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Sammendrag

Bakgrunn

Jernbaneverket gjennomfarte i 2012 en tilstands- og kostnadsvurdering av Algardbanen [1]. Vurderingen var
avgrenset til overordnet kostnadsoverslag for a gjenapne banen basert pa ett tilbudsscenario med 30-
minuttersintervall. | 2019 anbefalte Bane NOR a ta fire banestrekninger ut av det nasjonale jernbanenettet,
deriblant Algardbanen. P& bakgrunn av Bane NORs anbefaling om nedleggelse har Jernbanedirektoratet tatt
initiativ til denne utredningen. Formalet var a fremskaffe et faglig beslutningsunderlag for & avklare fremtidig
status pa Algardbanen i det nasjonale jernbanenettet.

Nedenfor gis et sammendrag av de viktigste temaene og konklusjoner i utredningen.
Befolkning og arbeidsplasser

Boligbebyggelsen langs Algardbanen er konsentrert ved to tettstedene Figgjo og Algard, som henger
sammen. Ifglge SSB bor det rundt 11 500 innbyggere og det er omtrent 3 700 arbeidsplasser i Figgjo og
Algard. Det er forventet at befolkningen vil ke til 14 000 innbyggere i 2050. Det er forventet 4 170
arbeidsplasser i 2050, det vil si en mindre gkning i forhold til befolkningsveksten. Det betyr at det blir flere
som bor i Algard som har behov for & pendle til andre omrader pa Nord-Jaeren.

Dagens transporttilbud

Boligbebyggelsen ligger langs E39, som knytter tettstedene Stavanger )

Figgjo/Algard sammen med arbeidsplasser i Sandnes, Forus og

Stavanger. Per i dag er det store fremkommelighetsutfordringer Paradis ¢ ¢

langs E39, og reisetiden mellom Algard og Stavanger kan vaere Mariero ¢

opp til ca. 40 og 60 minutter henholdsvis i morgen- og o |

ettermiddagsrush. Utenfor rushperiodene reduseres reisetiden til

en halv time. Gausel ¢ ¢

Kollektivtilbudet bestar av regionbusser. Linje 23 kjgres til Sandnes Sandnessentrum ¢

stasjon via de fleste boligomrader og arbeidsplasser i Skeiane D)

Algardomradet og har reisetid ifalge rutetabellen pa 20 minutter. Ganddal 4

Fra Sandnes er det beste alternativet a ta tog videre til Stavanger. | owsnavadporten |

rush kjgres ekspressrute X39 fra Algard, som gir forbindelse med

viktige malpunkter i Sandnes, Forus og Stavanger med reisetid pa Kiepp  f

ca. 50 minutter til Stavanger sentrum. Bryne ¢

Dagens togtilbud pa Jeerbanen bestar av: Neerbg Ll_l_)
e 4 avganger per time mellom Stavanger og Skeiane Figur S-1-1: Dagens togtilbud
e 2 avganger per time mellom Stavanger og Jeerbanen

Neerbg/Egersund

Effekter ved gjenapning av Algardbanen
- Reisetid

Algardbanen bidrar til at reisetiden mellom Algard og Stavanger reduseres i rush fra 40-60 minutter med bil
eller buss til ca. 33 minutter med tog. Den oppgitte reisetiden med tog ma suppleres med tilbringertid til og
fra jernbanestasjonene. Tilbringerdelen av reisene vil vil foretas med matebuss og mikromobilitet (sykkel,
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gange, osv) eller, i noen tilfeller, med bil. Ifalge Gjesdal kommune er det stasjonen ved Kongeparken som
ligger best til rette for eventuell innfartsparkering.

- Forutsigbarhet og komfort

| tillegg til kortere reisetid vil Algardbanen gi en generell forbedring av kollektivtilbudet for tettstedet Figgjo-
Algard. Banen vil blant annet gi en direkte forbindelse til Stavanger med jevn frekvens gjennom hele degnet
uten behov for overganger mellom ulike transportmidler slik det er behov for i dag store deler av dagnet
(f.eks. buss-buss eller buss-tog). Det vil gi et betydelig mer forutsigbart tilbud og hgyere reisekomfort i
forhold til dagens situasjon.

- Frekvens

Frekvensen for direkte forbindelse mellom Algard og Stavanger kan gkes fra dagens 1 avgang/per time i
rushretning med buss til f.eks. 2 avganger per time med Algardbanen hele dagnet.

| denne utredningen er det ikke tatt stilling til eventuell forbedring av dagens busstilbud som et alternativ til
jernbanen.

Forhold til andre planer
Det er vurdert mulighet for & ta Algardbanen i bruk i falgende situasjoner:

Situasjon 1 - Dagens infrastruktur pa Jeerbanen’.
Situasjon 2 - Etter kapasitetsgkende tiltak pa Ganddal og Stavanger stasjoner (jf. NTP 22-33).
Situasjon 3 - Med utbygd dobbeltspor Skeiane-Naerba.

Togtilbud ved gjenapning av Algardbanen

Med utgangspunkt i de tre situasjonene ble 7 mulige tilbudskonsepter utredet. Effektene av Algardbanens
apning vurderes i forhold til tre referansealternativ tilknyttet hver situasjon. Referansealternativene omtales
Null i situasjon 1, Null+ i situasjon 2 og Null++ i situasjon 3 og beskriver togtilbudet gitt infrastruktur iht.
forutsatte planer pa Jaerbanen uten Algardbanen.

| situasjon 1 er det vurdert 2 alternativer med 1 og 2 avganger per time (1A og 1B). Det er ikke mulig & fa 4
avganger per time pa Algardbanen med dagens infrastruktur pa Jaerbanen.

| situasjon 2 er det vurdert 2 alternativer med 2 og 4 avganger per time (2A og 2B).

| situasjon 3 er det 2 alternativer med 2 avganger per time (3A og 3B) og 1 alternativ med 4 avganger per
time (3C). Det er mer utfordrende & innpasse 4 tog/time p& Algardbanen med dobbeltspor til Neerbg. Den
hgye frekvensen til Naerbg begrenser hvor mange toglinjer som kan forlenges eller tilfgres for & betjene
Algard uten at det gar pa bekostning av togtilbudet til Neerba eller krever flere tiltak. | alternativ 3C fungerer
Algardbanen som matebane for Jaerbanens lokaltog med overgang pa Ganddal stasjon.

Alternativene i situasjon 3 har ulik effekt for togtrafikken pa Jzaerbanen i forhold til referansealternativ Null++:

e | alternativ 3A reduseres frekvensen pa strekningen Neerbg-Ganddal fra 6 til 4 tog per time for &
opprette en linje Algard-Stavanger med 2 tog per time. Strekningen Ganddal-Stavanger far uendret
frekvens i forhold til referansealternativ (6 tog per time).

" Jeerbanen er del av Sgrlandsbanen med lokal- og regiontogtiloud mellom Egersund og Stavanger.
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e | alternativ 3B opprettholdes 6 tog per time pa strekningen Naerbg-Ganddal, og det opprettes en ny
linje Algard-Stavanger i tillegg. Strekningen Ganddal-Stavanger far gkt frekvens fra 6 til 8 tog per

time.

e Alternativ 3C pavirker ikke togtilbudet pa Jaerbanen.

Situasjon
Dagens

I jernbaneinfrastruktur
Nullalternativ
Dagens togtilbud

A Alternativ 1A
1tog/t til Stavanger-Algard

Alternativ 1B
2 tog//t til Stavanger-Algard

SISt 4 trinn NTP 2022-2033

Utvidelse Stavanger stasjon,

vendespor Ganddal

Nullalternativ+
Planlagt togtilbud 1-2.trinn NTP

A Alternativ 2A
2 tog/t til Stavanger-Algérd

B Alternativ 2B
4 tog/t til Stavanger-Algard

Situasjon Rzoss
Dobbeltspor mellom
Stavanger og Nzerbg

Nullalternativ++
6 avg/t Stavanger-Nzrbp

A Alternativ 3A
2 tog/t til Stavanger-Algard

[5 Alternativ 3B
2 tog/t til Stavanger-Algard

(C  Alternativ 3C
4 tog/t til Ganddal-Algard

Figur S-1-2: Oversikt over vurderte alternativer for situasjon 1, 2 og 3

Kapasitet
Togtilbudet pa Algardbanen er tilpasset Jeerbanens lokaltog ved at:

- Avganger pa Jaerbanen er forlenget til/fra Algard (alternativer 1A, 1B, 2A, 2B, 3A)
- Avgangene pa Algardbanen fases inn i trafikken mellom Ganddal og Stavanger (alternativ 3B)
- Avgangene pa Algardbanen korresponderer med Jaerbanens avganger pa Ganddal (alternativ 3C).

For situasjon 1 er det tatt utgangspunkt i Go-Aheads rutetabell for R22, mens det for situasjon 2 og 3 er
benyttet togtider for de ulike utviklingstrinnene fra Jernbanedirektoratets Rutemodell R2033 for Jaerbanen.
Rutemodellen «lases» til Ganddal og eventuelle justeringer i rutemodell gjgres mellom Ganddal og Algard.
Alternative tiloudskonsepter pa Algardbanen gir behov for ulikt antall / plassering av kryssingsspor avhengig
av antall avganger.

Tabell S-10-1:Antall kryssingsspor forutsatt i de vurderte alternativene

Alternativ 1A 1B 2A 2B 3A 3B 3C
Frekvens 1tog/time  2tog/time  2tog/time 4 tog/time  2tog/time 2 tog/time 4 tog/time
Antall

kryssings- Ingen 1 stk 1 stk 3 stk 1 stk 1 stk 2 stk
spor

Ved frekvens 2 tog/time kreves det ett kryssingsspor pa Algardbanen. Ved 4 tog/time (alt. 2B) gker antallet
kryssingsspor til tre.

2022-04-01 | Side 6 av 107



Algardbanen: Fremtidig status i det nasjonale jernbanenettet
Utredning

_ Norconsult 4%
Oppdragsnr.: 52108492 Dokumentnr.:  Versjon: 2

Stasjonsplassering og passasjergrunnlag

Det er lagt til grunn likt stoppmenster i alle alternativer med stopp pa Ganddal, v/Figgjo, v/IKongeparken og i
Algard (endestasjon). Algard har det hgyeste passasjergrunnlaget av stasjoner langs Algardbanen — fire
ganger sé stort som ved Figgjo og Kongeparken. Antall togpassasjerer til og fra Algard blir enda hgyere, hvis
banen forlenges og stasjonen plasseres sentralt.

Frekvensen for togavganger er avgjgrende for hvor mange som vil gnske a ta Algardbanen fremfor & ta bil
eller buss. Beregningene viser at timesintervall (1 tog per time) gir et veldig lavt passasjergrunnlag.
Halvtimesintervall (2 tog per time) gir et hgyere antall passasjerer som er likt i de tre situasjonene. Det betyr
at planlagte prosjekter langs Jaerbanen (utvidelse av Stavanger stasjon, dobbeltspor til Neerbg, osv.) har
liten pavirkning pé reiseettersparselen for Aigardbanen. Hayere frekvens (4 tog per time) gir vesentlig
hgyere passasjergrunnlag i alternativ 2B sammenlignet med lavere frekvens. Alternativ 3C, som ogsa har 4
tog per time, gir ikke den samme effekten fordi togene terminerer pa Ganddal stasjon, og man ma bytte til
annet tog for a reise videre. Togbyttet gjgr at toget mister konkurransekraften overfor andre transportmidler.

Reisene foregar ifelge modellberegningene hovedsakelig i morgen- og ettermiddagsrush.

Antall pastigning per dggn (2050)
800
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Figur S-10-3: Antall pastigninger per degn i 2050 i de ulike alternativene, forutsatt at Algard stasjon plasseres der
banetraseen slutter i dag.

| utgangspunktet anbefales det ikke & innfare flere stopp langs Algardbanen pa bakgrunn av at
investeringskostnadene for & etablere en holdeplass er relativt store i forhold til passasjergrunnlaget for
mellomstasjonene. | det videre bar det likevel tas hensyn til eventuelt behov for stopp knyttet til
naeringsutvikling i Kalbergomradet.

Fysiske grensesnitt med andre planer

Algardbanen har fysiske grensesnitt til planene for nytt vendespor p& Ganddal stasjon og dobbeltspor til
Neerbg.

- Vendespor pa Ganddal

Ved gjenapning av Algardbanen vil behovet for vendesporet pa Ganddal bortfalle. De aktuelle avgangene
som skulle vende p& Ganddal blir forlenget til Algard. Det betyr at vendesporet og plattformen vil matte
bygges om nar Algardbanen skal settes i drift eller ma tilpasses Algardbanens fremtidige trasé.
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- Dobbeltspor Skeiane-Neerba

Dersom gjenapning av Algardbanen skal utredes videre, vil det vaere behov for & avklare hvordan
avgreningen til Algardbanen fra det nye dobbeltsporet vil utformes, enten med avgrening i plan eller planskilt,
og hvordan kostnadene vil fordeles mellom prosjektene. Med avgrening i plan vil tog som skal kjgre fra
Jaerbanen til Algardbanen krysse spor med trafikk i motsatt retning. Det vil begrense kapasiteten for hvor
mange tog kan kjgres totalt p4 begge banene.

Investeringskostnader

Det er lagt til grunn behov for oppgradering av ca. 11 km jernbanespor, brukonstruksjoner, tiltak for a lase
kryssing av veier og stasjonstiltak. Det er variasjoner i kostnader for de ulike alternativene knyttet til
funksjonelle behov (kryssingsspor etc.) avhengig av togtilbudet. Alternativ 3B har hgyest investeringskostnad
pa grunn av kostnadskrevende planskilt avgrening fra Jeerbanen.

Prisnivaene pa de ulike kostnadselementene er basert pa arbeidsgruppens samlede erfaringer og
markedskunnskap fra andre relevante jernbaneprosjekter fra de senere ar. Erfaringstall er justert opp til
dagens prisniva (2020), dels ved hjelp av SSBs byggekostnadsindekser og dels ved skjgnn.

Tabell S-1-2 Forventet investeringskostnad i de ulike alternativene. Millioner kroner, 2020-priser.

Alternativer 1A 1B 2A 2B 3A 3B 3C

Frekvens 1tog/time 2 tog/time | 2tog/time 4 tog/time | 2tog/time 2 tog/time 4 tog/time

Forventet kostnad
(P50), MNOK 1662 1773 1682 1870 1682 2139 1763

De nye kostnadsestimatene er vesentlig hayere enn kostnadsoverslaget fra 2012 som den gang viste et
investeringsbehov pa ca. 750 millioner kroner (P50).

Oppsummering av samfunnsgkonomisk analyse

Det er gjennomfart analyse av prissatte konsekvenser og en overordnet vurdering av de ikke-prissatte
temaene. Analysen av prissatte konsekvenser viser at ingen av de vurderte alternativene oppnar positive
verdier for netto nytte per budsjett krone (NNB) og netto nytteverdi (NNV).

Det er gjennomfart to falsomhetsanalyser for & illustrere hvordan endrede forutsetninger pavirker netto nytte
ved gjenapning av Algardbanen.

- Felsomhetsanalyse inkl. utbygging av ny E39 Algard-Hove:

Utbyggingen av motorveien vil redusere reisetid langs E39, seerlig i rushperioder. Dette medfgrer at
feerre vil reise med toget og dermed reduseres trafikantnytte og operatagrenes inntekter. Netto nytte gitt
utbygging av E39 Algard-Hove blir ca 80 millioner kroner lavere.

- Folsomhetsanalyse inkl. stasjonsplassering i Algard sentrum:

Algard tettsted har det starste markedspotensialet langs banen. | hovedalternativer ble den rimeligste
stasjonsplasseringen i Algard lagt til grunn, det vil si plassering utenfor sentrum. Ved & forlenge sporet
og legge stasjonen i sentrum (iht. opprinnelig plassering fgr banen ble nedlagt) vil man kunne oppna
bedre tilgjengelighet, samtidig som det kan gke potensialet for & utvikle Algard sentrum som et mer
attraktivt sted for myke trafikanter og kollektivbrukere. Stasjonsplassering i sentrum gker trafikantnytten,
men ikke i tilstrekkelig grad til & kompensere for gkte investeringskostnader. Netto nytte med stasjon i
Algéard sentrum blir lavere enn med stasjon utenfor sentrum.
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Alternativene er rangert basert pa en sammenstilling av de prissatte og ikke-prissatte konsekvensene, samt
en vurdering av usikkerhetsfaktorer (falsomheter).

Tabell S- 10-2 : Sammenstilling av resultater fra samfunnsgkonomisk analyse. Millioner kroner, 2020-priser.

Situasjon 1 eksisterende Situasjon 2 Situasjon 3 2
infrastruktur Jaerbanen | + gkt kapasitet pa Ganddal og + dobbeltspor til Neerbg
Stavanger stasjon
Alternativ 1A 1B 2A 2B 3A 3B 3C
Frekvens Algardbanen 1 tog/time | 2 tog/time 2 tog/time 4 tog/time 2 tog/time 2 tog/time 4 tog/time
I.  Prissatte virkninger
-1 539 -1491 -1 633 -1 829 -1 300 -2 462 -2154
(NNV)
Il. Ikke-prissatte
virkninger - - - - - - -
Skala: «+»/ «0» / «-»
Ill. Usikkerhet (endrede Gir stor Gir stor Gir stor Gir liten il Gir stor Gir betydelig Gir stor
forutsetninger) reduksjon reduksjon | reduksjon av middels reduksjon av | reduksjon av | reduksjon av
av NNV av NNV NNV reduksjon av NNV NNV NNV
NNV
Rangerlng etter samlet 3 2 4 5 1 7 6
vurdering av |, Il og lll

Det best rangerte alternativet i et samfunnsgkonomisk perspektiv er innfaring av Algardbanen i situasjon 3
med dobbeltspor til Naerbg - alternativ 3A med 2 tog / time pa Algardbanen. Alternativ 3A forutsetter
darligere togtilbud pa Jeerbanen enn i referansealternativet (fra 6 til 4 tog / time) og gir ikke positiv nytte for
trafikantene totalt sett. Den samlede netto nytteverdien er hgyest for 3A primaert pa grunn av reduserte
driftskostnader pa Jeerbanen, og har sammenheng med at 6 tog / time til Neerbg i referansealternativet har
lav Isnnsomhet i utgangspunktet. De to andre vurderte alternativene i samme situasjon (3B og 3C) oppnar
de darligste rangeringene og bar ikke vurderes som relevante. Det betyr at dersom Algardbanen gjenapnes,
bor togtrafikken pa Algardbanen pa lang sikt begrenses til 2 tog / time.

Det nest best rangerte alternativet er innfaring av Algardbanen far gjennomfaring av andre tiltak pa
Jeerbanen (situasjon 1). Alternativ 1B med 2 tog/time gir et starre passasjergrunnlag pa Algardbanen og er
samfunnsgkonomisk mindre ulgnnsomt enn 1A. Alternativ 1B far i tillegg mernytte pa grunn av at det gker
frekvensen til /fra Ganddal til 4 tog/time, uten det planlagte tiltaket p& Ganddal. Dersom Algardbanen
innfgres far andre planlagte tiltak pa Jaerbanen, vil det forandre forutsetningene for disse tiltakene. Det vil gi
konsekvenser for samfunnsgkonomisk lannsomhet for andre tiltak som ikke er draftet i utredningen.

Den dérligste rangeringen oppnas i situasjon 2, ved innfaring av Algardbanen etter tiltak p& Jserbanen iht.
NTP 2022-33. Nytteeffekten av Algardbanen blir i dette tilfelle redusert i forhold til situasjon 1, fordi nytten av
tilbudsforbedringer pa Jeerbanen er allerede realisert i referansealternativet. Alternativ 2B med 4 tog/time
oppnar darligere netto nytte enn alternativ 2A med 2 tog / time, selv om trafikkantnytten er hayere.
Alternativet kan optimaliseres ved & skalere ned tilbudet pa dagtid, noe som ogsa medfarer reduserte drifts-
og investeringskostnader. Ved & ta hensyn til usikkerheten knyttet til mulig optimalisering kan alternativene i
situasjon 2 ansees som likeverdige.

Under vises alternativer som gir hgyest netto nytte i hver situasjon. Netto nytte for disse alternativene blir
henholdsvis -1 491, -1 633 og - 1 300 millioner kroner i situasjon 1, 2 og 3.

2 Alternativ 3A har 4 tog per time til Naerbg, alternativ 3B og 3C har 6 tog per time til Naerbg
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Stavanger Stavanger C__________ ) Stavanger ( | )
Paradis ; Paradis : Paradis I
Mariero | Mariero | Mariero |
Jattavagen ¢ Jattavagen ¢ Jattavagen ¢
Gausel | Gausel | Gausel |
Sandnes sentrum 1 Sandnes sentrum l Sandnes sentrum }
Skeiane : Skeiane : ( Skeiane ]( )
Ganddal I { l Ganddal | Ganddal I { l
@ksnavadporten 1 @ksnavadporten | @ksnavadporten ]
gy i S
Kiepp | o = Kiepp | o Kiepp | I
l E: % | g 5§ l © g =
Bryne o ® 3 Bryne £z 2 Bryne g
| 5 L g = it | 5
Neerbg z Naerbg g eerbg g
Egersund = Egersund 5 Egersund
Alternativ 1B Alternativ 2A Alternativ 3A

Figur S-1-4: Alternativer som gir hayest netto nytte i hver situasjon

Usikkerheter og muligheter

Denne utredningen viser effekten av & gjenapne Algardsbanen i ulike situasjoner med hensyn til andre tiltak
pa Jeerbanen. Pa denne maten blir noen av de viktigste avhengighetene synliggjort, men det er fortsatt
mange forhold som ikke er utredet i detalj.

Det er stor usikkerhet knyttet til arbeidsplass- og befolkningsprognoser. Algardbanen kan skape okt
bostedsattraktivitet og bidra positivt til arealutvikling i tettstedene langs Algardbanen. Ringvirkninger av dette
for passasjerandel pa jernbane er ikke vurdert.

Justeringer av forutsatte rutemodeller og avgangstider pa Jeerbanen kan pavirke forutsatt antall og
plassering av kryssingsspor. Detaljerte analyser, endrede forutsetninger og krav til stgrre robusthet kan
avdekke starre investeringsbehov enn forutsatt, f.eks. behov for planskilt avgrening for Algardbanen eller
andre tiltak pa Jaerbanen. Det er ogsa stor usikkerhet knyttet til tekniske Igsninger pa Ganddal og
stasjonsplassering i Algard og ved kryssinger av store veier. P4 den andre siden finnes det muligheter for
optimaliseringer, for eksempel mulighet for & redusere plattformlengder fra dobbelt til enkelt togsett.
Usikkerheter som er generelle for alle alternativene er hensyntatt i usikkerhetsanalysen.

Konklusjon

Generelt for de prissatte konsekvensene viser analysen at gjenapning av Algardbanen har sterk negativ
nytteverdi for samfunnet uansett tidspunkt for realisering og hvilket togtilbud som blir implementert. Det best
rangerte alternativet gir ikke positiv nytte for trafikantene pa grunn av ulempene det medfgrer for passasjerer
pa Jaerbanen.

Supplerende fglsomhetsanalyser med endrede forutsetninger og vurdering av usikkerheter forsterker de
negative netto nytteverdiene fra hovedanalysen.

Generelt for de ikke-prissatte temaene vil en eventuell oppgradering av banen gi relativt sma negative
konsekvenser. Det er en positiv side ved tiltaket i forhold til konsekvenser utbygging av helt ny infrastruktur
normalt medferer.

Analysene i denne rapporten tilsier at det ikke vil veere samfunnsgkonomisk lennsomt & gjenapne
Algardbanen.
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1 Innledning

| 2019 anbefalte Bane NOR 3 ta fire banestrekninger ut av det nasjonale jernbanenettet, deriblant
Algardbanen, en sidelinje til Jaerbanen. Spgrsmélet om at banestrekningene bgr tas ut av det nasjonale
jernbanenettet har vaert pa hegring til bergrte kommuner, fylkeskommuner, statsforvaltere og spesielt bergrte
interesseorganisasjoner far Bane NOR gav sin anbefaling.

Det foreligger en tilstands- og kostnadsvurdering av Algardbanen gjennomfart av Jernbaneverket i 2012 [1].
Vurderingen var avgrenset til overordnet kostnadsoverslag for & gjenapne banen basert pa ett tilbudscenario
med 30-minsintervall.

Urbanet Analyse utarbeidet i 2015 en analyse av markedsgrunnlaget for Algardbanen pa oppdrag av Gjesdal
kommune, Sandnes kommune og Neeringsforeningen i Stavanger [2].

Jernbanedirektoratet har i senere tid utredet og anbefalt fremtidig togtilboud pa Jaerbanen som grunnlag for
innspill til NTP 2022-2033 (Rutemodell for Jaerbanen 2033 [3]), men har i dette arbeidet ikke tatt stiling til
mulig togtrafikk pa Algardbanen.

Pa bakgrunn av Bane NORs anbefaling om nedleggelse har Jernbanedirektoratet tatt initiativ til denne
utredningen. Formalet er & fremskaffe et beslutningsunderlag for & avklare fremtidig status pa Algardbanen i
det nasjonale jernbanenettet. | det inngar blant annet samfunnsgkonomisk vurdering av nytteeffekter ved en
mulig gjendpning av banen.

Jernbanedirektoratet vil pa bakgrunn av resultater fra denne utredningen behandle spgrsmalet om
Algardbanens status, og tar eventuell anbefaling videre til Samferdselsdepartementet som deretter legger
saken frem for Stortinget for endelig vedtak.
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2 Metode og forhold til andre planer

2.1 Arbeidsprosess og innhold i rapportens analysedel

Hensikten med utredningen er & gi et helhetlig faglig grunnlag for beslutningen om Algardbanen bgr tas ut av
det nasjonale jernbanenettet. Denne rapporten er ment & bidra til & avklare Algardbanens fremtid gjennom &
dokumentere nytteeffekter og kostnader for samfunnet ved en eventuell gjenapning av banen.

Det utredes mulighetsrom for & innfare togtiloud p& Algardbanen i ulike tidshorisonter forutsatt at tilbudet kan
integreres i gvrig togtrafikk pa Jaerbanen. Planlagt utvikling av Jaerbanen og relevante veiprosjekter er
beskrevet i kapittel 2.2.

Kapittel 2.3 gir oversikt over referansesituasjoner og alternativer for utvikling av Algardbanen.

Nytten av & bygge ut infrastrukturen pa Algardbanen avhenger av hvilket togtilbud som etableres. Alternative
togtilbud beskrives farst gjennom tilbudskonsepter definert ved frekvens og stoppmeanster. For hvert
tilbudskonsept skisseres en rutemodell med tilhgrende vurdering av behov for infrastrukturkapasitet og
togmateriell som ma ivaretas for & gjennomfgre tilbudet. Det er definert kjgrbare rutemodeller basert pa
tilbudskonseptene, og rutemodellene beskriver rutetilbudet mer detaljert basert pa konkrete avgangstider og
kjoretidsberegninger. | tillegg vurderes vesentlige konsekvenser for kapasiteten pa Jaerbanen som fglge av
innfaringen av togtrafikken til og fra Algard, blant annet ved tilkoblingen pa Ganddal. Mé&let med
rutemodellvurderinger er & sikre at alle viktige investeringsbehov knyttet til infrastruktur og togmateriell blir
ivaretatt ved kostnadsberegningene. Tilbudskonsepter og resultater av rutemodellvurderinger er beskrevet i
kapittel 5.

Videre kartlegges hvilke investeringstiltak som ma gjennomfgres for a sette banen i driftsklar stand igjen. Det
inkluderer tiltak for & oppgradere banen til akseptabel teknisk standard og for & oppfylle sikkerhetskrav, for
eksempel erstatning av eksisterende planoverganger med nye planfrie kryssinger. Kapasitetsvurderinger gir
forutsetninger for funksjonell utforming av infrastruktur. Togfrekvens og kjgretid har primeert betydning for
antall kryssingsspor og plasseringen av disse, antall spor pa stasjoner og kapasitet ved sportilkoblingen til
Jeerbanen.

Arbeidet med vurderinger knyttet til infrastruktur munner ut i en beskrivelse av investeringstiltak og
kostnadsestimat pa et niva med tidligfase utredning (+/- 40%). Kostnadsestimatene danner grunnlag for en
forenklet usikkerhetsanalyse og forventede kostnader. Infrastrukturtiltak og kostnadsestimater er beskrevet
henholdsvis i kapitler 6 og 7.

Trafikale nytteeffekter ved Algardbanens gjenapning er beregnet ved bruk av regional transportmodell
(RTM), der det tas hensyn til utviklingen i bosettingsstrukturen, arbeidsplasser og forventet befolkningsvekst.
Det gjares beregninger som tallfester passasjergrunnlaget (behovet for reiser) med tog i Nord-
Jaerenregionen i aktuelle situasjoner, bade med og uten togtrafikk pa Algardbanen. Markedspotensial og
passasjergrunnlag er beskrevet i kapittel 8.

Til slutt gjennomfares samfunnsgkonomisk analyse av alternativene for & belyse den samlede nytten for
samfunnet ved gjenapning av Algardbanen. Samtlige prissatte konsekvenser (gevinster og investeringer)
inngar i analysen i trad med Rundskriv R109/2021 fra Finansdepartementet og DFJs veileder i
samfunnsgkonomiske analyser. Resultater viser nettoverdien for samfunnet dersom de vurderte
alternativene gjennomfegres. Den samfunnsgkonomiske analysen omfatter ogsa en overordnet vurdering av
ikke-prissatte konsekvenser knyttet til landskapsbilde, friluftsliv, naturmangfold, naturressurser etc.
Samfunnsgkonomiske vurderinger presenteres i kapittel 9.

2022-04-01 | Side 17 av 107



Algardbanen: Fremtidig status i det nasjonale jernbanenettet

Utredning _ Norconsult 4%
Oppdragsnr.: 52108492 Dokumentnr.:  Versjon: 2

Metodikken for arbeidet med de ulike fagtemaene er naermere beskrevet innledningsvis i de respektive
kapitlene.

2.2 Eksisterende planer for transportutvikling i regionen

2.2.1 Jernbane
Utvikling av Jeerbanen iht. NTP 2022-2033

| navaerende NTP 2022-2033 er det pa Jaerbanen prioritert & gjiennomfgre to prosjekter som vil styrke lokal-
og regiontrafikken pa Nord-Jaeren pa mellomlang sikt. Utviklingen planlegges i to trinn.

Trinn 1 - Kvartersintervall Stavanger—-Ganddal
Utbygging av vendespor pa Ganddal vil gi mulighet for & gke frekvensen pa strekningen Skeiane-Ganddal
fra to til fire avganger per time.

Trinn 2 - Timinuttersintervall Stavanger—Skeiane

Utvidelse av sporkapasiteten pa Stavanger stasjon vil gi mulighet til gkt frekvens pa strekningen Stavanger-
Skeiane fra fire til seks avganger per time.

Dobbeltspor Sandnes-Naerbg

Pa lengre sikt kan det vaere behov for a styrke kapasiteten langs ytre del av Jeerbanen mot Naerbg og
Egersund. Det har pagatt utredning av dobbeltspor mellom Sandnes og Naerbg siden 2014 og Bane NOR er
i gang med a utarbeide kommunedelplan i samarbeid med de bergrte kommunene. Prosjektet er ikke
prioritert i naveerende NTP, men det er nevnt at tiltak knyttet gkt kapasitet mot Naerbg og Egersund kan bli
aktuelle for oppstart i andre seksarsperiode.

Tiltaket starter rett nord for Skeiane holdeplass og slutter sgr for Naerbg stasjon. Det omfatter mellom 22 og
24 km med nytt dobbeltspor. Dagens stasjonsstruktur og stoppmeanster skal legges til grunn i det videre
arbeidet; det vil si med stoppene Skeiane holdeplass, Ganddal stasjon, @ksnevadporten stasjon, Klepp
stasjon, Bryne stasjon og Neerbg stasjon.

| henhold til samtlige alternativer som er viderefart til planprogram for kommunedelplan [4] fglger ny
dobbeltsportrasé dagens Jeerbane ved Ganddal stasjon. Planen tar ikke hensyn til Algardbanen.

2.2.2 Vei
E39 Rogfast

Prosjektet innebeerer kryssing av Boknafjorden og Kvitsgyfjorden nord for Stavanger med
undersjgisk tunnel. Prosjektet er i byggefasen.

E39 Kristiansand-Algard

Prosjektet omfatter en firefelts motorvei med fartsgrense 110 km/t og inngar i portefgljen til Nye Veier.
Dagens E39-strekning er om lag 200 km. Strekningen er delt i parseller. Pa noen delstrekninger pagar
utbygging. Nye Veier har prioritert delstrekning E39 Moi-Algard for utbygging, og her pagar det planarbeid for
reguleringsplan i samarbeid med Bjerkreim og Gjesdal kommuner.
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E39 Algard—Hove

Prosjektet ligger i portefaljen til byvekstavtalen for Nord-Jeeren. Prosjektet er omtalt i ndvaerende NTP 2022-
2033 med planlagt oppstart innen 2027. Delstrekningen Osli-Hove omtales som farste byggetrinn av E39
Algard—Hove, og er en fortsettelse av utvidelsen til fire felt fra strekningen Sandve—Hove som ble &pnet i
2017. Det er vedtatt reguleringsplan for Osli-Hove. Styringsgruppen for byvekstavtalen pa Nord-Jaeren
gnsker & prioritere denne strekningen for oppstart s& snart som mulig. For strekningen Osli-Algard er det
vedtatt kommunedelplan, og forslag til reguleringsplan er under behandling.

2.3 Oversikt over vurderte alternativer

En av hovedhensiktene med denne utredningen er & vurdere effekter av en eventuell gjenapnet Algardbane,
herunder hvilket togtilbud som vil veere realistisk & innfare. Denne utredningen viser hvordan togtilbudet pa
Algardbanen kan innpasses i gvrig togtrafikk p& Jeerbanen i henhold til planlagt utvikling i &rene som
kommer [5].

Det er analysert muligheter for & gjenapne Algardbanen i tre ulike situasjoner (referansesituasjoner) pa
Jaerbanen. Hensikten er & belyse muligheter og begrensninger som falge av andre prosjekter pa Jaerbanen,
samt vise hvordan endrede forutsetninger om Jaerbanen pavirker togtilbud, markedsgrunnlag og
infrastrukturbehov pa Algardbanen, samt den samfunnsgkonomiske nytten av banen.

De vurderte referansesituasjonene er:

1. Dagens jernbaneinfrastruktur uten oppgradering av Jaerbanen.

2. Ferdigstilt farste og andre trinn i utviklingen av Jeerbanen iht. i NTP 22-33. Det innebeerer bygging av
vendespor pa Ganddal (1. trinn) og utvidelse av Stavanger stasjon (2. trinn).

3. Ferdigstilt dobbeltspor mellom Stavanger og Naerbg [3].

Videre er det identifisert sannsynlige scenarier for hvilket togtilbud det vil veere mulig & innfere pa
Algardbanen i hver av de tre situasjonene. Det resulterte i totalt 7 alternative tilbudskonsepter som blir tatt
med i den videre analysen.

Effektene av Algardbanen blir vurdert i forhold til tre referansealternativ som omtales Null, Null+ og Null++.
Referansealternativene beskriver togtilbudet pa Jaerbanen i henholdsvis situasjon 1, situasjon 2 og situasjon
3.
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Situasjon

0

Dagens
jernbaneinfrastruktur

Nullalternativ
Dagens togtilbud

Alternativ 1A
1tog/t til Stavanger-Algérd

Alternativ 1B
2 tog/t til Stavanger-Algard

Versjon: 2

Norconsult 4%

S=sin 1, trinn NTP 2022-2033

Utvidelse Stavanger stasjon,
vendespor Ganddal

Nullalternativ+
Planlagt togtilbud 1-2.trinn NTP

Alternativ 2A
2 tog/t til Stavanger-Algard

Alternativ 2B
4 tog/t til Stavanger-Algard

Figur 2-1: Oversikt over alternativer som blir vurdert for situasjon 1, 2 og 3.

st R2033
Dobbeltspor mellom
Stavanger og Naerbg

0 Nullalternativ++
6 avg/t Stavanger-Nzerbg

Alternativ 3A
2 tog/t til Stavanger-Algard

Alternativ 3B
2 tog/t til Stavanger-Algard

Alternativ 3C
4 tog/t til Ganddal-Algard

Situasjon 1 Situasjon 2 Situasjon 3
Stavanger C_____ ) SRvanger (I ) Stavanger )
Paradis : Pamdis Paradis : .
Mariero | Mariero | Mariero |
Jatavagen Jaavagen ¢ Jatavagen  § ¢
Gausel | Gausel | Gausel |
Sontinessentium 4 Sandnes sentrum | Simiinessentum: |
Skeiane I D Skeiane I Skeiane I( D
| | I
Ganddal | Ganddal | Ganddal |
@ksnavadporten | @ksnavadporten | Gksnavadporten |
Kepp | Wiepp | Kiepp |
Bryne 1 Bryne 1 Bryne 1
Neerbg I = Neerbg I = Neerhg l
Egersund (g Egersund (g Egersund (F)

Figur 2-2: Tilbudskonsepter for Nullalternativ (situasjon 1), Nullalternativ + (situasjon 2) og Nullalternativ ++ (situasjon 3).

| tillegg til scenariene for Jeerbanen er det gjort en vurdering av hvordan utbygging av ny E39 mellom Algard
og Hove vil pavirke markedsgrunnlaget og samfunnsgkonomisk nytte av Algardbanen.
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3 Dagens infrastruktur

Algardbanen er en sidelinje til Jeerbanen, med avgrening ved Ganddal stasjon. Strekningen er ca 12 km
lang. Banen ble dpnet i 1924. Persontrafikken ble nedlagt i 1955, mens det var noe godstrafikk frem til 1988.
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Figur 3-1: Oversiktskart i gvre hgyre hjorne. Algardbanen grener av fra Ganddal mot sgrast, og ender ved Algérd (kilde:
Bane NORs banekart)

Algardbanen er per i dag i darlig forfatning og ikke i kjarbar stand.

Banen er bygd med et bredt og godt profil. Minste kurveradius er 300 meter som er akseptabelt i henhold til
dagens krav til horisontalkurvatur. All overbygning (ballast, skinner og sviller) er gammel og i darlig tilstand.
Algardbanen er ikke elektrifisert.

Banen veksler pa a ligge pa nivd med omkringliggende terreng og pa fyllinger eller i skjaeringer av
varierende hgyde. Det er ingen tunneler pa strekningen. Det er berg i dagen eller relativt grunt til berg flere
steder. Flere steder er det skjaeringer med bratte skréninger ovenfor traséen. Algardbanens trasé falger pa
deler av strekningen Figgjo elv.
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Banen benyttes i dag som tursti langs store deler av traséen.

Jernbanesporet er brutt eller krysses av veier i plan flere steder.

e Sgr for Ganddal stasjon er det bygd et veikryss for Hoveveien og Elgveien, som krysser
Algardbanen i plan.

o Deter bygd et stort veikryss i naerheten av banen ved Foss-Eikeland, og en av veiene krysser
jernbanesporet. Litt lengre ser er jernbanebru over elva ved Eikelandfossen er stengt av
sikkerhetsmessig grunn. Arealet mellom er tatt i bruk av Spennconfabrikken3.

e Ved Figgjo er jernbanebru revet pa grunn av utvidelse av fylkesvei 220 Aslandsbakken.

e Algardbanen krysses i plan av Opstadveien i retning Kongeparken.

e Ved Algard er sporet brutt ca 400 meter for gamle Algard stasjon. Der sporet tidligere 14, er det na
veier og sentrumsfunksjoner. Den gamle stasjonsbygningen i Algard er bevart.

Banen krysses i plan av flere mindre veier. Ingen av planovergangene er sikret. Fglgende steder har hatt
kryssingsspor og/eller holdeplasser: Ganddal (Jeerbanen), Holane, Vagle, Foss-Eikeland, Kalberg, Brastein,
Figgjo Fajanse, Figgjo, Figgjo fabrikker, Algard. Korte kryssingsspor, om lag 50 meter, finnes i dag ved Foss-
Eikeland (ved dagens Sandnes Garn) og Brastein.

Gjeninnfgring av togtrafikk vil kreve oppgradering av hele banestrekningen og utbygging av nye
stasjonsanlegg for passasjerutveksling og kryssing av tog.

3| fglge Jernbaneverkets notat er brukere av sporarealet forpliktet il & frigjore omradet hvis Algardbanen tas
i bruk igjen.
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4 Transportmarked

4.1 Dagens transportmarked

| dette kapittelet beskrives dagens transportmarked i Algard og Figgjo.

4.1.1 Befolkning og arbeidsplasser

Ifalge SSB bor det rundt 11 500 innbyggere i Algard og Figgjo (SSB, 2021). Enebolig er den mest vanlige
boligtypen, og innbyggerne bor langs Figgjoelva og E39. Befolkningstettheten i omradet er generelt lav, men
det er hoyest tetthet i Haljaberget og Algard sentrum (mellom Algard gamle kirke og Gjesdal kommunehus),
jf. Figur 4-1.

| Algard og Figgjo er det omtrent 3 700 arbeidsplasser (SSB, 2021). De viktigste naeringene langs
Algardbanen er varehandel og tjenesteyting i Algard sentrum, fornayelsespark Kongeparken og industri vest
i Figgjo og ved Foss-Eikeland.

Eefolkning 250m 2021

1 - 6 innbyggere (<100 per km2)

7 - 31 innbyggere (100-500 per km2)

32 - 124 innbyggere (500-2000 per km2)

125 - 312 innbyggere (2000-5000 per km2)
B 313 - 624 innbyggere (5000-10000 per km2)
I 625 - 1249 innbyggere (10000-20000 per km2)

Figur 4-1. Befolkningstetthet i Algard og Figgjo (SSB, 2021)
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4.1.2 Antall reisende

Figur til hgyre viser beregnede reisestrgmmer for DAGENS SITUASJON 2018
dagens situasjon til og fra Algard og Figgjo. De starste

strammene finnes internt og mot Sandnes kommune.
Det er ogsa store reisestrgmmer mot Stavanger, Sola
og omrader langs rv. 44 (Time, Klepp, Ha).
Kollektivandelen er lav for alle reiserelasjonene. Den
hgyeste kollektivandelen finnes for reiser til og fra
Stavanger kommune.

STAVANGER KOM.

4 600 turer/degn
Kollektivandel: 13%

Ifelge SSB-pendlingsstatistikk (SSB, 2020) jobber ca. SOLA KOM.
40% av Algards innbyggere i Algard. Resten av 2 240 turer/dogn
innbyggerne pendler hovedsakelig til Sandnes (25%) i blil
og Stavanger (16%). Neeringsomradet pa Forus er delt

mellom Stavanger og Sandnes kommune.

SANDNES KOM. (u/Figgjo)
12 300 turer/degn
Kollektivandel: 6%

Figur 4-2 Beregnede TIME/KLEPP/HA
reisestrammer for dagens 8 700 turer/degn
situasjon 2018 Kollektivandel: 1,0%

ALGARD
FIGGJO
Interne 14 500 turer/dogn
furer " kollektivandel: 1,3%

4.2 Kollektivtilbud og reisetider

Kollektivtilbudet for Algard og Figgjo bestar av regionbusser operert av Kolumbus. Det er tre busslinjer som
betjener omradet, linje 23 Algard-Sandnes, linje X39 (Stavanger)-Universitet i Stavanger-Algéard og linje E90
Egersund-Algard-Sandnes-(Stavanger).

Linje 23 er en bussrute som betjener de fleste boligomradene i Algard, Figgjo og Habet, og gar til Sandnes
stasjon. Stoppmansteret, med veldig kort avstand mellom holdeplassene, innebaerer at det er en rute med
hgy flatedekning. Frekvensen er fire avganger i timen i rush og to avganger i timen i lavtrafikk. Det tar ca. 20
minutter & kjere mellom Algard og Sandnes.

Linje X39 er en ekspressrute som kun er i drift i rush, og tilbyr en rask forbindelse mellom Algéard og viktige
malpunkter i Sandnes og Stavanger, blant annet Forus, UiS og Stavanger sentrum. Linje X39 kjgrer den
samme trasé gjennom Algard som linje 23. Bussruten har to avganger i timen, men det er kun én av disse
som gér til Stavanger sentrum. Reisetiden mellom Algard og Stavanger er ca. 50 minutter. Med bil er
reisetiden i rush mellom 40 og 60 minutter.

Linje E9O tilbyr en forbindelse mellom indre deler av Egersund kommune og Sandnes/Stavanger. Bussruten
kjgrer E39 ved Algard, og har faerre holdeplasser enn linje 23 og X39. Frekvensen er én avgang i timen, og
den bruker omtrent like lang tid som linje X39 pa & reise mellom Algard og Stavanger.
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4.3 Utviklingen av transportmarkedet

4.3.1 Befolkning og arbeidsplasser i fremtiden

Befolkningsvekst og antall arbeidsplasser er en av de viktigstige driverne som pavirker fremtidig
transportetterspgrsel. Framskrivningene fra SSB* viser en befolkningsvekst bade pa mellomlang sikt (2030)
og lang sikt (2050), jf. Figur 4-3. Totalt sett er det forventet at befolkningen i Algard/Figgjo gker fra 11 500
innbyggere i dagens situasjon til 14 000 innbyggere i 2050, det vil si i gjennomsnitt ca. 0,7 prosent per ar.
Veksten er starst i omrader som er naermere enn 1 km i gangavstand fra en av Algardbanens holdeplasser.
Prosentvis aker befolkningen i framskrivningen mer i Algard/Figgjo enn i Stavanger, men mindre enn i
Sandnes.

Antall arbeidsplasser vil zke i Algérd og Figgjo, men i mye mindre grad enn gkningen i befolkningen. Det vil
si at det blir flere som bor i Algard som har behov for & pendle til andre omrader i Nord-Jeeren.

Befolkning Arbeidsplasser
: 2018 2030 2050 2018 2030 2050 i
Algérdsbanen Antalt| 7200 | 8020 | 8990 260 | 2940 | 3100 i
under 1km | Diff. Mot 2018| 0% 8w 7% 1% | o
Figgjo O\‘ :
Algard-Figgjo An:‘a!f| 4220 4590 5060 960 1020 1070 ™
resten  Diff. Mot 2013| | 9% T ' 6% ] n% | K“"g'“sﬂarke"\q\
- Ay
LY
Stavanger Antall| 133190 141170 147730 82410 78490 78870 Algérd Q
kommune  Diff. Mot 2018 8% | n% 5% 4%
Sandnes kommune Antall| w20 | 83860 | 94080 ‘ 36630 40880 44330
(ufFiggjo) DIt Mot 2018 3%  aw | 2% e

Figur 4-3. Prognose for befolkning og arbeidsplasser pa Algard og Figgjo, sammenlignet med Stavanger og Sandnes.
Kilde: SSB, NTP-prognoser

Algard er i Regionalplan for Jeeren og Sere Ryfylke [6] utpekt som senter og regionalt naeringsomréde med
hay urbaniseringsgrad, og som et tettsted med regional prioritering (dvs. ikke hay prioritering). Regionalt
prioriterte utbyggingsomrader skal tilrettelegges for utvikling «innenfra og uty, fortetting i sentrumsnzere
omrader og etablering av arbeidsplassintensive virksomheter med hgy tilgjengelighet for kollektivtransport,
gange og sykkel.

4.3.2 Antall reisende i fremtiden

Det er benyttet transportmodell for & beregne fremtidige reisestremmer til/fra Algard og Figgjo, basert pa
befolkningsframskrivingene og planlagte infrastrukturprosjekter. De stgrste gkningene i reisestremmer
kommer mellom Sandnes og Algard/Figgjo med 1 800 flere turer per dggn i 2030 enn i dagens situasjon.
Fram til 2050 er den sterste gkningen i interne turer, det vil si turer som starter og slutter i Algard og Figgjo.

Kollektivandelen gker litt i reisestremmene mot Stavanger, Sola og Sandnes. Derimot er det forventet en
liten reduksjon i kollektivandelen i reisestremmene mot Time, Klepp og Ha.

4 SSBs mellomalternativ er lagt til grunn.

2022-04-01 | Side 25 av 107



Algardbanen: Fremtidig status i det nasjonale jernbanenettet

Utredning
Oppdragsnr.: 52108492 Dokumentnr.:  Versjon: 2
DAGENS SITUASJON 2018 NULL 2030
STAVANGER KOM.
4 600 rwrer/degn
Kollektivandel: 13%
SOLA KOM. SOLA KOM.

2 240 turer/dogn
Kollektivandel: 8%

SANDNES KOM. (u/Figgjo)
12 300 turer/degn
Kollektivandel: 6%

TIME/KLEPP/HA
8 700 wrer/dogn
Kollektivandel: 1,0%

ALGARD

__ FIcGJO =
Imeme 14 500 turer/dagn
| TUrEr yollektivandel: 1,3%

2 400 turer/dagn
Kollektivandel: 9%

TIME/KLEPP/HA
10 780 wwrer/dogn
Kollektivandel: 0,9%

Norconsult 4%

STAVANGER KOM.

4 780 turer/dagn
Kollektivandel: 13%

SANDNES KOM. (u/Figgjo)
14 160 turer/dogn
Kollektivandel: 7%

ALGARD

_ FIGGJO -
interne 15 930 turer/degn
furer  yollektivandel: 1,3%

Figur 4-4. Beregnede reisestrammer for dagens situasjon 2018, 2030 og 2050

NULL 2050
Stavanger
STAVANGER KOM.
4 600 turer/dogn
Kollektivandet: 14%
SOLA KOM.

2 660 turer/degn
Kollektivandel: 9%

SANDNES KOM. (u/Figgjo)
15 300 turer/dogn
Kollektivandel: 7%

TIME/KLEPP/HA
12 200 turer/dagn
Kollektivandel: 0,8%

ALGARD
FIGGJO —
interne 17 460 turer/dogn
furer " yolektivandel: 1,3%
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5 Togtilbud og kapasitet

5.1 Metode og forutsetninger

5.1.1 Rutemodell Jeerbanen

| arbeidet med vurdering av alternative togtilbud pa Algardbanen er det tatt utgangspunkt i dagens ruteplan
for Jeerbanen (situasjon 1) og Jernbanedirektoratets rutemodeller for Jeerbanen (situasjon 2 og 3).

Togtilbudet pa Algardbanen er tilpasset Jeerbanens lokaltog ved at:

- Eneller flere avganger pa Jeerbanen er forlenget til/fra Algard
- Avgangene pé Algardbanen fases inn i trafikken mellom Ganddal og Stavanger
- Avgangene pa Algardbanen korresponderer med Jaerbanens avganger pa Ganddal.

For situasjon 1 er det tatt utgangspunkt i Go-Aheads rutetabell for R22, mens det for situasjon 2 og 3 er
benyttet togtider for de ulike utviklingstrinnene fra Jernbanedirektoratets Rutemodell R2033 for Jaerbanen
[3]. viser tilbudskonsepter for de ulike alternativene det er tatt utgangspunkt i.

5.1.2 Kjoretidsberegninger

For beregning av kjgretider er det etablert en forenklet infrastrukturmodell i kapasitetsanalyseprogrammet
LUKS. Modellen bestar av stasjonene Ganddal, Figgjo, Kongeparken og Algard og inkluderer avstander
(kilometer), hastighetsangivelser og stoppesteder. Hastighetsprofilen er basert pa vurdering av traséens
kurvatur og infrastruktur som beskrevet i kapittel 6. Avstander (kilometrering) er hentet fra Bane NORs
banekart. For togenes kjgreegenskaper (akselerasjon, bremseegenskaper etc.) er det tatt utgangspunkt i
data fra Type 72, som i dag brukes i Jeerbanens lokaltog. | tillegg er det i ruteplanen lagt til 30 sekunders
stasjonsopphold pa Figgjo og Kongeparken og et kjgretidstillegg pa 10 %. Resultatet fra
kjoretidsberegningene er vist i Tabell 5-1.

Tabell 5-1: Kjaretider fra LUKS

Strekning | Kjoretid (min:sek)

Ganddal — Figgjo 08:04
Figgjo — Kongeparken 01:47
Kongeparken — Algard 01:31
Ganddal — Algérd (inkludert stopp) 12:22
Algard — Kongeparken 01:31
Kongeparken — Figgjo 01:48
Figgjo - Ganddal 08:04

Algérd — Ganddal (inkludert stopp) 12:23

Kjeretidsberegningen i Tabell 5-1 tar ikke hensyn mulige kryssinger. For alternativer som forutsetter en eller
flere kryssinger kan dette medfare tillegg i kjgretiden.

5.1.3 Forutsetninger

Rutemodeller: Det er i arbeidet med alternative togtilbud pa Algardbanen tatt utgangspunkt i dagens trafikk
(R22) og fremtidig trafikk (R2033) pa Jaerbanen. Rutemodellene for Algardbanen er tilpasset trafikken pa
Jaerbanen. Dette innebeerer at rutemodellen «lases» til Ganddal og eventuelle justeringer i rutemodell gjgres
mellom Ganddal og Algard.
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Den forutsatte trafikken pa Jeerbanen vil i fremtidige ruteterminer og revisjoner av rutemodellen kunne bli
endret. Dette vil kunne f& konsekvenser for de foreslatte rutemodellene pa Algardbanen, inkludert behov for
infrastruktur og togmateriell.

Ganddal stasjon: Rutemodellene er basert p4 de samme forutsetningene som beskrevet i kapittel 6.1.Dette
innebaerer at det ikke er mulig med kryssing pa Ganddal stasjon for lokaltog til Algard.

Algard stasjon: For Algard stasjon er det forutsatt to spor til plattform i alle alternativer for & sikre robusthet i
rutemodellene samt muliggjere ad hoc kjgring. Dvrige kryssingsspor er ikke detaljert geografisk, men
omtrentlige plassering er skissert i rutemodellene. Det er forutsatt tilstrekkelig lange kryssingsspor for a
muliggjere samtidig innkjer for & minimere tidstapet pa grunn av kryssing.

Kapasitet Jaerbanen: Det er ikke gjort detaljerte vurderinger av kapasitet pa Jeaerbanen. For de fleste
alternativene er forutsatt at eksisterende lokaltog pa Jaerbanen forlenges til/fra Algard, og at det derfor ikke
vil veere utfordringer knyttet til kapasitet pa Jaerbanen. For alternativ 3B som har trafikk til/fra Algard i tillegg
til lokaltogene pa Jaerbanen, er det gjort en overordnet vurdering av ruteleier og kapasitet pa Stavanger
stasjon.

For fremtidige Stavanger stasjon er det forutsatt at det vil vaere fem togspor til plattform med tilstrekkelig
lengde.

Hensetting av togmateriell: Ved vurdering av hensettingsbehov og tomtogskjering er det forutsatt at
togene kan hensettes ved Skeiane.

5.1.4 Detaljering av alternative togtilbud

Med utgangspunkt i tilbudskonseptene pa Jeerbanen er det for de ulike situasjonene utarbeidet alternative
togtilbud pa Algardbanen.

For hvert alternativ et det skissert et tilbudskonsept med frekvenser og stoppmanster. Disse er illustrert
gjennom tilbudskonseptfigurer, se figur under og tilhgrende figurforklaring.

Stavanger ( )

Paradis

|
|
Mariero |
Jattavagen ¢
Gausel |
Sandnes sentrum 1
Skeiane : )
Ganddal ] l
@ksnavadporten ] TEgI'IfI}FH aring
Kiepp | S e TR Sty
1 &5 & Lo idio g, &n awigaang, | Tmesn
Bryne S “_33 a - — -0 in g, Gn 2vgang, peT Rushiime
Neerbg I =3 VPR
@
Egersund =

Figur 5-1: Eksempel figur tilbudskonspet med forklaring

Videre er alternativene detaljert pa rutemodellnivd som grunnlag for & vurdere logistikk og gjennomfgrbarhet,
samt behov for infrastruktur og togmateriell.
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5.2 Alternative togtilbud situasjon 1

5.2.1 Alternativ 1A

Stavanger ( )

Paradis

| alternativ 1A er det én avgang til/fra Algard per time. Det tas

! utgangspunkt i dagens trafikk pa Jeerbanen der to av fire

) lokaltog per time snur pa Skeiane. For & betjene Algardbanen
forlenges ett av disse togene fra Skeiane via Ganddal til Algard.
Dette gir en direkte forbindelse fra Algard til Stavanger per time.

Mariero
Jattdvagen .
Gausel

Sandnes sentrum

Skeiane

Ganddal

s

@ksnavadporten

Klepp

P e ———— — — e — — —

nigsly

ofs314

Bryne

Neerbg

[
uayledasuoy

Egersund

o

Figur 5-2: Tilbudskonsept Alternativ 1A

For dette alternativet er infrastrukturbehovet lavt. P& grunn av lav frekvens pa Algardbanen vil det ved
normal trafikk ikke vaere behov for kryssinger, se infrastrukturbehov i figur 5.3.

For a trafikkere alternativ 1A er det vurdert at det er behov for ett ekstra togsett.

ﬁ""’o:s% Ganddal stasjon Algard stasjon

nger

Figgjo holdepl Kongeparken holdepl
gep pl s
I |

Figur 5-3: Forenklet skjematisk sporplan for alternativ 1A
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5.2.2 Alternativ 1B
Stavanger )

l | alternativ 1B er det to avganger til/fra Algard per time. Det
| tas utgangspunkt i dagens trafikk pa Jeerbanen der to av fire
Mariero I L] lokaltog per time snur pa Skeiane. Begge avgangene som i
dag vender pa Skeiane forlenges til Algard. Dette gir
t direkteforbindelse fra Algard til Stavanger hver halvtime.

Paradis L
Jattavagen
Gausel

Sandnes sentrum

Skeiane

Ganddal

@ksnavadporten

Neerbg "
Egersund

Figur 5-4: Alternativ 1B

piesly

of3314

uaviedasuoy

Som vist i Figur 5-5 krever alternativet en kryssing mellom Algard og Kongeparken. Dette kan lgses ved &
forlenge de to planlagte sporene ved Algard stasjon slik at kryssingen skjer ved innkjer til stasjonen.
Alternativt kan rutemodellen justeres slik at kryssingen kan forega ved Kongeparken. Dette vil kreve to spor
til plattform.

@kt materiellbehov er sett i sammenheng med forventet materiellbruk pa Jeerbanen. Togsettene som ellers
ville blitt vendt p& Skeiane kjares til Algard, sa for & trafikkere alternativ 1B er det vurdert at det er behov for
ett ekstra togsett.

= & a .
Mors,, Ganddal stasjon Algard stasjon
“a Kongeparken stasjon
Figgjo holdepl e P
[=— N~/
L]

Figur 5-5: Forenklet skjematisk sporplan for alternativ 1B
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5.3 Alternative togtilbud situasjon 2

5.3.1 Alternativ 2A

Stavanger
Paradis

Mariero
Jattavagen
Gausel

Sandnes sentrum
Skelane
Ganddal
@ksnavadporten
Klepp

Bryne

Neerbg

Egersund

—_—e—— — — ——— — e —— —]

ol8814

usyiedaguoy

Figur 5-6: Tilbudskonsept Alternativ 2A

Versjon: 2

piesly

Norconsult 4%

| alternativ 2A legges det opp til 2 avganger per time mellom
Stavanger og Algard.

Alternativet tar utgangspunkt i trinn to i Rutemodell for
Jaerbanen med 10-minutter frekvens til Skeiane og hvor
Ganddal vendespor muliggjer at to tog per time vender pa
Ganddal. | stedet for & vende disse to avgangene pa
Ganddal foreslas det at disse forlenges videre til Algard.

Utover endrede rutetider er rutemodellen for Algardbanen identisk med alternativ 1B. Ngdvendige

infrastrukturtiltak vil derfor veere de samme.

For a trafikkere alternativ 2A er det vurdert at det er behov for to ekstra togsett.

=
M,
o B

”é’er

Ganddal stasjon

Algard stasjon
Kongeparken stasjon
Figgjo holdepl — /_
-—— —
|

Figur 5-7: Forenklet skjematisk sporplan for alternativ 2A
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5.3.2 Alternativ 2B

Stavanger ( )
Paradis 0 51 1 v | | alternativ 2B forlenges fire av Jeerbanens lokaltog fra
_ Skeiane til Algard. De to resterende avgangene fortsetter
Mariero ' 1111 Y Nezerba og Egersund som planlagt i Rutemodell for
Jattavagen L4 sidin Jeerbanen. Dette gir fire direkteforbindelser mellom Algérd

og Stavanger med alternerende 10- og 20-minutters
intervall. Mellom Ganddal og Stavanger opprettholdes jevnt
10-minuttersintervall.

Gausel

Sandnes sentrum

—— — — — . — — o—
o
&
&

Skeiane EEEXY]
Ganddal ( )
L.—O—#
@ksnavadporien | b
Klepp | 4 L—o—o
S
Bryne ? 1 E. Uga ué‘%
Neerbg i S A
o
Egersund §

Figur 5-8: Tilbudskonsept Alternativ 2B

Rutemodellen krever tre kryssingspunkter: to mellom Ganddal og Figgjo, samt ett mellom Algéard og
Kongeparken. Faste rutetider pa Jeerbanen samt manglende muligheter for kryssing pa Ganddal stasjon
begrenser mulighetene for justering av rutemodellen. Tre kryssinger vil gi gkt kjgretid, i tillegg til at hgy
trafikk-belastning gjar rutemodellen mindre robust.

For a trafikkere alternativ 2B er det vurdert at det er behov for tre ekstra togsett.

For a redusere infrastrukturbehovet kan et alternativ vaere a kjere fire avganger i timen i rushretning kun i
hgytrafikk-periodene. Dette vil antagelig redusere behovet for kryssingsspor.

oy Sty Ganddal stasjon Algard stasjon
- Kongeparken stasjon
o Figgjo holdepl Sp_l
2 — a2 N
7 / — N~/
e

Figur 5-9: Forenklet skjematisk sporplan for alternativ 2B
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5.4 Alternative togtilbud situasjon 3

5.4.1 Alternativ 3A

Stavanger ( )

] Alternativ 3A innebaerer at to av seks lokaltog pa Jaerbanen
EdE AT vender pa Algard istedenfor Neerbg. Dette gir to avganger i
Mariero | 44 ¢¢¢4 timen i jevnt halvtimesintervall, mens lokaltogene utenfor
Jatavagen  } Ganddal far alternerende 10- og 20-minuttersintervall.
8 YT Eh Mellom Ganddal og Stavanger opprettholdes de planlagte
Gausel | 444444 rutetidene med 10-minuttersintervall.
Sandnes sentrum l EXX NN
Skeiane :( )
Ganddal it * l
@ksnavadporten | ' ]
nox =
Kiepp | S ¢
> o %. Gf% %
Bryne l [N ] s
S
g

Neerbg |
Egersund CL“:)'_'_)
Figur 5-10: Tilbudskonsept Alternativ 3A

For denne rutemodellen vil det vaere behov for kryssing ved innkjering til Algard stasjon. Dette kan Igses ved
at det etableres to spor til plattform ved Kongeparken stasjon slik at ruteplanen kan tilpasses kryssing her.
Alternativ lgsning er & forlenge stasjonssporene pa Algard stasjon og flytte innkjer til stasjonen.

Med okt frekvens pa Jeerbanen vil avgreningen i plan fra Jaerbanen mot Algardbanen bli en flaskehals. For
den forutsatte rutemodellen pa Jaerbanen er vurdert at kryssing i plan vil veere gjennomfgrbar med
tilfredsstillende robusthet. Ved en eventuell justering av rutemodellene kan utlgse et behov for planfri
kryssing mellom Algard- og Jaerbanen.

For a trafikkere alternativ 3A er det vurdert at det ikke er behov for ekstra togsett sammenlignet med
referansealternativet med 10-minutterfrekvens til Naerbg. Togsett som ellers ville blitt brukt pa strekningen
Ganddal-Neerbg kan brukes pa Algardbanen.

I3 ‘ @
Stay Mot Ganddal stasjon RO Algard stasjon
Figaio holdenl stasjon
iggjo holdep RIS 7 —
— NI
|

Figur 5-11: Forenklet skjematisk sporplan for alternativ 3A
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5.4.2 Alternativ 3B

Stavanger ( )
i | i L) | alternativ 3B gjennomfares tilbudsakningen pa Jeerbanen
_ | med fast 10-minuttersintervall mellom Stavanger og Neerbg
Banea YTEY1Y som planlagt. | tillegg settes det opp to lokal-togavganger i
Jattavagen ¢ Y EEE] timen mellom Stavanger og Algard.
Gausel | TTT11 1 Dette gir atte lokaltogavganger i timen innenfor Ganddal. To
Sandies sentrum 4 t¢4¢4s0 mer enn det som lagt til grunn i R2033.
Skeiane :( )
Ganddal | 4 ) { l
@ksnavadporten | 'EE X
o= =
Klepp | EEX] E S ©
o 3
Bryne l 'EEX!] 8‘
&
=

Neerbg ]
Egersund (F)
Figur 5-12: Tilbudskonsept Alternativ 3B

Det er gjort en overordnet vurdering av kapasiteten pa Jaerbanen for atte lokaltog mellom Ganddal og
Stavanger. Med 10-minutters frekvens pa Jaerbanen er det vurdert at for alternativ 3B vil det vaere behov for
en planskilt avgrening fra nytt dobbeltspor pa Jaerbanen til Aigardbanen.

Det er identifisert mulige ruteleier til og fra Stavanger. For referansesituasjonen er det forutsatt at nye
Stavanger stasjon har fem spor til plattform. Det vil gi tilstrekkelig kapasitet i Stavanger til & handtere atte
lokaltog per time. Gkt trafikk pa Jaerbanen vil trolig pavirke robustheten. Dette er ikke vurdert.

Rutemodellen utlgser behov for én kryssing pa Figgjo. Dette kan lgses ved & bygge to spor til plattform.

For a trafikkere alternativ 3B er det vurdert at det er behov for fire ekstra togsett.

b, Algard stasjon
al@—‘!ger Gandda| stasjon Figgjo stasjon Kongeparken holdepl
— — / —

Figur 5-13: Forenklet skjematisk sporplan for alternativ 3B
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5.4.3 Alternativ 3C

Stavanger ( )

| alternativ 3C opprettholdes den planlagte

Jeerbanens lokaltog med kort overgangstid. Dette gir
alternerende 10- og 20-minuttersintervall pa
Ganddal |( ) Algardbanen, mens Jeerbanen opprettholder jevnt 10-

—e—— . .
I L HEES minuttersintervall.
N N I W

Skeiane

o I
Paradis 1111111 tilbudsekningen pa Jeerbanen med seks avganger i
Mariero | 2 5 400 05 § timen mellom Stavanger og Neerbg. | tillegg etableres
L fire avganger i timen mellom Algard og Ganddal. Disse
Jatavagen ¢ i B & togene vender pa Ganddal og fungerer dermed som
Gausel | 8 L matebane for Jaerbanens lokaltog.
o sentrur 177 Rutemodellen er basert pa korrespondanse med
I

@Bksnavadporten |

Klepp | FEEXK o = -
Bryne l EEEX) %. @ U%

] o]

Neerbg =

=

(1]

Egesaind ﬁ 3

Figur 5-14: Tilbudskonsept Alternativ 3C

Alternativet gir behov for to kryssinger: en mellom Ganddal og Figgjo, samt en pa Figgjo stasjon/holdeplass.

| dette alternativet legges det opp til vending av fire tog per time pa Ganddal. Med kun ett spor tilgjengelig for
a vende tog fra Algardbanen kan dette bli en kilde til forstyrelser. Et alternativ kan vaere & redusere
frekvensen.

For a trafikkere alternativ 3C er det vurdert at det er behov for tre ekstra togsett.

« : g :
Yots,,, Ganddal stasjon Algard stasjon
N, Figgjo stasjon Kongeparken holdepl
— — s
N p
]

Figur 5-15: Forenklet rutegraf og skjematisk sporplan for alternativ 3C
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5.5 Oppsummering av vurderte tilbudskonsepter

Tilbudskonseptene og de tre nullalternativene de skal sammenlignes mot, er vist i Figur 5-16-Figur 5-18.

Stavanger ( )] Savanger ) Stavanger -
—_—— I Paradis
aradis Paradis I
I Mariero |
Mariero Mariero | Wi ;
Jatavagen
Jattavagen Muigu Gausel |
Gausel |
Gausel
S t Sandnes sentrum j Sandnes sentrum {
ananes sentrum
Skelane | Y Skeiane i )
Skeiang Gardial I Ganddal | i l
Ganddal Gksnavadporten : Oksnavadporten |
@ksnavadporten Kiepp | = =3 Klepp | n = =
Kiepp 1 g2 ¢ oge 4 §2 €
g 4 B | §°
Bryne Neerba I = § Neerba :
Neert . Egersund = Egersund -
&l ( )
Null 1A 1B
# 1tog/t Stavanger - Algard t  2tog/t Stavanger - Algard
4 tog/t Stavanger — Skeiene 4 tog/t Stavanger — Skeiene 4 tog/t Stavanger — Skeiene
2 tog/t Stavanger — Ganddal + 3tog/t Stavanger — Ganddal + 4tog/t Stavanger — Ganddal
2 tog/t Stavanger — Neerbg 2 tog/t Stavanger — Neerbg 2 tog/t Stavanger — Neerbp

Figur 5-16 — Togtilbud i referansesituasjon og alternative tilbudskonsepter i situasjon 1. Grgnn markering viser forbedring
av tilbudet i forhold til referansesituasjon.

Stavanger ()

Stavanger ( ) Stavanger ( )]

I |
Paradis | Paradis } Paradis |
Mariero | Mariero | Mariero |
Jattavagen ; Janavagen ¢ Jamavagen ¢
Gausel | e | Gausel |
Sandnes sentrum | Saidiies st l Sandnes sentrum }
Sheiane
I Skeiane : Skeiane I
| Ganddal Ganddal I(_ D]
b ———
@ksnavadporten | BisravaHpoREn 1 Bksnavadporten | Lo—o—c
wepp | ¥Q—H
iy ] . - >
4 | L] Bryne l & ,g, & ikl & ogn g
Neerba | © g 2 Neerbg I & 2 &
Egersund Neeshe 3 z
] Egersund i
Egersund = -
Null+ 2A 2B

t 2tog/t Stavanger - Algard

t 4tog/t Stavanger - Algard

6 tog/t Stavanger — Skeiene
4 tog/t Stavanger — Ganddal T
2 tog/t Stavanger — Neerbe

6 tog/t Stavanger — Skeiene
4 tog/t Stavanger — Ganddal
2 tog/t Stavanger — Neerbg

6 tog/t Stavanger — Skeiene
6 tog/t Stavanger — Ganddal
2 tog/t Stavanger — Neerbe

Figur 5-17 Togtilbud i referansesituasjon og alternative tilbudskonsepter i situasjon 2. Grgnn markering viser forbedring
av tilbudet i forhold til referansesituasjon.
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Stavanger (] ) Stavanger Stavanger f_’ vang
Paradis | j Tt Parsdis I 1 'y | . Paracis : ‘e l l !
Mariero | 1 Mariero | 4444 * t Maiero | t41 l
lamavagen  § 4 tt Wmindgen  § tt ' Hnbvigen  § t44
Gausal | (X ] causel | 4444 I \ Gausel | tee i
Sandnes sentrum 1 (X} Sandnes sertns | G 1 Sandnes sentrum 1 EXR]
Sdiane if ® Shesane :('__—T‘) Skeiane :(_ __,_,_,_. rt
Ganddgal | it Gancionl " i.'\ Ganodal | $ 4144 1"
Ousnavadporten | 44 Olsnmadporten | (X ‘»-: ; ; Blsnavadponen | 444349 Meg——s
Kepp | 114 wewn | 4914 § 3 € wepp | 41444 1 gi &
e | [ tH Boymn f 11 * Hyme { 111 f =
Siosrbe | Nawrbe 8 Nesvba ; :
— (y} Egersund Edsmnd b
Null++ 3A 3B 3C
t 2tog/t Stavanger - Algard t 2tog/t Stavanger - Algard * 4 tog/t Stavanger - Algard

6 tog/t Stavanger — Skeiene
6 tog/t Stavanger — Ganddal
6 tog/t Stavanger — Neerbe

6 tog/t Stavanger — Skeiene
6 tog/t Stavanger — Ganddal
4 4 tog/t Stavanger — Neerbe

t 8 tog/t Stavanger — Skeiene
6 tog/t Stavanger — Ganddal
6 tog/t Stavanger — Neerbe

6 tog/t Stavanger — Skeiene
6 tog/t Stavanger — Ganddal
6 tog/t Stavanger — Neerbe

Figur 5-18 - Togtilbud i referansesituasjon og alternative tilbudskonsepter i situasjon 3. Grgnn / red markering viser
forbedring / reduksjon av tilbudet i forhold til referansesituasjon.

5.6

Infrastrukturbehov

Tabell 5-2 under oppsummerer forventet infrastrukturbehov for de vurderte alternativene.

Tabell 5-2: Forventet infrastrukturbehov

Alt.  Antall Holdeplass - Stasjon - Kryssingsspor uten Planskilt
togavganger en plattform kryssingsspor med plattformer avgrening fra
per time to sideplattformer Jeaerbanen

1A 1 2 stk (Kongeparken, Figgjo) Ingen Ingen -

1B 2 1 stk (Figgjo) 1 stk (Kongeparken) Ingen

2A 2 1 stk (Figgjo) 1 stk (Kongeparken) Ingen -

2B 4 1 stk (Figgjo) 1 stk (Kongeparken) é:;l;é;”ll;ellom Figgjo og -

3A 2 1 stk (Figgjo) 1 stk (Kongeparken) Ingen -

3B 2 1 stk (Kongeparken) 1 stk (Figgjo) Ingen Ja

3C 4 1 stk (Kongeparken) 1 stk (Figgjo) 1 stk (mellom Figgjo og -

Ganddal)

Det er usikkerhet knyttet til forutsatte rutemodeller og dimensjonering av infrastruktur. Justeringer av
avgangstider pa Jaerbanen kan for eksempel pavirke forutsatt antall og plassering av kryssingsspor. Krav til
starre robusthet og/eller endrede forutsetninger kan medfere til et starre investeringsbehov enn forutsatt,
f.eks. behov for planskilt avgrening for Algardbanen eller andre tiltak pa Jaerbanen.
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5.7 Behov for togmateriell
Tabell under oppsummer forventet materiellbehov for de vurderte alternativene.

Tabell 5-3: Forventet materiellbehov

Alt. Antall togavganger @kt materiellbehov Kommentar
per time (antall togsett)

1A 1 1 stk Forlengelse av Jaerbanens tog som vender pa Skeiane

1B 2 1 stk Forlengelse av Jeerbanens tog som vender pa Skeiane

2A 2 2 stk Forlengelse av Jaerbanens tog som er planlagt vendt pa
Ganddal

2B 4 3 stk Forlengelse av Jeerbanens tog som er planlagt vendt pa
Ganddal

3A 2 ingen Krever ingen nye togsett i forhold til referansealternativet

for situasjon 3 med 10-minutter frekvens til Neerbg

3B 2 4 stk Heyt materiellbehov da avgangen ikke er en forlengelse
av Jeerbanen, men et nytt tilbud fra Algard-Stavanger

3C 4 3 stk Togsettene kjgres isolert pa strekningen Algard-Ganddal
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6 Infrastruktur

6.1 Forutsetninger

Ny bane, eller opprustning av eksisterende bane?

Norconsult 4%

Rent formelt kan tiltaket ansees som oppgradering av en eksisterende bane, og ikke som en ny bane. Bane
NORs Teknisk regelverk definerer forskjellige tekniske krav for disse to tilfeller, og prosjektet forholder seg
derfor til fgrstnevnte.

Fravik fra Bane NORs Tekniske regelverk

Da Algardbanens trasé allerede ligger der den ligger, ma lgsninger for opprustning av banen hensynta
eksisterende trasé. Det ma derfor paregnes enkelte fravik fra Bane NORs tekniske regelverk og forskrifter.
Eksempelvis blir det sannsynligvis vanskelig & unnga at plattformer ma legges i kurver med radier mindre
enn 2000 meter.

Forutsetninger for jernbaneteknikk

Forutsetninger for stasjoner/holdeplasser

Algardbanen skal elektrifiseres med ordinger kontaktledning AT pé& hele strekningen
Sikringsanlegg etableres med ERTMS, samtidig eller etter at ERTMS? er innfgrt pa Serlandsbanen
Overbygningsklasse ¢ (maks 20,5 tonn nominell aksellast motorvognsett)

Kvalitetsklasse K1 (hastighet 125 — 140 km/h)

G Q‘qn&dai"' :

Fire stasjoner/holdeplasser med
passasjerutveksling: Ganddal, Figgjo,
Kongeparken, Algard

For alle stasjoner/holdeplasser er det lagt til
grunn plattformlengder tilsvarende
toglengde 220 meter (standard

dobbelttogsett). o S =
Kryssingsspor forutsettes a ha lengde pa Z \\Q/ Figgjo™
ca. 400 meter for & handtere kryssing av s
220 meters toglengder med samtidig &y iy _ﬂ{gongenarken.,\}_‘{ 2
innkjer. A R s N SO ‘
Endestasjon Algard méa vaere en & DY n AT

: . : . Algdrd ==
jernbaneteknisk stasjon for & kunne vende Rifies

togsett. Dvrige stoppesteder kan veere
holdeplasser

Efanbtn

Figur 6-1 Oversikt over stasjoner/holdeplasser med
passasjerutveksling (kilde kart: Bane NORs banekart)

Forutsetninger for kryssinger av veier

5 European Rail Traffic Management System er et nytt digitalt signalsystem som er felles for alle europeiske
land og som erstatter fysiske signaler langs jernbanesporet.
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- Selv om prosjektet formelt kan regnes som oppgradering av en eksisterende bane, vil tiltaket i
praksis ha karakter av en ny bane. Ingen av dagens kryssinger i plan — selv ikke de store og tungt
trafikkerte — har veisikringsanlegg. Arsaken til dette er at det ikke har vaert togtrafikk pa Algardbanen
pa flere tiar. Jernbaneinfrastrukturforskriftens § 3-6 sier i siste avsnitt: «Det skal ikke bygges nye
planoverganger. Dette gjelder likevel ikke pa driftsbanegéarder, godsterminaler og havnespor som er
stengt for alminnelig ferdsel, samt midlertidige planoverganger pa anleggsomréder.»

- Man kan pa Algardbanen se for seg muligheten til & etablere veisikringsanlegg i form av
helbomanlegg med lys-/lydvarsling pa kryssinger i plan, med begrunnelsen at dette er opprustning
av en eksisterende bane. Det er imidlertid stor usikkerhet knyttet til om vei- og banemyndigheter vil
tillate etablering av det som i praksis vil fremsta som nye planoverganger.

- Det er derfor lagt som en forutsetning at det ikke etableres planoverganger pa Algardbanen — kun
planskilte kryssinger. Det er sannsynligvis fornuftig a stenge / sla sammen enkelte av dagens
kryssinger, slik at de kan fa felles planskilte lasninger.

6.2 Trasé

Algardbanens trasé har tilfredsstillende sporgeometri. Minste horisontal kurveradius er 300 meter. Det tillater
hastighet pa 130 km/h. Vertikalgeometrien er ikke kontrollert, men det antas at traséen er innenfor
normalkravet for persontrafikkbaner som er 20 promille. Makskravet er 25 promille for persontrafikkbaner pa
frilinje og 12,5 promille ved plattform.

6.3 Kryssingsspor

Pa en enkeltsporet banestrekning er det behov for kryssingsspor hvor to tog som kjgrer i motsatt retning kan
mgtes. Antall kryssingsspor og deres plassering varierer for de ulike alternativene avhengig av togfrekvens.
Ved behov for kryssinger i naerheten av holdeplasser vil kryssingsspor etableres som tospors stasjon med
plattform for & unnga tap av reisetid. Behovet for kryssingsspor i de ulike alternativer er beskrevet i kapittel 5
Togtilbud og kapasitet.

Kryssingsspor forutsettes a ha lengde pa ca. 400 meter for & handtere kryssing av 220 meters toglengder
med samtidig innkjgr. Kryssingsspor og ngyaktig geografisk plassering av disse er kun skissert. Plassering
av kryssingsspor ma avklares gjennom mer detaljert utredning basert pa en fastsatt rutemodell.

2022-04-01 | Side 40 av 107



Algardbanen: Fremtidig status i det nasjonale jernbanenettet

Utredning _ Norconsult 4%
Oppdragsnr.: 52108492 Dokumentnr.:  Versjon: 2

6.4 Stasjoner

Omtrentlig plassering av stasjoner / holdeplasser er vist i Figur 6-2

~

Ganddal Figgjo

N : \ S

Algdra gamle/'

stasjon

Kongeparken 1 A)‘g; Nk

Figur 6-2: Omtrentlig plassering av stasjoner/holdeplasser vist med bla strek (kilde kart: Bane NORs banekart)

6.4.1 Ganddal

Ved innfering av togtrafikk pa Algardbanen vil det vaere behov for én plattform langs Algardbanen for
passasjerutveksling pa Ganddal. Dagens plattformomrade er asfaltert nesten opptil Algardbanens trasé og
ligger nesten pa samme hgydeniva som sporet. Deler av plattformomradet benyttes til parkering der det er
tilstrekkelig bredde.

Bane NOR planlegger et nytt vendespor med plattform pa Ganddal i forbindelse med innfgring av 15-
minutters intervall mellom Skeiane og Ganddal. Vendesporet vil benytte Algardbanens avgrening. Planen tar
ikke hensyn til eventuell bruk av Algardbanen. Grensesnittet med prosjektet pa Ganddal er kun utredet
skissemessig og mé vurderes naermere dersom det blir aktuelt & utrede Algardbanen videre.

Ved gjenapning av Algardbanen vil behovet for vendesporet pa Ganddal bortfalle. De aktuelle avgangene
som skulle vende pa Ganddal blir forlenget til Algard.

Valget vil derfor std mellom & tilpasse utbyggingen av det nye vendesporet til den fremtidige Algardbanen
eller akseptere at vendesporet og plattformen ma bygges om nar Algardbanen skal settes i drift.

Eventuell tilpasning av vendesporet til fremtidige Algardbanen vil kreve omfattende prosjektering.
Algardbanen vil ha behov for planskilt kryssing av Hoveveien som vil legge faringer for hgydeplassering av
plattformen for Algardbanen. Tiltaket for & krysse Hoveveien er omtalt i kapittel 6.9.1

6.4.2 Figgjo og Kongeparken

Det er forutsatt underveis stopp ved Figgjo og Kongeparken. For disse stoppestedene skal det som
minimum etableres ensidige plattformer langs jernbanesporet for passasjerutveksling. Det er lagt til grunn
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enkle Igsninger med universell utforming. Eventuelle arealer for bussholdeplass, sykkelparkering og
bilparkering er forelgpig ikke vurdert, men kan bli aktuelt i en mer detaljert utredning.

Plattformen i Kongeparken vil trolig ligge i en horisontal kurve med radius mindre enn 2000 meter som er et
krav i Teknisk regelverk. Det vil kreve en dispensasjon fra regelverket, og det antas at den blir innvilget.

Ved behov for kryssingsspor i naerheten av en av disse stasjonene blir det etablert to spors stasjon med to
sideplattformer eller en mellomplattform. Behovet for kryssingsspor varierer fra alternativ til alternativ (se
kapittel 5 Togtilbud og kapasitet) og er tatt hensyn til i kostnadsestimatene for de ulike alternativene.

6.4.3 Algard

Ved Algard er sporet brutt ca. 400 meter far gamle Algard stasjon. Der sporet tidligere 1, er det na veier og
sentrumsfunksjoner. Den gamle stasjonsbygningen i Algard er bevart.

Det er vurdert & veere to mulige alternativer for lokalisering av stasjonen i Algard:

1) der jernbanesporet avsluttes i dag mellom Figgjoveien og Figgjovassdraget, et alternativ som la til grunn
for Jernbaneverkets estimat fra 2012,

2) i Figgjoveiens trasé ved det gamle stasjonsbygget.

Figur 6-3: Til venstre Algard stasjon i drift i 1983, foto tatt mot vest (foto: Johannes @stvold). Til hayre Algéard stasjon
som en del av sentrums-/gatebildet i dag, foto tatt mot sarast (foto: Norconsult)

Som grunnlag for valg av stasjonslokalisering ma det gjares vurderinger av flere forhold. Passasjergrunnlag,
tilgjengelighet og stedsutvikling méa avveies i forhold til arealbeslag, grunnerverv, teknisk gjennomfgrbarhet
og investeringskostnader. Det har ikke vaert rom til & detaljutrede alle relevante temaer i denne utredningen.
De aktuelle alternativer har fordeler og ulemper som bar utredes for den optimale plasseringen kan
konkluderes.

Uavhengig av plassering er det forutsatt at ny endestasjon i Algard vil fa to spor til plattform. Dette bade av
hensyn til mulige variasjoner i ruteplaner, og for & kunne handtere avvik og ad hoc-trafikk. Utformingen av
stasjonen med tanke pa sideplattformer vs. mellomplattform ma tilpasses omgivelser.

Det fgrste alternativet forutsetter at stasjonen ligger mellom Figgjoveien og en turvei (se Figur 6-4). Arealet
er avgrenset av Figgjovassdraget pa begge sider. Den trange plasseringen forutsetter en smal
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mellomplattform i henhold til minste krav til plattformbredde i Teknisk regelverk. Det vil gi en totalbredde for
stasjonen som bgr veere innenfor det tilgjengelige arealet. Videre detaljering kan likevel avdekke behov for &
utvide arealet. | sa fall kan det vurderes omdirigering av veitrafikken for & unnga inngrep i vassdraget.

| det andre alternativet trekkes jernbanesporet og jernbanestasjonen tilbake i sentrum av Algéard (se Figur
6-4). Det vil skape behov for stgrre omlegginger av veisystemet og vil sannsynligvis bergre eksisterende
bygninger langs foreslatt trase. Det antas at det vil kreve store kostnader som det har vaert vanskelig &
estimere i denne fasen. Pa den positive siden kan omradet transformeres for a legge bedre til rette for bruk
av kollektivtransport for gadende og syklende, og det vil gi litt bedre tilgjengelig jernbanestasjon som vil gjare

det mer attraktivt & ta toget.
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Figur 6-4 — To mulige alternativer for plassering av stasjonen i Algard.

| den videre analysen ble stasjonsalternativ 1 lagt til grunn for beregninger av kost-nytte for samtlige
alternativer pa grunn av at denne Igsningen er vurdert & gi lavest investeringskostnad.

Videre er det gjort en tilleggsvurdering av stasjonsalternativ 2 (stasjonen i sentrum) omtalt i kapittel 9.3.2.

6.5 Eksisterende grunnforhold

Det er ikke gjennomfert grunnundersgkelser i denne utredningen. NGUs Igsmassekart viser at traséen ligger
i omrader som hovedsakelig bestar av morenemateriale og breelvavsetning, og befinner seg over marin
grense, se Figur 6-5. Det er registrert tidligere grunnundersgkelser i NADAG (Nasjonal database for

grunnundersgkelser) i omrader ved Figgjo og Algard.
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Figur 6-5: NGUs Igsmassekart. Den svarte linjen viser Algardbanen. Den stiplede bla linjen viser marin grense. Det
skraverte omradet viser omrader over marin grense. Kilde: ngu.no.

Flom

Omréadet ved Algardbanen er iht NVE-rapporten «Flomsonekart — Delprosjekt Algard» (2004) ikke utsatt for
flom ved 200-ars niva.

Omradestabilitet (ras og skred, aktsomhetsomrader)

Algardbanens trasé er iht NVE (atlas.nve.no) ikke innenfor aktsomhetsomréder for ras og skred (jord- og
leirskred, fjellskred, sn@skred mv).

Ifalge NVEs kvikkleireveileder 1/2019 kan fare for omradestabilitet utelukkes dersom omradet ligger over
marin grense. Dermed er det ikke fare for omradestabilitet langs traséen. Det er lokale omrader ved
Stokkalandsvatnet som er definert som aktsomhetsomrade for marin leire, se Figur 6-6. Det er likevel
begrenset forekomst av marin leire at det ikke forventes fare for omradeskred.
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Figur 6-6: Algardbanens trasé er ikke innenfor kjente kvikkleiresoner, men omrédet langs Stokkalandsvatnet er definert
som aktsomhetsomréde for marin leire (blatt). Kilde: atlas.nve.no

For beskrivelse av tiltak se neste kapittel som beskriver underbygning.

6.6 Over- og underbygning

Dette kapittelet beskriver eksisterende tilstand og behov for tiltak for over- og underbygning. Jernbanens
overbygning inkluder skinner, sviller og ballast. Underbygning sikrer at overbygningen har et stabilt leie i
terrenget og omfatter forsterkningslag, frostsikring, fyllinger og/eller skjaeringer, bruer, tunneler og
dreneringsanlegg, se Figur 6-7. Tiltak knyttet til konstruksjoner er beskrevet i eget kapittel 6.8.
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Figur 6-7 - lllustrasjon av generell over- og underbygning (kilde: Bane NORs tekniske regelverk)
Overbygning

All overbygning er gammel og i darlig tilstand. Verken skinner, sviller eller ballast kan gjenbrukes (med
unntak av resirkulering av stal). Alt av overbygning inkludert ballast ma rives. Det ma etableres nytt spor pa
hele strekningen fra Ganddal stasjon til og med Algard stasjon.

Sporet anbefales bygd i overbygningsklasse c (skinneprofil 54E3 og svilleavstand 660 mm). @vre og nedre
ballastlag etableres med nye masser.

Figur 6-8: Eksisterende over- og underbygning. Bildet til venstre viser at kryssende hayspentledninger er ikke til hinder
for elektrifisering av Algérdbanen. Bildet til hayre viser gammel overbygning ved Bréstein - kan ikke gjenbrukes, men stal
kan resirkuleres (foto: Norconsult)

Underbygning
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Algardbanen har et bredt og godt profil. Det er ingen tunneler, og ingen bruer over banen. Det betyr ingen
begrensninger i hgyden. Et par steder krysser hgyspentledninger banen, men i god hgyde og ikke til hinder
for elektrifisering av Algardbanen.

Det antas at underbygningen i stor grad kan benyttes som den er, men at det er behov for nytt
forsterkningslag. Dette ma undersgkes naermere i senere planfaser.

Det er forutsatt at det ma graves bort masser fra underbygningen i 70 cm dybde. Massene antas a inneholde
mye finstoff og humus, og det antas en andel forurensede masser. Disse massene transporteres til deponi.
@vrig underbygning beholdes uendret.

Nytt forsterkningslag etableres med 70 cm tykkelse slik at formasjonsplanet kommer i tilsvarende hgyde som
i dag. Dersom det @nskes & legge nytt forsterkningslag direkte pa eksisterende forsterkningslag (etter a ha
fiernet spor og ballast) ma det vurderes eventuelle konsekvenser pa bredde, grefter og skraningsstabilitet
ved fyllinger.

Ifglge Statens vegvesens frostsonekart (http://www.vegvesen.no/kart/visning/frostsonekart) ligger
frostmengde (F100) langs strekningen ca. 6200 — 6700 h'C. Det er ikke behov for & etablere frostsikringslag,
da frostmengden i aktuelt omradet er mindre enn 10 000 hC.

Siden omradet ligger over marin grense, forventes ikke tiltak tilknyttet kvikkleire og omradestabilitet. Ifglge
NVE (NVE.no/karttjenester), ligger traséen utenfor atkomsomrade for steinsprang.

Fyllinger

Pa enkelte steder er det sveert bratt ned mot Figgjo elv, dette gjelder spesielt et parti sgr for Figgjo stasjon.
Stabiliteten pa denne skraningen ma undersgkes i neste fase. Jordnagling kan veere et aktuelt tiltak for &
sikre skraningsstabiliteten.

Generelt vil det veere behov for erosjonssikring for skaninger mot elvelap. Figur 6-9 viser oversikt over
omrader der det kan vaere aktuelt med tiltak for sikring av skraningsstabilitet.

Skjeeringer

Flere steder er det bratte skraninger ovenfor traséen. Det ser ut til & vaere relativt grunt til berg og med tynne
lzsmasselag, men dette méa undersgkes naermere i senere planfaser. Det er berg i dagen flere steder.
Enkelte steder ble det registrert mindre steinsprang. Fanggrgfter er i stor grad gjengrodde. Det er ikke utfart
bergsikring eller jordnagling langs banen.

Algardbanens trasé falger pa deler av strekningen Figgjo elv. Dels pa noe avstand, og dels ganske naert.
Enkelte steder er det utfert erosjonssikring i form av plastring. Dette gjelder bade mot Figgjo elv og langs
skraninger for fyllinger.
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Figur 6-9: Oversikt over omrader der det kan vaere aktuelt med tiltak for sikring av skraningsstabilitet.

Lokalstabilitet til eksisterende skjaeringer og fyllinger ma vurderes neermere i neste fase i henhold til Teknisk
regelverk (TRV:01975). Vi gjgr oppmerksom pa at det kan vaere behov for lokale geotekniske tiltak for &
tilfredsstille sikkerhetskravene i Teknisk regelverket. Tiltaket kan vaere for eksempel jordnagling, a slake ut
bratte skjaeringer, kompensering med lette fyllmasser, mm.

Figur 6-10: Til venstre erosjonssikring av fylling. | midten bratt skréning sor for Figgjo stasjon. Til hgyre berg i dagen og
l@smasseskraning (foto: Norconsult)
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Vannveier og drenering

Eksisterende stikkrenner er i hovedsak tgrrmurte, og sannsynligvis fra Algardbanens &pningsar. Identifiserte
stikkrenner syntes a fortsatt ivareta sin funksjon, selv om stikkrenner og deres neermeste omgivelser bgr
renskes.

Grgfter langs sporet er flere steder gjengrodd, og enkelte steder er det darlig drenering. Dette gjelder
spesielt i skjeeringer.

Figur 6-11: Til venstre et eksempel p& en velfungerende tgrrmurt stikkrenne, antakelig fra banens épningsar. Til hayre et
eksempel pa gjengrodde grafter og darlig drenering (foto: Norconsult).

6.7 Elkraft, signal og tele

Det forutsettes at banen blir elektrifisert og at det etableres kontaktledning pa alle nye spor. Det forutsettes
at det er tilstrekkelig kapasitet for banestrem pa Jaerbanen, og at det ikke er behov for supplerende eller
endret banestrgmforsyning.

Det etableres lavspent forsyning til alle jernbanetekniske komponenter samt belysning for sporveksler og
publikumsomrader pa holdeplasser/stasjoner.

Det etableres fiernstyrt ERTMS sikringsanlegg pa hele banestrekningen. Det forutsettes at dette etableres
etter at ERTMS er innfgrt pa Sarlandsbanen (planlagt &r 2028 iht Bane NORs Nasjonal signalplan).

Det etableres ngdvendige fgringsveier langs banestrekningen. To-lgps faringsveier (kabelkanal) langs
sporet i betong, samt ett rarkryss per kilometer bane.

Det antas a ikke veere tilfredsstillende GSMR-dekning® langs Algardbanen, og at det derfor mé& settes opp en
ny GSMR basestasjon. For gvrig medregnes publikumsinformasjon til holdeplasser / stasjoner.

6 GSM-R er eget kommunikasjonsnett for den norske jernbanen.
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6.8 Konstruksjoner

Algardbanen krysser elver og veier flere steder. Dette kapittelet beskriver eksisterende konstruksjoner og
behov for tiltak.

Figur 6-12 viser oversikt over eksisterende bruer og kulverter langs jernbanesporet.
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Figur 6-12: Oversikt over eksisterende konstruksjoner hvor Algardbanen krysser veier og elver (kilde kart: Bane NORs
banekart)

Bru over Storéna (1)

Brua ligger rett ved Ganddal stasjon, og er en enkel stalbru som ikke er i brukbar stand. Lasning for brua ma
uansett endres og sees som en del av lgsningen for planskilt kryssing ved Hoveveien.

Gang- og sykkelkulvert ved Foss-Eikeland (2)

Gang- og sykkelkulvert av betong som er av nyere dato. Denne kulverten kan sannsynligvis gjenbrukes som
den er.

Bru over Figgjo elv (3)

Brua ligger rett sgr for Foss-Eikeland, og er bygget i stal-fagverk. Brua er sperret og ikke i brukbar stand.
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Figur 6-13: Bruer over elver, samt en gang- og sykkelkulvert (foto: Norconsult)

Bru over fylkesvei 220 (4)

Brua er revet i forbindelse med veibygging. Det er etablert en avtale med Statens vegvesen om reetablering
av denne brua dersom Algardbanen igjen skal trafikkeres av tog.

Bru over fylkesvei 4424 (5)

Dette er en betongbru fra 1986, og kan sannsynligvis gjenbrukes som den star.

Figur 6-14: Bruer over fylkesveier (foto: Norconsult)

Mindre kryssinger i plan

Det er flere mindre kryssinger i plan langs Algardbanens trasé. Enkelte av disse er sannsynligvis juridisk
formaliserte, mens andre bare har blitt tatt i praktisk bruk ettersom banen ikke lenger trafikkeres av tog.
Kryssingene omfatter:

- Bilveier, atkomster til enkelteiendommer og/eller mindre felt
- Landbruksoverganger (for landbruksmaskiner og husdyr)
- Gangstier (snarveier, turstier, atkomst til elva osv)

Flere av disse mindre kryssingene antas & vaere av vesentlig betydning. Eksempelvis atkomst til gangbru
over Figgjo elv (se bilde nederst til venstre i Figur 6-15).
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Figur 6-15: Eksempler pa mindre kryssinger i plan (foto: Norconsult)

For mindre kryssinger i plan er det gjort forenklede vurderinger av kulvertlgsninger, hvor mindre veier eller
gang-/sykkelveier krysser under jernbanen i kulvert. Det er kulvertlasninger som er kostnadsestimert for &
lgse denne typen kryssinger.

Tekniske lgsninger for bruer, veier og gangveier
er ikke prosjektert. Det er i utredningsfasen
heller ikke kartlagt alle hensyn, for eksempel
juridiske forpliktelser, lokale gnsker osv.

Dersom Algardbanen skal opprustes, ma det
utfares et detaljert stykke arbeid for & Igse alle
kryssinger pa en god mate. Dette ma gjgres i
samrad med planmyndigheter og lokale
interessenter i en senere planfase.

Dette kapittel beskriver altsa ikke de endelig
anbefalte I@sninger dersom prosjektet skal
realiseres - men kun hvilke tiltak som er medtatt
i kostnadsestimatet.

(i~ M0

Datione T P X

Tiltak for oppgradering av eksisterende _ : 0 Richealy
konstruksjoner og mindre veikryssinger er vist i ) prmmte o i V)

£ Mt

de etterfglgende figurene: Figur 6-17-Figur 6-22 N T S WYY

Figur 6-16 - Utsnitt # 1-6 som vises i de etterfalgende figurene

Tiltak knyttet til kryssinger av storre veier er oversikt over tiltak for bruer og kryssing av veier.

beskrevet i eget kapittel 6.9.
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Figur 6-18: Utsnitt #2 - tiltak for bruer og kryssing av veier
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Figur 6-20: Utsnitt #4 - tiltak for bruer og kryssing av veier
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Figur 6-22: Utsnitt #6 - tiltak for bruer og kryssing av veier
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6.9 Storre veikryssinger i plan

Det er flere steder hvor starre veier krysser Algardbanens trasé i plan. | flere tilfeller er sporet fiernet eller
asfaltert over for & bedre forholdene for biltrafikk.

| denne utredningen er det skissert og estimert en felles lgsning for alle disse kompliserte veikryssingene
basert pa forenklede mulighetsstudier. Lasningen innebeerer & heve jernbanesporet over veien, i en
kombinasjon av fylling, trau og bruspenn.

For & oppna tilstrekkelig frihgyde for veibanen, er det forutsatt en hgydeforskjell mellom veibane og
skinneoverkant (SOK) pa 6,9 meter. Med maksimal stigning for jernbanesporet vil hele konstruksjonen fa en
utstrekning i lengde pa ca 600 meter, se Figur 6-23.

Det er denne prinsipplgsningen som er kostnadsestimert i denne utredningen, men det er ikke gitt at dette er
den beste lgsningen. Dersom Algardbanen skal opprustes, ma det derfor utfgres et detaljert stykke arbeid
for & Igse alle kryssinger pa en god mate. Dette ma gjgres i samrad med planmyndigheter og lokale
interessenter i en senere planfase.

Fylling ca Trau ca Bruca Trau ca Fylling ca
120 meter 80 meter 200 meter 80 meter 120 meter

i Ban
pane heves over ve € heves over vej
Vei krysser under

Figur 6-23 - Prinsipplasning som er estimert - store veikryssinger

Det er identifisert fire store veikryssinger som er naermere omtalt i etterfglgende kapitler:

A — Hoveveien ved Ganddal stasjon —
se kapittel 6.9.1

B - Fosseikveien/Kvernelandsveien —
se kapittel 6.9.2

C - Opstadveien — inn til Kongeparken —
se kapittel 6.9.3

Figur 6-24: Starre veikryssinger i plan (kilde kart: Bane NORs banekart)
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6.9.1 Hoveveien ved Ganddal stasjon (A)

Algardbanen krysser Hoveveien rett ved Ganddal stasjon. Veien er tungt trafikkert.

| neerheten av kryssingen ligger bade Hoveveien og jernbanen pa brukonstruksjoner over elven som munner
ut i Stokkalandsvatnet (se Figur 6-26). Det gjar at det ville blitt vanskelig a gjennomfare eventuell senking av
Hoveveien under Algardbanen. Heving av jernbanen pa bru eller omlegging av Hoveveien er de mest
sannsynlige lgsningene. Heving av jernbanen er lagt til grunn i kostnadsestimatet iht. prinsipplgsning vist i
Figur 6-23.

Heving av banen s neert Ganddal stasjon gjer grensesnittet til pagaende prosjekt for nytt vendespor pa
Ganddal komplisert. For & oppna riktig hayde over Hoveveien ma stigningen i jernbanesporet starte allerede
der Algardbanen grener av fra Jaerbanen eller tidligere. Det vil fgre til heydeforskjeller mellom plattformene
som betjener Jeerbanen og Algardbanen. Det er lite sannsynlig at Igsningene som er under planlegging i dag
i vendesporprosjektet kan gjenbrukes.

Lgsningen pa Ganddal og starrelsen pa haydeforskjellene
mellom plattformene vil avhenge av plattformlengden for
Algardbanen. Figuren til hayre viser omtrentlig beliggenhet
for nytt vendespor med 220 meter lang plattform iht.
informasjon mottatt fra vendesporprosjektet. Denne lengden
er ogsa forutsatt i denne utredningen likt for alle alternativer
(tilsvarende dobbelt togsett), men for noen tilbudskonsepter
vil det vaere mulig & kjgre enkelt togsett pa Algardbanen og
ha 110 meter lange plattformer. Toglengden vil bli bestemt i
eventuell neste fase, nar tilbudskonseptet er valgt.

o
1/
1/
y .k
_-"'J'J Ganddal 'éﬁ

Algardbanen krysser
Hoveveien

- : : -

Figur 6-25 Algardbanen krysser Hoveveien rett

Figur 6-26 — Satellittfoto som viser Algardbanen og veikryss ved Ganddal stasjon

Hoveveien-Elgveien.
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6.9.2 Industriomrade ved Foss-Eikeland (B)

Dette er en tungt trafikkert atkomst til industriomradet ved Foss-Eikeland, Fosseikveien /Kvernelandsveien.
Det er her asfaltert over banelegemet-

N\ NRONNCY Pty 74

7

Figur 6-27: Kryssing i plan ved Foss-Eikeland (kilde kart: Bane NORs banekart, foto: Norconsult)

6.9.3 Opstadveien - inn til Kongeparken (C)

Opstadveien er en starre vei som fgrer inn i retning Kongeparken.

\ ‘ 1’ 1 ".;_:

RSN AN
PR F=ZANGE "N Y
Figur 6-28 — Kryssing av Opstadveien i plan (foto: Norconsult)
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6.9.4 Atkomst til Stokkaland trafostasjon

Stokkaland trafostasjon benytter planovergangen i Stokkelandsveien til ordinger atkomst, samt til transport av
sterre objekter inn til trafostasjonen. Mulighet for transport av sterre objekter inn til trafostasjonen ma
opprettholdes.

Stokkaland
_.trafostasjon.

Planovergang til
trafostasjon

Figur 6-29: Atkomst til Stokkaland trafostasjon (kilde kart: Bane NORs banekart)

6.10 Stoy

Figur 6-30: Eksempler p& boligbebyggelse som ligger naer Algardbanens trasé (foto: Norconsult)

Det er ikke etablert noe stayskjerming langs Algardbanen. Starste del av strekningen gar gjennom ikke
bebygde strok, men noen steder gar banen neert boligbebyggelse.

Stayberegninger ma utfgres og tiltak detaljeres ut i neste planfase. Det er i denne utredningen antatt behov
for stoyskjermer der Algardbanen gar naer boligbebyggelse
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7 Investeringskostnader

7.1 Estimeringsmetode

Det er utarbeidet kostnadsestimater pa et niva tilsvarende konsept- eller mulighetsstudie. Estimatet skal ha
+/- 40% ngyaktighet, og estimeres med ngkkeltall og mengder pa overordnet niva. Kostnadsestimatet er
utarbeidet i perioden november - desember 2021. Det er benyttet byggeklossmetodikk.

Estimatet er basert pa det tekniske grunnlaget som foreligger pa estimeringstidspunktet, det vil si
tiltaksbeskrivelsen som er dokumentert i denne rapporten. Estimatet omfatter totale prosjektkostnader.
Forventede tillegg og usikkerhetsavsetning er et resultat av usikkerhetsanalysen, se kapittel 7.3.

Det er utarbeidet et basisestimat for ett alternativ (2A). Forskjeller i infrastrukturtiltak for andre alternativer er
sammenlignet med alternativ 2A, og tilhgrende endringer i investeringskostnader er beregnet.

Lo P o =
Mot Ganddal stasjon Algard stasjon
a”&ef Kongeparken stasjon
Figgjo holdepl I /_
e . —
L]

Figur 7-1: Alternativ 2A (2 avganger per time i situasjon 2) legger til grunn for basisestimat.

7.2 Forutsetninger for estimatet

Her beskrives viktige forutsetninger for estimatet:

e Det er de tiltakene som er beskrevet i denne rapporten som er kostnadsestimert

o Nytt spor bygges i dagens trasé

¢ Det er gjennomfart befaring pa hele banestrekningen i november 2021

e Det er ikke gjennomfert grunn- eller miljgtekniske undersgkelser, og vurderinger er basert pa
tilgjengelig kunnskap (databaser, lgsmassekart osv) og pa egne observasjoner i dagen

o Estimatet er basert pa Bane NORs Tekniske regelverk og andre krav per september 2021

e Mengder er basert pa beregning av Igpemeter spor som ma rives / bygges. Enkelte mengder er
angitt som stk eller rund sum (RS)

e Prosjektet har ikke hatt tilgang til spesialkompetanse for kostnadsestimering av ERTMS
sikringsanlegg. Estimatet er derfor overordnet basert pa erfaringer fra andre jernbaneprosjekter.

o Basisestimatets prosjektkostnader er gitt i 2020-priser

e Det forutsettes (og antas) at banen kan bygges uten naerhet til spor i drift, med unntak av tilkoblingen
til Jeerbanen. Mulige adkomster til traséen for anleggsmaskiner er begrenset, og det vil i perioder
kreves trafikkomlegging av veitrafikken ved etablering av planfrie kryssinger. Samlet sett vurderes
anleggsgjennomfgringen til & veere enkel/middels komplisert.

e Investeringstiltaket er forutsatt gjennomfert etter 2028 (planlagt tidspunkt for ERTMS pa
Sarlandsbanen)

e | situasjon 2 og 3 er kostnader knyttet til grensesnittet pa Ganddal fordelt slikt: Kostnader for &
tilpasse Algardbanens spor for & krysse Hoveveien er inkludert, mens kostnader for ny plattform pa
Ganddal og sportilkobling til Jeerbanen (sporveksel og signal) er ikke inkludert. | situasjon 1 er alle
kostnadene inkludert.

e Byggetiden er grovt anslatt til 2 &r. Arbeidene kan forega pa flere steder langs traséen samtidig.
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7.3 Usikkerhetsanalyse og forventet investeringskostnad

For & ta hensyn til usikkerhet i kostnadene er det gjennomfart en forenklet usikkerhetsanalyse. Forventet
investeringskostnad (P50) er et resultat av analysen. Forventet kostnad er basisestimatet supplert med et
usikkerhetstillegg. P50 uttrykker at prosjektkostnaden vil ligge innenfor det tilhgrende belgp med 50 %
sannsynlighet. Fglgende usikkerhetsfaktorer er vurdert som relevante for dette prosjektet: Modenhet i
prosjekteringsgrunnlag og muligheter for utvikling i prosjektet, markedssituasjon, infrastrukturtilstand og
geotekniske forhold, grensesnitt til andre tiltak, politisk behandling, prosjektstyring og ressurstilgang.

Den kvantitative usikkerhetsanalysen av basisestimatet er gjennomfart for ett alternativ (2A). Deretter ble
usikkerhetstillegg beregnet for gvrige alternativer basert pa et tilsvarende tillegg i prosent som for 2A. Den
forenklede metodikken gjer at usikkerhet er prosentvist like stor for alle alternativer, mens det i virkeligheten
kan bli forskjeller, avhengig av omfang og usikkerhetsfaktorer spesifikke for hvert enkelt alternativ.

Tabell 7-1: Oppsummering forventet investeringskostnad for ulike alternativer (alle tall i MNOK)

Kostnader, MNOK ‘ 1A ‘

1B ‘ 2A | 2B | 3A ‘ 3B ‘ 3C

Sum Basisestimat 1466 1564 1484 1649 1484 1884 1554
+ Forventet tillegg 195 210 198 221 198 255 209
Forventet kostnad (P50) 1662 1773 1682 1870 1682 2139 1763
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8 Markedsgrunniag

8.1 Metode og forutsetninger

| dette kapittelet beskrives metoden til markedsanalysen. Regional transportmodell (RTM) er verktgyet som
er benyttet for a utfgre analysen.

Litt om transportmodeller

Transportmodeller brukes til & analysere endringer i transportettersparselen som faglge av ulike
transporttiltak. Transportmodellene sier noe om sammenhengen mellom transporttilbudet og trafikantenes
preferanser, og beregner trafikketterspgrsel i et gitt beregningsar. Transportmodellene beregner antall reiser
pa et detaljert geografisk niva (grunnkrets) fordelt pa reiseformal, reisemate, og vegvalg (reiserute). Pa
grunnlag av informasjon om endringer i demografisk utvikling, arealbruk, egenskaper ved transporttilbudet
og kostnader ved a reise, beregnes endringer i trafikken. Modellsystemet som brukes er utviklet over tid av
transportetatene, og bestar av bade nasjonal persontransportmodell og regionale persontransportmodeller. |
en modell kan man gjere endringer i forutsetninger for a analysere den isolerte effekten av endringene, for
eksempel endringer i reisetider og reisekostnader knyttet til de ulike reiseformene. Modellen er derfor godt
egnet til & si noe om de relative forskjellene mellom ulike alternativer.

Delomrademodell for Nord-Jaeren

Geografisk utstrekning for delomrademodellen for Nord-Jaeren (DOM
Nord-Jaeren) er illustrert i Figur 8-1. Modellens kjerneomrade bestar av
Jeeren i tillegg til kommunene’ Eigersund, Bjerkreim, Forsand, Strand,
Hjelmeland, Finngy, Rennesgy og Kvitsgy. Kjerneomradet er det
omradet ettersparsel etter reiser beregnes til, mens resten av
modellomradet er et sakalt bufferomrade. | bufferomradet endres ikke
ettersparselen etter tiltak, men omradet representerer mulige
destinasjoner for reiser fra kjerneomradet. Buffertrafikken bidrar ogsa til
riktigere trafikkniva og forsinkelse pa veger i utkanten av
modellomradet.

Delomrademodell
for Nord-Jazren

DOM Nord-Jeeren er tilrettelagt i RTM v4.2.2, og ble gjort tilgjengelig for
Norconsult hgsten 2020. Norconsult har kalibrert og validert modellen
mot observerte data i sammenheng med oppdraget Trafikale effekter av
transportkorridor vest (TKV) for Rogaland fylkeskommune.

Figur 8-1: Geografisk utstrekning for DOM Nord-
Jeeren. Blatt omrade illustrerer modellens

kjerneomrade.

Usikkerhet

Modellverktayene er farst og fremst et hjelpemiddel til & systematisere og tolke komplekse sammenhenger.
Beregningene vil ikke gi eksakte svar om fremtiden, men vil kunne gi oss en formening om hvordan
endringer i reiseettersparsel og rutevalg vil veere under gitte forutsetninger. Siden det er usikkerheter knyttet
til forutsetningene vil det ogsa veere usikkerheter knyttet til resultatene.

7 Gamle kommunegrenser. Modellen opererer med 2010 grunnkretsnummerering.
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Transportmodeller har usikkerheter knyttet til modellsystemets oppbygging og forutsetningene og
svakhetene som ligger i reisevaneundersgkelsen (som modellen er estimert pa). Det er ogsa usikkerhet ved
inndata som befolkningsvekst og fordeling av denne innenfor analyseomradet, framtidig arealbruk,
gkonomisk utvikling, transporttilbud i framtiden, prisutvikling, m.m. Modellberegningene tar ikke hgyde for
usikkerheten ved teknologiske skift eller framtidige preferanseendringer som ikke lar seg fange opp i
reisevaneundersgkelsen. Modellen fanger heller ikke opp kvalitative aspekter ved kollektivtilbudet (som for
eksempel trengsel ombord pa kollektive reisemidler, sitteplasser/komfort og regularitet/palitelighet). Jo lenger
fram i tid analysen gjares, jo starre vil usikkerheten veere.

Selv om modellene har sine mangler, er det verdt & framheve at transportmodellene er etablert pa bakgrunn
av omfattende statistiske analyser av store mengder historiske data. Modellene gir uttrykk for helt sentrale
egenskaper ved preferanser, arsakssammenhenger og drivkrefter som pavirker befolkningens
transportatferd pa detaljert niva.

Forutsetninger
Modellen er kalibrert for en 2018-situasjon, og tilrettelagt for beregningsarene 2030 og 2050.

Befolkningsframskrivinger er en sentral forutsetning for analysen av de trafikale konsekvensene. Det er lagt
til grunn at befolkningsutviklingen frem mot 2030 og 2050 framskrives med utgangspunkt i Statistisk
Sentralbyras (SSB)8. Antall arbeidsplasser i modellen i framtidig situasjon er oppskalert med
befolkningsveksten for bosatte i arbeidsfgr alder.

Det er lagt til grunn en gkende andel elbiler og hybridbiler over tid. En hay el- og hybridandel vil gi en lavere
gjennomsnittlig kilometerkostnad for bil sammenlignet med en lav andel, fordi kilometerkostnadene for elbiler
er betydelig lavere enn for fossildrevne biler. Andelene er beregnet som et vektet snitt for modellomradet pa
bakgrunn av befolkning i kommuner og bilparken i fylket ved hjelp av grunnprognosene publisert hgsten
2019 (TQl-rapport 1718/2019).

| modellens nullalternativ er falgende planlagte vegtiltak medtatt: E39 Kristiansand Vest—Algard Rogfast,
Eiganestunnelen og Ryfast®. E39 Algard-Hove er ikke inkludert i hovedberegningen, men er beregnet i en i
folsomhetsanalyse (se kapitel 9.3). Vegtiltakene har bompengeinnkreving i 2030, men i 2050 antas
prosjektene a vaere ferdig finansiert og bompengene fjernes. Bomringen rundt byomradet pa Nord-Jaeren
beholdes som i dag bade i 2030 og 2050, men elbilrabatten reduseres gradvis. | 2030 vil en elbil betale 50%
av totaltakst, mens i 2050 vil en elbil betale 90% av totaltakst.

Det antas at etterspgrselen etter de lange og mellomlange reisene i liten grad blir pavirket av de ulike
beregningsalternativene med Algardbanen. Beregninger med Nasjonalt transportmodell (NTM)
gjennomfgres derfor kun for nullalternativet i 2030. Tiltaksalternativene med Algardbanen beregnes videre i
RTM med fast turmatrise fra NTM. De andre faste matrisene framskrives til framtidig situasjon basert pa
NTPs grunnprognoser for person- og godstransport [7].

Busstilbudet i Algard er beholdt som i dag i beregningene, men &pning av Algardbanen kan fare til noen
justeringer av busstilbudet. Hvilke justeringer som er ngdvendige bgr utredes pa et mer detaljert
planleggingsniva naermere en potensiell &pningsdato for Algardbanen.

8 SSB-framskrivning. Hovedalternativ; MMMM — middels nasjonal vekst, fra 2020
® Tiltakene som er inkludert er basert pa beregningsforutsetninger fra NTP 2022-2033.
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8.2 Konkurranseforhold mellom bil og tog

Reisetid er en av de viktigste faktor som pavirker transportettersperselen. For a kartlegge potensialet for
overgang fra bil er det derfor viktig & identifisere hvor lang tid tar a reise med kollektivtransport sammenlignet
med bil. Figur 8-2 viser beregnet reisetid med tog og bil fra Algard til Ganddal, Sandnes stasjon og
Stavanger stasjon i 2050. Det er ikke tatt hensyn til ventetid og gangtid til og fra stasjonene.

| rushperioder, bade morgen og ettermiddag, er reisetiden med tog lavere enn med bil pa grunn av bilkg
langs E39. Dette gjar tog veldig konkurransedyktig i rushperiodene. Derimot er det raskere & reise med bil
enn med tog i lavtrafikk.

Reisetid morgenrush 2050 (min) Reisetid ettermiddagrush 2050 (min) | Reisetid lavtrafikk 2050 (min)

mTog mTog ®Tog
Algard-Ganddal 12| = Ganddal-Algard 12 - oit Algard-Ganddal 12 4
I I
Algard-Sandnes st. = Sandnes st.-Algard Algard-Sandnes st. |7
Algard-Stavanger st. 3] Stavanger st.-Algard 33 | Algard-Stavanger st. 33

Figur 8-2. Beregnet reisetid i 2050 med bil og tog mellom Algard, Ganddal, Sandnes stasjon og Stavanger stasjon.

8.3 Beregnede markedsgrunnlag

| denne delen av rapporten skal vi vurdere om det finnes et markedsgrunnlag for & gjenoppta Algardbanen.
Beregningene gjennomfares for to referansear 2030 og 2050. Tallene for 2050 er presentert i dette
delkapittelet.

8.3.1 Situasjon 1. Markedsgrunnlag for Algardsbanen, gitt dagens jernbaneinfrastruktur

Med dagens jernbaneinfrastruktur er det analysert to forskjellige alternativer ,1A og1B. | alternativ 1A er det
ett tog i timen mellom Algard og Stavanger, mens det i alternativ 1B er to tog i timen (se kapittel 5.5, side 36,
for en naermere beskrivelse av alternativene).

Endring i antall turer

Figur 8-3 viser endringer i antall reiser per degn
sammenliknet med nullalternativet. Endring i antall
turer som fglge av tiltakene er mindre enn 600 for
alle de ulike reisemidlene. Det er sma endringer
sammenlignet med antall reiser mellom
Algard/Figgjo og Nord-Jaeren (19 500 turer per
dagn). Figuren viser en overfgring av reiser fra bil,
gange og sykkel til kollektiv for bade alternativ 1A
og 1B, men overfgringen er starst for 1B.
Endringen i antall turer totalt (nyskapt trafikk) i
modellen som felge av tiltakene er neglisjerbare.

Endring i antall turer sammenliknet med Null (2050)
1A ®IB
580

160

|
- 80 -90
-190

- 380

Bil Kollektiv Gang og sykkel Total

Figur 8-3. Endring i antall reiser per dagn i 2050 for
tiltakene 1A og 1B sammenlignet med nullalternativet.
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Passasjerer pa tog og buss

Algardbanen vil gi ca. 500 flere togpassasijerer i Passasjerer per ddgn (2050)
alternativ 1A og ca. 1 500 flere i alternativ 1B
sammenlignet med nullalternativet, men noe av ks S

gkningen vil veere busspassasjerer som velger tog

istedenfor buss, jf. Figur 8-4. Med ett tog i timen pa " - -
Algardbanen (1A) er det en nedgang pa ca. 270 B 7560
busspassasjerer per dggn og 730 busspassasjerer

per dagn med to tog i timen (1B). Summert gir mToglinje Usrnbanen « Algirdsbanen)

tiltakene en gkning i antall kollektivtrafikanter Busslinjer Algard (Linjer 23, X39 og E90)

sammenlignet med nullalternativet.
Figur 8-4. Antall tog- og busspassasjerer per dagn i
2050 for nullalternativet, alternativ 1A og alternativ 1B.

Antall pastigninger

Fornyelsen av Algardbanen farer til en gkning i antall pastigende passasjerer ved helt sentrale togstasjoner
langs Jaerbanen. Seerlig Stavanger stasjon, Gausel og Ganddal far en gkning i antall pastigninger. Derimot
er antall pastigninger uendret for Sandnes/Skeiane stasjon og stasjonene sgr for Ganddal langs Jaerbanen.

Alternativ 1A med ett tog i timen til Algard gir en veldig lav ettersparsel pa Algardbanen, siden det er f&
pastigninger mellom Algard og Neerbg. Totalt er det dette alternativet 90 pastigninger per degn fordelt pa de
tre stasjonene Figgjo, Kongeparken og Algard.

Med to tog i timen (alternativ 1B), gker antall pastigninger pa strekningen mellom Algard og Ganddal med
550 per dggn. Markedsgrunnlaget pa Algard stasjon er vesentlig starre enn pa Figgjo og Kongeparken.
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Figur 8-5. Antall pastigninger per dogn i 2050 for nullalternativet, alternativ 1A og alternativ 1B ved helt sentrale
togstasjoner for denne analysen.

Antall pastigninger per avgang pa Algardbanen® i morgenrush i 2050 er 13 passasjerer i alternativ 1A og 52
passasijerer i alternativ 1B. Det betyr at en dobling i frekvens, fra ett til to tog per time, gir fire ganger flere
reisende pa Algardbanen.

10 Antall pastigende kollektivtrafikanter pa togstasjonene Algard, Kongeparken og Figgjo summert.
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8.3.2 Situasjon 2. Markedsgrunnlag for Algardsbanen, gitt utvidelse av Stavanger stasjon
og vendespor i Ganddal

Markedsgrunnlag for Algardsbanen er ogsé beregnet med utvidelse av Stavanger stasjon og vendespor pa
Ganddal. En slik endring i forutsetningene gjer det nedvendig a definere et nytt nullalternativ, kalt Null+, jf.
kapittel 2.3. Det er analysert to forskjellige alternativer, 2A og 2B. | alternativ 2A er det to tog i timen mellom
Algard og Stavanger, mens det i alternativ 2B er fire tog i timen (se kapitel 5.5, side 36, for en naermere
beskrivelse av alternativene).

Reisestrammer / Rammetall o ,
Endring i antall turer sammenliknet med Null+ (2050)

Figur til hgyre viser endringer i antall reiser per 24 m2B 1070
dagn sammenliknet med Null+. Endringen i antall

turer per dag som felge av tiltakene er mindre 470

enn 1100 for alle reisemidler. Det er sma

endringer sammenlignet med antall reiser mellom

Algard/Figgjo og Nord-Jaeren (19 500 turer per = e e

dagn). Figuren viser en overfgring av reiser fra ’

bil, gange og sykkel til kollektiv for bade alternativ - 130

2A og 2B, men overferingen er stgrst for 2B. Bil Kollektiv Gang og sykkel Total

Endringen i antall turer totalt (nyskapt trafikk) i

modellen som fglge av tiltakene er neglisjerbare.
Figur 8-6. Endring i antall reiser per dagn i 2050 som fglge av
tiltakene i alternativer 2A og 2B sammenlignet med null+.

PassaSJer pa tog °g buss Passasjerer per dogn (2050)

Algardbanen vil fa ca. 1250 flere passasjerer i

alternativ 2A og ca. 2 300 flere i alternativ 2B i .

sammenlignet med null+, men en del 2 T T ;o
busspassasijerer vil velge tog i istedenfor buss,

jf. Figur 8-7. Med to tog i timen pa T @00 50 0 pun
Algardbanen (2A) er det en nedgang pa ca.

750 busspassasjerer per dggn, og 1 050 ®Toglinje {Jarnbanen + Algirdsbanen)

busspassasjerer feerre per dagn med fire tog i Busslinjer Algard (Linjer 23, X39 og E90)

timen (2B). Summert gir tiltakene likevel en

gkning i antall kollektivtrafikanter Figur 8-7. Beregnet tog- og busspassasjer per degn i 2050 for

sammenlignet med nullalternativet. null+, alternativ 2A og alternativ 2B.

Antall pastigninger

Fornyelsen av Algardbanen farer til en gkning i antall pastigende passasjerer ved helt sentrale togstasjoner
pa Jeerbanen. Saerlig Stavanger stasjon, Gausel og Ganddal far en gkning i antall pastigninger. Derimot er
antall pastigninger uendret for stasjonene sgr for Ganddal pa Jeerbanen.

Alternativ 2A med to tog i timen til Algard gir ca. 550 pastigninger per dagn i 2040, mens alternativ 2B med
fire tog i timen gir 1 030 péstigninger per dagn pa Algardbanen. Markedsgrunnlaget er starst for Algérd
stasjon.
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Figur 8-8. Antall pastigninger per dogn i 2050 for null+, alternativ 2A og alternativ 2B ved helt sentrale togstasjoner for
denne analysen.

Antall pastigninger per avgang pa Algardbanen i morgenrush'' i 2050 er 52 passasjerer i alternativ 2A og 47
passasjerer i alternativ 2B. Rundt 90 prosent av passasjerene som benytter Aigardbanen gjer det enten i
morgenrush mot Stavanger/Sandnes eller i ettermiddagsrush mot Figgjo/Algard. Det betyr at det er veldig fa
som velger tog i lavtrafikkperiodene, nar forsinkelsene for biltrafikken er marginale.

8.3.3 Situasjon 3. Markedsgrunnlag for Algardsbanen, gitt dobbeltspor til Neerbg

Situasjon 3 innebzerer & beregne markedsgrunnlag for Algardbanen gitt innfgring av nytt togtilbud jf.
rutemodell R2033, det vil si dobbeltspor frem til Neerbg med seks avganger i timen per retning. Denne
endringen i forutsetningene gjgr det nedvendig & definere et nytt nullalternativ som videre vil bli kalt null++.

Det er analysert tre forskjellige alternativer, 3A, 3B og 3C. Alternativ 3A har fire avganger i timen mellom
Neerbg og Stavanger og to avganger mellom Algard og Stavanger. Alternativ 3B har seks avganger i timen
mellom Neerbg og Stavanger og to avganger mellom Algérd og Stavanger. | alternativ 3C fungerer
Algardbanen som en tilbringerlinje til Jeerbanen med fire avganger i timen mellom Algard og Ganddal (i
tillegg er det seks avganger mellom Neerbg og Stavanger). Se kapittel 5.5, side 36, for en neermere
beskrivelse av alternativene.

Endring i antall turer Endring i antall turer sammenliknet med Null++ (2050)

Figur 8-9 viser endringer i antall turer per dggn SR -

sammenliknet med null++. Endringen i antall turer som i

falge av tiltakene er mindre enn 700 for alle reisemidler. s

Det er sma endringer sammenlignet med antall 3 W
reisermellom Algard/Figgjo og Nord-Jzeren (19 500 turer I . e -20
per dagn). Alternativ 3A har en overfgring av turer fra P 250

kollektiv til bil, gange og sykkel. Antall kollektivturer gker - ko

langs Algardsbanen, men reduseres langs Jeerbanen pa Bil Kollektiv Gang og sykkel Total
grunn av lavere frekvens, og blir negativ i sum. Derimot er  Figur 8-9. Endring i antall reiser per dogn i 2050 som falge
det en overfgring fra bil, gange og sykkel til kollektiv for av tiltakene i alt. 3A, 3B og 3C sammenlignet med null++.

alternativ 3B og 3C. Overfgringen er stgrst for alternativ
3B. Endringen i antall turer totalt (nyskapt trafikk) i modellen som fglge av tiltakene er neglisjerbare.

" Morgenrush-perioden i transportmodellen regnes fra kl. 6.00 til kl. 9.00.
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Passasjer pa tog og buss

Figur 8-10 viser antall passasjerer per dggn pa tog og Passasjerer per dagn (2050)
buss i modellen. Alternativ 3A har 470 faerre tog- og

busspassasjerer per dagn enn null++, og reduksjonen Nutt++ T T 3140
finnes i all hovedsak for busstransport. Det er fordi

redusert togfrekvens mellom Nzerbg og Stavanger og okt A —
togfrekvens mellom Algard og Stavanger gir gkt antall 3B 2390
reisende med tog pa Algardbanen som nuller ut

reduksjonen i antall togpassasjerer pa Jeerbanen for 3c 2570
gvrig. | Algard far man ogsé en overfgring fra buss til tog,

noe som gir reduksjon i kollektivtransport totalt. mToglinje (Jernbanen + Algardsbanen)

T
Alternativ 3B og 3C har kun forbedringer i kollektivtilbudet e

sammenlignet med null++. Det medfgrer en gkning i antall
togpassasjerer. | alternativ 3B, hvor det er mulig & reise
direkte med tog mellom Algard og Stavanger, er gkningen
starre enn for alternativ 3C, hvor man er nadt til & bytte tog pa Ganddal. For alternativ 3C ser vi ogsa at det
er en overfgring i antall passasjerer fra buss til tog.

for null++, alternativ 3A, alternativ 3B og alternativ 3C.

Antall pastigninger

Figur 8-11 viser antall pastigninger per dagn i 2050 ved helt sentrale togstasjoner langs Jaerbanen i tillegg til
pastigninger langs Algardbanen. Alternativ 3A gir en reduksjon i antall pastigninger pa stasjonene Klepp,
Bryne, Neerbg og Sandnes, men ogsa en liten gkning i antall pastigninger pa Stavanger stasjon som falge
av passasjerer som kommer fra Algardbanen.

Alternativ 3B gir ingen endring i antall pastigninger sammenlignet med null++ pa stasjonene Klepp, Bryne og
Neerbg, og en gkning i antall pastigninger pa alle stasjoner mellom Ganddal og Stavanger som falger av to
ekstra avganger i timen pa toglinjen mellom Algard og Stavanger.

Alternativ 3C har en litt mindre gkning i antall pastigninger enn alternativ 3B langs Jaerbanen. Togbytte pa
Ganddal gjgr det mindre attraktivt & bruke Algardbanen, selv om togfrekvensen er doblet sammenlignet med
alternativ 3B. Togbytte farer til redusert antall pastigninger i Figgjo, Kongeparken og Algard med 17 prosent.
Det tilsvarer 100 feerre passasjerer sammenliknet med alternativ 3B.
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Figur 8-11. Antall pastigninger per dagn i 2050 for null++, alternativ 3A, alternativ 3B og alternativ 3C ved helt sentrale
togstasjoner for denne analysen.
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Antall pastigninger per avgang pa Algardbanen i morgenrush i 2050 er 52 passasjerer i situasjon 3A og 3B,
og kun 21 passasjerer i situasjon 3C. Som for sitasjon 2 kan man se at etter et visst antall avganger gir
hayere frekvens pa Algardbanen lavere kapasitetsutnyttelse per avgang. Selv om er det hayere frekvens i
3C er det en nedgang i antall turer pa grunn av bytte av tog pa Ganddal.

8.4 Oppsummering markedsgrunnlag

| dette kapittelet har vi presentert markedsgrunnlaget for Algardbanen under forskjellige forutsetninger. | alle
situasjonene kommer markedsgrunnlaget for Algardbanen hovedsakelig fra reiser som tidligere ble utfart

med bil og buss.

Figur 8-12 viser en oppsummering av resultatene. Alternativ 1B, 2A, 3A og 3B, hvor det er to tog i timen pa
Algardbanen, har like mange péstigninger péa stasjonene Algard, Figgjo og Kongeparken. Det betyr at
planlagte prosjekter pa Jaerbanen (utvidelse av Stavanger stasjon, dobbeltspor til Naerbg, osv.) mest
sannsynlig ikke pavirker reiseettersparselen for Algardbanen.

Kapasitetsutnyttelsen i rush i 2050 (antall pastigninger per avgang) pa Algardbanen er lav for alle
alternativer, men spesielt for situasjon 1A og 3C. Alternativene med to tog i timen har den hgyeste
kapasitetsutnyttelsen per avgang med 56 pastigninger til sammen pa stasjonene Algard, Kongeparken og
Figgjo'2. Til sammenligning har et enkelt togsett som betjener Sgrlandsbanen i dag (Type 72) om lag 300

sitteplasser.

Antall pastigninger langs Algardsbanen (Figgjo,

Kongeparken, Algard) per avgang (morgenrush, 2050)
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Figur 8-12. Til venstre: antall pastigninger per avgang langs Algérdsbanen i morgenrush i 2050. Til hayre: antall

pastigninger per dggn og per stasjon i 2050.

'2 Beregnede tall viser at kapasitetsutnyttelsen pa strekning mellom Neerbg og Ganddal i 2050 i morgenrush blir ca. 100 pasasjerer per
avgang nar det kjgrer tre avganger i time mellom Neerbg og Stavanger (situasjon 1 og 2). Nar det er innfart seks avganger i timer fra
Neerbg blir det kapasitetsutnyttelsen ca. 60. | begge tilfeller er det hgyere enn pa& Algardsbanen.
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9 Samfunnsgkonomisk analyse

Samfunnsgkonomisk analyse er en sammenstilling av alle konsekvenser av at et prosjekt gjennomfagres, det
vil si differansen mellom en fremtidig situasjon, der prosjektet giennomfares, og en fremtidig situasjon, der
prosjektet ikke giennomfares, men der andre utviklingstrekk er identiske (referansesituasjonen eller
nullalternativet). Samfunnsgkonomiske konsekvenser er dels konsekvenser der det er faglig grunnlag for &
male effektene i kroner (prissatte konsekvenser) og effekter der det ikke er faglig grunnlag for & male
effektene i kroner (ikke-prissatte konsekvenser). Den samlede samfunnsgkonomiske konsekvensen er
sammenvektingen av de prissatte og ikke-prissatte konsekvensene. Analyse av prissatte konsekvenser
omtales ofte som nytte-kostnadsanalyse. | denne rapporten brukes disse som synonyme begreper.

| kapittel 9.1 dokumenteres prissatte konsekvenser, mens ikke-prissatte konsekvenser beskrives i kapittel
9.2.

9.1 Prissatte konsekvenser (nyttekostnadsanalyse)

9.1.1 Metode og forutsetninger

Analysen er gjort i samsvar med Jernbanedirektoratets veileder i samfunnsgkonomisk analyser i
jernbanesektoren [8]. Analysen bygger pa transportmodellberegningene i kapittel 8 og er beregnet med
Jernbanedirektoratets nyttekostnadsverktay SAGA, versjon 2.6.

Nytte og kostnader som konsekvens av prosjektet méales som differansen mellom en framtidig utvikling med
utbygd Algardbane (og et definert togtilbud) og et referansealternativ med en fremtidig utvikling der den
eneste forskjellen fra referansebanen er at Algardbanen ikke er utbygd. Nekkelforutsetninger for
beregningene er vist i Tabell 9-1.

Tabell 9-1 Generelle forutsetninger i nyttekostnadsanalysen

Faktor Forutsetning

Sammenligningsar (diskonteringsar) 2022

Prisniva-ar (kronear) 2020

Apningsar 2035

Byggeperiode 3ar
Transportmodellberegninger for ar 2030 og 2050

Analyseperiode 40 ar (fra apningsar)

Levetid 75 ar (fra apningsar)
Diskonteringsrente 4 % de farste 40 ar, deretter 3 %

Effektene i transportmarkedet for 2030 og 2050 beregnes ved hjelp av transportmodellen RTM og er
dokumentert i kapittel 8. | SAGA beregnes effekter for hvert enkelt ar, som deretter diskonteres il
sammenligningsaret. Alle framtidige nytte- og kostnadseffekter omregnes dermed til en felles verdi (naverdi)
ved hjelp av en diskonteringsrente.

Konvensjonelt beregnes nytte- og kostnadseffekter for ulike aktgrgrupper.
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Trafikantene

For trafikantene er nytteeffekiene kroneverdien av den reduserte reisetiden (inkludert ventetid) som
endringene i prosjektet gir opphav til. Ogséa eventuelle reduserte gkonomiske kostnader for de reisende er
del av trafikantnytten. Det beregnes ogsa nytteeffekter av nyskapt trafikk. | den grad prosjektet avlaster
veinettet og det blir mindre kg, vil det bli nytteeffekter for bilister ogsa, selv om disse ikke direkte bergres av
prosjektet. Nytten for trafikantene inkluderer ogséa helseeffekter som falge av endret omfang av gange og
sykling, siden det er lagt til grunn en positiv helseeffekt (redusert dgdsrisiko og sykelighet) nar omfanget av
gaing og sykling eker.

Operatorer

Operatgrer inkluderer alle selskap som driver kollektivtransport, blant annet togoperatarer og busselskap.
Operatgrene pavirkes giennom endringer i trafikkinntekter, driftskostnader, kapitalkostnader og offentlige
kjop. Det forutsettes at offentlige kjop tilpasses slik at operatgrenes driftsoverskudd er upavirket av tiltaket.

Det offentlige

Det offentlige omfatter de fleste infrastrukturholdere (Bane NOR, Statens vegvesen), kjgpere av
kollektivtransporttjenester (Jernbanedirektoratet og fylkeskommunene med tilhgrende
administrasjonsselskaper) og staten som skattemyndighet og avgiftsinnkrevere. Det offentlige pavirkes
gjennom investeringskostnader, drifts- og vedlikeholdskostnader for infrastruktur, avgiftsinntekter og
offentlige kjap.

Samfunnet for ovrig

Samfunnet for gvrig omfatter alle som ikke inngar i de gvrige gruppene. Prissatte effekter for samfunnet for
@vrig pavirkes i farste rekke gjennom endring i ulykker og utslipp til luft. Endring i forventet ulykkesomfang
beregnes i SAGA basert pa de trafikale endringene fra transportanalysen, parametere for ulykkesrisiko og
for den samfunnsgkonomiske kostnaden per ulykke. Utslipp til luft beregnes i SAGA basert pa beregnet
endring i trafikkarbeid med bil og forutsetninger om utviklingen i utslipp av COz2 per kjgretgykilometer (som
igjen pavirkes av elbilandelen).

Restverdi

Nytte- og kostnadsvirkningene for aktergruppene over beregnes som naverdier over analyseperioden pa 40
ar. Prosjektet gir imidlertid nytte og kostnader i hele levetiden pa 75 ar. Det beregnes derfor en restverdi,
som er naverdien av de samlede nytte- og kostnadseffektene etter utlgpet av analyseperioden, det vil si for
arene 40-75.

Skattekostnad

Det beregnes en samfunnsgkonomisk kostnad som fglge av det gkte offentlige finansieringsbehovet som
prosjektet gir opphav til. @kt offentlig finansieringsbehov kan dekkes inn med gkt beskatning eller reduserte
offentlig konsum/investering pa andre omrader. Den samfunnsgkonomiske kostnaden ved denne typen
konsekvenser er konvensjonelt [9] satt lik 20 prosent av ndringen i offentlig sektors finansieringsbehov
(offentlig nytte).

Tre referansesituasjoner (nullalternativer)

Nytten av togtilbudet pa Algardbanen vil dels avhenge av hvor godt dette togtilbudet forutsettes & bli, men
ogsé av hva togtilbudet pa Jeerbanen forutsettes & vaere. Grunnen er at togene pa Algardbanen ogsé
medfarer et forbedret togtilbud mellom Ganddal og Stavanger og gir nytte for de som gar pa eller gar av
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toget pa denne strekningen. Nytten av flere tog pa strekningen vil generelt avhenge av hvor godt togtilbudet
pa strekningen er i utgangpunktet.

Det er derfor definert tre situasjoner for i hvor stor grad infrastrukturen pa Jaerbanen er bygd ut, og hver av
disse tre situasjonene vil definere ulike nullalternativ som Algardbanen skal males opp mot. Disse er
beskrevet naermere i kapittel 2.3.

9.1.2 Situasjon 1

Med situasjon 1 — dagens jernbaneinfrastruktur — etableres Algardbanen (med varierende rutetiloud) i en
situasjon med dobbeltspor til Skeiane og med dagens togtilbud.

Med dagens jernbaneinfrastruktur er det analysert to forskjellige alternativ (1A, 1B) og sammenliknet med et
nullalternativ hvor jernbaneinfrastruktur og togtilbud pa Jaerbanen er som i dag. | alternativ 1A er det ett tog i
timen mellom Algard og Stavanger, mens er det i alternativ 1B er to tog i timen. De trafikale effektene er
analysert i kapittel 8.

Stavanger ( ) Stavanger () Stavanger (l )
| Paradis
Paradis Paradis |
[ Mariero l
Mariero Mariero [
Jattava
Jattévagen latdvagen | vagen ¢
. I Gausel [
Gausel Gausel . - l
Sidis Esnl Sandnes sentrum l Sendnes sentrum |
& or nirum 2
Shatina I ¢ y Skeiane | )
Skeiane ( ) I Ganddal & Jg
Ganddal | |
Ganddal Bisnavedporten | @ksnavadporten |
Gksnavadporten Kepp | i . Kiepp | n = P
l g E_; f,‘i Bryne | g c?n g
Kiepp Bryme 3 g =2 . | °c g 4
iy Neerba | A % Naerba " %
e C':‘D Egersund = Egersund -
Null 1A 1B
f 1tog/t Stavanger - Algard t  2tog/t Stavanger - Algard
4 tog/t Stavanger — Skeiene 4 tog/t Stavanger — Skeiene 4 tog/t Stavanger — Skeiene
2 tog/t Stavanger — Ganddal t 3 tog/t Stavanger — Ganddal 4+ 4tog/t Stavanger — Ganddal
2 tog/t Stavanger — Neerbg 2 tog/t Stavanger — Naerbg 2 tog/t Stavanger — Naerbg

Figur 9-1 Skisse av togtilbudet ved situasjon 1.

Resultatene er vist i Tabell 9-2
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Tabell 9-2 Prissatt samfunnsgkonomisk nytte og kostnad ved Algardbanen. Sammenligningsalternativ NULL. 1A: Ett
tog/time. 1B: 2 tog/time. Naverdier i millioner kroner.

Komponenter Alternativ 1A Alternativ 1B
Trafikantnytte
Sum 44 179
Operatgrnytte
Inntekter 70 206
Drift og vedlikeholdskostnader (inkl. avgifter) -191 -317
Overfgring (offentlig kjop) 121 111
Sum 0 0
Det offentlige
Investeringskostnader -1093 -1166
Vedlikeholdskostnader (infrastruktur) -46 -82
Overfgring (kjgp persontransport) -119 -104
Avgiftsinntekter -3 -11
Sum -1261 -1363
Samfunnet for gvrig
Ulykker -2 -1
Stay -1 0
Lokale utslipp 0 0
CO2-utslipp 1 4
Sum -1 3
Restverdi -68 -37
Skattefinansiering -252 -272
Netto nytte -1539 -1491
Netto nytte per budsjettkrone (NNB) -1,22 -1,09

Note: Positive tall er endringer som bidrar til gkt nytte. Negative tall er endringer som bidrar til redusert nytte.

Generelt er nyttevirkningene sveert sma sammenlignet med kostnadene, og netto nytte blir sterkt negativ.
Investeringskostnadene er hovedgrunnen til at netto nytte blir sa negativ. Saerlig i alternativ 1A (ett tog i
timen) er nyttevirkningene for trafikantene sma. Ved to tog i timen (alternativ 1B) firedobles nyttevirkningene
for trafikantene, men de er likevel sma relativt til kostnadene. Nyttegkningen ved & ga fra ett til to tog i timen
(fra 1A til 1B) er imidlertid stgrre enn kostnadsgkningen ved denne endringen, slik at netto nytte blir omtrent
50 millioner kroner mindre negativ i alternativ 1B enn i alternativ 1A.

Effektene for samfunnet for gvrig er neglisjerbare og skyldes svaert sma effekter pa antall ulykker og pa
utslipp. Hovedgrunnen til dette er de sma endringene i bilkjgring som alternativene fgrer til, og dessuten at
de fleste biler er elektriske nar banen forutsettes satt i drift.
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9.1.3 Situasjon 2

Med situasjon 2 etableres Algardbanen i en situasjon der prosjektene i NTP er forutsatt gjennomfart, blant
annet utvidelse av Stavanger stasjon og vendespor pa Ganddal. Togtilbudet pa Jeerbanen i
referansesituasjonen er derfor gkt i forhold til situasjon 1, jf. Kapittel 8. Dette referanse-alternativet kalles
NULL+.

Det er analysert to forskjellige situasjoner. | situasjon 2A er det forutsatt to tog i timen mellom Algard og
Stavanger, mens det i situasjon 2B er fire tog i timen, jf. Figur 9-2.

Stavanger (Iﬁ Stavanger () Stavanger ( )
Paradis | Paradis : Paradis :
Mariero | Mariero | Marnero |
JamAvagen ¢ lattavagen ¢ Jamavagen
Gausel | Gausel | Gausel |
Sandnes sentrum le T rm—— % Sandnes sentrum } 1
Skeiane
| Skeiane C Semng
Ganddal | ﬁ:D:S_) B— : Ganddal :( )
Bksnavadporten | " . @ksnavadporten | l L—.—.—.
Klepp | - ﬂ\"aﬂl'l::'te : ¥.—.—. Klepp |
. 1 epp B - ual s
e |11 wia b §2¢ il §Z¢€
Neerbg _ | L = '—ﬁ" < Neerbg o 2z cgf £
o Naerba (g g Egersund C:j_:)r) g
Egersund = -
Null+ 2A 2B
t 2tog/t Stavanger - Algard t 4 tog/t Stavanger - Algard
6 tog/t Stavanger — Skeiene 6 tog/t Stavanger — Skeiene 6 tog/t Stavanger — Skeiene
4 tog/t Stavanger — Ganddal 4 tog/t Stavanger — Ganddal * 6Gtog/t Stavanger — Ganddal
2 tog/t Stavanger — Naerbg 2 tog/t Stavanger — Neerbe 2 tog/t Stavanger — Naerbg

Figur 9-2 Skisse av togtilbudet ved situasjon 2.

Resultatene er vist i Tabell 9-3.
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Tabell 9-3 Prissatt samfunnsgkonomisk nytte og kostnad ved Algardbanen. Sammenligningsalternativ NULL+. 2A: To
tog/time. 2B: 4 tog/time. Néverdier i millioner kroner.

Komponenter Alternativ 2A Alternativ 2B
Trafikantnytte

Sum 139 377
Operatgrnytte

Inntekter 171 327

Drift og vedlikeholdskostnader (inkl. avgifter) -393 -713

Overfgring (offentlig kjop) 223 386

Sum 0 0
Det offentlige

Investeringskostnader -1106 -1230

Vedlikeholdskostnader (infrastruktur) -81 -152

Overfgring (kjgp persontransport) -216 -377

Avgiftsinntekter -10 -17

Sum -1413 -1775
Samfunnet for gvrig

Ulykker -1 -3

Stoy 0 -1

Lokale utslipp 0 1

CO2-utslipp 4

Sum 2 3
Restverdi -78 -78
Skattefinansiering -282 -355
Netto nytte -1633 -1829
Netto nytte per budsjettkrone (NNB) -1,16 -1,03

Note: Positive tall er endringer som bidrar til gkt nytte. Negative tall er endringer som bidrar til redusert nytte.
Nytten for trafikantene blir betydelig hayere for alternativ 2B enn for alternativ 1A og 1B.

Nytten for trafikantene i 2A (to tog/time) er imidlertid lavere enn for 1B (som ogsa har to tog i timen).
Grunnen til det er at i 1B vil to tog i timen pa Algardbanen ogsa gi okt togtilbud for reisende fra Ganddal mot
Stavanger, siden det i null bare var dobbeltspor til Skeiane. | 2A vil togtilbudet med to tog i timen bare
innebeere en forlengelse av togtilbudet som i null+ gar helt til Ganddal. Algardbanen vil derfor i situasjon 2
ikke gi noen tilbudsforbedring for reisende med tog fra Ganddal i retning Stavanger.

Begge alternativene har i stgrrelsesorden 90 til 340 millioner kroner mer negativ netto nytte enn hva som er
tilfellet for alternativene 1A og 1B. Trafikantnytten er riktignok sterre, men kostnadene er ogsa hgyere. For
det offentlige er vedlikeholdskostnader og overfgringer (inkluderer bade persontransport med tog og buss)
hgyere i alternativ 2A og 2B, hgyest i alternativ 2B, sett i forhold til alternativene 1A og 1B.

Trafikantnytten er nesten tre ganger sa hgy i 2B (fire avganger/time) som i 2A (to avganger(time). Imidlertid
spises denne gevinsten opp av kostnadsakninger, blant annet som felge av gkte kostnader fordi det ma
bygges kryssingsspor pa Algardbanen med fire avganger i timen, noe som ikke er ngdvendig dersom det
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bare skal ga to tog i timen. De gkte operatgrkostnadene som fglge av gkning fra to til fire avganger i timen
bidrar ogsa gkte offentlige kjap fra 2A til 2B. Gkte offentlige kjap trekker ogsa offentlig nytte ned.

For samfunnet for gvrig er det minimale effekter bade med hensyn til ulykker, stgy og utslipp.

9.1.4 Situasjon 3

Effektene av togtrafikk pa Algardbanen blir her analysert under forutsetning av at det allerede er dobbeltspor
til Neerbg og 6 avganger i timen per retning Neerbg-Stavanger. Dette er Null++.

De er analysert tre forskjellige situasjoner (3A, 3B, 3C) og sammenliknet med Null++, jf. Figur 9-3. | alternativ
3A reduseres frekvensen til fire avganger i timen mellom Naerbg og Ganddal for & kunne opprette en toglinje
mellom Algard og Stavanger med to avganger i timen. | alternativ 3B er det to avganger i timen mellom
Algard og Stavanger i tillegg til de seks avgangene i timen mellom Neerba og Stavanger i Null++. | alternativ
3C er det forutsatt at tilbudet pa Algardbanen er et matetilbud til Jeerbanen, med fire avganger i timen

mellom Algard og Ganddal og omstigning til Jeerbanen pa Ganddal. Togtilbudet mellom Ganddal og
Stavanger pavirkes ikke av Algardbanen i dette tilfellet.
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3B 3C
t 2tog/t Stavanger - Algard * 4 tog/t Stavanger - Algard
t 8 tog/t Stavanger — Skeiene 6 tog/t Stavanger — Skeiene
6 tog/t Stavanger — Ganddal 6 tog/t Stavanger — Ganddal

6 tog/t Stavanger — Neerbe

6 tog/t Stavanger — Neerbe

Figur 9-3 Skisse av togtilbudet ved situasjon 3.

Resultatene er vist i Tabell 9-4.
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Tabell 9-4 Prissatt samfunnsekonomisk nytte og kostnad ved Algardbanen. Sammenligningsalternativ NULL++.
Naverdier i millioner kroner.

Komponenter Alternativ3A  Alternativ 3B Alternativ 3C
Trafikantnytte
Sum -83 246 139
Operatgrnytte
Inntekter 17 269 124
Drift og vedlikeholdskostnader (inkl. avgifter) 140 -857 -609
Overfgring (offentlig kjop) -157 588 485
Sum 0 0 0
Det offentlige
Investeringskostnader -1106 -1 407 -1160
Vedlikeholdskostnader (infrastruktur) -55 -110 -119
Overfgring (kjgp persontransport) 164 -580 -480
Avgiftsinntekter -6 -12 -7
Sum -1003 -2 110 -1766
Samfunnet for gvrig
Ulykker 6 -7 -5
Stay 3 -3 -2
Lokale utslipp 0 1 0
CO2-utslipp 2 3
Sum 11 -5 -4
Restverdi -25 -172 -169
Skattefinansiering -200 -422 -353
Netto nytte -1300 -2 462 -2154
Netto nytte per budsjettkrone (NNB) -1,30 -1,17 -1,22

Note: Positive tall er endringer som bidrar til gkt nytte. Negative tall er endringer som bidrar til redusert nytte.

Til tross for negativ trafikantnytte i 3A, far dette alternativet den minst negative netto nytten av disse tre
alternativene. Grunnen til den negative trafikantnytten i 3A er at to av de seks togene mellom Neerbg og
Stavanger i null++, isteden gér til Algard. Da blir det feerre tog pa strekningen Neerbg-Ganddal. De reisende
pa Jeerbanen ser for Ganddal far dermed redusert trafikantnytte, og denne reduksjonen oppveies ikke av gkt
trafikantnytte for reisende pa strekningen Ganddal-Algard. Markedet langs Algardbanen er mindre enn
markedet langs Jeerbanen sgr for Ganddal, sa det blir et nyttetap ved & «flytte» toglinjer fra Jeerbanen til
Algardbanen. Samtidig spares en del driftskostnader og dermed offentlige kjgp ved at togtilbudet Neerba-
Ganddal reduseres. Det er en viktig grunn til at offentlig nytte er en del mindre negativ i 3A enn i 2A.

| alternativ 3B gir de to (nye) togene pa Algardbanen ogsé en gkning i antall avganger pa strekningen
Ganddal-Stavanger. Nyttegkningen ved dette kommer i tillegg til nytten for reisende langs strekningen
Algard-Ganddal. Det offentlige far mye mer negativ nytte i 3B enn i 3A. Det skyldes blant annet hayere
investeringskostnader pa grunn av investeringsbehovet for den planskilte avgreningen pa Ganddal i dette
alternativet.
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Alternativ 3C har en del lavere trafikantnytte enn 3B, til tross for fire avganger i timen pa Algardbanen i 3C
mot to avganger i 3B. Grunnen er dels ulemper ved omstigning i 3C (noe som har en negativ effekt pa
trafikantnytten) og dels at togtilbudet langs strekningen Ganddal-Stavanger er darligere i 3C enn i 3B (8
ganger i timen i 3B mot 6 ganger i timen i 3C).

Nytten for det offentlige er negativ i samtlige alternativer, men betydelig mer negativ i alternativ 3B og 3C
enn i alternativ 3A. | alternativ 3B er den negative nytten for det offentlige om lag 340 millioner kroner hayere
enn i alternativ 3C. Dette skyldes at det i alternativ 3B er behov for planskilt avgrensning pa Ganddal.
Overfgringer fra det offentlige er ogsa hegye i alternativ 3B og 3C.

Det er marginale nytteeffekter for samfunnet for gvrig i alle alternativene. Forskjellene mellom dem er ogsa
neglisjerbare.

9.1.5 Sammenfatning av prissatte konsekvenser

Netto nytte og netto nytte per budsjettkrone er negativ for alle alternativ, med en del variasjoner mellom
alternativene, som oppsummert i Figur 9-4. Nar netto nytte per budsjettkrone er negativ, skal prosjektene
rangeres etter netto nytte ifglge veilederen i samfunnsgkonomiske analyser for jernbanen [8].

SITUASION 1 SITUASION 2 SITUASION 3
[ 1 I 1 I 1
0
= = f | =
@ L1} L1} @
E E E E
T -500 2z e £ Y
. [ [ oo 8o
o £ £ £ £
= - o~ o~ o
. -1000
@
=
2
= -1500 -1300
E B 1490
= 1540 1630
<. -2000 -1830
=
2
= -2150
Z -2500
-2 460
-3 000
1A 1B 2A 2B 3A 3B 3C
Alternativ

Figur 9-4 Oppsummering av prissatte konsekvenser. Netto nytte i millioner kroner i alle alternativer.

Gjennomgaende er trafikantnytten klart lavere i alle alternativene enn hva investeringskostnadene er.
Uansett hvilke rammevilkar Algardbanen er analysert under, og hvilke rutetilbud man velger & kjgre pa
banen, er imidlertid netto nytte sterkt negativ. @kt frekvens pa Algardbanen gir sméa akninger i netto nytte,
fordi den gkte trafikantnytten den gkte frekvensen medfarer, motvirkes av gkte investeringskostnader blant
annet til kryssingsspor og gkte drifts- og vedlikeholdskostnader.
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Netto nytte per budsjettkrone varierer mellom -1 og -1,3 i de ulike alternativene. Dette kan ses i
sammenheng med analysen av dobbeltspor Skeiane-Naerbg som Jernbanedirektoratet giennomfgrte hgsten
2020 som gav en NNB pa om lag -1 [10].

9.2 Ikke-prissatte konsekvenser

9.2.1 Alternativer og referansealternativ

I denne vurderingen er to aktuelle alternativer sammenlignet med dagens situasjon, det vil si at dagens
bandlegging opprettholdes og beslutning om banen utsettes (referansealternativ).

De to alternativene som er vurdert er:

1) Bandlegging oppheves og jernbanen fjernes. Til grunn for alternativet forutsettes at alt av
jernbanemateriell fiernes, men at pukklag ikke fijernes, og at arealet tilbakefares til nsermeste/mest
hensiktsmessige naboeiendom. Pa navaerende stadium er det ikke grunnlag for & anta at traseen skal
gjenbrukes til verken gang- og sykkelvei, dressinbane, til jord- eller skogbruk eller annet.

2) Aigardbanen bygges ut. Til grunn for tiltaket legges den baneinfrastrukturen som er ngdvendig for &
betjene tilbudsalternativ 2A, som vist i figuren under. Bredden pa eksisterende spor/baneareal vurderes a
veere tilstrekkelig for en oppgradering, slik at det ikke legges til grunn arealbeslag ut over det eksisterende
ved vurdering av tiltakets omfang. Unntak fra dette er forutsetningen om at jernbanedrift mellom Algéard og
Ganddal medfgrer etablering av tre store og fire mindre planskilte kryssinger. Disse er vist prinsipielt med gra
ringer i banekartet i Figur 9-6. Omfang/utstrekning av planskilte Igsninger er ikke detaljert i dette arbeidet, sa
vurdering av alternativets virkning er gjort skjgnnsmessig ut ifra at det vil veere et tiltak/inngrep i arealet vist i
kart. Algard stasjon er forutsatt etablert pa fyllingen i Berlandshglen, og ikke ved den gamle stasjonen. Det
er videre forutsatt at det ikke medfarer utfylling eller starre inngrep i vassdraget a etablere holdeplassen.
Behov for innfartsparkering pa noen av stoppestedene er ikke vurdert i rapporten og tas ikke hensyn til i
vurderingen.

& . Z
Mot g, Ganddal stasjon Algard stasjon
Qlfd
e, Kongeparken stasjon
Figgio holdepl R /=

Figur 9-5. Prinsipp for alternativ 2A.
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Figur 9-6. Kart som viser omradet hvor det er aktuelt a etablere planskilte kryssinger med jernbane.

9.2.2 Metode

Metode for vurdering av ikke-prissatte temaer tar utgangspunkt i prinsippene i Statens vegvesens veileder
for konsekvensanalyse, V712 [11], og omfatter vurderinger sammenlignet med referansealternativet. For

definisjon av de ikke-prissatte temaene henvises til veilederen.

Dagens situasjon for de ulike temaene presenteres, og denne er vist slik det foreligger informasjon om
temaene i offentlige databaser og kartverk. Det er gitt naermere beskrivelse av dette for hvert tema. Det er
ikke foretatt en ny verdisetting for strekningen eller delomrader for hvert tema, da det ikke har vaert anledning
til & g& neermere inn péa dette, men der omrader rundt Algardbanen er verdisatt i tidligere arbeid er dette
gjengitt. Verdifulle elementer for temaene er vist og omtalt. Det er altsa ikke gjennomfert noen verdivurdering
pa niva med konsekvensutredning pa kommunedelplanniva, hvilket tilsier at kunnskapsgrunnlaget for de

ikke-prissatte temaene er sveert overordnet.

Vurderingene av alternativenes virkning baseres péa en skjgnnsmessig vurdering av alternativets antatte
virkning for temaet, som oppsummeres som positive / ngytrale / negative virkninger ved hjelp av en definert
skala (her satt til «+»/ «0» / «-»). Vurdering av tiltakets virkning er basert pa alternativenes beskrivelse
innledningsvis i dette kapittelet. Skalaen for vurdering av virkning er satt sapass grov da det er en rekke

forhold med tiltaket som ikke er kjent.
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9.2.3 Landskapsbilde

Dagens situasjon

Det er hentet inn landskapsvurderinger fra ulike arbeider. Vakre landskap i Rogaland [12] definerer
strekningen innenfor to ulike landskapskategorier: Starstedelen av traseen, mellom Algard og fv. 505
Kvernelandsveien, ligger innenfor kategorien dal- og heilandskap. Omradet rundt Ganddal og vestre del av
Stokkalandsvannet ligger innenfor kategorien slettelandskapet pa Lag-Jeeren. Figurene under viser
overordnet landskap som er vurdert som meget vakre. Aslandsnuten er det naermeste vakre landskapet il
Algardbanen.

et ] [ (<]
- Meget vakre landskap
g - Landscapes of national / international interest
]
ey Vakre landskap
Stangala L Audin Landscapes of regional interest
eanuten Meyla Landskapsregionar
. Landscape regions
\
/ Vakre landskap | andre landskapsregioner
~——4q
ﬂ, - =2 Fossepeiand
% / : " .
- / i
i) Orgad -
Kiepp el /27
pasen (- “ ViKvernaland
Trmytar
fandsvatnet
B 4
/4 -

Figur 9-7.«Dal og heilandskap» vises til venstre, «Slettelandskap pa Lag-Jeeren» til hayre.

Konsekvensutredninger for landskapsbilde for E39 Algard — Hove (Statens vegvesen ved Norconsult 2011)
og Tverrforbindelsen Fv. 505-E39 Foss-Eikeland (Rogaland fylkeskommune ved Asplan Viak pagaende?)
viser vurderinger av landskapet langs Algardbanen som middels og stor-middels verdi. Landskapsrommet
rundt Figgjo er gitt stor verdi fra vest for Figgjo tettsted til fv. 505.

Virkning av tiltaket — alternativ 1) Bandlegging oppheves og jernbanen fjernes

| praksis vil dette alternativet ikke ha noen virkning, da banen slik den ligger i dag ikke har noen fjernvirkning
og kun stedvis naervirkning. Det er ikke kontaktledningsnett eller annet over bakken som vitner om at det er
en gammel jernbane. En fierning av jernbanen vurderes a medfare ubetydelig endring (0).

Virkning av tiltaket — alternativ 2) Utbygging/oppgradering av banen

En oppgradering av jernbanen pa strekningen, inkludert etablering av planskilte kryss pa de angitte
punktene, vil medfere at jernbaneelementer blir mer synlig pa bade kort og lang avstand. Det antas at
etablering av planskilte lgsninger vil vaere enda mer dominerende enn selve jernbanen og at saerlig dette vil
kunne pavirke landskapsverdier i negativ retning. Da detaljer i tiltakene ikke er videre kjent forventes
alternativet & kunne medfgre forringelse for landskapsbilde (-).

9.2.4 Friluftsliv, by- og bygdeliv

Dagens situasjon
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| naturbase [13] vises kartlag for kartlagte friluftsomrader og statlig sikret friluftsareal, begge vises i figur
under. Algardbanen er gitt verdien sveert viktig mellom Algard (fv. 4424 Sandvikveien) og kommunegrense
med Sandnes. Derfra er banen gitt verdien viktig. Dette reflekterer nok at bane ute av drift er tilgjengelig for
turgaere og et trygt alternativ til andre strekninger. Det arrangeres ogsa dresinsykling pa banen pa to
strekninger, Figgjo — Algard og Figgjo — Foss-Eikeland [14]. | en full konsekvensutredning vil ogsé andre
arealer enn kartlagte friluftsomrader veere gjenstand for verdisetting. Det kan veaere arealer i tettsteder og
bebygde omrader som har betydning for allmennhetens mulighet til & drive friluftsliv som helsefremmende og
trivselsskapende aktivitet. Dette er ikke vurdert her.

¥
B Brasteinvatnet
m——

Tegnforklaring
Kartlagte friluftsomrader:

B Sveertviktig friluftslivsomride
B viktig friluftslivsomrade
[]  Registrert friluftslivsomrade

D Ikke verdisatt friluftslivsomrade

Statlig sikret friluftsomrade:
friluftsliv_statlig_sikra

Figur 9-8. Kartutsnitt fra naturbase som viser kartlagte friluftsomrader.
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Virkning av tiltaket — alternativ 1) Bandlegging oppheves og jernbanen fiernes

| praksis vil dette alternativet ikke ha noen virkning, da banen slik den ligger i dag ikke har noen begrensning
for utavelse av friluftsliv og rekreasjon. Dersom fjerning av jernbanen medfarer at grunnen tas i bruk til dyrka
mark, utbygging eller annen form for bruk som begrenser tredjeparts tilgang vil virkningen veere negativ. Gitt
premisset omtalt under alternativsbeskrivelsen, sa vurderes fjerning av jernbanen & medfgre ubetydelig
endring (0).

Virkning av tiltaket — alternativ 2) Utbygging/oppgradering av banen

En oppgradering av jernbanen pa strekningen, inkludert etablering av planskilte kryss pa de angitte
punktene, vil medfere en betydelig endring for verdiene som er kartlagt for friluftsliv, strekningen vil ikke
veere tilgjengelig for turgaere, syklister, dresinbrukere eller andre som benytter seg av traseen til rekreasjon.
Det kan ogsa se ut som at flere av de angitte planskilte kryssingene vil kunne bergre areal som er kartlagt
som sveert viktig og viktig friluftsomrade, bade ast og ser for Ganddal og mellom Orstad og Algard.
Alternativet forventes & medfere forringelse for temaet (-).

9.2.5 Naturmangfold

Dagens situasjon

Det eneste verneomradet som ligger tett inntil Algardbanen er Stokkalandsvatnet sgrast for Ganddal. Videre
finnes flere sveert viktige og viktige naturtyper langs banen, et par av disse er knyttet til elva Figgjo som viktig
bekkedrag og elveparti med flommark.

Figgjo er blant Rogalands starste lakseelver med hensyn til fangst. Tidligere ble det ogsa fisket etter al.
Figgjoelva har ogsa en levedyktig bestand av elvemusling [15].

Figgjovassdraget ble i 1973 vernet mot kraftutbygging i Verneplan | for vassdrag. Vernegrunnlag oppgis a
veere: Kystneer beliggenhet pa Jeeren. Vassdraget er sentrale deler av et variert og seerpreget landskap som
Strekker seg fra heiomradet innenfor kysten til utlapsomradet med viktige vatmarksomrader og videre til
utlgpet i havet. Kystprosesser, elvelgpsformer, botanikk, fuglefauna, landfauna og vannfauna inngar som
viktige deler av naturmangfoldet. Store kulturminneverdier. Viktig for friluftslivet.
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Figur 9-9. Kartutsnitt fra naturbase som viser kartlagte naturomrader med verdi.
Virkning av tiltaket — alternativ 1) Bandlegging oppheves og jernbanen fiernes

| praksis vil dette alternativet sannsynligvis ikke ha noen virkning. Dersom fjerning av jernbanen medfarer at
grunnen tas i bruk til dyrka mark, utbygging eller annen form for beslag/menneskelig pavirkning vil virkningen
kunne veere negativ for enkelte naturlokaliteter. Gitt premisset omtalt under alternativbeskrivelsen, sa
vurderes fijerning av jernbanen a medfare ubetydelig endring (0).

Virkning av tiltaket — alternativ 2) Utbygging/oppgradering av banen

En oppgradering av jernbanen pa strekningen, inkludert etablering av planskilte kryss pa de angitte
punktene, vil medfere inngrep i arealer. Det vurderes at jernbanetiltaket i seg selv ikke medfgrer inngrep som
vil ha stor virkning, men det er sannsynlig at etablering av planskilte kryssinger vil kunne medfare inngrep i
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verdifull natur. Spesielt gjelder dette i arealene rundt Stokkalandsvatnet, i kantsoner med flommarkskog ser
for Brastein samt ved innfaringen til Algard i Figgjo/Berlandshalen. Sarvest for Stokkalandsvatnet vil
jernbanens kryssing av Hoveveien kunne medfgre inngrep innenfor areal som er vernet. Dette innebeerer
andre prosesser og avklaringer enn bare planavklaring og konsekvensutredning. Alternativet forventes a
medfare forringelse for temaet (-).

9.2.6 Kulturarv

Dagens situasjon

Utviklingen av tettstedet Algard kom med hjelmelandsbuen Ole Nielsen og hans etablering av
tekstilproduksjon i 1870-arene. Stedet ble spesielt valgt av to arsaker; vannkraft og bygdas rike saueavl. Pa
den tiden var man avhengig av fossekraft og tilgang pa ull. Algard ble saledes et av de mest typiske
eksempler pa fabrikken som det samfunnsskapende element. P& Algard startet den farste fabrikken som
Aalgaard Uldspinderi i 1870. Navnet ble siden modernisert i 1887 til Aalgaards Uldvarefabrikker — og etter
sammenslutningen - De Forenede Ullvarefabrikker fra 1916 (DFU). Fabrikkomradet ligger ser for sentrum,
mens omradet rundt Algard stasjon defineres som det nye sentrum. Bygninger som har spesiell
kulturhistorisk verdi er Algard stasjon og Lokstallen, med historien rundt jernbaneaktiviteten, og Algard kirke.
Figgjoelva inneholder ogsé viktige kulturminner som ligger i og under vann. Alegjerdene ved Skokk bru er et
eksempel pa det. Algard stasjon er bygget i 1924 som endestasjon pa Algardsbanen. Lokstallen ble reist til
apningen samme ar. Bygningen hadde opprinnelig kun plass til en maskin, men ble senere forlenget slik at
den fikk syv vindusfelt istedenfor tre. Begge bygningene har klassiske trekk, bygd pa symmetri og med
pilastre som illuderer klassiske sgyler.

Det gikk mange runder med diskusjoner og utredninger fgr Algarbanen ble bygget [16]. Den var en sidebane
til Jeerbanen mellom Algard og Ganddal, og ble bygget mellom 1921-24, som et sysselsettingstiltak mot
arbeidsledigheten, men den var planlagt og debattert siden 1894. Det var en stor dag pa Algard da det farste
Algardtoget dro fra Stavanger den 20. desember 1924 kl. 13. Den 26. mai 1955 vedtok Stortinget & nedlegge
persontrafikken, etter naer 31 ars drift. Godstrafikken ble opprettholdt av et daglig godstog, men i 1988 gikk
det siste ordinaere godstoget.
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SKOLEKART FRA 1927 — STIPLET SVART LINJE VISER ALGADSBANEN

Figur 9-10. Bydelsrapport kulturminner Ganddal viser jernbanen [16].

| «Nasjonal verneplan for kulturminner i jernbanen» fremgar det at ekspedisjonsbygningen pa Figgjo er
underlagt juridiske eller administrativt bindende bestemmelser. Selve Algardsbanen er ikke vernet, men
Algardbanen er likevel et samferdselshistorisk kulturminne fra mellomkrigstid, som ogsé knytter sammen
industrihistorien pa Algard, Figgjo og Ganddalen.

Tettstedet Figgjo har ogsd mye kulturhistorie, med sine industrivirksomheter, ullvarefabrikk og
steintgyfabrikken Figgjo Fajanse, na Figgjo AS, begge beliggende nzer Algardbanen.

Enkeltregistreringer langs banen som har verdi: Ganddal stasjonsbygning (kulturidnr. 110202724),
ekspedisjonsbygning Foss-Eikeland stoppested (ID 110202723), Figgjo stoppested ekspedisjonsbygning (ID
110202701) og pakkhus (ID 110202702). Undergang Aslandsbakken (ID 110200125). Fagverksbro
Eikelandshglen (ID 110200169).
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Figur 9-11. Kartutsnitt fra naturbase som viser automatisk fredede kulturminner mellom Algéard og Bréstein.
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Figur 9-12. Kartutsnitt fra naturbase som viser automatisk fredede kulturminner mellom Brastein og Ganddal.

Virkning av tiltaket — alternativ 1) Bandlegging oppheves og jernbanen fjernes

Alternativet vil medfgre en fjerning av de resterende delene av jernbanen, hvilket pa sikt visker ut historiske
spor fra forbindelsen mellom Ganddal og Algard. Dersom stasjonsbygninger, underganger og broer tas bort,
mister man ogsa elementer som er vurdert & ha hgyere verdi enn selve traseen. Alternativet vurderes a
kunne ha noe negativ virkning (-).
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Virkning av tiltaket — alternativ 2) Utbygging/oppgradering av banen

Reetablering av jernbanen vil kunne forsterke den historiske linja og ha en positiv virkning, men det
forutsetter at de verneverdige elementene som stasjonsbygninger, underganger, broer bevares og
gjenbrukes. Etablering av planskilte kryssinger kan bergre automatisk fredede kulturminner ved
Mggedal/Brastein, for @vrig er de registrerte kulturminnene ikke tett pa traseen. Alternativet vurderes a
medfare ubetydelig endring (0).

9.2.7 Naturressurser

Dagens situasjon

Fra Algard stasjon til vest for Figgjo tettsted gar banen gjennom og langs tettbygd strgk og for avrig i
kantsone til Figgjoelva.

Fra Aslandsbakken (Figgjo nord) gar banen tettere pa dyrka mark, men likevel i et utmarksbelte varierende
av skog og annen bevokst utmark. Rett vest for kommunegrensa mellom Sandnes og Time passerer banen
et steinbrudd i drift (Nordre Kalberg/Varden). For gvrig gar banen langs utmark til nord for kryssingen med
Figgjoelva. Fra Foss Eikjeland og til Stokkalandsvatnets sgrlige bredd gar banen delvis langs bebyggelse og
delvis langs dyrka mark.

Tegnforklaring
Arealtype

Fulldyrka jord
Owverflatedyrka jord
Innmarksbeite
Skog
Myr
Apen fastmark
Ferskvann
Hav
Bre
Bebyad

B Samferdsel

Figur 9-13. Kartutsnitt fra naturbase som viser arealtyper mellom Algard og Bréstein.
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Figur 9-14. Kartutsnitt fra naturbase som viser arealtyper mellom Brastein og Ganddal.

Virkning av tiltaket — alternativ 1) Bandlegging oppheves og jernbanen fiernes

| praksis vil dette alternativet sannsynligvis ikke ha noen virkning pa naturressurser. Dersom fjerning av
jernbanen medferer at grunnen tilbakefares til dyrka mark vil virkningen kunne veere positiv. Det er lite
sannsynlig at dette skjer pa strekninger der banen i dag ikke ligger inntil dyrka mark, det vil si pa
starstedelen av Algardbanen. Gitt premisset omtalt under alternativbeskrivelsen, sa vurderes fierning av
jernbanen & medfere ubetydelig endring (0).

Virkning av tiltaket — alternativ 2) Utbygging/oppgradering av banen

Selve reetablering av jernbanen vurderes a ikke ha virkninger for naturressurser. Etablering av planskilte
kryssinger kan pavirke dyrka mark ved Magedal/Brastein og pa strekningen sar for Stokkalandsvatnet.
Alternativet forventes dermed & medfere forringelse for temaet (-).

9.2.8 Arealbruksendringer og andre lokale og regionale virkninger

Algardbanen gér gjennom tre kommuner; Gjesdal, Time og Sandnes. Kommuneplanene i de respektive
kommunene viser at jernbanetraseen med tilhgrende sideareal av varierende bredde er avsatt til
baneformal. Rundt stasjonene Algard, Kongeparken og Ganddal er det allerede utbygget med
sentrumsformal og boliger. Rundt Figgjo stasjon er det noe mindre bebyggelse og mye areal avsatt til LNF,
da bebyggelsen i stor grad ligger lengre gst og pa motsatt side av elva.
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Virkning av tiltaket — alternativ 1) Bandlegging oppheves og jernbanen fiernes

| praksis forventes dette alternativet & ha kun sma virkninger lokalt eller regionalt, da dette er tilsvarende
situasjon som kommunene har forholdt seg til i lang tid. En fristilling av arealet som per i dag er bandlagt
utgjer samlet sett for kommunene lite areal til nye aktiviteter eller utvikling. Fristilling av arealet kan gi lokale
virkninger gjennom at tilliggende eiendommer vil kunne tilegne seg grunnen og ha noe areal til radighet til
utvikling, kryssing mellom teiger eller lignende. Etterbruken av jernbanetraseen er ikke avklart, s& hvem som
vil overta grunnen blir en avklaring som ma komme senere.

Virkning av tiltaket — alternativ 2) Utbygging/oppgradering av banen

En reetablering av jernbanetrafikk pa banen vil kunne gi gkt tilbud for reisende med flere reisevalg, okt
frekvens og dermed rom for flere til & pendle til Sandnes og Stavanger. Dette kan medfgre gkt
bostedsattraktivitet for tettstedene langs Algardbanen. Markedsgrunnlaget omtalt i kapittel 8 tilsier at
etablering av jernbane pa strekningen medfgrer bade noe overfaring av trafikk til bane og lite nyskapt trafikk.
Det er likevel usikkerhet knyttet til omfang av lokale og regionale effekter en etablering av bane kan ha, og
om det gir seg utslag i endret arealutvikling. Samtidig er kommuner og tettsteder langs Algardbanen i en
konkurransesituasjon med alle gvrige tettsteder med stasjon og/eller tilgjengelighet til arbeidsmarkeder og
handelsdestinasjoner. Dette tilsier at det er stor usikkerhet knyttet til virkning av en jernbane.

Algard er i Regionalplan for Jeeren og Sare Ryfylke [6] utpekt som senter og regionalt naeringsomréde med
hay urbaniseringsgrad, og som et tettsted med regional prioritering (dvs. ikke hagy prioritering). Regionalt
prioriterte utbyggingsomrader skal tilrettelegges for utvikling, og med rekkefalge, tettsteder utvikles «innenfra
og ut». Det betyr at ved revisjon av kommuneplanens arealdel skal kommunene utarbeide arealstrategier
som angir prioritering og rekkefalge for utvikling av utbyggingsomrader, basert pa regionale mal og
strategier. | dette tilfelle tilsier det at Algard sentrum skal veere et omrade i vekst, noe som kan bidra til
ytterligere okt trafikkgrunnlag pa en Algardbane utover det som er utledet av okt folketall i Algard ligger til
grunn for transportmodell omtalt i kapittel 8.

Plassering av stasjoner er et viktig element i vurdering av lokale virkninger og arealbruksendringer. Dersom
Algard stasjon plasseres ved/naer den gamle stasjonen, vil dette ha noen virkninger lokalt, bade positive i
form av sentral stasjonsplassering, men ogsa negative. En stasjon i sentrum vil utlgse krav om omlegging av
veisystem og kan gi gkt trafikk andre steder i sentrum, noe som bade pavirker arealbruk, og som vil kunne
ha en negativ virkning for enkelte av de ikke-prissatte temaene.

9.2.9 Sammenfatning av ikke-prissatte konsekvenser

Basert pa foreliggende kunnskap om de ikke-prissatte verdiene og tiltaket er virkningene av de to
alternativene oppsummert i tabell under. Alternativet med at jernbaneinfrastrukturen fiernes er samlet vurdert
4 ikke ha noen pavirkning sammenlignet med dagens situasjon. Dette er dermed, fra ikke-prissatt side, det
foretrukne alternativet framfor at banen bygges ut, som samlet gir en negativ virkning for ikke-prissatte fag.

P& den annen side vil alternativ 2 med utbygging av Algardbanen medfgre mindre omfang av negative
konsekvenser sammenlignet med utbygging av helt ny infrastruktur. Vurderingene av negativ pavirkning er i
stor grad knyttet til virkning av nye planskilte krysningspunkter, spesielt for temaene landskapsbilde,
naturmangfold og naturressurser. Oppgradering og trafikksetting pa selve jernbanen er vurdert & ha negativ
virkning for temaet friluftsliv.
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For kulturarv er vurdering av virkning motsatt enn for de gvrige temaer, dette forklares ved at en reetablering
av jernbanen (alt. 2) vil kunne forsterke den historiske linja og ha en positiv virkning, forutsatt at de
verneverdige elementene som stasjonsbygninger, underganger, broer bevares og gjenbrukes. En fjerning av
jernbanen (alt. 1) vil kunne bidra til & viske ut de historiske spor som er tett knyttet til jernbanen pa
strekningen.

Figur 9-15 Ikke-prissatte konsekvenser av To alternativ: 1-Algardbanen fiernes eller 2: Algardbanen bygges ut

Ikke-prissatt fagtema |AIt. 1: Banen fjernes |AIt. 2: Algardbanen bygges ut
Landskapsbilde 0 -
Friluftsliv, by og bygdeliv 0 -
Naturmangfold 0 -
Kulturarv - 0
Naturressurser 0 -
Samlet vurdering 0 -

9.3 Folsomhetsanalyser

Det er gjennomfart felsomhetsanalyser for & sikre at kritiske prosjektvalg tar hgyde for usikre forutsetninger
som kan gi vesentlig utslag for resultatene. Malet er & gi best mulig beslutningsgrunnlag. Det er valgt & gjere
felsomhetsanalyser for med to alternative forutsetninger:

1) Utbygging av E39 Algard-Hove
2) Plassering av stasjon i Algard sentrum.

Prosjektet E39 Algard-Hove og sentral plassering av stasjonen i Algard vil ha stor betydning for
markedsgrunnlaget for Algardsbanen. Basert pa nye forutsetninger er det utarbeidet transportanalyse,
kostnadsestimat (kun relevant for stasjonsplassering i Algard) og nyttekostnadsanalyse.
Falsomhetsanalyser er giennomfert for alternativ 2A. Lignende resultater kan ogsa forventes for andre
alternativer.

9.3.1 Folsomhetsanalyse 1 - Algardbanen gitt utbygging av E39 Algérd-Hove

Veiprosjektet E39 Algard-Hove omfatter ca. 13 kilometer ny veg péa strekningen mellom Algéard i Gjesdal
kommune og Hove i Sandnes kommune. Det er lagt til grunn 110 km/t fra Algard til Bogafjell og 90 km/t fra
Bogafijell til Hove. Ny E6 gir tidsbesparelse for personbil bade i rush og lavtrafikk. | rushperioden er
tidsbesparelsen betydelig pa grunn av store fremkommelighetsutfordringer som den nye motorveien kan
redusere vesentlig. | beregninger er det forutsatt at busstilbud beholdes som i dag.

Markedsgrunnlag

Figur 9-16 viser beregnet reisetid i 2050 med tog og bil, bade far og etter &pningen av E39 Algard-Hove.
Den nye motorveien fgrer til en stor reduksjon i reisetid, saerlig i rushperiodene. Reduksjonen i reisetid for de
som kjgrer mellom Algard/Figgjo og Stavanger/Sandnes vil fare til en reduksjon av Algardbanens attraktivitet
for de reisende, sammenliknet med bil. Derfor er det viktig & vurdere i hvilken grad effektene av Algardbanen
blir pavirket av at E39 Algard-Hove er bygd ut.
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Figur 9-16. Beregnet reisetid i 2050 med bil og tog mellom Algérd, Ganddal, Sandnes stasjon og Stavanger stasjon. Det
er vist reisetid med bil for og etter dpningen av E39 Algérd-Hove.

Figur 9-17 viser antall pastigninger per dagn i 2050 ved helt sentrale togstasjoner pa Jaerbanen for alternativ
2A med og uten E39 Algard-Hove. Med motorveien mellom Algard og Hove vil det veere ca. 25% faerre
passasjerer langs Algardbanen (Algard, Kongeparken, Figgjo). Det vil ogsa fare til en liten reduksjon i antall
pastigninger pa stasjonene mellom Sandnes og Stavanger.
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Figur 9-17. Antall pastigninger per degn i 2050 for alternativ 2A, med og uten utbygning av E39 Algard-Hove
Vurdering av nytte-kost

Alternativ 2A gitt utbygging av E39 vil gi en reduksjon i trafikantnytten pa 20 prosent sammenlignet med
alternativ 2A. Dette skyldes at flere vil velge & benytte bil fremfor & ta toget som felge av at reisetiden vil
reduseres betraktelig med en ny motorvei, spesielt i rushtiden.

Utbygging av motorveien medfarer at feerre vil reise med toget, noe som reduserer operatgrenes inntekter.
Som folge av dette vil overferingene fra det offentlige gke noe.

Netto nytte for alternativ 2A gitt utbygging av E39 Algard- Hove blir mer negativ enn for alternativ 2A.
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Tabell 9-5 Prissatt samfunnsgkonomisk nytte og kostnad ved Algérdbanen. Sammenligningsalternativ NULL+.
Falsomhetsberegninger av alternativ 2A gitt utbygging av E39 Algard-Hove. Naverdier i millioner kroner.

Komponenter Alternativ 2A Alternativ 2A E39

Trafikantnytte
Sum 139 111
Operatgrnytte
Inntekter 171 141
Drift og vedlikeholdskostnader (inkl. avgifter) -393 -389
Overfgring (offentlig kjop) 223 248
Sum 0 0
Det offentlige
Investeringskostnader -1106 -1106
Vedlikeholdskostnader (infrastruktur) -81 -81
Overfgring (kjgp persontransport) -216 -243
Avgiftsinntekter -10 -7
Sum -1413 -1437
Samfunnet for gvrig
Ulykker -1 -2
Stoy 0 -1
Lokale utslipp 0 0
CO2-utslipp 4 3
Sum 2 0
Restverdi -78 -95
Skattefinansiering -282 -287
Netto nytte -1633 -1709
Netto nytte per budsjettkrone (NNB) -1,16 -1,19

Note: Positive tall er endringer som bidrar til gkt nytte. Negative tall er endringer som bidrar til redusert nytte.

Analysen av trafikk og samfunnsgkonomi illustrerer at nytten av Algardbanen reduseres i ikke ubetydelig
grad dersom det forutsettes at E39 Algard-Hove bygges ut. Da vil togets konkurransesituasjon overfor buss
og bil bli klart svakere enn med de reisetidene for bil og buss som felger av dagens veinett. En mulig
reduksjon av fremkommelighetsutfordringene langs veinettet vil ikke bare redusere reisetiden, men ogsa gke
paliteligheten for buss.

9.3.2 Folsomhetsanalyse 2 - Algardbanen med stasjonen i Algard sentrum

Markedsgrunnlag
Figur 9-18 viser antall pastigninger per dagn i 2050 ved helt sentrale togstasjoner langs Jaerbanen for
alternativ 2A med de to forskjellige plasseringene av togstasjonen i Algard. Ved & flytte togstasjonen til

Algard sentrum vil antall pastigninger per dagn i 2050 oke fra 360 til 410, ca. 14% okning. Det er ikke
forventet endringer i antall pastigninger pa Kongeparken og Figgjo.
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Figur 9-18. Antall pastigninger per dagn i 2050 for alternativ 2A med to mulige plasseringer av stasjonen i Algard.

Vurdering av nytte-kost

Alternativ 2A med togstasjon i Algard sentrum vil bidra til & gke trafikantnytten med 20 prosent, eller i
underkant av 30 millioner kroner, sammenlignet med alternativ 2A.

Investeringskostnadene i alternativ 2A med stasjon i Algard vil imidlertid bli om lag 390 millioner kroner
heyere (i naverdi) enn i alternativ 2A. Dette er mye mer enn gkningen i trafikantnytten. Det er stor usikkerhet
knyttet til forutsatt estimat for investeringstiltak med stasjon i sentrum.

Netto nytte for alternativ med stasjon i Algard sentrum blir dermed mer negativ enn i alternativet uten stasjon
i Algard sentrum.

Resultatene innebeerer at sentral stasjonsplassering ikke vil endre konklusjonen om at a reetablere
Algardbanen ikke er samfunnsgkonomisk lgnnsomt.
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Tabell 9-6 Prissatt samfunnsgkonomisk nytte og kostnad ved Algérdbanen. Sammenligningsalternativ NULL+.
Falsomhetsberegninger av alternativ 2A med stasjon i Algard sentrum. Néverdier i millioner kroner.

Alternativ 2A
Stasjon Algard

Komponenter Alternativ 2A sentrum
Trafikantnytte

Sum 139 167
Operatgrnytte

Inntekter 171 176

Drift og vedlikeholdskostnader (inkl.
avgifter) -393 -396

Overfgring (offentlig kjgp) 223 220

Sum 0 0
Det offentlige

Investeringskostnader -1106 -1491

Vedlikeholdskostnader (infrastruktur) -81 -81

Overfgring (kj@p persontransport) -216 -214

Avgiftsinntekter -10 -10

Sum -1413 -1796
Samfunnet for gvrig

Ulykker -1 -1

Stgy 0 0

Lokale utslipp 0 0

CO2-utslipp 4 4

Sum 2 3
Restverdi -78 -80
Skattefinansiering -282 -359
Netto nytte (NN) -1633 -2 066
Netto nytte per budsjettkrone (NNB) -1,16 -1,15

Note: Positive tall er endringer som bidrar til gkt nytte. Negative tall er endringer som bidrar til redusert nytte.
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9.4 Sammenfatning av samfunnsgkonomisk analyse

| dette kapitlet sammenstilles resultatene fra analysene av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser av &
bygge ut og gjenapne Algardbanen for trafikk.

Alternativene for Algardbanen skiller seg fra hverandre bare nér det gjelder togavganger og falgekostnader
nar det gjelder jernbaneinfrastruktur for @ muliggjere det avgangsmensteret som felger av rutemodellene.
Konsekvensene av alternativene avhenger imidlertid av i hvilken situasjon (situasjon 1, 2 eller 3) de
forutsettes a realiseres (situasjon 1, 2 eller 3). De ikke-prissatte konsekvensene er imidlertid nesten identiske
uansett rutemodell og uansett om banen realiseres i situasjon 1, 2 eller 3.

En sammenstilling av de prissatte og ikke-prissatte konsekvensene, samt en vurdering av
usikkerhetsfaktorer (falsomheter) er gitt i Tabell 9-7.

Tabell 9-7 Sammenstilling samfunnsgkonomisk analyse: Prissatte og ikke-prissatte konsekvenser, samt usikkerhet.

Situasjon 1 - Situasjon 2 - Situasjon 3 *—
eksisterende infrastruktur + gkt kapasitet pa Ganddal + dobbeltspor til Neerbg
Jaerbanen og Stavanger stasjon
Alternativ 1A 1B 2A 2B 3A 3B 3C
Frekvens Algardbanen 1 tog/time 2 tog/time 2 tog/time 4 tog/time 2 tog/time 2 tog/time 4 tog/time
.  Prissatte virkninger
(naverdier, mill. kr.)
Trafikantnytte 44 179 139 377 -83 246 139
Sum av kostnader for det 1261 1363 1413 1775 -1003 2110 1766
offentlige
Netto nytte (NNV) -1 539 -1 491 -1 633 -1 829 -1 300 -2 462 -2 154

Il. lkke-prissatte
virkninger
Samlet vurdering av ikke-
prissatte virkninger - - - - - - -
Skala: «+»/ «0» / «-»
Ill. Usikkerhet (endrede
forutsetninger)

Netto nytte Netto nytte Netto nytte Netto nytte Netto nytte Netto nytte Netto nytte

Ny E39 Algard-Hove redusert ca. 80 redusert ca. redusert ca. 80 redusert ca. 80 redusert ca. 80 redusert ca. 80 redusert ca. 80
mill. 80 mill. mill. mill. mill. mill. mill.
Stasjonsplassering i Algard
) P! g [¢] Netto nytte Netto nytte Netto nytte Netto nytte Netto nytte Netto nytte Netto nytte
sentrum . redusert 400 . redusert 400 redusert 400 redusert 400 redusert 400
redusert 400 mill ] redusert 400 mill . . ] f
mill mill mill mill mill
Usikkerhet ved forutsatt | Redusiﬁt
tilbudskonsept og Uendret Uendret Uendret Uendret annsomnet Uendret
. o Dkt lsannsomhet Mer negativt for
infrastrukturkrav (kvahtatw lgnnsomhet lennsomhet lgnnsomhet lgnnsomhet ikke-prissatte lgnnsomhet
vurdering) virkninger
. . ’ . Gir liten til ) ) ) .
Samlet vurdering av Gir stor Gir stor Gir stor ) Gir stor Gir betydelig Gir stor
. - : . middels - ; .
usikkerheter for netto reduksjon av reduksjon reduksjon av reduksion av reduksjon av reduksjon av reduksjon av
nytte (NNV) NNV av NNV NNV NI\iV NNV NNV NNV
Rangering etter samlet
gering 3 2 4 5 1 7 6

vurdering av |, Il og Il

Det best rangerte alternativet i et samfunnsgkonomisk perspektiv er innfaring av Algardbanen i situasjon 3
med dobbeltspor til Naerbg - alternativ 3A med 2 tog / time pa Algardbanen. Alternativ 3A forutsetter
darligere togtilbud pa Jaerbanen enn i referansealternativet (fra 6 til 4 tog / time) og gir ikke positiv nytte for
trafikantene totalt sett. Den samlede netto nytteverdien er hgyest for 3A primaert pa grunn av reduserte
driftskostnader pa Jeerbanen, og har sammenheng med at 6 tog / time til Neerbg i referansealternativet har
lav Isnnsomhet i utgangspunktet. De to andre vurderte alternativene i samme situasjon (3B og 3C) oppnar

13 Alternativ 3A har 4 tog per time til Neerbg, alternativ 3B og 3C har 6 tog per time til Neerba.
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de dérligste rangeringene og bar ikke vurderes som relevante. Det betyr at dersom Algardbanen gjenapnes,
bor togtrafikken pa Algardbanen pa lang sikt begrenses til 2 tog / time.

Det nest best rangerte alternativet er innfaring av Algardbanen far gjennomfaring av andre tiltak pa
Jaerbanen (situasjon 1). Alternativ 1B med 2 tog/time gir et starre passasjergrunnlag pa Algardbanen og er
samfunnsgkonomisk mer lennsomt enn 1A. Alternativ 1B far i tillegg mernytte pa grunn av at det gker
frekvensen til /fra Ganddal til 4 tog/time, uten det planlagte tiltaket p& Ganddal. Dersom Algardbanen
innfares fgr andre planlagte tiltak pa Jaerbanen, vil det forandre forutsetningene for disse tiltakene. Det vil gi
konsekvenser for samfunnsgkonomisk lannsomhet for andre tiltak som ikke er draftet i utredningen.

Den dérligste rangeringen oppnas i situasjon 2, ved innfaring av Algardbanen etter tiltak pa Jeerbanen iht.
NTP 2022-33. Nytteeffekten av Algardbanen blir i dette tilfelle redusert i forhold til situasjon 1, fordi nytten av
tilbudsforbedringer pa Jeerbanen er allerede realisert i referansealternativet. Alternativ 2B med 4 tog/time
oppnar darligere netto nytte enn alternativ 2A med 2 tog / time, selv om trafikkantnytten er hgyere.
Alternativet kan optimaliseres ved & skalere ned tilbudet pa dagtid, noe som ogsa medfaerer reduserte drifts-
og investeringskostnader. Ved & ta hensyn til usikkerheten knyttet til mulig optimalisering kan alternativene i
situasjon 2 ansees som likeverdige.
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10 Oppsummering

Utredningsarbeidet var innrettet for & identifisere muligheter for togtrafikk pa Algardbanen og vurdere
konsekvenser av eventuell gjenapning av banen for samfunnet. Det har veert viktig a belyse hvorvidt
togtrafikk og planlagt utvikling pa Jeerbanen kan gi begrensninger for fremtidig bruk av Algardbanen og
hvilke eventuelle avhengigheter det kunne medfgre.

Det er vurdert syv alternativer for Algardbanen med ulik togfrekvens og basert pa ulike
realiseringstidspunkter i forhold til utvikling av Jaerbanen:

Situasjon 1 - Dagens jernbaneinfrastruktur pa Jaerbanen.

Situasjon 2 - Ferdigstilt farste og andre trinn i utviklingen av Jeerbanen iht. i NTP 22-33. Det
innebaerer bygging av vendespor pa Ganddal (1. trinn) og utvidelse av Stavanger stasjon (2. trinn).

Situasjon 3 - Ferdigstilt dobbeltspor mellom Sandnes og Neerbg [3].

Gjenapning av Algardbanen krever oppgradering av infrastrukturen, funksjonelle tiltak i form av
kryssingsspor, holdeplasser / stasjoner for passasjerutveksling og sportilkobling til Jeerbanen.

Det er forutsatt passasjerutveksling pa Ganddal, Figgjo, i neerheten av Kongeparken og i Algard.

Det var gjennomfart en befaring pa strekningen for & kartlegge banens tilstand. Det er lagt til grunn behov for
oppgradering av om lag 11 km jernbanespor som inkluderer blant annet utskifting av det gverste laget i
underbygningen, ny ballast, nye skinner og sviller, elektrifisering (kontaktledningsanlegg) og signalanlegg.
Det er ogsa ivaretatt behov for oppgradering eller bygging av bruer samt tiltak for & lase kryssing av veier.

De starste tekniske utfordringer som ma lgses for & kunne sette banen i drift er eksisterende kryssinger av
veier i plan (Ganddal, Foss-Eikeland og Opstad) og fysiske grensesnitt knyttet til andre prosjekter - nytt
vendespor pa Ganddal i situasjon 2 og kobling til nytt dobbeltspor pa Jaerbanen i situasjon 3.

Det ble gijennomfgrt transport- og samfunnsgkonomisk analyse av alternativene for & beregne
passasjergrunnlaget, kostnadene og den samlede samfunnsgkonomiske nytten. Analysen sammenstiller alle
konsekvenser av gjenapning av banen, positive og negative. Kost-nytteberegninger (analysen av prissatte
konsekvenser) er gjennomfgrt i henhold til gjeldende metodikk ved bruk av verkigyet SAGA. Det ble i tillegg
gjort en overordnet vurdering av effekter der det ikke er faglig grunnlag for & male effektene i kroner (ikke-
prissatte konsekvenser).

Alle alternativene i hovedanalysen er vurdert under forutsetning av at hverken veikapasitet eller busstilbud
forbedres dersom Algardbanen gjenapnes.

Hovedanalysen er supplert med to felsomhetsanalyser for & sikre at kritiske prosjektvalg tar hgyde for usikre
forutsetninger som kan gi vesentlig utslag for beregnet samfunnsgkonomisk lannsomhet. | den fgrste
fglsomhetsanalysen ble det forutsatt utbygging av E39 Hove-Algard. Den andre analysen legger til grunn at
jernbanesporet forlenges og stasjonen legges i Algard sentrum.
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Konklusjoner

Generelt for de prissatte konsekvensene viser analysen at gjenapning av Algardbanen har sterk negativ
nytteverdi for samfunnet uansett tidspunkt for realisering og hvilket togtilbud som blir implementert. Det best
rangerte alternativet gir ikke positiv nytte for trafikantene pa grunn av ulempene det medfgrer for passasjerer
pa Jaerbanen.

Supplerende falsomhetsanalyser med endrede forutsetninger og vurdering av usikkerheter forsterker de
negative netto nytteverdiene fra hovedanalysen.

Generelt for de ikke-prissatte temaene vil en eventuell oppgradering av banen gi relativt sma negative
konsekvenser. Det er en positiv side ved tiltaket i forhold til konsekvenser utbygging av helt ny infrastruktur
normalt medfgrer.

Analysene i denne rapporten tilsier at det ikke vil vaere samfunnsgkonomisk lennsomt & gjenapne
Algardbanen.
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Vedlegg 1. Grafiske ruter Algardbanen

Innledning

Pa en enkeltsporet bane vil togtilbud og frekvens ha stor betydning for antall kryssingspunkter og det totale
infrastrukturbehovet. For hvert av alternativene er det utarbeidet rutemodell/ruteskisse for en standard time
for & identifisere infrastrukturbehovet. Det er tatt utgangspunkt i dagens rutetider for Jeerbanen (situasjon 1)
og Jernbanedirektoratets rutemodeller for Jeerbanen (situasjon 2 og 3). Resultatet av dette er synliggjort
gjennom en grafisk fremstilling av rutene.

Den grafiske fremstillingen viser strekningen fra Algard til Ganddal pa den vertikale aksen og tid pa
horisontale aksen (2 timer). De diagonale linjene viser togene som er lagt til grunn i de ulike alternativene.
Der de diagonale linjene krysser hverandre viser hvor togene i hver sin retning mates og hvor det er behov
for infrastruktur for a legge til rette for en kryssing mellom to tog.

For beskrivelse av rutetilbudet for de ulike alternativene, se kapittel 5
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Vedlegg 2 Kostnadsestimat

Det henvises til separat dokument.

Vedlegg 3 Usikkerhetsvurdering

Det henvises til separat dokument.
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