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Det er vurdert traséalternativer pa tre delstrekninger: Fauske - Narvik,
Narvik - Tromsg, og Bjerkvik - Harstad. Malsettingen om 200 km/t som
topphastighet er lagt til grunn for kjerevegens geometriske kvalitet. De
tre hovedstrekningene er hver for seg eller i kombinasjon definert som
fem ulike konsepter. Pa hver av delstrekningene er ett av traséalterna-
tivene lagt til grunn for lennsomhetsanalysene som er gjennomfoert
separat for hvert av konseptene. For full utbygging, dvs. det konseptet
som har med alle delstrekningene, er investeringskostnaden, inklusiv
planlegging og grunnerveryv, beregnet til 17,6 milliarder kroner.

Tabell 5.1.1 Standard geome-
trikrav ved ulike utredninger

<13 o/oo

5.1 STANDARD

Kravene til hastighet er skjerpet siden
1983-utredningen. Med dette menes
strengere krav til kurveradius og stigning.
Ulike standarder som har vzert benyttet i
utredninger av Nord-Norgebanen, er vist
i oversikten over.

For den néveerende planutredningen
ser vi at en fremferingshastighet pa 200
km/t for konvensjonelle tog setter minste
radius lik 2400 meter. Denne grensen er
satt ut fra hensyn til komfort og ekonomi.
Det svenske toget X 2000, som nd gir
mellom Stockholm og Geteborg, er et
krengetog som kan holde 200 km/t ogsd
for mindre kurveradier. Persontog vil
kunne trafikkere hoyere stigninger enn 13
promille. Dette vil imidlertid redusere
hastigheten vesentlig.

Det er godstogene som gir grunnlaget
for kravet til maksimal stigning. Med
El14, som er det kraftigste elektriske loko-
motivet som brukes i Norge i dag, vil en
stigning p& 13 promille gi en hastighet pa
70 km/t og en storste tillatt toglast pa mel-
lom 1100 og 1200 tonn. Nedenfor vises
sammenhengen mellom stigning, toglast,
og hastighet for E114 i et trekkraftdiagram.

5.2 KONSEPTER

Fem ulike konsepter for utbygging av
Nord-Norgebanen og to mulige null-alter-
nativer som referansesituasjoner er vur-
dert:

* Alt. 0: Gammelt jernbanenett mel-
lom Trondheim og Fauske, samt begren-
sede infrastrukturtiltak mellom Oslo og
Trondheim. Med nytt materiell gir dette
noe reduksjon i reisetid. Dette er utgangs-
punkt for alle de okonomiske analysene.

* Alt 0 hey: Hoyhastighetsbane Oslo-
Fauske. Denne forutsetningen er bare
benyttet ved en felsomhetsberegning av
passasjertrafikk.

De fem ulike konseptene er gitt ved muli-
ge kombinasjoner av de tre hovedstrek-
ningene (Fauske - Narvik, Narvik -
Tromse, Bjerkvik - Harstad).

Konsept 1: Kun utbygging Fauske -
Narvik.

Med en slik losning far vi en kobling mel-
lom to eksisterende baner, Nordlandsba-
nen og Ofotbanen. Banen vil kunne betje-
ne store deler av Nordland fylke. Lofoten
og Troms vil fortsatt ikke ha noen direkte
tilknytning til jernbanen. Elektrifisering av
Bode-Fauske er inkludert.

Konsept 2 :

Kun utbygging Narvik - Tromse.
Lesningen medferer at 2ll transport med
jernbane fra nord til sor og omvendt ma
g4 via Sverige eller p4 buss/trailer mel-
lom Narvik og Fauske. Troms fylke drar
mest nytte av banen. For Lofoten og
Nordland vil situasjonen veere lik dagens.
Konsept 3 :

Utbygging Narvik - Tromse og
Bjerkvik - Harstad.

Tilsvarende som for konsept 2,

men banen vil i tillegg betjene
Lofoten/Vesterdlen og Harstadregionen
mer effektivt enn i dag.

Fig. 5.2.1
Navzerende jernbaner
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Fig. 5.2.2 Fauske - Narvik
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Fig. 5.2.3 Narvik - Tromso
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Konsept 4 :

Utbygging av hele strekningen
Fauske - Tromse.

Banen vil kunne betjene store deler av
Nordland og Troms. Lofoten/Vesterilen
og Harstadregionen blir ligzende noe

utenfor. Elektrifisering av Boao - Fauske
er inkludert.

Konsept 3 : Utbygging Fauske -
Tromse og Bjerkvik - Harstad.

Full utbygging medforer at banen vil kun-
ne betjene store deler av Nordland og
Troms sammen med Harstadregionen og

Harstad

Bode
Fauske
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Konsept 4

ogsa Lofoten/Vesterdlen i storre grad.
Ele'\"‘* isering av Bode - Fauske er inklu-
dert.

Reisetider mellom Narvik og Trond-
heim/QOslo vil variere sveert etier valg av
utbyegingskonsept og rutenettet for ovrig,
I tabell 5.2.1 er reisetider ved fem ulike
stasjoner presentert.

Basisforutsetningene for lonnsomhets-
analysene er at det bare giennomferes
mindre endringer syd for Fauske. Dette
gir tl sammen | time og 30 minutters

redusert reisetid i forhold &l dagens situa-
sjon. Denne forutsetningen er innebyed i
alle konseptene.

Tabell 5.2.1 viser at jembane gjennom
Sverige er tidsmessig gunstig mellom Nar-
vik og Oslo dersom Sverige utvikler sitt
hoyhastighetskonsept uten at Norge gor
det samme,

analyser for hvert av konseptene.
hver hovedstrekning er det valgt ut ett
korridor-alternativ som
for disse lonnsomhetsanalysene. Dette ma

For

1 ¢
legges &l grunn

Tabell 5.2.1 Alternative reisetider mellom

Narvik og Trondheim/Oslo

Alternativ Reisetider
Narvik - Trondheim| Narvik - Oslo

Via Sverige, 2010 (hoyhastig-
het fulifert i Sverige) 12:00 15:00
Fauske - Narvik utbygd,
hoyhastighet Oslo - Fauske 5:20 9:10
Fauske - Narvik utbygd,
noe forbedret reisetid
mellom Oslo og Fauske 10:40 16:30
Buss Narvik - Fauske,
hoyhastighet Oslo - Fauske 9:10 12:55
Buss Narvik - Fauske,
noe forbedret reisetid
mellom Oslo og Fauske 13:40 19:10
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Fig. 5.2.7 Fakta om Nord-Norge-banen

og utbedret nordlandsbane

ver av korridorforslage-
ne ble vurdert grovt med
hensyn til kostnader,
teknisk gjennomferbar-
het og milje. Dersom
idéen ikke ble skrinlagt,
ble den beste varianten
valgt ut for videre bear-
beiding. To av de atte
idéene ble skrinlagt.

Det som deretter er
gjennomfort av trasévur-
deringer, kan deles i tre:

* Oppjustering av
tidligere traséer il ny
standard og i trid med
nye miljehensyn.

* Oppijustering av de
nye idéene som en gikk
videre med fra forpro-
siekt til samme detalje-
ringsstandard.

* Det er ogsa gjen-

nomfert en forenklet tra-
sévurdering, hvor

Trondhei

1l.u'ugt!eli
| Reisetd E

ikke forveksles med valg av alternativ,
noe som ferst skal gjores etter en eventu-
ell hovedplanfase.

5.3 KORRIDOR-
ALTERNATIVENE

Nord-Norgebanen ble sist utredet i
1983. Traséalternativer fra 1983- utred-
ningen er ogsid vurdert og oppjustert i
denne planprosessen.

I 1991 ble videre studier gjennom et
vestre alternativ (Fauske -Narvik via Bog-
nes) fullfort som et supplement 6l det
“gamle” utredningsarbeidet.

1992-utredningen av Nord-Norgeba-
nen har lagt opp tl en apen prosess.
Utredningen startet med et ideseminar i
Harstad i juni 91. Her ble det foreslatt en
rekke nye traséalternativer.

Videre ble det gjennomfert atte for-
prosjekt for de nye idéene. Ulike alternati-

hovedhensikten wvar &
minimalisere tunnelan-
delen. Disse traséene er
kalt “unnel-frie” neden-
for. Det er bare sett pd
ett alternativ for hver av
de tre hovedstrekninge-
ne, og miljeforhold er
ikke vurdert.

Nedenfor er det gitt en trasébeskrivel-
se, samt en gjennomgang av ulike inn-
grepskonsekvenser og eventuelt andre
spesielle forhold. Inngrepskonsekvenser
for de “tunnel-frie” alternativene mangler.
For de nye traséforslagene er konklusjo-
nene fra forprosjektene kort oppsummert.

5.3.1

Fauske - Narvik:

Til sammen er fem traséalternativer
beregnet. Av disse er to fra 1983-utred-
ningen; ett er basert p ett av forprosjek-
tene (alt. via Kjopsvik); ett er fra 1991
(“vestre linje”) og ett er “runnel-fritt” alter-
nativ. I dllegg er to idéer foreslatt, men
forkastet etter forprosjektfasen (Evenes -
Bognes - Ledingen og Ballangen - Eve-
nes).

Trasé via Skjomen:
“1983-alternativ”.
Stasjoner: Fauske, Kobbelv, Serfjord,
Narvik

Traséen gér langs med Fauskeeidet og
deretter i bru over Straumsbukta. Den
fortsetter til Kobbelv, videre gjennom
Hamarey kommune og i en lang tunnel
forbi Hellemobotm og Mannfjellet og for-
bi Serfiord. S& & si hele den resterende
strekningen er lagt i tunnel. Traséen drei-
er nordest, under Langvatnet innerst i
Ser-Skjomen, videre rundt Beisfjorden og
nér deretter fram til Narvik.

Traséen har en meget hoy tunnelandel
(81%). Dette gir fewrre miljekonflikter,
men er sveert negativi mht. turisme og
opplevelsesverdi.

Traséen gér igiennom et botanisk ver-
neverdig naturomride ved Nordfjord.
Dette er ogsa et omréde av stor geologisk
interesse, og det er stor sannsynlighet for
funn av samiske kulturminner.

Fra Kobbvatm og gjennom Gjerdalen
er traséen i betydelig konflikt med en rek-
ke miljefaktorer. En viktig kalvingsplass
for elg medferer stor kollisjonsfare. I tl-
legg vil kulturminner, landskapsverdier,
friluftsliv, samt et attraktivt beiteomrade
for rein bli berert av traséen.

Ved Austerdalen er banen i betydelig
konflikt med registrerte kulturminner, fri-
luftsliv og et rikt viltomréde.

For strekningene gjennom Skjombotn
og Skjomdalen vil kulturminner, frilufts-
liv, samt botaniske og geofaglige interes-
ser bli skadelidende av banen.

P4 grunn av drifts- og anleggshensyn
vil s lange sammenhengende tunneler
vaere meget uheldig. En kort dagstrekning
i Hellemobotn (ca. midtveis) vil gi meget
store konflikter i forhold til en rekke mil-
joaskpekter.

Trasé via Seorfjord
og Ballangen:
“1983-alternativ”.
Stasjoner: Fauske, Kobbelv, Serfjord,
Ballangen, Narvik

Alternativet folger trasé via Skjomen
fram til Serfjord. Deretter fortsetter trasé-
en mot enden av Efjorden og felger fjor-
den et lite stykke pa ostsiden, fortsetter
videre via Melkedalen og rundt Borsvat-
net fram il Ballangen. Traséen gar deret-
ter i forholdsvis rett linje fram til Narvik.
Trongskjomen og Beisfjorden Kkrysses
med to lange bruer.

Traséen har en hoy tunnelandel (71%).
Tunnelandelen medferer feerre miljekon-
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Fig. 5.3.1 Traséer syd for Narvik

£ Faouske

|

flikter, men gir liten opplevelsesverdi og
attraktivitet for de reisende.

Fauske - Serfjorden er kommentert for
trasé via Skjomen.

Pi strekningen mellom Melkevatnet
og Bersvatnet vil banen komme i sterk
konflikt med flere miljefaktorer. Omréadet
har stor botanisk og ornitologisk verne-
verdi, og bade elg, kulturminner, friluftsliv
samt reindrift vil bli berert av trasé og
massetipp.

Langs Ballangen (forden + tettstedet)
vil kulturminner og skogbruket bli sterkt
berert av jernbanetraséen.

Ved Réna vil banen kunne skade sjoli-
vet i elva, kulturminner, friluftsliv og land-
skapsverdier.

Ved Fagernes krysser traséen Beisfjor-
den. Her vurderes konflikten som sterk
mht. massedeponi og verdifulle kultur-
minner.

Trasé via Kjepsvik:
Nytt alternativ.
Stasjoner: Fauske, Kobbelv, Innhavet,
Kjepsvik, Ballangen, Narvik

Traséen er et alternativ tl ytre (vestre)
linje og baseres pa ulike brulesninger mel-
lom Innhavet og Ballangen. Det er sett pa
mulige besparelser ved & benytte de sam-
me bruene for ny E6 som for banen. En

forelopig konklusjon er at ekstrakostnade-
ne ved & legge ny E6 i samme trasé som
jembanen og 4 benytte de samme bruene,
ville bli omtrent det samme som om E6
ble bygd som fjelltunnel under de tre fjor-
darmene. Det mé ses mer detaljert pa bru-
losningene for & kunne ha en sikker for-
mening om mulig samordningsgevinst.
Traséen via Kjopsvik vil korte ned bade
kjerelengde og reisetid og vil medfore okt
passasjergrunnlag som felge av stasjoner
pa Innhavet og Kjopsvik. Tross hoyt kost-
nadsoverslag og et prosjekt som beveger
seg pa grensen av det teknisk gjennomfer-
bare, ble det besluttet ikke & skrinlegge
alternativet i denne fasen. Traséen er den
beste mht. turisme og opplevelsesverdi for
de reisende.
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Flere varianter ble vurdert, og det ble
besluttet 4 ga videre med et midtre alter-
nativ. Dette har flytebru over Hellemo-
fiorden og Hulleysundet, kombinert flyte-
bru og fast bru over Kjepsviksundet,
hengebru over Stefjorden og fast bru over
Efjorden.

Traséen faller sammen med de to fore-
géende fram til Kobbelv. Deretter dreier
traséen rett nordover, krysser Strindvat-
net/Rotvamet med bru, og gar videre
langs innsjeen fram til Innhavet. Traséen
dreier nordest og ender via tre lange bru-
krysninger i Kjepsvik, krysser videre over
Stefjorden og Efjorden med to sterre bru-
er for den nar fram til Ballangen. Deretter
faller traséen sammen med alternativ via
Serfjord og Ballangen.

Traséen har étte storre brukrysninger.
Flere av bruene vil veere konstruksjoner i
verdensklasse og er derfor usikre béde
teknologisk og kostnadsmessig.

Fauske - Kobbelv er kommentert for
trasé via Skjomen.

Alle dagstrekninger mellom Kobbelv
og Innhavet er i betydelig eller meget
sterk konflikt med ulike verneinteresser.
Hele strekningen mellom Sjettevatn og
Innhavet er viktig kulturminneomréde.

Ved Kobbvatnet vil traséen berore et
omride med mye elg, reindrift og et
attraktivt hytte-/friluftsomrade.

Mellom Sjette- og Fjerdevam vil
banen ha konsekvenser for et rikt vat-
marksomrade, reindrift, elg, samt friluftsliv.

Ved Rotvatn er traséen i konflikt med
landskapsverdier og reindrift.

Ved Kikvika vil landskapsverdier og
kulturminner vere i betydelig konflikt
med jernbanetraséen.

P4 strekningen fra Djupvatnet til Bors-
vamet vil banen berere et omride som
har stor betydning for rein-
driften. Strekningen vil for
ovrig veere i konflikt med et
vatmarksomrade og et omra-
de med gode muligheter for

Traseé via Bognes:
“Vestre linje”

Stasjoner: Fauske,Kobbelv,Innhavet,
Ballangen, Narvik

Traséen folger Kjeopsvikalternativet
fram 6l Innhavet. Videre dukker banen
ned i en lang tunnel og krysser under Tys-
fjorden ved Bognes 360 m under havet.
Traséen kommer forst opp i dagen ved
Ballangen. Videre folger alternativet sam-
me trasé som beskrevet foran.

Den undersjoiske tunnelen under Tys-
fjorden er blitt sveert lang: 69,3 km. Det
kan stilles en rekke spersmil 6l en slik
lengde, og forskning mht. sikkerhet vil
vare nedvendig fer man velger 4 gé vide-
re med et slikt prosjekt.

Som for trasé via Skjomen, har vi ogsa
her en betenkelig hey tunnelandel (78%).
Det reduserer opplevelsesverdien, og en
s lang undersjeisk tunnel kan virke
avskrekkende.

Fauske - Kobbelv som trasé via Skjo-
men. Serfiorden - Innhavet som trasé via
Kjepsvik, og Ballangen - Narvik som trasé
via Ballangen og Serfjorden.

“Tunnel-fritt”
alternativ:
Stasjoner: Fauske,
Kobbelv, Innhavet,
Serfjord, Ballangen,
Narvik

Traséen folger i store trekk Kjepsvikal-
ternativet fram til Innhavet. Banen krysser
deretter Hellemofjorden, Grunnfjorden
og Mannfjorden med tre store bruer, og
fortsetter fram til Serfiord. P4 strekningen
mellom Serfjord og Narvik er traséen
sveert lik alternativet via Serfjorden og
Ballangen.

Alternativet innebeerer ni sterre bru-
krysninger. Noen av bruprosjektene kan
ligge pé grensen av det teknisk gjennom-
ferbare og er sveert kostbare. Tunnel-
andelen er redusert til 53 %. Dette viser at
det er uhyre vanskelig & unnga omfatten-
de bygging av tunneler mellom Fauske og
Narvik.

Traséer via
Ofotfjorden:
Begge varianter nedenfor, som baserer
seg pi kryssing under Ofotfjorden, ble
forkastet etter forprosjektfasen.

Trasé via tunnel
Bognes - Lodingen -
Evenes:

Alternativet er mest aktuelt ved valg
av konsept 3, dvs full utbygging. Prosjek-
tet tar utgangspunkt i “Vestre linje”, krys-
ser under Ofotfjorden ved Bognes og duk-
ker ikke opp i dagen for Harvik, eventuelt
Evenes. Traséen vil medfere lengre kjore-
veg og reisetid for en stor andel av de rei-
sende. Kryssingen under Ofotfjorden gir
en ca. 70 km lang tunnel. Dette resulterer
i en teknisk vanskelig og usikker losning.
Prosjektet har totalt sett ikke spesielle for-
deler.

Trasé via tunnel
Ballangen - Evenes:
Ogsa dette alternativet tar utgangs-
punkt i “Vestre linje”, men krysser Ofot-
fjorden noe lenger nord, ved Ballangen.
To ulike varianter er vurdert: en med rer-
bru og en med fjelltunnel som ma legges i
spiral pa begge sider av fjorden for & kom-
me tilstrekkelig dypt. Sistnevnte losning
blir sveert lang. I begge tilfeller er alterna-
tivene sveert kostbare, og begge losninger,
spesielt rerbru, er dessuten teknologisk
vanskelige.

Tabell 5.3.1 Trasé-egenskaper,

alternativ mellom Fauske og Narvik.

e e FAUSKE - NARVIK S
e Lengde Andeler (%) | Antall store Kjoretid
Ballangen - Narvik er Km unnel Dagune _.Bzm- + Tunneler | Min
';’esffre"e‘ ;‘;r rese i Bal " Via Sijomen 180 81 T 2 69
g g Ao Via Ballangen 181 71 29 4 72
'Via Kjopsvik 179 66 34 8 61
Via Bognes 194 78 22 4 77
“Tupnel-f7 199 53 47 9 79
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5.3.2
Narvik -
Bjerkvik:
Tre ulike alternativer er

Tabell 5.3.2 Trasé-egenskaper,

alternativer mellom Narvik og Bjerkvik

utredet mellom Narvik og NARVIK - BJERKVIK

Bjerkvik. Det lengste alter-

nativet, est for Rombaken, Lengde Andeler (%) Antall store bruer| Kjoretid
er fra 1983, ett er nytt trasé- Km Tunnel Dag Min.
forslag fra forprosjektet og

ett er “tunnel-fritt” alterna- Via Straumen 97 83 17 1 11
tv. Via @Oyjord 13 58 42 1 8
Trasé ost for jhonacbio - 24 =9 - 2

Rombaken:
*1983-alternativ™:
Stasjoner: Narvik,Bjerkvik

Traséen folger Rombaken estover og
krysser over fjorden ved Rombaksbrua.
Videre gir traséen i direkte tl Bjerkvik.

Traseé via @yjord:
Nytt alternativ.
Stasjoner: Narvik,Bjerkvik

Det er undersekt to traséer som alter-
nativer til kryssing lenger inne i Romba-
ken. Det er dessuten aktuelt 4 samordne
med planene for innkorting av E6.

Béde for det “gamle” og de to nye vari-
antene er resultatet av kostnadsberegning-
ene svert like. Av de to nye traséene ble
det besluttet & ga videre med den ytre som
gir klart best innkorting.

Traséen krysser rett over Rombaken
og skjeerer over @yjord fram tl Bjerkvik.

\.
k"

f
’\\4\ .\ ’___-/
Elvebckken d i
/
KomunﬁotM

rf

Det er mulig med samordning med
veg og jemnbane pé brua over til @yjord.

Forsvarets arealer pz Elvegirdsmoen
berores av traséen.

Traséen over @yjord er i konflikt med
kulturminner, landskapsverdier og frilufts-
liv. Et sterre hytteomrade pa @yjord vil
bli sterkt berert, og traséen vil innebzere et
betydelig inngrep i et verdifullt kultur-
landskap.

“Tunnel-fritt”
alternativ:
Stasjoner: Narvik, Bjerkvik
Alternativet folger samme trasé som
alternativet via @yjord. Stasjonen er fore-
slatt noe lenger nord, ovenfor Elvegérds-
moen leir.

5.3.3
Narvik - Andselv
Fem forskjellige traséalternativer er
vurdert mellom Narvik og Andselv. Et er

Fig. 5.3.2 Traséer nord for Narvik

S

mv&

T jeldsund

// \F Evenes
- (“‘L

fra 1983-utredningen (trasé via Salangsda
len), fire alternatx\«er er nye inklusiv “tun-
nel-fritt” alternativ.

Trase via
Salangsdalen:
“1983-alternativ”.
Stasjoner: Narvik, Bjerkvik,
Setermoen, Andselv

Alternativet starter med trasé via
@yjord (korteste alt. Narvik - Bjerkvik).
Traséen videre folger Gratangseidet, drei-
er deretter et stykke mer estover, sammen
med E6, og fortsetter opp Salangsdalen
fram 4l Setermoen. Traséen folger vestsi-
den av Barduelva og passerer vest for Bar-
dufoss flyplass. Andselv stasjon er foreslatt
nord for Andselv (rett ser for fellet Hel-
gemauken).

Ved @yjord blir situasjonen som tidli-
gere beskrevet.

A : Tromse ~—

Tornehemn

B_;zr-nef-‘ jell
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Tabell 5.3.3 Trasé-egenskaper, alternativer mellom
Narvik (via @yjord eller Ofotbanen) og Andselv

Mellom Kvernmo og Fjelldal er trasé-
en i konflikt med en rekke miljefaktorer.
Dette gjelder bl.a. elgbestanden, samiske
kulturminner, reindriften og forholdsvis
store omréder med skogsmark og dyrka
jord.

Over Lapphaugen i Lavangen kom-
mune er jernbanetraséen i konflikt med
elgbestanden, reindriften, samiske kultur-
minner, et forholdsvis stort skogsomréde,
samt kommunens eneste hytteomréde.

I Salangsdalen blir viktige helarsomra-
der og trekkruter for elg, varomrade/kal-
vingsland for reindrift, samt betydelige
jordbruksarealer berort. Det er samtidig
geofaglige interesser i dalen og stor sann-
synlighet for funn av kulturminner.

I Setermoenomridet bererer traséen
flere av Forsvarets skyte- og evingsfelt,
bl.a. et ammunisjonslager i fjell (kan juste-

res utenom).

I Skovelvdalen vil traséen berore rein-
driften og jordbruket og medfere et stort
landskapsinngrep i et vakkert naturland-
skap.

Ved Nordheim vil jernbanen fa konse-
kvenser for bl.a. reindrift og kulturminner.

Trasé via Sjeovegan:
Nytt alternativ.
Stasjoner: Narvik, Bjerkvik,
Sjevegan, Setermoen, Andselv

Det er ikke gjennomfort forprosjekt for
dette alternativet. Forslaget ble forst lagt
fram som en idéskisse. Fordi trasélengden
er omtrent den samme som via Salangs-
dalen, og fordi Sjevegan kan komme med
som en ekstra stasjon, ble det besluttet &
bearbeide alternativet videre.

Traséen starter via @yjord og folger
deretter Gratangseidet i en lang tunnel.
Traséen fortsetter i tunnel fram til Hesje-
vikelva, avbrutt av to korte dagstrekning-
er, en ost for Gratangsbotn og en over

Spansdalen. Videre folger traséen
Lavangseidet fram tl Sjevegan stasjon
(sorest for Sjevegan). Traséen fortsetter
rett ost mot Setermoen og felger deretter
samme trasé som de foregiende mellom
Setermoen og Andselv.

Traséen er i sterk berering med verdi-
fullt kulturlandskap i Gratangsbotn.

1 Spansdalen krysser traséen Spansel-
va som er et varig vernet vassdrag. I tl-
legg vil traséen vaere i konflikt med béade
kulturminner og jordbruket i dalen.

Ved Elvevollen vil registrerte samiske
kulturminner bli skadelidende av banen.

Ved Midtlia er traséen i direkte kon-
flikt med et viktig omrade for elgen.

Videre trasé mellom Setermoen og
Andselv er kommentert for trasé via

Salangsdalen.

Trasé via Torne-
hamn (Sverige):

Nytt alternativ.

Stasjoner: Narvik, (Tornehamn),

Setermoen, Andselv

Traséen er meget vanskelig ut fra mil-
johensyn. Teknisk og kostnadsmessig er
den imidlertid enkel. Avstanden mellom
Narvik og Setermoen blir betraktelig leng-
re enn for det “gamle” alternativet via
Salangsdalen. Prosjektet vil pa den annen
side ha klare fordeler bade kostnadsmes-
sig og tidsmessig dersom hovedkonsept 2
skulle bli aktuelt - kun utbygging nord for
Narvik. En kostnadsmessig usikkerhet
som ikke er nzermere vurdert, er behovet
for utbedringer pia Ofotbanen mellom
Narvik og Tornehamn. Dvs. at kravet til
200 km/t ikke er tilfredsstilt.

Traséen folger dagens Ofotbane fram
til Tomnehamn. Deretter felger banen hele
Serdalen og videre langs Barduelva fram
til Setermoen. Mellom Setermoen og

Andselv er alternativet sam-
menfallende med trasé via
Salangsdalen. Det er relativt
lav tunnel-andel, som angitt
i tabell 5.3.3. (utenom Ofot-
banen).

Forsvaret er pga. bered-
skapsmessige hensyn svert
skeptisk til 4 legge banen via
Sverige. I tillegg vil traséen
berere Forsvarets skyte- og
ovingsfelt ser for Setermoen.

Jembaneutbygging i Ser-
dalen vil medfere szrdeles
store konflikter med sterke
naturverninteresser. Serdalen er et verdi-
fullt viltomrade hvor serlig elgbestanden
er meget tett. I tillegg vil det vaere en bety-
delig konflikt mellom traséen og jord- og
skogbruket i Serdalen samt landskapsver-
di, friluftsliv og sannsynlighet for funn av
kulturminner.

Dessuten er dagstrekningen pa svensk
side lagt neer opp til Vadvetjikka nasjo-
nalpark og krever en lovendring i den
svenske Riksdagen for 4 kunne realiseres.

Trasé mellom Setermoen og Andselv
er kommentert for trasé via Salangsdalen.

Trasé via Bjornefjell
(Sverige):
Nytt alternativ.
Stasjoner: Narvik,(Bjernefjell),
Setermoen, Andselv

Denne traséen er ogsi komplisert ut
fra miljehensyn, men noe enklere enn tra-
sé via Tornehamn, spesielt pa norsk side.
Mellom Narvik og Setermoen gir traséen
en del lengre kjereveg enn trasé via
Salangsdalen, men ogsi denne er gunstig
kostnadsmessig og gir klare fordeler der-
som utbygging kun nord for Narvik blir
aktuelt.

Utbedringskostnader pa Ofotbanen er
ikke vurdert. Dvs. at kravet til 200 km/t
ikke er tilfredsstilt.

Traséen folger dagens Ofotbane fram
til Bjernefjell. Herifra gir banen opp Stor-
dalen og videre over i Salangsdalen. Vest
for Persfjellet, ved Lund, faller traséen
sammen med alternativet via Salangsda-
len. Ogsé her er tunnel-andelen relativt
lav.

Forsvaret uttrykker stor skepsis til at
banen skal g& gjennom Sverige pga.
beredskapsmessige hensyn.
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Tabell 5.3.4 Trasé-egenskaper,
alternativer mellom Andselv og Tromseo

‘ed Ramsfjorden gir banen
gjennom et omrade med stor geolo-
gisk verneverdi. Det samme omra-
de er helarsomrade for elg og hek-
keomriade for lirype. I tllegg vil

banen berore reindrift og viktige
kulturminner.

Traséer via

Lengde Andeler (%) Antall Kjeretid
Km Tunnel Dag | store bruer Min.
+ tunneller
Via Nordkjosbotm 114 45 55 2+1 44
Via Storsteinnes 96 53 47 1+1 38
Via Mélsnes 7D 75 25 1+2 28
“Tunnel-fri” 79 27 73 4 29

Traséen er serdeles konfliktfylt i for-
hold til reindriften. Bide i Stordalen og
Salangsdalen bererer traséen beiteomra-
der og flytteleirer. Det er ogsé tilfelle pa
svensk side. Det er ogsa stor sannsynlighet
for funn av samiske kulturminner i Stor-
dalen.

Som traséen via Tornehamn vil ogs&
denne korridoren gé neer opp til Vadvet-
jakka nasjonalpark og kreve en loven-
dring fra den svenske Riksdagen.

Salangsdalen - Andselv er kommentert
for trasé via Salangsdalen.

“Tunnel-fritt”
alternativ:
Stasjoner: Narvik, Bjerkvik,
Setermoen, Andselv

Traséen felger “tunnel-fritt” alternativ
mellom Narvik og Bjerkvik og er i grove
trekk sammenfallende med trasé via
Salangsdalen fram til Setermoen. Mellom
Setermoen og Andselv er traséen lagt tl
ostsiden av Barduelva. Dette krever fire
sterre bruer, men gir til gjengjeld relativt
lav tunnelandel (40 %). Traséen passerer
ost for Bardufoss flyplass.

5.3.4
Andselv - Tromso
Fire ulike alternativer er beregnet pi

strekningen. Ett er fra tidligere utredning
(via Nordkjosbotn), tre er nye traséalter-
nativer inklusiv “tunnel-fritt” alternativ.

Trase via
Nordkjosbotn:
“1983-alternativ”.
Stasjoner: Andselv,
Nordkjosbotn, Tromse

Traséen gar i tunnel under Helgemau-
ken, opp gjennom Takelvdalen og fortset-
ter pa nordvestsiden av Takvatnet. Deret-
ter folger banen rundt enden av
Balsfjorden, langs fjorden til Laksvatnbuk-
ta og videre opp Lavangsdalen. Traséen

fortsetter i tunnel under Tromsdalstind og
i en undersjeisk tunnel under Tromsey-
sund fram til Tromse stasjon, nord for
Tromse lufthavn. I tidligere planer var
Tromsdalen endestasjon. Dette omridet
er na gjenbygd og/eller omdisponert, og
er ikke lenger aktuelt.

Pa strekningen fra Andselv til Takvatm
vil banen veere i konflikt med flere viktige
omrader for elg samt trekk- og flytteleire
for rein.

P Andslimoen vil friluftsomrader bli
berert, og det er sannsynlighet for konflikt
med kulturminner.

Ved Takelvdalen er det mest sméviltet
som blir berert av banen. Det er ogsé
sannsynlighet for konflikt med kulturmin-
ner i dalen.

Ved Takvatmet er banen i konflikt
med samiske kulturminner. Nordvest for
vannet tangerer banen et av Forsvarets
skytefelt (Blatind skytefelt).

Mellom Nordkjosbom og Laksvatn-
bukt vil banen ha konsekvenser for et ver-
difullt kulturlandskap, betydelige jord-
bruksomrider og omréder for friluftsliv.
Det arbeides med planer for ny E8 pa
denne strekningen. Ved eventuell videre
planlegging er det naturlig 4 tlstrebe
koordinering. Ved Nordkjosbotn bererer
banen i tillegg et omriade med flere vikti-
ge kulturminner. Banen vil ogsi krysse
trekk- og flytteleire for rein.

Ved Laksvatn/Laksvatnbukt vil trasé-
en vare i konflikt med flere registrerte
kulturminner samt reindriften. Banen vil
ogsa ha betydelig innvirkning pa tettsteds-
miljeet ved Laksvatn.

Ved Elvebakken bererer banen bety-
delige sand- og grusforekomster samt flere
samiske kulturminner.

Storsteinnes og
Malsnes:

Det er vurdert flere trasévarian-
ter pd vestsiden av Balsfiord. Selv
det lengste av disse er kortere enn
trasé via Nordkjosbotn. Kostnadene
er omtrent de samme eller litt lave-
re. Det ble besluttet & g& videre med to
alternativer: ett via Malsnes som gér stra-
keste veg til Tromse, og ett via Storstein-
nes som gir lengre reiseveg, men et bedre
markedsgrunnlag. I tillegg er det vurdert
et  «tunnel-fritt» alternativ via Malang-
seidet.

Traseé via
Storsteinnes:
Nytt alternativ.
Stasjoner: Andselv,
Storsteinnes, Tromse

Alternativet folger trasé via Nordkjos-
botn fram til Takvatnet. Traséen dreier
deretter nordover, gir via Storsteinnes,
krysser Malangshalveya ved Malangsei-
det og folger Balsfjorden. Videre krysser
traséen under Rystraumen og Sandnes-
sundet over til Tromseya.

Andselv - Takvatet er kommentert
for trasé via Nordkjosbotn.

Over Malangseidet er traséen spesielt i
konflikt med elg og reindrift.

Trasé via Malsnes:
Nytt alternativ.
Stasjoner: Andselv, Tromso

Traséen folger vestsiden av Malselva,
krysser deretter elva og folger ostsiden av
Malselvfijorden i felltunnel. Videre gar
traséen i en undersjoisk tunnel under
Malangen, krysser Malangshalveya i tun-
nel og fortsetter under Rystraumen og
Sandnessundet over til Tromseya.

Det blir en undersjeisk tunnel pa 33
km med laveste punkt 195 m under havet.
Pga. usikkerheter med denne kryssingen
og drifts- og vedlikeholdskostnader ved
lange, undersjoiske tunneler, synes dette
alternativet lite aktuelt. Da er videreutvik-
ling av den «tunnel-frie» traséen (se
nedenfor) mer interessant.
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1 Mélselvdalen er det betydelig kon-
flikt med elg samt jord- og skogbruk. Det
er ogsid sannsynlighet for konflikt med
kulturminner.

“Tunnel-fritt”
alternativ:
Stasjoner: Andselv, Tromse

Traséen folger Malselva et stykke, gér
videre via Aursfjordbotn, krysser Nord-
forden med bru ved Meistervik, krysser
deretter over Malangshalvoya og fortset-
ter langs vestsiden av Balsfjorden. Trasé-
en ender opp vest for Tromsoe lufthavn
etter tre storre brukrysninger. Ferst over
Rystraumen til Kvaleya, deretter over til
Hakeya og til shutt over Sandnesundet.

Alternativet er nede i en tunnel-
landel p2 27% og representerer det
mest ipne partiet p samtlige parsel-
ler.

5.3.5 Bjerkvik -
Harstad/Sort-
Iand:

Det er beregnet to traséalternati-
ver til Harstad, ett fra tdligere
utredning og ett nytt “tunnel-fritt”
alternativ. I tillegg er en sidebane til
Sortland vurdert. Dette er et alterna-
v fra ett av forprosjektene.

Trasé til
Harstad:
“1983-alternativ.
Stasjoner: Bjerkvik, Evenes,
Tjeldsund, Harstad

Traséen svinger rundt bebyggelsen i
Bjerkvik og fortsetter langs Herjangsfjor-
den. Nord for Herjangen dreier traséen
rett vest og folger Rv19 fram til Lenvik-
mark. Herifra passerer traséen Strandvat-
net, Bogen og Dragvika og felger videre
Rvl9 fram til Evenes. Traséen dreier
nordover, gir i bru over Tjeldsundet og
fortsetter fram til Harstad, via Servika og
vestkanten av Middagsfjellet.

Nordvest for Bjerkvik er traséen i stor
konflikt med kulturminner.

P4 strekningen Herjangsfiellet - Len-
vikmarka er banen i berering med rein-
driftsomrader. Traséen vil samtidig veere i
sterk konflikt med friluftsliv og etablerte
hytteomrader. Over Herjangsfjellet krys-
ser banen en viktig trekkveg for elg og et
meget godt omréde for lirype. Ved Holm-
vatn vil fisk og fugleliv bli berort og land-
skapsverdier vil bli redusert.

1 Evenes kommune medferer banen
store problemer for skogsdriften. Trasé-
justeringer kan imidlertid redusere kon-

fliktgraden.

Ved passering av Strandvatnet bererer
banen helarsomréder for elg og trekkom-
rider for rein. Traséen vil veere i konflikt
med kulturlandskapet og et botanisk ver-
neverdig omrade. Flere sand- og grusfore-
komster krysses.

Ved Evenes og Lavangsvatnet berorer
traséen verneverdige innsjoer med et rikt
plante- og fugleliv. Omrédet er dessuten
et viktig omrade for elg og reindrift.

Harvika, Fiskefjorden og i tunnel under
Fiskefjordtindan. Banen fortsetter i bru
over Gullesfjorden og folger fjordarmen
nordover til Langvassbukt. Derfra gir den
opp Langvassdalen, i tunnel under Gards-
dalstindan og ned Kjerringnesdalen til
Elvebakken, like nord for tettstedet Siger-
fjord i Sortland kommune.

Bjerkvik - Tjeldsundet er kommentert
for traséen til Harstad.

Ved Harvika er det stor fare for kon-
flikt med viktige kulturminner som er sar-
bare for inngrep. I tillegg vil et viktig kul-
turlandskap bli skadelidende av banen.

Tabell 5.3.5 Trasé-egenskaper,
alternativer mot Harstad/Sortland

Langs Lavangsfjorden fram tl Fjelldal
ser en rekke kulturminner ut til & bl
berert. Traséen kan ogsid komme i kon-
flikt med friluftsliv, verneverdig skog,
samt geofaglige interesser.

Omradet Tjeldsundet/Gausvik er et
kulturhistorisk knutepunkt for landsdelen.
En rekke sjeldne kulturminner vil bli
berert ved utbygging. Banen vil ogsé vere
i konflikt med elg, reindrift, friluftsliv, kul-
turlandskap, samt et rikt planteliv.

Nordvikmyran i Harstad kommune er
lokalt viktig omrade for elg og flere vade-
fuglearter.

Trasé til Sortland:

Nytt alternativ.

Stasjoner: Bjerkvik, Evenes,

Harvik, Kanstadbotn, Elvebakken.

Her er det undersekt en rekke varian-
ter, og det ble ogsé gjennomfert et idése-
minar. Flere linjer kan vzre aktuelle, men
det ble besluttet 4 bearbeide videre det
rimeligste alternativet. Det er ikke spesiel-
le konfliktomrader som utelukker et slike
alternativ. Kostnadene er heller ikke
avskrekkende.

Traséen felger samme trasé som Har-
stadbanen fram til Evenes. Den gér videre
med bru over Tjeldsundet og vestover via

I Serdalen vil kulturminner og rein-
drift bli berert.

Ved Kanstadbotn er banen i konflikt
med viktige sand- og grusforekomster
samt et omrade som er rikt pd samiske
kulturminner. Banen vil ogsd vare en
barriere for friluftsliv og reindrift.

I Kjerringdalen ost for Sortland bere-
rer traséen viktige kulturminner. Banen
vil veere en barriere for friluftsliv og i kon-
flikt med naturlandskapet i dalen. I tillegg
krysser banen flere sand- og grusfore-
komster.

“Tunnel-fritt”
alternativ
til Harstad:
Stasjoner: Bjerkvik, Evenes,
Tjeldsund, Harstad

Traséen er i store trekk sammenfallen-
de med tidligere beskrevet alternativ fra
Bjerkvik til Tjeldsund. Videre er det noe
sterre forskjeller, men traséene folger i
hovedsak samme korridor fram tl Har-
stad. Tunnel-andelen kommer ned 1 34 %.
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Fig. 5.4.1 Trasealternativer for lonnsomhetsanalysene
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5.4 VALG AV
KORRIDOR-
ALTERNATIVER
NYTTET VED
LONNSOMHETS-
ANALYSENE FOR
DE ULIKE
KONSEPTENE

Nord-Norgebanen bestir av tre del-
strekninger, Fauske - Narvik; Narvik -
Tromse og Bjerkvik - Harstad. For alle
disse er det sett pé flere alternative korri-
dorer. Disse tre delstrekningene er kombi-
nert til fem ulike utbyggingskonsepter, jfr.
punkt 5.2, og det er giennomfort selvsten-
dige analyser av hvert av disse.

Dersom en skulle ta med alle traséal-
ternativene innenfor hver delstrekning og
alle kombinasjoner av disse, ville det totalt
bli 941 kombinasjoner.

For 4 komme frem til oversiktlige kon-
klusjoner er det valgt en representativ kor-
ridor for hver av de tre delstrekningene.

Dette valget av korridor ma ikke forveks-
les med valg av alternativ for utbygging.
Det er et forelepig og skjennsmessig valg
av den korridor som ser ut til 4 kunne gi
den beste nytte-’kostnadsverdien innen-
for de enkelte delstrekninger.

De forholdene som er vurdert mot
hverandre, er investeringskostnader, leng-
de, kjeretid og markedsgrunnlag samt
spesielle problemer.

De “tunnel-frie” korridorene er ikke
aktuelle i denne sammenheng fordi milje-
aspektene ikke er vurdert.

Fauske - Narvik

P4 denne strekningen er det store kost-
nadsforsjeller, mens reisetid og -lengder
varierer lite. De vestre alternativene er
dyrest. Selv om de har noe bedre
markedsgrunnlag, er merkostnadene sa
store at nytte-/kosmadsforholdet ma bli
darligere.

Risikoforholdet ved den lange under-
sjoiske tunnelen under Tysfjorden gjor

dessuten det vestligste mindre aktuelt,
uavhengig av kostnadene.

De to indre alternativene koster
omtrent det samme, og det er heller ikke
store forskjeller pa lengde og reisetid. Av
disse har vi valgt korridoren via Ballangen
fordi den har det beste markedsgrunnla-
get, og fordi det ikke har like hoy tunne-
landel som det estligste (81 %).

Narvik - Tromso

Her er vurderingen gjort for tre del-
strekninger, Narvik - Bjerkvik, Narvik -
Andselv og Andselv - Tromse.

Mellom Narvik og Bjerkvik er det vur-
dert to alternativer. De koster omtrent det
samme, og derfor er det korteste via
@yjord valgt. Dette har omtrent halve
lengden og kortere kjeretid i forhold tl
det andre via Rombaken. Det ligger dess-
uten til rette for en kombinasjon med
E6/jernbanebru.

Dette alternativet mellom Narvik og
Bjerkvik legges derfor til grunn for vurde-
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Tabell 5.4.1 Trasealternativer for
lonnsomhetsanalysene

ringen fra Narvik til Andselv. Her er det
fire mulige korridorer, herav to tilknyttet
Ofotbanen pé svensk side.

De to “svenske” alternativene legges til
side av flere grunner. For det forste er
konflikt med miljeinteressene og reindrift
ekstremt store pa svensk side, og det er
lite sannsynlig at Riksdagen vil fatte ned-
vendige vedtak for 4 frigjere grunn tl
korridorene. For det andre har Forsvaret
sterke reservasjoner mot at en del av
Nord-Norgebanen blir liggende utenfor
norsk kontroll. Det er i tillegg sveert store
miljekonflikter p2 norsk side i Serdalen.
Det er ogsé usikkert hvor mye som ma
gjeres pd Ofotbanen mellom Narvik og
tilknytningspunktet. Isolert sett er alterna-
tivene via Sverige klart rimeligst mellom
Narvik og Andselv, men de passer best til
konsept 2 (bare Narvik - Tromse), og det
er tvilsomt om de i det hele tatt lar seg rea-
lisere.

Da gjenstir det to alternativer mellom
Narvik og Andselv: via Salangsdalen eller
om Sjevegan. Sjeveganalternativet har
noe bedre markedsandel fordi Sjevegan
stasjon kommer i tillegg. Dette alternativet
er imidlertid noe dyrere foruten at lengde
og reisetid er hoyere. Selv om ikke for-
skjellene er store, vil ikke okt markedsan-
del kunne gi heyere nytte-/kostnadsfor-
hold. Derfor er alternativet via
Salangsdalen valgt.

Fra Andselv til Tromse er det tre aktu-
elle alternativer. Her er det mer kompli-
sert 4 velge fordi de ulike kriteriene ikke
er sammentfallende.

Det er dessuten beregnet passasjertra-
fikk med jernbanen for de samme tre
alternativene. Heller ikke her er det store
forskjeller, men likevel noen klare utslag.
Alternativet via Mélsnes, dvs. uten stasjon
mellom Andselv og Tromse, mister en
del trafikk i forhold til de andre to (om
Storsteinnes eller Nordkjosbotn), som har
sveert like passasjertall. Fordi traséen om

Storsteinnes er den korteste og raskes-
te av disse, er den valgt.

Mellom Andselv og Tromse er margi-
nene smi mellom alternativene. En
annen vektlegging av momentene, samt
hensyn ogsé til andre forhold, kan lett gi
andre konklusjoner. Stasjon pa Nordkjos-
botn er f.eks. best som terminal for Finn-
mark og Nord-Troms.

I denne utredningen legges imidlertid
alternativet med stasjon pé Storsteinnes il
grunn for lennsomhetsanalysene.

Bjerkvik - Harstad

For denne delstrekningen velges Har-
stad som endestasjon fordi dette er defi-
nert i mandatet fra Samferdselsdeparte-
mentet tl NSB. Dessuten far
Sortland-alternativet mindre trafikk.

5.5 SPESIELLE
FORHOLD
FOR TUNNELER
OG BRUER

Det er flere aspekter ved denne pro-
blemstillingen: teknologi, sikkerhet, kost-
nadsusikkerhet og miljevern kontra tog-
passasjerenes naturopplevelse.

Noen av alternativene er basert pa tek-
nologiske lesninger som ligger pé grensen
av hva som er kjent eller utprovd, med de
usikkerhetene som da ligger bade i mulig-
heter og kostnader.

Den heye tunnelandelen eker sann-
synligheten for at uhell kan inntreffe i tun-
nel, og lengden pé noen av tunnelene vil i
sé¢ fall vanskeliggjere evakuering/red-
ningsaksjoner.

Togpassasjerenes mulighet @l 4
oppleve nord-norsk natur kan i seg selv
gjere Nord-Norgebanen attraktiv. Motsatt
kan mange og lange tunneler bidra tl 4
redusere attraktiviteten. Det mé& derfor
vurderes om det kan veere riktig 4 aksep-
tere storre miljokonflikter for 4 kunne
bygge en attraktiv opplevelsesbane, frem-

STASJONER

for & velge tunnellesninger for &
unngd/redusere miljekonfliktene.

Det er vurdert om det er krav tl stan-
dard eller hensynet til miljoet som har fort
til den heye tunnelandelen. Dette er gjort
ved & sammenligne 1992-traséene med
hhv. 1983-traséene (standardforskjell) og
de “tunnelfrie” traséene (miljohensyn).
Tabellene 5.5.3 til 5.5.5 viser resultatene.

Teknologiske
utfordringer

Dette gjelder bide lange og dype
undersjeiske tunneler og bruer.

For vestre trasé mellom Fauske og
Narvik er det forutsatt en 69,3 km lang
tunnel under Tysfjorden. Laveste punkt er
360 meter under havet. Dette vil i tilfelle
bli verdens lengste, undersjeiske jernba-
netunnel, og spesielt nir det gjelder sik-

kerhetssystemer, remmingssveger etc., er
det nedvendig med nytenkning.

Ogsa pi andre alternativer er det
lange, undersjoiske tunneler. Mellom
Andselv og Tromse er det en 33,2 km
lang tunnel under Malangen, 195 m
under havet. Under Rystraumen blir det
en 23,8 km lang tunnel, 82 m under havet
fram tl Tromse. For alternativet via
Nordkjosbotn blir tunnelen under Trom-
sesundet 18,3 km, og dybden 82 m under
havet.

En annen teknologisk utfordring er 4
komme frem til den optimale balanse
mellom tunneltverrsnitt/togutforming og
trekk-kraft for 200 km/t. Det er om 4 gje-
re & redusere friksjonen og energiforbru-
ket uten at okte tunnelkostnader oversti-
ger ndverdien av energibesparelsene.
Forelebige undersokelser tyder pa at det
er billigere 4 oke trekk-kraften enn 4 oke
tunnel-tverrsnittet. Det stilles ogsé spesiel-
le krav il utlufting av tunnelene dersom
dieselsdrift er aktuelt.

Det er sett pa flere store bruer. Syd for
Narvik er det Kjepsvik-alternativet som
har de lange og utfordrende bruene. Nord
for Narvik er det en lang bru over til
@yjord.

Det er ogsi andre store bruer, bade i
Tromseomridet og p4 Hinneya, men de
er av mer tradisjonell karakter.

Kjepsvikalternativet har fem store bru-
er over Hellemofjorden, Hulleysundet,
Kjopvikssundet, Stefjorden og Efjorden.
De to sistmevnte ligger innenfor tradisjo-
nell teknologi. De andre derimot har
utfordrende spennvidder, og det er ned-
vendig med utradisjonelle lesninger. Bade
over Hellemofjorden og Hullousundet er
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Fig. 5.5.1 Bru ved Kjopsvik alt. 1
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Fig. 5.5.2 Bru ved Kjopsvik alt. 2
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det foreslatt flytebruer, mens det over
Kjepsviksundet er foreslitt en kombina-
sjon av fast bru og flytebru, eventuelt ogsé
kombinert med en stor vippebru. For-
skjellen pa flo og fjeere pé ca. 2 meter samt
krav til seilingshoyder gjor det ikke lettere
4 finne teknologisk mulige lesninger til en
akseptabel pris.

Som en ekstra kvalitetssikring er to uli-
ke teknologiske miljeer engasjert for &
vurdere disse bruene. Disse miljeene
har uavhengig av hverandre kommet
frem til omtrent de samme lesninger, og
de ligger sveert neer hverandre i pris. Der
er derfor grunn tl & tro at de foreslatte
lesninger er mulige, og at de beregnede
kostnader ligger innenfor de heyhastig-
hetskrav som stilles i denne utredning-
en.

Bru mellom @yjord og Narvik kan
bygges som hengebru/skrastagbru eller
flytebru, og kostnadene blir omtrent de
samme for den aktuelle spennvidden.

Risikoniva
Noen av de foreslitte tunnelene er
sveert lange, og det er mange slike. De
lengste er vist i tabell 5.5.1 nedenfor.

\

b A

To av disse er i korridorene som er valgt
for lennsomhetsanalysene (se kap. 5.4).

De lengste tunnelene i verden er
Seikan i Japan, 53,9 km; Kanaltunnelen,
49 km, og Gothardt base i Sveits, 48,7 km
(under planlegging). Tabell 5.5.2 viser en
del data fra disse og andre.

Det er beregnet risiko for avsporing,
brann og sammenstot bade for persontog
og godstog basert pa NSBs driftsuhellssta-
tistikk fra drene 1988 - 1990. Det er da for-

N <

utsatt en tunnelandel pa 40 % og 4640
togkm persontog og 1190 togkm godstog
pr. dogn. For de “valgte” korridorene er
tunnelandelen 36 %. Dessuten er antall
togavganger pr. degn noe endret. Justert
for disse endrede forutsetningene gir det
folgende sannsynligheter for ulykkeshen-
delser i tunneler pid Nord-Norgebanen
(dvs. nord for Fauske, konsept 5 med jern-
bane fra Fauske til Tromso og sidebane til
Harstad).

Tabell 5.5.1 De 10 lengste
tunnelene pa Nord-Norgebanen

Innhavet - Ballangen Tysfjord 69.3
Kobbelv - Serfiord Hellemo 52.4
Andselv - Kobbvagen Malangen 332
Serfjord - Narvik Isfjell 24.5
Kobbvigen - Tromse Rystraumen 238
Tornehamn - Setermoen Middagsfjell 19.9
Ramfjordmoen - Tromse Tromseysund 16.9
Fauske - Kobbelv Svaltinden 16.6
Serfiord - Narvik Elvegardsell 154
Bjerkvik - Sjevegan Gratangseidet 14.1

41



42

5. KJOREVEG OG STASJONER

Tabell 5.5.2 Oversikt over noen lange jernbanetunneler

- En avsporing av persontog hvert 7. ar.
- En brann i et persontog hvert 16. &r.
- Et sammenstot med persontog

hvert 32. ar.
- En avsporing av et godstog hvert 5. ar.
- En brann i et godstog hvert 49. ar.
- Et sammenstet mellom godstog

hvert 49. ar.

Dette gir en klar anbefaling om &
begrense tunnelandelen mest mulig og ta
med i kostnadsanslagene tiltak bade for &

redusere risikoen for slike hendelser, og

tltak og beredskapsplaner for 4 redusere

konsekvensene nér uhell forekommer.

I kanaltunnelen som ni er under byg-
ging mellom England og Frankrike, er det
f.eks. bygd to separate jernbanetunneler
og en tredje service-/remningstunnel mel-
lom dem. Det viser at hoye krav il risiko-
reduksjon kan gi lesninger med sveert
hoeye kostnader.

Drifts-
kostnader
Det er flere forhold ved lange tunneler
som eker vedlikeholdskostnader og andre

Tabell 5.5.3 Fauske - Narvik

driftsutgifter. Dette gjelder spe-
sielt undersjeiske tunneler. Her
gjor avtrekket det nedvendig
med omfattende pumpeanlegg.
I tillegg vil det normalt vaere
saltvanns-innsig, noe som gir
raskere korrosjon av de fleste
komponenter.

Et annet forhold med
avtrekk i tunneler er oppsam-
ling av tunge gasser. Dette stil-
ler store krav til ventilasjon.
Dette er spesielt viktig i forbin-
delse med uhell. Ogsa ved dag-
lig drift vil en u-ventilert under-
sjoisk tunnel veere utenkelig.

Energiforbruket oker i tun-
neler fordi det blir mer friksjon
og luftmotstand. For dagens
hastigheter betyr det lite, men
for heyhastighet pa 200 km/t
har det stor betydning. Under-
sjeiske tunneler vil dessuten gi
store heydeforskjeller som ma
overvinnes, noe som ogsi eker

energiforbruket.

Driftsproblemene gjor at
spesielt undersjoiske tunnel-tra-
séer ber unngids med mindre
andre lesninger ikke finnes,
eller andre fordeler klart opp-
veier de negative.

Opplevelse for
togpassasjerer

En del av kvaliteten ved en togreise er
4 kunne oppleve det landskapet en reiser
igiennom. Det sier seg selv at jo storre del
av jernbanen som gér i tunnel, jo mindre
attraktive blir togreisene. I forbindelse
med denne utredningen er det ikke gjen-
nomfert undersekelser eller analyser av
hvor mange passasjerer NSB kan tape pa
dette, eller vurdert verdien av den kvalite-
ten (opplevelsesverdien) som passasjerene
mister. Det er likevel riktig & papeke det
som et problem.

Det er to hovedgrunner ti at det blir
mye tunneler p& Nord-Norgebanen. Den
viktigste er kravet til hastighetsstandard
og stigning i et vanskelig terreng. Den
andre er ensket om & unnga miljekonflik-
ter.

For & vurdere hvordan dette slir ut
bade pé tunnelandelen og kostnader er
det gjennomfort et par spesialvurderinger.
Traséene fra 1983 med andre krav til has-
tighet og stigning (160 km/t, 18 o/oo stig-
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Tabell 5.5.4 Narvik/Tromso

Prinsipplesning | Lengdekm | Tunnelandel | Kostnad mill kr
Valgt korridor 191 48 % . 7680
1983-trasé 212 40 % 6165
“Tunnel-i” trasé 176 34% 8111

Prinsipplgsning | Lengde km | Tunnelandel | Kostnad mill kr
Valgt korridor 82 42 % 2882
1983-trasé 81 37 % 2726
Tunnel-fri” trasé 84 34 % 2923

ning) er kostnadsberegnet med samme
kostnadsmodell som er brukt ni. Dessu-
ten er det sett pi “tunnel-frie” traséer hvor
det & oppna lavest tunnelandel samtidig
som standardkravene star fast, er prior-
tert. Det gir ut over bade kostnader og
milje. Resultatene er vist i tabellene
nedenfor.

Sammenligningen mellom valgt korri-
dor i 1992 og 1983-traséene indikerer at
tunnel-andelen gir noe ned (fra totalt 56
% til 47 %) nar standarden reduseres fra
200 km/t til 160 km/t og stigningskravene
reduseres fra 13 o/oo til 18 o/00. Det viser
likevel at standardkravene mé senkes
vesentlig for 4 f4 gjennomfort en tilner-
met reelt tunnelfri trasé i et s& vanskelig
terreng. Da vil Nord-Norgebanen ogsé
miste en vesentlig del av sitt konkurranse-
fortrinn, nemlig reisetiden. Kostnadene
ligger en del lavere.

Dersom en sammenligner “valgt” kor-
ridor i 1992 med de sdkalte “tunnel-frie”
traséene, fir man en indikasjon pé forhol-
det mellom miljehensyn og opplevelse for
togpassasjerene. Kravet tl geometrisk
standard er det samme, mens det for de
tunnel-frie traséene ikke er tatt hensyn ti
milje i det hele tatt. Disse alternativene
ma derfor betraktes som et ytteralternativ.
Tabellene viser at tunnelandelen gar ned
fra totalt 36 til 42 %. Lengden eker vesent-
lig syd for Narvik, reduseres mellom Nar-
vik og Tromse (mister ogsé Storsteinnes

stasjon) og er omtrent uforandret til Har-
stad. Kostnadene oker vesentlig bade
nord og syd for Narvik, og er omtrent de
samme til Harstad.

Ved videre planlegging boer det vurde-
res om Bjerkvik - Harstad skal ha samme
standard, eller om det kan velges en lave-
re hastighetsstandard.

Forsvarets
synspunkter

Ut fra miliere hensyn ensker Forsva-
ret & unngé traséer med sérbare bruer som
det kan ta lang td & reparere. En viss
andel tunneler er 4 foretrekke. Uansett
regner Forsvaret med at jernbanen vil bli
satt ut av drift f2 dager etter et krigsut-
brudd.

Konkilusjon

En hey tunnel-andel oker ikke risiko-
en for at alvorlige uhell vil inntreffe, men
faren for at det vil skje i tunnel eker. Da
oker faren for alvorlige konsekvenser ved
slike uhell (avsporing, brann, sammen-
stet), fordi evakuering og berging er van-
skeligere i tunneler enn pa apne strek-
ninger.

Tunnelene vil ogsd redusere passasje-
renes opplevelser av landskapet som de
kjerer gjennom, og de gjer jermbanen
mindre attraktiv.

Pga. krav il standard og terrengets
beskaffenhet er det bortimot umulig 4 fin-

ne traséer uten en relativt hoy tunnel-
andel. Man kan oppni noe, men da vil
konfliktene med miljohensyn oke.

Losningen er derfor & legge ned okte
kostnader i sikkerhetstiltak og beredskaps-
opplegg, og samtidig “velge bort” de tra-
séene som har ekstremt hoy tunnel-andel.
Dette er gjort nér en har tatt ut korridorer
for lonnsomhetsvurderingene.

5.6 STASJONER
Formélet med denne utredningen er
en gjennomgang av stasjoner pa tidligere
planlagte traséer, samt stasjoner pa traséer
som ikke har veert utredet tidligere. Arbei-
det med hver stasjon omfatter folgende:

-Lokaliseringsvurdering
-Utarbeiding av enkel situasjonsplan i
mélestokk 1:5000
-Kostadsberegning

Utredningen omfatter kun stasjoner
for persontrafikk. For driftsbanegarder er
det bare utarbeidet skisser og beregnet
kostnader.

Stasjonene er klassifisert som mellom-
stor regionstasjon og liten regionstasjon,
med Fauske, Narvik, Tromse og Harstad
som mellomstor stasjon, og evrige stasjo-
ner som liten regionstasjon.

Under lokaliseringsvurderingen er fol-
gende faktorer vurdert:

- Beskrivelse av tettstedet
- Lokaliseringsvurdering

-Influensomrédet, grov analyse av folke-
tallet i influensomradet for hver stasjon ut
fra statistikk fra SSB. Dette er blitt brukt
som en del av grunnlagsmaterialet for
utforming av stasjonsomradet. Hensikten
har ikke veert & vurdere trafikkgrunnlaget
for stasjonen.

- Lokal arealbruk, vurdering av lokalise-
ring i forhold til eksisterende kommune-
planer eller kommunedelplaner og i for-
hold til eksisterende tettsted,
industriomrader etc.

- Veger/kommunikasjonstilknytning,
kobling tl eksisterende veger og evt
andre kommunikasjonstilknytninger.

- Eksisterende bebyggelse, eventuelle
konflikter.

- Eiendomsforhold, utgangspunkt for
kostadsberegning av eiendomserverv.

- Militere omrader, eventuelle
flikter.

- Topografi og grunnforhold, beskriv-
else i henhold dl ekonomisk kartverk.

- Milje/natur/fornminner,  eventuelle
konflikter. Som grunnlagsmateriale er
brukt ekonomisk kartverk, kommunepla-
ner og kommunedelplaner, samt “NSB

kon-
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Nord-Norgebanen planutredning, regis-
trering av konflikter mellom Nord-Norge

banen og naturvern/friluftsliv/kultur-
minner”.
- Hovedtrasé, vertkalkurvaturen il

hovedlinjen gjennom stasjonsomradet.

- Mulig stasjonsutforming/ plassbehov
eventuelle utvidelsesmuligheter.

- Andre konflikter/ spesielle forhold.

- Konklusjon, samlet vurdering av alle
punkter beskrevet foran.

I teksten nedenfor er det foretatt en
oppsummering for de enkelte stasjonene.
Det er bare de viktigste forholdene som er
nevnt her. For mer utfyllende opplysning-
er mé det henvises til delrapporten for sta-
sjoner.

Fauske
Fauske stasjon ligger ca. 500 m fra
Fauske sentrum og er i dag et viktig kom-
munikasjonsknutepunkt for Indre Salten.
Ved en eventuell viderefering av Nord-
Norgebanen vil denne rollen endres noe.

Influensomrédet for Fauske stasjon vil
vaere Fauske kommune samt deler av Sor-
fold kommune. Folketallet i influensomra-
det er ca. 12000 personer.

Fauske stasjon er allerede i dag en inte-
grert del av lokalsamfunnet og har et tl-
strekkelig areal for fremtidens behov. Det
vil heller ikke bli nedvendig med nye veg-
tilknytninger.

Fauske stasjon er integrert i lokale are-
alplaner og infrastruktur, og en eventuell
ombygging vil ikke skape noen proble-
mer av betydning.

Kobbelv
Kobbelv ligger innerst i Leirfjorden i
Serfold kommune og stedet kan knapt
kalles noe tettsted.
Influensomrédet avhenger av hvilken
trasé som velges videre nordover, og vil
variere mellom 1000 og 5000 personer.

Jemnbanetraséen gjennom kommunen
er inntegnet pa forslag tl kommunepla-

nens arealdel. Stasjonen ligger like ved
E6, og bade hovedspor og sidespor vil
mitte krysse Serfjorelva pd bru. Vegtl-
knytningen er meget god med E6 like ved
stasjonen.

Stasjonsomradet bererer dyrket mark
tilherende flere bruk og ligger i vakker
storslitt natur like ved Serfjordelva. Det
foreslatte stasjonsomridet vil bli et mar-
kert element i landskapet og kan edelegge
mange av de landskapskvaliteter omrédet
har i dag dersom ikke utformingen blir
gjort med omhu. Nerheten dl elva gjor
det ogsd viktig & unngd forurensende
utslipp.

Stasjonsomradet kan f4 god kontakt
med nermiljeet og vil kanskje kunne
inneholde servicefunksjoner som stedet i
dag mangler.

Kobbelv som stasjonsomrade medfo-
rer enkelte konflikter. Dersom man tl
tross for svakt trafikkgrunnlag aksepterer
at det skal ligge en stasjon i Serfold, synes
det beste valget & vaere Kobbelv.

Innhavet

Ved valg av en av de ytre traséer (Bog-
nes eller Kjopsvik), synes Innhavet 4 veere
en god plassering av en stasjon som vil
betjene kommunene Steigen, Hamarey
og den delen av Tysfjord kommune som
ligger sor for Tysfjorden.

Befolkningen i influensomridet vil
veere i storrelsesordenen 6000-8000 per-
soner. En stasjon pa Innhavet vil redusere
trafikkgrunnlaget for Kobbelv stasjon
betydelig.

Omrédet er i dag ikke utbygget, men
det er tenkt brukt for lokalisering av
idrettsplass og alpinanlegg. Lokalisering-
en i forhold til eksisterende tettsted er
god, og vegtilknytningen byr heller ikke
pa nevneverdige problemer.

Stasjonsomréadet ligger pi hoye fyl-
linger med utsikt over Innhavet og vil bli
et dominerende trekk i landskapet, noe
som setter krav til utformingen.

Fig. 5.6.1 Typetegning stasjon

Innhavet stasjon medferer ingen
vesentlige konflikter. Plasseringen i for-
hold til eksisterende tettsted er god; stasjo-
nen kan bli et positivt tilskudd til eksiste-
rende sentrumsfunksjoner.

Sorfjord

Serfjord stasjon ligger i bunnen av Ser-
florden, en liten fjord-arm innerst i
Tysfiorden. Kommunesenteret ligger i
Kjepsvik ca. 13 km i luftlinje fra stasjonen.
Kommunen har 2600 innbyggere.

Influensomradet vil bestid av ca.1400
innbyggere. Med de lokale kommunika-
sjoner som etableres fra 1992, vil Kjopsvik
vegmessig bli tilknyttet til Ballangen
stasjon.

Det er forutsatt en hurtighétrute fra
Drag tl Kjepsvik og videre til Serfjord
stasjon.

Stasjonsomradet foreslis lagt pi et
depot for overskuddsmasser i strandso-
nen. Kommuneplanen legger ikke opp til
storre utbygging i omradet.

Det storste problemet med stasjonen
er at stedet helt mangler vegforbindelse.
Det kan vaere aktuelt & bygge ca. 20 km
veg i meget vanskelig terreng frem dl
Kjepsvik. Hurtigh4t kan fi4 problemer
med gjenfrysing om vinteren og store
driftsutgifter.

Det vil sannsynligvis bli nedvendig &
rive et bolighus.

Foreslatt depot for overskuddsmasser
som stasjonsomradet tenkes lagt p4, vil bli
et stort inngrep i eksisterende milje og
natur og ogsa bli en barriere mellom sjeen
og bakenforliggende areal.

Det sterste problemet er lokalisering-
en langt fra neermeste tettsted, innerst i en
fiordarm uten vegtilknyming. Sammen
med lite trafikkgrunnlag gjer ovennevnte
forhold Serfjord stasjon til et lite realistisk
alternativ. Alternativet er 4 sloyfe stasjon
her, og la Kjepsvik benytte Ballangen.
Med ny veiforbindelse blir det en avstand
pa 58 km.

LITEN REGIONSTASJON
»

CANGTIOSPRRKEAING  STASUONSBYGNING  BUSSOPPSTILLING
W
KORTTIOSPRRKERDG



5. KJOREVEG OG STASJONER

Kjopsvik

Kjepsvik stasjon ligger ca. 1 km fra
sentrum i Kjepsvik, kommunesenter i
Tysfjord kommune. Kjopsvik er akmell
som stasjon ved en brukrysning over Tys-
fjorden.

Influensomradet vil bestd av ca. 1400
innbyggere.

Norcem har en sementfabrikk i Kjops-
vik, og det antas at dersom sidespor kan
knyttes til lasteanlegg, vil en del av denne
trafikken overferes til bane.

Kjopsvik stasjon er foreslatt plassert p2
utfylling i sjeen nordest for Kjopsvik.
Bererte landomréder er i kommunedel-
plan for Kjepsvik angitt som planlagt fri-
omréde, samt et mindre industriomrade.
Industriomradet mé opprettholdes ogsa i
fremtiden.

Adkomstvegen vil felge en allerede
planlagt trasé til industriomradet.

Stasjonsomradet vil komme i konflikt
med evt. bebyggelse i forbindelse med
pagiende utbygging av smébathavnen, og
eksisterende naustbebyggelse vil miste
kontakten il sjoen.

Hovedtrasé og stasjonsomréide vil bli
en barriere mellom sjeen og bakenforlig-
gende terreng.

Pga. lokal topografi mé ca. 400 m av
spor 2 legges i tunnel.

Stasjonsplasseringen vil i stor grad g
ut over friomride i kommunedelplanen
og sméabathavn under utbygging, samtidig
som kontakten tl sjeen blir avskaret. For
ovrig skaper ikke foreslitt lokalisering av
stasjonsomradet spesielle konflikter av
betydning og synes & vere den eneste
mulige losningen dersom stasjonen skal
ligge i dagen.

Ballangen
Ballangen stasjon ligger ca. 3 km fra
sentrum i Ballangen i lia ved Soppmoen.
Kommunen har ca. 3100 innbyggere.

Folketallet i influensomradet vil ligge
mellom 3100 og 8000 personer avhengig
av trasévalg og lokale kommunikasjons-
forhold.

Jemnbanetraséen er tatt med i kommu-
neplan og kommunedelplan for Ballang-
en sentrum. Kommuneplanen legger opp
dl etablering av flere industriomrader i
nzrheten av stasjonen. Pga. at stasjonen
ligger s& hoyt i lia, vil evt. sidespor dl dis-
se bli meget lange, men ikke skape vesent-
lige konflikter i forhold til arealbruk.

Fig. 5.6.2 Stasjonsoversikt

Tegnforklaring:

For stasjonene langs hovedalternativet varierer starrelsen pa
symbolene proporsjonalt med beregnet antall passasjerer.

@ Stasjon langs vist trasé (hovedaitemnativet)
@ Annen stasjon som er vurdert

== Eksisterende jembane og hovedforslag
til trasé for nordnorgebanen

Det sterste problemet ved det foreslat-
te stasjonsomridet vil veere avstanden
mellom etablerte sentrumsomrader/fore-
slatt industriomréde og stasjonsomrédet,
ogsa mht. heydeforskjellen. Stasjonsomra-
det vil i liten grad bli en integrert del av
eksisterende tetsted, samddig som evt.
sidespor til Ballangen industriomride vil
bli meget kostbart.

Det vil vzere nedvendig béde med ny
veg pa deler av strekningen og & oke stan-
darden pa eksisterende veg.

Stasjonsomradet med adkomstveg vil
bli et markert element i landskapet og stil-
le store krav dl terrengtilpasning. Omra-
det gir imidlertid muligheter for en god
stasjonsutforming, men ca. 200 m av spor
2 ma legges i tunnel.

Den foreslitte stasjonsplasseringen
skaper ingen konflikter av betydning.
Avstand 4l sentrum, samt lange sidespor
til akruelle industriomrader er et problem.

Det har tdligere veert foreslatt & vur-
dere 4 flytte stasjonen tl Ballangen indus-
triomride. Dette vil gi god kontakt med
etablerte sentrumsfunksjoner og ogsé gi
enke] jembanetilknytning for industriom-
radet.

En flytting av stasjonsomradet beting-
er imidlertid en omlegging ogsé av hoved-
traséen.

Narvik
Narvik er region-
senter i Ofoten.

Byens grunnleggelse
og vekst er basert pa
malmtranspert  fra
LKABs gruver i Kiru-
na i Sverige dl isfri
havn i Narvik. Byen
har bra utbvgde kom-
munikasjonssystemer
med resten av lands-
delen og andre deler
av Norge. Narvik er i
dag et viktig knute-
punkt for jernbanetra-
fikk ul/fra Sverige.
Med utbygging av
Nord-Norgebanen vil
Narvik fortsatt bli et
viktig knutepunkt for
alle konsepter. Nava-
rende jernbanestasjon
vil sannsynligvis bli
for liten og vil matte
utvides.

Narviks passasjer-
stasjon ligger sentralt i
Narvik sentrum, like
ved E6 nordover fra
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byen. I tillegg har Narvik et omfattende
nett av sidespor. Stasjonsomréidene er i
soneplan for Narvik/Fagernes angitt som
trafikkomrader. Omlegging av eksisteren-
de spor samt nye spor vil bare medfere
smd inngrep i omkringliggende arealer.

Plasseringen like ved E6 gjer at stasjo-
nen er godt tilknyttet eksisterende veg-
nett. Stasjonen ligger bare 200 m fra rute-
bilstasjonen, noe som burde tilsi gode
omstigningsmuligheter. Til tross for den
korte avstanden kan dette vaere en barrie-
re, og en ma muligens bygge en kostbar
gangtunnel for 4 lese dette problemet.

Stasjonen vil bli utformet med 1-2
gjennomgiende spor for Ofotbanen i til-
legg til 3 plattformspor for Nord-Norgeba-
nen.
Eksisterende stasjonsbygning foreslés
revet og erstattet med ny i stedet for &
utvide eksisterende bygning.

Narvik stasjon er som etablert stasjon
godt integrert i lokal infrastruktur og kom-
munale planer. Nedvendig utbygging vil
ikke skape problemer for lokaliserings-
spersmalet.

Bjerkvilk

Bjerkvik ligger i Narvik kommune og
er et viktig stamveg-knutepunkt med E6
nord-ser og E10 vestover til Vesterélen og
Lofoten. Influensomrédet 6l Bjerkvik sta-
sjon vil vaere omradet rundt Bjerkvik samt
Gratangen og deler av Lavangen kommu-
ne, totalt folketall ca. 4500 personer. For-
svarets anlegg p4 Elvegirdsmoen vil kun-
ne gi persontrafikk over Bjerkvik stasjon.

Stasjonsomradet ligger langt fra eksis-
terende tettsted.

Stasjonsomradet er plassert mellom
Elvegirden og Elvegirdsmoen, ca.1,5 km
fra Bjerkvik sentrum. I soneplan for Bjerk-
vik er arealet angitt som spesialomrade for
Forsvaret. Forsvaret arbeider med videre
utbygging av Elvegirdsmoen, og trasé og
stasjonsomrade kommer i konflikt med
Forsvarets interesser.

Vegtilknytningen er ordnet med opp-
rustning av eksisterende veg til Elvegéards-
moen.

Lokaliseringen av Bjerkvik stasjon
medferer store terrenginngrep i form av
skjeeringer og fyllinger, med tilherende
fare for oppdemming av kaldluft.

Sjovegan
Sjevegan stasjon er lokalisert pa
Lavangseidet p2 kommunegrensen mel-
lom Lavangen og Salangen kommuner.
Stasjonen ligger langt fra naermeste tett-
sted.

Sjevegan stasjon er aktuell ved byg-
ging av “ytre linje” mellom Bjerkvik og
Setermoen. Influensomradet vil omfatte
kommunene Lavangen, Salangen og Ibe-
stad med et folketall pa ca. 5900 personer.
Stasjonen vil ogsd vare et alternativ til
Andselv stasjon for trafikk til/fra Dyrey.

I foreliggende forslag til kommunepla-
nenes arealdel er arealet som bereres av
stasjonen, regulert som landbruks-, natur-
og friloftsomridder med muligheter for
spredt bebyggelse.

Stasjonsomridet vil komme i konflikt
med eksisterende Rv84, noe som betinger
en mindre vegomlegging, samt bygging
av bru for kryssing av Rv84 under sta-
sjonsomradet. Tilknytningen til vegnettet
blir da god. Avstanden til naermeste tett-
steder er imidlertid stor, ca. 10 km tl Ten-
nevold og 8 km tl Sjevegan.

I kostnadsberegningen er det forutsatt
fremforing av vann fra nzrmeste kommu-
nale vannverk, dvs. 4,3 km overferings-
ledning. Vannforsyning fra eget grunn-
vannsanlegg i omradet kan veere mulig og
rimeligere.

Lokal topografi medferer store fylling-
er i nordre del av stasjonsomradet, slik at
foreslatt lokalisering og utforming av sta-
sjonsomrédet er et stort inngrep i naturen.

Setermoen
Setermoen er kommunesenter i Bardu
kommune. Kommunen har ca. 3800 inn-
byggere. Setermoen er handels- og ser-
vicesenter for et stort distrikt og for For-

svarets mange anlegg i omradet.

Influensomridet vil vaere avhengig av
om Sjevegan stasjon bygges og av lokal
kommunikasjon. Bade Salangen, Ibestad
og Lavangen kommune kan komme inn i
influensomradet i tillegg til Bardu. Forsva-
ret har til enhver tid ca. 1300-1400 solda-
ter stasjonert p4 Setermoen. I tillegg er
evingsaktiviteten med gjestende avdeling-
er betydelig.

Stasjonsomradet er lokalisert mellom
Toftakervatnet og eksisterende tettsted,
ca. 1 km fra krysset mellom E6 og Rv 847
og er vist pi kommuneplan og kommune-
delplan for Setermoen.

Plasseringen er god, og stasjonsomri-
det vil bli en integrert del av eksisterende
tettsted.

Sendre del av spor 1 og 2 bererer et
militeert skyte- og ovingsfelt, men omréadet
er i kommunedelplanen angitt som land-
bruks-, natur- og friluftsomride.

Vegtilknytningen til eksisterende EG
er uproblematisk, og topografi og tilgjeng-
elig areal gjor det enkelt 4 utforme sta-
sjonsomrédet.

Foreslatt stasjonsomrade er i kommu-
neplanen definert som viktig viltomrade /
spesielt viktig viltomréde.

Stasjonsomrédet har god lokalisering i
forhold dl eksisterende tettsted. Stasjons-
omrade og hovedtrasé representerer en
konflikt i forhold il viktige viltomrader.
Annen lokalisering av stasjonen synes
imidlertid ikke mulig uten omlegging av
hovedtrasé.

Andselv

Andselv er et mindre tettsted i Malselv
kommune. Kommunesenteret Moen lig-
ger ved E6 12 km lenger nord. Malselv
kommune har ca. 7400 innbyggere. Mals-
elvs utvikling har vart nzrt knyttet til For-
svarets virksomhet i omrédet og vil veere
det ogsi i fremtiden.

Influensomrédet til Andselv stasjon vil
omfatte kommunene Malselv, Serreisa og
Dyroy med et samlet folketall pd 12400
personer. Det meste av Lenvik kommune
med sine 11000 innbyggere vil ogsi kom-
me inn her. Finnsnes tettsted ligger 43 km
fra stasjonen.

Forsvaret har til enhver tid ca. 2200
soldater stasjonert i Malselv; i tillegg kom-
mer ovingsaktivitet med gjestende avde-
linger. Trafikk knyttet til Forsvarets virk-
somhet vil dermed utgjere en betydelig
del av grunnlaget for stasjonen.

Arealet som stasjonen er lagt pa, er i
kommunedelplanen angitt som forret-
nings-/industriomriade, men er ikke
utbygget.

Lokaliseringen i forhold til eksisteren-
de tettsted er god. Stasjonen ligger like
ved E6, men det kan bli nedvendig 4 flyt-
te avkjerselen samt & heve E6 der hoved-
traséen krysser denne. Statens vegvesen
arbeider med planer for 2-plans vegkryss i
omrédet.

Jernbanen og stasjonsomradet fores
helt inn i eksisterende tettsted. Dette kan
medfere stoyproblemer, spesielt i forhold
dl helseinstitusjonen i omridets servestre
del.

Sterst utfordring er knyttet il fremfo-
ringen av hovedspor til stasjonsomradet
med kryssing av E6 pé 2 steder.

Storsteinnes
Storsteinnes er kommunesenter i Bals-
fiord kommune, og kommunen har ca.
6300 innbyggere. Stasjonen vil erstatte
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Fig. 5.6.3 Storsteinnes stasjon

Storstemnes staslon

Nordkjosbotn dersom traséen mellom
Andselv og Tromse blir lagt pd vestsiden
av Balsforden. Lokalt influensomride
antas & omfatte kommunene Balsfjord,
Storfjord og Lyngen med et folketall pa
ca. 12000 innbyggere. Storsteinnes vil
vzere et naturlig knutepunkt for jernbane /
Nord-Norge-bussen. Avstanden langs E6
fra Storsteinnes til Alta er ca 350 km.

Stasjonsomradet er foreslatt lokalisert
ca. 800 m fra Storsteinnes sentrum og har
en god lokalisering i forhold til eksisteren-
de tettsted. Berorte arealer er i kommune-
delplan for Storsteinnes angitt som omra-
de for park, lek og sport med opparbeidet
hoppbakke, skiskytterarena mv.. Land-
bruks-, natur- og friluftsomrader blir
berert, samt et gravsted. I tillegg krysser
alle spor eksisterende E6. Direkte konflikt
med gravstedet kan unngies ved 4 trekke
stasjonen noe nedover, samt endre hori-
sontalkurvaturen for hovedtraséen. Stasjo-
nen vil allikevel skape forstyrrelser for
gravstedet som pi sin side vil kunne
begrense evt, utvidelser av stasjonsomnré-
det.

E6 ma legges i kulvert under jernba-
nen. Det mé ogsé bygges en storre bru for
alle spor over Sagelva.

Stasjonen ligger bare 100 m fra E6 s&
vegtilknytningen blir meget god.

I nordenden av stasjonsomradet vil
flere hus matte rives.

Nordkjosbotn

Nordkjosbotn er et mindre tettsted i
Balsfiord kommune. Kommunesenteret
Storsteinnes ligger ved Balsfjorden 17 km
lenger vest. Kommunen har ca. 6700 inn-
byggere og er et viktig knutepunkt for
vegtrafikken. Her motes E6 i nord-ser ret-
ning og E78 vestover til Tromse. Lokalt
influensomrade vil omfatte kommunene
Balsfjord, Storfjord og Lyngen, med et

folketall pa ca. 12000 innbyggere. Nord-
kjosbotn vil ogsd veere et naturlig knute-
punkt for jernbane/Nord-Norge-bussen.

Hovedtrasé og stasjonsomrade er ikke
tatt med i kommunale arealplaner.

Stasjonsomradet ligger ser for eksiste-
rende tettsted. Omrédet er i kommune-
delplanen angitt som areal som ma
reserveres for jordbruksformdl. Stesjons-
omrédet vil her kunne bli en integrert del
av sentrumsfunksjonene.

Kommunedelplanen angir en planlagt
kommunal veg fra E6 like ved stasjonen.

Pga. skredfare kan det veere aktuelt &
flytte traséen lenger ut fra lifoten.

Tromse

Tromse er Nord-Norges storste by og
administrasjonssentrum i Tromse kom-
mune. Byen er ogsa administrasjonsted
for Troms fylkeskommune. Kommunen
har ca. 50000 innbyggere.

Stasjonen er foreslatt lokalisert pa
Tromsoya mellom Hamna og flyplassen.
Lokalt influensomrade omfatter kommu-
nene Tromse og Karlsey med til sammen
ca. 53000 innbyggere.

Arealet der stasjonsomridet er plas-
sert, er i kommuneplan for Tromse, indre
by, regulert som spesialomride pga.
flyplassen, boligomride og offentlig fri-
omrade.

Vegtilknytningen er god via en 600 m
lang adkomstveg. Ulempen ligger i lang
avstand til Tromse sentrum med en kjore-
avstand pi 6,5 km.

Det er anslatt at det vil bli nedvendig 4
fierne 10 bolighus og 10 uthus. Tomteer-
verv vil veere komplisert pga. mange pri-
vate elendommer.

Plasseringen av stasjonen vil skape sto-
re konflikter i forhold tl omkringliggende
boligmiljeer mv.

Lokaliseringen gir god plass for sta-
sjonsomrédet.,

Det er ikke lett 4 finne areal til en jern-
banestasjon pa Tromseya uten at det kre-
ver store investeringer eller skaper store

konflikter. Ved en evt. viderefering av
arbeidet med Nord-Norgebanen, ber det
vurderes & bygge Tromse stasjon i fiell for
4 unngé noen konflikter og 4 komme nzer-
mere sentrum.

Evenes

Evenes er i dag et trafikknutepunkt
med flyterminal og Rv19, samt mindre
servicevirksomheter knyttet til dette. Ste-
det har til tross for dette ikke utviklet seg
tl noe tettsted. Evenes flyplass er ogsa
etter hvert blitt utbygget for militzere for-
mal. Evenes kommune har ca. 1800 inn-
byggere.

Lokalt influensomride vil vezere Eve-
nes kommune med Evenes lufthavn, deler
av Tjeldsund kommune ser for Tjeldsun-
det, og sannsynligvis det meste av Skin-
land kommune. Folketallet i dette omri-
det er ca. 6000 personer. Dersom banen
ikke fores frem til Harstad og Sortland, vil
influensomradet oke med henholdsvis
26000 personer og 34000 personer.

Evenes stasjon ligger i neer tilknytning
til Evenes lufthavn. Stasjonsomradet er i
hovedsak plassert fra eksisterende termi-
nalbygninger og estover. Stasjonsomradet
er senket s4 hovedtrasé kan krysse flyplas-
sen i kulvert, med mulig kulvertforbindel-
se for gangtrafikk til ny terminalbygning.

Eksisterende adkomstveg til flyplassen
vil ogsd vaere adkomstveg til jernbane-
stasionen. Denne mai imidlertid legges
noe om, og det ma bygges bru over spor 1
og 2,

Evt. gangkulvert samt kryssingen av
rullebanen i kulvert vil medfere store kon-
flikter i anleggsperioden.

Omridet bererer ytterkanten av den
militzere delen av flyplassen. Det antas
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imidlertid at dette ikke har konsekvenser
av betydning.

Omradene rundt Evenes flyplass er
meget viktige naturomrader, sarlig
mht.verneverdige innsjeer med rikt fugle-
liv. Deler av vassdraget inngar i en verne-
plan. Stasjonsomradet vil ikke komme i
direkte konflikt med verneforslaget, men
traséen gjer dette i begge ender av sta-
sjonsomrédet.

Stasjonsarealet har tilstrekkelig storrel-
se, men utvidelsesmulighetene er sterkt
begrenset og vil bli sveert kostbare.

Samlokaliseringen av lufthavn og jern-
banestasjon vil kunne gi gevinster i form
av felles tilbringertjeneste og felles termi-
nalfunksjoner.

Stasjonsomradet og hovedtrasé skaper
flere konflikter. De viktigste er konflikter
med verneforslaget for vatmarksomradet
inkl. Langvatnet samt utfordringene knyt-
tet til jernbanens kulvertkryssing under
terminalomride og rullebane.

Tjeldsund

Omradet Arbogen - Gausvik ligger
ved Tjeldsundet lengst sor i Harstad kom-
mune, ca. 30 km fra Harstad sentrum.

Influensomrédet til stasjonen vil vzere
begrenset til nzeromédet til stasjonen. Fol-
ketallet i dette omradet er ca. 600 perso-
ner.

Hovedtrasé for jernbanen frem til Har-
stad er lagt inn i kommuneplanens areal-
del og aktuelle kommunedelplaner. Area-
lene som her er berorte, er definert som
omréde for spredt bebyggelse der ervervs-
bebyggelse som ikke er tilknyttet stadbun-
den nzring, kan oppferes pé bestemte vil-
kér.

Stasjonsomrédet ligger ca. 400 m fra
Rv19 og vil fa god tilknyming til eksiste-
rende vegnett.

Det vil bli konflikt med et uthus, og
stasjonsomradets sendre del samt hoved-
traséen serover vil medfere direkte kon-
flikt med eksisterende idrettsanlegg besta-
ende av to fotballbaner, lysleyper og
garderobe/klubbhus. Det vil ogsé vere
nedvendig 4 iverksette tiltak for stoyskjer-
ming av et bolighus. Ved en evt. viderefo-
ring av Nord-Norge banen ber en forseke
4 unngé direkte konflikt med idrettsanleg-
get ved 4 flytte traséen mot vest.

Stasjonsomridet vil fA en god og
naturlig plass i landskapet.

Harstad
Harstad er kommunesenter for Har-
stad kommune med ca. 22400 innbyggere
og er et viktig handels- og servicesenter
for omkringliggende kommuner. Harstad

stasjon vil dekke et geografisk stort og
kommunikasjonsmessig oppstykket omra-
de. Byen har hurtigruteanlop og er
utgangspunkt for lokale hurtigbdtruter.
Naturlig influensomride omfatter kom-

Tabell 5.6.1
Stasjonskostnader

munene Harstad, Kvefjord, Bjarkey og i
noen grad ogsd Ibestad. Samlet er folke-
tallet i disse kommunene ca. 29000 perso-
ner. Avhengig av lokale kommunikasjo-
ner kan ogsi kommunene Traney,
Torsken, Berg og Lenvik komme inn i
influensomradet. Folketallet i disse kom-
munene er ca. 15000 innbyggere.

Forsvaret har ca. 1000 rekrutter og ele-
ver i Harstad.

Stasjonsomradet ligger i et vakkert
jordbruksomrade.

Arealet der stasjonsomréidet er plas-
sert, er i kommunedelplanen avsatt til
jordbruksformal. I tillegg bererer stasjo-
nen et boligomrade.

Stasjonen har god vegtilknytning, men
ligger ca. 2,5 km fra rutebilstasjon og hur-
tigbat mv.

Utbyggingen medferer riving av et
bolighus og to mindre bygg, og bererer en
del dyrket mark.

Utifra de forhold at det ikke er lett &
finne areal til en stasion ved Harstad,
synes plasseringen & vare et fornuftig
kompromiss.

Harvik

Harvik ligger p4 nordsiden av Tjeld-
sundet i Tjeldsund kommune med kom-
munesenteret Hol liggende pa sersiden av
sundet. Kommunen har ca. 1700 innbyg-
gere.

Influensomradet vil vaere begrenset av
nzromrédet til stasjonen, dvs. mindre enn
1000 personer. Hérvik er alternativet til
Tjeldsund stasjon dersom jernbanen byg-
ges til Sortland i stedet for til Harstad.

I forslag til kommunedelplan for
Tjeldsund kommune er stasjonsomradet
angitt som landbruks-, natur- og frilufts-
omrade.

Stasjonen ligger ca. 400 m fra Rv19 og
vil dermed f2 god vegtilknytning.

Stasjonsomradet vil f& en god og
naturlig plass i landskapet.

Kanstadbotn

Kanstadbotn stasjon ligger ved fylkes-
grensen mellom Nordland og Troms i
Lodingen kommune. Kommunen har
ca.2800 innbyggere. Kommunesenteret
Ledingen ligger ved Ofotfjorden ca. 17
km fra foreslitt stasjonsplassering. Sta-
sjonsomradet ligger i ubebodd terreng, ca.
7 km.fra nzermeste tettsted, Kanstadbotn.

Lokalt influensomride for Kanstad-
botn stasjon vil vaere Ledingen kommune
og sendre del av Gullesfjord i Kvefjord
kommune. Folketallet i omradet vil vaere
ca. 3000 personer. Avhengig av trasévalg
for Lofotvegen kan Kanstadbotn fa hele
Lofoten som influensomride i tillegg.

I Ledingen kommunes kommuneplan
for 1992-2002 ligger stasjonsomradet
innenfor areal som er angitt som omride
for reindriftsnzering. Omradet ligger i vak-
ker natur, og det er ogsd knyttet sterke
jordvernhensyn til deler av omréidet.

Det mé bygges ca. 650 m adkomstveg
fra E10 som vil sikre god tilknytning il
eksisterende vegnett.

Foreslatt lokalisering av Kanstadbotn
stasjon medferer konflikter i forhold til fri-
luftsliv, naturvern og jordvernhensyn.

Sortiland
Sortland er kommunesenter for Sort-
land kommune med ca. 8300 innbyggere.
Stedet er kommunikasjonssenter for Ves-
teralen og er i dag det viktigste vegknute-
punkt i Vesterélen.



5. KUJOREVEG OG STASJONER

Sortland er tilknyttet kortbaneflynettet
via Skagen lufthavn, ca. 20 km. ser for
Sortland.

Sortland stasjons influensomréde vil
omfatte kommunene Sortland, Hadsel,
@ksnes, Bo og Andey med et totalt inn-
byggertall pa ca. 32000 innbyggere.

Utkast til kommuneplanens arealdel er
utarbeidet i 1990, unntatt for kommune-
delplanomridene der soneplaner fra 1982
fremdeles gjelder. Fremfering av sidespor
til Nord-Norgebanen har tidligere ikke
vzert vurdert; trasé eller stasjonsomrade er
derfor ikke tatt med i kommunale planer.

Under utredningene har en kommet
frem til at banen skal slutte p& Hinnoyasi-
den av Sortlandssundet ved Sigerfjord.

Stasjonsomrédet ligger pa areal som er
regulert som landbruks- og naturomrader
samt et fremtidig boligomrade som det
ikke er startet utbygging av enna.

Stasjonen ligger ca. 400 m fra Rv19 og
far god tilknytting til vegnettet. Ulempen
er kjoreavstanden pa 8 km tl Sortland
sentrum.

Stasjonsomréadet vil vaere lett & bygge
ut bortsett fra bru over og forstetningsmur
langs Kjerringneselva. Omlegging av elva
vil vaere et aktuelt alternativ til kostbare
forstotningsmurer.

To sterre kraftledninger krysser sta-
sionsomradet i enden av plattformene.
Omlegging av disse vil bli nedvendig.

Lokal topografi er godt egnet for loka-
lisering av jernbanestasjonen, men nzrhe-
ten til Kjerringneselva skaper miljemessi-
ge konflikter. Det ber derfor ved en evt.
viderefering av arbeidet vurderes & legge
om hovedtraséen noe.

Atte km avstand til Sortland sentrum
er ogsi lenger enn enskelig.

Det er mulig 4 fa til kombinasjon av
jernbanestasjon og nytt havneomrade.

Kostnader
I tabell 5.6.1 er det satt opp en oversikt
over kostmadene for de enkelte sta-
sjonene.

5.7 SAMLET
KOSTNADS-
VURDERING FOR
UTBYGGING

Kostnads-modell

Som en del av utredningsarbeidet er
det utarbeidet en egen kostnadsmodell for
Nord-Norgebanen. Ved at alle beregning-
er som er giennomfort, har en benyttet
denne modellen. Beregningene bygger pa
vurderinger av daglinje- og tunnelsoner
etter vanskelighetsgrad lett, middels og
vanskelig. Store bru- og tunnel-forbindel-

Tabell 5.7.1 Anvendte enhetskostnader

Jembanebru &
Jermbanekulvert &
Vegomlegging <
Vegbru/kulvert mill/stk
Innlesning bolig mill/stk
Innlesning uthus S
Tunnelpahugg 3
Tunnel kr/lm

40.000

35.000
1.500 4.500 10.000
1.0 1,5 2,5
0.4 0,8 1,2
0,025 0,05 0,1
0,8
12.000 15.000 20.000

Tabell 5.7.2 Ekstrapasiag pa tunnelkostnader

Tunnellengde 0-5km 5-10km  merenn 10km
Vanlig tunnel 5 % 10 % 20 %
Undersjoisk tunnel 20 % 40 % 60 %

ser er beregnet spesielt. I tillegg er det
beregnet punktkostnader som innlosning
av hus, kryssing av bekker og veger, samt
tunnelpahugg. Bade elektrisk drift og die-
seldrift er vurdert.

1 kostnadsberegningene er det nyttet
midlere enhetspriser basert pé erfaringer
fra NSBs seneste anlegg.

Det er gjennomfort et eget prosjekt for
elektrifiseringskostnader. Dette er vurdert
mer i detalj enn selve kostnadsmodellen.
Pa flere strekninger av Nord-Norgebanen
vil det veere til dels sveert lange tunneler,
og flere av disse er ogsd
undersjeiske. Det rader pr.
dags dato en viss usikker-
het med hensyn til ned-
vendig tverrsnitt, sikker-

Tabell 5.7.3 Diverse paslag pa

te kostnader (rigg og drift), spesielle kost-
nader og avgifter for en fir entreprisekost-
nadene. Videre er det regnet med péslag
for planlegging og byggeledelse og uforut-
sett. Totalt sett gir anvendte paslag en
okning av utgangsprisene (se tabell 5.7.1)
pa 51 %. Eksemplet nedenfor viser opp-
byggingen.

Investerings-
kostnader
I tabellene 5.7.4 dl 5.7.8 gis forst en
oversikt over totalkostnader for de enkel-
te trasé-alternativene. Kostnader for alle
stasjoner inkl. begge endestasjoner og

direkte kostnader

hetstiltak og ekstratiltak for

Pt 1. Direkte kostnader 1.000
De standardiserte lope- 2 Indn:ekte kostnader (17 %) 170

meterprisene er derfor okt v Spem.eﬂe ostoadex 9

som folge av dette 4. Avgifter (14 %av 1-3) 164
Disse paslagene er tatt = :

med i kostnadsberegninge- i Spl:m_l s en:vep nszl;:ﬁad B

ne og kommer i tillegg til > sozsje ) %, byggel S %0

enhetsprisene som er vist i Sy

cabell 5.7.1. 6. Uforutsett (10% av 1) 100
Til disse direkte kostna- Total bygg 1k

dene skal det foyes indirek-

49
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Tabell 5.7.4 Kostnader

Fauske - Narvik

Korridoralternativ | Kostnader i mill.kr
Elektr. Diesel
Via Skjomen 7006 6446
Via Ballangen 6952 6392
Via Kjopsvik 9646 9091
Via Bognes 8363 7763
“Tunnel-fri” 8853 8233

Tabell 5.7.5 Kostnader

Narvik - Bjerkvik
Korridoralternativ | Kostnader i mill.kr
Elektr. Diesel
Via Straumen 1589 1505
Via @yjord 1493 1453
“Tunnel-fri” 1600 1550

Tabell 5.7.6 Kostnader

Narvik - Andselv
Korridoralternativ | Kostnader i mill.kr
Elektr. Diesel
Via Sjevegan 4317 4004
Via Salangsdalen 4057 3762
Via Bjernefjell 2638 2370
Via Tornehamn 2558 2304
“Tunnel-fri” 4284 3983

Tabell 5.7.7 Kostnader

Andselv - Tromso

Korridoralternativ | Kostnader i mill.kr
Elektr. Diesel
Via Nordkjosbotn 3764 3410
Via Storsteinnes 3710 3412
Via Malsnes 3946 3713
“Tunnel-firi” 3847 3602

Tabell 5.7.8 Kostnader Bjerkvik -

Harstad/Sortland
Korridoralternativ | Kostnader i mill.kr
Elektr. Diesel
Bjerkvik - Harstad 2882 2627
Bjerkvik - Sortland 3828 3499
Tunnelfri - Harstad 2923 2662

nedvendige  krysnings-
spor er medregnet, likele-
des godsterminaler. Disse
er ogsé og vist i egen
tabell. Deretter er det
angitt totalkost-nader for
de enkelte konsepter.

For traséene via Sveri-
ge er det ikke beregnet
kostnader til modernise-
ring av Ofotbanen. Angit-
te kostnader i tabell 5.7.6
er derfor fra Bjerne-
fiel/Tornehamn til Ands-
elv.

Av hensyn tl et nasjo-
nalt ruteopplegg for per-
sontog er det forutsatt at
strekningen Fauske-
Bode blir elektrifisert. Da
kan bade elektrisk drevne
tog nordfra og dieseldrev-
ne sorfra kjere til Bode.
Denne elektrifiseringen er
kostnadsberegnet 4l 276
millioner kroner. Kost-
nadsanslag for godstermi-
naler er basert pi tlsva-
rende anlegg i Ser-Norge.

Godsterminal pa Hak-
vik er bare aktuell for
konsept 1, utbygging
Fauske - Narvik. P2 andre
stasjoner er det ikke reg-
net med ekstrakostnader
pga. godshandtering.

Kostmadene for de for-
skjellige konseptene settes
sammen ut fra elemente-
ne i kostnadstabellene.
Kostnader for godstermi-
naler er tatt med, det sam-
me gjelder stasjonskostna-
dene. Tabell 5.7.10
viser de konseptkostade-
ne som legges til grunn for
lennsomhetsvurderinge-
ne. Kostnader til all plan-
legging, fra og med denne
utredningen, er inkludert.

Full utbygging for de
korridoralternativene
som er valgt ut som
grunnlag for lennsom-
hetsanalysene, er kost-
nadsberegnet ul 176
milliarder kroner, dvs.
innenfor de kostnadsans-
lag som var angitt i
meldingen (13,5 - 20 mrd.
kr.)

Je

Tilleggskostnader

Forsvaret har lagt fram flere ensker
om plassering av sidespor og krysnings-
spor nord for Narvik. Kostnader for krys-
ningsspor er anslatt tl 20 mill kr, og for
sidespor kan kostnadene variere mellom
30 og 150 mill kr. Nedenfor er det vist et

grovt overslagover ekstrakostnader
som folge av side- og krysningsspor. Dis-
se er ikke tatt med i kostnadstabellene
over.

Narvik - Andselwv:
Trasé via Sjevegan:

450 mill

Trasé via Salangsdalen:

330 mill

Andselv - Tromso:
Trasé via
Nordkjosbotn og
Storsteinnes: 220 mill
Trasé via Malsnes og
“tunnel-fritt”alt:
200 mill

Modernisering syd
for Fauske

Det foregar en planutredning for
strekningen Eidsvoll - Trondheim, og
strekningen Oslo - Eidsvoll er utredet
forbindelse med hovedflyplassutredning-
en (Gardermoen). Modermisering av jern-
banen mellom Oslo og Trondheim vil
skje helt uavhengig av Nord-Norgebanen.

Pa strekningen Trondheim - Fauske
(Nordlandsbanen) er det giennomfert en
teknisk/okonomisk utredning uten plan-
prosess. Dette er gjort for 4 fa fram data
om ny lengde, reisetider samt kostnader i
forbindelse med Nord-Norgebanens rute-
opplegg sydover. Det er ikke lagt opp til &
beregne nytten separat av denne investe-
ringen, og heller ikke & trekke den inn i
kostnadene for Nord-Norgebanen. Tabell
5.7.11 angir noen data for en modernisert
Nordlandsbane med mulig kjerehastighet
pa 200 km/t.
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Tabell 5.7.9 Kostnad
for godsterminaler

Terminal Kostnader mill. kr
Fauske 20
Hakvik 40
Bjerkvik 40
Andselv 20
Tromse 40
Harstad 20
Tabell 5.7.10 Totale kostnader for
hvert av konseptene, elektrisk drift.
Konsept Kostnader i mill.kr
Fauske - Narvik 7268
Narvik - Tromse 7680
Narvik - Tromse + Harstad 10449
Fauske - Tromse 14828

Fauske - Tromse + Harstad 17597

Tabell 5.7.11 Nordlandsbanen,
Trondheim - Fauske,

karakteristiske data.

Forhold som er vurdert Verdi
Lengde navzerende trasé 674 km
Lengde trasé for 200 km/t. 604 km
Reisetid ut fra rutetabell 1991 10:00
Reisetid med dagens trasé, nye tog 9:30
Reisetid med ny trasé, nye tog 4:10
Kostnad for ny trasé 14,5 mrd kr
Tunnelandel ny trasé 40 %



