— Nye tider for Norge

4.8.5 Fra broen over Kilsfjorden til Risgr stasjon

For den ca. 7 km lange strekningen fra Kilsfjorden til omradet sgr for Mgrlandstjenna anbefales
en trasé med noen flere broer og tunneler enn f.eks. mellom stasjonene Stathelle og Kragerg.
Det skyldes ikke bare et mer kupert terreng, men ogsa hensynet til verdifulle frilufts- og natur-
omrader som finnes i noen omrader mellom steinbruddene neer Kilsfjordens vestre bredd.

Broen over Kilsfjorden (fra km 87,7) er planlagt mellom Lyngdalsknuten og Espehalsen og vil bli
550 meter lang og 52 meter hgy (ca. 47 meter fri seilingshayde). Ingen av de to statlig sikrete
friluftsomradene neer broen (Kolvikstranda og Lyngdalsstranda) vil bli direkte bergrt.

Nordre del av den pafalgende, 1380 meter lange tunnelen under Hesttjennknuten (fra km 88,5)
vil ga gjennom kvartsitt, mens sgndre del vil g& gijennom amfibolitt. Traséen er planlagt slik at
tunnelen vil krysse grensen mellom de to bergartene bortimot vinkelrett.

Detaljkart 12: Fra Porsgrunn til Risgr, anbefalt trasé fra Kilsfjorden til Buslattdalen. © Norsk Bane AS. Dagstreknin-
ger er vist i radt, broer i gult, overbygg i fiolett og tunneler i gragnt. Tunneler og broer p& mindre enn 25 meters lengde
er ikke inntegnet. Kilometerangivelsene (bla merker) viser distansen fra den nordre enden av forbindelsen mellom
Vestlandsbanen og Grenland. Kartutsnittet er pa 10 km x 10 km.

Telemarkslinken — forbindelsen mellom Vestlandsbanen og Grenland Rapport desember 2014 82



— Nye tider for Norge

Banen vil komme opp i dagen ca. 60 meter vest for de gverste jordbruksomradene ved Fravik,
ligge i en opp mot 18 meter dyp skjaering gjennom eidet mellom Frgvik og Frgviktjenna, og
krysse Snekkevikdalen pa en 110 meter lang og ca. 40 meter hay bro (fra km 90,7).

Like sgr for denne broen er det planlagt en 825 meter lang tunnel til skraningen vest for garden
Lien, en 170 meter lang bro over dyrka mark sgr for Lien'*® (fra km 91,9), og — etter kryssingen
over fylkesvei 351 gst for Limoen — enda en tunnel. | denne, 780 meter lange tunnelen vil hay-
hastighetsbanen ga utenom bebyggelsen naer Sundholmen. Sgndre portal vil ligge i fiellsiden
nord for Falkenberg, 68 moh., dvs. ca. 40 meter hagyere enn bebyggelsen pa Falkenberg.

Hgyhastighetsbanen vil sa krysse over en bred fordypning i fiellsiden pa en 305 meter lang bro,
falge fiellsiden nord for Kjglebragnn noe ovenfor kraftlinjen, stedvis langs haye skjeeringskanter,
og dreie mot sgr pa en 880 meter lang bro over Mgrlandstjenna (fra km 94,2).

Det ble selvsagt undersgkt om ikke banen vil kunne ga gjennom enklere terreng og ha feerre
broer og tunneler. En mer gstlig trasé, f.eks. med broer bade over dalfgret mellom Lien og Li-
strand, like vest for Kolrenna og over Kjglebrgnnskilen gst for Havet og de statlig sikrete frilufts-
omradene pa Sundholmen og Straumsneset, vil anleggsteknisk vaere noe gunstigere enn anbe-
falt trasé, men ogsa bli noksa problematisk for lokalmiljget. Fra mange bolig- og fritidseiendom-
mer, seerlig nord for Falkenberg, vil de tre nevnte broene framsta som forstyrrende elementer i
utsikten over Kilsfjorden. En gstlig trasé vil ogsa kreve en del inngrep i dyrka mark, bl.a. nordgst
for Dobbe, komme sveert nzer enkelte gardstun, seerlig Varmslatta, og tillate klart lavere hastig-
het enn anbefalt trasé, saerlig ved nordenden av Buslattdalen.

Bilde 45: Hgyhastighetsbanen er planlagt i skr&ningen vest for garden Lien, 60 meter fra huset i framgrunnen (bak
stedet som bildet ble tatt fra.) En mer gstlig trasé, som ikke er anbefalt, ville kreve en bro over dalfgret ca. 50—100
meter bak det hvite huset i venstre bildehalvdel. Bildet er tatt mot gst-nordgst. Foto: © Norsk Bane AS.

155 Traséforslaget er et kompromiss mellom hensynet til garden Lien (som tilsier en trasé lengst mulig mot vest) og

hensynet til garden Limoen (som tilsier en trasé lengst mulig mot gst.) Det har som konskevens at en frittliggende
enebolig mellom de to gardene (Listrandveien 2) vil matte innlgses.
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Bilde 46: Ved Kjglebrgnnskilen (midt pa bildet, tatt mot sarvest) vil hgyhastighetsbanen komme ut av en tunnel ved
Falkenberg (ikke synlig pa bildet, bak bebyggelsen i framgrunnen) og falge fiellsiden noe ovenfor kraftlinjen. Banen
vil dreie til venstre (mot sgr) ved Kjalebrgnn (ved enden av Kjglebrgnnskilen) og krysse pa skratt over Marlands-
tjenna (innsjgen i bakgrunnen, 14 moh.) pa en 880 meter lang bro. Brolengden over vann vil veere ca. 300 m, med
sporene ca. 46 m over vannspeilet. Sundholmen skimtes bak treet i framgrunnen til venstre. Foto: © Norsk Bane AS.

Sar for Mgrlandstjenna ligger et omrade med gode muligheter for en linjefgring nesten uten
noen bro eller tunnel. Hele den knapt 4 km lange strekningen over Stormyrmoen og gjennom
Buslattdalen (nord for Eikelandstenna) er planlagt i dagen og neer bakkeniva, med kun to unn-
tak: et 70 meter langt rasoverbygg ved den vestre, noksa bratte fiellsiden ved Buslattbraten (fra
km 96,9) og en 50 meter lang bro over myra mellom Torvtjenna og Eikelandstjenna (km 98,4).

Strekningen vil ha noen fa dype skjeeringer, bl.a. sgr pa Stormyrmoen (16 meter dyp) og ved
Buslattbraten (13 meter dyp), men vil ellers veere godt tilpasset terrenget. Det ligger fem inn-
sj@er nzer anbefalt trasé, og ved ett av dem, Buslattjenna, vil banen i ca. 100 meters lengde
ligge pa lav fylling opp til 15 meter ut i vannet. Ingen verneomrader eller registrerte fornminner
vil bli bergrt. Togtraséen er planlagt bare 60 meter gst for garden Brekke i en opp mot atte
meter dyp skjeering (km 96,2), men ellers vil linjen ha minst 300 meters avstand til bebyggelse.

Sar for Eikelandstjenna vil hayhastighetsbanen dreie mot s@rvest, bort fra Buslattdalen og inn

mot et noe hayere liggende terreng. Hensikten er & unnga inngrep i dyrka mark og bebyggelse
ved Hgdnebg og a kunne krysse Sgndeledfjorden ved Korshamn mest mulig rettvinklet. Det vil
kreve to, 265 og 620 meter lange tunneler (fra km 98,8 og 99,4) og noen dype skjeeringer mel-
lom og neer disse to tunnelene. Der vil banen ogsa bergre noen ytre deler av to yngleomrader

for storfugl (tiur /ray).

Ved Hadnebg og videre sgrover vil togpassasjerene igjen fa mye fin utsikt, bl.a. fra en 290 me-
ter lang bro over dalfgret vest for Hadnebg (fra km 100,5) og fra en 955 meter lang og ca. 25
meter hgy bro over sgndre del av asryggen sgr for Hadnebgknuten og over Skarvannet (fra km
101,4). Den sistnevnte broen er planlagt slik at avstanden til hytteomradene nord for Eikestad-
kilen og ved Vinterstga blir starst mulig (minst 250 meter avstand til begge), samtidig som bro-

Telemarkslinken — forbindelsen mellom Vestlandsbanen og Grenland Rapport desember 2014 84



— Nye tider for Norge

Bilde 47: | Buslattdalen vil banen ga nokséa neer fem innsjger, bl.a. 85 m vest for (bak) Bjelletienna (se bildet). Her lig-
ger traséen delvis pd marine strandavsetninger, men det er bare fa meter ned til fiellgrunnen. Foto: © Norsk Bane AS.

Bilde 48: Ved Hgdnebg er banen planlagt i framkant av Hgdnebgknuten (midt pa bildet, tatt mot sgrvest), mellom en
290 m lang bro bak husene til hgyre og en 115 m lang tunnel under omradet ved masta. Foto: © Norsk Bane AS.
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strekningen over vann blir begrenset til et minimum, 190 meter. Pa sgrsiden av Skarvannet vil
banen imidlertid komme s& naer en fritidseiendom at den vil matte innlgses.'*°

Sar for kryssingen over fylkesvei 351 er det planlagt to, 345 og 325 meter lange tunneler (fra
km 102,5 og 103,1) under Jomfrulandsheia og Hagheia,®’ en 705 meter lang dagstrekning i
enkelt skogsterreng og i god avstand fra garden As (ca. 90 meter sgrgst for innmarka), og en
280 meter lang tunnel under Grgstgheia. Banen vil komme ut i dagen s@rgst for jordbruksare-
alet ved garden Husas, krysse i en 80 meter lang kulvert'®® under den nordvestre enden av et
hytteomrade og ga pa en 760 meter lang bro over Sgndeledfjorden (fra km 104,6).

Detaljkart 13: Fra Porsgrunn til Risgr, anbefalt trasé fra Buslattdalen til Sendeledfjorden. © Norsk Bane AS. Dag-
strekninger er vist i rgdt, broer i gult, kulverter i cyan og tunneler i grant. Tunneler og broer pa4 mindre enn 25 meters
lengde er ikke inntegnet. Kilometerangivelsene (bla merker) viser distansen fra den nordre enden av forbindelsen
mellom Vestlandsbanen og Grenland. Kartutsnittet er pa 10 km x 10 km.

%% pet gjelder fritidseiendommen med adresse Sss-Veien 1343.

Tunnelen under Hagheia vil krysse grensen mellom bergartene migmatitt og amfibolitt bortimot vinkelrett.
Det er ikke tilstrekkelig overdekning for en fielltunnel. Kulverten vil ligge midtveis mellom Husasveien 291 og 293.

157

158
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Bilde 49: Ved Husas er det planlagt en 760 meter lang og ca. 47 meter hay bro over Sgndeledfjorden, med ca. 42 m
fri seilingshgyde, om gnskelig for bade bane og vei. Avstanden mellom land er 495 meter, men hovedspennet kan bli
flere titalls meter kortere hvis brofundamentene bygges i sjgen, f.eks. pd maks. 20 meters dyp. Det nordre brofunda-
mentet vil st utenfor hgyre bildekant, mens det sgndre vil std pa eller neer odden (med lyst berg) litt til hgyre for mid-
ten av bildet, 100 m fra Korshamn (vestre). Kranfjorden og Risgr by skimtes i bakgrunnen. Foto: © Norsk Bane AS.

Det ble ogsa undersgkt om banen vil kunne legges noe lenger vest, utenom hytteomradet ved
Husas, men en slik trasé vil kreve lite gnskelige inngrep i gardene Husas og Korshamn (vestre),
0g noen begrensninger i togenes hastighet.

Langs Kranfjorden ligger anbefalt trasé mellom 40 og 44 moh., og dermed i god avstand fra den
spredte hyttebebyggelsen nede ved fjorden. Det er planlagt to, 290 og 380 meter lange tunneler
pa strekningen (fra km 106,1 og 106,8), bade for & unnga noen bratte partier langs Kranfjorden
og for & kunne fare banen over asryggen nordgst for Mindalen. Denne asryggen danner et godt
utgangspunkt for en bro over Sgrfjorden (fra km 107,5). Broen vil bli 720 meter lang, 41-49 me-
ter hgy (lavest ved Mindalen) og ga over Gjermundsholmen til @stebgneset. Avstanden til bolig-
omradet Vestlandstykket i Risgr vil bli minst 400 meter.

Pa toppen av @stebgneset ligger et hytteomrade. Hgyhastighetsbanen er planlagt under dette
omrédet i en 390 meter lang tunnel (fra km 108,3) med minst 15 meters fjelloverdekning,**® og
videre i noen dype skjeeringer fram til et stasjonsomrade pa @stebgmyra (109,6). To bolighus
og et neeringslokale vil méatte innlgses.'®

Vestenden av stasjonen vil ligge i Hestemyr naeringsomrade, i en del av arealet som er regulert
til nseringsformal, men forelapig ikke bebygd. En snarlig politisk prosess for & avklare og sikre
aktuelle traséer vil kunne forebygge uheldige arealdisposisjoner.

159 Neer Sarfjorden vil deler av tunnelen ga under en fordypning i terrenget. Der vil det ikke veere tilstrekkelig overdek-

ning for en fielltunnel. Det anbefales en kulvert (og ikke en kort dagstrekning) for & skjerme hytteomradet mot sty fra
togdriften. Av samme grunn anbefales & forlenge tunnelen med en 40 meter lang kulvert i sgrvest. Lengdeangivelsen
(390 meter) gjelder for samlet tunnel- og kulvertlengde.

199 Det gjelder bolighusene i @stebgneset 4 og Risgrveien 210, og elektrovareforretningen i Risgrveien 185.
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Bilde 50: Den 720 m lange broen over Sgrfjorden er planlagt fra &sryggen ved Mindalen (utenfor venstre bildekant)
til Gjermundsholmen (midt pa bildet) og videre til @stebgneset (i bakgrunnen, litt til hgyre). Foto: © Norsk Bane AS.

Bilde 51: Deler av Risgr stasjon vil ligge i Hestemyr nzeringsomrade, pa arealet i hgyre bildehalvdel. Herfra vil det ta
f.eks. 8 minutt til Kragerg, 21 minutt til Porsgrunn (ett stopp), og 1:28 timer til Oslo (7 stopp). Foto: © Norsk Bane AS.
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Detaljkart 14: Fra Porsgrunn til Risgr, anbefalt trasé fra Sgndeledfjorden til Risgr stasjon. © Norsk Bane AS. Kartet
viser ogsé begynnelsen pa en mulig viderefgring mot Tvedestrand, men det finnes ogsa flere andre alternativ. Dag-
strekninger er vist i rgdt, broer i gult, kulverter i cyan og tunneler i grant. Tunneler og broer pa4 mindre enn 25 meters
lengde er ikke inntegnet. Kilometerangivelsene (bla merker) viser distansen fra den nordre enden av forbindelsen
mellom Vestlandsbanen og Grenland. Kartutsnittet er pa 10 km x 10 km.

For strekningen videre til Tvedestrand og Arendal finnes flere forskjellige alternativ. Kartet oven-
for viser en trasé naer nordsiden av Stemtjenna, Gartetjenna, Avreidkilen og Hommevannet, og
som krysser Neevestadfjorden mellom Kviteberg og Dalen. Derfra vil banen falge dalskraningen
serast og ovenfor fylkesvei 101 og europavei 18 fram til et stasjonsomrade ved Tvedestrand gst
for fylkesvei 113. Det vil trolig ta ca. 8 minutt & reise med tog fra Risgr til Tvedestrand, og ca. 14
eller 18 minutt til Arendal, uten eller med stopp pa Tvedestrand stasjon.

Hgyhastighetsbanen vil imidlertid ogsa kunne legges langs segrastbredden av Hommevannet og
krysse Neevestadfjorden naer Dokknes. Den sistnevnte traséen vil vaere kortere og sannsynlig-
vis rimeligere & bygge enn den farstnevnte, men vil mange flere steder komme ganske nzer be-
byggelse. Noen anbefaling kan bare gis etter grundige undersgkelser, slik de har veert gjennom-
fart for strekningen mellom Vestlandsbanen og Risar.
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4.9 Fra Porsgrunn til Skorstal, trasébeskrivelse og vurdering

Som nevnt i kapitlene 3.3 og 3.4, ble det i utredningen om forbindelsen mellom Vestlandsbanen
og Grenland identifisert to mulige korridorer for viderefgringen fra Grenland til Sgrlandet: en ytre
korridor via kyst- og sentrumsneere stasjoner pa Stathelle, Kragerg og Risar og en indre korridor
via Vollsfijorden, Tangen, Brokelandsheia og Skorstal.

Begge korridorer ble undersgkt pa et like hgyt detaljeringsniva.*®* Undersgkelsene konkluderte
med & anbefale en trasé i den ytre korridoren, jfr. vurderingen og sammenligningen i kapittel
4.9.2. Den anbefalte traséen er omtalt i de to forrige kapitlene, mens den fglgende beskrivelsen
gjelder for en optimalisert, men ikke anbefalt trasé i en indre korridor mellom Porsgrunn og
Skorstgl.

4.9.1 Fra Porsgrunn til Skorstal, trasébeskrivelse

Startpunktet for en trasé fra Porsgrunn til Skorstgl er satt til en stasjon i Porsgrunn pa samme
sted som ved anbefalt tras€, se kapittel 4.6.3. Forslaget til stasjonslokalisering har sin begrun-
nelse i lokale forhold og Eidangerforbindelsens linjefaring inn mot Porsgrunn, og pavirkes ikke
av trasévalget for viderefgringen til Sgrlandet.

Ogsa mellom Porsgrunn stasjon og Hovenga senter er det valgt den samme linjefaringen for
traséen fra Porsgrunn til Skorstagl som for anbefalt trasé. Det gir feerrest inngrep i bebyggelse.

Mot slutten av tunnelen nord for Hovenga senter har traséen fra Porsgrunn til Skorstgal en sving
for kun 120 km/t (fra km 3,7). Det er mulig & dimensjonere banen for noe hagyere hastighet, men
det ville kreve en stgrre bue, lengre bane og dermed stgrre anleggs- og driftskostnader ved om-
trent like lange kjaretider.

Like fgr broen over Skienselva ligger togtraséen i en 235 meter lang kulvert under kraftlinjen
nord for Menstad skole. | denne kulverten matte sporene fra Porsgrunn og sporene fra Skien bli
fart sammen til én bane i en planskilt forgreining, se prinsippskissa pa side 21 i kapittel 3.3. Tra-
seen fra Porsgrunn til Skorstgl matte ogsa ha en avgreining i tunnelen nord for Hovenga senter
for tog i retning Skien. For disse forgreiningene finnes flere ulike lgsninger. Kartet pa neste side
viser bare traséen fra Porsgrunn mot Skorstgal.

Ved Menstad krysses bade Skienselva og Nenset sandtak pa en 2035 meter lang bro. Det er
den rimeligste lgsningen. En dagstrekning gjennom sandtaket, f.eks. pa en hgy og bred stein-
fylling, ville kreve omfattende tiltak til stabilisering av undergrunnen til omtrent samme kostnad
som en bro, og fare til hgyere kompensasjonsutbetalinger til selskapet som driver sandtaket.

Det finnes heller ikke reelle alternativ til en 4030 meter lang tunnel mellom Nenset sandtak og
den nederste delen av Ripledalen (fra km 7,4). Mesteparten av terrenget sgrgst for Nenset lig-
ger hgyere enn en moderne jernbane for gods- og persontrafikk vil kunne komme opp til, selv
ved stgrst tillatt stigning (maksimalt 1,25 %).

Hgyhastighetsbanen ville imidlertid kunne ha noen korte dagstrekninger sgrvest for Heikas og i
Hegnadalen. Det ville gi gkt sikkerhet og lavere energibehov til togdriften,*** men banen ville da
bli lengre, tillate lavere hastighet, ha lengre strekninger med starst tillatt stigning og koste minst
like mye & bygge som én sammenhengende tunnel. Disse argumentene for én lang tunnel er
vurdert som mer tungtveiende enn argumentene for en trasé med to korte dagstrekninger.

Vollsfjorden krysses pa en 965 meter lang bro (fra km 13,2), i god avstand fra Skien havnetermi-
nal, men noe lenger gst enn i den ca. 300 meter brede korridoren som vises i Bamble kommune
sin arealplan. En trasé i denne korridoren ville bli lengre, ha hgyere andel broer og tunneler og
tillate klart lavere hastighet enn en mer gstlig trasé. Ved broen over Hellestveit ligger traséen til
Skorstgl imidlertid innenfor korridoren som Bamble kommune har satt av til jernbane.

181 Alle opplysingene i kap. 4.1 om framgangsmate og detaljeringsniva gjelder for begge de undersgkte korridorene.

12 Det er lavere luftmotstand i korte tunneler enn i lange. Se ogsa fotnote 101 i kap. 4.6.1 om sikkerheten i tunneler.
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Detaljkart 15: Fra Porsgrunn til Skorstgl, optimalisert, men ikke anbefalt trasé mellom Porsgrunn stasjon og Helles-
tveit. © Norsk Bane AS. Dagstrekninger er vist i radt, broer i gult, kulverter i cyan og tunneler i grant. Tunneler og
broer p& mindre enn 25 meters lengde er ikke inntegnet. Kilometerangivelsene (bla merker) viser distansen fra Pors-
grunn. Kartutsnittet er pa 10 km x 10 km.

Sarvest for Hellestveit vil en bane fra Porsgrunn til Skorstal i nesten 20 kilometers lengde matte
ga gjennom et nesten folketomt omrade, men med mye utfordrende terreng for banebygging.

| motsetning til omradet mellom f.eks. Stathelle og Kragerg — der hgydedragene og dalfarene
for det aller meste har en gst-nordgstlig til vest-sgrvestlig retning og dermed gir rom for en bort-
imot snorrett linjefaring med fa broer og tunneler — finnes det sgrvest for Hellestveit ikke noen
tydelig struktur i landskapet.

Det har likevel lyktes a finne en trasé som er godt tilpasset terrenget. Det gjelder seerlig for den
ca. 6 km lange strekningen nordgst og sgr for Fjglbuvannet (fra km 25,9),'°® som har bare sveert
fa broer og tunneler. Ogsa andre delstrekninger, f.eks. naer Hovstein, nordgst for den 490 meter
lange broen over innsjgen Flate (fra km 22,6), har lengre avsnitt i dagen og nzer bakkeniva.

183 Se detaljkart 17 pa side 93.
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Detaljkart 16: Fra Porsgrunn til Skorstgl, optimalisert, men ikke anbefalt trasé mellom Hellestveit og Fjglbuvannet.
© Norsk Bane AS. Dagstrekninger er vist i rgdt, broer i gult og tunneler i grant. Tunneler og broer p& mindre enn 25
meters lengde er ikke inntegnet. Kilometerangivelsene (bl& merker) viser distansen fra Porsgrunn. Kartutsnittet er pa
10 km x 10 km.

Den lengste tunnelen pa den to mil lange strekningen sgrvest Hellestveit er 890 meter lang (fra
km 23,4), mens det hgyeste banepunktet ligger 139 moh., gst for Fjglbuvannet (km 27,4). Tillatt
hastighet for togene er 260 km/t mellom Hellestveit og dagstrekningen nordgst for Fjglbuvannet
0g 270 km/t videre sgrover.

Hele traséen ligger innenfor korridoren som er satt av i Bamble kommune sin arealplan, med
unntak av de siste fem kilometerne far grensen til Kragerg kommune. Der er det valgt & legge
linjen fra Porsgrunn til Skorstal neermere E18 fordi en trasé innenfor avsatt korridor ville kreve
vesentlig flere og lengre tunneler.

Det ble ogsé& undersgkt en linje naer Nenset,*** Storfiskevannet (ca. 2 km @st for Fjglbuvannet)
og Travannet. En slik trasé ville ha fa tunneler nzer de nevnte vannene, men kreve vesentlig

164 stedet er ikke identisk med bydelen nzer sandtaket i Skien, men ligger ca. 1 km sgrgst for innsjgen Flate.
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Detaljkart 17: Fra Porsgrunn til Skorstgl, optimalisert, men ikke anbefalt trasé mellom Fjglbuvannet og kommune-
grensen mellom Bamble og Kragerg. © Norsk Bane AS. Dagstrekninger er vist i rgdt, broer i gult og tunneler i grgnt.
Tunneler og broer pd mindre enn 25 meters lengde er ikke inntegnet. Kilometerangivelsene (bl& merker) viser distan-
sen fra Porsgrunn. Kartutsnittet er pa 10 km x 10 km.

flere fyllinger og lave broer over vatmark og innsjger enn en trasé naer Fjglbuvannet. Banen ville
ogsa bli lengre og ha mange flere broer og tunneler lenger vest, szerlig pa sgrsiden av Hullvan-
net og pa strekningen derfra til en stasjon neer Tangen.

Lignende gjelder for en mer vestlig trasé, neer Lagnnrikvannet, Saudalsdalsvanna og Bjorvannet.
Fram til Bjorvannet ville banen ha fa broer og tunneler, men derfra og fram til en stasjon naer
Tangen ville bare enkelte delstrekninger ga i dagen og nzer bakkeniva.

En trasé neer Fjglbuvannet er heller ikke ukomplisert nar det gjelder viderefgringen fra broen
over fylkesvei 211 (fra km 32,1) til en stasjon naer Tangen. Det kreves bl.a. en 830 meter lang
bro over Bakkevannet (fra km 34,2), en 470 meter lang bro over Tisjgen (fra km 40,8) og en 385
meter lang bro over Tyvannselva (fra km 42,9). Men store deler av togtraséen fram til Tangen
stasjon ligger i dagen, for en stor del i kort avstand fra europavei 18. Slik unngas nye barrierer,
og togstayen begrenses til omrader som er belastet fra far.
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Detaljkart 18: Fra Porsgrunn til Skorstgl, optimalisert, men ikke anbefalt trasé mellom kommunegrensen Bamble/
Kragerg og Tangen stasjon. © Norsk Bane AS. Dagstrekninger er vist i radt, broer i gult, kulverter i cyan og tunneler

i grgnt. Tunneler og broer pa mindre enn 25 meters lengde er ikke inntegnet. Kilometerangivelsene (bla merker) viser
distansen fra Porsgrunn. Kartutsnittet er pa 10 km x 10 km.

Strekningen fram til Tangen stasjon har imidlertid mange hgye fyllinger og dype skjeeringer, seer-
lig lengst @st i Kragerg kommune og pa begge sider av broen over Tisjgen. Traséen gar ogsa
giennom gardene Plassen (km 35,5) og Aurda (km 38,0) og bare ca. 30 meter eller mindre fra
flere bolighus.*®

Nesten halvparten av Tangen stasjon (km 46,4) ligger pa en 1125 meter lang bro, 73 moh., like
nordvest for europavei 18. Denne stasjonslokaliseringen pa opp mot 16 meters hgyde over bak-
keniva har sin begrunnelse i traséfaringen mot vest. Hvis stasjonen ligger lavere, vil strekningen
i retning Skorstal matte ligge i tunnel i nesten 10 kilometers lengde fordi terrenget ligger hayere
enn en moderne jernbane vil kunne komme opp til.

1% pet gjelder boligene i Drangedalsveien 283 og 285, og i Heglandsveien 40. Ved sistnevnte gar togtraséen pa bro

over lga pa tunet. | tillegg gar traséen bare 10 meter fra huset i Sgndre Holtanessletta 17.
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Bilde 52: En stasjon ved Tangen pa omradet som Kragerg kommune viser i sin arealplan p& hgyre side av E18, vil
matte ligge opp til 16 m over bakkeniva, for & unngé en nesten 10 km lang tunnel mot vest. Foto: © Norsk Bane AS.

Bilde 53: Pa fyllingen i Bratvannet (litt til venstre for holmen) nar traséen mellom Tangen og Brokelandsheia sitt hgy-
este punkt, 122 moh. Derfra og fram til Skorstal gar 69 % av strekningen pa bro eller i tunnel. Foto: © Norsk Bane AS.
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Detaljkart 19: Fra Porsgrunn til Skorstal, optimalisert, men ikke anbefalt trasé mellom Tangen stasjon og @sterholt.
© Norsk Bane AS. Dagstrekninger er vist i rgdt, broer i gult, kulverter i cyan og tunneler i grgnt. Tunneler og broer pa
mindre enn 25 meters lengde er ikke inntegnet. Kilometerangivelsene (bla merker) viser distansen fra Porsgrunn.
Kartutsnittet er pa 10 km x 10 km.

Fra Tangen stasjon fglger traséen vassdraget opp til fylkesgrensen mellom Telemark og Aust-
Agder og nar sitt hayeste punkt (122 moh.) pa en fylling i Bratvannet, like fgr en 3970 meter
lang tunnel (fra km 51,8) ned til @sterholt. Den pafalgende dagstrekningen har sterst tillatt fall,
slik at banen kan komme ned til bakkeniva pa asryggen nordgst for lvarshagen, og broen over
jordbruksomradene ved @sterholt kan begrenses til 730 meters lengde (fra km 57,1).

Europavei 18, Holtfjorden og fylkesvei 418 krysses pa en 390 meter lang bro (fra km 58,8), ca.
47 meter over vannflaten. Traséen fortsetter langs nordsiden av en &srygg, over tre bolighus'®
og delvis pa hgye fyllinger, fram til en stasjon pa Brokelandsheia (95 moh., km 60,7). Avstanden
til stasjonen ved Tangen er kun 14,3 km.

1% Det gjelder bolighusene pa sgrgstsiden av rv 418 med gards- og bruksnummerne 3/135, 3/67 og 3/147. | tillegg
kommer traséen i konflikt med fire mindre lagerbygninger naer Brokelandsheia.
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Detaljkart 20: Fra Porsgrunn til Skorstal, optimalisert, men ikke anbefalt trasé mellom @sterholt og Skorstal.

© Norsk Bane AS. Dagstrekninger er vist i rgdt, broer i gult og tunneler i grant. Tunneler og broer p& mindre enn 25
meters lengde er ikke inntegnet. Kilometerangivelsene (bl& merker) viser distansen fra Porsgrunn. Kartutsnittet er pa
10 km x 10 km.

Hele den nesten 7 km lange strekningen fra broen over Holtfjorden til Skorstal, bl.a. i en 4085
meter lang tunnel (fra km 61,3), har stgrst tillatt stigning, med unntak av et kort**” horisontalt
avsnitt giennom Brokelandsheia stasjon. Til tross for dette kommer ikke traséen opp til Skorstgl
for ved sgrvestenden av Sgrlandsbanens dobbeltsporavsnitt pa Skorstal. Hgydeforskjellen mel-
lom en dagstrekning vest for broen over Holtfjorden og Sgrlandsbanen ved Skorstal (148 moh.)
er rett og slett for stor til at den kan overvinnes pa en kortere distanse.

Kartet ovenfor viser ogsa en mulig trasé videre mot Tvedestrand. Denne krysser fylkesvei 416
ved Ekksjgen. En stasjon i dette omradet eller noe lenger sgr vil ligge minst 5 km vest for E18
og minst 17 km fra Risgr by. En lokalisering ved Akland er ikke mulig, jfr. kapittel 3.4.

187 For ikke & gke problemene ved Skorstgl, er de to midtre sporene i stasjonen kun horisontale i 125 m lengde, mens

de to ytre sporene (langs plattformer) er horisontale i 450 m lengde. Det er mulig fordi de ytre sporene er dimensjo-
nert for langt lavere hastighet enn de indre og dermed kan ha mye mindre vertikale kurveradier (4 km mot 30 km).

Telemarkslinken — forbindelsen mellom Vestlandsbanen og Grenland Rapport desember 2014 97



— Nye tider for Norge

4.9.2 Fra Porsgrunn til Skorstgl, sammenligning med

trasé til Risgr

Den fglgende gjennomgangen viser de viktigste forskjellene mellom en indre trasé fra Pors-
grunn via Vollsfjorden til Skorstgl og en ytre trasé fra Porsgrunn via Stathelle til Risgr. Gjennom-
gangen inkluderer ogsa en vurdering av disse forskjellene.

Anleggskostnader

Tabellen nedenfor viser samlete lengder pa dagstrekninger, broer, kulverter /overbygg og fjell-
tunneler for de to ulike traséene. Oppgavene gjelder for strekningen fra midten av Porsgrunn

stasjon til midten av Risgr stasjon (ytre trasé),

168

og for strekningen fra midten av Porsgrunn

stasjon til et banepunkt ca. 1,1 km sgrvest for Skorstgl (indre trasé). Dette valget av de to trasé-
enes sgrvestre endepunkt gir et godt sammenligningsgrunnlag fordi begge endepunkt ligger like
langt (15,6 km i luftlinje) fra et aktuelt lokaliseringssted for en stasjon ved Tvedestrand, pa @st-

siden av Hasseldalen, ca. 400 meter sgr for E1

169
8.

Dagstrekn. Bro Kulv./overb. | Fjelltunnel Totalt
Ytre trasé (Risar) 33,702 km 9,572 km 0,570 km 18,150 km 61,993 km
Indre trasé (Skorstgl) 29,238 km| 12,425 km 0,631 km| 24,382km| 66,676 km
Forhold indrelfytre —4,464km| +2854km| +0,061km| +6,232km| + 4,683 km
-132% + 29,8 % +10,8 % +34,3% +7,6%

Tabell 1: Samlete lengder pa dagstrekninger, broer, kulverter /overbygg og fielltunneler for en ytre trasé Porsgrunn—
Risgr og en indre trasé Porsgrunn—Skorstal (syd).

Sammenstillingen viser at en indre trasé Porsgrunn —Skorstgl (syd) vil bli ca. 4,7 km lengre enn
en ytre trasé Porsgrunn—Risgr. En indre trasé vil ogsa kreve ca. 2,9 km eller 30 % mer bane pa
bro, og ca. 6,3 km eller 34 % mer bane i tunnel, under kulvert eller under overbygg. Det tilsier
vesentlig starre anleggskostnader for en indre trasé enn for en ytre, ogsa fordi broene og tunne-
lene til en indre trasé neppe vil ha lavere kostnad per lgpemeter enn tilsvarende konstruksjoner
for en ytre trasé.

For en indre trasé Porsgrunn —Skorstgl vil en f.eks. matte bygge fire tunneler pa ca. 4 km hver.
Minst to av disse vil kreve to separate tunnellgp (eller ett tunnellgp og en parallell evakuerings-
tunnel) fordi en lgsning med flere ramningsveier til friluft vil bli lite funksjonell og enda dyrere.
Tunnelene til en ytre trasé Porsgrunn —Risgr vil derimot bli rimeligere fordi alle vil kunne bygges
med bare ett lgp. De lengste tunnelene vil veere kortere, ga parallelt med E18 (f.eks. mellom
Heistaddalen og Brevik) eller kan ha korte remningsveier til omrader pa bakken (f.eks. i Kroms-
dalen, mellom Vallermyrene og @rstveitmyra). Kortere tunneler tilsier ogsa kortere anleggstid.

| tillegg gér en ca. 15 km lang delstrekning av den indre traséen, mellom Hellestveit og broen
over fylkesvei 211 nordgst for Bakkevannet (se kap. 4.9.1, km 17 -32), gjennom et vanskelig
tilgjengelig terreng. | dette sveert tynt befolkete omradet finnes én asfaltert vei i ca. 5 km av-
stand fra traséen, men ellers bare sma grusveier som ikke er egnet for frakt av tungt utstyr og
materialer til banebygging. En indre togtrasé vil derfor kreve betydelige investeringer i veibyg-
ging som bare vil ha marginal bruksverdi etter fullfgrt anleggsarbeid.

168 Lengdeoppgavene gjelder for nordgdende spor med innfgring til Porsgrunn stasjon fra sgragst. Sgrgadende spor vil

bli litt kortere og ha ca. 130 meter mindre kulvert og tunnel. Forskjellen skyldes noe ulik linjefgring ved avgreiningen
fra banen som vil g& utenom Porsgrunn stasjon, se kap. 4.6.3, avsnittet om sporsystemet utenfor Porsgrunn stasjon.

169 At begge endepunkt har samme luftlinjeavstand fra en stasjon ved Tvedestrand, betyr selvsagt ikke at kjgredis-
tansene og anleggskostnadene for strekningene Risgr—Tvedestrand og Skorstal (syd)—Tvedestrand blir like, men
forskjellen vil neppe kunne bli s stor at det vil kunne endre konklusjonen av sammenligningen mellom Porsgrunn—
Risgr og Porsgrunn—Skorstgl (syd).
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Ogsa for bygging av en ytre trasé vil det veere ngdvendig & utbedre det lokale veinettet, szerlig i
spredt bebygde omrader. Arbeidet vil imidlertid bli mindre omfattende og komme ogsa til nytte
etter avsluttet banebygging, for lokalbefolkningen og neaeringslivet.

P& annen side finnes det ogs& noen momenter'”® som tilsier en hgyere kostnad per Igpemeter
bane for enkelte deler av en ytre trasé, sammenlignet med tilsvarende deler av en indre trasé.
Det gjelder f.eks. for broen over Sgndeledfjorden ved Risgr som vil ha et stgrre hovedspenn
enn noen av broene til en indre trasé.

Det synes likevel sannsynlig at en ytre trasé vil ha en ca. 2—4 mrd. kr lavere anleggskostnad
enn en indre trasé, og at vil kunne bygge en ytre trasé fra Porsgrunn til Risgr og videre til Tve-
destrand kommune for samme kostnad som en indre trase Porsgrunn —Skorstgl.*”*

Kjaretider og energibehov

Figuren nedenfor viser hgydenivaet til de to ulike traséene. Bl linje og gule piler (stasjonsmar-
keringer) gjelder for en indre trasé Porsgrunn —Skorstgl, mens grgnn linje og rade piler refererer
til en ytre trasé Porsgrunn—Risgr. Det gar tydelig fram av figuren at den indre traséen har stgrre
hgydeforskjeller og mange flere, lengre baneavsnitt med betydelig stigning enn den ytre.

Figur 1: Haydenivaet til en ytre trasé Porsgrunn—Risgr (grgnn linje) og en indre trasé Porsgrunn—Skorstel (bla linje).
Stasjonene langs strekningene er markerte med rgde piler (ytre trasé) og gule piler (indre trasé). Framstillingen av
traséene er komprimert 100 ganger sterkere i lengderetningen enn i vertikalretningen. © Norsk Bane AS.

Ingen av disse lengre avsnittene har sterkere stigning enn standardkravet til nye baner for gods-
og persontrafikk (maks. 1,25 %), men baneavsnittene er i de fleste tilfellene likevel brattere enn
at et tog vil kunne holde eller komme opp i den hastigheten som bade banen og toget er dimen-
sjonert for.}”? Lengre strekninger med betydelig stigning farer derfor til tidstap og — med mindre
banen ligger i tunnel — til stor falsomhet for motvind og sng i sporet. Ogsa energibehovet gker,
seerlig for godstog.'”

10 F eks. har indre trasé ikke noen stasjon ved Stathelle. P& annen side krever indre trasé et firesporsavsnitt naer

Fjglbuvannet der persontog kan kjgre forbi et godstog. (Avstanden Porsgrunn—Tangen er 46,4 km.) Slikt er ikke
ngdvendig for ytre trasé fordi slike forbikjgringer kan skje i stasjonene (i maks. 26,2 km avstand).

1 Mer presise konklusjoner forutsetter traséforslag og kostnadskalkyler for strekningene til Tvedestrand (via bade
Risgr og Skorstgl), og for alle spor og planskilte forgreininger som en indre trasé vil kreve sgr for Skien og ved Men-
stad. Disse foreligger ikke til na. Kostnadsoverslaget pa 2—4 mrd. kr er basert pa gjennomsnittskostnadene for ulike
kostnadselementer (dagstrekning, bro, tunnel, jernbanetekniske installasjoner, osv.) som framgar av kap. 5.

172 pg lengre baneavsnitt med starre stigning enn ca. 0,5 til 0,8 %, vil et persontog ikke ha tilstrekkelig motorkraft til &
kunne Kjgre sin tillatte maksimumshastighet. Godstog er enda mer fglsomme for stigninger, seerlig ved stor tyngde.

s Energibehovet til framdrift av et tog gker generelt ikke hvis bade toget og banen er dimensjonert for minst like hay
hastighet som toget vil komme opp i pa en strekning med fall, uten & bremse. P& lange dagstrekninger med 1,25 %
fall ligger denne grensen ved ca. 260 — 280 km/t for persontog, avhengig av bl.a. togets aerodynamiske utforming og
tyngde. For godstog er grensen mye lavere, men likevel langt over tillatt maksimumshastighet. Energibehovet til per-
sontog kan imidlertid gke ved stasjonsopphold, seerlig hvis stasjonen ligger ved foten av baneavsnitt med stigning.
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Disse generelle konsekvensene av ulik vertikalkurvatur kommer tydelig til uttrykk i kjgretids-
kalkylen. Et persontog for en maksimumshastighet p& 300 km/t*"* vil bruke nesten 19 minutt fra
avgang Porsgrunn stasjon til passering av Skorstgl (syd), inkludert 11 % kjgretidspéslag'™ og
ved kjaring nonstop. Kjgretiden fra avgang Porsgrunn til passering av Risgr stasjon vil derimot
bli bare ca. 16 minutt, nesten tre minutt mindre.'”® Det skyldes b&de forskijellig vertikalkurvatur,
hastighetsbegrensningen til 120 km/t ved Menstad (indre trasé), ca. 4,7 km lengre kjgredistanse
via Skorstgl (se tabell 1) og noen andre momenter.*”” Kjgretidsforskjellen for godstog er noe

starre, alt etter togets tyngde og tillatte maksimumshastighet.

En kjaretidsforskjell pa ca. tre minutt kan virke som en bagatell. Imidlertid er kortere togreisetid
den tilbudsforbedringen som gir starst etterspgrselsvekst og lgnnsomhet for baneprosjekt for
regional- og langdistansetrafikk.

Den nye linjen Farriseidet—Porsgrunn, som er et av baneprosjektene i Norge med starst reise-
tidsreduksjon per investeringsbelap i infrastrukturen, har f.eks. en kostnad pa over 300 mill. kr
per minutt reisetidsreduksjon.*’® Andre steder, f.eks. i geologisk vanskelig terreng i nordre Vest-
fold, investeres ca. 1,1 milliarder kroner for hvert minutt kortere reisetid.'”® Grensekostnaden,
dvs. kostnaden for de siste, lavest prioriterte og (isolert sett) minst virkningsfulle delstrekningene
i en fullstendig ny bane som f.eks. Grenland —Kristiansand —Stavanger, vil neppe veere mindre
enn ca. 1 milliard kroner per minutt reisetidsreduksjon. Det setter betydningen av tre minutts
kjgretidsforskjell i et tydelig perspektiv.

Dette betyr likevel ikke at en indre trasé matte blitt ca. tre milliarder kroner rimeligere a bygge
enn en ytre trasé for & kunne bli vurdert som likeverdig. Investeringer i nye baner reduserer ikke
bare reise- og frakttidene, men gker som oftest ogsa kapasiteten, driftsstabiliteten og produktivi-
teten i togdriften. Det blir derfor ikke riktig & relatere hele investeringsbelgpet til reisetidsreduk-
sjonen. Kjgretidsforskjellen mellom indre og ytre trasé representerer likevel en fordel for ytre
trasé som kan verdsettes til milliardbelap.

Natur, miljg og sikkerhet

Det er ingen store forskjeller mellom en indre og en ytre trasé nar det gjelder de lokale konse-
kvensene for natur og miljg.

En ytre trasé har et arealbehov pa litt over 80 mal jordbruksland for totalt 72 km bane, inkl. alle
avgreininger ved Porsgrunn. Det er klart mindre enn ved mange andre bane- og veiprosjekt av
samme omfang, men likevel noe mer enn for en indre trase.

Videre ligger en indre trasé i noe mindre grad i naerheten av bebyggelse. Det betyr imidlertid
ogsa at en indre trasé i starre omfang enn en ytre trasé bergrer urgrte eller nesten urgrte natur-
omrader, saerlig mellom Hellestveit og Bakkevannet. Likevel kommer ingen av traséene i konflikt
med verneomrader.

74 Kjaretiden er simulert for det tyskproduserte hgyhastighetstoget ICE3. Simuleringer med andre togsett vil fare til

marginalt forskjellige resultater. Det finnes mange ulike togtyper som er egnet til bruk pa moderne baner i Norge.
75 Det er regnet med 7 % av Kjeretiden og et tillegg p& 1 minutt per 100 km bane.

For gstgaende persontog er kjgretidsforskjellen mellom indre og ytre trasé noe mindre. Gjennomsnittet for begge
kjgreretninger er ca. 2 minutt og 45 sekund i favgr av en ytre trasé. Dersom et tog kjarer ytre trasé, men fgrst mot
nord fra Porsgrunn stasjon og sa langs gstsiden av Vallermyrene, vil kjgretiden Porsgrunn—Risgr bli ca. 1 minutt
mindre enn for strekningen Porsgrunn—Skorstgl (gjennomsnittet av kjgring i begge retninger).

7 Det gjelder f.eks. hayere tunnelandel og tilsvarende starre luftmotstand. Indre trasé er ogsa dimensjonert for noe
lavere hastighet i Bamble kommune enn ytre trasé, men dette har bare betydning for gstgdende tog. Vestgaende tog
har uansett ikke har tilstrekkelig motorkraft til & komme opp i hgyere hastighet. Strekningen mellom Nenset sandtak
og Hellestveit har fartsgrense 240 km/t, mens strekningen fra Hellestveit til ca. 1 km far Fjglbuvannet er dimensjonert
for 260 km/t. Derfra far togene kjare i 270 — 300 km/t. Ytre trasé tillater 300 km/t pa hele strekningen mellom Bamble
prestegard og broen over Sgndeledfjorden, og 280 km/t derifra.

178 Prosjektet har en kalkulert anleggskostnad pa 6,5 mrd. kr (prisniva 2014), og skal redusere reisetiden mellom Lar-
vik og Porsgrunn med 20 minutt, se http://www.jernbaneverket.no/farriseidet-porsgrunn.

79 se f.eks. http://www.jernbaneverket.no/no/Prosjekter/Prosjekter/Dette-er-Vestfoldbanen/Holm-Nykirke-/

176
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Bilde 54: En bane Porsgrunn—Risgr vil gjare det ngdvendig & avsta vel 80 mal dyrka mark, av dette 24 mal (inkludert
slake skjeeringskanter) pa Vallermyrene. Omtrent halvparten av strekningen pé gstsiden av Vallermyrene er planlagt
pa fiellgrunn eller i tunnel. Banen vil ligge ca. 70 meter foran garden Valler (til hayre). Foto: © Norsk Bane AS.

Denne sistnevnte delstrekningen av indre trasé er imidlertid problematisk med tanke pa sikker-
heten. Risikoen for ulykker pa en moderne jernbane er forsvinnende liten, men ikke lik null. Ved
en evt. hendelse skal bergingsmannskap og helsepersonell kunne komme til ulykkesstedet pa
kort tid. Det kan bli vanskelig om vinteren, nar mange av de lite brukte veiene i omradet mellom
Hellestveit og Bakkevannet kan veere nedsngdde.

Virkninger for persontogtrafikken

| kapittel 3.4 er det gjort rede for noen av fordelene en ytre trasé med kyst- og sentrumsnaere
stasjoner har i forhold til en indre trasé:

Stasjonene langs ytre trasé ligger i kort avstand fra de kystnaere tyngdepunktene i be-
folkning og naeringsliv, og har dermed et starre trafikkpotensiale enn stasjonene langs
en indre trasé. Stasjonene langs ytre trasé er ogsa mer attraktive for tilreisende.

Kyst- og sentrumsnaere stasjoner gir jernbanen stgrre konkurransekratft i forhold til per-
sonbilen enn stasjoner nzer E18. Samtidig far de reisende starre tidsbesparelser.

| motsetning til en indre trasé, vil en ytre trasé ha en stasjon ved Stathelle. Denne er
gunstig lokalisert for reisende til og fra tett befolkete omrader i Bamble og Porsgrunn
kommuner, og vil trolig tilfgre en ny bane langs Sgrlandskysten mange passasjerer.

Disse forskjellene forsterkes av kortere reisetider pa en ytre trasé, lavere billettpriser pga. opp
mot 20 % kortere reisedistanser,'® og hyppigere avganger som fglge av gkt trafikkvolum. Tog-

180 Strekningen Porsgrunn—Kragerg (ytre trasé, 37,7 km) er f.eks. nesten 9 km eller 19 % kortere enn Porsgrunn—

Tangen (indre trasé, 46,4 km) og har 4 minutt kortere reisetid, samtidig som stasjonen langs ytre trasé ligger ca. 6 km
naermere Kragerg by enn stasjonen ved Tangen. (Se ogsa rgd og gul pil i figur 1.)
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trafikken pa en ytre trasé pavirkes ogsa positivt av en bedre forbindelse til Grenland. Tog mel-
lom Oslo og Sgrlandet via Notodden vil betjene bade Skien og Porsgrunn, mens slike tog ikke
vil kjgre via Porsgrunn hvis det velges en indre trasé.

Pa annen side har indre trasé et bergringspunkt med Sarlandsbanen ved Skorstgl. Det dpner
for overgang mellom hgyhastighetstog og korresponderende lokaltog til /fra stasjoner langs Sar-
landsbanen i Gjerstad, Drangedal og Nome kommuner. En slik overgang vil kunne skje pa Skor-
stgl, alternativt pa Brokelandsheia stasjon, forutsatt det bygges ca. 2,5 km (enkeltsporet) bane
mellom Brokelandsheia stasjon og et velegnet sted pa Sgrlandsbanen nord for Brokelandsheia.

Imidlertid vil det neppe veere grunnlag for mer enn noen sporadiske avganger med sveert korte
tog, bl.a. fordi reisende fra Drangedal kommune til Grenland eller Vestfold vil fa klart kortere rei-
setid ved & kjgre buss eller bil til Tangen/Kragerg. For reisende fra Nome vil det vaere raskest &
bytte til hayhastighetstog pa Ba.

Evt. etappevis prosjektrealisering Grenland —Kristiansand

Togtrafikken pa bade indre og ytre trasé vil i stor grad vaere avhengig av infrastrukturen nord og
gst for Grenland, og sgrvest for Skorstgl/Risgr. Det har derfor stor betydning for gods- og pas-
sasjervolumet om en ny bane Grenland —Kristiansand realiseres som ett sammenhengende
prosjekt eller i flere mindre etapper.

Hvis det f.eks. skulle bygges bare en indre trasé Porsgrunn—Skorstgl, vil nonstop-kjgretiden fra
avgang Porsgrunn til passering av Skorstgl ikke bli 19, men minst 24 minutt, fordi en neppe vil
bruke togmateriell for mer enn 200 km/t til & kjgre Sgrlandsbanens 107 km lange, enkeltsporete
delstrekning Skorstgl—Kristiansand i kun 75 km/t i gjennomsnittet.’®* Det vil ogs& innebaere at
mange reisende vil matte bytte tog i Skien eller Porsgrunn, i hvert fall hvis de gnsker a benytte
seg av de raskeste togtilbudene pa den nye Vestfoldbanen (med mange parseller for 250 km/t)
og pa Vestlandsbanen og forbindelsen til Grenland (for opp mot 300 km/t).

| tillegg vil en bare kunne kjgre én avgang annenhver time i hver retning pa Sgrlandsbanen,
med mindre det investeres betydelige belgp i kjgretidsreduserende og kapasitetsgkende tilta
pa strekningen Nelaug —Kristiansand. Da vil en kunne kjare opp til én avgang hver time. En slik
gkning i togfrekvensen vil imidlertid ogsa bety flere kryssinger av mgtende tog, lengre kjgretider
for bade gods- og persontog, og starre risiko for forsinkelser.

k182

Hvis en ytre trasé skal realiseres i flere etapper, vil det veere hensiktsmessig a bygge streknin-
gen Porsgrunn —Risgr —Arendal farst. En slik bane vil inkludere ca. 40—-42 km mil bane sgrvest
for Risgr til en stipulert anleggskostnad pa ca. 8—10 mrd. kr, men merkostnaden i forhold til en
indre trasé vil veere langt lavere enn dette (se nedenfor), og de positive virkningene mye starre.

Arendal og de naermeste nabokommunene har til sammen ca. 80 000 innbyggere'® og et hgy-
produktivt nzeringsliv. En moderne, kystneer hgyhastighetsbane vil dpne for togreisetider pa ca.
35 minutt Arendal —Porsgrunn (inkludert stopp pa annenhver stasjon etter et skiftende manster)
og f.eks. ca. 1:40 timer Arendal—Oslo i kombinasjon med Vestlandsbanen og forbindelsen til
Grenland, alternativt ca. 2:10 timer via Vestfold.

Det er ca. én time raskere enn Porsgrunn—Arendal pa ny bane til Skorstgl og videre pa Sar-
landsbanen via Nelaug, og vil sammen med mange flere avganger (trolig hver halvtime i hver
retning i kombinasjon med Vestlandsbanen, uten togbytte verken pa Nelaug eller i Porsgrunn),
langt hayere driftsstabilitet og gunstige billettpriser'®* resultere i en mye sterkere etterspgrsel.

181 Kjgretidskalkylen gjelder for BM 74 ("Flirt"). BM 71/73 ("Flytoget"/"Signatur") vil bruke ca. 1 minutt mer. Med opp-

hold p& Tangen og Brokelandsheia stasjon vil reisetiden bli ca. 30—31 minutt.
182 Se kap. 3.4 og fotnote 51.

133 Den 1.1.2014 hadde Arendal 43 841 innbyggere, Grimstad 21 783, Tvedestrand 6059 og Froland 5486 innbyg-
gere, i sum 77 169 innbyggere. Se ogsa oversiktskart 1 i kap. 2.3.

1% En ytre trasé Porsgrunn—Risgr—Arendal vil bli ca. 35 km kortere enn en indre trasé Porsgrunn—Skorstgl i kombi-
nasjon med Sgrlandsbanens strekning til Nelaug og Arendalsbanen. Det vil &pne for lave billettpriser, men likevel for
gode inntekter for togoperataren(e), regnet per km reisedistanse.
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Oversiktskart2: Omradet mellom Grenland og Kristiansand. © Norsk Bane AS. Kartet viser indre og ytre trasé for en
moderne bane mellom Grenland og Skorstal/Risgr, Sgrlandsbanen og Arendalsbanen med stasjoner, og noen byer
og tettsteder. Se kap. 4.4—4.9.1 for betydningen av fargene pa indre og ytre trasé. Kartutsnittet er 108 x 120 km.

Ogsa for Kristiansandsregionen vil en hgyhastighetsbane Grenland —Risgr—Arendal ha stor
betydning. Den som reiser med buss fra Kristiansand til Arendal stasjon og videre derfra med
tog, vil komme til Porsgrunn pa ca. 1:45 timer, dvs. 10—15 minutt tidligere enn med tog pa Sar-
landsbanen til Skorstal og pa ny bane derfra til Porsgrunn. Kjarer en bil til Arendal, blir forskjel-
len enda starre.

P& annen side vil ogsa noen reisende kunne fa en starre reisetidsreduksjon hvis det bygges en
indre trasé framfor en ytre. Det gjelder f.eks. for dem som skal fra Porsgrunn til Egersund og

som ved realisering av en ytre trasé vil matte bytte tog i Arendal for & reise videre i retning Sta-
vanger via Nelaug. En slik reise vil ta ca. 15 minutt mer tid enn via Skorstgl. Ulempene vil imid-
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lertid vaere begrenset til en overgangsperiode (fgr ny bane Arendal — Kristiansand star ferdig)
og til en mindre kundegruppe, seerlig hvis Vestlandsbanen og forbindelsen til Grenland er bygd
senest samtidig.

Ulempene ma ogsa veies opp mot fordelene, bl.a. for alle som skal til eller fra Lillesand, Grim-
stad eller noen av de andre befolkningskonsentrasjonene mellom Kristiansand og Arendal. Slike
reisende vil ha mye stgrre nytte av en ny bane Grenland —Risgr—Arendal enn av en indre trasé
Porsgrunn—Skorstal. Det betyr ogsa at sa a si enhver ny delstrekning vest for Arendal (av i alt
ca. 63-65 km fram til Kristiansand) vil kunne taes i bruk med en gang den star ferdig, og vil bi-
dra til gkt togtrafikk pa tilgrensende strekninger.

Velges en indre trasé, vil det derimot ikke veere like opplagt hvor banebyggingen skal fortsette
vest for Skorstgl. A investere store summer i en "oppgradering” av den enkeltsporete og sveert
svingete Sgrlandsbanen mellom Skorstgl og Kristiansand, i stor avstand fra viktige markeder, er
ikke noe alternativ, jfr. kapitlene 2.1 og 2.5.

Det har heller ikke mye for seg a fortsette banebyggingen med en ny linje Kristiansand —Aren-
dal. En slik bane vil knytte omrader til jernbanenettet som ikke har tog i dag, men den vil ikke
redusere reisetiden Kristiansand —Grenland. Togtilbudets frekvens og kvalitet vil ogsa fortsatt
veere noksa begrenset av flaskehalsen mellom Arendal og Skorstgl, selv etter betydelige inves-
teringer i Arendalsbanen.

Et annet og mer hensiktsmessig alternativ ville veere & bygge videre fra Skorstgl til Arendal for
a oppna noen av gevinstene en ytre trasé Grenland —Risgr —Arendal vil kunne gi. Spgrsmalet er
imidlertid hvorfor en da skulle velge en indre trasé. Fordelene er sma,*®® mens ulempene store
0og mange. Anleggskostnadene for Porsgrunn —Skorstgl, inkludert ngdvendige investeringer i
Sgrlandsbanen, vil bli s mye hayere enn for Porsgrunn—Risgr at en kan bygge omtrent halv-
parten av strekningen Risgr—Arendal for besparelsen. | tillegg kommer som nevnt kortere kjgre-
tider pa en ytre trasé, stasjoner med et klart stgrre trafikkpotensiale, bedre forbindelser til Gren-
land — og selvsagt alle ringvirkningene en mer funksjonell investering vil ha for bl.a. regional ut-
vikling, trafikksikkerhet, klima og miljg.

Enhver investering ma dessuten sees i sammenheng med konsekvensene for driftsgkonomien.
Tog i hgy hastighet har generelt lavere driftskostnader og et hgyere inntektspotensiale enn sak-
tere tog fordi etterspgrselen er starre, det er flere betalingsdyktige kunder blant passasjerene og
togsettene og -personalet kan pa samme tid kjare flere turer enn ellers, med tilsvarende gkning
i trafikk og driftsinntekter per togsett og ansatt.'®

Disse produktivitetsgevinstene tilsier ikke bare at driftsinntektene vil dekke alle kostnadene til
drift, vedlikehold og fornying av tog og bane, men ogsa at ikke ubetydelige deler av kapitalinn-
satsen i en ny linje Porsgrunn—Risgr—Arendal vil kunne bli tilbakefart i driftsfasen, f.eks. i form
av kjgreveisavgifter. Dette vil imidlertid ikke, eller bare i sveert liten grad, veere mulig hvis en byg-
ger en indre trasé kun til Skorstgl. Delfinansieringen av infrastrukturen gjennom driftsinntektene
vil ogsé styrke mulighetene for en snarlig viderefaring av hgyhastighetsbanen til Kristiansand.

Konklusjon

En ytre trasé fra Porsgrunn via kyst- og sentrumsneere stasjoner ved Stathelle, Kragerg og Ri-
sar til Tvedestrand, Arendal og andre byer p& Sgrlandet vil veere betydelig kortere, rimeligere a
bygge og raskere a kjgre enn en indre trasé via Vollsfiorden, Tangen, Brokelandsheia og Skor-
stgl. Betingelsene for togdriften vil veere gunstigere pa en ytre trasé, og potensialet for togtra-
fikk, samfunnsgevinster og positive driftsresultat betydelig starre. Det anbefales & velge en ytre
trasé for en moderne bane mellom Grenland og Sgrlandet.

185 En indre trasé apner f.eks. for togavganger mellom Porsgrunn og Kristiansand via Skorstal og Nelaug og slik for

noe kortere reisetid enn via Arendal. Et slikt tilbud vil imidlertid fgre til noen feerre avganger til og fra Arendal. Det er
derfor usikkert om den samlete virkningen vil bli s& stor at den kan forsvare driftskostnadene til to parallelle togtilbud.

186 tillegg deles trafikkuavhengige driftskostnader, f.eks. vedlikehold av gjerder og bygninger, sngrydding, m.m. pa
flere kunder og blir slik lavere for hver av dem.
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5 Banelengder, anleggskostnader og reise- og fraktt  ider

5.1 Banelengder og anleggskostnader

Opplysningene om banelengder og anleggskostnader er delt i to grupper. Opplysningene for
"Midt-Telemark —Porsgrunn” gjelder for alle strekningene nord for Skien og fra Skien til midten
av Porsgrunn stasjon.*®” Opplysningene for "Porsgrunn —Risgr" gjelder for alle gvrige streknin-
ger fram til enden av Risgr stasjon, inkludert sporene nordgst for Hovenga senter og pa @st-
siden av Vallermyrene.

Hvis hgyre og venstre spor har forskjellig linjefaring, lengde eller andel broer og tunneler, er det
angitt en gjennomsnittsverdi. Kostnadsberegningene bygger derimot selvsagt pa lengdene og
konstruksjonstypene til hvert enkelt spor.

Banelengder Midt-Telemark —Porsgrunn

Fra Vestlandsbanen neaer Hjuksebg til Porsgrunn stasjon 48,265 km

Fra Vestlandsbanen neaer Saetershg til og giennom Nordagutu stasjon 7,799 km

Firesporsavsnitt ved stasjonene Nordagutu, Skien og Porsgrunn 3,108 km
59,172 km

Banelengder Porsgrunn—Risgar

Fra avgreiningen i tunnelen mellom Borgestad og Augestadvegen til Risgr 65,195 km

Fra Porsgrunn stasjon til knutepunktet i tunnelen sgr for Vallermyrene 3,201 km

Fra Hovenga senter til Augestadvegen 1,766 km

Firesporsavsnitt ved stasjonene Stathelle, Kragerg og Risgr 2,289 km
72,451 km

Konstruksjonstyper Midt-Telemark —Porsgrunn

Dagstrekninger 30,233 km 51,1 %

Pa bro (over 25 m lengde) 3,660 km 6,2 %

| fielltunneler 23,481 km 39,7 %

| kulverter eller under overbygg (utenom viltbroer) 1,798 km 3.0%

59,172 km  100,0 %
Konstruksjonstyper Porsgrunn —Risgr

Dagstrekninger 38,774 km 53,5 %
Pa bro (over 25 m lengde) 9,836 km 13,6 %
| fielltunneler 22,760 km 31,4 %
| kulverter eller under overbygg (utenom viltbroer) 1,081 km 15%

59,172 km  100,0 %
Arealbehov dyrka mark

Midt-Telemark —Porsgrunn 81,3 mal
Porsgrunn—Risgr 82,6 mal
Hgyeste banepunkt

Midt-Telemark —Porsgrunn 180 moh.
Porsgrunn—Risgr 84 moh.
Lengste tunnelstrekning

Midt-Telemark —Porsgrunn 4,130 km (Spirdalen — Valeseter)
Porsgrunn—Risgr 2,911 km (Pasa — @rstveitmyra, nordgaende spor)

%" Det er ogsa tatt med den delen av tunnelstrekningen mellom Borgestad og Augestadvegen som vil ga parallelt

med og delvis under nordgdende spor fra Hovenga senter til Borgestad. Enden av denne tunnelstrekningen ligger
ved km 44,726.
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Tabell 2: Kalkyle av anleggskostnaden for strekningene mellom Midt-Telemark og Porsgrunn.

. Mill. kr
Anleggskostnad Midt-Telemark —Porsgrunn Prisniva 2014
Grunnerverv 201
932 mal, derav 77 % skog
Dagstrekninger 1286
Bare fundamentet, 30,233 km, 42,5 mill. kr per km
Broer 1191
Minst 25 meters lengde, 3,660 km, 325,3 mill. kr per km
C
a2 Fjelltunneler 5158
@ Minst 25 meters lengde, 23,481 km, 219,7 mill. kr per km
O
<
<Q Kulverter og overbygg 325
5 Minst 25 meters lengde, 1,798 km, 180,8 mill. kr per km
«
Mindre jernbane- og veibroer, viltbroer 350
26 mindre broer og 9 viltbroer
Stgyskjermer og gjerder 50
6,3 km stgyskjerm (én side)
Overbygning 1203
g Skinner pa betongbane, inkl. 34 sporvekslere
>
Q@ Stramforsyning
% Inkl. 2 underverk 25 kV 329
= Styrings- og sikringssystemer
ETCS niva 2198 307
S © | Stasjoner 1,300
c% @ Nordagutu, Skien og Porsgrunn
= O
8 3 | Verksteder for vedlikehold av togmateriell 240
@ | Andel av starre verksted, kostnad tilsvarende 2 spor
= Innlgsning av bygninger, kompensasjon av verditap 201
g 14 bolig-/fritidseiendommer, 4 naeringsbygg, 1 skytebane
D
3 Nye veier og omlegging av eksisterende 65
0 1,5 km ny vei og 0,35 km omlegging
>
§ Fjerning av Bratsbergbanens spor 30
= Primeert delstrekninger i traséen for ny bane
Sum infrastruktur 12 235
Paslag for uforutsette kostnader 1223
10 % av sum infrastruktur
Detaljplanlegging og kontroll 1077
8 % av sum infrastruktur og paslag
Totalt 14 535

245,6 mill. kr per km bane, totalt 59,2 km bane

188

Risgr. Det er derfor ikke regnet inn kostnader til en slik sentral styringsenhet.

Det er forutsatt at den sentrale styringsenheten for Vestlandsbanen ogsa vil dekke strekningene til Porsgrunn og
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Tabell 3: Kalkyle av anleggskostnaden for strekningene mellom Porsgrunn og Risgr.

. Mill. kr
Anleggskostnad Porsgrunn—Risgr Prisniva 2014
Grunnerverv 92
1307 mal, derav 85 % skog
Dagstrekninger 1504
Bare fundamentet, 38,774 km, 38,8 mill. kr per km
Broer
Minst 25 meters lengde, 9,836 km, 354,3 mill. kr per km 3485
C
a2 Fjelltunneler 4635
@ Minst 25 meters lengde, 22,760 km, 203,6 mill. kr per km
(e}
<
<Q Kulverter og overbygg 243
5 Minst 25 meters lengde, 1,081 km, 225,2 mill. kr per km
«Q
Mindre jernbane- og veibroer, viltbroer 580
48 mindre broer og 14 viltbroer
Stgyskjermer og gjerder 55
6,6 km stgyskjerm (én side)
Overbygning 1 450
gJJ Skinner pa betongbane, inkl. 36 sporvekslere
>
@ Stramforsyning
% Inkl. 3 underverk 25 kV 424
= Styrings- og sikringssystemer
ETCS niva 2199 339
S © | Stasjoner 900
c% @ Stathelle, Kragerg og Risgr
— o'
8 3 | Verksteder for vedlikehold av togmateriell 240
@ | Andel av starre verksted, kostnad tilsvarende 2 spor
z Innlgsning av bygninger, kompensasjon av verditap 445
o 12 bolig-/fritidseiendommer, 8 naeringsbygg, 1 barnehage, 1 brakke
()
3 Nye veier og omlegging av eksisterende 40
2} 1,8 km ny vei og 0,2 km omlegging
>
§ Flytting av enkelte installasjoner i transformatorstasjon 20
= Nedenfor Bjgrntvedt i Porsgrunn
Sum infrastruktur 14 453
Paslag for uforutsette kostnader 1 445
10 % av sum infrastruktur
Detaljplanlegging og kontroll 1272
8 % av sum infrastruktur og paslag
Totalt 17 170

237,0 mill. kr per km bane, totalt 72,5 km bane

189

Som fotnote 188.
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5.2 Reise og frakttider

Tabellen nedenfor viser noen resultater av kjgretidsberegningene, rundet til naermeste halve
minutt. Det vises reise- og frakttider til bruk i en ruteplan, dvs. inkludert paslag for & kunne fange
opp evt. forsinkelser. For persontog er det regnet med et paslag pa 1 minutt per 100 km bane
pluss 7 % av kjgretiden'®, for godstog med et paslag pd 5 % av kjaretiden.

Reise- og frakttidene er beregnet mellom stasjonenes midtpunkt. Disse ligger i fglgende avstan-
der fra avgreiningen fra Vestlandsbanen naer Hjuksebg, oppgitt som gjennomsnittet for begge
Kjgreretninger:

Nordagutu stasjon 8,075 km
Skien stasjon 38,555 km
Porsgrunn stasjon 47,640 km™*
Stathelle stasjon 59,110 km
Kragerg stasjon 85,275 km
Risgr stasjon 109,565 km

Reisetidsberegningene er basert pa 2 minutts opphold pa stasjonene Skien og Porsgrunn og
1 minutts opphold pa andre stasjoner.

Strekning Stopp | Reisetid Strekning Stopp | Reisetid
Nordagutu — Skien 0 10,5 min. Porsgunn — Skien 0 5,0 min.
Nordagutu — Porsgrunn 1 17,5 min. Porsgrunn — Oslo 5 1:05,0t.
Nordagutu — Notodden 0 8,0 min. Porsgrunn — Notodden 1 23,0 min.
Nordagutu — Bg 0 8,0 min. Porsgrunn — Bg 2 27,0 min.
Skien — Oslo 4 58,0 min. Porsgrunn — Kongsberg 2 33,0 min.
Skien — Notodden 0 16,0 min. Porsgrunn — Stathelle 0 5,5 min.
Skien — Notodden 1 20,0 min. Porsgrunn — Kragerg 0 12,0 min.
Skien — Bg 1 20,0 min. Porsgrunn — Kragerg 1 16,0 min.
Skien — Amot 2 41,0 min. Porsgrunn — Risgr 1 21,0 min.
Skien — Bergen 8 1:58,0t. Stathelle — Porsgrunn 0 5,5 min.
Skien — Porsgrunn 0 5,0 min. Stathelle — Kragerg 0 9,0 min.
Skien — Stathelle 1 12,5 min. Stathelle — Risgr 0 14,5 min.
Skien — Kragerg 1 19,0 min. Kragerg — Risgr 0 8,5 min.
Skien — Risar 2 28,0 min. Risgr — Porsgrunn 0 17,0 min.

Tabell 4: Eksempler pa reisetider, rundet til naermeste halve minutt, med antall stopp pa mellomliggende stasjoner.

For godstog vil kjgretidene variere med bl.a. lastens tyngde og luftmotstand. Eksempelvis vil et
godstog med 1500 tonn totalvekt, god utforming av lasten (f.eks. kontaminere uten store apne
rom dem imellom) og en maksimumshastighet pa 120 km/t bruke 24 minutt fra passering av
avgreiningen fra Vestlandsbanen ved Hjuksebg til passering gjennom Skien stasjon, og derfra
42 minutt til passering av Risgr stasjon. Tidene gjelder for kjgring om natten. Pa dagtid vil en
kjgre lettere godstog med hgyere maksimumshastighet.

190 Kjaretiden er beregnet for akselerasjoner pad maksimalt 0,7 m/s?, nedbremsinger pa maksimalt 0,5 m/s2, en tem-

peratur pa 5°C, et lufttrykk p& 1013 mBar, 4 m/s motvind og en sngdybde som ikke resulterer i gkt kjgremotstand.

1oL Kjaredistansene til stasjonene Stathelle, Kragerg og Risgr gjelder for kjgring pa banen pa gstsiden av Vallermy-
rene, dvs. utenom Porsgrunn stasjon. Kjgredistansen via Porsgrunn stasjon vil veere 65 meter lengre.
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