskk med lgsmasser av til dels stor mektighet. Nayere geotekniske
vurderinger ma utfares for & bestemme gunstigste overgang fra fylling til bro.

Km 76550-77500: Traséen gar i skjeering rundt Stremnesfiellet. Opptil 7 m hey skjeering i lesmasser
medfarer store terrenginngrep. Det ma vurderes spesielle tiltak forbi Stremnes gérd for &
redusere dette (stettemurer eller 'cut and cover').

Km 77500-80200: Lasmasser av stor mektighet, antar blat leire. Traséen gar stort sett pa lave fyllinger.
Grunnforsterking mé vurderes der fyllingene blir haye.

Km 80200-80500: Traséen stusser borti Revjehaugen. Antar steil fiellskjeering (10:1) p& heyre side av
traséen.

Km 80500-81300: Traséen gar pa fylling og bro over elv gjennom Bjgrndalen. Traséen bergrer delvis
Skinnerflo. En lenger brokonstruksjon kan derfor bli nedvendig. Blet til middels fast leire
> 15-20 m.

Km 81300-82500: Antar to korte fjelltunneler med liten overdekning. Dyp jordskjaering mellom tunnelene,
evt. cut and cover. Lave fyllinger pa blot leire fra km 82000.

Vest for Hoyum - Strand

Km 82500-84100: Traséen gar stort sett i skraning med skjeering pa heyre side og fylling pa venstre side.
Antar blat leire. Behov for vurdering av differansesetninger. Tidligere grunnundersgkelser
har pavist artesisk trykk ca. ved km 83100. Hey fjellskjeering ved km 83400.

Km 84100-85000: Lave fyllinger pa blat leire. Antar ikke behov for stabiliserende tiltak.

Km 85000-85900: Traséen gar 10 - 20 m under eksisterende terreng. Fjelldybden vil bli avgjerende for
konstruksjonstype. Antar forelepig skjeering med lokk km 85100-85250, og tunnel km
85250-85500. Videre gar traséen i en ca. 5 m dyp jordskjaering.

Km 85900-86300: Kryssing av Seutelven. Fylling og bro. Antar fundamentering pa fiell.

Km 86300-87700: Traséen felger eksisterende spor. Ved veiundergang km 86500 er det konstatert
kvikkleire.

Strand - Seut

Km 87700-89732: Traséen foiger eksisterende spor. Stedvis er det svaert svak byggegrunn.
Grunnforsterking eller lette fyllmasser kan vaere ngdvendig. Det er registrert artesisk trykk
ved km 88500.

Alternativ Ab:

Som alternativ Aa med unntak av strekningen Vest for Hgyum - Strand:

Km 82500-83550: Lave fyllinger pa blgt leire. Grunnforsterking kan vaere nedvendig. Tidligere
grunnundersgkelser har pavist artesisk trykk ca. ved km 83100.

Km 83550-83700: Fjeliskjeering opptil 10-15 m.

Km 83700-83900: Bro over Seutelva. Antatt fundamentert pa fjell.

Km 83900-84800: Fjelltunnel med 15-20 m overdekning.

Km 84800-85100: Fjellskjeering 5-10 m.

Km 85100-85200: Bro over dalsgkk. Antatt fundamentert pa fjell.

Km 85200-85500: Fjelltunnel med 5-15 m overdekning. Mulig dyprenne med lesmasser ved km 85325 méa
undersgkes spesielt.

Km 85500-86250: Hey fjellskjeering langs venstre side av traséen.

Km 86250-87900: Fyllingshayder opptil & m medfarer behov for grunnforsterking. Traséen stusser borti
enkelte fiellpartier.










Konsekvenser for landskap, natur og friluftsliv.

- Ost for Karlshus vil traséen ga inn i et omrade med verdifulle jordbruksarealer, samtidig som det
krysser et viktig omrade nar det gjelder landskap og naturmiljg. Ny kryssing med bru over
Skinnerflos @stlige side medferer en betydelig konsekvens for landskapet.

- Alt Ba: Ny trasé vil krysse Seutelva to ganger, men den vil ikke forverre tilgiengeligheten til elva
ytterligere sett i forhold til dagens jernbane.

- Alt Bb: Pa grunn av store fyllinger/skjeeringer samt en del brokonstruksjoner vil dette alternativet ha
en betydelig konsekvens for landskapet. Videre gar dette alternativet i mange tunneler, noe som kan
virke positivt for omgivelsene, men mindre positivt for de som tar toget. Dette alternativet har ingen
kryssing av Seutelven.

- Nye jordbruks- og viltunderganger ma opprettes.

Konsekvenser for kulturmiljo.

- Alt Ba, Bb: Traséen er ikke vurdert i kulturminneutredningen. Her er det nedvendig med
tilleggsutredninger.

Konsekvenser for nzeringsliv og industri.

- Traséen vil ikke komme i konflikt med eksisterende naeringsliv og industri, med unntak av Alt. Bb
som i stor grad ekskluderer muligheten tit & opprettholde industrisporet til Bergerud Gjenvinning
Qstfold A/S.

Konsekvenser for stasjonsomradet

- Et nytt spor gjennom tettstedet Karlshus (Rade) vil ikke medfare noen nye negative konsekvenser
av betydning. Stasjonen i Rade vil bli etablert i naer tilknytning til tettstedet. Dette vil gi positive
feringer for stedets identitet og utvikling

3.3.3 Grunnforhold

Alternativ Ba:

Haug - Reklingsholm

Km 74227-75100:
Km 75100-75900:

Km 75900-81000:

Km 81000-82400:

Blot leire av stor mektighet. Grunnforsterking kan veere ngdvendig ved store
fylingshayder.

Dype skjeeringer stort sett i blat leire. Stattemurer ngdvendig forbi Kjellerad gard for &
redusere terrenginngrep.

Traséen gar gjennom jordbrukslandskap med lgsmasser av til dels stor mektighet.
Traséen er forsgkt lagt mest mulig i flukt med terrenget. Antar behov for
grunnforsterkning ved hgye fyllinger. Ved km 79750 passeres et bekkefar som ma
krysses med en liten bro. Antar peler til fiell.

Traséen krysser Skinnerflo, og ber ligge pad ca. kote 10. Dette medfarer lang
brokonstruksjon. Dybde til fiell er usikker. Sma skjeeringer ved Reklingsholm utfares med
slake skraninger. Hoy fjellskjeering ved km 82300.

Reklingsholm - Strand

Km 82400-83100:
Km 83100-83500:
Km 83500-84200:

Km 84200-85900:
Km 85900-86800:

Km 86800-87200:
Km 87200-88600:

Haye fyllinger pa blat leire. Antar behov for grunnforsterking.

Dype skjeeringer, til dels i fiell. Antar ikke behov for spesielle tiltak.

Brokonstruksjon ved kryssing av Seutelva. Vanskelige grunnforhold, spesielt pa
vestsiden av elva, medfarer behov for narmere geotekniske undersgkelser.

Lave fyllinger pa bigt leire. Antar ikke behov for stabiliserende tiltak.

Traséen gar 10 - 20 m under eksisterende terreng. Fjelldybden vil bli avgjerende for
konstruksjonstype. Antar forelopig skjeering med lokk km 86000-86150, og tunnel km
86150-86400. Videre gar traséen i en ca. 5 m dyp jordskjeering.

Kryssing av Seutelven. Fylling og bro. Antar fundamentering pa fjell.

Traséen folger eksisterende spor. Ved veiundergangen ca. km 87400 er det pavist
kvikkleire.

Strand - Seut

Km 88600-90609: Traséen foiger eksisterende spor. Stedvis er det svaert svak byggegrunn.

Alternativ Bb:

Grunnforsterking eller lette fyllmasser kan vaere ngdvendig. Det er registrert artesisk trykk

ved km 89400.

Som alternativ Ba med unntak av strekningen Reklingsholm - Strand.

Km 82400-82700:
Km 82700-82900:
Km 82900-83200:
Km 83200-83400:
Km 83400-83700:
Km 83700-83800:
Km 83800-83950:
Km 83950-84150:
Km 84150-85600:

Km 85600-85850:
Km 85850-86000:
Km 86000-86300:

Km 86300-87000:
Km 87000-88600:

Hegye fyllinger pa blat leire. Antar behov for grunnforsterking.

Kort fielitunnel med ca 15 m overdekning.

Trasé i flukt med terrenget. Antar blgt leire.

Kort fielltunnel med liten overdekning. Kanskje hey skjeering.

Fylling over ravine med fjellskjeeringer pa begge sider.

Kort fjellttunnel med 10-15 m overdekning.

Bro over dalsgkk. Antatt fundamentert pa fiell.

Traséen gar i flukt med terrenget. Antatt grunt til fjell.

Fjelltunnel med til dels god overdekning. Overdekningen ma kontrolleres ved km 85100.
Mulig dyprenne med lgsmasser.

Fjeilskjaering 5-10 m.

Bro over dalsgkk. Fundamentert pa fiell.

Fjelltunnel med 5-15 m overdekning. Mulig dyprenne med lgsmasser ved km 86100 ma
undersgkes spesielt.

Hay fjeliskjaering langs venstre side av traséen.

Fyllingsheyder opptil 6 m medfarer behov for grunnforsterking. Traséen stusser borti
enkelte fiellpartier.
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- Stay og rysteiser:
Boliger som blir liggende naermere enn 30 meter fra jernbanelinjen, uten andre bygninger imellom
(korridorbredde 60 meter).
Alt. Ca: 6
Alt. Cb: 5

Konsekvenser for landskap, natur og friluftsliv.

- Traséen legges i store deler i tunnel fra Karlshusomraddet til Bjerndalen. Det vil p4 denne
strekningen bli f4 synlige inngrep. En starre brukonstruksjon i Karlshus vil bli visuell tydelig.

Konsekvenser for kulturmilje.
- Alternativet gir sma konsekvenser for kulturmiljget, da store deler av traséen legges i tunnel.

Konsekvenser for naeringsliv og industri.

- Traséen vil ikke komme i konflikt med eksisterende naeringsliv og industri, med unntak av Alt. Cb
som i stor grad ekskiuderer muligheten til & opprettholde industrisporet til Bergerud Gjenvinning
Pstfold A/S.

Konsekvenser for stasjonsomradet.

- Alt C: Et nytt spor naert opptil tettstedet Karlshus (Rade) vil ikke medfere noen vesentlige nye
negative konsekvenser, men en ny brukonstruksjon vil bli visuell betydelig i omradet. Stasjonen vil
bli etablert noe fra tettstedet.

3.4.3 Grunnforhold

Haug - Vest for Heyum

Km 74227-75100: Blat leire med stor mektighet. Antar behov for grunnforsterking ved heye fyllinger.

Km 75100-75800: Nytt stasjonsomrade. Veksling mellom fjell og lasmasser (blet leire). Antar at bygninger
kan fundamenteres pa fiell.

Km 75800-76550: Traséen krysser et dalsgkk med lasmasser av til dels stor mektighet. Noyere geotekniske
vurderinger ma utferes for & bestemme gunstigste overgang fra fylling til bro.

Strand - Seut

Km 87600-89627:

Alternativ Cb:

Traséen folger eksisterende spor. Stedvis er det sveert svak byggegrunn.
Grunnforsterking eller lette fyllmasser kan vaere ngdvendig. Det er registrert artesisk trykk
ved km 88500.

Som alternativ Ca med unntak av strekningen Vest for Heyum - Strand:

Km 82500-83450:

Km 83450-83600:
Km 83600-83800:
Km 83800-84700:
Km 84700-85000:
Km 85000-85100:
Km 85100-85400:

Km 85400-86150:
Km 86150-87800:

Lave fyllinger pa blet leire. Grunnforsterking kan veere nedvendig. Tidligere
grunnunders@kelser har pavist artesisk trykk ca. ved km 83000.

Fjellskjeering opptil 10-15 m.

Bro over Seutelva. Antatt fundamentert pa fiell.

Fjelltunnel med 15-20 m overdekning.

Fjellskjeering 5-10 m.

Bro over dalsgkk. Antatt fundamentert pa fiell.

Fjelitunnel med 5-15 m overdekning. Mulig dyprenne med lesmasser ved km 85225 ma
undersgkes spesielt.

Hay fiellskjeering langs venstre side av traséen.

Fyllingsheyder opptil 6 m medfarer behov for grunnforsterking. Traséen stusser borti
enkelte fjellpartier.

Km 76550-77250:
Km 77250-78000:

Km 78000-78400:
Km 78400-80200:

Km 80200-80800:
Km 80800-81100:
Km 81100-81900:

Km 81900-82500:

Traséen gar i tunnel med 10-20 m overdekning gjennom Stremnesfjellet.

Traséen gar lavt i terrenget og det vil bli dype skjeeringer pa opptil 10 m. Antar lesmasser
av liten mektighet.

Fjelltunnel med 5-15 m overdekning.

Traséen gar gjennom jordbukslandskap med lesmasser av til dels stor mektighet. Antar
behov for grunnforsterkning ved haye fyllinger.

Fielltunnel med til dels liten overdekning.

Hay fylling og evt. bro over Bjgrndalen. Lasmasser av stor mektighet.

Fjelltunnel med varierende fielloverdekning. Liten overdekning fra km 81500 kan medfare
dyp skjaering eller ‘cut and cover’-lgsning

Lave fyllinger og skjaeringer i blat leire.

Vest for Hayum - Strand

Km 82500-84000:

Km 84000-84900:
Km 84900-85800:

Km 85800-86200:
Km 86200-87600:

Traséen gar stort sett i skraning med skjeering pa heyre side og fylling p& venstre side.
Antar bigt leire. Behov for vurdering av differansesetninger. Tidligere grunnundersakelser
har pavist artesisk trykk ca. ved km 83000. Hey fiellskjeering ved km 83300.

Lave fyllinger pa bigt leire. Antar ikke behov for stabiliserende tiltak.

Traséen gar 10 - 20 m under eksisterende terreng. Fjelldybden vil bli avgjerende for
konstruksjonstype. Antar forelepig skjeering med lokk km 85000-85150, og tunnel km
85150-85400. Videre gar traséen i en ca. 5 m dyp jordskjeering.

Kryssing av Seutelven. Fylling og bro. Antar fundamentering pa fiell.

Traséen folger eksisterende spor. Ved veiundergang km 86400 er det konstatert
kvikkleire.
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4. Videre framdrift

De aktuelle traséene som er presentert i dette dokumentet er utgangspunktet for traséene som danner
grunnlaget for konsekvensutredningen (KU fase ).

I

Gjennom de vurderinger som gjores i konsekvensutredningen og NSBs Hovedplan, forventes endelig
trasévalg & bli tatt varen 1996 pa Kommune(del)plannivd, og prosjektet kan innarbeides i Norsk
Jernbaneplan (NJP) for 1998-2001.

Planlegging viderefares deretter med reguleringsplan og byggeplan/detaljplan far utbygging kan starte.

5. Kart og lengdeprofiler

Side
Hovedalternativ A: ......ccccccceniiiniceiirnen e S reeenete s eee st e 16-25
Hovedalternativ B:.......... revrens veeererenerennenas eeemreereestanerre st ere et e e s era s et re s 26-35
Hovedalternativ C:......... eererireeer e nes crereenererernes reereteeereeereneneans et veeereeenrenener e 36-45
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