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Sammendrag

@kt arbeidspendling til Stavanger samt gkt
godstrafikk til Ganddal godsterminal gker belast-
ningen pa Jaerbanen. Sammen med forventet
befolkningsvekst gjer at det er behov for & agke
sporkapasiteten sgr for Sandnes.

Jernbaneverket (fra 2017 Bane NOR) fikk i 2014
i oppdrag fra Samferdselsdepartementet & plan-
legge en utvidelse til dobbeltspor mellom
Sandnes og Neerbg. Tiltaket bergrer kommune-
ne Ha, Time, Klepp og Sandnes kommuner. |
denne forbindelse ble det vurdert og drgftet ulike
korridoralternativer for Jaerbanen. Silingsrappor-
ten konkluderte med at 3 alternative traséer var
aktuelle for videre vurdering.

Alternativ 1: Folger i hovedsak dagens jern-
banelinje. Alternativet legger til
grunn at det bygges ett nytt spor
7 — 8 meter fra dagens jernbane
og retter ut strekningen der dette

er gnskelig.

Alternativ 2: Mellom Neerbg og Bryne etable-
res nytt dobbeltspor omtrent 20-
30 meter vest for dagens spor pa
strekninger utenfor tettbebyggel-
sen. Mellom Vardheia, nord i
Bryne og Klepp stasjon gar
banen i en tilnaermet rett linje i en
tunell. Ellers folger alternativet

alternativ 1.

Alternativ 3b:  Mellom Bgvegen nord i Neerbg
og Brgytvegen i Bryne gar banen
i tilneermet rett linje. Ellers falger
alternativet alternativ 1/2.

Gjennom Neerbg og Bryne samt nord for
Engelsvoll i Klepp kommune er alternativene
identiske og fglger dagens bane. Alle stasjoner
og stasjonsplasseringer beholdes, men Ganddal
foreslas flyttes sar for Kvernelandsvegen.

Falgende effektmal er nedfelt i «Avtale om plan-
legging av infrastruktur (K03-40) for dobbeltspor
pa strekningen Sandnes — Naerbg, Jaerbaneny,
mellom Jernbanedirektoratet og Bane NOR SF:

1. Tiltaket skal planlegges for minimum 15
minutters intervall pa lokaltog og times-
frekvens for fijerntog med 5 persontog og
8 godstog per dggn hver retning.

2. Bane NOR skal ogsa a vurdere hva som
ma til for fremtidig 10 minutters intervall
med 6 lokaltog i timen og 8 godstog pr.
dagn hver retning.

3. Reisetiden for lokaltog og regiontog skal
reduseres med minst 3 minutter i forhold
til rutemodell 2018.

4, Det skal sikres tilstrekkelige arealer til
hensetting og vending.

Det anbefales at alternativ 1 vedtas som grunn-
lag for videre planlegging.

| tillegg til areal for jernbaneanlegget omfatter
planforslaget areal for nedvendig utvidelse av
bergrte vegkryssinger.

Arealet for jernbane foreslas vedtatt som areal-
formal. Alternativet hadde veert «Sone for band-
legging i pavente av vedtak etter plan- og byg-
ningsloveny». Arealformal begrunnes med at det
areal som er aktuelt for jernbaneformal er relativt
smal samt at sone for bandlegging har en tidsfrist
for videre planlegging pa 4 ar. Da det forelgpig
ikke er avklart nar videre planlegging vil starte.
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1 Bakgrunn, hensikt og mal med planarbeidet

11 Bakgrunn

Jeerbanen strekker seg ca. 74 km fra Egersund i
sor til Stavanger i nord med til sammen 19 sta-
sjoner. Jeaerbanen er en del av Sgrlandsbanen. |
november 2009 ble dobbeltsporet mellom Sta-
vanger og Sandnes ferdigstilt, noe som resulterte
i en stor gkning i antall reisende. @kt arbeids-
pendlingen samt gkt godstrafikk til Ganddal
godsterminal gker belastningen pa Jzerbanen.
Forventet befolkningsvekst tilsier at det er behov
for & oke sporkapasiteten sar for Sandnes.

Stavanger Q 0 min
Paradis4 2 min
Mariebo © S min
Jattavagen Q 8 min

Gausel | 11 min

Sandnes sentrum 4 16 min
Skeiane ¥ 18 min

Ganddal F21 min
@ksnavadporten J 55 min
Klepp §28-31 min

Bryne ¢ 32-39 min

Narbg o 38-45 min

Varhaug Q 42-50 min

Vigrestad RQ 47-55 min

dagens stoppmeanster.

Jernbaneverket (fra 2017 Bane NOR) fikk i 2014
oppdraget fra Samferdselsdepartementet & plan-
legge en utvidelse til dobbeltspor mellom
Sandnes og Neerbg. Det ble vurdert og draftet
ulike korridoralternativer for banen. Silings-

rapporten konkluderte med at tre alternative
traséer var aktuelle for videre utredning:

Alternativ 1: Fglger i hovedsak dagens jern-
banelinje. Alternativet legger til
grunn at det bygges ett nytt spor
7 — 8 meter fra dagens jernbane
og retter ut strekningen der dette

er gnskelig.

Alternativ 2: Mellom Neerbg og Bryne etable-
res nytt dobbeltspor omtrent 20-
30 meter vest for dagens spor pa
strekninger utenfor tettbebyggel-
sen. Mellom Vardheia, nord i
Bryne og Klepp stasjon gar
banenien tilnaermet rett linje i en
tunell. Ellers fglger alternativet

alternativ 1.

Alternativ 3b:  Mellom Bgvegen nord i Naerbg
og Brgytvegen i Bryne gar banen
i tilneermet rett linje. Ellers falger
+alternativet alternativ 1/2.

Gjennom Neerbg og Bryne samt nord for Engels-
voll i Klepp kommune er alternativene identiske
og felger dagens bane. Alle stasjoner og sta-
sjonsplasseringer beholdes, men Ganddal sta-
sjon foreslas flyttet til sar for Kvernelandsvegen.

Kommunene langs Jeerbanen, Eigersund, H3,
Time, Klepp, Sandnes og Stavanger, samt Roga-
land fylkeskommune, har i brev av 19. januar
2018 til Bane NOR og Jernbanedirektoratet un-
derstreket behovet for & komme videre med
planleggingen av dobbeltsporet. Etter droftinger
mellom Jernbanedirektoratet, bergrte kommuner
og Rogaland fylkeskommune ble det avtalt 26.
juni 2019 at kommunene og fylkeskommunen
skulle bidra med finansiering av arbeidet med
denne kommunedelplanen. Deretter fikk Bane
NOR i oppdrag av Jernbanedirektoratet a utar-
beide en kommunedelplan for utvidelse til
dobbeltspor mellom Neerbg og Sandnes. Som
grunnlag for kommunedelplanen er det utarbei-
det en teknisk hovedplan. Da tiltaket har vesentli-
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ge virkninger for miljg og samfunn er tiltakets Kommunedelplanen med tilhgrende dokumenta-
konsekvenser utredet i henhold til plan- og sjon er utarbeidet av Bane NOR. Radgivere for
bygningslovens kapittel 14. arbeidet har veert Multiconsult som har bistatt

med flere ulike fagrapporter.
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Figur 2. Kollektivstrukturen pa Jeeren.
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1.2 Transportbehov

Regionalplan for Jeeren og Sere Ryfylke! legger
opp til en betydelig fortetting og vekst i stasjons-
byene langs Jaerbanen, spesielt mellom Neerbg
og Sandnes. Det gker behovet av persontran-
sport. @kt sporkapasitet pa Jeerbanen vil gi mu-
lighet for flere reisende pa banen og da svare opp
mot det gkte transportbehovet. Det vil ogsa statte
opp under den gvrige satsingen pa kollektivtran-
sport pa Jaeren (figur 2).
161 %
142 % . ——]

100 %

1990 2020 2050
Figur 3. Avtagende befolkningsvekst for Rogaland.

Fra 1990 til 2020 hadde Rogaland en befolk-
ningsvekst pa 42 %, mens prognosene for de

neste 30 arene, 2020 — 2050, viser en befolk-
ningsvekst pa Jaeren med 19 %2. (Figur 3). Det
vil si mer enn en halvering av gkningen som veert
frem til na.

| alderen opp til 49 ar vil befolkningen vaere naer-
mest konstant, men det er stor gkning i alderen
over 65 ar (Figur 4). Det vil si at en minkende del
av befolkningen er i yrkesaktiv alder.34.
Etterspgrsel av persontransport forventes & gke
med 35 % fra 2019 til 2030. Deretter vil etterspor-
selen synke som konsekvens av redusert antall
barnefgdsler og gkt andel pensjonister.

Utvinning av rdolje og naturgasser er Rogalands
sterste neering malt i bruttoprodukt. Regjeringen
legger til grunn en Snedgang i petroleumsnae-
ringen pa 65 % fram mot 2050. Rogaland bergres
sterkt av den forventede nedgangen®. Dette
sammen med lavere fgdselstall, endringer i ar-
beidsmgnster med mer bruk av hjiemmekontor og
tiltagende klimaforverringer gker usikkerheten i
prognosene, og med det, det fremtidige behovet
for boligbygging og transport.

Befolkningsfremskriving 2020-50 Time kommune

B Qkning B Reduksjon Totalt

T
']

21 106 L —

10-19 ar 30-39 ar

0-5 ar 20-29 ar 40-49 ar

Ty Y n i A
[0-79 ar 90-99 ar

60-69 ar BO-B9 ar 100 ar el

Figur 4. Prognosene for utvikling i Time kommune frem til 2050. Tendensen er den samme i de andre kommunene
innen planomradet. Befolkningen er fordelt pa aldersintervall om ti ar.

' Rogaland fylkeskommune 2020

2 Status, utviklingstrekk og utfordringer -
Rogaland fylkeskommune (rogfk.no)

3 SSB befolkningsprognose, tabell 13600:
Framskrevet folkemengde

4 USN-00-A-00166 Sgrlandsbanen (Egersund) —
Stavanger, Sandnes - Naerbg Transportanalyse

5 Meld. St. 14 (2020—2021)Perspektivmeldingen

6 Regionale utviklingstrekk Rogaland 2022
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Det er godstransport mellom Oslo og Ganddal
godsterminal. Det forventes nedgang i godstran-
sport pa banen som felge av konkurranse mot
E18 / E39 der utbedring planlegges fullfart i 2030
7. Dagens kapasitet pa Sarlandsbanen beregnes
a veere tilstrekkelig frem til ar 2079, som er analy-
sens sluttar. Jernbanedirektoratets godsstrategi
har ikke avdekt behov for gkning i godskapasite-
ten pa Jeerbanen.

1.3 Banens kapasitet

For & komme i rett tide til Oslo og Ganddal ma
mange godstog ga fra Ganddal godsterminal pa
gitte tidspunkt. Dette er ogsa avhengig av kapasi-
teten i og rundt Oslo. | det samme tidsrommet har
lokaltogene flest reisende bade i Oslo og pa Jeer-
banen. Det er ikke plass til flere tog, jernbanens
kapasitet er fullt utnyttet. Med fullt utnyttet bane
gker antall forsinkelser og regulariteten i av-
gangene blir darligere.

1.4 Formalet med planarbeidet

Kommunedelplanen skal avklare valg av alterna-
tiv og sikre ngdvendig areal for dobbeltspor
mellom Neerbg og Sandnes som grunnlag for vi-
dere planlegging etter plan- og bygningsloven.
Gjennomfgring av tiltaket vil ogsa legge til rette
for:

e videre utvikling og fortetting rundt
stasjonene

o flere reisende pa banen

e giJeeren grunnlag for en mer beerekraftig
fordeling mellom ulike transportmidler.

1.5 Mal for prosjektet

Falgende mal er nedfelt i «Avtale om planlegging
av infrastruktur (K03-40) for dobbeltspor pa
strekningen Sandnes — Neerbg, Jaerbaneny,
mellom Jernbanedirektoratet og Bane NOR SF
signert 09.08.2019.

7 Fremskrivinger for godstransport 2018-2050,
TQI

1.5.1  Samfunnsmal

1. Legge til rette for et transportsystem som
er sikkert, fremmer verdiskapning og bi-
drar til omstilling til lavutslippssamfunnet
i regionen.

2. Bedre framkommelighet for personer
ved et palitelig og tilgjengelig transport-
system og effektiv  og miljgvennlig
godstransport for gods.

1.5.2 Effektmal

1. Tiltaket skal planlegges for minimum 15
minutters intervall pa lokaltog og times-
frekvens for fijerntog med 5 persontog og
8 godstog per dggn hver retning.

2. Bane NOR skal ogsa & vurdere hva som
ma til for fremtidig 10 minutters intervall
med 6 lokaltog i timen og 8 godstog pr.
dagn hver retning.

3. Reisetiden for lokaltog og regiontog skal
reduseres med minst 3 minutter i forhold
til rutemodell 2018.

4. Det skal sikres tilstrekkelige arealer til
hensetting og vending.

Trafikken pa Jeerbanen bestar av lokaltog,
regiontog og godstog. Lokaltogene gar hver time
fra Stavanger til Egersund, hver halvtime fra
Stavanger til Neerbg.

Regiontogene fra Stavanger mot Kristiansand og
Oslo géar annen hver time og stopper i Sandnes
sentrum, Bryne og Egersund fer de gar videre til
Moi og Serlandsbanen.

1.5.3 Resultatmal

1. Tid: Plandokumenter med teknisk under-
lag for valg av korridor. Anbefalt
kostnadsniva for strekningen Sandnes —
Neerbg i slutten av 2022.

Mellom Stavanger og Sandnes sentrum har jern-
banen i dag kapasitet il fire tog i timen. Videre til
Neerbg gar det to tog i timen. Det er ikke plass til
flere tog pa dagens jernbaneinfrastruktur.
Effektmalet om gkt antall avganger med lokaltog
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som utlgser kravet om & etablere dobbeltspor pa
strekningen.

1.6 Rollefordeling og ansvar

Bane NOR skal sgrge for tilgjengelig jernbane-
infrastruktur og effektiv og brukervennlig jernba-
ne, inkludert knutepunkts- og terminalutvikling,
som grunnlag for transport av personer og gods
pa det nasjonale jernbanenettet. Jernbaneinfra-
strukturen skal gi et sikkert, effektivt og milja-
vennlig transporttilbud, og sikre god tilgjengelig-
het for alle grupper reisende.®

Bergrte kommuner har gitt Bane NOR anledning
til & utarbeide forslag til kommunedelplan med
konsekvensutredning for tiltaket i henhold til
plan- og bygningslovens § 3-7.

1.7 Medvirkning

Silingsrapporten danner grunnlaget for dette for-
slaget til kommunedelplan. Det var pa hgring hos
kommunene Ha, Time, Klepp og Sandnes i 2016.

Gjennom planprosessen med planprogrammet
og kommunedelplanen har det veert giennomfart
ulike former for medvirkning til planen:

e Oppstartsmgte for planprosessen var
avholdt med bergrte kommuner
20.11.2019 i Klepp radhus. Rogaland
fylkeskommune var ogsa representert.
Ogsa Eigersund og Stavanger var
invitert.

e Det er gjennomfart planmyndighetsmga-
ter med Ha, Time, Klepp og Sandnes
kommuner ved flere anledninger.

e Det er giennomfart apne mater og apne
kontordager, bade fysisk og digitalt, i alle
beragrte kommuner i perioden 1.5.2020 til
1.11.2020 i forbindelse med offentlig
ettersyn av planprogrammet.

e Planprogram med utredningsprogram
ble fastlagt av bergrte kommuner i
desember 2020.

8 Vedtekter-bane-nor-sf-2106021.pdf
(regjeringen.no)

e Det er gjennomfgrt 1-til-1 mater med
enkelte grunneiere i omradet pa fore-
sporsel. Det er ogsa arrangert eget mgte
med en grunneiersammenslaing pa
Haugland. | etterkant kom ogsa grunn-
eierne med nyttig informasjon og fakta-
opplysninger om planomradet.

e Det er gjennomfart mgter med lokale og
regionale medier gjennom hele plan-
fasen for & gi faktabasert informasjon om
planleggingen og Igsningene vi ser pa.

e Gjennom prosessen med prosjekte-
ringen av jernbanelinjene, kryssingene
og overgangene er det giennomfagrt mg-
ter med administrasjonen i kommunene
og Rogaland fylkeskommune.

e Det er gjennomfart egne risiko- og
sarbarhetsmoter med relevante aktarer i
omradet.

o Konsekvensutredningene og fagrappor-
tene som ligger til grunn for disse er dis-
kutert med relevante aktgrer i kommune-
ne, fylkeskommunen og hos Statsforval-
teren.

o Det legges opp til offentlig presentasjon
av prosjektet i hegringsperioden som
beskrevet under.

1.8 Horing og offentlig ettersyn

Planforslaget med konsekvensutredning legges
ut til offentlig ettersyn i 2023.

I henhold til avtale med kommunene Ha, Time og
Klepp legger Bane NOR ut forslag til kommu-
nedelplan med konsekvensutredning til haring og
offentlig ettersyn. For den del av planforslaget
som er innom Sandnes kommune legger
kommunen selv ut forslag til kommunedelplan
med konsekvensutredning til hgring og offentlig
ettersyn. Haringene sgkes foretatt i den samme
tidsperioden.

Planforslaget sendes pa hgring til alle statlige, re-
gionale og kommunale myndigheter, samt andre
offentlige organer, private organisasjoner og in-
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stitusjoner som blir bergrt av planforslaget. Plan-
forslaget skal veere til hgring i minimum 6 uker, i
trad med plan- og bygningsloven. Hgringen
kunngjgres i minst én avis som er alminnelig lest
pa stedet og gjeres tilgjengelig gjennom elektro-
niske medier i bergrte kommuners hjemmesider
samt Bane NOR sin hjemmeside.

Etter hgringsperioden sammenstiller og vurderer
Bane NOR innkomne uttalelser for Ha, Time og
Klepp kommune. Deretter sender Bane NOR
over planforslaget med konsekvensutredning til
nevnte kommuner for sluttbehandling. Ved over-
sendelsen vil det bli gjort rede for hvilken betyd-
ning innkomne uttalelser er tillagt i planforslaget.
Sandnes kommune sammenstiller og vurderer
selv innkomne uttalelser.
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2 Rammer og fagringer for planarbeidet

2.1 Rammer for planarbeidet

Kommunedelplanen er utarbeidet for & avklare
ngdvendig areal for tiltaket. Kommunedelplanen
omfatter de arealer som er ngdvendige for jern-
baneanlegg og stasjonsfunksjoner. Planforslaget
omfatter eksisterende og tidligere planlagte
kryssinger av banen.

Dagens driftsbaser langs Jeerbanen bergres ikke
av tiltaket.

| alternativet med tunell mellom Bryne og Klepp
stasjon inngar ogsa remningstuneller og bered-
skapsplasser med atkomstveg inngar i planen.

Midlertidig infrastruktur, deponi-, anleggs- og
riggomrader og anleggsveger som er ngdvendi-
ge for a kunne bygge jernbanen inngar ikke i
kommunedelplanen. Det planlegges ved
utarbeidelse av reguleringsplanene.

Banen planlegges med henblikk pa at den sterst
mulig grad holdes apen for godstrafikken i an-
leggsperioden. Det begrunnes med at lange
stengninger for godstransporten pa jernbane
endrer vareeiers preferanser over lang tid.

2.2 Tilstetende jernbaneplaner pa
Jeaerbanen

| tillegg til planleggingen av dette tiltaket,
planlegges to andre prosjekter pa Jaerbanen:

e Utbedringer av Stavanger stasjon skal
legge til rette for okt frekvens pa
Jeerbanen med inntil seks tog i timen.
Det er ikke mulig med flere tog i timen pa
Stavanger stasjon uten ombygging.

e Etablering av vendespor pa Ganddal for
gkt frekvens til Ganddal. Ved a etablere
vendespor pa Ganddal kan det ga opp il
fire tog i timen mellom Stavanger og
Ganddal. Vendesporet er med i Byvekst-
avtalen for Nord-Jeeren. Etter at dobbelt-
sporet mellom Neaerbg og Sandnes er

9 Meld. St. 20(2020-2021) Nasjonal
transportplan 2022-2033.

etablert vil det ikke veere behov for
vendesporet.

Som de fleste av Bane NOR sine utbyggingspro-
sjekter er de initiert ved bestilling fra Jernbane-
direktoratet. Bane NOR jobber med a samordne
effektene av tiltakene som er under planlegging.

2.3 Nasjonale planer og feringer

2.3.1  Nasjonal transportplan

Prioritering av samferdselstiltak gjeres gjennom
Nasjonal Transportplan (NTP). Gjeldende NTP
har ikke prioritert Utbygging Sandnes-Naerbg.®

2.3.2 Nasjonale forventninger til regional og
kommunal planlegging 2019-2023

Regjeringen forventer at fylkeskommunene og
kommunene vektlegger kostnadseffektivitet for
private og offentlige aktgrer pa kommunalt,
fylkeskommunalt og statlig niva i planleggingen.

Regjeringen vil utvikle et transportsystem som
bedrer framkommelighet og reduserer reisetid for
personer og gods i hele landet, som reduserer
transportulykkene og reduserer klimagassut-
slippene og andre negative miljgkonsekvenser.
Av hensyn til arealeffektivitet, reduserte klima-
gassutslipp og byspredning, mener regjeringen
at det er viktig at det legges til rette for utbygging
rundt kollektivknutepunkt i byer og tettsteder. Det
vil ogséd kunne styrke grunnlaget for levende
byer, gkt kollektivtransport, sykling og gange.

Kommunene kan bidra ved & gjegre det mulig for
befolkningen & sykle og ga mer i dagliglivet med
utgangspunkt i kollektivknutepunktene.

2.3.3 Samordnet bolig-, areal- og transport-
planlegging

| by- og tettstedsomrader og rundt kollektivknute-
punkter bgr det legges seerlig vekt pa hay areal-
utnyttelse, fortetting og transformasjon. | omra-
der med stor utbyggingspress bar det legges il
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rette for arealutnyttelse utover det som er
typisk. 10

Infrastruktur og framkommelighet for kollektivtra-
fikken skal prioriteres i planleggingen. | transport-
korridorer hvor det er grunnlag for det, skal areal
og kapasitet til bane og annen kollektivtrafikk
vektlegges.

Det bar legges il rette for innfartsparkering langs
hovedlinjene for kollektivtrafikken. Tilrettelegging
for innfartsparkering méa sees i sammenheng
med behovet for fortetting og effektiv arealut-
nyttelse rundt kollektivknutepunkter.

2.3.4 Mal og mening, Stortingsmelding 40
2020 — 2021

Norges handlingsplan for & nd FN sine beere-
kraftsmal innen 2030. fra malene:

Delmal 3.6: halvere antall dedsfall og skader
forarsaket av trafikkulykker

Delmal 7.3 Forbedre energieffektiviteten.

Delmal 11.2 Sgrge for at alle har tilgang til trygge,
tilgjengelige og beerekraftige transportsystemer
til en overkommelig pris og bedre sikkerheten pa
veiene, seerlig ved & legge til rette for
kollektivtransport og med seerlig vekt pa beho-
vene til personer i utsatte situasjoner.

Delmal 11.3: Styrke inkluderende og beerekraftig
urbanisering

Delmal 11.6: Redusere byenes og lokalsam-
funnenes negative pavirkning pa miljget.

Delmal 11.7: Alle skal ha tilgang til trygge,
inkluderende og tilgjengelige grentomrader og
offentlige rom.

2.3.5 Barn og unges interesser

Barn og unges interesser skal styrkes i all plan-
legging og byggesaksbehandling etter plan- og
bygningsloven og gi kommunene bedre grunnlag
for & vurdere saker der barn og unges interesser
kommer i konflikt med andre hensyn."!

10 Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-
, areal- og transportplanlegging

11 Rikspolitiske retningslinjer for barn og unges
interesser i planleggingen

2.3.6  Klimaplanlegging og klimatilpasning

Kommunene, fylkeskommunene og staten skal
giennom planlegging og evrig myndighets- og
virksomhetsutgvelse, stimulere til og bidra til re-
duksjon av klimagassutslipp samt legge til rette
for miljgvennlig energiomlegging. Planleggingen
skal ogsa bidra til at samfunnet forberedes pa og
tilpasses klimaendringene.'? Norges forpliktelser
om reduksjon i utslipp av klimagasser og om-
stilling til 0-utslippssamfunn forutsetter priorite-
ring av tiltak som gir netto reduksjon i CO2.ekvi-
valente utslipp i et livslapsperspektiv. '3

2.3.7 Vernede vassdrag

Planomradet krysser Figgjo, Orreelva/Bryneana
og Haelva som er vernede vassdrag.'* Retnings-
linjene for disse vassdragene gjelder fglgende
deler av det enkelte verneobjekt avgrenset slik:

e vassdragsbeltet, dvs. hovedelver, sideel-
ver, storre bekker, sjger og tijern og et
omrade pa inntii 100 meters bredde
langs sidene av disse

e andre deler av nedbgrfeltet som det er
faglig dokumentert at har betydning for
vassdragets verneverdi.

2.4 Regionale planer og feringer

2.4.1 Regionalplan for Jeeren 2050

Regionale mal for utvikling av Jeeren mot 2050
legger opp til en befolkningsvekst pa 50 000 nye
innbyggere. Samtidig skal nedbygging av jord-
bruksareal begrenses til maks 550 dekar arlig.

2.4.2 Jordvernstrategi for matfylket Rogaland

Arlig varig omdisponering av jordbruksareal i
Rogaland skal i gjennomsnitt ikke veere mer enn
10 % (400 dekar) av det nasjonale jordvernmalet.
Overskridelse av det arlige jordvernmalet kan i
visse tilfeller aksepteres dersom dette kommer
som fglge av samfunnsmessig helt ngdvendig in-

12 Statlige planretningslinjer for klima- og
energiplanlegging og klimatilpasning

13 Klimakur 2030, Miljgdirektoratet

14 Rikspolitiske retningslinjer for vernede
vassdrag
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frastruktur, og infrastruktur-/kollektivtiltak som
bygger opp under bedre arealutnytting i byer og
tettsteder. Gjennomsnittet skal likevel ikke over-
skride det regionale jordvernmalet over en 5-ars
periode. Dersom infrastrukturanlegg tas ut av
bruk som fglge av flytting / reetablering/ utdate-
ring, skal tilbakefgring til landbruk vurderes som
en del av prosessen. ®

2.4.3 Byvekstavtalen for Nord-Jeeren®

Det er inngatt en Byvekstavtale mellom kommu-
nene Stavanger, Sandnes, Sola og Randaberg,
Rogaland fylkeskommune samt Staten v/Samfer-
dselsdepartementet og Kommunal- og moderni-
seringsdepartementet. De starste postene i By-
vekstavtalen er

e Bussveitiltak,

e sykkelstamveien,

e kollektivirassé Jattavagen — Ullandhaug
samt

e utbygging av E39 inn mot Sandnes og
nord for Stavanger,

o forskjelige gange, miljg og sikker-
hetstiltak i bergrte kommuner.

Byvekstavtalen omfatter ikke tiltak pa strek-
ningen Sandnes-Neerbg, men det presiseres at
arealer ved Skeiane stasjon som ikke skal be-
nyttes til jernbaneformal skal frigis til byutvikling
og fortetting sa raskt som mulig.

Avtalen har ogsa null-vekst i biltrafikken som mal.

2.5 Lokale planer og feringer

2.5.1  Kommuneplan Had kommune 2014-2028

Det omtales i kommuneplanen for H& kommune
at jernbanen utgjer ryggraden i kollektivsystemet
i kommunen. Kommune har som mal a legge til
rette for vekst i stasjonsbyene. Samtidig skal
jordvern, biologisk mangfold og kulturlandskap
hensyntas. Den langsiktige grensen for landbruk
sammenfaller med grensen i Regionalplan
Jeeren.

5 Regional jordvernstrategi for Rogaland, 2019
16 Byvekstavtale mellom Rogaland
fylkeskommune, Stavanger, Sandnes, Sola og

Bustadbyggeprogrammet legger opp til 49 nye
boliger per ar i Neerbg.

Det er lagt inn ny ringveg, fra Torlandsvegen (fv.
215) over jernbanen med kryssing av Gudme-
stadvegen (fv. 181) pa Bg og videre fram il
Opstadvegen (fv. 181) pa Rosk i Neerbg. Vegen
er sammenfallende med langsiktig grense @st for
Neerbg.

Planprogram for Kommuneplan 2021 — 2036 ble
fastlagt 06.05.2021. Kommune har som mal & fa
vedtatt kommuneplanen for 2021 — 2036 (H& mot
2036) i lapet av 2023. Fra hagringsforslaget:

Kompakte og beerekraftige sentrumsomrader
bidrar til & redusere transportbehovet samtidig
som det styrker kundegrunnlaget og legger til
rette for et bedre kollektivtilbud. Strategien hand-
ler 6g om a utvikle definerte gang- og sykkelnett-
verk. Dette fremmer muligheter for miljgvennlig
transport som gange, sykkel og el-sykler.

2.5.2 Kommunedelplan Naerbg sentrum

Sentrumsplanen for Neerbg vedtatt 15.11.2018
legger opp til hovedgrep som vil styrke stasjo-
nens plass i sentrum- og stedsutviklingen pa
Neerbg. Kommuneplanen er sentrert om & utvikle
omradet rundt stasjonen, bade med hgyere
arealutnyttelse, arbeidsplasser og sentrumsfunk-
sjoner. Det ene er en nord-sgrgaende akse for
gaende og syklende gjennom sentrum. Det and-
re er en gst-vestgaende tverrforbindelse pa sar-
siden av stasjonen, i forbindelse med adkomst til
plattformene. Sentrumssonen er plassert med
tyngdepunkt omkring sgrenden av stasjonen, og
sonen gar pa tvers av stasjonsomradet. Dette er
til forskjell fra dagens situasjon, der sentrum i
hovedsak kun ligger pa stasjonens vestside.

Kommunedelplanen legger opp til fortetting om-
kring stasjonen med boliger, forretninger, kontor
med videre i opptil 8 etasjer. Private parkerings-
anlegg pa terreng skal erstattes med underjord-
iske anlegg eller offentlige anlegg pa terreng.

Randaberg kommuner,
Samferdselsdepartementet og Kommunal- og
moderniseringsdepartementet 2019-2029

Side: 14 av 64



BANE NOR

Bernervegen er den mest trafikkerte vegen i
Neerba. Det skal sees pa mulighetene a redusere
barrierevirkningen som Bernervegen og Jeaerba-
nen gir gjennom sentrum. En stor del av trafikken
i Bernervegen har start- eller malepunkt i Berner-
vegen. En eventuell avlastningsveg vil derfor ha

begrenset betydning for antall kjoretay i
Bernervegen.

Det skal etableres flere sykkelveger inn mot
sentrum

2.5.3 Plan 1190 detaljregulering av sambrukshus, bustader og torg, Neerbg sentrum

[Crversiid vertiainiva (ilustrasion)]
7 o

Q@

"., 1C og o_T1, Nmrbe santrum

B

Figur 5. tt detaljregulering av Sambrukshuset ved

Sambrukshuset ved Neerbg stasjon skal ha funk-
sjoner som bibliotek, kulturskole, familiesenter,
helsesenter og legesenter. Det blir lagt til rette for
boliger og nezering i deler av planomradet.
Planforslaget omfatter ogsd ett nytt offentlig
byrom med park, torg og amfi/scene. | tillegg er
hele undergangen ved stasjonen inkludert og
noe areal gst for undergangen.
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254 Time kommune — kommunedelplan for
Bryne sentrum 2015 - 2026

Kommunedelplan for Bryne sentrum har en uttalt
strategi om & utvikle sentrum og tettsteder med
sikte pa a minimere transportbehovet.

Kommuneplanen krever felles regulering av sta-
sjonsomradet og Jernbanegata med mellom-
liggende arealer. Omradet skal reguleres til
kollektivknutepunkt, sentrumsformal og grent-
struktur. Inntil omradet er regulert er det ikke tillatt
a gjennomfere bygge- og anleggstiltak som kan
komme i konflikt med utvikling av kollektivknute-
punktet.

Figur 6. Bryne sentrum Omradet med krav om feIIe-é;
regulering er skravert.

Kommuneplanens arealdel for Time kommune
inneholder en holdeplass for tog innen Haland
industriomrade. Holdeplassen var planlagt i for-
bindelse med etablering av Jaeren arena. Den
tiltenkte tomten for arenaen er na bebygget med
Biltema samt Plantasjen. Transport av det vare-
sortiment som her tilbys er i begrenset omfang
egnet for transport med persontog. Pa fore-
sporsel fra Bane NOR vedtok formannskapet i
Time kommune 14.06.2022 at det ikke er for-
malstjenlig at holdeplassen pa Haland viderefa-
res ved planleggingen av dobbeltsporet (FSK-
045/22).

Side: 16 av 64



BANE NOR

2.5.5 Klepp kommune — kommuneplanen
2022 — 2033

Fra kommuneplanen:

Det skal i kommuneplanen 2022-2033
omdisponeres netto 0 dekar jordbruksareal
(LNF) til bustad-, neerings- og fritidsutbygging.
Areal til samferdselsprosjekt er unntatt. (...)

Ved planlegging av nye samferdselsprosjekt
sopkes tap av jordbruksjord minimert. {(...)

Sikre at arealplanleggingen bygger opp under
senter- og transportstruktur i Regionalplan for
Jaeren og Sare Ryfylke. Innen tettstedene er det
et gnske og mal at vekst i transportbehov tas som
sykkel og gange. (...)

I deler av Klepp kommune er privatbilen det enk-
leste, og kanskje eneste reelle transportalternati-
vet. Mange steder er det ogsa urealistisk a tro at
kollektive lgsninger vil bli gode, alternative los-
ninger. Vi ma derfor legge til rette for at privatbi-
len ogsa i framtiden vil veere viktig for innbygger-
ne sin mobilitet. Tilsvarende kan det vaere for per-
soner med nedsett funksjonsevne som ogsa ma
sikres gode mobilitetstilbud. (...)

Kommunen onsker & se pa sammenhengen
mellom de ulike transportformene med henblikk
pé at skal veere lett & komme seg rundt i
kommunen. (...)

Kommuneplanen omfatter et nytt byggeomrade
KB2, som omfatter ca. 185 daa og ligger 1,5 km
fra Gksnavadporten stasjon. Det vil si tilneermet
innen gangavstand fra stasjonen. Omradet skal
bygges ut etter 2033. Tillatt grad av utnytting er
70 — 200 % bruksareal (BRA) i forhold til tomte-
arealet. Det tilsier noen form for blokkbebyggel-
se.

Kommuneplanens arealdel omfatter ogsa noen
mindre boligomrader innen 1000 meter fra Bryne
stasjon.

2.5.6 Sandnes kommune — kommuneplanen
2023 - 2038

Figur 7: Omradet rundt Ganddal stasjon.

| kommuneplanen for Sandnes heter det at;
«Sandnes skal styrke kommunens storbykvalite-
ter. Sandnes sentrum videreutvikles som et livs-
kraftig og attraktivt hovedsenter for Sandnes og
regionen. Sentrumsomrédet skal ha tiltreknings-
kraft for bade innbyggere, arbeidstakere og be-
sgkende. (...) Nye boligprosjekter prioriteres til
omrader i og ved Sandnes sentrum, gvrige by-
omrader langs bussvei og eksisterende/ fremtidi-
ge togstopp» og videre «Sandnes skal til rette-
legge for okte gange, sykkel og kollektivandeler.
(...) Mobiliteten skal utvikles i et nettverk med
effektiv og miljovennlig transport for alle trafikant-
grupper. Innsatsen skal sikre at befolkningen i
stgrre grad foretrekker gange, sykkel og
kollektive transportlasninger.»

Skeiene stasjon samt et omrade sgr for Ganddal
stasjon er i kommuneplanen utpekt til prioriterte
byutviklingsomrader /satsingsomrader. Sandnes
kommune har i sin hgringsuttalelse til planpro-
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grammet uttalt gnske om at Ganddal stasjon
flyttes til satsingsomradet.

Kommuneplanen ble vedtatt 15.05.2023 og
ligger til grunn for denne kommunedelplanen.
Faeringer og arealbruk som angar dobbeltsporet
fra forrige kommuneplan er viderefgrt i den nye.

2.5.7 Sandnes kommune — lokal transport- og
mobilitetsplan, sluttrapport 6.2.2017

Som grunnlag for kommuneplanen og sentrums-
plan har Sandnes kommune utarbeidet en lokal
transport og mobilitetsplan. Kommunens mal er
at antallet bilreiser i 2012 ikke skal overskrides.
Det medferer at 140 000 daglige reiser som vil
komme som fglge av framskrevet befolknings-

vekst frem mot 2030, méa tas med kollektivtrafikk,
sykkel og gange.

2.5.8 Sandnes kommune — miljgplan 2015 —
2030

Miljgplanen for Sandnes kommune tar for seg be-
varing og forvaltning av natur- og kulturverdier,
forhindring av forurensning av miljg og klima og
ogsa tilretteleggelse av fysisk aktivitet. «kKommu-
nen skal bidra til & sikre en forsvarlig bruk av
naturressursene slik at naturen blir en varig kilde
for menneskelig virksomhet, helse og trivsel.
Arbeidet skal sikre bevaring av naturens varia-
sjonsrikdom for planter og dyr og deres leveom-
rader, landskap og geologiske forekomster. Arter
og naturtyper som star i fare for a forsvinne i
kommunen ma bevares.» Biologisk mangfold
skal utredes i alle plansaker.
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3 Dagens situasjon for jernbanen

3.1 Strekningen

Strekningen omfatter stasjonene Skeiane,
@Oksnavadporten, Ganddal, Klepp, Bryne og
Neerbg. Avstanden mellom stasjonene er varie-
rende, fra ca. 500 meter mellom Sandens og
Skeiane stasjon, til 9 km mellom Bryne og Neerbg
stasjon. Planomradet folger i hovedsak dagens
jernbanetrasé. Traséen gar gjennom 6 tettsteder,
11 km bebyggede omrader, 7 km dyrket areal og
4 km gar i eller langs skogsareal. Traséen gar
langs Sgndre Frgyland fuglefredningsomrade og
folger strandlinjen langs Fraylandsvatnet.

Avstand og reisetid fra Stavanger til de
forskjellige stasjonene pa Jezerbanen er vist i
Tabell 1.

| dag finnes det 32 planfrie vegkryssinger av jern-
banen i planomradet. Av disse gar 10 over jern-
banen, mens 22 krysser under. Av kryssingene
er 20 kjgreveger (inkludert landbruksveger), de
resterende 12 er for gédende og syklende. Av
kjgrevegene krysser 14 under jernbanen. | tillegg
kommer to kryssinger i plan; pa Klepp stasjon og
Ganddal stasjon.

Fra Neerbg til Skeiane krysser toglinjen vassdra-
gene Tverrana, Haana, Salteana, Bryneana, ka-
nal fra Engjelsvag, kanal ved Orstadveien 156,
Storana ved bade Ganddal og Skeiane stasjon
og Figgjoelva. Under Kvernelandsveien gar spo-
rene langs to infiltrasjonsdammer.

Dagens trasé gar gjennom relativt slakt terreng.

Tabell 1. Avstand og reisetid fra Stavanger til
de forskjellige stasjonene pa Jeerbanen.

Avstand
mellom
Reisetid [stasjoner
Kommune [Stasjon (minutter |(km)
Stavanger 0
g > 1,5
Paradis
2,5
Stavanger |Mariero 6
5 3,2
Jattavagen
g 1,8
Gausel 12
5,8
Sand '
ant nes =
sentrum
Sandnes ckei 19 0,6
eiane
3,1
Ganddal 22
3,9
k d- '
Pksnava 26
Klepp porten 2,4
Kle 28
Ti - 32 8
Ime Bryne
Y — 8,1
Naarb
2 i 5,4
Varhau
- 45 e
. Vigrestad
Ha - = 5,0
Brusand
= 4,2
Ogna
: 55 20
Sireva
8 — 6,4
Helvik
Eigersund 7,9
Egersund 67
Sum: 74,7

3.2 Togtilbud

Antall godstog per uke varierer. | 2013 ble det i
snitt kjart 53 godstog per uke, med 11 tog per
dagn pa heyest belastede ukedag. | 2022 ble det

3
' c
: 53 82 . g 5
5 5:§5 85 2 3 8
g 5 55 © 5= T o5
2 ol B c o 9 279 > £ >
O o3 n [ = [0
) © I > © C a o cC_E ©
35~ S - 23 5 Ju £33 53 s
(] — O C =
25 S e = o | ~_ 263 50 s
- ‘ <O o o
15 | ‘ T \ ©
10 : 1 ‘ e B
I
05 | _ | | ~
Ha kommune | Time kommune \ Klepp kommune | Sandnes kommune

meter over havet Lengdemalestokk: 1 : 200 000

Figur 8: Forenklet hgydeprofil for tiltaket.

Hgydemalestokk: 1 : 1 000
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kjgrt 46 tog i snitt per uke med 9 tog per dagn pa
hgyest belastede ukedag.

3.3 Passasjertall

For alle stasjoner har antallet reisende gkt
markant fra 2016, etter samordning av rute og
billettsystemer med gvrig kollektivtrafikk pa Nord-
Jeeren. Det var i 2019 over 5 millioner reisende.

3.4 Kapasitetsutnyttelse

Statistikk fra SSB viser at Jaerbanen (lokaltog
Stavanger) har relativt lav utnyttelse av seteka-
pasiteten i forhold til andre linjer. For lokaltogene
pa Jeerbanen var belegget 17 % i 2019.
Fjerntogene pa Sgrlandsbanen hadde belegg pa
45 % i2019. Hovedtyngden av de reisende reiser
mandag til fredag mellom klokken 06:00-09:00
og 14:00-17:00.

Godstransportens utvikling har veert positiv de
siste arene og viser gkning i antall tonnkilometer.

@kningen har veert sterre enn hva Godstrategi —
NTP 2022 - 2033 tilsier.

For perioden 2019-2022 har godstrafikken veert
subsidiert.

Mellom Neerbg og Skeiane er banens kapasitet
fult utnyttet. Det er ikke kapasitet til flere tog.
Kapasiteten kan okes ved & bygge ut lengre
kryssingssparseller eller dobbeltspor. For &
kunne tilby 15-minutters frekvens eller bedre ma
det etableres dobbeltspor pa strekningen.

3.5 Stasjonene

Det er gjort vurderinger for hver enkelt stasjon.
Under er kun gitt en enkel beskrivelse av hoved-
momentene for hvert omrade. For nazermere
beskrivelse, se USN-00-A-00133 Kollektivplan-
legging og byutvikling, som kan leses pa Bane
NORs hjemmesider.

Naerbg stasjon

Neerbg stasjon ligger 38 km
syd for Stavanger og er siste
stasjon for lokaltog med
halvtimesruter pa
Jaerbanen.  Naeromradet [
omfatter Neerbg sentrum |
med butikker og boliger. Det |
er 10 minutters gangav- |
stand til Neerbe ungdoms- |
skole. Adkomsten til plattfor- |
men er smal, og det er til
tider kg ut fra plattformen.

Figur 9. Neerbg stasjon. Foto: Bane NOR

17 Jernbanedirektoratet, 2019.
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Bryne stasjon

Bryne stasjon hadde mer
enn 1 million reisende i
2019. Neeromradet omfatter
nzeringsomrader, boligom-

rader, sentrumsomrade,
kulturbygg og Bryne
vidaregaande skule.

Adkomsten til plattformen er
smal, og det er til tider kg ut
fra plattformen.

Klepp stasjon

Klepp stasjon ligger i tett-
stedet Klepp stasjon med
boliger og noen neerings-
eiendommer i neeromradet.
Stasjonen og spor ligger pa
fyling i strandsonen ved
Fraylandsvatnet.

@ksnavadporten

Stasjonen ligger i norden-
den av Frgylandsvatnet i et
omrade med naeringspark,
industriareal og landbruks-
areal. Engelsvollvegen
krysser syd for stasjonen.
Tilknytning til bolig og tett-
stedet Orstad med gang-
og sykkelvegnett.

Figur 11. Klepp stasjon. Foto: Terje Borud

Figur 12. Gksnavadporten stasjon. Foto: Njal Svingheim
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Ganddal stasjon

Stasjonen ligger vest for
Stokkalandsvatnet  med
boligomrader, skoler og
parkdrag i naeromradet syd
for godsterminalen.
Stasjonsomradet har be-
grenset areal for tilkomst-
funksjoner.

Skeiane

Skeiane stasjon ligger
600 meter syd for stasjo-
nen Sandnes sentrum.
Neeromradet omfatter sta-
sjonsanlegg med hen-
settingsareal, Gand vide-
regdende skole og bolig-
omrader som ligger gst for
stasjonen. Mot vest ligger
parkdrag langs Storana og
et neeringsareal.

Figur 14. Skeiane stasjon. Foto: Bane NOR

3.6 Grunnforhold og omradestabilitet

Grunnundersgkelsene er hovedsakelig utfgrt pa
et overordnet niva. Grunnforholdene langs strek-
ningen er tolket ut fra 66 tidligere geotekniske
rapporter, seismikk og rundt 260 sonderinger
utfgrt i 2020-2022. Grunnundersgkelsene indike-
rer i all hovedsak lgsmasser av sandige og siltige
materialer som er middels til fast lagret. Det er pa
enkelte partier funnet torv med inntil 9 meter
tykkelse.

Omradene med stgrre partier med torv finnes pa
strekningene Neerbg - Bryne, Orstad stasjon og
Orstad-Sandnes. Pa Bryne stasjon og Bryne-
Orstad er det ogsa funnet torv/organisk materia-

le, men hovedsakelig med mindre utstrekning og
dybder.

Langs hele strekningen er det to soner som ligger
under marin grense ifglge kart fra Norges geolo-
giske undersgkelse (NGU). Disse ligger i omra-
det mellom Orstad og Sandnes. Norges vass-
drags- og energidirektorat (NVE) har imidlertid
ikke registrerte faresoner for kvikkleire pa strek-
ningen mellom Sandnes og Neerbg. Tidligere
grunnundersgkelser viser at det er registrert
kvikkleire i ett punkt ved Ganddal godsterminal.
Da terrenghelningen er slakere enn 1:20 i dette
omradet, er det ikke fare for omradeskred.
Grunnundersgkelsene utfart av prosjektet har
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ikke avdekket ytterligere kvikkleire, og vurde-
ringene tilsier at omradestabiliteten er ivaretatt.

Basert pa tilgjengelig grunnlag er det vurdert at
de fleste konstruksjonene kan fundamenteres
med kun mindre tiltak som for eksempel
masseutskifting inntil ca. 1 meter.

Ved fundamentering av bruer over elver ma
underkant fundament feres ned til elvebunnen.
Det vil her vaere behov for tiltak bade for a oppna
stabile graveskraninger og for a kunne senke
vannstanden i byggegropene.

For & ivareta stabiliteten til eksisterende spor vil
det for flere bruer veere behov for & etablere mid-
lertidige spuntkonstruksjoner i anleggsperioden.
Dersom anleggsarbeidene blir for utfordrende
ved direktefundamentering, kan det veere aktuelt
a benytte peler eller masseutskifte.

| omrader med torv er masseutskifting aktuelt.
Hvor store mektigheter med torv som kan masse-
utskiftes, vil avhenge av blant annet hvordan
eksisterende spor er fundamentert, avstand til

8 Fagrapport geoteknikk_USN-00-A-00120.pdf

eksisterende spor og hvor lange perioder det er
kan veere togstans pa de ulike strekningene.
Videre har dagens grunnvannstand betydning,
sammen med konsekvenser ved en eventuell
senkning av grunnvannet. | senere planfase ma
det gjares en detaljert vurdering av i hvilken grad
det skal masseutskiftes inkludert om det er behov
for & masseutskifte ogsa under eksisterende
spor.

Det vil veere behov for a utfere supplerende
undersgkelser i senere faser, bade for neermere
a kartlegge lagrekkefglger og dybden til berg,
vurdere Igsmassene sine egenskaper og
grunnvannstanden.

Det er pa flere partier langs strekningen obser-
vert pagaende setninger. Her vil det anbefales &
utfgre setningsmalinger i forbindelse med videre
prosjektering.

Vurderingene i fagrapporten er oppsummert for
hver delstrekning. Rapporten kan leses pa Bane
NORs hjemmesider for prosjektet.®
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4 Alternativer som er utredet

4.1

Utredningsomfang, som beskrevet i
fastlagt planprogram

| planprogrammet er det fastsatt at det skal
utredes tre ulike alternativer med dobbeltspor
som kan kombineres pa deler av strekningen:

Alternativ 1 (blatt alternativ): falger
dagens jernbane i all hovedsak, med
mindre kurveutrettinger.

Alternativ 2 (rosa alternativ): fglger da-
gens jernbane, men legges i en avstand
pa 20-30 meter fra dagens jernbane for
a forenkle byggefasen, redusere kostna-
der og @ke hastigheten pa strekningen.

Alternativ 3b (orange alternativ): alterna-
tivet gar i en rettere linje mellom Neerbg
og Bryne og folger videre alternativ 2.

Arbeidsomfanget er avhengig av valgt alternativ,
men omfatter blant annet fglgende momenter:

22 km til 24 km med nytt dobbeltspor
Dagens stasjonsstruktur pa 6 stasjoner
En tunell mellom Bryne og Klepp i
alternativ 2.

Vendespor pa Neerbg

Ventespor for godstog ser for Ganddal
godsterminal

Stremforsyningsanlegg til togfremfgring
Jernbanen skal dimensjoneres for
kjgrehastighet 160 km/t

Brannvesenets  atkomstbehov  skal
ivaretas.

Mulighetene for a redusere jernbanens
barrierevirkning skal vurderes.
Kommunedelplanen skal legge til rette
for sentrumsutvikling

Massehandtering/ deponi

Driftsstans i perioder

Kompenserende tiltak

Delstrekning &

D k=t rekning 4

=1

Delktrekni

r 2

Delstrekni

Alternativ 1
Alternativ 2
Alternativ 3b

Delstrekning 1

Figur 15. Alternativene som er utredet.

‘9.1 2 pkme
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4.2 Oppfelging av omfanget som er
beskrevet i planprogrammet

| planprogrammet for tiltaket er det omtalt jernba-
netekniske forhold som ikke faller inn under
dobbeltspor, som ma utredes. Dette er strgmfor-
syning, hensetting og driftsbaser, ventespor for
godstog, Ventesporet for gods skal sikre
kapasitet inn og ut fra godsterminalen.

| forbindelse med oppstart av prosjektet bestilte
Jernbanedirektoratet en vurdering av hensetting
pa Jeaerbanen. | bestillingen er det ogsa presisert
at dagens hensettingskapasitet pa Skeiane skal
beholdes.

Tiltaket utleser ikke behov for & bygge ut
eksisterende anlegg for streamforsyning.

4.3 Utforming som er felles for alle
alternativer

Anbefalt utforming er dimensjonert for
160 km/time, med unntak for forbi Klepp stasjon
det kurvaturen begrenser farten til ca.
115 km/time.

Dobbeltsporet starter nord for Store Ring, 1 km
ser for Neerbg stasjon i H4 kommune og slutter
rett nord for Skeiane stasjon i Sandnes
kommune.

Der veg krysser banen omfatter planen even-
tuelle utvidelser av veger. Baneanlegget og sta-
sjonene skal oppfylle jernbanens tekniske regel-
verk. Eventuelle avvik fra jernbanens regelverk
skal godkjennes i jernbanesektoren. Inntil flere
av stasjonene planlegges andre tiltak som kan
endre stasjonenes forutsetninger, og justering av
planen ma gjgres i en senere prosess for a
samsvar med ny situasjon.

Flere av kryssingene er utsatt for flom. Tiltaket
planlegges for a ikke forverre flomsituasjonen.

Over Opstadvegen (KV155) i H4 kommune utvi-
des jernbaneanlegget slik at det blir plass til
dobbeltspor. Det blir utvidelse av gang og sykkel-
felt pa begge sider og bedring av siktforholdene.

19 Bane NOR sin parkeringsstrategi for
Jeerbanen.

Sporanlegget pa Neerbg stasjon utvides slik at
det blir kapasitet til & snu med lokaltog. Dagens
plattform erstattes med en midtplattform og to si-
deplattformer. | forhold til dagens plattform
plasserer plattformene ca. 90 meter lengre mot
nord. Det gir best tilpasning til tilstatende areal-
bruk. Alle tekniske installasjoner antas erstattet
med nytt anlegg.

Dagens adkomst til plattform beholdes som
offentlig gangveg, men det blir ikke adkomst til
plattformene. Dette grunnet samordning med
planene for sambrukshuset. Ny adkomst til platt-
former blir en gangbru med trapper og heiser.
Som ekstra adkomst til plattformene foreslas
trapper fra Bernervegen (FV4360).

Med et starre sporanlegg reduseres tilgjengelig
areal for parkering.'?

Over Bernervegen utvides jernbaneanlegget slik
at det blir plass for 4 spor.

Gangkryssing av banen, nord for Bernervegen i
sentrumsplanen, viderefares i planforslaget.

| kryssingen av Bgvegen (FV4382) i Ha kommu-
ne utvides jernbaneanlegget mot @st slik at det
blir plass til dobbeltsporet.

| kryssingen med Ngstadvegen (FV4388) i Time
kommune utvides jernbaneanlegget mot gst slik
at det blir plass til dobbeltsporet.

| kryssingen med Broytvegen (FV4444) i Time
kommune utvides jernbaneanlegget mot gst slik
at det blir plass til dobbeltsporet.

Hognestadvegen ved Nubben (FV4380) i Time
kommune foreslas kryssingen under jernbanen
nedgradert fra kjgreveg til gang- og sykkelveg.
Jernbaneanlegget foreslas utvidet mot st slik at
det blir plass til dobbeltsporet.

| kryssingen med Trallfavegen (KV17250) i Time
kommune utvides jernbaneanlegget mot gst slik
at det blir plass til dobbeltsporet.

Bryne stasjon forutsettes beholdt som i dag, med
en midtplattform. En stor del av de reisende er
elever som gar pa Bryne vidaregaande skule.
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Planen legger til rette for at adkomsten kan supp-
leres med en gangbru i plattformens sgrende,
mot skolen.

Pa Klepp stasjon beholdes parkeringsplass og
bussterminal. Det bygges heis og trapper for
planskilt kryssing av spor. Plattformer og jernba-
neteknisk anlegg ma etableres pa nytt. Plattfor-
mene ligger i dag med radius 450 meter og tilta-
ket gker radien til 710 meter. Jernbaneinfrastruk-
turforskriftens § 3-4 tillater ikke at nye plattformer
legges i kurve med radius under 2 000 meter. Det
er sgkt unntak fra nevnte forskriftskrav for Klepp
stasjon og godkjent internt i Bane NOR.
Stasjonens plassering beholdes.

@ksnavadporten stasjon flyttes 50 meter sydover
og det bygges to nye plattformer. Engelsvollve-
gen (FV4466) sin bru over stasjonen ma for-
lenges for a gi plass til dobbeltsporet og ny platt-
form. Det bygges trapp og heis mellom plattfor-
mene og Engelsvollvegen.

Mellom Oksnavadporten stasjon og brua over
Figgjovassdraget etableres et ventespor for
godstog parallelt med dobbeltsporet.

Ganddal stasjon ligger nord for Kvernelands-
veien. Det er areal som Bane NOR eier ved sta-
sjonen er ikke tilstrekkelig fa & oppgradere sta-
sjonen. En oppgradering av Ganddal stasjon i
samsvar med gjeldende tekniske krav vil kreve
omfattende inngrep i tilstatende eiendommer
samt store oppfyllinger. Etter en samlet vurdering
foreslas derfor Ganddal stasjon flyttet til sar for
Kvernelandsveien. Bane NOR legger til grunn at
flyttingen vil stette opp under kommunens
prioriteringer for byutviklingsomradet. Stasjonen
er skissert med 2 sideplattformer med oppgang
fra Kvernelandsveien.

Kvernelandsveien (FV505): Den nye under-
gangen vil gi bedre forhold for myke trafikanter
og veere bredere enn dagens Igsning.
Kvernelandsveien er noe utsatt for flom slik at det
ikke er aktuelt & senke veien.

Sandes kommune har regulert turveg langs
Storana under banen. Dette er innarbeidet i plan-
forslaget, men er ikke ein del av jernbanetiltaket.
st for banen kan det bli utfordrende & tilslutte

turvegen til eksisterende vegnett. Dette er ikke
vurdert neermere i planforslaget.

Mellom stasjonene Ganddal og Skeiane er det 4
underganger for myke trafikanter. Disse er be-
nevnt Rossaveien, Serbgtunet, Skeilunden og
Hovebakken. | flere tilfeller oppfyller kryssingene
ikke dagens krav til hgyde, bredde, stigning og
frisikt. Ved utvidelse til dobbeltspor ma
kryssingene forlenges. Samtlige omtalte
kryssinger sgkes tilpasset til dagens krav.

P& Skeiane stasjon beholdes dagens Igsning
med adkomst til mellomplattform via undergang,
med tilnaermet samme plassering som i dag.

Det er jobbet med tre ulike alternative dobbelt-
spor i forbindelse med planen, alternativ 1, 2 og
3b. Pa grunn av felles trasé pa deler av strek-
ningen, er det mulighet for & kombinere alternati-
vene pa ulike mater.

Det er jobbet med tre ulike alternativer i forbindel-
se med planen, alternativ 1, 2 og 3b med mulig-
het for alternative koblinger mellom alternativene
for forskjellig delstrekninger.

4.4 Alternativ 1

Alternativ 1 felger i hovedsak dagens jernbane-
linje. Alternativet legger til grunn at man bygger
et nytt spor ved siden av dagens jernbane og
retter ut strekningen der dette er ngdvendig for a
oppna kravene til moderne jernbane. For a opp-
na sikker anleggsgjennomfgring tett pa jernbane
i drift, er det behov for & bygge det nye sporet 7 -
8 meter fra dagens jernbane. Dette innebaerer at
normalprofilet blir noe bredere enn ved bygging
av ny jernbane der sporavstanden normalt er
4,7 meter. Overordnet kan man allikevel si at
alternativet fglger dagens jernbane.

Alternativet krever innlgsning av 1 bolig i Time
kommune samt 3 boliger i Klepp kommune. Det
er tatt med boligbygg som helt eller til dels ligger
innom det areal som i planforslaget er vist som
samferdselsanlegg. | kommunene Ha og
Sandnes er det ikke avdekket behov for a lgse
inn noen boligbygg. | felgende planfaser kan det
likevel vise seg at ytterligere boligbygg ma lgses
inn da at de ikke er egnede som boliger etter at
tiltaket er gjennomfart. For & redusere arealbe-
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slaget samt behov for & Igse inn bygg er det
forutsatt etablere murer eller gabioner pa enkelte
steder. Eventuelt bergrte garasjer, drifts-
bygninger i landbruket med videre er ikke vurdert.

4.5 Alternativ 2

Hovedformalet med alternativet er & omdispone-
re minst mulig areal samtidig som man oppnar de
overordnede malene for prosjektet.

Dimensjonerende hastighet for alternativet varie-
rer pa strekningen fra 100 km/t gjennom Bryne til
160 km/t mellom Neerbg og Bryne. Alternativ 2
folger dagens jernbane i stor grad pa hele strek-
ningen. Pa strekningen mellom Naerbg og Bryne
er nytt dobbeltspor lagt omtrent 20 — 30 meter fra
dagens spor pa strekninger utenfor tettbebyggel-
sen. Dette muliggjer en enklere anleggs-
giennomfgring, men krever mer nytt areal til
jernbaneformal.

Fra Vardheia til Klepp stasjon legges alternativet
i ny trasé i tilnaermet rett linje. Topografien tilsier
at banen legges i en 1,2 km lang tunell. Foretatte
grunnundersgkelser tilsier at banen anlegges i
losmasser, ikke i fiell. Alternativet innebaerer om-
fattende massehandtering i anleggsfasen.

Fra Klepp stasjon til Engelsvag er alternativet lagt
opp mot 40 meter vest for dagens bane, dette for
a opprettholde krav til moderne jernbane og
enklere anleggsgjennomfgring. Vid ere nordover
fra Jksnevadporten til Skeiane stasjon er alle
alternativene like.

Alternativet krever innlgsning av 3 boliger i Time
kommune samt 37 boliger i Klepp kommune. Det
er tatt med boligbygg som helt eller til dels ligger
innom det areal som i planforslaget er vist som
samferdselsanlegg. Mesteparten av boligene i
Klepp kommune er lavblokker i Kvednadalen.

Her er det forutsatt at bergrte blokker ma lgses
inn i sin helhet til tross for at kun en mindre del
av blokkene blir bergrt av tiltaket. Det begrunnes
med at ved en vurdering av om en del av blokk
kan beholdes ma det gjgres en naermere teknisk
vurdering av om det er hensiktsmessig. Det kan
bli vurdert i seinere planfaser, dersom alternati-
vet skal planlegges videre. | kommunene Ha og
Sandnes er det ikke avdekket behov for a lase
inn noen boligbygg. Til forskjell fra alternativ 1 er
det ikke vurdert a etablere murer eller gabioner.
Behov for innlgsning av boligbygg i alternativet er
derfor ikke direkte sammenlignbart med
alternativ 1.

4.6 Alternativ 3b

Dette alternativet frigjer seg fra eksisterende ba-
netrasé pa delstrekning Neerbg—Bryne. Sporene
har 4,7 meter sporavstand. Det er planlagt for
toghastighet pa opptil 200 km/t. Alternativet tar
av fra dagens banetrasé ved Torland og legges i
helt ny trasé nordover i jordbrukslandskapet mot
Bryne. Linjen krysser ikke Tverrana, og krysser
Haana vest for eksisterende kryssing.

Linjen ligger like gst for gardsbruket Steinsland,
og treffer dagens trasé igjen i kurven ved indu-
striomradet Haland Ser, ser for Bryne. Det ma
giennomfares stgrre vegomlegginger pa strek-
ningen som folge av ny trasé. Hognestadvegen
forutsettes stengt mellom Nedrahauland og
@vrahaugland. Deler av ny Hognestadveg er
planlagt & krysse under banen nord for
@vrahaugland.

Alternativet krever ingen innlgsninger av bolig-
bygg i kommunene H&, Time og Sandnes. Hvor-
vidt alternativet krever innlgsning av boligbygg i
Klepp kommune kommer an pa om alternativ 1
eller 2 velges pa delstrekning 4.
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5 Konsekvensutredning

5.1 Bakgrunn

For planer som kan fa vesentlige virkninger for
miljg og samfunn skal konsekvensene av
gjennomfaring av planen utredes?°. Det omfatter
denne planen.

Konsekvensutredningen  beskriver  planens
virkninger for miljg og samfunn. Omfanget av
utredningen er fastsatt i planprogrammet.

Utredningen er delt inn i vurderinger av prissatte
og ikke-prissatte konsekvenser. For analyse og
presentasjon av prissatte konsekvenser er det
tatt utgangspunkt i Jernbanedirektoratets veile-
der i samfunnsgkonomiske analyser i jernbane-
sektoren.?! For analyse og presentasjon av ikke-
prissatte konsekvenser og en sammenstilling av
alle konsekvenser, er Statens vegvesens Hand-
bok V712 Konsekvensanalyser (sist oppdatert i
2021) benyttet.

Delutredningene i konsekvensutredningen er
oppsummert i dette kapittelet, og kan leses i sin
helhet pa banenor.no under prosjekter, Sor-
landsbanen og Jeerbanen, Utbygging Sandnes
Naerbg?2.

5.2 Planens arbeid med tiltakshierarkiet

Tiltakshierarkiet er et prinsipp som viser hvordan
man forst skal unnga, deretter begrense, sa
istandsette og til slutt eventuelt kompensere
gjenstdende negative konsekvenser (Figur 18).

| arbeidet med utforming av de alternative jern-
banetraséene i landskapet, har det veert Igpende
diskusjon om hvilke lgsninger som er best for &
oppna de malene som er satt for prosjektet. | trad
med tiltakshierarkiet har det veert viktig i starst
mulig grad & unnga negative virkninger for miljg
og samfunn. Alternativ 2 er utformet med tunell
pa en del av strekningen med den hensikt &
minimere beslag av landbruksareal. Traséene

20 Plan og bygningslovens § 4- 2 samt Forskrift
om konsekvensutredning, vedlegg 2.

21 Veileder i samfunnsgkonomiske analyser i
jernbanesektoren, 2018

har videre blitt justert og tilpasset for & unnga
skade der det er mulig, og prosjektet har spesielt
lagt vekt pa& hensynet til viktige verdier av
naturmangfold og kulturminner:

e Alternativer som direkte bergrte natur-
vernomrader, ble forkastet tidlig. Navae-
rende tre alternativer er lagt utenom
naturvernomrader.

e Alternativene krysser flere elver med sto-
re verdier, som er vernede vassdrag og
nasjonale laksevassdrag. Brukarene til
dagens jernbanetrasé star ute i vannet.
Brukar i ny trasé er trukket inn pa land
slik at det ogsa blir plass til kantvegeta-
sjon og passering for mennesker og dyr.

e Som dagens bane, gar alternativene tett
inntil Frgylandsvatnet. De vil ikke trekkes
lenger ut mot vannet eller legges pa
fylling i vannet for & skape en rettere linje.
Turstier og vannareal beholdes uendret.
Ogséd ved Klepp stasjon er traseen
tilpasset landskapet slik at jernbanen
ikke ma legges pa fylling i vannet.

e Det er gjort tilpassing til kulturmiljg i
Neaerbg, Haugland og Anda/ Tu-hgyden.
Traséene er justert for & minimere
konsekvenser for kjente kulturminner.

Unnga
vesentiige skadevirkninger ved
f.eks. § endreftilpasse lokalisering
avihak
Begrense
for 3 redusere vesentlige skadevirkninger
som ikke kan unngds

Istandsette

elber restaurere vesentiige skadevirkninger
som ikke kan unngas

Kompensere

for
unng

skadevirkninger som ke kan
wes eller Istandsettes

Lav
Figur 16. Tiltakshierarkiet viser hvordan man skal

arbeide for & unnga vesentlige skadevirkninger for
miljg og samfunn. 2

22 Bane NORs hjemmeside
23 Miljedirektoratets veileder M-1941,
Konsekvensutredninger for klima og miljg, del 4.
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A unnga skade er farste trinn i tiltakshierarkiet.
For a begrense skade der unngaelse ikke er mu-
lig, er det gjennom de ulike delutredningene av
de ikke-prissatte virkningene foreslatt skadere-
duserende tiltak. Disse vil bli fulgt opp gjennom
den videre planleggingen av tiltaket. Kompen-
sasjon er omtalt i kapittel 5.8 Omdisponering av
eventuelle avhendede deler av dagens jernbane.

5.3 Utredningskorridor

Ved varslet oppstart av planarbeidet omfattet
planomradet banestrekningen ned til Kviamarka
nzeringsomrade ser for Naerbg. Dette til tross for
at oppdraget dekker strekningen fra Neerbg og
nordover. Grunnene til en slik avgrensning var
flere og skyldtes vurderinger av at det kunne bli
behov noen omlegginger sar for Naerbg som kon-
sekvens av foreslatte endringer pa den @vrige
banestrekningen. Gjennom planprosessen er det
avklart at det ikke er behov for & ga videre med
disse vurderingene. Utredningskorridoren er der-
for redusert og starter nord for Store Ring med en
foreslatt veksel 100 meter sgr for Vestkroken i
Neerbg.

Behovet for areal til nytt dobbeltspor omfatter
bredden pa selve jernbanetraseen i tillegg til
skjeeringer /fyllinger og sideareal. Bredden vil
derfor variere noe langs linjen grunnet topografi
og det faktum at alternativ 1 er planlagt med
stgrre sporavstand enn de andre alternativene. |
konsekvensutredningen er det permanente
arealbeslaget definert som den ytre grensen for
det enkelte dobbeltsporalternativet inkludert
skjeeringer/fyllinger og med et tillegg pa én meter
fra bunnen av fylling eller toppen av skjaering pa
begge sider. Arealer til kryssinger er medregnet i
konsekvensutredningen, og arealer til dette inn-
gar i kommunedelplanen. Behovet for annet side-
areal til for eksempel stgyskjerming og gjerder
vurderes naermere i reguleringsfasen. Det er like-
vel satt av noe areal til & kunne oppfgre dette
innenfor det arealet som ligger innenfor arealfor-
malet. For a vurdere konsekvensene av varige
inngrep fra midlertidige arealbeslag, er det lagt til
grunn et anleggsbelte pa 30 meter utenfor tett-
bygde strgk. Det er gjort tilpasninger til stedlige
og andre forhold.

Tiltaket kan ogsa ha vesentlige virkninger ut over
grensene for selve utredningskorridoren i form av
for eksempel arealfragmentering, barriere-
dannelse, stgy og visuelle forhold. De ulike tema-
utredningene forholder seg derfor til et influens-
omrade som er det omradet som tiltaket kan
medfere vesentlige virkninger i. Influensomradet
kan variere mellom de ulike utredningstemaene
og vil kunne veere stgrre enn permanent og
midlertidig arealbeslag.

5.4 O-alternativet (referansealternativet)

Konsekvensene av utbyggingsalternativene vur-
deres i forhold til konsekvensene av et tenkt refe-
ransealternativ (0-alternativet) som innebzerer at
nytt dobbeltspor ikke bygges. Referansealternati-
vet viser til antatt apningsar for anlegget, som i
dette planarbeidet er satt til 2035.

For ikke-prissatte tema er O-alternativet dagens
situasjon inklusive vedtatte reguleringsplaner
som illustrerer forventet utvikling frem til situasjon
i antatt apningsar for anlegget.

For samfunnsgkonomiske vurderinger skal ana-
lyseperioden av virkningene settes til 40 ar reg-
net fra dpningsaret. | O-alternativet er dagens
vedtatte investeringer og lapende vedlikeholdstil-
tak pa strekningen i analyseperioden inkludert
sammen med forventet trafikkutvikling dersom
utbyggingen ikke skjer. | en slik situasjon er tilbu-
det fra Stavanger frem til Sandnes allerede @kt il
6 tog i timen. Om ikke dette realiseres, vil Jeerba-
nen avvise reisende som fglge av fulle tog. Med
en slik gkning i frekvens er det beregnet at det
ikke er behov for doble togsett Stavanger-Naerbg
og at man gir et bedre tilbud til de reisende.

5.5 Prissatte konsekvenser

5.5.1 Nytte-kostnadsanalyse

| nytte-kostnadsanalysen vurderes kostnader til
investering og drift opp mot prissatte nytteeffek-
ter av tiltaket.

Det offentliges budsjettbehov/ kostnadene for de
tre utbyggingsalternativene med fullt dobbeltspor
ligger pa mellom 11 og 14 mrd. kroner (neddi-
skontert). Pa grunn av et tidlig planniva er det stor
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usikkerhet knyttet til estimatet. Endringer i
kostnadsbilde kan komme i forbindelse med
kommende planlegging. Da vil ogsa usikkerheten
bli mindre. Alternativ 1 er beregnet med lavest
kostnad, mens de to andre alternativene er til-
naermet like. Kostnadene inkluderer ogsa tiltak
pa stasjonene for a kunne handtere den gkte
trafikken og bedre tilgangen til stasjonene.
Nyttegevinsten for passasjerene av en gkning fra
to til seks tog i timen er pa 1,1 mrd. kroner. Ingen
av alternativene kommer ut med positiv netto-
nytte. Alternativ 1, der et nytt spor legges langs
det eksisterende, kommer best ut med en netto
naverdi pa -12,8 mrd. kroner. Alternativ 2 og 3b
med delvis forkortede traseer, er dyrere og har
begge en nettonytte pa -16 mrd. kroner. Netto
naverdi per budsjettkrone varierer lite mellom al-
ternativene, -1,13 for alternativ 1 og -1,14 for de
to andre alternativene.

Nyttesiden drives i hovedsak av to komponenter.
For det fgrste opplever togpassasjerer redusert
ventetid som fglge av ekningen fra 2 til 6 av-
ganger i timen. Ombordtiden pa toget reduseres
bare et par minutter, slik at nytten ligger i flere
togavganger, ikke i raskere kjgretid. Ventetidsfor-

bedringen kommer kun passasjerer som skal rei-
se til eller fra stasjonene Neerba, Bryne, Klepp,
@ksnavadporten eller Ganddal til gode. Den and-
re viktige nyttedriveren er bilister som opplever
mindre trafikk pa vegen og dermed spart tid, som
folge av at noen trafikanter overfares fra bil til tog.
Denne nytten er omtrent pa samme starrelse
som nyttegevinsten fra spart ventetid for
togpassasjerer.

Nytte-kost-analysen utforsker mulige nyttege-
vinster ved endringer pa selve stasjonsomradet,
seerlig ved Bryne og Neerbg. Her er det snakk om
nye tilkomster til plattform som vil redusere gang-
tiden betraktelig for mange av passasjerene.

For a avklare kapasiteten i togtilbudet er det
giennomfgrt en trengselsesanalyse. Analysen
viser at belastningen er hgyest i morgenrush inn
mot Stavanger pa avganger mellom 07.00 og
08.00. Avgangene fra Egersund har hgyest
belastning pa stasjonen Sandnes sentrum.

Togavgangen fra Egersund som ankommer
Stavanger kl. 8.00 illustrerer antall passasjerer i
den maksimalt belastede/dimensjonerende ti-
men for stasjonene sg@r for Sandnes sentrum.

Dimensjonerende passasjerantall per togavgang - 7-timen
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Figur 17. Dimensjonerende antall reisende i makstimen, i timen med hgyest antall reisende
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Hoyest passasjerbelastning oppstar pa stasjo-
nen Sandnes sentrum for tog med avgang fra
Egersund 7.30 (Figur 17).

Ved forventet passasjervekst mot 2030 kan man
ikke utelukke at alle de reisende ikke far plass pa
toget i rushtid mellom stasjonene Sandnes sent-
rum og Jattavagen pa vei inn mot Stavanger.
Dette kan lgses ved & tilby seks avganger i timen
mellom Stavanger og Sandnes i rushtid.?
Trengselsberegningen gar ut fra dagens rutemo-
dell og inkluderer ikke @kt kollektivkapasitet
gjennom bussvei-tiltaket som er planlagt ferdig i
2026.

En gkning av tilbudet til 2-6-6 med seks tog i ti-
men fra Neerbg til Stavanger gker antall reisen-
de, men kapasiteten gker som nevnt mer. Pa
strekningen Sandnes sentrum - Gausel antas det
a vaere om lag 70 ledige staplasser pa de to
Egersundavgangene. Pa de gvrige fire togav-
gangene far de fleste sitteplass, og ca. 250 sta-
plasser er ledige. Selv med 15 % passasjervekst
i perioden 2050 til 2080 vil det sjelden oppsta
avvisninger.

5.5.2 Sensitivitetsanalyser

Byvekstavtalen for Nord-Jeeren (se kapittel 2.4.3)
har nullvekst i biltrafikken som mal. | tiltakets
transportanalyse er dette malet simulert oppnadd
gjennom ulike tiltak som er lagt til grunn i byutred-
ningen for Nord-Jaeren. Med disse tiltakene vil
nettonytten av dobbeltsporet og ti-minutters-fre-
kvensen til Neerbg kun forbedres marginalt, med
50 mill. kroner, og netto naverdi per budsjettkro-
ne gar fra -1,13 til -1,12.

En tilsvarende lav nytteendring oppstar ved en
modellering av fortetting neer stasjonene, som er
den andre sensitivitetsanalysen som er utfart.

5.5.3 Stey og vibrasjoner

Det er gjort en beregning av stgy pa overordnet
nivd samt en innledende beregning av vibrasjo-
ner og strukturlyd fra de tre alternativene til
dobbeltspor pa strekningen. Konsekvensene i

24 Togsettdimensjonering og trengselsanalyse
USN-00-A-00111

form av estimert behov for stgyskjermingstiltak er
inkludert i estimatet for investeringskostnadene.

Steyberegningene tar utgangspunkt i trafikk-
mengde ti ar etter antatt apningsar. Beregninge-
ne gir en oversikt over antall boenheter med
stoyfalsomt bruksformal som vil f& stgy over
grenseverdien pa L¢en>58 dB pa uteplass og
utenfor vindu i rom til stgyfalsomt bruk.

| 0-alternativet vill 854 boenheter fa stayniva over
grenseverdien. Ved gjennomfgring av tiltaket vil
ytterligere 314 (alternativ 2) til 352 (alternativ 1)
boenheter fa et staynivd over grenseverdien.
Jkningen i antall steyutsatte bygninger skyldes
bade endringer i trafikksituasjonen og endringer i
sporgeometrien, siden jernbanen kommer noe
hoyere i terrenget og nezermere deler av
bebyggelsen nar den bygges ut fra enkeltspor til
dobbeltspor.

Nar det gjelder strukturstay og vibrasjoner er det
vurdert at det ikke er forskjeller mellom alternati-
vene. Hvordan vibrasjoner forplanter seg i
grunnen mot neerliggende bebyggelse er av-
hengig av grunnforholdene og fundamenterings-
metode for bade jernbane og bygninger. | dette
prosjektet er det forutsatt relativt like grunnfor-
hold og at det meste av strekningen er dominert
av morenegrunn som gir mindre risiko for vibra-
sjonsproblemer enn andre typer grunnforhold.

For beregning av vibrasjoner og strukturlyd er det
tatt utgangspunkt i tidligere erfaringen som tilsier
at sonens utstrekning med Lgen>58 dB, er
sammenfallende med sone for vibrasjoner over
veiledende grenseverdi. For strukturlyd er det
ikke egne grenseverdier da dette sees i sammen-
heng med grenseverdier for stay. For tunellen er
grenseverdien for stgy, erfaringsmessig er
sammenfallende med avstander der man ma for-
vente at det kan oppsta vibrasjoner over veile-
dende grenseverdi. For strukturlyd er det ikke eg-
ne grenseverdier da dette sees i sammenheng
med grenseverdier for stay. Unntaket er struktur-
lyd i bygninger over/ved tunell. For tunellen i al-
ternativ 3b mellom Bryne og Klepp stasjon vil

Side: 31 av 64



BANE NOR

dette imidlertid ikke veere veldig relevant, da
arealer her er tenkt benyttet til jordbruksformal.

For a redusere stgy og vibrasjoner over grense-
verdi, vil det i ferste omgang gjares tiltak naer/pa
banestrekningen, deretter ma tiltak lokalt pa byg-
ninger der det fortsatt er behov for & redusere
stgy og vibrasjoner, utredes.

For & redusere stgy og vibrasjoner over grense-
verdi, vil det i ferste omgang gjeres tiltak nzer/pa
banestrekningen. Dersom ikke dette er tilstrekke-
lig, ma tiltak pa bygninger der det fortsatt er be-
hov for & redusere stgy og vibrasjoner, utredes.

Avbgtende tiltak i form av stoyskjermer langs
jernbanen er pa overordnet niva beregnet for et
utsnitt av traséen (strekning Ganddal — Skeiane).
Beregningsestimatene viser at et slikt tiltak gir
rundt 35 % faerre boenheter innenfor stgysonene
(Lden > 58 dB) pa denne strekningen med relativt
tett bebyggelse neer jernbanesporet, sammenlik-
net med situasjon uten stgyskjerming. Langs-
gaende stgyskjermer detaljeres i senere planfa-
ser nar man har endelig banegeometri.

For a vurdere omfang av og type vibrasjonsdem-
pende tiltak, ma det foreligge resultater fra videre
grunnundersgkelser og vibrasjonsmalinger.
Endelige behov for tiltak beregnes i byggefasen.

5.5.4 Klimabudsjett

Det er utarbeidet et klimabudsjett for de tre alter-
nativene 1, 2 og 3b. Budsjettet viser beregnet
karbonutslipp i tonn CO2z-ekvivalenter. Ved hjelp
av en omregningsnekkel gjeres ogsa karbonut-
slippet om til en kronepris som inngar i analysen
av de prissatte konsekvensene.

Beregningene viser at alternativ 1 ligger noe la-
vere i forventet utslipp enn de to andre alternati-
vene som rangeres likt (Figur 18). Forskjellen
skyldes i hovedsak forskjellig Igsning pa delstrek-
ning 4 der tunellen i alternativ 2 og 3b er den
utslagsgivende faktoren for hegyere utslipp.
Forskjellen mellom alternativ 1 versus 2 og 3b
ligger pa 7-8 %, noe som er beskjedent med
tanke pa at det er stor usikkerhet knyttet il
beregningene i hovedplanfase

Dette klimagassbudsijettet er utarbeidet i hoved-
planfase ved bruk av tidligfaseverktgy for klima-

gassutslipp fra jernbane. Det beregner utslipp av
klimagasser malt i CO2-ekvivalenter for ut-
bygging av jernbanealternativene, inkludert ma-
terialer og arealbeslag, samt for drift/vedlikehold
av traséen i et livslgpsperspektiv pa 60 ar.
Utslipp fra trafikken pa jernbanen i drift er ikke
inkludert. Tidligfaseverktgyet er bygget pa gene-
relle antagelser om mengder av materialer/ener-
gi og reflekterer dermed ikke prosjektspesifikke
detaljer. Forberedende arbeider som flytting, riv-
ning og fjerning av materiell er ikke inkludert, ei
heller overgangsbruer og underganger pa stasjo-
nene. Budsjettene for dette vil veere tilnaermet li-
ke for de tre alternativene. Til tross for et inkludert
generelt paslag, anses budsjettet derfor som noe
underestimert. Hensikten med budsjettet er a
sammenlikne klimagassutslippet til de ulike ut-
byggingsalternativene for a se etter stgrre for-
skjeller. Klimagassbudsjettet danner ogsa grunn-
laget for & beregne klimagasskostnader i krone-
verdi som er innarbeidet i prosjektets samfunns-
gkonomiske analyse.

Et mer komplett klimagassbudsjett som utarbei-
des i forbindelse med reguleringsplan, vil ligge til
grunn for senere arbeid med innsparinger og
klimaregnskap.
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Figur 18. Beregnet klimagassutslipp per alternativ og
fordelt pa utslippskategori.
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5.6 Ikke-prissatte konsekvenser

De ikke-prissatte konsekvensene dekker den pa-
virkningen tiltaket har pa omgivelsene eller land-
skapet innenfor de fem temaene kulturarv,
naturmangfold, naturressurser, landskapsbildet
og friluftsliv, by- og bygdeliv. Virkingene pa disse
temaene har det til felles at de ikke kan verd-
settes i kroner. Konsekvensen er i stedet et ut-
trykk for verdien av hvert omrade som blir pavir-
ket, sammenholdt med anslatt alvorlighets-grad
av pavirkningen pa omradet. Som det framgar av
Figur 21, angis konsekvensen per delomrade pa
en ni-delt skala fra fire minus («meget stor nega-
tiv konsekvens») til fire pluss («meget stor positiv

konsekvens»). De negative konsekvensgradene
er knyttet til en verdiforringelse av et delomrade,
mens de positive konsekvensgradene forutsetter
en verdigkning, etter at tiltaket er realisert. Det er
kun mulig & oppna de mest negative konsek-
vensgradene for delomrader med stor og sveert
stor verdi. Tilsvarende vil de mest positive kon-
sekvensene hovedsakelig vaere forbeholdt store
forbedringer i omrader som er vurdert & ha
ubetydelig eller noe verdi.

For & oppsummere konsekvensen av et alterna-
tiv, vurderes de samlete konsekvensene for del-
omradene. Kriterier for fastsettelse av konse-
kvens for et alternativ er vist i Tabell 2.

Uten

betydning Middels

Noe

+/ ++

Svaert stor

Pavirkning

Bdelagt
Sterkt forringet

Forringet

Noe forringet

Ubetydelig endring

Forbedret

Figur 19. Konsekvensviften viser hvordan konsekvensen for et delomrade fremkommer. Hentet fra

handbok V71225,

25 Konsekvensanalyser V712 i Statens
vegvesens handbokserie. Vegdirektoratet 2018.
Oppdatert 2021.
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Tabell 2. Kriterier for fastsettelse av konsekvens for hvert alternativ. Hentet fra handbok V712.

Skala

Trinn 2: Kriterier for fastsettelse av konsekvens for hvert alternativ

Svaert stor miljgskade for temaet, gjerne i form av store samlede virkninger. Stor andel
av strekning har seerlig hoy konfliktgrad. Vanligvis flere delomrader med konsekvensgrad
4 minus (— ——-). Brukes unntaksvis.

Stor miljgskade for temaet, gjerne i form av store samlede virkninger. Vanligvis har stor
andel av strekningen hay konflikigrad. Det finnes delomrader med konsekvensgrad 4

minus (- — —-), og typisk vil det vaere flere/mange omrader med tre minus (- ——).
Stor negativ Flere alvorlige konfliktpunkter for temaet. Typisk vil flere delomrader ha konsekvensgrad
konsekvens 3 minus (— —-).
Middels negativ Delomrader med konsekvensgrad 2 minus (- —) dominerer. Hayere konsekvensgrader
konsekvens forekommer ikke eller er underordnete.
Noe negativ Liten andel av strekning med konflikter. Delomrader har lave konsekvensgrader, typisk
konsekvens vil konsekvensgrad 1 minus (-), dominere. Hoyere konsekvensgrader forekommer ikke
eller er underordnete.
Ubetydelig Alternativet vil ikke medfare vesentlig endring fra referansesituasjonen (referanse-
konsekvens alternativet). Det er fa konflikter og ingen konflikter med haye konsekvensgrader.
| sum er alternativet en forbedring for temaet. Delomrader med positiv konsekvensgrad
Positiv konsekvens | finnes. Kun ett eller fa delomrader med lave negative konsekvensgrader, og disse
oppveies klart av delomrader med positiv konsekvensgrad.

Stor forbedring for temaet. Mange eller szsrlig store/viktige delomrader med positiv
konsekvensgrad. Kun ett eller fa delomrader med lave negative konsekvensgrader, og
disse oppveies klart av delomrader med positiv konsekvensgrad.

| vurderingen av ikke-prissatte virkninger er ut-
redningskorridoren med de tre alternativene delt
inn i fem delstrekninger, og det er mulig a kom-
binere de tre alternativene mellom delstrek-
ningene pa flere mater (Tabell 3). | utrednings-
arbeidet er det lagt starst vekt pa a se etter for-

Tabell 3. Alle mulige kombinasjoner av alternative traseer.

skjeller i konsekvens mellom de tre hovedalter-
nativene. Kombinasjonsmulighetene gir samtidig
en mulighet til & redusere konsekvensene av til-
taket ytterligere. De er derfor tatt med i vurde-
ringen for a illustrere en slik optimaliseringsmu-
lighet.

Strekning Alt. 1 Alt. 1+ alt. 2 Al 1+ alt. 2 Alt. 3b Alt. 3b + alt. 1
pa del- pa del- pa del-
strekning 4 strekning 2 strekning 4
|De|5l.rel:ning 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1
Dielstrekning 2 Alternativ 1 Alternativ 1 Altemativ 2 Altemativ 2 Alternativ 3b | Altemativ 3b
|Del5l_rel:ning 3 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1
Dielstrekning 4 Alternativ 1 Alternativ 2 Altemativ 2 Alternativ 1 Alternativ 2 Alternatig 1
Dielstrekning 5 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternatie 1
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5.6.1

Eksisterende og planlagt jernbane ligger i et
landskap med sveert stor tetthet av automatisk
fredete kulturminner, herunder enkelte miljger
som antas & ha internasjonal betydning. | arbei-
det med konsekvensutredningen er det avgren-
set 13 kulturmiljger som er vurdert med tanke pa
utbyggingsalternativene.

Kulturarv

Utredningen viser at alternativ 1 gir minst negativ
konsekvens for fagtemaet kulturarv (Tabell 4).
Arsaken er at alternativet i hovedsak innebzerer
en lgsning der nytt spor legges ved siden av det
eksisterende. Alternativet gis samlet sett noe

negativ konsekvens grunnet naerhet til den
vernete bebyggelsen i Neerbg.

De alternativene som kommer darligst ut, inne-
baerer direkte konflikt med kjente arkeologiske
kulturminner, men ogsa et stort inngrep og opp-
splitting av et kulturmiljg av nasjonal og interna-
sjonal betydning (Tu—Anda-hgyden).

Alternativ 3b rangeres som det darligste med
sveert stor negativ konsekvens. Dette gir inngrep
pé Tu-Anda-hgyden, samt at det har negative
konsekvenser for et annet viktig kulturmiljg,
Torland—-Steinsland.

Etterbruk av enkeltstdende bygg og kulturminner

handteres ikke i denne kommunedelplanen.
Tabell 4. Oppsummering av konsekvenser for alle mulige kombinasjoner av alternativer for tema kulturarv.

Strek- | Referansealt. Alt. 1 Alt. 1 + alt. 2 Alt. 2 Alt. 1 + alt. 2 Alt. 3b Alt. 3b + alt. 1
ning pa del- pa del- pa del-
strekning 4 strekning 2 strekning 4
Delstre 0 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1
kning 1 - - - - - -
Delstre 0 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 2 Alternativ 3 Alternativ 3
kning 2 0 0 -- -- --- ---
Delstre 0 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1
kning 3 0 0 0 0 0 0
Delstre 0 Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 2 Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 1
kning 4 0 --- --- 0 --- 0
Delstre 0 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1
kning 5 0 0 0 0 0 0
Av- Har pr. Alternativet Ny trasé pa Ny trasé pa Nest minst Ny trasé pa Ny trasé pa
veiing | definisjon ingen | falger i delstrekning 4 | delstrekning 4 | konflikt med delstrekning 4 | delstrekning 2
konsekvens hovedsak er tillagt stor er tillagt stor kulturmiljg av | trekker ned, og | trekker ned
dagens jern- vekt og trekker | vekt; dette utbyggings- det samme gjor
banetrasé og ned. trekker ned alternativene ny trasé pa
gir relativt fa ettersom alter- delstr. 2; begge
negative nativet bergrer bergrer
konsekvenser et kulturmilje kulturmiljger
med sveert stor med sveert stor
verdi verdi
Samlet Ingen Noe negativ | Stor negativ | Stor negativ | Noe negativ | Stor negativ | Stor negativ
vurde- konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens
ring
Range- 1 2 5 6 3 7 4
ring
Forkla- | Har ingen Lavest Alternativet har | Alternativet har | Nest lavest Utvilsomt Konflikt med
ring til konsekvenser | konsekvensgra | konflikt med og | konflikt med og | konsekvensgra | alternativet det sveert
range- |09 rangeres d for alle del- neerfgring til det | naerfaring til det| d for alle med flest store | viktige delom-
ring som nr. én omréder, sveert viktige | sveert viktige | delomréader negative radet KA3, men
rangeres som | kulturmiljget pa | kulturmiljget pa konsekvenser, | ellers relativt
det beste Tu-Anda- Tu-Anda- bade for Tu- lav
utbyggingsalter | hgyden (KAG6), |hgyden (KAB6), Anda-hgyden | konsekvensgra
nativet men ellers fa men ellers fa og kulturmiljget | d
negative negative Torland-
konsekvenser | konsekvenser Stensland
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5.6.2

Av utbyggingsalternativene er alternativ 1 vurdert
som det minst konfliktfylte alternativet, og er gitt
noe negativ konsekvens (Tabell 5). Generelt er

Naturressurser

de andre alternativene heftet med store negative
konsekvenser, der alternativ 3b er rangert som
det darligste alternativet. Den stgrste forskjellen
ligger pa delstrekning 2 der alternativ 3b er lagt i

helt ny trasé. Alternativet vurderes til & gi sveert

stor negativ konsekvens knyttet til naturressur-

ser, noe som skyldes beslag av store arealer

med fulldyrket jord og samtidig de starste
driftsmessige ulempene.

Alternativ 2 er pa delstrekning 4 lagt i en lgs-
massetunell i Tu-omradet. Dette gir starre areal-
beslag og driftsmessige ulemper der dagsonene
gar gjennom jordbruksarealer.
hadde unngatt lasmassetunell, ville alternativ 2
og alternativ 3b kombinert med alternativ 1 pa
delstrekning 4, gitt omtrent tilsvarende konse-
kvens og arealbeslag.

Dersom man

Tabell 5. Oppsummering av konsekvenser for alle mulige kombinasjoner av alternativer for tema naturressurser.

Strek- | Referansealt. Alt. 1 Alt. 1 + alt. 2 Alt. 2 Alt. 1 + alt. 2 Alt. 3b Alt. 3b + alt. 1
ning pa del- pa del- pa del-
strekning 4 strekning 2 strekning 4
Delstre 0 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1
kning 1 0 0 0 0 0 0
Delstre 0 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 2
kning 2 - - --- ---
Delstre 0 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1
kning 3 0 0 0 0 0 0
Delstre 0 Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 2 Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 1
kning 4 - --- --- - --- -
Delstre 0 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1
kning 5 - - - - - -
Avvei- |Har pr. Beslag av 56 |Beslag av 140 |Beslag av 190 | Beslag av 106 | Beslag av 242 | Beslag av 192
ing definisjon dekar dekar fulldyr- | dekar fulldyr- | dekar fulldyr- |dekar fulldyr- | dekar
ingen fulldyrket jord. |ket jord. Stor |ket jord. Stor |ket jord, ho- ket jord. Sveert | fulldyrket jord.
konsekvens Kun lave negativ kon- | negativ kon- | vedsakelig stor negativ Sveert stor
konsekvens- |sekvensiett |sekvensito knyttet til konsekvens i | negativ
grader delomrade, delomrader, |delstrekning 2. | ett delomrade, | konsekvens i
noe negativ noe negativ Begrensede |stor negativi |ettdelomrade
konsekvens i |konsekvensi |konsekvenser |ettannet
to andre ett annet ellers
Samlet Ingen Noe negativ | Stor negativ | Stor negativ Middels Stor negativ
vurderi | konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens negativ konsekvens
ng konsekvens
Ranger 1 2 4 6 3 5
ing
Forkla- | Har ingen Lavest konse- | Tredje lavest | Nest hgyest Nest minst Den darligste | Tilsvarende
ring til | konsekvenser |kvensgrad for |arealbeslag, |arealbeslag, |arealbeslag og|kombinasjo- |[somalt. 1+
range- |og rangeres alle del-omra- |rangeres som |rangeres som |rangeres som |nen, sveert alt. 2, men
ring som nr. én der, rangeres |nr. 3 av det nest nr. 2 av stor neg. rangeres bak
som det beste | utbyggings- darligste utbyggings- Konsekvens | grunnet noe
utbyggings- alternativene alternativene | pa to del- stgrre
alternativet strekninger arealbeslag
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Behovet for midlertidig arealbeslag i anleggsfa-
sen for mellomlagring av masser, anleggsveger,
riggomradet etc. er ogsa beregnet & veere klart
stgrst for alternativ 3b, mens alternativ 1 vil gi noe
mer beslag enn alternativ 2 som kommer best ut.

Nar det gjelder beregningene av beslag av land-
bruksjord i de ulike alternativene, ma det under-
strekes at de er gjort pa et hovedplanniva at og
estimatene er beskjedne. Detaljering av valgt
alternativ i senere planfaser vil mest sannsynlig
medfare endringer i arealregnskapet. Usikkerhe-
ten er den samme for alle alternativer, og malet
med beregningen er & finne forskjeller mellom
alternativer, og ikke ngyaktig arealregnskap.

Tema naturressurser bestar av flere deltemaer,
men verdien knyttet til mineralressurser (grus),
vann (grunnvann) og utmark er naermest ubety-
delige i dette prosjektet. Utredningen er derfor i
det alt vesentlige en vurdering av tiltakets pavirk-
ning pa landbruket, og det er ikke vurdert som
ngdvendig & felge planprogrammets formulering
om & skille landbruk og @vrige deltema. | byom-
radene, tilsvarende delstrekning 1, 3 og store
deler av 5, er det ingen vesentlige verdier knyttet
til temaet naturressurser.

Det er heller ikke beregnet arealbeslag av pro-
duktiv skog som omtalt i planprogrammet, da
dette inngar som en prissatt konsekvens ifglge
V712.

5.6.3 Naturmangfold

Starstedelen av planomradet bestar av jord-
brukslandskap, i hovedsak fulldyrket mark og
noe innmarksbeite. Det er ogsa store arealer
med bolig-, naerings- og industriomrader, og
«jaerbyene» er karakteristiske i landskapet. Selv
om planomradet er betydelig pavirket av menne-
skelig aktivitet og det er lite skogomrader, er det
mange lokaliteter av stor betydning for biologisk
mangfold i kulturlandskapet, kantsonene til dette
og naturomrader pa land og i vann.

Det er flere verneomrader med store til sveert
store naturverdier, spesielt knyttet til vann og vat-
mark. Ellers er seerlig grenne restarealer i jord-
brukslandskapet som akerholmer, mindre skog-
holt og kantsoner til jorder, veg, bane og vass-

drag viktige for naturmangfoldet i det intensivt
oppdyrkede Jaerlandskapet.

Tabell 6 viser konsekvensene av de tre alternati-
vene og kombinasjonene av disse. Konsekvens-
utredningsmetodikken er i dette tilfellet noe grov
og synliggjer i liten grad forskjeller mellom alter-
nativene da disse er sma. Forskjellene som
fremkommer, knyttes til delstrekning 2 og 4 som
er strekingene utenfor tettbebyggelse.

Alternativ 2 er det darligst rangerte alternativet og
vurderes til middels negativ konsekvens. Dette
skyldes stg@rst konsekvenser pa bade delstrek-
ning 2 og 4 med negative virkninger for nasjonale
verdier i Haana og Tverrana, en truet naturtype
@degard og hydrologi-/avrenningsproblematikk
for Freylandsvatnet. Alternativ 2 omfatter en
1,2 km lang lasmassetunell ved Frgylandsvatnet.
Lgsmassetunellen gir store utfordringer i forhold
til & unnga permanente skader i Frgylandsvatnet
og videre nedstrgms da en rekke vannsig
gjennom tiltaksomradet har avrenning mot
Frgylandsvatnet. Endrede hydrologiske forhold
(grunnvannsforhold) vil ogsa umuliggjere en
eventuell tilbakefgring av kystlyngheilokaliteten
NM14 @degard.

@vrige alternativer er vurdert til noe negativ kon-
sekvens. Av hovedalternativene kommer alterna-
tiv 1 marginalt best ut. | dette alternativet gjen-
brukes trasé for dagens jernbane, og kun ett nytt
spor gir minst virkninger totalt sett. Noen negative
virkninger er i hovedsak knyttet til arealbeslag i
grgnn infrastruktur langs jernbanen, kryssing av
Ha- og Tverrana med nasjonale verdier, naerfg-
ring til Heiane, og forstyrrelser for Linemyra.

Vurderinger etter naturmangfoldloven og
vannforskriften er beskrevet i konsekvensutred-
ningen for naturmangfold.
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Tabell 6.

Oppsummering av konsekvenser for alle mulige kombinasjoner av alternativer for tema naturmangfold.

dier, neerfgring
til Heiane, og
forstyrrelse for
Linemyra

vatnet. Langs
Frgylands-
vatnet blir det
forbedret

unngas.

Strek- | Referansealt. Alt. 1 Alt. 1 + alt. 2 Alt. 2 Alt. 1 + alt. 2 Alt. 3b Alt. 3b + alt. 1
ning pa del- pa del- pa del-
strekning 4 strekning 2 strekning 4
Delstre 0 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1
kning 1 0 0 0 0 0 0
Delstre 0 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 2 Alternativ 3 Alternativ 3
kning 2 - - -- -- - -
Delstre 0 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1
kning 3 - - - - - -
Delstre 0 Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 2 Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 1
kning 4 - -- -- - -- -
Delstre 0 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1
kning 5 - - - - - -
Samlet Ingen Noe negativ Noe negativ Middels Noe negativ Noe negativ Noe negativ
vurderi | konsekvens konsekvens konsekvens negativ konsekvens konsekvens konsekvens
ng konsekvens
Range- 1 3 6 7 5 4 2
ring
Forkla- | Har ingen Gjenbruker Likt som alt. 1 |Likt som alt. 1 |Likt som alt. 1 |Likt som alt. 1 | Likt som alt. 1
ring til | konsekvenser |trasé for pa pa delstr. 1, 3, | pa pa med unntak av
range- |og rangeres dagens spor, |delstrekning 1, |og 5. Gir stgrst| delstrekning 1, | delstrekning 1, | delstrekning 2
ring som nr. én kun ett nytt 2,3 0g 5, men | negativ virk- |3 og 5, men 3 og 5. Mindre | der det blir
spor gir minst | far lgsmasse- | ning fordi den |far ny parallell | negativt med | mindre
virkninger tunellen pa far negative trasé pa ny trasé i negativt med
totalt sett. delstrekning 4, | virkninger ba- | delstrekning 2, | jordbruksland- | ny trasé i
Noen negative | med stort de pa delstrek-| som gir stgrre | skapet pa jordbruks-
virkninger eri |arealbeslagi |ning 2 og 4; arealbeslag delstrekning 2. | landskapet pa
hovedsak truet naturtype | negative virk- |ved kryssing | Far negativ delstrekning 2.
knyttet til Jdegard, ninger for na- |av Tverr-og | virkninger av | Derfor bedre
arealbeslagi |endrede sjonale verdier | Hddna med lgsmassetunel | enn alt. 1
grenn infra- hydrologi, i Ha- og Tverr- | nasjonale | pa truet
struktur langs |avrenning med|ana, truet na- |verdier. Noe | naturtype
jernbanen, skade pa urtype dde- bedre enn alt. | @degard,
kryssing av Froylands- gard, hydrolo- |3b fordi tunge | hydrologi/av-
Ha- og Tverr- | vatnet gi/avrennings- |virkninger pa |rennings-
ana med na- problematikk |alt. 2 problematikk
sjonale ver- for Frgylands- |delstrekning 4 | for Frgylands-

vatnet. Langs
Freylandsvatn
et blir det
forbedret
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5.6.4 Landskapsbilde

| det balgende Jaerlandskapet er det sma hgydefor-
skjeller. Det betyr at selv om landskapet er apent er
utsikten sjelden vid. Tiltakets pavirkning vil derfor i
all hovedsak handle om naervirkning.

Gjennom tettstedene Neerbg, Bryne og sgndre del
av Sandnes er alternativene like, og har dermed like
konsekvenser. Her omfatter tiltaket i hovedsak gkte
terrenginngrep langs eksisterende jernbane, reduk-
sjon av dagens stedvis tette vegetasjon mellom
bebyggelse og jernbane, nye kontaktledningsmas-
ter samt ulike stgttekonstruksjoner.

Forskjellene ligger i omradene mellom tettstedene
der alternativ 2 og 3b er lagt i ny trase gjennom
apne landbruksomrader. Alternativ 2 og 3b vil ha

virkninger for omrader som i dag fremstar som
helhetlige, harmoniske landbrukslandskaper med
vassdrag, kantvegetasjon, steingjerder, gardstun
og mindre veger.

For landskapsbilde er alternativ 1 vurdert som det
minst konfliktfylte av utbyggingsalternativene med
noe negativ konsekvens (Tabell 7).

Det mest konfliktfylte alternativet er alternativ 3b. Pa
delstrekning 2 vil alternativet medfgre et nytt linje-
inngrep samt omlegging av veger. Dette gir stedvis
store endringer av landskapsbildet. | kombinasjon
med Igsmassetunellen (alternativ 2) pa delstrekning
4 gir alternativet middels negative konsekvenser.
Alternativ 3b vurderes derfor som den darligste
lgsningen for landskapsbildet.

Tabell 7. Oppsummering av konsekvenser for alle mulige kombinasjoner av alternativer for tema landskapsbilde.

Del- Referansealt. Alt. 1 Alt. 1 + alt. 2 Alt. 2 Alt. 1 + alt. 2 Alt. 3b Alt. 3b + alt. 1
strek- pa del- pa del- pa del-
ning strekning 4 strekning 2 strekning 4
1 0 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1
0 0 0 0 0 0
2 0 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 2 Alternativ 3 Alternativ 3
3 0 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1
4 0 Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 2 Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 1
5 0 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1
Avveiin | Har pr. Kun lave Kun lave Kun lave Kun lave En delstrekning | En delstrekning
g definisjon ingen | konsekvens- konsekvens- konsekvens- konsekvens- med middel med middel
konsekvens grader grader grader grader negativ negativ
konsekvens konsekvens
Samlet 0 Noe negativ Noe negativ Noe negativ Noe negativ | Middels negativ| Middels negativ
vurde- konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens
ring
Range- 1 2 4 5 3 7 6
ring
Forkla- | Har ingen Lavest Konsekv. av alt. 2| Konsekvense | Konsekvense | Er kombinert Er kombinert
ring til | konsekvenser |konsekvens- |padelstr. 4 er neavalt.2pa |neavalt2pa |[medalt2pa med alt 1 pa
range- |og rangeres grad for alle mer ”eaga“"e enn | pade delstrekning 2 | delstrekning 4 | hele
ring som nr. én delomrader, zltrgkﬁﬁ,samme delstrekning 2 | er mer negative | som er der alt. | strekningen
rangeres som Forskjell%ne i og 4 er mer enn alt.1 pa 2 har sterst og har derfor
det beste konsekvens pa negative enn samme forskjell i mindre negativ
utbyggingsalter | gelstr. 2 er min- | alt.1 pa samme | strekning. negativ konsekvens
nativet dre enn pé delstr. | strekning konsekvens ennalt. 3Bi
4. Derav er dette sammenliknet | kombinasjon
alt. rangert som med alt.1. Er |med alt2 pa
darligst av de alt. derfor rangert | delstrekning 4
som kombinerer -
alt 1 0g 2 pa en som darllgst. av
delstr. alle alternativ.
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5.6.5 Friluftsliv / by- og bygdeliv

Analyseomradet omfatter 1,0 km fra stasjonenes
inngang. Ellers pa linjen er analyseomradet i
samsvar med varslingsomradet, omtrent
100 meter fra naermeste midt spor. Mot vann
begrenses analyseomradet av strandlinjen.

Kryssing av banen tillates kun pa opparbeidete
steder. Derfor er banen en barriere gjennom
landskapet pa hele strekningen. Unntaket er al-
ternativ 2/3b der ca. 1,2 km av delstrekning 4 er i
tunell. Tunellen gar dog under et dyrkningsland-
skap der offentlighetens tilgjengelighet begren-
ses til etablerte gardsveier.

Alle eksisterende kryssinger av banen foreslas
beholdt. Dessuten viderefgres ny kryssing nord
for Bernervegen, i Neerbg, som vist sentrums-
planen. Videre er regulert gangforbindelse langs
Storelva, ved Ganddal med i planen. Flere av
kryssingene benyttes for transporter i byene
samt for & komme til friluftsanlegg. | flere filfeller
oppfyller gangforbindelsene ikke gjeldende krav.
Planen forutsetter at disse oppgraderes til gjel-
dende krav ved gjennomfaring av tiltaket. Det gir
bedre tilbud for myke trafikanter samt bedret
tilgjengelighet til friluftsanlegg.

Innen byer og tettsteder bergrer tiltaket kun
arealer som allerede disponeres til trafikformal.
Innen tettbebyggelsen har derfor tiltaket ingen
eller marginal innvirkning pa fagtemaet samt ad-
gangen til de omrade som ivaretar fagtemaet.
Etablerte fritidstilbbud innen stasjonsbyene
svekkes ikke av tiltaket.

Store deler av omlandet er oppdyrket eller beite.

| Haana star Jernbanens brukar ute i vannet. Det
gjer det vanskelig for sportsfiskere & passere
jernbanen pa sgrsiden av Haana. | samtlige alter-
nativer er brukarene plassert et stykke inn pa
land slik at det blir mulig & passere under jern-
banebrua uten & ga ut i vannet. Det bedrer
tilgjengeligheten for friluftslivet.

Alternativ 3b omfatter omlegging av Hognestad-
vegen. Det medfgrer at det ma etableres fortau
mellom Nedrahaugland og Hognestad. Det
bedrer trafikksikkerheten for myke trafikanter.

Omleggingen medferer ogsa at mesteparten av
gjennomgangstrafikken gjennom grenden Qvra-
haugland forsvinner. Det bedrer trafikksikkerhe-
ten for myke trafikanter og med det forutsetninger
for et rikere bygdeliv i @vrahaugland.
@vrahaugland omfatter 11 boliger, inkludert
gardsbruk.

Fra Bryne og helt opp til @ksnavadporten,
mellom banen og Frgylandsvatnet er et meget
viktig, 7 km langt, turomrade. Trafikksteyen fra
banen ligger over anbefalt grense. Pa delstrek-
ning 4 ligger banen i tunell pa deler av strek-
ningen i alternativ 2. Her forsvinner trafikkstgyen
der banen ligger i tunell. Det gir en forbedring for
utredningstemaet.

Ut over dette turomradet er det fra Bryne, Klepp
stasjon og Gksnavadporten, innen analyseomra-
det, ikke noen registrerte forbindelser ut til noen
turomrader.

Nord for Figgjovassdraget er turomradet Vagle-
skogen. Vagleskogen er omkranset av Figgjo-
vassdraget, jernbanen og stgrre veger. Skogen
har derfor ikke noen direkte tilknytning til noe
boligbebyggelse eller jernbanestasjon. Av
Vagleskogen foreslas 1,6 daa omdisponert il
jernbaneformal og 50 meter tursti lagt om. Av
foreslatt omdisponert areal er ca. 0,4 daa en del
av Zulu speiderleir. Gjennomfgring av tiltaket vil
ikke hindre fremtidig bruk av leiren. Eventuell
kan, ved behov, leiren flyttes mot gst.

Ganddal stasjon forutsettes flyttet til ser for
Kvernelandsvegen. Det vil forsterke og utvikle
Ganddal som et lokalt sentra.

Utlapet fra Stokkalandsvatnet er Storana. Langs
Storana ligger Gandparkene med gjennomgaen-
de gang- og sykkelveg parallelt med banen opp
til Skeiane. Fra Skeiane og ut i Vagen i Sandnes
ligger Storana i rar.
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Tabell 8 Oppsummering av konsekvenser for alle mulige kombinasjoner av alternativer for tema friluftsliv, by- og

bygdeliv.
Del- Referanse /Alternativ 1 Alt. 1 + alt. 2 [Alternativ2 [Alt.1 +alt.2 |Alt. 3b + alt2 |Alt. 3b + alt. 1
strek- [alternativ pa delsterk- pa delstrek- |pa delstrek- [pa del-
ning ning 4 hing 2 ning 4 trekning 4
1 0 Alternativ 1+ |Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1
+ + + + +
2 0 IAltermtiv 1 IAlternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 2 Alternativ 3b  [Alternativ 3b
+ + + + ++ ++
3 0 IAlternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1
+ + + + + +
4 0 IAlternativ 1 IAlternativ 2 Alternativ 2 Alternativ 1 IAlternativ 2 Alternativ 1
0 + + 0 + 0
5 0 IAlternativ 1 IAlternativ 1 Alternativ 1 Alternativ 1 IAlternativ 1 Alternativ 1
0 0 0 0 0 0
lAvvei- |Har pr. defini- |Brukarene i Brukarene i Brukarene i Brukarene i Brukarene i Brukarene i
ning sjon ingen Haana erstattes|Haana erstattes[Haana erstattes[Haana erstattes|Haana erstattes|Haana
konsekvens med nye brukar|med nye brukarmed nye brukar{med nye brukarimed nye brukar [erstattes med
paland. Det |paland. Det [paland. Det |paland. Det [pa land. Alter- |nye brukar pa
etableres etableres etableres etableres nativet innbe- [land. Alternati-
separat gang- |separat gang- [separat gang- |[separat gang- [fatter gang- og |vet innbefatter
og sykkelforbin-jog sykkelforbin-jog sykkelforbin-jog sykkelforbin-|sykkelveg gang- og
delse i Hogne- |delse i Hogne- |delse i Hogne- |delse i Hogne- |mellom Hogne- |sykkelveg
stadvegen ved |stadvegen ved [stadvegen ved [stadvegen ved |stad og Nedra- [mellom
Nubben. Nubben. Pa Nubben. Pa Nubben haugland. | Hognestad og
delstrekning 4 |delstrekning 4 (Jvrahauglagd [Nedrahaug-
forsvinner stgy [forsvinner stay blir mestepar- [land. | Qvra-
fra jernbane pa [fra jernbane pa ten av trafikken [haugland blir
strekningen strekningen borte. Det etab-|mesteparten av
med tunell. med tunell. leres separat [trafikken borte.
gang- og Det etableres
sykkelforbin-  |separat gang-
delse i Hogne- |og sykkelforbin-|
stadvegen ved |delse i Hogne-
Nubben. Pa stadvegen ved
delstrekning 4 |Nubben
forsvinner stay
fra jernbane pa
strekningen
med tunell.
Samlet |0 Noe forbedring [Betydelig Betydelig Noe forbedring [Betydelig Betydelig
vurde- forbedring forbedring forbedring forbedring
ring
Range- ¢4 3 2 2 3 1 2
ring
For- Har ingen Med henblikk [Med henblikk |Med henblikk [Med henblikk [Med henblikk |[Med henblikk
klaring |konsekvens pa utrednings- |pa utrednings- |pa utrednings- [pa utrednings- [pa utrednings- |pa utrednings-
til temaet er 4 temaet er 4 temaet er 4 temaet er 4 temaet er 2 temaet er 2
range- alternativer alternativer alternativer alternativer alternativer alternativer
ring likeverdige. likeverdige. likeverdige. likeverdige. likeverdige. likeverdige.
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5.7 Sammenstilling av prissatte og ikke-
prissatte konsekvenser

Store samferdselsprosjekter vil alltid medfgre
store konsekvenser for sine omgivelser, bade
positive og negative, men graden vil kunne varie-
re etter hvilke hensyn det er mulig a ta. De pris-
satte og ikke-prissatte konsekvensene av dette
tiltaket er samlet negative. Alternativ 1 skiller seg
imidlertid ut som det alternativet som kommer
minst darlig ut med tanke pa bade prissatte og
ikke-prissatte tema (Tabell 9). Dette alternativet

har lavest investeringskostnad, det kommer best
ut med tanke pa kost-nytte og er det som gir
minst negative virkninger pa natur og miljg. De to
andre alternativene er tilneermet like nar det gjel-
der prissatte konsekvenser. Dermed avgjer ikke-
prissatte konsekvenser rangeringen av alternativ
2 som det nest beste hovedalternativet, mens
alternativ 3b vurderes som det mest forringende
alternativet. Alternativ 3b er vurdert & medfgre
sveert stor negativ konsekvens for naturressurser
som det eneste alternativet med sveert stor

negativ konsekvens for et delutredningstema.

Tabell 9. Sammenstilling av ikke-prissatte konsekvenser.

Alt. 1 Alt. 1 +alt. | Alt. 2 Alt. 1 +alt. | Alt. 3b Alt. 3b +
2 pa del- 2 pa del- alt. 1 pa
strekning 4 strekning 2 del-
strekning 4
Landskapsbilde 1 3 4 2 6 5
Noe Noe Noe Noe Middels Middels
negativ negativ negativ negativ negativ negativ
konsekvens | konsekvens | konsekvens | konsekvens | konsekvens | konsekvens
Friluftsliv/by- 2 2 2 2 1 1
og bygdeliv Noe Noe Noe Noe Betydelig | Betydelig
forbedring | forbedring | forbedring | forbedring | forbedring | forbedring
Naturmangfold 2 5 6 4 3 1
Noe Noe Middels Noe Noe Noe
negativ negativ negativ negativ negativ negativ
konsekvens | konsekvens | konsekvens | konsekvens | konsekvens | konsekvens
Kulturary 1 4 5 2 6 3
Noe Stor Stor Noe Stor Stor
negativ negativ negativ negativ negativ negativ
konsekvens | konsekvens | konsekvens | konsekvens | konsekvens | konsekvens
Naturressurser 1 3 5 2 4
Noe Stor Stor Middels Stor
negativ negativ negativ negativ negativ
konsekvens | konsekvens | konsekvens | konsekvens konsekvens
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5.8 Omdisponering av eventuelle
avhendede deler av dagens jernbane

Konsekvensutredningen har overordnet sett pa
muligheten for a redusere pavirkningen av tiltaket
gjennom a benytte nedlagte deler av dagens
jernbanetrase som kompensasjonsareal for tap
av beslaglagt nytt areal. Vurderingen har veert
gjort primzert for temaene naturressurser og na-
turmangfold og vil veere aktuell pa delstrekning 2
og 4 (utenom bysentra) dersom man ikke velger
alternativ. 1 som folger dagens banetrasé.
Vurderingen er ment som et innspill om a se
utbyggingen av ny jernbane i sammenheng med
en eventuell avhending av eksisterende. Det ma
papekes at det er flere usikkerhetsmomenter
knyttet til en slik vurdering.

For naturressurser er det omfanget av beslag av
fulldyrket jord som utgjer den sterste pavirk-
ningen av tiltaket. Potensialet for nydyrking i og i
naerheten av planomradet vurderes samlet sett
som sveert lite, og anses ikke a veere et viktig
kompenserende tiltak. Oppdyrking av dagens
jernbanetrasé er imidlertid mulig innenfor del-
strekning 2 og 4 om en her velger et alternativ

som ikke falger dagens spor, det vil si alternativ
2 og 3b. Med en forutsetning om full oppdyrking
av dagens jernbaneanlegg og veger, reduseres
konsekvensgraden for utredningstemaet med én
enhet bade for alternativ 2 (innenfor delstrekning
2 og 4) og alternativ 3b (innenfor delstrekning 2).
Vurderingen er forutsatt at oppdyrking av dagens
spor vil gi like god produksjon pa den jorda som
beslaglegges av alternativet.

Tilbakefgring av eksisterende jernbanetrasé til
natur, kan tilsvarende bidra til & redusere de
samlede negative effektene av tiltaket pa natur-
mangfoldet. | et s& bebygd, drenert og oppdyrket
omrade som Jeeren, er i prinsippet all grenn-
struktur viktig for naturmangfoldet. Effekten av
tilbakefering til natur vil veere spesielt stor der-
som man kan sikre sammenbinding med annen
grgnnstruktur. For alternativ 2 vurderes effekt av
konsekvensgrad & veere middels pa delstrekning
2 og hgy pa delstrekning 4. For alternativ 3b som
skiller seg fra alternativ 2 pa delstrekning 2,
vurderes effekten & vaere hgy siden avstand
mellom frigitt areal og alternativet er stgrre.
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6 Andre samfunnsmessige virkninger

6.1 Knutepunktutvikling

6.1.1  Felles for alle stasjoner

Ettersom gange er en vanlig reisemate, spesielt
pa destinasjon, er det interessant a se pa god
tilrettelegging for gaende. Et miljg utformet med
tanke pa fotgjengere kan forlenge den akseptab-
le gdavstand for de reisende med opp mot 70 %,
sammenliknet med et miljg utformet med tanke
pa biltiigjengelighet. Et tilrettelagt miljg for fot-
gjengere kan dermed bidra til en effektiv
forstgrring av sentrumskjernen.

Sykkelandelen pa Nord-Jaeren i 2019 var 8 % av
alle reiser, og 15% av alle arbeidsreiser
(Bymiljgpakken, 2020).

Fremtidens sykkelandel kan veere sveert for-
skjellig fra dagens statistikk. Prisnedgangen pa
elsykkel og tilgangen pa nye sykkelvarianter,
som elsparkesykler, lastesykler, etc. gjor at
sykkel kan oppleves som et mer aktuelt alternativ
for mange.

Vurderinger om antall som ankommer stasjone-
ne med ulike transportformer har betydning for
dimensjonering av infrastruktur pa stasjonsomra-
det. For eksempel kan samfunnsnytten av a
bygge en stor sykkelparkering neert stasjonsinn-
gangen vurderes som lav hvis det antas at sveert
fa vil bruke den. Samtidig er det et nasjonalt mal
26 at andelen togreisende som ankommer sta-
sjonene med sykkel, til fots og med kollektivtran-
sport, skal gke pa bekostning av andelen som
ankommer med bil. Det skal tilrettelegges for
transport til stasjonene med sykkel, gange og
kollektivtransport i kommende planlegging. Dette
ligger utenfor den metodikken som er benyttet i
analysene i denne planfasen.

Lokale bussruter bgr korrespondere med togav-
ganger inn mot Stavanger, sa fremt det er prak-
tisk mulig. Alle stasjonene vil ha en hgy andel
som pendler inn mot Sandnes-Stavanger-omra-

26 hitps://www.regjeringen.no/no/dokumenter/Statlige-
planretningslinjer-for-samordnet-bolig--areal--og-
transportplanlegging/id2001539/

det, det vil si frapendling fra den lokale togstasjo-
nen. Noen stasjoner vil ogsa ha innpendling, det
vil si at stasjonen er malpunktet for reisen med
tog. Pa strekningen Sandnes - Neerbg er det saer-
lig Sandnes og Skeiane som er innpendlingssta-
sjoner, men ogsa Bryne vil vaere en slik stasjon.
For innpendlingsstasjoner er korrespondanse
med togavganger bare ett hensyn, bussens
ankomst til sentrum av tettstedet ma ogsa
korrespondere med vanlig arbeidstid.

Stasjonene er sveert forskjellige nar det gjelder
dagens muligheter for & ankomme stasjonene
med bil og ogsa hvor hensiktsmessig det vurde-
res a veere at togreisende skal ankomme stasjo-
nene med bil i fremtiden. Stasjoner som ligger
sentralt i et tettsted, der areal er en knapp ressurs
ved stasjonen, bgr farst og fremst tilrettelegge for
syklende og gaende og gi mindre plass il
parkering av biler. Dette gjelder seerlig Neerbg og
Bryne stasjon, men i noen grad ogsa Ganddal og
Skeiane.

Stasjonene Klepp og @ksnavadporten betjener
tettstedet Kleppe og andre omrader som har
relativt lang avstand med sykkel til stasjonen. Det
gjer bilen til et mer aktuelt, og for mange ngdven-
dig, fremkomstmiddel for & komme seg til stasjo-
nen. Samtidig er det lite arealknapphet ved disse
stasjonene, sa arealet til bilparkering har liten
alternativ verdi. Tilrettelegging for bilparkering pa
disse stasjonene kan muliggjgre mindre bilparke-
ring pa andre stasjoner i neerheten, fordi det da
finnes en mulighet for a kjgre bil til en togstasjon
i neerheten for de som har behov for det.

Vurderingsomrader i kommende planlegging:

» Dekningsomradet av boliger innenfor
ulike avstander langs det lokale gang- og
sykkelnettverket

* Avstand og adkomst mellom nzermeste
bussholdeplass og jernbaneplattform.

* Avstand og adkomst mellom Kiss and
ride og plattform.
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« Avstand og tilgjengelighet med taxi

+ Kapasitet, avstand og adkomst for par-
keringsplasser ved/pa stasjonsomradet.

6.1.2 Tilbringeravstand pa strekningen

Bane NOR har vurdert mobilitet rundt stasjons-
omradene. | analysen av omlandet for hver av
stasjonene er det lagt vekt pa gang- og sykkel-
avstand. Da er det hensiktsmessig & avgrense
forbindelsene slik at de ikke overlapper med
hverandre. Gang- og sykkelavstanden er mer be-
grenset enn bil- og kollektivavstanden. Avstand
mellom stasjonene fremgar av Tabell 1.

6.1.3 Neerbg stasjon

Hovedandelen av innbyggerne bor pa gstsiden,
mens sentrum ligger pa vestsiden. Togsporene
og stasjonsomradet er slik sett med pa a skille
beboerne fra sentrum, og ma antas a veere en
medvirkende arsak til at sentrum er sveert
bilbasert i dag.

De tettest befolkede omradene i Naerbg ligger
utenfor normal gangavstand fra stasjonen (ca. 1
km radius), men nesten hele tettstedet ligger
innenfor 10 minutters sykkelavstand fra stasjon-
en. Tettstedet har potensial for a bli et godt sted
for syklister. A legge til rette for sykkel kan sla
sveert positivt ut pa kollektivandelen i tettstedet
og bidra til togstasjonens funksjon som knute-
punkt. | sentrumsplanen ligger stasjonen som et
nav i et framtidig sykkelveinett.

Omstigning til buss skjer rett vest for stasjonen,
ca. 10 meter fra kulvert. Herfra gar buss til
Pollestad, med 4 — 8 avganger og ankomster per
dagn.

Henting og levering (Kiss & ride) skjer ogsa rett
ved kulvert pa stasjonens vestside.

Taxiholdeplass ligger 70 - 100 meter nordvest for
kulvert pa stasjonens vestside.

Bilparkering er pa begge sider av togstasjonen i
dag. | tillegg er det flere parkeringsplasser innen-
for gangavstand til stasjonen, som antageligvis
kan brukes av togreisende som ankommer
stasjonen med bil.

Ny adkomst fra Bernervegen vil gke omlandet
innenfor gangavstand nordover. Gjeldende regu-
lering legger opp til transformasjon av omradet til
kontor, boliger og nzering.

6.1.4 Bryne stasjon

Stasjonen ligger godt integrert i gang- og sykkel-
veinettet og i forhold til tettbebyggelsen i Bryne.
All tettbebyggelse ligger innenfor 10 minutters
sykkelavstand til stasjonen. Statistisk sett er
mange villige til & sykle innenfor denne
avstanden.

Busstasjon ligger i umiddelbar neerhet til kulvert,
pa stasjonens vestside. Denne har bussruter til:
* Lyefjell, hvert 30. minutt
* Sandnes over Kleppe, hver time med
tettere turer i rushtrafikken.
* @ksnavadporten over Kvernaland, 4
turer / dag.
* Hognestad, 4 turer / dag
* Undheim, 6 turer / dag
* Pollestad, 4 — 8 turer / dag
+ Sola over Kleppe, 3 turer / dag

» Sandnes over Voll og Malmheim, 3 turer
/ dag.

Bryne stasjon er et viktig omstigningspunkt
mellom buss og bane.

Henting og avlevering (Kiss & ride) er mulig bade
pa vest- og gstside av stasjonen.

Taxi finnes i umiddelbar nzerhet fra kulvert pa
stasjonens vestside

Det er pendlerparkering pad begge sider av
stasjonen.

Stasjonen har handel, kontorer og videregaende
skole innenfor 500 meter. Alle omradene med
hgyest arbeidsplasstetthet i byen ligger innenfor
1000 meter.

Det er kun adkomst fra nord til plattformen og
rampen opp er smal. Ved turer med mange
avstigende dannes det kger ved rampe og trapp.

En ny adkomst il plattformen fra sydgst er inklu-
dert i tiltaket. Dette gir kortere gangveg for elever
og beboere i omrader syd for stasjonen og der-
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ved gkt samfunnsnytte i form av spart reisetid. |
tillegg gir det bedre personflyt og bedre evakue-
ringsmuligheter fra stasjonen. Samfunnsnytten
av en adkomst i sgr ber ogsa vurderes opp imot
gkt verdi av arealene omkring stasjonen.
Sannsynligvis vil nytteverdien i form av spart tid
veere vesentlig sterre pa Bryne, fordi antallet rei-
sende er hgyere. Enda viktigere er den positive
effekten for byen generelt, fordi Bryne stasjon
ligger inne i sentrumssonen.

Det er en driftsbase ved Bryne stasjon. Hvis dette
kan legges utenfor sentrum sa vil arealene kunne
frigjeres til byutvikling. Arealene tett pa stasjonen
er sannsynligvis de mest verdifulle i Bryne.

6.1.5 Klepp stasjon

Klepp stasjon ligger ikke tilknyttet noe sentrum og
det er fa arbeidsplasser innenfor gangavstand fra
stasjonen. Det er ingen kjente planer av betyd-
ning om fortetning neer stasjonen. Beliggenheten
ved Frgylandsvatnet farer til at omlandet rundt
Klepp stasjon kun utgjar en halvsirkel. Med andre
ord blir det geometrisk sett halvparten sa mange
reisende i gang- og sykkelavstand sammenliknet
med en stasjon sentralt plassert i et tettsted.
Stasjonen har ogsa noe lang avstand til Kleppe
og overlappende omland med Qksnavadporten
stasjon. Alt dette har betydning for tilfanget av
reisende.

Det antas at hovedandelen av de reisende fra
Klepp stasjon kommer med bil eller buss fra
Kleppe. Stasjonen ligger godt integrert i gang- og
sykkelveinettet lokalt, men befolkningsgrunnla-
get er sveert lite. Det er tilrettelagt en egen sykkel-
og gangvei til Kleppe. Avstanden er omkring 12
minutter pa sykkel. Dette er overkommelig, men
tilsier at de fleste pendlere fra Kleppe vil fore-
trekke buss eller bil.

Bussholdeplass ligger i umiddelbar neerhet pa
stasjonens vestside med bussforbindelser til:

. Sola over Kleppe, 1 tur / dag

. Verdalen over Kleppe; hvert 30. minutt.

Henting og avlevering (Kiss & ride) er mulig ved
adkomst til plattform pa vestsiden av stasjonen.

Det er ingen fast taxiholdeplass ved stasjonen.

Stasjonen oppgraderes med ny trapp/heis for
kryssing av spor, og det bygges nye plattformer.

6.1.6 Qksnavadporten stasjon

Jksnavadporten stasjon ligger ikke ved noen
sentrumssone, og det er fa arbeidsplasser innen-
for gangavstand fra stasjonen. Det foreligger
gnsker om fortetning ved stasjonen.

Stasjonen ligger vest for de mest befolkningstette
omradene i Kvernaland. Mesteparten av inn-
byggerne bor utenfor 12 minutters gangavstand,
og tettstedet er spredt over et stort omrade.

Stasjonen er godt knyttet til gang- og sykkelvei-
nettet gstover. Det er tilrettelagt egne sykkel- og
gangveier langs hovedveiene inn til stasjonen.
Hele tettstedet ligger innenfor 12 minutter pa
sykkel. Avstanden er overkommelig, men det ma
ventes at de fleste som bor utenfor gangavstand
vil velge andre framkomstmidler.

Bussholdeplassen ved stasjonen betjenes kun
av en skolerute. Bussen mellom Kvernaland og
Sandnes, som kjgrer halvtimesfrekvens i rush og
timesfrekvens utenfor rush, stopper 400 meter
fra stasjonen.

Henting og avlevering (Kiss & ride) er mulig i
umiddelbar neerhet til sideplattform pa gstsiden
av sporet.

Det er ingen fast taxiholdeplass ved stasjonen.

Det er pendlerparkering inntil stasjonen. Jksna-
vadporten ligger godt til rette for innfartsparke-
ring.

@ksnavadporten far nye adkomster med trapp og
heis fra Kvernalandsveien, i tillegg til tilkomster
pa bakkeplan.

6.1.7 Ganddal stasjon

Ganddal stasjon er i dag kun tilgjengelig fra sgr
via stikkveier fra Hoveveien samt gangvei fra
Kvernelandsveien.

Bussholdeplassen er i Kvernelandsveien, om lag
100 meter s@r for stasjonen, og betjenes av buss
tii Sandnes over Hove eller Gand, hvert 30.
minutt.
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Henting og avlevering (Kiss & ride) er i dag mulig
i umiddelbar neerhet til stasjonen.

Stasjonen har ikke fast taxiholdeplass.

Stasjonen foreslas flyttet til sar for Kvernelands-
veien slik at den blir plassert inntil Ganddal sent-
rum. Adkomst til/fra/mellom plattformer foreslas
fra Kvernelandsveien. Eventuell forbindelse
mellom plattformer i sgr kan vurderes i
kommende planfase.

Flyttingen av stasjonen sgrover vil forbedre
tilkomstfunksjoner og kortere gangavstand for et
sterre antall beboere innenfor stasjonens om-
land. Det vil ogsa stgtte opp om sentrumsutvik-
ling i Ganddal.

Dagens stasjonsbygg er i konflikt med tiltaket og
ma fijernes. Planen tar ikke stilling til ny lokalise-
ring eller bruk av bygget. Senere planfaser ma
avklare dette naermere.

6.1.8 Skeiane stasjon

Skeiane stasjon ligger 500 meter sgr for Sand-
nes sentrum stasjon, i utkanten av Sandnes
sentrum. Arbeidsplasstettheten er relativt hoy
innenfor gangavstand, og Gand videregaende
skole ligger rett gst for stasjonen.

Generelt er det vanlig at holdeplasser for
lokalbuss ligger med omkring 400 meters av-
stand. Trikk har lenger avstand og t-bane gjerne
i underkant av 1 km mellom stasjonene. For tog
er det alminnelig at det er flere kilometer mellom
stasjonene. Bussveien er nylig innfgrt i Sandnes,
og med tanke pa avstanden mellom Skeiane og
Sandnes Sentrum stasjon sa virker det mer
naturlig at knutepunktet ble betjent av lokalbuss,
framfor tog.

For bytte mellom tog og buss er det mest effektivt
a bruke stasjonen Sandes sentrum.

Det mest apenbare spgrsmalet ved Skeiane
stasjon er om det er samfunnsgkonomisk lgnn-
somt & opprettholde den og videreutvikle /opp-
gradere den for fremtidig passasjerutveksling.
Sannsynligvis vil det vaere bedre & frigjgre area-

27 USN-00-A-00166 Sgrlandsbanen (Egersund)
— Stavanger, Sandnes — Neerbg,
Transportanalyse

ler til byutvikling og fortetning. Stasjonsneerhet gir
stor verdi, seerlig for arbeidsplassintensive area-
ler, men det kan antas at mye av denne verdigk-
ningen allerede er hentet ut giennom Sandnes
Sentrum stasjon.

Det er ingen adkomst til plattformene fra ser og
dette medfgrer en flere minutter lang omvei for
de som kommer fra denne siden. | sentrumspla-
nen star det at det skal etableres en ny gangfor-
bindelse til plattformen fra sgr. Dette vil styrke
tilgjengeligheten til stasjonen vesentlig og gke
omlandet nordover. Hvis togstasjonen likevel
skal opprettholdes bgr forbindelsen sgrover styr-
kes med en gangforbindelse til sydenden av
plattformen og knytte seg godt til gang- og
sykkelnettet i den retningen.

Kulverten til plattform er svakt innarbeidet i
kommunens sykkelveinett.

Henting og avlevering (Kiss & ride) er mulig naer
vestlig adkomst til kulvert.

Det er ingen fast taxiholdeplass ved stasjonen.

Stasjonen oppgraderes med nye plattformer og
ny kulvertlgsning for kryssing av spor. Generell
oppgradering av stasjonen gir bedre reiseopple-
velse og hever det visuelle uttrykket.

6.1.9 Regionale virkninger

Forbedringer i kollektivnettet vil kunne gi synergi-
effekter i form av fortetning i eksisterende sta-
sjonsbyer. Dette er i trad med kommunale areal-
planer og statlige retningslinjer for samordnet
areal- og transportplanlegging.

Tiltakets transportanalyse?’ viser kun marginale
endringer av reisemiddelvalg fra bil til kollektivt
som felge av full utbygging av dobbeltspor
mellom Sandnes og Neerbg. Kollektivandelen
gker med 0,2 % frem til 2030, men deretter vil
andelen synke som fglge av demografiske
endringer med lavere fgdselstall og okt
gjennomsnittsalder.
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Det vil ikke kunne forventes at jernbanetiltaket gir
regionale ringvirkninger av betydning.

6.1.10 Trafikale virkninger

Resultatene fra transportmodellen viser overord-
net en passasjervekst pa rundt 35 % i 2030 med
full utbygging med dobbeltspor og seks tog i ti-
men mellom Sandnes og Neerbg. Trafikantnytten
er beregnet til mellom 730 og 1060 MNOK
(2018-kroner) med forenklet diskontering over en
analyseperiode pa 40 ar.

Transportmodellen beregner en hgyere bilandel
og lavere kollektivandel i 2050 enn i 2030, med
fullt utbygd tiltak. Arsaken er en gkende elbilan-
del som far rabatterte bomtakster og dermed gir
lavere kostnader for bilkjgring pa lang sikt nar
elbilandelen stiger mot 100 %.

Transportettersparselen gjelder for reisende
langs Jeerbanen og inn mot Sandnes og
Stavanger sentrum. Dessverre er store malpunk-
ter som Sola flyplass, Universitetet i Stavanger,
nytt sykehus pa Ullanhaug, naeringsomradene
ved Forus, Risavika og Dusavika spredt lokalisert
og ligger utenfor det omradet som jernbanen
betjener, se Figur 2.

6.2 Risiko og sarbarhetsanalyse (ROS-
analyse)

Det er gjennomfgart en farekartlegging og en sar-
barhetsvurdering av de farene som ble sett pa
som relevante for planomradet.

Generelt viser den overordnede farekart-
leggingen og sarbarhetsvurderingen at planom-
radet er moderat sarbart. Det er ikke identifisert
farer som gjer utbyggingen umulig, men det méa
gjeres mer detaljerte ROS-analyser og fremmes
risiko- og sarbarhetsreduserende tiltak nar trasé
er endelig wvalgt og man har gkt
detaljeringsnivaet.

Folgende farer har blitt identifisert og
sarbarhetsvurdert:

Fare Sarbarhetsvur-
dering

Flom Moderat sarbart

Overvann/store Lite til moderat

nedbgrsmengder sarbart

Skred — marin leire (kvikkleire) | Moderat sarbart

Skog-, lyng- og gressbrann Moderat sarbart

Erosjon Moderat sarbart

Grunnvann Lite sarbart

Sarbare bygg Moderat sarbart

Virksomheter som handterer | Moderat sarbart
farlige stoffer, eksplosiver og
storulykkevirksomheter

Lite til moderat
sarbart

Terroritilsiktede handlinger

Ulykke med farlig gods Moderat sarbart

| tillegg er disse faretemaene identifisert og skal
ivaretas i de neste planfase gjennom videre
analyser/utredninger:

e Kjgreveger, krysningspunkter = med
jernbanen

e Teknisk infrastruktur, som vann- og
avlgp, energi, el, energi og gass.

e Fremkommelighet for utrykningskjaretoy
e |varetakelse av sarbare grupper

e Sikkerhet pa jernbanen

e Tunellsikkerhet

De identifiserte faretemaene er relevante for alle
tre traséalternativene, men med noen mindre
forskjeller. Forskjellene som er identifisert er
vurdert til at de ikke vil pavirke trasévalg:

e | alternativ 2 er vurdert en tunnel mellom
Klepp og Bryne. En trasé med tunnel vil ha
andre risikoforhold enn de andre traseene.
Tunnelsikkerhet blir handtert av annet
regelverk.

e Alternativ 2 legges i et omrade med starre ri-
siko for flateerosjon enn de andrealternative-
ne. | dette omradet planlegges traseene lagt
i tunnel, sa faretemaet er ikke like aktuelt.
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e Alternativ 3b legges noe mer mot vest enn de
andre traséalternativene. Her kommer man i
kontakt med/naert inntil et omrade under den
marine grensen, noe som gir en risiko for
marin leire (kvikkleire). Alle traseene gar
giennom omrader under den marinegrensen
pa andre strekninger.

e Bade alternativ 2 og 3b trekkes noe naermere
registrerte grunnvannsbrgnner enn alternativ
1.

6.2.1  Flom, overvann og erosjon

Alle alternativer gar i aktsomhetsomrader for
flom. Traseen passerer flere vassdrag av varie-
rende stgrrelse; Storana, Figgjoelva, Bryneana,
Haana og Tverrana. Der jernbanen er barriere for
flomveier og elv, skal dette i utgangspunktet ikke
endres. Det legges til grunn at brukonstruksjoner
prosjekteres slik at de ikke forverrer flomsituasjo-
nen eller situasjonen for overvann.

Flere av undergangene under jernbanen er utsatt
for stdende overvann ved store nedbgrsmeng-
der. Hovedvegunderganger med stgrst mengde
stdende overvann er Opstadvegen (Neerba),
Bernervegen (Neerbg), Breytvegen (Bryne),
Trallfavegen (Bryne), Arne Garborgs veg
(Bryne), Tangarvegen (Klepp stasjon), Kverne-

landsveien (Ganddal), (2021). Det finnes ca. 50
eksisterende stikkrenner som ma forlenges og
eventuelt oppdimensjoneres som en del av
prosjektet, og det kan bli behov for flere.

De alternative traseene gar gjennom landbruks-
arealer som gir risiko for flateerosjon. Erosjon i
disse omradene kan blant annet medfere tette
stikkrenner under jernbanen og oversvemmelse
langs jernbanelinja. Ogsa elvekantene langs
vassdragene er erosjonsutsatt.

Beregninger og videre prosjektering av konstruk-
sjoner i flom- og overvannsutsatte omrader
legger til grunn dimensjonering for 200 ars flom
med klimapaslag.

6.3 Arealbeslag

Arealbeslaget fra de ulike alternativene er omtalt
per delstrekning i konsekvensutredning for natur-
ressurser. Figur 22 oppsummerer beregnet
arealbeslag fra hvert alternativ samlet. Overord-
net sett kan man si at alternativ 1 tar minst land-
bruksarealer, men tar en stgrre del av naturom-
rader enn alternativ 2 og 3b. Alle alternativene tar
omtrent like mye bebygd areal og samferdsels-
formal. Av samferdselsformal er det hovedsake-
lig dagens jernbane som utgjer det meste av
dette arealbeslaget.

Arealbeslag ved de ulike alternativene (dekar)
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Figur 20. Beregnet arealbeslag per alternativ fordelt pa ulike arealtyper.
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7 Maloppnaelse og anbefaling

71 Metode

Planprogrammet redegjer for metoden som skal
fore fram til anbefaling av alternativ for dobbelt-
spor mellom Sandnes og Neerbga. Figuren under
oppsummerer framgangsmaten i arbeidet.

“Pisaiesg )  Konsekvensutredning Teknisk
ikke prissatte hovedplan
| konsekvenser
T
b @ S
Samfunns- Andre Risiko- og Teknisk
‘ ekonomisk samfunnsmessige sarbarhets- funksjonalftat

& anajs: b \viﬂ(ning\elr/ y § analyii,(ROS) y k \I/

Vurdering av maloppnaelse

ANBEFALING

Figur 21. Prinsipp for sammenstiling av de ulike
elementene i konsekvensutredningen og hvordan de
benyttes inn mot en anbefaling av alternativ.

7.2 Teknisk funksjonalitet

Teknisk funksjonalitet er vurdert for jernbanean-
leggene samt for vei der bygging av dobbeltspo-
ret griper inn i veianlegg ved kryssinger mellom
vei og bane. | planleggingen har Bane NOR lagt
til grunn at anleggene skal ta minst mulig areal,
og veere til minst mulig hinder for tilgrensende
omrader og naboer. Likevel er det omrader og
enkelte eiendommer som blir bergrt av jernbanen
ved utbygging av dobbeltspor. Det vil i senere
planfaser ogsa kunne vurderes om flere stgtte-
konstruksjoner kan redusere fylling/skjsering der
disse er seerlig inngripende for tilgrensende om-
rader eller naboer. Slike tiltak vil matte vurderes
mot jernbanens krav til teknisk funksjonalitet.

Jernbanen er planlagt etter gjeldende regelverk
for ny jernbane. Dette for & opprettholde sikker-
het og funksjonskrav til ferdig anlegg. Det er gjort
noen tilpassinger for & balansere funksjonalitet,
oppfyllelse av krav og kostnader, spesielt i forbin-
delse med stasjonsomradene. Disse er ikke vur-
dert a veere kritisk for sikkerhet og gir akseptabel
funksjonalitet for drift av jernbanen. Dimensjone-
rende hastighet for jernbanen er tilpasset stopp-

menster samt hensyn til omliggende omrader der
hgyere hastighet ville medfere seerlig inngripen-
de tiltak.

Teknisk funksjonalitet for jernbane er for de ulike
alternativene tilnaermet lik.

7.2.1 Stasjoner

Lagsningene for stasjonene er lik for alle alternati-
ver, unntatt for Klepp stasjon der det er noen
mindre forskjeller mellom alternativ 1 og alterna-
tiv 2 og 3b. Lasningene vurderes a ha tilfreds-
stillende funksjonalitet bade for drift av jernbanen
samt for & ivareta reisendes behov, pa det detal-
jeringsniva som foreligger pa dette plannivaet.

Det tilrettelegges for ny sekundzer adkomst il
Neerbg stasjon i nord fra Bernervegen. | sgren-
den av Bryne stasjon planlegges en sekundaer
adkomst til plattform fra gst. Stasjoner og publi-
kumsarealer er ikke detaljert ut, men det er sikret
arealer til at disse kan ivaretas og detaljeres vi-
dere i reguleringsplanen. Dagens kryssing i plan
for passasjerer til midtplattform pa Klepp og
Ganddal vil bli erstattet med planfri adkomst, noe
som vil gi bedret sikkerhet. Ganddal stasjon plan-
legges flyttet sgr for Kvernelandsveien og far
adkomst direkte fra Kvernelandsveien.

7.2.2 Linjen mellom stasjonene

Pa linjen mellom stasjonene er alle alternativene
like fra nord for Klepp stasjon. Pa store deler av
denne strekningen ligger jernbanelinjen i en rela-
tivt smal korridor med tett bebyggelse pa begge
sider. Basert pa det detaljeringsniva som na fore-
ligger, er det vurdert at det er mulig a fa en til-
fredsstillende teknisk funksjonalitet for jernbanen
uten at det i stor grad vil bli behov for a utvide
korridoren med store arealer. Pa deler av strek-
ningen kan det bli behov for stattekonstruksjoner
mot tilgrensende arealer for a oppna dette. Dette
detaljeres i kommende planfaser.

Alternativene skiller seg pa delstrekning 2
(Neerbg — Bryne) og 4 (Bryne — Klepp).

Pa delstrekning 2 er det tre alternativer (1, 2 og
3b). Funksjonaliteten er tilnsermet lik for alle.
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Andelen ny jernbaneinfrastruktur er betraktelig
starre for alternativ 2 og 3b, noe som gir en bedre
teknisk kvalitet, samt fordeler for drift og
vedlikehold.

Pa delstrekning 4 (Bryne — Klepp) er alternativ 2
og 3B like, og skiller seg fra alternativ 1. Teknisk
funksjonalitet som oppnas vil vaere tilnaermet lik
for alle alternativene. Alternativ 2 og 3b inklude-
rer en ny tunell. Tiltaket innebaerer utbygging av
en tunell i lgsmasser. Gjennomfgrte grunnun-
dersgkelser indikerer at den trolig kan bygges
med fast fjell i bunnen. Lengden pa tunellen vil
veere over 1000 meter, noe som innebaerer at det
ma etableres evakueringstunell til friluft med
adkomst for redningsetater til evakueringspunkt.
Selv om teknisk funksjonalitet og kvalitet vil veere
god for en nyetablert tunell som bygges etter
gjeldende regelverk, medfgrer tunell likevel at det
er mer krevende og kostbart & gjennomfare drift
og vedlikehold. Den medfgrer videre behov for
ekstra utstyr/utrustning og tilherende anlegg.

7.2.3 Vei

Teknisk funksjonalitet for vei knytter seg i farste
rekke til kryssinger mellom vei og bane.
Utgangspunkt for Bane NORs planlegging er at
det tilrettelegges for kryssing av jernbanen og
deretter sa raskt som mulig avslutter tiltaket mot
eksisterende veianlegg. Det er i tillegg for de
stgrste kryssingene skissert at Igsningen er
giennomfgrbar med antatt utvikling av vegan-

7.3 Vurdering av maloppnaelse

legget i tilslutning mot kryssingen selv om dette
er utenfor jernbaneutbyggingens omfang.

Det er i eksisterende kryssingspunkt der vei
krysser under jernbanen, lagt til grunn krav for
utbedring i henhold til vegnormal N100:2021. For
de starste kryssingene er det planlagt for krav til
fremkommelighet for kjgretgy som har hgyde
3,75 meter, i henhold til krav i forskrift om anlegg
av offentlig veg. Skiltet hgyde i kryssingene
beholdes som i dag eller gkes litt. Det betyr ogsa
at det er sgkt om fravik fra krav til hgyde pa flere
av kryssingene. Lgsningene er planlagt for fil-
strekkelig bredde i kryssingspunktene for a opp-
fylle krav for kjerende, syklende og gaende.
Dette gir en moderat forbedring i teknisk funksjo-
nalitet med tanke pa fremkommelighet for kjaren-
de. Det er flere omkjgringsmuligheter i omradet.
Teknisk funksjonalitet samt fremkommelighet gis
en relativt stor forbedring for gang- og sykkeltra-
fikk. Det er ikke planlagt lasninger som medfarer
senking av vei i eksisterende kryssingspunkt. Det
anses derfor at teknisk funksjonalitet for vei med
tanke pa flom og installasjoner i grunnen er
uendret.

Der kryssinger er frigjort fra dagens jernbanelinje
vil disse bli etablert etter gjeldende regelverk.

| omrader der alternativ 2 og spesielt alternativ 3b
skiller seg fra dagens jernbanelinje vil det kreve
storre veiomlegginger. Dette vil medfgre stgrre
titak da dette i senere planfaser vil matte
detaljeres etter dagens standarder.

Mal

Tiltakets maloppnaelse

Samfunnsmal

Legge til rette for et transportsystem som er
sikkert, fremmer verdiskapning og bidrar til
omstilling til lavutslippssamfunnet i regionen.

Tiltaket, uavhengig av alternativ, medferer en
bedring i transportsystemet og bygger opp under
lokale og regionale mal for regionen.

lig og tilgjengelig transportsystem og effektiv og
miljgvennlig godstransport for gods.

Bedre framkommelighet for personer ved et pélite-

Jernbane er mer arealeffektivt og mer miljgvennlig
enn andre transportformer. Skinnegaende transport
har bedre effektutnyttelse en transport pa gummihjul.
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Effektmal

intervall pa lokaltog og timesfrekvens for fierntog
med 5 persontog og 8 godstog per dagn hver
retning.

Tiltaket skal planlegges for minimum 15 minutters

Alle alternativene tilrettelegger for gkt transport og
bedrer frekvensen pa jernbanen. Dette gjelder bade
gods- og persontog.

retning.

| tillegg vurderes mulighet for 10 minutters intervall
med 6 lokaltog i timen og 8 godstog pr. dggn hver

Alle alternativene innfrir dette malet

med minst 3 minutter i forhold til rutemodell 2018.

Reisetiden for lokaltog og regiontog skal reduseres

Reisetidsbesparelser gis for alle alternativer.

Det skal sikres tilstrekkelige arealer til hensetting
og vending.

Det er besluttet & se dette i sammenheng med tilsta-
tende prosjekter langs strekningen i en annen
prosess

Resultatmal

korridor. Anbefalt kostnadsniva for strekningen
Sandnes — Neerbg i slutten av 2022.

Plandokumenter med teknisk underlag for valg av

Mal for innsending av plan er utsatt.

7.4  Anbefaling

Prosjektet anbefaler alternativ 1 til videre plan-
legging. Det er lite som skiller de ulike alternati-
vene fra hverandre. Allikevel er det flere forhold
som trekker anbefalingen i retning av alternativ 1.

Alternativ 1 er det beste alternativet bade ut fra
prissatte og ikke-prissatte konsekvenser.
Alternativ 1 har i tillegg starre fleksibilitet med
tanke pa eventuelle utbyggingsfaser og stegvist
effektuttak.

Det er fa forskjeller mellom alternativ 2 og 3b ba-
de med tanke pa prissatte og ikke-prissatte kon-
sekvens er. Hovedforskjellen mellom disse alter-
nativene og alternativ 1 er trasefgringen i jom-
fruelig terreng.

A sikre arealer til et utbyggingsalternativ som pa
sikt skal bygges, er det viktigste for prosjektet i
denne fasen. Med alternativ 1 har Bane NOR
starst frihet til & justere investeringsbehovet,
samtidig far kommunene en ensket arealavkla-
ring. Det er ogsa dette alternativet som tar minst
nytt areal til jernbane.

Det er muligheter for etappevis effektuttak for alle
alternativene, men det kan enklest gjennomfgres
for alternativ 1. Alternativet gir mulighet for a
bygge deler av tiltaket slik at det oppnas bedre
kapasitet pa Jeerbanen, uten & matte bygge ut
lengre parseller.

Investeringskostnaden mellom alternativene
varierer med om lag 3.5 mrd. kroner. Alternativ 1
er det billigste, og alternativ 2 er det dyreste.
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8 Beskrivelse av anbefalt alternativ

8.1 Felles for alle delstrekninger

Planen legger til  grunn  eksisterende
jernbanearealer fra kommuneplanenes
arealdeler og utvider arealene der tiltaket har
behov for utvidet omrade.

Kommunedelplanen tar ikke stilling til arealer til
parkeringsplasser eller andre adkomstfunk-
sjoner. Dette er noe som ma detaljeres videre i
reguleringsplanen og vurderes i sammenheng
med sentrumsutviklingen rundt stasjonene.

Flere eiendommer langs jernbanen vil bli bergrt
av tiltaket, videre detaljering i kommende
planfase vil finne lgsninger for den enkelte
eiendom. Dette er ikke detaljert ut i
kommunedelplanen. Ved detaljprosjektering vil
arealet for tiltaket kunne reduseres ytterligere.

8.2 Ha kommune

| planforslaget opprettholdes alle eksisterende og
tidligere planlagte kryssinger av banen.

Tiltaket starter omtrent 200 meter sgr for Opstad-
vegen, sgr for Naerbg stasjon.

Nytt spor legges hovedsakelig gst for eksisteren-
de spor i H4 kommune. Ved Tverrana legges
sporet pa vestsiden av eksisterende spor

Tiltaket krysser over Opstadvegen med ny bru.
Bruspennet er planlagt gkt fra 12,5 meter il
27 meter. Opstadvegen er planlagt med gang- og
sykkelfelt pa hver side under bruen.

Neerbg stasjon blir omtrent 35 meter bred og
holder seg i all hovedsak innenfor det areal som
Bane NOR eier. Dette er omtrent 10 meter
bredere enn dagens stasjon.

Dagens undergang og adkomst til plattform
foreslas beholdt som gangforbindelse i sentrum.
Oppgangen til plattformene blir stengt. Som
hovedadkomst til plattform foreslas i stedet en
overgangsbru i sgr pa plattformene. Bruen kan
eventuelt forlenges til det planlagte Sam-
brukshuset for a f& en kortere adkomst til
jernbanen.

| kryssingen av Bernervegen er vegens arealer,
inkludert arealer til gang- og sykkelfelt pa hver
side, tatt med i planen. Som nye adkomster fil
plattform fra nord foreslas trapper opp fra
Bernervegen.

Planlagt ringveg nord for Neerbg viderefares som
hensynssone i samsvar med tidligere politiske
vedtak.

Figur 22. Utsnitt av planforslaget. Ved Vestkroken
kommer jernbanen naermere vegen enn den er i dag.
Vestkrokens bredde foreslas redusert fra dagens 7,5
til 5,0 meter. Det samsvarer med gjeldende Vegnorm
for Ser-Rogaland.



Figur 23. Neerbg stasjon med ny adkomst til plattform over sporene samt fra Bernervegen. For & avvikle gkt
trafikkma stasjonen ha spor for bade forbiskjgring samt vending av tog. Stasjoen planleggees derfor med 4 spor.

| gjeldende kommuneplan er jernbanen nord for
Pyttaskogen vist som «Samferdselslinje jern-
bane» i areal for landbruk, natur og friluftsliv
(LNF-omrade). Det vil si ikke noe arealbeslag.
@vrige deler av strekningen er i gjeldende
kommuneplaner vist som arealformal Samferd-
selsesanlegg Bane. Arealet nord for Pyttaskogen
omfatter Bane NOR sin eiendom (GNR/BNR
24/42) og derfor foreslas endret fra LNF-omrade
til  arealformal samferdselsanlegg bane.
Eiendommen omfatter 32,0 daa.

Torlandsvegen (privat atkomst) far ny bru over
jernbanen.

Eksisterende SOK = 30.50
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Det bygges nye bruer for dobbeltsporet over
Tverrana. Brukarene skal plasseres inn pa elve-
bredden slik at det blir mulig for dyr & passere
langsmed elven.

Tiltaket legger beslag pa 7.7 daa fulldyrka jord i
Ha kommune, og ingen arealer som er registrert
som overflatedyrket eller innmarksbeite.
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Figur 24. Bevegens undergang utvides til to kjgrefelt og gang- og sykkelfelt. Vegens totale bredde gkes fra ca. 4

til 12,5 meter.



8.3 Time kommune

Figur 25. Ved Hognestad ma en ny og lengre bru for
FV215 etableres over dobbeltsporet. For a sikre veg-
tilkomst under anleggsfasen blir gammel bru erstattet
av en ny bru 75 meter sgr for dagens bru.

Forbi Smukkevatnet foreslas nytt spor lagt st for
dagens jernbanespor. Dette har minst konsek-
venser for naboer og grunneiere i omradet. Kun
mindre arealer neer jernbanen der det i dag er
fylling og vei vil omdisponeres fra boligareal il
baneformal.

Ved bru over Hognestadveien noe syd for Bryne
sentrum, planlegges vegen under banen stengt
for biltrafikk, men det lages ny lgsning for gaende
og sklende.

Fiaur 26. Brvne stasion sett fra svd. lllustrerte skiserinaer i illustrasionen vil tilpasses i senere planleaaina.

Gjennom Bryne vil nytt dobbeltspor i hovedsak
holde seg innenfor arealer som i dag er avsatt il
jernbane. Mindre justeringer er gjort for & fa pa
plass fyllinger, skjaeringer og murer.

Bryne stasjon beholdes, med oppgang til platt-
form fra jernbaneundergangen. Mange elever il
Bryne videregaende skole kommer med tog il
Bryne. Ved morgen er det registrert sa store
passasjerstremmer at det er kg ut fra plattform.
For & fa gke kapasiteten i dagens adkomst til
stasjonen, er det foreslatt en ny adkomst i form
av en overgang over jernbanen med trapper fra
begge sider av jernbanen.

| forbindelse med framtidig utvikling av et kollek-
tivknutepunkt pa Bryne, vil Bane NOR vurdere a
flytte eller effektivisere driftsbasen som ligger i
tilknytning til stasjonen.

Deler av omradene rundt stasjonen er foreslatt
endret fra jernbane til samferdselsformal. Dette
vil gi muligheter for utvikling av knutepunktet og
kan bidra til byfornyelse av Bryne sentrum. |
tillegg legges det til rette for utvidelse av
Jernbanegata.

Planforslaget legger til rette for kryssing av
jernbanen over Arne Garborgs veg, som far felles




gang- og sykkelfelt pa hver side, samt to kjgrefelt
for motorisert ferdsel under jernbanen.
Utvidelsen av bruen medfgrer behov for til-
passinger av kjgremgnster i Hulda Garborgs veg.

Over Bryneana vil jernbanen ga i ny bru, med
tilstrekkelig hgyde for beregnet 200 ars
flomvannstand.

| Time kommune legger tiltaket beslag pa 22,5
daa fulldyrka jord og 1 daa innmarksbeite. Det er
ikke registrert beslag av overflatedyrket areal
innen kommunen.

Figur 27. Utvidelse av jernbanearealet vises med
merkebrunt. Utsnitt ved kryssing av Arne Garborgs
veg. Breddeutvidelse av bruen medfgrer innsnevring
av Hulda Garborgs veg og endring i kjigremgnster.

8.4 Klepp kommune

Ved Laland vil sporutvidelsen medfgre en skjee-
ring i sideterreng mot vest. Dette innebaerer ogsa
mer areal til jernbane i dette omradet.
Eiendommene Lalandsvegen 72 og 76 bergres
av tiltaket. Ny jernbane vil ligge omtrent 7 meter
naermere boligene enn i dagens situasjon. Ogsa
for Orstadvegen 144 vil tiltaket medfare inngri-
pen i eiendommen som fglge av tiltaket. Dette vil
eventuelt fgre til innlgsning av eiendommene
som kommer i stgrst bergring med tiltaket.
Tilpasninger kan gjares i reguleringsplanfasen.

Figur 28. Lalandvegen 72 og 76.

Figur 29. Tiltaket gir omfattende inngrep i Lalandvegen
72 og 76.

Tangarvegen er bratt vest for dagen bru under
banen. Etter bygging av dobbeltsporet kan derfor
ikke brua brukes som kjgreveg. Senking av ve-
gen vil kreve omfattende omlegging av over-
vannsanlegg som er tilknyttet et sedimentasjons-
anlegg og anbefales derfor ikke. Brua foreslas
erstattet med en betongkulvert 12 meter sar for
bua. Etablering av kulverten vil medfgre endret
trasé for Tangarvegen. Det vil bergre garasje,
adkomst og hageanlegg for Tangarvegen 62
samt eventuelt hagen til Tangarvegen 64.
Dagens bru beholdes som flomvei, med begren-
set fri hoyde.
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Figur 30. Tangarvegen 62.

Klepp stasjon beholdes i store trekk som den er,
men plattformene legges lenger mot syd. Dette
for & unnga a utvide jernbanefyllingen i Frgy-
landsvatnet. Det er planlagt ny overgang i bru
mellom plattformene som erstatning for dagens
kryssing i plan, og sikrer en trygg overgang.

Planforslaget legger beslag pa 3,0 daa friomrade
nord for Klepp stasjon enn hva som ligger til

Figur 31. @ksnavadporten stasjon med Engeisvollvegen.

grunn i gjeldene kommuneplan. Omradet er re-
gulert til en voll mot Kvednadalen. Dette er area-
ler som avsettes til jernbaneformal, og vil innga i
anlegget som skjeering.

@Dksnevadporten stasjon er planlagt med to
sideplattformer.

@ksnevadporten stasjon planlegges trukket noe
lengre sgr, og vil ligge under Engelsvollvegen.
Etablering av dobbeltsporet medfgrer at bruen
ved erstattes med ny bru med lengre spenn. De
er dog gnskelig at eksisterende bru skal veere
apen for trafikk inntil ny bru kan apnes. Ny bru
foreslas derfor etablert omtrent 30 meter nord for
dagens bru. Det er ogsa planlagt tilkomst itl
plattformene fra brua med trapper og heiser.




Figur 34. Jernbanen far endret trassé ved
Elisberget. Megrkebrunt areal viser nytt
jernbaneareal.

Nord for Gksnadvadporten stasjon omfatter pla-
nen areal for ventespor for godstog. Omradets to-
pografi og grunnforhold tilsier at dagens jernba-
neareal ma utvides med inntil 60 meter mot vest,
der mesteparten av arealene vil veere skjeering i
Elisberget.

Pa grunn av bredere bru over Figgjo ma det
avsettes noe mer areal til jernbane for & sikre
arealer til fyllinger og murer. Planlagt bru over
Figgjo far brukar pa land, slik at det vil veere mulig
a ferdes elvelangs under bruen.

Videre til Orstad er nytt spor lagt vest for dagens
spor for & gi minst mulig inngrep i turomradet
langs Froylandsvatnet. Tiltaket holder seg for det
meste innenfor dagens jernbanearealer, med
enkelte avvik.

Tiltaket legger beslag pa 25,6 daa fulldyrka jord
og 0,2 daa innmarksbeite i Klepp kommune. Det
er ikke registrert beslag av arealer som er
overflatedyrket i Klepp kommune.



8.5 Sandnes kommune

Dagene bru over Figgjo foreslas supplert med en
ny bru gst for dagens bru. Bruas brukar foreslas
plassert pa land slik at det ogsa vil veere mulig a
ga langs elvebredden

Langs Vagleskogen gar dagens jernbane mellom
godsterminalen og Vagleskogen. For & unnga en
hgy og dyp skjeering i Vagleskogen forutsetter
planforslaget en mur mot skogen. Likevel ma om-
trent 3,6 daa av skogen omdisponeres til bane.
Det foreslds kompensert ved at utfartspar-
keringen ved Fabrikkveien for turgaere utvides.

P& grunn av kurveutrettingen av banen ved
Fabrikkveien legger planen til rette for omlegging
av sgndre delen av Fabrikkveien. Deler av omra-
det er foreslatt omgjort til samferdselsformal for &
kunne reetablere Fabrikkvegen og etablerer flere
utfartsparkeringer til Vagleskogen.

Nord for Ganddal godsterminal er sporene
sentrert langs dagens jernbane. Det minimerer
inngrepene i tilstgtende arealer og eiendommer.
Likevel vil utvidelsen fra enkeltspor til dobbelt-
spor i enkelte omrader ga ut over arealer som er
vist som baneformal i gjeldende kommuneplan.

: _!”. ; -
Figr 36. Bekken mellom Fabrikkveien oﬁg jernbanen
foreslas lagt mellom banen og godsterminalen, i apen
greft.

Ganddal stasjon er foreslatt flyttet omtrent 300
meter sgrover og pa sersiden av Kvernelands-
veien i trad med egnsker fra kommunen og for &
kunne tilrettelegge for en mer tilgjengelig stasjon.
Sandes kommune har regulert turvei langs
Storana under banen. Dette er innarbeidet i plan-
forslaget, men er ikke en del av jernbanetiltaket.

Arealene g@st for banen, mellom banen og
Fedaveien, er fra for i kommuneplanen avsatt il
sentrumsformal. Arealet forslas midlertidig kunne
brukes til parkering.

Figur 35. Ganddal stasjon foreslas flyttet til s@r for Kvernelandsveien.
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Figur 37. Planforslaget er, til dels, i konflikt med nylig

vedtatt Detaljregulering for gnr 39 bnr 529 m. fl.,
Hoveveien 19 og 21 nord for E39, plan 201925.

Det er satt av arealer til ombygging av bruen over
Kvernelandsveien og ombygging av veiarealet
under jernbanen for bedre kryssingsmuligheter
for myke trafikanter. Tilkomst til plattformene er
foreslatt fra Kvernelandsveien med trapper og
ramper.

Ved tilrettelegging for gkt trafikk pa Jeerbanen
med flere tog er det behov for arealer til hen-
setting av tog og for & kunne snu tog som skal til
Stavanger igjen. Planen omfatter noe mer areal
til jernbaneformal pa Skeiane stasjon enn hva
som er avsatt i gjeldende kommuneplan.
Bakgrunnen for dette er sporgeometri og @kt
behov for arealer til hensetting. Dette er nadven-
dig for & gi det tilbudet som er gnsket. Dette for &
sikre arealer til fremtidig, @nsket togfremfering pa
Jeerbanen.

Konflikten knytter seg til et areal nord i nevnte
detaljregulering som er avsatt til bebyggelse og
anlegg. Her trenger jernbanen noe mer areal il
vendeomrade for tog samt nytt dobbeltspor.
Jernbanen har behov for arealer for tilkomst og
avkjering til omradet for hensetting. For & mini-
mere arealbeslaget forutsetter planforslaget
etablering av mur mot omrade for bebyggelse og
anlegg.

Flere eiendommer vil bli bergrt av tiltaket, men
graden av bergring varierer. Videre detaljering og
Izsningsutforming vil avklares i neste planfase

I Sandnes kommune legger planen ikke nytt
beslag pa arealer med fulldyrket, overflatedyrket
jord eller innmarksbeite.



9 Plandokumenter

9.1 Planens oppbygging

Det er utarbeidet en kommunedelplan for hver
kommune. Begrunnelsen for det er at hver
kommune er planmyndighet innen sin kommune.

Planens primaere hensikt er valg av trasé.
Gjennom Sandnes fglger alle alternativer den
samme trasé. Det er uklart nar neste planfase
skal starte opp. Da kan forutsetningene for videre
planlegging ha blitt endret underveis. Derfor er
det @nskelig & beholde fleksibilitet for den videre
planleggingen. Derfor er det lagt in minst mulig
foringer til den videre planleggingen.

Planomradet omfatter arealformalene veg og
bane. Bane omfatter:

e De areal som er avsatt til bane i
gjeldende kommunedelplaner.

e Der er lagd en sporplan for tiltaket som
viser ngdvendige skjeeringer og fyllinger.
Arealformalet bane omfatter ogsa areal
inntil 1,0 meter utenfor planlagt skjee-
ringer og fyllinger. Der det er krav om
gjerde i henhold til jernbanens tekniske
regelverk, skal dette settes opp.
Plassering og utforming av gjerder avkla-
res i senere planfaser.

e Arealer langs banen som eies av Bane
NOR og som kan veere aktuelle & ta i
bruk til midlertidig anleggsomrade i
anleggsfasen.

e Arealer rundt stasjonene som eies av
Bane NOR og som kan veere aktuelle &
ta i bruk til midlertidig anleggsomrade i
anleggsfasen og deretter aktuelle &
utvikle til stasjonsfunksjoner.

Arealformalet veg omfatter de arealer som
permanent trengs for planlagte utbedringer av
vegkryssinger.

Planen omfatter ikke deponier for deponering av
overskuddsmasser. Det begrunnes med at det
ma tas utgangspunkt i de deponier som er til-
gjengelige na. Da det er usikkert nar anleggsstart
vil skje er det mindre enskelig at tiltaket band-
legger deponier inn i en ukjent fremtid. Derfor vil

sikring av deponier for overskuddsmasser avven-
ter kommende planfaser som da vil veaere
naermere anleggsstart.

Planforslaget omfatter ikke midlertidige anleggs-
omrader. Det er samme begrunnelse for hvorfor
planforslaget ikke omfatter deponier for over-
skudd av masser. | tillegg kommer ati kommende
planfaser vil det sees naermere pa eventuell opp-
deling i delentrepriser samt eventuelle
byggetrinn.

Planforslaget er, sa langt det er hensiktsmessig,
sgkt harmonisert med tilstgtende planer i den
enkelte kommunes planmosaikk.

Kommunene Ha, Time og Bryne, har i kommune-
planens arealdel markert kryssinger av banen
som samferdselslinjer. Det der viderefert i fore-
liggende planforslag. Sandenes kommune har i
kommuneplanens  arealdel ikke markert
kryssinger av banen som samferdselslinjer. Det
er heller ikke foreslatt i denne planen.

Planforslaget omfatter ikke byggegrenser langs
banen. Det betyr at tidligere regulerte byggegren-
ser langs banen fortsatt kommer til a gjelde. |
tillegg gjelder jernbanelovens § 10 som forbyr &
oppfere bygning, anlegg eller annen installasjon,
foreta utgraving eller oppfylling med videre innen
30 meter regnet fra neermeste spors midtlinje.

9.2 Arealformal eller bandlegging etter
plan- og bygningsloven

| kommunedelplanen kan tiltaket avklares pa to
mater:

e Sone for bandlegging i pavente av ved-
tak etter plan- og bygningsloven, eller
e Arealformal jernbane.

Ved bruk av arealformal jernbane gjelder planen
inntil videre. Formalet kan eventuelt endres i en
nyere plan eller oppheves ved nytt planvedtak.

Bandleggening i pavente av vedtak etter plan- og
bygningsloven gjelder i inntil 4 &r med mulighet
for forlengelse i inntil ytterligere 4 ar. Tiden teller
fra kommunedelplanen er vedtatt og til tiltaket blir



hjemlet i en reguleringsplan. Da det ikke er gitt at
reguleringsplaner for tiltaket fremmes innenfor
denne tidsrammen, benyttes arealformal jernba-
ne i kommuneplan for tiltaket.

Som nevnt i kapittel 2.2 skal et eget prosjekt ut-
bedre Stavanger stasjon med henblikk pa a

kunne kjgre 6 tog i timen mellom Sandnes og
Stavanger. Dersom den gkte turfrekvensen blir
giennomfgrt uten at det etableres dobbeltspor
videre ned mot Neerbg, ma kapasiteten for & snu
tog pa Skeiane gkes. Planforslaget omfatter
0gsa areal til dette eventuelle behovet.



10 Oppfalging av kommunedelplanen

10.1 Videre arbeid

Hver kommune som kommunedelplanen om-
fatter, vedtar kommunedelplanen i sin kommune.
Planvedtaket kan ikke paklages. Tiltaket kan ga
videre til neste planniva, reguleringsplan, dersom
det prioriteres i Nasjonal transportplan (NTP).

Prioritering skjer i konkurranse med andre tiltak
utfra transportbehov, beregnet samfunnsnytte og
tiltakets modningsfase i lokale planprosesser.
Prioriteringer skjer gjennom prosessen med NTP
som er en politisk prioritering av tiltak innen
samferdsel.

10.2 Reguleringsplan

Etter vedtatt kommunedelplan kan tiltaket detal-
jeres videre ved utarbeidelse av regulerings-
planer. Det er ikke besluttet nar arbeidet med
reguleringsplan skal starte.

Det er med bakgrunn i vedtatt reguleringsplan at
tiltaket kan starte prosessen med grunnerverv.

10.3 Grunnerverv

En vedtatt reguleringsplan avgjar hvilken arealer
som skal erverves. Det ma ogsa foreligge en
beslutning om investering og bevilges midler til
prosjekt, far grunnerverv kan pabegynnes.

I grunnervervsprosessen vil tiltakshaver forsgke
a erverve ngdvendige arealer gjennom forhand-
linger, der en har som ambisjon & oppna minne-
lige lasninger. Dersom minnelig Igsning ikke opp-
nas, vil vedtatt reguleringsplan veere grunnlag for
a erverve grunn ved bruk av tvang og ekspropria-
sjon, i henhold til gjeldende regelverk. Bade ved
minnelige lgsninger og ved ekspropriasjon vil
gjeldende regelverk veaere grunnlag for
erstatningsvurderingen.

10.4 Seerskilte problemstillinger og viktige
hensyn i planleggingen

Det er ikke tatt stilling til byggestart for tiltaket.
Far oppstart av byggearbeider ma tiltaket videre

detaljeres ut gjennom reguleringsplaner og ad-
gang til grunn veere sikret. For videre frekvens-
forbedringer pa jernbanestrekningen ma ogsa til-
taket sikres bevilgninger gjennom Stortinget.
Prioritering skjer i konkurranse med andre pro-
sjekter utfra transportbehov, beregnet samfunns-
nytte og prosjektets modningsfase i lokale
planprosesser.

10.5 Anleggsfasen

Det er viktig at prosjektene planlegges og
realiseres i rett rekkefglge for at de reisende skal
kunne benytte seg av de investeringene som
foretas.

Prosjektet har vurdert anleggsgjennomfgring
med utgangspunkt i det detaljeringsniva som fo-
religger i denne planfasen. Det er i hovedsak lagt
vekt pa at de valgte tekniske Igsningene skal vee-
re giennomfgrbare, men det er ikke planlagt lgs-
ninger i detalj. Det har blitt identifisert en del tema
som medfgrer konfliktpotensiale, disse vil bl
utredet videre i reguleringsplanfasen.

Hensyn som ma tas i anleggsgjennomfgring kan
grovt deles inn i 3 hovedtema:

e Hensyn til prosjektets omgivelser
(naboer, grunneiere, virksomheter,
landbruk og ytre miljg)

o Trafikkavvikling (vei og bane)

e Gjennomfering av arbeidene (sikkerhet
/helse /arbeidsmiljg (SHA), tid og
kostnad)

Store deler av traséen gar igjennom tettbygde
og/eller sentrumsomrader der bebyggelsen er
tett pa eksisterende bane. Hovedutfordringene
her vil vaere adkomst til anlegget, transport inn/
ut, arealbehov for gjennomfering og rigg samt
stgy og stgv. | tillegg er det en rekke kryssinger
mellom vei og bane der det skal etableres nye
konstruksjoner. Dette betyr at det tidvis vil bli be-
hov for & stenge veien bade for veitrafikk og myke
trafikanter. Det vil bli viktig a planlegge samtidig-
het i anleggsgjennomfgringen slik at belast-
ningen for trafikantene blir sa liten som mulig,



samt & sikre at det finnes alternativ adkomst
innen rimelig avstand.

| omradene med mer spredt bebyggelse vil ho-
vedutfordringene langt pa vei knytte seg til de
samme faktorene; adkomst, transport, arealbe-
hov og stey/ stav. | tillegg vil det veere spesielt
fokus pa landbruk, dyreliv, vassdrag og
kulturminner.

Utover dette er det en viktig premiss at jernba-
netrafikk s& langt som mulig skal ga tilneermet
som normalt mens dobbeltsporet bygges. Dette
gjelder i farste rekke godstrafikken til/fra Ganddal
godsterminal. For traséen nord for godstermina-
len legges det til grunn & erstatte togavgangene
med alternativ transport i deler av eller hele
byggeperioden pa strekningen frem til Skeiane.
Mulighet for vending av tog pa Skeiane sgkes
ivaretatt gjennom hele byggeperioden slik at lo-
kaltogtilbud Sandnes — Stavanger kan opprett-
holdes. Ved a stenge banen for trafikk mellom
Ganddal godsterminal og Skeiane i anleggspe-
rioden, begrenses bredden som er ngdvendig for
a kunne etablere dobbeltsporet, og konfliktpoten-
sialet med eiendommene langs denne delen av
strekningen reduseres.

Det vil veere viktig & begrense prosjektets areal-
behov bade permanent og i gjennomfgring for &
begrense pavirkningen pa omgivelsene. Dette
ma imidlertid balanseres mot sikkerhet for trafikk-
avvikling, reisende, 3.person og de som arbeider
pa anlegget. | omrader der det skal etableres nye
konstruksjoner og der banen heves i forhold til
eksisterende trasé, er det spesielt viktig a plan-
legge med tilstrekkelig areal for & hensynta bade
naerhet til jernbaneanlegg i drift.

Skeiane vil sa langt som mulig holdes apen for
vending av tog for pa strekningen Sandnes -
Stavanger mens strekningen Skeiane-Orstad

bygges.

10.6 Tilstetende kommuneplaner

Det er lagd stayberegning for tiltaket i driftsfasen.
Staysonene gar ut over foreslatt planavgrens-
ning. Dersom bergrte kommuner gnsker a legge
inn stgysoner i tilstatende kommuneplaner, kan
foretatte stgyberegninger brukes som grunnlag.

Sandnes kommune er det eneste kommunen
innen planomradet som har med stgysoner i
kommuneplanens arealdel.
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