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FORORD

Regjeringen mente pa bakgrunn av hegringsuttalelsene til KU for banebetjening av
Fornebu januar 2000 som 14 ute til hgring i perioden 17. januar til 17 mars 2000,
og en vurdering av Igsningsalternativene som ble utredet, at utredningen ikke ga et
tilstrekkelig grunnlag for a velge prinsipplgsning for kollektivbetjeningen av
Fornebu. Regjeringen bestemte derfor hgsten 2000 at det skulle gjennomfg@res en
tilleggsutredning. Hensikten med tilleggsutredningen er & se om det er mulig 4 fa
frem bedre kollektivigsninger for korridoren inkl. Fornebu. Tilleggsutredningen
skal foruten a supplere konsekvensutredningen inneholde nye lgsningsalternativ
inkl. en alternativ traséfgring for nytt dobbeltspor mellom Sk¢yen og Sandvika via
det sentrale Fornebuomradet (J6/7). Utredningsprogrammet innebzrer sa
omfattende endringer i premissene at tilleggsutredningen er gjennomfgrt som en

fullt ut dekkende konsekvensutredning.

Statens vegvesen Akershus og Jernbaneverket Utbygging er tiltakshavere for
tilleggsutredningen. Vegkontoret har koordineringsansvaret for utredningsarbeidet
og ferdigstillelse av hgringsdokumentet. Jernbaneverket, NSB, Oslo Sporveier, SL
og Statens vegvesen har vert engasjert for & kvalitetssikre kostnader,
driftsopplegg, traséer og lgsninger.

Prosjektledere har vert Tom-Alex Hagen fra Statens vegvesen Akerhus og Terje
S. Vegem fra Jernbaneverket Utbygging. Ivar @vretvedt, faglig ansvarlig for
Vestkorridoren, har bistatt. Asplan Viak med Esben Rude som prosjekt-
leder har vart hovedkonsulent med Norconsult, ViaNova, T@I, Det Norske
Veritas, Multiconsult og NIKU som underkonsulenter.

Utredningen er basert pa Teknisk-gpkonomisk plan og delrapporter for Drift- og
markedsforhold, Samfunnsmessige konsekvenser, Miljpmessige konsekvenser,
Sikkerhet i tunneler og Nytte- /kostnadsanalyse. Delrapportene Drift- og
markedsforhold og Nytte- /kostnadsanalyse er i sin helhet tatt inn i utredningen.

Utredningen omfatter optimalisering av alternativer som tidligere er utredet med
grenbane til Fornebu fra Lysaker basert pa alternativ H2B/SL-H1OT for nytt
dobbeltspor Skgyen - Sandvika, med mulig tilkopling til Stabekk, et nytt
bybanealternativ med tilkopling til bybanenettet ved Skgyen og alternative
viderefgringer bade til sentrum og Majorstuen, et nytt selvstendig bussalternativ, et
nytt alternativ med automatbane som mater til Lysaker basert pa alternativ H2B,
samt jernbanealternativene J6 og J7 for nytt dobbeltspor mellom Skgyen og
Sandvika. Alternativene sammenholdes med et referansealternativ basert pa
bussdrift med et definert scenario for ar 2010 der nytt dobbeltspor og ny E-18 ikke
inngar.

Oslo, mars 2001 Statens vegvesen Akershus Jernbaneverket region @st

Stein Fyksen Jon Frgisland
Vegsjef Regiondirektgr
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Kollektivbetjening Fornebu

Tilleggsutredning

Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket

H2B + Buss

|

lllustrasjon 1-1: Alternativene som utredes i tilleggsutredningen



Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket Kollektivbetjening av Fornebu
Tilleggsutredning

1 SAMMENDRAG

Hensikten med denne konsekvensutredningen er a fa frem et relevant
beslutningsgrunnlag for valg av lpsning for nytt dobbelspor for jernbanen mellom
Skoyen og Sandvika og samtidig en kollektivipsning for Fornebu. For
tiltakshaverne har det veert vesentlig a finne frem til alternativer som oppfyller de
mal som er satt for transportlgsninger i Vestkorridoren, og som har de egenskaper
som bor kreves av et framtidsrettet kollektivsystem.

H-alternativet anbefales som det prinsippet for nytt dobbeltspor mellom Skgyen og
Sandvika som er best egnet til a lpse jernbanens transportoppgaver i
Vestkorridoren. Det har de laveste investeringskostnadene kombinert med hoy
[leksibilitet med hensyn pa utbyggingsetapper, samtidig som det gir mulighet for a
utvikle de beste drifisplaner for jernbanen med mer optimal utnyttelse av begge
banestrekninger. H-alternativet gir de korteste reisetider for regionale
passasjerer. J-alternativenes fortrinn er god forbindelse i begge retninger til
Fornebu, men denne fordelen oppveier ikke ulempene.

Som supplerende system til Fornebu anbefales bybane med forbindelse bade til
Majorstua og Oslo sentrum. Hovedvekten er lagt pa at denne lpsningen gir
trafikantene det beste tilbudet. Bybane gir storst besparelse i reell reisetid med fa
omstigninger og korte gangtider kombinert med god kontakt med bade jernbane
og T-bane. Alternativet har ulemper i form av hgye driftskostnader, bindingen til
utbygging av E18 og at det ma gjennomfpres forbedringer for framkommeligheten
for kollektivtrafikantene i Oslo sentrum i henhold til Oslopakke 2, men disse
ulempene kan delvis kompenseres ved en etappevis utbygging.

Dersom forutsetningen for a etablere bybane antas a ikke kunne oppfylles, selv pa
lang sikt, vil automatbane vere var subsidiere anbefaling. Alternativet gir god
kollektivandel pa grunn av sin heye frekvens. Det stptter ogsa opp om
Jjernbanesystemet med mating til Lysaker. Det har imidlertid darligere
trafikantnytte enn bybane, men den samfunnspkonomiske nytten er god fordi
investeringskostnadene er lavere, og den synes a kunne drives i gkonomisk
balanse.

1.1 Bakgrunn, mal og premisser

P4 grunnlag av de bemerkninger som kom frem i hgringen av meldingen for
banebetjening av Fornebu, mener Samferdselsdepartementet at det er behov for a
belyse konsekvensene av en noe tyngre utbygging av Fornebu enn det som er lagt
til grunn i tidligere KU-arbeider. Det gir ogsa et godt grunnlag for & fa vurdert de
ulike kollektivigsningenes kapasitet til betjeninga v det fremtidige Fornebu.
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Kollektivbetjening av Formebu Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket
Tilleggsutredning

Rollen som ansvarlig myndighet for KU banebetjening av Fornebu er tillagt
Samferdselsdepartementet (brev av 1. juli 1998 fra Miljgverndepartementet). Dette
med bakgrunn i krav fra Oslo kommune og Statens vegvesen om behovet for
utredning av nytt dobbeltspor lagt om Fornebu (J6/J7, gjentatt fra tilsvarende krav
ved behandling av KU fase II for nytt dobbeltspor og KDP for samme fra Skgyen
til Lysaker), samt behov for en rask og koordinert plan- og utredningsprosess og
for a se samferdselsprosjekter/-investeringer i sammenheng.

Samferdselsdepartementets utredningsprogram av 03.10.-00 (se vedlegg), som
denne tilleggsutredningen baserer seg pa, har utgangspunkt i tidligere utarbeidet
utredningsprogram for KU av 26. 11.-99, samt innkomne hgringsuttalelser.

Plan- og utredningsarbeidet omfatter i fgrste rekke kollektivbetjening av Fornebu.
Det sgkes etter Igsninger for transportsystemet som oppfyller malsettingene i RPR
for samordnet areal- og transportplanlegging og Fylkesdelplan for Vestkorridoren.
Oppgaven er & sikre en optimal utnyttelse av transportsystemet med det antatt best
mulige samfunnsgkonomiske resultat.

Utredningen drgfter hvordan transportsystemet til Fornebu skal bidra til 4 oppna
viktige overordnede mal i forhold til; FDP for transportsystemet i Vest-
korridoren, RPR for samordnet areal- og transportplanlegging, maloppnéelse mht.
kollektivandeler, luftforurensing og samfunnsgkonomiske Igsninger.

Plan- og utredningsarbeidet for kollektiv-/banebetjening av Fornebu tar
utgangspunkt i to alternative prinsipplgsninger for nytt dobbeltspor, H-alternativet
og J-alternativene. Videre er alternative lgsninger av kollektivtransporten for
Fornebu basert pa vedtatt kommunedelplan (KDP II) for utviklingen av omradet.

Fglgende statlige mal og retningslinjer ligger til grunn for utredningen:

e Rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal- og transportplanlegging.

e Stortingsmelding nr 46 (1999-2000), Nasjonal transportplan 2002-2011

e Arealbruksstrategiene i Kommuneplanen 2000 for Oslo frem mot 2015 som
blant annet legger opp til at den stgrste delen av trafikkveksten tas av et
effektivt kollektivtilbud.

e Akershus fylkesdelplan for Vestkorridoren som blant annet fokuserer pa tiltak
som gker kollektivtransportens rolle i Akershus, med jernbanen som
grunnstamme bade i trafikken til og fra Oslo og mellom deler av Akershus.

Fglgende delmal er definert:

e kort reisetid og hgy frekvens

e farrest mulig overganger og enkle overgangsmuligheter
e stor flatedekning

e lavest mulig forurensing og stgy

e rask etablering, for 4 innarbeide gode reisevaner tidlig



Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket Kollektivbetjening av Fornebu
Tilleggsutredning

Folgende kriterier lagt til grunn for vurderingen av alternativene:
e Funksjonalitet i totalsystemet (driftsforhold)
e Attraktivitet (kjgretid/stoppmegnster)

e Fleksibilitet (utbygging/andre systemer)

e Investeringskostnad

e Kapasitet/robusthet

e Sikkerhet

e Kollektivandel

e Miljgkonsekvenser

e Bedriftsgkonomi

¢ Samfunnsgkonomi

Evalueringen av alternativene er gjennomfgrt etter fglgende fremgangsmate:

1. Evaluering av prinsippene for nytt dobbeltspor

2. Evaluering av de supplerende kollektivigsninger knyttet til H-alternativet

3. Sammenlikning av gunstigste H-alternativ med supplerende system og
gunstigste J-alternativ

1.2 Tidligere faser i utredningsarbeidet

1.2.1 Silingsfasen

Silingsfasen omfattet en grov konsekvensvurdering av en rekke aktuelle lgsninger,
foruten referansealternativet, fire jernbanealternativer, J5, J6 og J7, i tillegg til
H2B slik som beskrevet i konsekvensutredning for nytt dobbeltspor Skgyen -
Asker, med fglgende supplerende kollektivsystemer for betjening av Fornebu:
Jernbane i buttspor (grenbane) til Fornebu

1.

2. Jernbane i buttspor viderefgrt som kombitrikk
3. Bybane

4.  Lokal automatbane

5. Buss

De fire jernbanealternativene ble gitt en samlet vurdering i forhold til de
alternative sekundare betjenende systemer som er beskrevet i meldingen fra januar
1998; jernbane i buttspor, kombitrikk, bybane og automatbane, samt buss.

Silingsfasen ledet fram til en utsiling av alternativer som ble fgrt videre i
Konsekvensutredningen jan 2000 (se neste avsnitt).
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Banebetjening av Fornebu
Jernbane
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llustrasjon 1-2: Alternativer behandlet i silingsfasen
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Iflustrasjon 1-3: Alternativer behandlet i KU januar 2000
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1.2.2 Konsekvensutredning januar 2000

Tiltakets banedel ble utredet for et varierende utbyggingsomfang, der supplering
med buss var en funksjon av baneutbyggingen. Fglgende hovedalternativer av
baneutbygging ble utredet, basert pa teknisk/gkonomisk plan:

1. Grenbane Lysaker - Fornebu med jernbanedrift
2. Grenbane som over, med viderefgring for kombibanedrift
3. Bybane pa Fornebu koblet til sporvognsnettet ved Lilleaker

Alternativene var basert pa at nytt dobbeltspor blir bygget etter gjeldende
kommunedelplan i Baerum (alt H2B), men selve grenbanen kunne bygges og settes
i drift fgr det nye dobbeltsporet (for ren jernbanedrift). Ogsd bybanen kunne
bygges uavhengig av nytt dobbeltspor. Alternativene ble sammenliknet med et
referansealternativ basert pa buss til Fornebu (2010).

Konsekvensutredningen inneholdt en forelgpig anbefaling fra tiltakshaverne med
den konklusjon at det bgr etableres et jernbane buttspor (grenbane) til Telenor /
Fornebu senter s raskt som mulig for & unngé forsinkelse av gvrig etablering.

Etter hgring og politisk behandling besluttet Regjeringen, pd bakgrunn av
hgringsuttalelsene og en vurdering av lgsningsalternativene som ble utredet, at
utredningen ikke ga et tilstrekkelig grunnlag for & velge prinsipplgsning for
kollektivbetjeningen av Fornebu. Regjeringen bestemte derfor at det skulle
gjennomfgres en tilleggsutredning for om mulig a fa frem bedre kollektivlgsninger
for korridoren inkl. Fornebu. Utredningen skal inneholde nye lgsningsalternativ
inkl. en alternativ traséfgring for nytt dobbeltspor mellom Skgyen og Sandvika via
det sentrale Fornebuomradet (J6/J7).

1.3  Tiltaksbeskrivelse

De alternativer som omfattes av tilleggsutredningen er fastlagt av
Samferdselsdepartementet gjennom utredningsprogrammet, med et unntak; I
tillegg har tiltakshavere valgt & supplere med et bybanealternativ som er basert pa
dagens E18. Utredningsprogrammet har fglgende tiltaksbeskrivelse:

Tilleggsutredningen skal i tillegg til en viderefpring/optimalisering av
alternativ fra konsekvensutredningen, inneholde nye lpsninger for Fornebu
samt en alternativ trasé for nytt dobbeltspor mellom Skoyen og Sandvika.
Utredningsarbeidet ma derfor omfatte helhetslpsninger i kollektivtilbudet i
korridoren inkl. Fornebu. Fplgende lpsninger skal innga i utredningen:
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Alternativ som skal videreutvikles fra KU:
® Bussbetjening av Fornebu — Behandles som hovedalternativ

® Bybanealternativet optimaliseres- det tas utgangspunkt i etablering av
trikketrasé i nedbygd E18 fra Fornebu inn mot Skgyen/Bygdgy, jf. foreliggende
planer iht. KU-fase 2 for ny E18

Nve lgsningsalternativ:

e Automatbane — med utgangspunkt i lpsningskonsept som er utprgvd.
e Nytt dobbeltspor Skgyen — Sandvika via sentrale Fornebu (J6/J7)
e Batrute(r) — supplerende kollektivbetjening av Fornebu

Denne tilleggsutredningen omfatter, som forutsatt i utredningsprogrammet,
fglgende alternativer beskrevet mht. trasé, tekniske Igsninger og mulige
driftskonsepter (kapasitet, dekningsomrade og funksjonalitet):

Referansealternativet

Den infrastruktur en har i dag (2000) legges til grunn, det vil si uten nytt
dobbeltspor pa strekningen Sk@gyen — Asker, uten ny Lysaker stasjon og
terminal og uten ny EI18. Driftsopplegget for kollektivtilbudet i
referansealternativet innebzrer et busstilbud som tar utgangspunkt i et
utbyggingsvolum i henhold til stadfestet kommunedelplan for Fornebu, det
vil si 6.000 boliger og 20.000 arbeidsplasser (jf Miljgverndepartementets
brev av 21.09.2000). Tidsperspektivet for sammenlikningen mellom
alternativene som skal konsekvensutredes og referansealternativet settes til
ar 2010 hva angar trafikkmengder og transportbehov. Referansealternativet
baseres i sin helhet pa bussbetjening av Fornebu.

Bussalternativet

Det forutsettes nytt dobbelspor mellom Skgyen og Sandvika basert pa
H2B/LS, ny Lysaker stasjon og kollektivterminal, fullt utbygget og
alternativ H1OT i Oslo. For gvrig er bussalternativet sammenfallende med
referansealternativet hva angar arealbruk pa Fornebu.

Jernbane H — dobbeltspor nord for dagens trase.

Det forutsettes nytt dobbelspor mellom Skgyen og Sandvika basert pa
H2B/LS, inklusive ny Lysaker stasjon og kollektivterminal, fullt utbygget
og alternativ H1OT i Oslo. Mulige supplerende systemer:

Grenbane

Alternativet med grenbane til Fornebu er basert pi jernbanealternativet i
KU januar 2000, med fglgende optimaliserte Igsninger:

- ny avgreningslgsning fra Drammenbanen vest for Lysaker

- ny trasé pa Fornebu basert pa tunnel i fjell

- justert plassering av Dumpa stasjon

- Telenor stasjon som endestasjon er flyttet syd for gangbroen til Telenor
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Automatbane

Den type automatbane som er lagt til grunn er hgybane. Automatbanen er
utredet 1 teknisk plan med ulike teknisk lgsninger, monorail og kabeldrift.
Automatbanen fremfgres pa elevert konstruksjon langs traséen for ny
Snargyvei. Automatbanen er en ren matebane mellom Fornebu og Lysaker.

Bybane

Bybanealternativet utredes i to  hovedvarianter. I  hht
utredningsprogrammet forutsettes bygget ny E18 med bybane fremfort i
nedgradert E18 mellom Fornebu og Skgyen (variant 1). I tillegg er det
utarbeidet en variant 2, basert pa bybane langs dagens E18 og lokalvei pa
sgrsiden, mellom Lysaker og Skgyen.

Alternativet basert pa dagens E18 har to alternative traséer mellom
Fornebu og Lysaker; den ene 1 tunnel mellom krysset
Snargyveien/Oksengyveien og Lysaker, den andre pa bro over E18 til
Professor Kohts vei, derfra langs veien fram til Lysaker.

Jernbane J6 - dobbeltspor lagt om Fornebu

Alternativet er basert pa en alternativ fgring av nytt dobbeltspor mellom
Skgyen og Sandvika. Linjen vil gi i tunnel ut pa Fornebulandet, med
stasjoner pa Lysaker og Fornebu. Stasjonene forutsettes lgst med fire spor
til perrong. Alternativet krever ingen utvidelse av Lysaker stasjon pa
Drammenbanen, men at dagens stasjon moderniseres (ca 100 mill. kr).
Bussterminal blir bygget som for alternativ H2B.

Jernbane J7 - dobbeltspor lagt om Fornebu

Alternativet er basert pd en alternativ fgring av nytt dobbeltspor mellom
Skgyen og Sandvika. Linjen vil, som J6, ga i tunnel ut pd Fornebulandet.
Lgsningen avviker fra J6 ved at alternativet kun har stasjon pa Fornebu
mellom Sk@yen - Sandvika, og Lysaker blir ikke betjent med stasjon pa det
nye dobbeltsporet. Fornebu stasjon forutsettes lgst med fire spor til
perrong. Alternativet krever ingen utvidelse av Lysaker stasjon pa
Drammenbanen, men at dagens stasjon moderniseres (ca 100 mill. kr).
Bussterminal blir bygget som for alternativ H2B.

Alle alternativer er basert pa et grunnkonsept for bane supplert med buss pa de
relasjoner som ikke har banedekning. For alle alternativer er batforbindelser til
Oslo, Nesodden og Vollen medtatt.

Jernbaneverket har gjennomfgrt en optimalisering av alternativ H2B/LS5 i Baerum.
Dette arbeidet er gjennomfgrt parallelt med teknisk- gkonomisk plan for J6 og J7,
samt ny utforming av alternativ med grenbane til Fornebu.

Premissene for tiltaksomradet gitt i utredningsprogrammet for tilleggsutreningen
er endret fra tidligere KU av januar 2000. Endringen er hovedsakelig at der KU
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var en utredning rettet mot Igsninger for Fornebu spesielt, retter
tilleggsutredningen seg mer generelt mot & vurdere transportlgsninger for
Vestkorridoren som helhet. Direkte sammenlikning mellom tidligere KU og
tilleggsutredning kan derfor ikke gjgres for noe alternativ.

De alternativer som ikke er omfattet av denne utredningen er
kombibanealternativene. Kombibanedrift vil kun bli omtalt i tilleggsutredningen.

14 Teknisk- gkonomisk plan

Det er utarbeidet teknisk- gkonomisk plan for samtlige alternativer som er
beskrevet. Alternativene er utredet mht tekniske lgsninger, konstruksjoner og
kostnader. Teknisk- gkonomisk plan er gjennomfgrt i hht Jernbaneverket og
Statens vegvesens retningslinjer. Kostnadene er presentert som totale forventede
prosjektkostnader, prisniva 2001. Usikkerheten i kalkylene er innefor rammene for
teknisk hovedplan +20 %. Alle kalkyler er kvalitetssikret ved bruk av programmet
ANSLAG.

1.4.1 Anleggstekniske forhold

Omradet er preget av kompliserte grunnforhold som er krevende, og som medfgrer
kompliserte arbeider i til dels tett bebygde strgk. Utredningsomradet bestir av gst-
vestgaende fjellrygger av sedimentazre bergarter (kalkstein) gjennomskaret av
eruptivganger (vulkansk basalt). Kvaliteten pa fast fjell er ikke den beste og
eruptivgangene virker som drenerende/vannfgrende kanaler i fjellet. Mellom
fjellryggene er det dype klgfter fylt med Igsmasser av svart varierende kvalitet.

Tunnelanlegg i fjell utfgres som vanntette konstruksjoner med forinjisering og
ngdvendig utstgping. De deler av banesystemene som ligger under terreng pa
Fornebu blir ogsa utfgrt som fjelltunneler. Mer detaljerte geotekniske utredninger
bgr gjennomfgres for a klarlegge krav til tunnel- og kulvertkonstruksjoner for det
alternativ som blir valgt.

1.4.2 Sammenstilling av totale kostnader etter helhetslesninger

De totale kostnadene fremgir av tabellen pa neste side. Tabellen er satt opp som
en matrise med jernbane H- og J-alternativene horisontalt, og med
“grunnalternativet”; HOT1 - Lysaker stasjon - H2B-LS5, supplert med buss,
grenbane, automatbane og bybane, og “grunnalternativene”; J6/J7 i sine respektive
varianter, vertikalt.
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Tabell 1.1 Totale kostnader (‘Forventet’) i mill 2001-kr, inkludert 24 % mva

Helhetslesninger

H + Buss

H + Grenbane

Kollektivbetjening av Fornebu
Tilleggsutredning

H + Automat

H + Bybane

Jelsun | Sum

Delsum Sum

Delsum

Sum

Delsum Sum

Sum

Grunnalternativ H:

HOT1

926

Lysaker stasjon

464

H2B/L5

1821| 3211

3211

3211

3211

Med tillegg av:

Buss 1- dagens E18

50 3 261

Buss 2-iny E18

87 3298

Grenbane

1267 | 4478

Automat — Cable Car

409

3 620

Automat — Monorail

465

3 676

Bybane 1-iny E18

583 3794

Bybane 2- dagens E18

994 4 205

Grunnalternativer J :

J6

4738

J7

1.5 Drift- og marked, trafikk og kapasitet

1.5.1 Metode

Analysen av drifts- og markedsforholdene er gjennomfgrt i fglgende trinn:
e Innledende trafikkberegninger (driftskonsept fra tidligere utredninger)

e Gjennomgang av og revisjon av driftskonsept

e Revisjon av trafikkberegningene

Trafikale konsekvenser av ulike kollektivbetjeningsalternativer for Fornebu er
beregnet ved hjelp av Vestkorridormodellen (VKM), en firetrinns transportmodell
med over 300 soner som dekker Oslo og store deler av Akershus.
Vestkorridormodellen er ogsd benyttet i trafikkberegningene lagt til grunn for
Transportutredning for Vestkorridoren, KU-fase 1 og E18 Vestkorridoren, KU-

fase 2.

Driftskonseptet er utarbeidet i samrad med AS Oslo Sporveier, SL og NSB i en
prosess med fglgende forlgp:

3 856
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¢ Innledende mgter (fellesmgte samt separate mgter med AS Oslo Sporveier,
SL og NSB) med gjennomgang av forelgpige utkast til driftsopplegg
utarbeidet av tiltakshaver og konsulent

e Revisjon av driftsopplegg som ble lagt til grunn for de innledende
beregningene (utsendt til AS Oslo Sporveier, SL og NSB)

e Revisjon av driftsopplegg med utgangspunkt i beregnet marked fra de
innledende trafikkberegningene

o Separate mgter med AS Oslo Sporveier, SL og NSB hvor forslag til
revisjon av driftsopplegget ble gjennomgatt

e Utarbeidelse av driftsopplegg som ble lagt til grunn for de endelige
trafikkberegningene

1.5.2 Trafikkanalyse

Trafikkanalysene viser at det er meget sma forskjeller pa alternativene med hensyn
til kollektivandeler og fordeling mellom bil og kollektivtransport. Tabellen pa
neste side viser beregnet fordeling pa reisemidler til/fra utbyggingsomradet i
kommunedelplan 2 for Fornebu.

Tabell 1-2: Beregnet antall personturer per virkedegn til/fra utbyggingsomradet i KDP 2 for
Fornebu fordelt pa reisemiddel

Referanse | H2B med | H2B med | H2B med | H2B med J6 J7
alt buss grenbane | bybane | auto-bane

Kollektivturer 27 800 27 900 26 900 28 100 28 800 27 000 26 60!
Bilturer, farer

=antall biler) 66 600 66 500 67 000 66 300 66 000 66 900 67 201
Gang-/sykkel-
turer 20 600 20 600 20 800 20 500 20 300 20 900 20 901
Bilturer, pass 21 700 21 700 21 900 21 600 21 500 21 800 21 901
Sum 136 700 136 700 136 700 136 600 136 700 136 700 136 70

1.5.3 Driftsskonomi

Tre av alternativene gir et positivt resultat. Best er J7 der reduserte busskostnader
gir utslaget. For grenbanealternativet er gkningen i jernbanens driftskostnader
liten. Selv om trafikkinntektene gar noe ned, gir dette samlet et positivt resultat.
For automatbanealternativet er gkningen i trafikkinntekter stor nok til a oppveie
gkningen i driftskostnader.

For bussalternativet er det gkningen i jernbanens drift som gjgr utslaget, og her er
kostnadspkningen hgyere enn inntektsveksten. For bybanealternativet er
driftskostnadene hgye, slik at selv en sterk inntektsvekst ikke er nok til & unnga
okte driftsutgifter.
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Tabell 1-3: Samlet arlig bedriftsokonomisk resultat, endringer i forhold til Referansealternativet

Driftsart H2B med H2B med H2B med H2B m/ Jé J7
buss grenbane bybane automatbane

Driftskostnader -5,7 8,1 -30,3 -3,5 0,1 | 14,0

Kapitalkostnader 49 -0.9 24,2 7.0 87| 32

vogner

Trafikkinntekter 54 -29 20,0 12,7 03 | <17

Vedlikehold i ) 68 i

infrastruktur !

Totalt -5,2 4,3 -41,3 2,2 -83 | 155

1.6 Samfunnsekonomi

Nytte-kostnadsanalysen tar utgangspunkt i de alternativer som er gitt ut fra
utredningsprogrammet. I alle alternativer ligger nytt dobbeltspor i vestkorridoren
inne pa strekningen Skgyen — Sandvika. Det er videre forutsatt at
kollektivsystemet skal std ferdig utbygd i 2009, med 2010 som f@rste driftsar.

1.6.1 Samfunnsskonomisk Isnnsomhet

Denne utredningen er forst og fremst en konkret vurdering og rangering av de
ulike alternativene i forhold til hverandre for en definert delstrekning, Skgyen-
Sandvika. Den totale nytten ved full utbygging av dobbeltsporstrekningen
Lysaker—Asker, inkludert betjening av Fornebu, er i tidligere utredning fra
Jernbaneverket positiv (Oslopakke 2 — utdypende analyse av nye dobbeltspor,
januar 2000).

Tilleggsutredningen viser at de totale anleggskostnadene varierer mellom 3.300
mill og 4.700 mill kroner. Jernbanealternativet J6 og grenbanealternativet krever
mest i investeringer, mens buss, bybane og automatbane ligger i omradet 3.300-
3.700 mill kroner. Beregnet samlet nytte er ikke tilstrekkelig til & oppveie
investeringskostnadene for nye dobbeltspor eller kollektivlgsning pa Fornebu i
noen av alternativene. Den interne rangeringen av jernbane-alternativene viser at
H-lgsningen gir bedre nytte enn noen av J-alternativene.

Lav beregnet nytte har flere arsaker:

1. Deler av nytten knyttet til nye dobbeltspor kan ikke tas ut fgr hele
strekningen Lysaker-Asker er bygget ut. Ved parsellvis utbygging er
beregnet lgnnsomhet betydelig bedre for Asker-Sandvika enn for Lysaker-
Sandvika, mens parsellen Skgyen-Lysaker kun vil gi en beskjeden nytte sa
lenge strekningen ikke benyttes til kombibanedrift eller lignende

2. Trafikkanalysen som ligger til grunn for nytteberegningene fanger i liten
grad opp virkninger utenfor Oslo og Akershus, samtidig som flere forhold
tilsier at nytten undervurderes ogsd innenfor Oslo og Akershus.
Tiltakshaver har derfor grunn til a tro at beregnet nytte ligger noe lavt.
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For trafikkselskapene ligger resultatene omkring null, med bybanealternativet som
den darligste med et arlig negativt resultat pa 41 mil. kr i forhold til
referansealternativet. @kte vedlikeholdskostnader og driftskostnader oppveies ikke
tilstrekkelig av gkte trafikkinntekter.

I forhold til investeringene blir nytten for de reisende i form av reduserte
tidskostnader, relativt beskjeden. Bybanen kommer best ut, med en arlig tidsnytte
beregnet til 109 mill kr.

Med forutsatt full utbygging av jernbane mellom Skgyen og Sandvika innen 2010,
viser beregningene at ingen av alternativene blir samfunnsgkonomisk lgnnsomme.
Resultatene indikerer at nytt dobbeltspor pa strekningen Skgyen-Sandvika ikke vil
veere samfunnsgkonomisk lgnnsom fgr strekningen Sandvika-Asker er bygd ut.

Tabell 1-4: Nytte-kostnadsforholdet for nytt dobbeltspor + supplerende system for Fornebu

NN/K Buss Gren- | Bybane | Aut.- J6 J7
bane Alt. 1 bane
Full dobbeltsporutbygging -0,6 -0,7 -0,4 -0,4 -0,7 -0,6
Trinnvis utbygging: -05 -0,7 -0,4 -0,4 -0,7 -0,6
Lysaker st og Lysaker -
Sandvika

Etter samlet nytte-/kostnad-vurdering kommer H-alternativet ut som det
samfunnsgkonomisk beste dobbeltsporalternativet. Automatbane og bybane
framstdr som de mest lgnnsomme supplerende systemene for betjening av
Fornebu.

1.6.2 Felsomhetsanalyse: Lennsomhet ved trinnvis utbygging av
nytt dobbeltspor

For de fire alternativer som bygger pa H-alternativet vil det veere mulig & velge en
trinnvis utbygging av dobbeltsporet, og det er antatt at man ved a skyve deler av
denne utbyggingen ut i tid vil kunne oppné en bedre lgnnsomhet. Det er pa dette
grunnlaget gjort en fglsomhetsanalyse av lgnnsomheten ved en mer fleksibel
utbygging av H-alternativet.

H-alternativet kan deles opp i flere parseller som kan gjennomfgres uavhengig av
hverandre, og utredningen viser at ved a bygge ut de mest lgnnsomme delene fgrst,
og dermed utsette de mindre Ignnsomme, kan en oppna bedre total lgnnsomhet enn
samtidig (full) utbygging. Muligheten for fleksibel utbygging av dobbeltsporet
innebzrer sdledes en verdi, som J-alternativene ikke gir i samme grad.

Denne analysen gir ikke grunnlag for en inngdende vurdering av de enkelte
parseller innenfor H-alternativet, men det er sett pa fglgende:
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1. Lysaker stasjon bygges ut som deler av "Fornebu-lgsningen”, for & fi nok
sporkapasitet til a gjennomfgre det gnskelige driftsopplegg for jernbanen i
vestkorridoren. Lysaker stasjon/ terminal er en integrert del av Fornebu-
Igsningen, som vil gi vesentlig kapasitetsforbedring i korridoren.

2. Strekningen Skgyen - Lysaker vil gi en marginal kapasitetsgkning i systemet
(dagens kapasitet er den samme som i Oslo-tunnelen), og gjennomfgring av
denne legges sist.

Strekningen Lysaker - Sandvika kan forskyves i tid, men det er ikke gjort noen
nermere vurdering av dette. Et vendespor vest for Lysaker vil gi muligheter for et
driftsopplegg for jernbanen i god balanse med trafikkgrunnlaget, og kan vare en
forelgpig lgsning. For grenbanealternativet vil grenen til Fornebu utgjgre dette
vendesporet.

Lennsomhet for bybane og automatbane ved en trinnvis utbygging
av H-alternativet

Lgnnsomhetskalkylen gir som resultat at automatbanealternativet og
bybanealternativet kommer best ut for netto naverdi.

Ved & foreta en trinnvis og optimalisert utbygging kommer nytte- og
Ignnsomhetstallene bedre ut for H totalt sett. Denne fleksibiliteten som H-
alternativet gir, gjgr at Igsninger basert pa denne vil rangeres foran J-alternativene.

1.6.3 Vurdering av usikkerhet

For anleggskostnadene er det benyttet forventet kostnad, i trad med retnings-
linjene. Sannsynligheten for at kostnadsanslagene vil ligge innenfor +/- 20 % er
estimert til 96-99 % for bybane og automatbane, 95 % for H-alternativet og 70-75
% for J-alternativene. Jernbanealternativene har altsa stgrre usikkerhet knyttet til
kostnadsanslagene.

Virkningsberegningene er basert pa modellberegninger av de scenarier
alternativene representerer. Modellapparatet er det samme som er benyttet i
tidligere utredninger i vestkorridoren. Det er gjort analyser utenfor modellen for
de deler av eksterntrafikken som ikke inngar i modellens virkeomréde.

Det antas at den usikkerhet som ligger 1 Kkostnadsberegninger og
virkningsberegninger ikke vil pavirke analysens resultater.
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1.6.4 Tidligere utferte nytte-/kostnadsanalyser for tiltak |
korridoren

I forbindelse med Nasjonal transportplan (NTP) og Oslopakke 2 har JBV
utarbeidet en utdypende analyse av nye dobbeltspor. (Oslopakke 2- utdypende
analyse av nytt dobbeltspor, januar 2000). Analysen viser at nytt dobbeltspor
mellom Skg@yen—Asker er samfunnsgkonomisk lgnnsomt, der parsellen Sandvika—
Asker gir stgrst nytte, mens parsellen Sk@gyen — Lysaker kun gir marginal nytte.
Ytterstrekningen Sandvika—Asker og knutepunktet Lysaker er derfor foreslatt fgrst
utbygget. Deretter bygges innerstrekningen Lysaker—Sandvika og til sist Skgyen—
Lysaker. Dette gjor det mulig & ta ut gevinster etappevis.

Vestkorridormodellen, som nd blir benyttet, blir uten ytterligere analyser noe mer
begrenset i forhold til vurderinger av jernbanen som nevnt ovenfor. Det er derfor
begrensninger i en “ren” modellbetraktning til & vurdere den totale
samfunnsgkonomien for nye dobbeltspor. Derimot gir dem mulighet for innbyrdes
rangering og den relative forskjellen mellom alternativene innenfor utredningens
planomrade. Likevel er det ngdvendig a papeke at:

= Dobbeltsporet Skgyen - Sandvika vil medfgre forbedringer i punktligheten og
regularitet for jernbanen. Dette er ikke kvantifisert og tatt inn i modellen, og
heller ikke beregnet eksplisitt utenfor modellen.

* Modellomradet i vest gar bare til fylkesgrensen Akershus - Buskerud, slik at
trafikken over denne grensen er behandlet som eksterntrafikk. I modellen er
bare lokaltogtrafikken med i den eksterne sonen, slik at tidsnytten for gvrig
eksterntrafikk er beregnet ved siden av modellen.

* Modellen beregner ikke hva mulige effekter som bedre kapasitet og togtilbud i
Vestkorridoren vil ha utover selve modellomradet. Vekst i trafikken fra
Buskerud/Vestfold og andre steder, og mer generelt nyttevirkninger for
IC/fjerntog — og godstrafikken, er ikke fullt ut ivaretatt i denne analysen.

= Miljgnytten av overfgring fra veg til jernbane vil vare en vesentlig faktor i en
samfunnsgkonomisk kalkyle, og denne fiar man ikke med fullt ut pa grunn av
den nevnte begrensning i modellen.

= Tiltakene vil ogsd ha konsekvenser utover dem som er prissatt.
Miljgkonsekvenser er et samlebegrep for de fleste ikke-prissatte konsekvenser,
som omfatter de ulike effekter for omgivelsene, enten under anleggsperioden
eller i etter anlegget er tatt i bruk. Disse er beskrevet i de to delrapportene
"Samfunnsmessige  konsekvenser” og “Miljgmessige konsekvenser”.
Beskrivelsene i disse rapportene er lagt til grunn.



Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket Kollektivbetjening av Fornebu
Tilleggsutredning

1.7  Fleksibilitet og etappelesninger

Alternativene slik de foreligger vil i stor grad kunne etableres uavhengig av den
planlagte utbyggingen pa Fornebu. De mest fleksible alternativene vil ogsa kunne
etableres etappevis og i takt med gvrig utbygging. Det som skiller alternativene er
ulik avhengighet av annen utbygging i korridoren, fgrst og fremst ny E18 og
planer for nytt dobbeltspor. Det vil ogsa vare ulike muligheter for etappevis

utbygging og dermed muligheter for eventuelt a endre utbyggingsstrategi
underveis.

For bussalternativet, automatbane, bybane og grenbane til Fornebu er det forutsatt
at dobbeltspor H-alternativet med ny Lysaker stasjon/terminal bygges. Disse
alternativene kan imidlertid ogsa etableres uavhengig av nytt dobbeltspor i
korridoren. For J-alternativene er ogsa etappevis utbygging mulig med et fgrste
byggetrinn fra Skgyen til Fornebu. Men en slik fgrste etappe gir ingen gevinst for
jernbanesystemet i korridoren utover & betjene Fornebu.

1.8 Mulighet for @ na overordnede mal

Blant de identifiserte malsettingene er det kun malsettingen som sier at det
vesentligste av trafikkveksten pa viktige reiserelasjoner i Vestkorridoren skal tas
av kollektivtransport som er kvantifisert slik at det ikke bare gir grunnlag for
innbyrdes rangering av alternativene, men ogsa for & si noe om hvorvidt malet er
nadd. Dersom denne malsettingen skal nds, antar vi at man som et minimum ma
forutsette mer enn 50 % kollektivandel mellom Fornebu og Oslo sentrum.
Beregnet kollektivandel pa denne relasjonen ligger i stgrrelsesorden 30-33 % for
alle reiser, og variasjonen mellom de ulike kollektivalternativene er liten. Dette
innebzrer at det skal meget sterke virkemidler til for 4 na malet, selv om man
legger den minst strenge tolkningen av malformuleringen til grunn.

I forbindelse med KU fase 2 for E18 i Vestkorridoren ble det gjennomfgrt en rekke
fglsomhetsanalyser for a4 kartlegge hvordan ulike tiltak kunne pavirke

reisemiddelfordelingen. For & illustrere hva dette kan bety for maloppnaelsen
gjengis fglgende hovedpunkter fra disse analysene:

Qkning av kjorekostnadene med bil

e 50 % gkning i kjerekostnadene med bil ga en generell gkning i antall
kollektivreiser pa 13.5 %.

e 100 % gkning i kjgrekostnadene med bil er ikke beregnet for hele modellen.
Det er kun gjort pé de fire enkeltrelasjonene som er brukt som eksempler pa &
forklare beregningen av kollektivandel. De 4 viser en gkning pa mellom 46 og
72 %, med et snitt pa 55 %, men dette representerer neppe et snitt for hele
modellen.

e 3-dobling av bompengetaksten for arbeidsreiser ga en generell gkning i antall
kollektivreiser pa ca 6 %.
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Redusert takst pa kollektive reisemidler

e Halvering av taksten ga en generell gkning i antall kollektivreiser pa 17 %
(22.000/126.000*100).

e Gratis kollektivtransport ga en generell gkning i antall kollektivreiser pd ca
60 %. Som for 100 % gkning av kjgrekostnad med bil er ikke dette
beregnet for hele modellen. Det er kun gjort pd de fire enkeltrelasjonene
som er brukt som eksempler pa & forklare beregningen av kollektivandel.
De 4 viser en gkning pa mellom 47 og 74 %, med et snitt pa 60 %, men
dette representerer neppe et snitt for hele modellen.

Parkeringsrestriksjoner
e Innfgring av parkeringsrestriksjoner pa samme niva som i Oslo sentrum i
Sandvika, pa Lysaker og pa Bekkestua ga en generell gkning av kollektiv-
andelen i Vestkorridoren pa ca 2 %.

I forbindelse med konsekvensutredning fase 2 for E18 i Vestkorridoren er det ogsa
gjiennomfgrt beregninger for & synliggjgre hvordan utbygging av ny E18 pavirker
konkurranseforholdet mellom bil- og kollektivtransport. Konklusjonen er at
konsekvensene for reisemiddelfordelingen er minimal med de utbyggingskonsept
som er vurdert.

For a4 fa en indikator pa effekten av sterkere konsentrasjon av arealbruken pa
Fornebu er det som et regneeksempel sett pa hva det betyr dersom all utbygging pa
Fornebu lokaliseres ved Telenor. Beregningene viste at dette ogsda bare ga
marginale utslag.

Fglsomhetsanalysene fra KU for E18 og beregnet effekt av konsentrert arealbruk
pa Fornebu antyder at man ma benytte langt sterkere virkemidler enn det som i dag
synes a vare politisk akseptabelt for & oppnd malsettingen om at
kollektivtransporten skal ta det vesentligste av trafikkveksten pa viktige
reiserelasjoner i Vestkorridoren.

I den etterfglgende tabellen er maloppnaelsen i de ulike alternativene
sammenstillet med utgangspunkt i mélene. @kning og reduksjon i tabellen angir
endringer i forhold til Referansealternativet.
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Alternativ Kollektivandeler Reisetider kollektivt Reisetider bil
20.4 % tilffra Fbu, generelt —
Referanse- sma forskjeller i forhold il alle Lengre ralsgtider fof Lengre reisetider for bilistene

Alternativet

alt. Marginale forskjeller i
biltrafikkvolum

kollektivtrafikanter enn i alle
andre alternativer

enn i alle andre alternativer

Middels, besparelse i reell

Bussalternativet % i o i
204 % tll!fral Fbu, 14.5% for reisetid pa ca 1.400 Liten 'bespa.re!se,
H2B med buss Vestkorridoren totalt timerivirkedagn ca 300 timer/virkedegn
Grenbane 19.9 % tilffra Fbu, 14.3% for | Liten, besparelse i reell reisetid Liten besparelse,
H2B med grenbane Vestkorridoren totalt pé ca 200 timer/virkedegn ca 300 timer/virkedegn
B n 20.6 % tilffra Fbu, men 14.6 % Storst besparelse i reell ;
yhane kollektivandel for Vestkorr reisetid, ca 1.700 timer per c:‘;g:ft'; ':’rfg:::::'n
H2B med bybane totalt virkedogn g
Hoyeste kollektivandel til/fra
Automatbane Fbu med 21.2 %, 14.6 % for | Middels besparelse i reisetid, Liten besparelse,

H2B med auto- bane

Vestkorr totalt. Marginal
avlastning pa vegsiden

pa ca 1000 timer/virkedegn

ca 400 timer/virkedagn

Jernbane J6

20.2 % ftil/fra Fbu, 14.4 % for

Vestkorr totalt

Liten, besparelse i reell reisetid
pa ca 200 timer/virkedegn

Liten besparelse,
ca 200 timer/virkedegn

Jernbane J7

19.7 % tilffra Fbu, 14.3 % for

Vestkorridoren totalt

Liten, besparelse i reell reisetid
pa ca 300 timer/virkedagn

Liten besparelse,
ca 300 timer/virkedegn

Tabell 1-6: Maloppnaelse

Alternativ Omstigning Tilgjengelighet Skinne-
andel
Forholdsvis korte gangavstander sammenlignet med
Referanse- ) de fleste av de svrige alternativene. Kun "H2B med 55%
alternativet. bybane” har kortere gangtid., Buss er mindre tydelig
tilbud enn banelesninger i dagtrasé
Ca 1.000 fiere omstigninger : : ;
Bussalternativet per virkedegn e?'tn g @kning av gangtidene med ca 450 timer per
rolsiaraeRIEImatEt virkedegn. Buss mindre tydelig tilbud enn 56%
H2B med buss banelesninger i dagtrasé
Grenbane Ca 1‘00?“::;:"1:2%:'”9” @kning av gangtidene med ca 520 timer per
reF;zranseai tgmativat virkedegn. Jernbanestasjon under bakken pa Fbu, 57%
H2B med grenbane men neppe noen ulempe
Bybane omsti i?na':roo :Tirrzcee daon De korteste gangtidene med en reduksjon pa ca 170
Sngarpe ; 9 timer per virkedegn. Synlig tilbud med banetrasé i 58%
H2B med bybane enn referansealternativet
dagen
Flest omstigninger, ca Samlet gangtid med ca. 50 timer mer enn |
Automatban 2.000 flereeni referansealternativet per virkedagn: Meget synlig
u atbane referansealternativet per tilbud. Automatbane- stasjoner over bakkenivaet gir 57%
H2B med auto- bane virkedagn redusert tilgjengelighet sammenlign. med bybane og
buss
Sot;;t rr::ui;s;jocr;:; ;:;é:;l De lengste gangtidene med en ekning pa naer 800
Jernbane J6 s rrge egr vi‘rk edg‘ % timer per virkdegn. Jernbanestasjon under bakken 57%
P 9 pa Fornebu og pa Lysaker — men neppe noen ulempe
De lengste gangtidene med ca 700 timer mer per
Ca. 2.500 feerre virkdegn. Jernbanestasjon under bakken pa
Jernbane J7 omstigninger per virkedegn | Fornebu, neppe noen ulempe, men et system hvor 57%

enn i referansealternativet

Fornebu og Lysaker betjenes av ulike tog er noe
uoversiktlig
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Tabell 1-7: Maloppnaelse

Statens vegvesen Akershus / Jembaneverket

Alternativ

Tilknytting til transportnett

Transportkvalitet

Referanse-
alternativet.

God tilknytting til Lysaker knutepkt, men
direktebusser til Oslo sentrum bygger ikke
opp under bane som grunnstamme i
transportnettet

Busslesninger vil sannsynligvis gi noe
lavere standard/komfort enn foreslatte
banelesninger

Bussalternativet
H2B med buss

God tilknytting til Lysaker knutepkt, men
direktebusser til Oslo sentrum bygger ikke
opp under bane som grunnstamme i
transportnettet

Busslasninger vil sannsynligvis gi noe
lavere standard/komfort enn foreslatte
banel@sninger

Grenbane
H2B med grenbane

Binder opp ca % av linjekapasiteten for tog
til Fornebu alene, men fremdeles stor
reservekapasitet videre vestover

Bane gir generelt hoyere standard/komfort
enn buss

Bybane G.Od Sansligiyiing me fqrblnderse H Bane gir generelt hoyere standard/komfort
H2B med bybane Majorstuen/Oslo sentrum. Gir ogsa et nytt it boiiag

banetilbud langs E18 fra Lysaker til Skeyen
Automatbane Automatbanen fortrinnsvis basert pa

H2B med auto- bane

Avhengig av Lysaker som knutepunkt

stéplasser,

Jernbane J6

Gir meget god tilknytning til jernbanenettet
bade for Lysaker og Fornebu .

Bane gir gen. noe hayere standard/ komfort
enn buss, lange tunneler negativt mht
reiseopplevelse

Jernbane J7

Knutepunktfunksjonen pa Lysaker svekkes.
Generelt god tilknytting til jernbanenettet
bade for Fbu og Lysaker

Bane gir gen. noe hayere standard/komfort
enn buss, lange tunneler neg. Med hensyn
til reiseopplevelse

Tabell 1-8: Maloppnaelse

Alternativ Drift Robusthet
Referanse- Kritisk med hensyn til framkommelighet for buss | Begrenset mottakskapasitet for busser i
i Oslo sentrum. Darligere regularitet med tog Oslo sentrum, kan evt gkes gjennom
alternativet. ' , goarn :
enn i alt. m/nytt dobbeltspor. tiltak
Bussalternativet Begrenset mottakskapasitet for busser i

H2B med buss

Kritisk med hensyn til framkommelighet for buss

| Oslo sentrum.

Oslo sentrum, kan evt skes gjennom
tiltak

Grenbane
H2B med grenbane

Driftsmessig gunstig pga muligheten til &

forlenge tog fra Oslo S/Skayen.

Stor kapasitet med henblikk pa en ev.
okning av transportbehovet til/fra
Fornebu, God mulighet for & gke
kapasiteten pa jernbanen vest for

Lysaker

Bybane
H2B med bybane

Realsjonen Fornebu - Majorstua far gunstige

driftsforhold. Usikkerhet med hensyn til

framkommelighet i Oslo sentrum. Kommer
relativt darlig ut med hensyn til driftsekonomi

Sterst reservekapasitet lokalt Fornebu -
Lysaker. Usikkerhet med hensyn til
kapasitet pa fremkommelighet i Oslo
sentrum

Automatbane
H2B med auto- bane

Usikkerhet vedr driftsforhold fordi automatbane
ikke er utprevd i Norge. Fordel at den kan
driftes uavhengig av eks kollektivsystem.

Hey kapasitet per time, men kan likevel
veere kapasitetskritisk ved enkelte
ankomster til Lysaker i morgenrushet,
avhengig av automatbane-konsept som
velges

Jernbane J6 ra:.‘:::fifl?:fr:tpé "’":gzbbegigf;';';‘;m Stor kapasitet med henblikk pa en ev.
stas;oner og kiaret?t?l;)ra?r begorg:'ises emfintlig aknihg av transpt_)rtbehovet e
: ; Fornebu — og videre vestover
for forsinkelser pa jernbanen
Jernbane J7 Bryter med prinsippene lagt til grunn for nytt

dobbeltspor idet man blander lokaltog og
hurtiggaende tog, kommer relativt bedre ut med
hensyn til driftsekonomi enn avrige alternativer

Stor kapasitet med henblikk pa en ev.
okning av transportbehovet til/fra
Fornebu og videre vestover
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1.9 HKonsekvenser for samfunn

Selv valget av "barebjelke” for jernbanesystemet, H- eller J-alternativene, vil vare
forholdsvis like med hensyn til samfunnsmessige konsekvenser utenfor
tiltaksomradene. Det som skiller alternativene vil fgrst og fremst vere lokale
konsekvenser, som arealinngrep og signaleffekt/attraksjon. I tillegg il
alternativene vare klart forskjellig mht kostnader og fleksibilitet.

1.9.1 Byutvikling / Sosiale og velferdsmessige forhold

Referansealternativet er sammenlikningsgrunnlag for konsekvensvurdering av
gvrige alternativer. Alternativet er basert pa bussbetjening tilpasset omridets
behov. De fysiske tiltakene ligger innenfor vedtatt reguleringsplan for
utbyggingsomradet, og eksisterende bygninger blir ikke bergrt.

Pi grunn av stor biltrafikk kan bussene bli premissgivere for stgysituasjonen pa
mindre samleveger. Dette bgr gi fgringer for ruteopplegget, spesielt for regionale
busser.

Fysisk barrierevirkning i ny Snargyvei er kompensert med planskilte kryssinger
for myke trafikanter. Langs den indre ringveien pa Fornebu anlegges
signalregulerte kryss med ™aktiv prioritering” av busstrafikken (jf teknisk-
gkonomisk plan). Dette gjgres for a gi bussene en hgy framfgringshastighet og mer
forutsigbar reisetid. Av hensyn til sikkerheten bgr prioritering av buss avveies mot
ugnskede effekter som fartsgkning kan gi (ulykkesrisiko, utrygghet, barriere).

Nar det gjelder ulykkesrisiko under reisen fra start til mal, er bussreiser statistisk
sett sikrere enn bilreiser, men mindre sikre enn togreiser.

Jernbane Sandvika-Skeyen (alle lesninger basert pa H-alternativet)

Tiltaket gér for det meste i tunnel, men eksisterende bygninger bergres ved piahugg
pa Bestum og Lysaker. Tiltaket virker samtidig stgyavlastende pa grunn av at
faerre tog kjgrer i dagens spor:

e 14 hus vil matte innlgses (19 hus vurderes innlgst)

e 350 faerre personer vil vere utsatt for dggnekvivalent stgyniva >55 dBA

Bussalternativet

Bussalternativet er identisk med referansealternativet mht lokale konsekvenser pa
Fornebu.

Grenbane til Fornebu

Tiltaket gir hgy attraksjon rundt stasjonene pa Fornebu, men samtidig lav
flatedekning (suppleres med buss). Lokaliseringen av Dumpa stasjon vil
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underbygge kommunedelplanens intensjoner for naringsutbygging pa Fornebu
nord, mens Fornebu stasjon ikke pa samme mite synes optimal i forhold til
planlagt senter og IT-Fornebu. Som en konsekvens kan Igsningen kunne pavirke
utnyttingsgraden i delomrader og bidra til a forskyve tyngdepunktet for
utbyggingen innenfor KDP-omradet.

Dersom det anlegges et vestvendt spor fra Fornebu mot Drammenbanen ved
Stabekk, vil det generere ny utvikling rundt Stabekk stasjon. Stasjonsutviklingen
kan ogsa gi en stgrre visuell barriere.

Utbygging av grenbanealternativet vil ha konsekvenser for bestdende bebyggelse:

e Eiendommer pa Fornebu: En bolig ma innlgses og rives som fglge av
alternativet. Boligen er i dag i bruk som kontor og innlgsning vil derfor ikke
ha noen konsekvens for temaet. Flere boliger vil bli bergrt i anleggsperioden.

e Eiendommer pa Stabekk (ved evt vestvendt spor): Anlegg av jernbanespor
mellom Stabekk og Fornebu, vil i sterk grad bergre boligene langs Gamle
Drammensvei og Nordliveien pa Stabekk. Fire boligeiendommer ma innlgses
og rives.

e Eiendommer Lysaker — Fornebu (Myraomradet): To boliger ma innlgses og
rives, mens ti boligeiendommer i Marstranderveien vil maitte avsta deler av
tomtene til jernbaneutbyggingen. En del boliger vil bli bergrt i
anleggsperioden.

Jernbanen i fjelltunnel vil i seg selv ikke danne barriere eller gi konflikter i forhold
til overflatetrafikken. Alternativet vil kunne bidra til a frigjgre arealer, fordi
arealene avsatt til trafikk i reguleringsplanen kan gjgres mindre, noe avhengig av
krav til bussfelt (antatt ca 13 meter).

Det er lav ulykkesrisiko knyttet til togreiser, og jernbanen oppleves av de reisende
som et trygt transportmiddel (betjening om bord mv). Eventuell opplevelse av
utrygghet ved de dyptliggende stasjonene bgr avbgtes ved hjelp av gkt betjening
og overvaking pa stasjonene.

Automatbane

Alternativet bygger opp under kommunedelplanens intensjoner pa en bedre mate
enn referansealternativet. Med i alt seks holdeplasser pa Fornebu gir alternativet en
god flatedekning gjennom viktige byggeomrader for kontor/naring, for senteret og
i boligomradene. Automatbanens reduserte krav til avstand mellom bane og
bebyggelse muliggjgr en god integrering av stasjoner i bebyggelsen. Samtidig vil
automatbanen kunne tilfgre en positiv signaleffekt som bygger opp om omradets
tiltenkte funksjon som et hgyteknologisk “arnested”.
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Bybane

Alternativet bygger opp under kommunedelplanens intensjoner pa en bedre mate
enn referansealternativet. Alternativets fortrinn er som for automatbane hgy
frekvens, god flatedekning og en positiv signaleffekt som fglge av et hgyverdig og
“"moderne” tilbud.

Med i alt sju holdeplasser pa Fornebu gir alternativet en god flatedekning gjennom
viktige byggeomrader for kontor/n@ring, for senteret og i boligomradene. Siden
traséen for bybanen er samordnet med nytt hovedveisystem pa Fornebu, vil
holdeplassene kunne lokaliseres i tilknytting til sentrale elementer i byplanen.

Jernbane J6/J7 - nytt dobbeltspor om Fornebu

Jernbanealternativene J6/J7 skiller seg fra referansealternativet med sin tyngre
infrastruktur og med et stgrre regionalt markedspotensiale som fglge av direkte
togtilbud. Etablering av J6/J7 vil derfor i stgrre grad enn gvrige alternativer kunne
bidra til 4 bygge opp Fornebu som et tyngdepunkt for arbeidsplasser i regionen.

De fleste tyngre konsentrasjonene av arbeidsplasser vil likevel ligge innenfor 5-6
minutters gangavstand fra stasjonen — som er lokalisert med god tilknytning til
Telenors hovedbygg, men noe mindre optimalt i forhold til planlagt senter og
nzringsomradet IT-Fornebu. Lgsningen vil kunne bidra til a4 forskyve
tyngdepunktet for utbyggingen innenfor KDP-omradet.

Jernbanen i fjelltunnel vil i seg selv ikke danne barriere eller gi konflikter i forhold
til overflatetrafikken. Alternativet vil, som for grenbanealternativet, kunne bidra til
a frigjgre arealer fordi arealene avsatt til trafikk i reguleringsplanen kan gjgres
mindre, noe avhengig av krav til bussfelt (antatt ca 13 meter).

Det er lav ulykkesrisiko knyttet til togreiser, og jernbanen oppleves av de reisende
som et trygt transportmiddel (betjening om bord mv). Eventuell opplevelse av
utrygghet ved de dyptliggende stasjonene bgr avbgtes ved hjelp av gkt betjening
og overvaking pa stasjonene.
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Tabell 1-9: Sammenstilling av samfunnsmessige konsekvenser — driftsfasen

Tema | Utbyggingsmenster Stoy og Sosiale og Fleksibilitet og
og byutvikling luftforurensing velferdsmessige etappelosninger
Alternativer forhold
Referanse- Bussbasert uten H2B | Avstandskrav for 60 dB | Eks boligbebyggelse Kan etableres uavhen-
alternativet og Lysaker. God flate- | v fasade 32-59 mved | bereres ikke. Bussbe- | gig av andre tiltak, som

dekning pa Fornebu,
men gir ingen "signal-
effekt” for ev utbyggere

ny Snargyvei/ 11-16 m
ved samlevei. 1.180
pers stayutatt >55 dBA
langs eks jernbane.
CO,-utslipp buss:

96 tonn/d (regionen)

tiening gir en tilfreds-
stillende brukervennlig-
het og trygghet.

Alternativer basert pé H-alternativ (H2B | Baerum) for nytt dobbeltspor Skoyen — Sandvika

H-alt og Lysaker
stasjon.

Kan bygges ut i i takt
med evrig utbygging

Alle H-baserte Styrker Lysaker som | H-alternativet gir 350 H-alt: 14 hus ma rives, | H-alt kan bygges ut i
alternativer knutepunkt. feerre personer stoy- 19 hus vurderes revet. | etapper som hver for
utsatt (>55 dBA). seg kan gi nytte
Bussalternativet | Se over. For evrig som | Se over. For evrig som | Se over. For @vrig som | Som ref alt.
ref alt. ref alt. ref alt.
Liten pos konsekvens | Stor pos konsekvens Middels neg konsekv Ingen konsekvens
+ ++ - 0
Grenbane til @kt potensiale for naer- | Red avstandskrav for Berarer eks hus v Myra | Kan bygges uavhengig
Fornebu ingsutvikling ved stasjo- | 60 dBA ved fasade: og ev Stabekk (+H-alt). | bebyggelsen pa Fbu,
nene Fbu, Dumpa og 2-3 m langs bussveier. | Sikrere enn ref alt, men | men vil kreve ny
Stabekk. God regional | CO,-utslipp buss: - 4 % | utrygt pa stasjoner? For | Lysaker stasjon.
tilkbytting. Steyred jernb (H-alt) ovrig som bussalt.
Stor pos konsekvens Stor pos konsekvens Stor neg konsekvens Liten neg konsekvens
A ek --- -
Automatbane Hey syniighet, god Red avstandskrav for Berorer ikke hus lokalt. | Kan bygges i to etap-
"signaleffekt”. @kt 60 dBA ved fasade: Antatt tilfredsstillende per, i takt evrig utbyg-
potensiale for naerings- | 2-3 m langs bussveier. | sikkerhet og ging. Kan ogsa bygges
utbygging langs banen. | CO;-utslipp buss: - 5% | brukervennlighet (?). uavhengig av H-alt.
Steyred jemnb (H-alt)
Middels pos konsekv Stor positiv konsekvens | Middels neg konsekv Ingen konsekvens
Es R - 0
Bybane Hey synlighet og sig- | @kt avstandskrav for 60 | Hey brukervennlighet, | Avhengig av ny E18.
(ny E18) naleffekt. Stort influens- | dB ved fasade: 12-16 m | og god sikkerhet. Noe | Avhengig av kontakt til
omrade (Skey-Lysak). |ved samieveger okt barriere péa | svrig sporvognsnett og
(avbetende tiltak nedv). | Fornebu. Berarer ikke | linjer til Majst/sentrum.
CO;-utslipp buss: - 5 % | hus lokalt.
Stor positiv konsekvens | Middels pos konsekv Middels neg konsekv Meget stor neg kons
+t +4 - i
Bybane Hey synlighet og sig- | Som over Som over, men krever | Uavhengig ny E18,

(dagens E18)

naleffekt. Stort influens-
omrade (Skey-Lysak).

beslag i hus/ eiendom-
mer (var 3). Trangt pa

Avhengigh av kontakt il
evrig sporvognsnett og

strekningen  Skeyen- | linjer til Majst/sentrum
Meget stor pos konsekv | Middels pos konsekv | Veekere (arealbeslag).
Middels / stor neg kons | Middels neg kons
ettt ++ S -

Alternativer for nytt dobbeltspor Skoyen — Sandvika, lagt om Fornebu
J6/JT — nytt @kt potensiale for naer- | Gir 350 faerre personer | 7 hus ma rives. Hoy Kan etabl. uavhengig
dobbeltspor, ingsutvikling rundt stas- | steyutsatt (>55 dBA). sikkerhet pa tog, men av andre titak og
Lagt om jonene Fbu og Lysaker. | Avstandskrav for 60 dB | dype stasjoner kan utbygg. pa Formebu.
Fornebu (J7: bare Fbu). God re- | ved fasade reduseres oppleves utrygge? Kan vanskelig deles i

gional tilknytting. Tyng-
depukt vil kunne forsky-
ves ift kdp?

Stor pos konsekvens

2-3m langs bussveier.
CO;-utslipp buss: - 5 %

Stor pos konsekvens

Middels neg konsekv

uavhengige etapper,
som hver for seg gir
nytte. Binder  utb.
strategi.

Stor neg konsekvens

+44

o
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1.10 Konsekvenser for milje og naturressurser

1.10.1 Arealinngrep og naturressurser

Det er i tidligere utredninger ikke registrert forekomster av naturressurser som
faller inn under definisjonen “naturressurser som del av naturgrunnlaget som kan
benyttes, eller benyttes til gkonomisk virksomhet”.

Nytt dobbeltspor H-alternativet vil skape store mengder overskuddsmasser som
ma transporteres ut av omradet (gjelder alle buss, grenbane, bybane og
automatbane).

Grenbane til Fornebu

Ny lgsning for avgrening fra Drammenbanen vest for Lysaker, pa Myra, vil fgre til
bortsprenging av en bergvegg pa en 400 meter lang strekning langs dagens trasé pa
eiendommer som ligger til Marstranderveien. Inngrepet i fjellskraningen vil endre
arealbruken fra bolig- til trafikkareal for jermbane. Syv eiendommer i
Marstranderveien vil matte avsta areal til anlegget. To eiendommer ma innlgses.

Bybane

Ingen av variantene pa vil gi vesentlige endringer av arealbruk. Variant med tunnel
under Lagasen vil frigjgre fyllmasser som kan brukes pa Fornebu. Variant over
Teleplanlokket vil kreve inngrep i eiendommer/funksjonsendring av arealer.

Jernbane J6/J7 - nyitt dobbeltspor om Fornebu

Tiltaket gar i tunnel og medfgrer fglgelig ingen arealinngrep som endrer formalet i
gjeldende planer. Fordi alternativet ikke medfgrer utbygging av Lysaker stasjon,
vil arealbruken av dagens sporomrade pa Lysaker kunne utnyttes i noe stgrre grad
til utbygging enn for alle de gvrige alternativene. Tiltaket vil gi tilgang pa et
betydelige volum av steinmasser, beregnet til 2,3 mill m’ (J7: 2,1 mill m’).

(vrige alternativer vil bare gi ubetydelige konsekvenser for temaet.

1.11 Naturmilje

En buffersone pa 50 meter fri for ferdsel eller andre forstyrrende aktiviteter vil
vare tilstrekkelig for & skjerme de fleste viktige stedlige gkologiske grupper.
Hekkende rovfugler/ugler, kultureng- og skogsarter trenger derimot minst 100
meters buffersone uten forstyrrelse. Menneskelig aktivitet vil gi flest negative
effekter, arealbeslag til bolig og trafikkformal vil ha relativt mindre effekt pa de
gkologiske systemene (jf Konsekvensutredning for etterbruk av Fornebu).
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Valg av lgsning for kollektivtrafikken (driftsfasen) vil i lys av dette ikke gi store
forskjeller mht naturmiljget. Nar det gjelder rigg og anleggsdrift vil derimot
alternativene vare forskjellige.

Grenbane til Fornebu

Ny avgreningslgsning fra Drammensbanen vest for Lysaker vil kreve inngrep i
hager med tap av grgntareal/vegetasjon.

Automatbane

Automatbanen fglger gstsiden av regulert samleveg og ligger utenfor buffersonen
som avgrenser naturreservatene Storgykilen og Koksabukta. Alternativet vil
folgelig ha sma konsekvenser for naturmiljget.

Bybane

Varianter basert pa dagens E18 og varianten med dagtrasé mellom Fornebu og
Lysaker anses 4 kunne ha konsekvenser for temaet. Det vil bli inngrep i enkelte
villahaver i Arnstein Arnebergs vei og Magnus Poulssons vei, noe som vil bergre
trer og busker pa strekningen (variant 3). Ved Vakerg gard fjernes en vegskraning
mot E18 der det vokser trer og tett med busker.

J6/J7 - nyitt dobbeltspor om Fornebu

Under Holtekilen gar traséen gjennom en konstruksjon i lgsmassene som bygges
ved hjelp av fryseteknikk. Denne anleggstekniske Igsningen er valgt bl a for a
sikre at tiltaket ikke skal pavirke de marinbiologiske forholdene. Det forutsettes at
fjelltunnelen for gvrig far en slik teknisk lgsning at grunnvannstanden ikke blir
endret.

J6/17 er planlagt med et tverrslag i umiddelbar nzrhet til naturreservatet og pa
grensen til den 50 meter brede buffersonen. Anleggsaktiviteten vil trolig kunne
forstyrre fuglelivet i naturreservatet (hekkende rovfugl). Som avbgtende tiltak bgr
kreves at riggomrade og tverrslagets pahugg trekkes minst 100-150 m lenger unna
naturreservatet.

@vrige alternativer vil bare gi ubetydelige konsekvenser for temaet.

1.11.1 Landskap

Landskap defineres i denne sammenheng som landskapsbildet; den estetiske,
visuelle og opplevelsesmessige siden ved landskapet.
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Bussalternativet

Ny bussbro i forlengelsen av Fornebuveien over til Professor Koths vei i samme
trase som bybanealternativet, vil gi en ny linje i et allerede komplekst vegsystem.
Denne vil ikke endre den allerede komplekse situasjonen pa Lysaker nevneverdig.

Pa Lysaker er bussalternativet supplert med ny bussbro og bussterminal. Buss-
terminalen vil beslaglegge et stgrre areal enn den gjor i dag. Lysaker stasjon er
vurdert & ha hgy arkitektonisk verdi (jf kap 7 Kulturmiljg) og vurdert som
verneverdig. Anlegget kan bli revet/ombygget i en ny situasjon.

Grenbane til Fornebu

Dumpa stasjon ligger i et grgntdrag, og det er viktig at sammenhengen i dette ikke
blir hindret/dominert av opp- og nedganger til stasjonen.

Lysaker stasjon vil bygges ut til fire spor innenfor dagens jernbaneareal. Sett i
sammenheng med den omfattende utbygging som skjer og har skjedd i omradet vil
tiltaket bare i ubetydelig grad pavirke landskapsbildet. Konsekvenser av ny
kollektivterminal er beskrevet under bussalternativet.

De verneverdige banevokterboligene og trerekkene langs Marstranderveien bidrar
til omradets landskapsmessige verdi, og omradet er sarbart for inngrep.

Jernbanekulvert/tunnel fra Fornebu mot Stabekk vil medfgre riving av et hus i en
frodig hage. Hele eiendommen blir bergrt og medfgrer en negativ konsekvens for
landskapsbildet lokalt. Stasjonsbygningen og trebygningen vest for stasjonen er
regulert til spesialomrade bevaring og har ogsa betydning for landskapsbildet.
Omradet er sdrbart for inngrep.

Automatbane

Automatbanen vil gé pé en elevert konstruksjon ca 5 meter over bakken. Den vil
tilfgre landskapsbildet et nytt element. Da den pa store deler av strekningen vil ga
mellom ny bebyggelse pa Formebu og Lysaker, vil den ikke ha vesentlig
fijernvirkning. Pa strekninger der banetraséen krysser grgntdrag, vil den bli mer
synlig for omgivelsene, s@rlig fra Storgykilen. Da selve konstruksjonen er lett, vil
det neppe gi en dominerende fjernvirkning. Konsekvensen vurderes derofr som
ubetydelige.

Bybane

Selve bybanetraséen med spor og master vil gi minimal innvirkning pa
landskapsbildet. Traséen og holdeplassene forutsettes a ga i vegens sideareal, og
de kan tilsas med gress.
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Fra Oksengykrysset er det tre alternative traseér til Lysaker stasjon:

- Fjelltunnel som ikke bergrer landskapsbildet. Rampen ned til stasjonen ved
Oksengykrysset forutsettes planlagt med god landskapstilpassing.

- I dagens vegareal der alternativet vil ga delvis i kulvert og under bakken.
Rampen ned til stasjonen ved Oksengykrysset forutsettes planlagt med god
landskapstilpassing.

- I dagens vegareal med bro over EI18. Alternativet medfgrer en skjering ved
Vollsveien pa ca 3 meter og banen kommer i konflikt med gangbroen som ma
justeres. Alternativ trasé gar ogsa gjennom en hangar pa Fornebu Nord som
ma rives. Som kulturmiljg er deler av bebyggelsen med hangarer og
administrasjonsbygg i nordre ende av den gamle flyplassen, vurdert som
verneverdig. Dette er ogsd verdier som bergres og som er viktig for
landskapsbildet.

Det er to alternative traséfgringer pa denne strekningen Lysaker-Skgyen:

- en basert pd ny E18 i tunnel og bybane i del av dagens vegareal. Denne traséen
er utredet i konsekvensutredning for E18 Vestkorridoren

- den andre er basert pa en trasé langs sjgsiden av dagens E18. Det anlegges
tunnel og kulvert under E18 fra Lysaker til Vakerg gard.

Under forutsetning av god planlegging og hgy kvalitet i materialbruk, samt
istandsetting av terrenget, vil ikke dette alternativet ha vesentlig betydning for
landskapsbildet.

J6 og J7 - nytt dobbeltspor om Fornebu

Traséen for bade J6 og J7 vil ga i tunnel under Fornebu. To tverrslag kommer opp
pa Fornebu; ett ved Oksengya/Storgykilen like @gst for naturreservatet i umiddelbar
nzrhet av et areal avsatt til gravlund, og ett vest for Telenor. Tverrslagene vil bli
synlige som ramper, og det forutsettes en god tilpassing/integrering til
omgivelsene.

1.11.2 Kulturmilje og kulturminner

Alle alternativer

I konsekvensutredningen for nytt dobbeltspor Skgyen — Asker fase 2, er
Lysakeromradet beskrevet og tiltak vurdert. Utredningen konkluderer med at
bygninger som ma rives skal registreres for riving. Kulturmiljget Lysaker bergres i
hovedsak av andre tiltak som tidligere er utredet, eller blir behandlet i
reguleringsplan. Ingen av alternativene som omfattes av denne utredningen vil
derfor ha konsekvenser for Lysakeromradet.
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Bybanealternativet (Vakers)

Bybanealternativet (variant 1) forutsetter at den eksisterende E18- traseen kan tas i
bruk for bybane og medfgrer ingen konsekvenser for temaet.

Bybanealternativ (variant 2) forutsetter at bybanen legges langs sjgsiden av E18
forbi kulturmiljget ved Vakerg gard. Det vil bety at infrastrukturen vil presse seg
ytterligere inn mot garden. En viktig buffersone med vegetasjon blir fjernet.
Alternativet vurderes a gi meget stor negativ konsekvens.

Grenbane til Fornebu (Myra, Fornebu, Stabekk)

Utbyggingen vil medfgre fjerning av to bygninger (bolig og uthus), samt en
gammel banevokterbolig. Grenbane til Fornebu vurderes & gi middels negativ
konsekvens i dette omradet.

Kulturmiljget pa Fornebu bergres ikke av alternativet grenbane til Fornebu som i
sin helhet ligger i tunnel. Bybane- og automatbane har pa Fornebu traséer som
ligger nar flyplassbygninger fra de gamle Fornebu. Traséen gar imidlertid fri for
selve hangaren. Forslaget vil beslaglegge en mindre del av et naturomrade og
medfgre riving av enkelte bygninger. Grenbane til Fornebu vurderes & ha middels
negativ konsekvens i dette omradet.

Kulturmiljget pa Stabekk vurderes a ha middels verdi. Jernbaneutbygging gjennom
dette omradet medfgrer riving av enkelte bolighus. Grenbane med vestsvingen fra
Fornebu vil kreve mindre inngrep i selve stasjonsomradet pa Stabekk. Selv om
inngrepene i stasjonsomradet er sma, vil konsekvensene vare store etter som det
medfgrer riving av Gamle Drammensvei 36 (tidligere pakkhus) som er regulert til
spesialomrade bevaring. Grenbane med vestvendt spor vurderes a gi middels
negativ konsekvens i dette omradet. Samlet vurderes grenbanealternativet a gi
middels negativ konsekvens for kulturminner og kulturmilj¢. Konsekvensen vil
forsterkes i negativ retning ved evt bygging av vestvendt spor mot Stabekk.
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Tabell 1-10: Sammenstilling av konsekvenser for miljo

Alternativer Konsekvenser for miljo
Arealinngrep og Naturmilje Landskap Kulturmilje
naturressurser
Referanse- Bare deler av planom- Naturreservater ved Landskapet er strekn- Seerlige verdier er i
alternativet radet er bebygd. Det er | Storaykilen og Koksa- | ingsvis allerede sterkt seerlig grad knyttet til

ikke kjente natur-
ressurser i omradet.
Situasjonen er derfor
meget gunstig.

bukta er sarbare, men i
mindre grad for infra-
struktur og anleggsvirk-
somhet enn for ekt
ferdsel og aktivitet.

preget av infrastruktur.
Pa Fornebu er
utgangspunktet en
Jomfruelig situasjon

Alternativer basert pa H-alternativ (H2B i Beerum) for nytt dobbeltspor Skayen — Sandvika

Bussalternativet

kulturmiljeet ved
Vzekerg gard.

Driftsfasen ingen konsekvens ingen konsekvenser ingen konsekvenser ingen konsekvenser
0 0 0 0
Anleggsfasen ingen konsekvenser ingen konsekvenser ingen konsekvenser ingen konsekvenser
Grenbane til Arealinngrep pa Myra Inngrep pa Myra og Inngrep pa Myra og Inngrep pa Myra,
Fornebu, Fornebu. Stabekk Fornebu og Stabekk.
driftsfasen Middels neg konsekv liten neg konsekvens middels neg konsekv middels neg konsekv
Anleggsfasen Ubetydelig konsekvens ingen konsekvenser ingen konsekvenser ingen konsekvenser
Automatbane, Anleggets synlighet og
eksponering vurderes til
Driftsfasen ubetydelig konsekvens ingen konsekvenser middels neg konsekv ingen konsekvenser
0 0 = 0
Anleggsfasen ingen konsekvenser ingen konsekvenser ingen konsekvenser ingen konsekvenser
Bybane (ny E18)
driftsfasen ingen konsekvens ingen konsekvenser ubetydelig konsekvens ingen konsekvenser
0 0 0 0
Anleggsfasen ingen konsekvenser ingen konsekvenser ingen konsekvenser ingen konsekvenser
Bybane basert Variant 3 med Inngrepet ved Vaekere | Inngrepet ved Vaekers | Inngrepet ved Veekera
pa dagens E18 daglesning over vurderes som en gard vurderes & gi gard vurderes & gi
driftsfasen Teleplanlokket gir ubetydelig konsekvens liten neg konsekvens | meget stor neg konsekv
Middels neg konsekv
= 0 = -
Anleggsfasen Anleggsomrader og ingen konsekvens Anleggsomradet ved Anleggsomrade og
tunnelpahugg ved Veekere gard vil gi tunnelpahugg ved
Veekere vil gi liten neg konsekvens Veekers vil gi
middels neg konsekv middels neg konsekv

Alternativer for nytt dobbeltspor Skeyen —

Sandvika om Fornebu

J6/ J7 - nytt Mindre arealkrevende Ubetydelige ingen konsekvenser ingen konsekvenser
dobbeltspor, pa Lysaker, frigjor konsekvenser

driftsfasen trafikkareal pa Fornebu

liten pos konsekvens
+ 0 0 0
Anleggsfasen Anleggsomrader og Anleggsvirksomhet pa ingen konsekvenser ingen konsekvenser
tverrslag er plassert slik Oksenroya vil kreve
at de gir avbetende tiltak.

ubetydelig konsekvens

Middels neg konsekv
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1.12 Oppfeigende undersskelser

Det utarbeides et miljgoppfglgingsprogram for tiltaket i samarbeid med
Fylkesmannens miljgvernavdeling. Programmet suppleres med en detaljert
geoteknisk utredning. Miljgoppfelgingsprogrammet samordnes med det
miljgoppfelgingsprogrammet grunneierne pa Fornebu anvender i forbindelse med
oppfelging av konsekvensutredning for etterbruk av Fornebu og med tilsvarende
programmer for nytt dobbeltspor Skgyen - Asker.

1.13 Samlet vurdering

Kriterier

Samlet vurdering er bygget opp omkring ti hovedkriterier som er vurdert som
serlig beslutningsrelevante og egnet til a skille alternativene fra hverandre:

¢ Funksjonalitet i totalsystemet (drift)

e Attraktivitet (kjgretid/stoppmgnster)

e Fleksibilitet (utbygging/andre systemer)
e Investeringskostnad

e Kapasitet/robusthet

e Trafikksikkerhet

e Kollektivandel

o Miljgkonsekvenser

e Bedriftspkonomi

¢ Samfunnsgkonomisk nytte

Alternativene gjennomgas etter fglgende tredeling:

1. Rangering av nytt dobbeltspor, som lgsning for korridoren

2. Rangering av supplerende kollektivigsninger for Fornebu (forutsatt H2B)
3. Rangering av beste totallgsning (H-alternativet m/suppl. vs. J6/17)

1.13.1 Vurdering av alternativer for nytt dobbeltspor

Gjennomgang av kriteriene for nytt dobbeltspor alene viser:

Funksjon/drift

e H-alternativet legger til rette for en separering av togtilbud med forskjellig
hastighet og stoppmgnster. Alle lokaltog kjgrer eksisterende spor og de raskere
togtilbudene kjgrer nytt dobbeltspor (region-.fly-, IC- og fjerntog). Alle
togtilbudene har stopp pa Lysaker stasjon, som dermed tjener som et felles
knutepunkt. Gjennom dette knutepunktet vil H-alternativet ha en stor grad av
fleksibilitet med hensyn til & avvikle trafikk ved driftsforsyrrelser og uhell pa
en av banestrekningene.
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J-alternativene gir mulighet for en viss togseparering, men driftsoppleggene
kan i mindre grad rendyrkes mht togtilbudenes krav til hastighet. For a dekke
etterspgrselen pa Fornebu og langs dagens spor, ma en kjgre lokaltog pa begge
banestrekningene. Det betyr driftsmessige ulemper, sett i forhold til H-
alternativet. Mangel pa felles knutepunkt mellom Skgyen og Sandvika gir
mindre fleksibilitet i forhold til togavvikling ved driftsforstyrrelser og uhell pa
en av banestrekningene.

Attraktivitet, reisehastighet mv

H-alternativet gir de korteste reisetidene for regionale togpassasjerer i
korridoren, fordi en unngar driftsforstyrrelser som fglge av sammenblanding
av togtypene.

J7 vil bli omtrent likeverdig med H-alternativet, men likevel noe mer sérbart
for driftsforstyrrelser som fglge av en stgrre blanding av togtyper. Med farre
tog som stopper vil Lysaker trolig miste noe av sin attraktivitet som
knutepunkt (J7 har ikke stasjon pa Lysaker).

J6 med stasjoner bade pa Lysaker og Fornebu vil gi lengre kjgretid for et
flertall av passasjerene (i forhold til H-alt).

J-alternativene vil lokalt pa Fornebu gi fordelen av mange direkte
togforbindelser i begge retninger, bade lokal-, region-, fly-, IC- og fjerntog.
Dette vil bidra til a korte ned netto reisetider i forhold til H-alternativet (i ser
J7). Samtidig har J-alternativene noe lengre tilbringertider (gangtid) til stasjon
(bare en stasjon pa Fornebu).

Fleksibilitet (utbygging/andre systemer)

H-alternativet gir en reell fleksibilitet med hensyn til utbyggingsstrategi.
Alternativet kan i stgrre grad enn J-alternativene, bygges i etapper som hver
for seg vil gi nytte, og en kan ta “flaskehalsene” fgrst (stasjoner eller
delstrekninger). Etappelgsningen behgver ikke ldse opp utbyggingsstrategi og
bevilgningstakt dersom rammevilkarene endres over tid.

J-alternativene kan bare betinget bygges i1 etapper. En kan tenke seg
“grenbanen” Skg¢yen-Fornebu som en mulig fgrste etappe, men etappen vil i
seg selv gi begrenset nytte (lokaltog til Fornebu). Etappelgsningen gir ikke
reellt bedre fleksibilitet, i og med at etappelgsningen laser videre
utbyggingsstrategi og -behov.

Investeringskostnad

L ]

H-alternativet er beregnet & koste 3,2 mrd kroner inkl stasjonslgsning i dagen
pé Lysaker (inkluderes supplerende system til Fornebu varierer kostnadene fra
3,4 til 4,6 mrd kroner).

J -alternativene er beregnet 4 koste 3,9 mrd kroner uten Lysaker stasjon (J7) og
4,8 mrd kroner med Lysaker stasjon (J6). Det er antatt en noe stgrre usikkerhet
i kostnadsoverslagene for J-alternativene pga flere lgpemeter tunnel og stgrre
kompleksitet ved kryssingene under Lysakerelva og Holtekilen.
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Kapasitet/robusthet

e H-alternativet gir en optimal utnytting av begge banestrekningenes
linjekapasitet som folge av en bedre differensiering av togtilbudene
(togseparasjon lokal-langdistanse).

e J-alternativene vil ha lavere linjekapasitet pd grunn av lavere grad av
togseparasjon. Belastningen pé nytt dobbeltspor blir lavere med J7 enn J6, og
omvendt pd dagens Drammenbane.

Sikkerhet i tunneler

e Begge alternativer er vurdert @ ha akseptabel sikkerhet. H-alternativet er
vurdert som sikrere enn J-alternativene pa grunn av kortere tunnelstrekninger
og stasjoner i dagen.

Kollektivandel/skinneandel

e En vil i falge beregningene oppné kollektivandeler pa rundt 20 prosent over
degnet for begge alternativer (valg av supplerende system til Fornebu gir bare
sma utslag). Skinneandelen er beregnet til 57 prosent for begge alternativer
(samlet for modellomradet).

Miljekonsekvenser

e H-alternativets klart viktigste miljekonsekvens er stgyavlastning langs dagens
Drammenbane, der i alt 350 personer vil fa stoyavlastning til akseptabelt niva
(55 dBA utenders). Alternativet vil kreve 14 hus revet.

e J6-alternativet vil ha samme positive stoyavlastning som H-alternativet, mens
J7 vil ha en mindre avlastende effekt (avhengig av driftsopplegg). J-
alternativene vil kreve 7 hus revet. J-alternativet er miljemessig felsomt ved
kryssing av Lysakerelva og Holtekilen. Naturreservatet ved Storgykilen blir
pavirket negativt i anleggsperioden.

Bedriftsekonomi

e Jernbanedriften er viktigste kostnadskomponent. I H-alternativet er arlige
merkostnader beregnet til 5,2 mill (ut over referansealternativet). Tilsvarende
for J6 og J7 er hhv 19,9 og 6,0 mill kroner. J7 vil kreve marginalt mindre
vognmateriell enn J6.

Samfunnsekonomisk lennsomhet

e H-alternativet gir best resultat og har en samfunnsekonomisk nytte som er
henholdsvis 2,3 og 0,8 mrd kroner bedre en J6/J7. Med H-alternativet uten
parsell Skeyen — Lysaker vil forskjellen gke med ca 1 mrd kroner.

1.13.2 Vurdering av supplerende lgsninger til Fornebu

Alternativene er buss, grenbane (jernbane), automatbane og bybane med eller uten
ny E18. J-alternativene vurderes her i et lokalt perspektiv. Alle alternativer er
supplert med buss.
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Funksjon/drift

Banebaserte alternativer gar pa egen trasé, og vil i prinsippet vare uavhengige
av trafikkavviklingen pa vegnettet. Dette ma betegnes som en stor fordel i og
med at vegsituasjonen i korridoren ikke er avklart. Grenbanen, J-alternativene
og automatbane kommer best ut (automatbane: noe forbehold for
driftserfaringer under norske forhold).

Bybane vil ha fordel av separat trasé i planomradet, men det rader noe
usikkerhet omkring bybanens framfgring gjennom Oslo sentrum. Eventuelle
driftsforstyrrelser i1 sentrum vil kunne forplante seg pa hele linjen ut til
Fornebu. Strekningen Skgyen - Majorstua vurderes i denne sammenheng som
mindre problematisk.

Banealternativer vil i stgrre grad enn buss vare sarbare for driftsproblemer pa
linjen (vognhavari, stréemstans mv.). Ved stans pa linjen vil en eventuelt matte
sette inn busser.

Bussalternativet er i stor grad bygget opp omkring egne kollektivfelt, noe som
i stor grad vil forebygge driftsforstyrrelser (E18, ny Snargyvei mv). Det rader
imidlertid noe usikkerhet omkring bussenes framfgring gjennom Oslo sentrum.
Driftsforstyrrelser i bygatene vil kunne forplante seg pa hele strekningen ut til
Fornebu.

Attraktivitet, reisetider mv

Grenbanen vil kunne gi en del direkte togtilbud mot Oslo, evt ogsa mot vest
(med vestvendt spor mot Stabekk). De direkte togtilbudene vil vare begrenset
til lokal- og regiontog, evt. ogsa flytog.

Bybane gir mange direkte reiser (flest etter J6) og korte gangavstander. Den
har ogsa et stgrre dekningsomrade pa Fornebu og i Oslo (tilsvarende buss).
Bybane gir farrest antall omstigninger av vurderte alternativ, og den har god
tilknytning til gvrig banenett.

For bybane- og bussalternativene rader noe usikkerhet om hvordan
framkommeligheten i Oslo kan ivaretas (NB! Driftsopplegg betyr mye).
Automatbane vil ha hgy attraktivitet gjennom hgy frekvens og et moderne
uttrykk. Som tilbringer til jernbane gir den imidlertid ingen direkte togtilbud til
Oslo eller regionen.

Fleksibilitet

De letteste tiltakene vil generelt vare de mest fleksible mht utbygging.
Bussalternativet vil sa og si kunne tilpasses behovet til enhver tid. Bybane og
automatbane gir muligheter for etappevis utbygging. Det anbefalte
bybanealternativet er avhengig av ny E18, et meget stort tiltak som kan ligge
langt fram i tid. Grenbane som det tyngste tiltak pa Fornebu, kan bygges
uavhengig av annen utbygging pd Fornebu. Det ma imidlertid bygges i én
etappe. J-alternativene kan bare betinget bygges som en etappelgsning, da som
“grenbane” Skgyen — Fornebu. Etappen vil framstd med et svart ugunstig
nytte/kostnadsforhold og vil ikke gi reelt stgrre fleksibilitet mht
utbyggingsstrategi.
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Investeringskostnader

e Buss har lave investeringskostnader (50-90 mill kr), fulgt av automatbane (410
mill kr), og deretter bybane i nedbygd E18 (580 mill kr). Bybane langs dagens
E18 vil ha vesentlig hgyere kostnader 870 mill kr. Grenbane er klart dyrest
med en beregnet kostnad pa 1.280 mill kroner.

Kapasitet/robusthet

e Alle banelgsninger kan gjennom materiell og gkt frekvens gi tilstrekkelig
kapasitet. Grenbane vurderes likevel, som fglge av sin overlegne setekapasitet,
som best. Bybane har en robusthet gjennom mulighet til 4 ta topper gjennom
utnyttelse av staplasser. Det rader usikkerhet om framkommeligheten i Oslo
vil redusere linjekapasiteten for busser og bybane. Det vurderes ogsa som en
usikkerhet at det ikke finnes nordiske erfaringer til drift av automatbaner, bl a
knyttet til vinterdrift.

Trafikksikkerhet

e Tog vurderes som sikreste Igsning, selv om jernbanealternativene gir de
lengste gangavstandene. Buss antas a gi darligst trafikksikkerhet, bade med
hensyn til ulykker i og utenfor kjgretgy. Bybane i egen trasé vil ha lavere
ulykkesrisiko enn buss, bade i og utenfor kjgretgy. Sikkerheten for
automatbane er god i fglge erfaringer fra utlandet, men det foreligger ingen
driftserfaringer fra nordiske forhold.

Kollektivandel
e Beregnede kollektivandeler og skinneandeler er svert like for alle
alternativene. (NB! Driftsopplegg betyr mye).

Miljg

e Konsekvensene lokalt er generelt ikke store. Bybanealternativet basert pa
dagens E18 vil komme i bergring med kulturmiljget pa Vakerg, noe som
vurderes som en vesentlig ulempe. I bybanealternativet basert pa ny E18 vil
bybanen ogsd vare premissgiver for stgysituasjonen langs deler av traséen der
biltrafikken er liten. Det samme gjelder buss, og tyngden av regionale busser
ber derfor kjere ny E18. Bussalternativet vil oppleves som et problem i
sentrale Oslogater med mindre tiltak som Slottspark-tunnelen og ny busstrasé i
ring 1 blir innfgrt. Grenbane gir noe konflikt mht. eksisterende bomiljger
(Dumpa og evt. Stabekk).

Bedriftsgkonomi/driftskostnader

e Stgrste kostnader er knyttet til bybanealternativet, bade mht. drifts- og
kapitalkostnader (materiell). For gvrig er bedriftspkonomien noksd like for
alternativene. (NB! Driftsopplegg betyr mye)
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Samfunnsekonomi

¢ Samfunnsekonomiske analyser for de supplerende systemene er ikke beregnet
alene, men i kombinasjon med H-alternativet. Netto naverdi er negativ for alle
alternativene for Fornebu. Optimalisering av jernbane H-alternativet ved en
trinnvis utbygging er med pa 4 bedre samfunnsekonomien. I en intern ranger
kommer automatbane og bybane samfunnsekonomisk best ut. Deretter buss og
grenbane.

1.13.3 Rangering av beste totallesning (H-alternativet
m/supplerende system versus J6/J7)

Reiser i korridoren
H-alternativet har klare fordeler foran J-alternativene, og det rangeres derfor foran.
Avgjerende er funksjon/driftsforhold, fleksibilitet og trafikantnytte.

J-alternativene gir okt trafikantnytte lokalt pga. mulighet for direkte reiser mellom
Fornebu, Oslo og regionen for gvrig. Fordelen for disse vil dels ga pa bekostning
av andre reisende i korridoren (J6).

Kollektivbetjening Fornebu

e Lokalt kommer grenbane (og J-alternativene) best ut mht funksjonalitet/drift i
totalsystemet, dernest kommer bybane og automatbane. Alle disse er robuste 1
forhold til trafikkavvikling i vegnettet (i noe mindre grad for bybane).

e J-alternativene gir mange direkte togforbindelser, noe som gir hey attraktivitet.
Bybane har best trafikkantnytte med mange direkte reiser reiser, korte
gangavstander og store muligheter for kontakt mot kollektivlinjer i Oslo.
Automatbanen er det systemet som samlet gir de reisende flest overganger,
men har likevel god trafikkantnytte .

e Buss er mest fleksibel mht til utbygging til enhver tid. Ogsd automatbane har
stor fleksibilitet. Bybanen kan bygges 1 etapper, men har sterre avhengighet til
andre tiltak, s@rlig alternativet basert pa ny E18.

e Grenbane krever de storste investeringene lokalt. Bybane basert pa ny E18,
samt automatbane, krever mindre enn halve investeringen. Buss basert pa
dagens E18 er billigst. (J-alternativene er samlet sett de dyreste lasningene).

e Alle de vurderte kollektivsystemene kan gis tilstrekkelig kapasitet. Grenbane
(og J-alternativene) har sterst robusthet mht til evt. framtidige endringer i
reisebehov (oljekrise eller lignende). Automatbane, som med overlegen
frekvens mater jernbanen, felger deretter. Bybane har ogsd god robusthet
giennom frekvens og supplering av setekapasitet med staplasser.

Konklusjon
Samlet sett vurderes H-alternativet som det beste i korridoren, med bybane som
beste supplerende system lokalt.
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H-alternativet er det prinsippet for nytt dobbeltspor mellom Skeyen og Sandvika
som er best egnet til a lose jernbanens transportoppgaver i Vestkorridoren. Det har
de laveste investeringskostnadene kombinert med hey fleksibilitet med hensyn pa
utbyggingsetapper, samtidig som det gir mulighet for & utvikle de beste
driftsplaner for jernbanen med mer optimal utnyttelse av begge banestrekninger.
H-alternativet gir de korteste reisetider for regionale passasjerer. J-alternativenes
fortrinn er god forbindelse i begge retninger til Fornebu, men denne fordelen
oppveier ikke ulempene.

Som supplerende system til Fornebu vil bybane med forbindelse bade til
Majorstua og Oslo sentrum gi trafikantene det beste tilbudet. Bybane gir starst
besparelse i reell reisetid med fa omstigninger og korte gangtider kombinert med
god kontakt med bade jernbane og T-bane. Alternativet har dessuten et storre
influensomrade ved ebetjening av Vakerg-omradet. Bybane kan bygges med
forste etappe Fornebu — Lysaker. Ulemper er hoye driftskostnader, bindingen til
utbygging av E18 og at det ma gjennomferes forbedringer for framkommeligheten
for kollektivtrafikantene i Oslo sentrum i henhold til Oslopakke 2, men disse
ulempene kan delvis kompenseres ved en etappevis utbygging.

Dersom forutsetningen for & etablere en bybane antas & ikke kunne oppfylles, selv
pad lang sikt, vil automatbane vare et godt alternativ. Den har darligere
trafikantnytte enn bybane, men den samfunnsekonomiske nytten er god fordi
investeringskostnadene er lavere, og den synes & kunne drives i ekonomisk
balanse. Den gir et hoyfrekvens tilbringersystem mot jernbanen og samtidig et
godt lokalt tilbud i omradet Fornebu — Lysaker. Med et moderne hi-tech uttrykk vil
automatbanen bidra til & gi omradet et serpreg. Automatbane kan bygges i to
etapper, og dermed folge utbyggingen i omradet. En ulempe er mangel pa
driftserfaring fra nordiske forhold. Den gir dessuten ferrest direkte reisetilbud,
men det kompenseres ved hay frekvens.

Buss ma benyttes i forste fase og vil senere ogsa supplere valgte banelgsning.

1.14 Tiltakshavernes anbefaling

Tiltakshaverne anbefaler H-alternativet som prinsipp for nytt dobbeltspor. Det er
lagt stor vekt pd investeringskostnader og hey fleksibilitet med god mulighet for
etappevis utbygging. H-alternativet gir ogsd mulighet for a4 utvikle de beste
driftsplanene for jernbane 1 Vestkorridoren.

Bybane anbefales som supplerende system. Hovedvekten er lagt pd at denne
lesningen gir trafikantene det beste tilbudet.

Subsidiert anbefales automatbane dersom forutsetningen for bybane ikke kan
realiseres. Alternativet har god trafikantnytte kombinert med god driftsekonomi.
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2 BAKGRUNN, MAL 0G PREMISSER

2.1 Bakgrunn

Planleggingen av transportsystemet i ”Vestkorridoren” har pagétt kontinuerlig i
nermere 10 ar. Det er gjennomfgrt konsekvensutredninger i to faser for nytt
dobbeltspor pa strekningen Sk@yen-Sandvika-Asker, mens fase 2 for ny Ev 18 er
lagt ut til hgring desember 2000. Det er ogsa gjennomfgrt en konsekvensutredning
for etterbruk av Fornebu. Konsekvensutredningen for nytt dobbeltspor er godkjent
og det foreligger vedtatte kommunedelplaner for nytt dobbeltspor i Asker og
Berum. I Oslo kommune foreligger det ikke planvedtak for strekningen Skgyen-
Lysaker. Konsekvensutredningen for nytt dobbeltspor og ny E-18, er begge viktige
grunnlagsdokumenter for denne tilleggsutredningen.

Pd grunnlag av de bemerkninger som kom frem i hgringen av meldingen for
banebetjening av Fornebu, mener Samferdselsdepartementet at det er behov for a
belyse konsekvensene av en noe tyngre utbygging av Fornebu enn det som er lagt
til grunn i de tidligere KU-arbeidene. Dette gir ogsa et godt grunnlag for & fa
vurdert de ulike kollektivligsningenes kapasitetsevne til 4 betjene det fremtidige
Fornebu.

Rollen som ansvarlig myndighet for KU banebetjening av Fornebu er tillagt
Samferdselsdepartementet (brev av 1 juli 1998 fra Miljgverndepartementet). Dette
med bakgrunn i krav fra Oslo kommune og Statens vegvesen Oslo om behovet for
utredning av nytt dobbeltspor lagt om Fornebu (J6/J7, gjentatt fra tilsvarende krav
ved behandling av KU fase II for nytt dobbeltspor og KDP for samme fra Skgyen
til Lysaker), samt behov for en rask og koordinert plan- og utredningsprosess og
for a se samferdselsprosjekter/-investeringer i sammenheng.

Samferdselsdepartementets utredningsprogram av 03.10.-00 (se vedlegg), som
denne tilleggsutredningen baserer seg pa, har utgangspunkt i tidligere utarbeidet
utredningsprogram for KU av 26. 11.-99, samt innkomne hgringsuttalelser.

Plan- og utredningsarbeidet omfatter i fgrste rekke kollektivbetjening av Fornebu.
Det sgkes etter lgsninger for transportsystemet som oppfyller malsettingene i RPR
for samordnet areal- og transportplanlegging og Fylkesdelplan for Vestkorridoren.
Oppgaven er a sikre en optimal utnyttelse av transportsystemet med det antatt best
mulige samfunnsgkonomiske resultat.
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2.2 Overordnede mal og premisser

Det nye dobbeltsporet pa strekningen Skgyen — Sandvika - Asker er et hgyt
prioritert prosjekt i utviklingen av jernbanesystemet i Oslo-omradet, (jf. St. meld.
nr. 39 (1996-97) Norsk Jernbaneplan 1998 — 2007). Tre fjerdedeler av alle
togreiser i landet avvikles i Osloregionen og utgjer dermed det viktigste markedet
for NSB BA. En utbygging av nye dobbeltspor i dette omradet, er en forutsetning
for a gke kapasiteten i nartrafikken i tilstrekkelig grad slik at mélsettingen om a
oke kollektivtrafikkens andel av det totale transportarbeidet kan oppfylles.

Utredningen drgfter hvordan transportsystemet til Fornebu skal bidra til 4 oppna
viktige overordnede mal i forhold til; FDP for transportsystemet i Vest-
korridoren, RPR for samordnet areal- og transportplanlegging, maloppnaelse mht.
kollektivandeler, luftforurensing og samfunnsgkonomiske Igsninger.

Plan- og utredningsarbeidet for kollektiv-/banebetjening av Fornebu tar
utgangspunkt i to alternative prinsipplgsninger for nytt dobbeltspor, H-alternativet
og J-alternativene. Videre er alternative Igsninger av kollektivtransporten for
Fornebu basert péa vedtatt kommunedelplan (KDP II) for utviklingen av omradet.

2.2.1 Statlige mal og retningslinjer

Rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal- og
transportplaniegging (RPR for ATP)

I RPR for ATP inngar blant annet fglgende punkter som er relevante i forhold til
drift og markedsgrunnlag ved utvikling av kollektivsystemet i Vestkorridoren:

Pkt. 3.1: Planlegging av utbyggingsmgnsteret og transportsystemet bgr samordnes
slik at det legges til rette for en mest mulig effektiv, trygg og miljgvennlig
transport, og slik at transportbehovet kan begrenses. Det bgr legges vekt pa a fa til
Igsninger som kan gi korte avstander i forhold til daglige gjgremal og effektiv
samordning mellom ulike transportmater.

Utdrag fra pkt. 3.5: I regioner eller omrader der befolkningstettheten kan gi
grunnlag for kollektivbetjening som et miljgvennlig og effektivt
transportalternativ, skal det ved utformingen av utbyggingsmgnsteret og
transportsystemet legges vekt pa a tilrettelegge for kollektive transportformer. Nar
kapasitetsproblemer i vegsystemet oppstar, skal andre alternativer enn gkt
vegkapasitet vurderes pa lik linje, for eksempel regulering av trafikk og/eller
forbedring av kollektivtilbudet.
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Stortingsmelding nr. 32 (1995-96), "Om grunnlaget for
samferdselspolitikken™

I fylkesdelplanen for Vestkorridoren er bl.a. fglgende fra Stortingsmelding 32
fremhevet:

Overgang fra bil til kollektivtransport kan bidra til & redusere den globale og
lokale forurensingen i lufta, samt medvirke til mer effektiv avvikling av store
trafikkmengder. Forbedret kollektivtilbud i byer og tettsteder ma folges opp med
tiltak som reduserer bilbruk, bl.a. ved at det legges til rette for at "transport av
personer og gods i gkende grad benytter kollektive transportformer". Veiprising,
parkeringsrestriksjoner og tidsdifferensiering av bompenger nevnes som aktuelle
tiltak som skal utredes videre.

Stimulere miljevennlig transport, skjerme Oslos indre bydeler

I arealbruksstrategiene for Oslo frem mot 2015 i Kommuneplanen 2000 finner

man blant annet fplgende:

* Det ma vere mulig og realistisk at den stgrste delen av trafikkveksten tas av et
effektivt kollektivtilbud. Den trafikken som ma tas pa veinettet, skal i stgrst
mulig grad kanaliseres til hovedveiene.

e Kommuneplanen legger opp til en arealbruk som krever nye
kollektivigsninger. Det er sarlig viktig 4 gjennomfgre banetiltak som sikrer
god kollektivtilgjengelighet pa de viktigste reiserelasjonene.

e Bade for & unngé overbelastning pa veinettet og av miljgmessige hensyn er det
ngdvendig at stgrstedelen av veksten i persontrafikken kan tas ved et styrket
kollektivtransportsystem. Ngdvendige investeringsmidler til infrastruktur og
materiell ma i hovedsak skaffes til veie gjennom realiseringen av en forsert
kollektivutbygging i samarbeid mellom staten, Oslo og Akershus (Oslopakke
2).

I Akershus fylkesdelplan fokuseres det pé tiltak som gker kollektivtransportens
rolle i Akershus, med jernbanen som grunnstamme béde i trafikken til og fra Oslo
og mellom ulike deler av Akershus.

Ta det vesentligste av trafikkveksten kollektivt

I fglge fylkesdelplanen for transportsystemet i Vestkorridoren skal fglgende
visjon/hovedmal ligge til grunn for arbeidet med utvikling av transportsystemet i
Vestkorridoren:

e Utvikling av transportsystemet i Vestkorridoren skal gjgre det mulig at
kollektivtrafikken kan ta det vesentligste av fremtidig trafikkvekst pa viktige
reiserelasjoner. Vegsystemet ma forbedres og differensieres for a redusere
miljgulemper og trafikkulykker samt gi bedre avvikling for naringslivets
transporter. Kollektivtrafikk skal ikke hindres av bilkger.
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Det poengteres imidlertid at muligheten til ta veksten med kollektive reisemidler
vil reduseres med gkende avstand fra Oslo sentrum, og at dette vil vere sarlig
problematisk for interne reiser i Asker og de deler av Barum som har darligst
kollektivtilbud.

Det fokuseres pa & unnga at for mange av de korte reisene gar med bil, og det
nevnes spesielt at det forventes sterk gkning i antallet korte reiser som krysser
bygrensen. Videre gnsker man a tilrettelegge for at mer av den regionale trafikken
benytter tog.

2.2.2 Miljehandlingsplan for samferdselssektoren

Samferdselssektorens sektoransvar er presisert i Miljghandlingsplan for
Samferdselssektoren fra 1998 (Samferdselsdepartementet):

Milsetning: Samferdselmyndighetenes malsetting er a ivareta hensynet til
kulturminner og kulturmiljger i trdd med de nasjonale malsettingene pa omradet,
jf. St meld nr 58 (1996-97) Miljgvernpolitikk for en berekraftig utvikling.
Samferdselsmyndighetene sgker derfor &4 unngé inngrep og narfgring i verdifulle
kulturminner og kulturmiljger i forbindelse med de nye samferdselsanlegg og
utbedringstiltak pa eksisterende anlegg. Videre vil samferdselsmyndighetene legge
vekt pa a forvalte sektorens egne kulturminner pa en god mate.

Handlingsplanen klargjgr flere problemstillinger og legger viktige fgringer for
fremtidige vegprosjekter:

Det fastslas at eksisterende veganlegg og vegbygging representerer et problem i
forhold til kulturminner og kulturmiljger. En viktig malsetning er at nye veger og
utbedringstiltak ikke skal skape nye problemsoner. Verdi- og sarbarhetsanalyser
nevnes som et verktgy for a klarlegge og tydeliggjgre sentrale problemstillinger i
forhold til kulturminner og kulturmiljger. Sektorens egne kulturminner vurderes i
eget verneplanarbeid. Dette er blant annet gamle veganlegg, bruer etc.

2.2.3 HKulturminneloven og Plan- og Bygningsloven

Begrepene kulturminner og kulturmiljger er definert i Lov om kulturminner
(KML) § 2: Med Kulturminner menes alle spor etter menneskelig virksomhet i
vart fysiske miljg, herunder lokaliteter det knytter seg historiske hendelser, tro
eller tradisjon til. Kulturmiljp omfatter vare fysiske omgivelser hvor kulturminner
inngdr som en del av en stgrre helhet eller ssmmenheng.

I henhold til KMLs § 3 er det forbud mot inngrep i automatisk fredete
kulturminner, dvs. kulturminner fra oldtid og middelalder frem til ar 1537
(reformasjonen). Dette gir grunnlag for en distinksjon i kulturminneforvaltningen
mellom automatisk fredete kulturminner (fra for 1537), og nyere tids kulturminner.
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Med endringen av kulturminneloven som tradte i kraft fra 1.1.2001 er grensen for
staende byggverk som er automatisk fredet hevet til 4 omfatte alt eldre enn 1650.

Fornminnene er eldre enn reformasjonen, og som kilder til de fgrste 9000 ar av var
historie er de automatisk fredet. Fredningen omfatter ogsa spor som ikke er synlige
pa overflaten. Dette kan vaere spor etter forhistoriske boplasser som i1 dag ligger
under bakkenivi, eller rester etter andre aktiviteter som na kan vare dekket av torv
eller dkerjord. Dersom et planlagt tiltak skaper konflikt i forhold til automatisk
fredete kulturminner ma det sgkes dispensasjon fra KML. Dersom fornminnene pa
denne maten frigis forutsetter KML at tiltakshaver bekoster arkeologisk
undersgkelse som inkluderer dokumentasjon og konservering av kildematerialet.

Selv om alle fgrreformatoriske kulturminner er automatisk fredet og per definisjon
har nasjonal verdi, medfgrer ikke det at alle er like vanskelige & fa frigitt. Det er
forskjell pa blant annet antall, typer kulturminner, beliggenhet, tilstand og
sjeldenhet. Noen minner har stgrre verdi og er dermed vanskeligere a fa frigitt enn
andre. Dette er med pa & begrunne hvorfor noen miljger har stgrre verdier enn
andre.

Nyere tids kulturminner er fra tiden etter 1537 (kalles ogsa etterreformatoriske
kulturminner). I motsetning til fornminnene er nyere tids kulturminner ikke
automatisk fredet. De kan vedtaksfredes etter KMLs § 15. I tillegg kan hele
kulturmiljger fredes etter KML § 20. Bade for- og -etterreformatoriske
kulturminner kan sikres med hjemmel i Plan- og Bygningsloven (PBL). I
reguleringsplaner kan de reguleres til spesialomrdde bevaring. I
kommunedelplaner kan omrader bandlegges for vern.

2.3 Tidligere faser i utredningsarbeidet

23.1 Silingsfasen

Tiltaket som ble utredet i silingsfasen omfattet foruten referansealternativet, fire
jernbanealternativer, J5, J6 og J7, i tillegg til H(2B) slik som beskrevet i
konsekvensutredning for nytt dobbeltspor Skeyen - Asker, med fglgende
supplerende kollektivsystemer for betjening av Fornebu:

Jernbane som grenbane til Fornebu

Jernbane som grenbane viderefgrt som kombitrikk

Bybane

Lokal automatbane

Buss

s W R e

De fire jernbanealternativene ble gitt en samlet vurdering i forhold til de
alternative sekundare betjenende systemer som er beskrevet i meldingen fra januar
1998; jermmbane i buttspor, kombitrikk, bybane og automatbane, samt buss.
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Tiltakshaver anbefalte at H2B med grenbane til Telenor, eventuelt Fornebu senter,
skulle utredes videre i kombinasjon med kombitrikk med ulike destinasjoner pa
Fornebu. Det var ogsa gnskelig a utrede nytten av en av jernbanetrasé mot vest
med pakopling mot eksisterende jernbanespor ved Stabekk. Videre skulle
bussbehovet og tilrettelegging for dette vurderes n@rmere.

Tiltakshaver vurderte pa bakgrunn av hgringsuttalelsene det som riktig 4 supplere
utredningen av jernbanealternativet basert pa alternativ H2B for nytt dobbeltspor,
med et bybanealternativ.

23.2 Konsekvensutredning januar 2000

Tiltakets banedel ble utredet for et varierende utbyggingsomfang, der supplering
med buss var en funksjon av baneutbyggingen.

Fglgende hovedalternativer av baneutbygging ble utredet, basert pa
teknisk/gkonomisk plan:

4. Grenbane Lysaker - Fornebu med jernbanedrift

5. Grenbane som over, med viderefgring for kombibanedrift

6. Bybane pa Fornebu koblet til sporvognsnettet ved Lilleaker

Alternativene var basert pa at nytt dobbeltspor blir bygget etter gjeldende
kommunedelplan i Berum (alt H2B), men selve grenbanen kunne bygges og settes
i drift fgr det nye dobbeltsporet (for ren jernbanedrift). Ogsa bybanen kunne
bygges uavhengig av nytt dobbeltspor. Alternativene ble sammenliknet med et
referansealternativ basert pa buss til Fornebu (2010).

Fglgende delmaél ble definert:

e kort reisetid og hgy frekvens

e farrest mulig overganger og enkle overgangsmuligheter
e stor flatedekning

e lavest mulig forurensing og stgy

e rask etablering, for & innarbeide gode reisevaner tidlig

Folgende kriterier ble lagt til grunn for vurderingen av alternativene:
e mailoppnaelse

e system og kapasitet

e anleggsteknisk lgsning og gjennomfgring ( etapper )

e anleggskostnader

e konsekvenser for miljg og samfunn

Konsekvensutredningen inneholdt en forelgpig anbefaling fra tiltakshaverne med
fglgende konklusjon:
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"Konklusjonen er at det bor etableres et jernbane buttspor til Telenor /
Fornebu senter sa raskt som mulig for a unnga forsinkelse av ¢vrig
etablering. Utnytting av arealer og grenbanens lengde og endelige
plassering ma optimaliseres i videre planfaser.”

Etter hgring og politisk behandling besluttet Regjeringen, pa bakgrunn av
hgringsuttalelsene og en vurdering av lgsningsalternativene som ble utredet, at
utredningen ikke ga et tilstrekkelig grunnlag for a velge prinsipplgsning for
kollektivbetjeningen av Fornebu. Regjeringen bestemte derfor at det skulle
gjiennomfgres en tilleggsutredning for om mulig a fa frem bedre kollektivlgsninger
for korridoren inkl. Fornebu. Utredningen skal inneholde nye lgsningsalternativ
inkl. en alternativ traséfgring for nytt dobbeltspor mellom Skgyen og Sandvika via
det sentrale Fornebuomradet (16/J7).
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3 TILTAKET

3.1 Generelt

Tilleggsutredningen omfatter supplerende kollektivlgsninger for Fornebu og
alternative traséfgringer for nytt dobbeltspor pd strekningen Skgyen — Sandvika.
Alternativene fra konsekvensutredningen av januar 2000 skal sammenlignes med
de nye lgsningsforslag som skal innga i tilleggsutredningen. I tillegg til forslaget
om en alternativ traséfgring for nytt dobbeltspor skal utredningen omfatte;
bussbetjening, optimalisering av bybanealternativet, automatbane, samt bat som et
mulig supplerende kollektivtilbud for Fornebu.

Konsekvensutredningen for banebetjening av Fornebu viste at det planlagte
utbyggingsomfanget vil fa stor innvirkning pa trafikkutviklingen lokalt i
Fornebu/Lysaker-omréadet og i Vestkorridoren. Utredningsarbeidet ma derfor ses i
ner sammenheng med planleggingen av det g@vrige transportsystemet og
kollektivlgsning for Fornebu vurderes i lys av de utfordringer som ligger i & lgse
transportbehovet for hele Vestkorridoren, med vekt pa 4 belyse
konkurranseforhold og  kapasitet pa lang sikt.  Hovedfokus i
konsekvensutredningen er i hht utredningsprogrammet:

e Synliggjgre reisebehovet i og inn/ut av korridoren inkl. Fornebu.

e Fi frem hvilke reiserelasjoner (lokale/regionale) som gir det beste grunnlaget
for etablering av et banetilbud og som samlet sett gir det beste grunnlaget for a
na malsettingen om hgye kollektivandeler og best mulig samfunnsgkonomisk
Ignnsombhet.

e Beskrive alternativenes virkemate/funksjonalitet i forhold til reisebehovet i
virkningsomradet og vurdere lgsningene med hensyn til kapasitet, fleksibilitet
og maloppnaelse mht. kollektivandeler samlet sett og i kjente relevante snitt (f.
eks. Maritim, Blommenholm, Fornebu).

e Fordele kollektivtrafikken pa transportmiddel (buss, tog, bane) og fa frem
brutto reisetider for tunge lokale og regionale reiserelasjoner for de ulike
Igsningskonsept samt sammenlikningsgrunnlaget.

e Redegjgre for hvilken av de to traséalternativene for nytt dobbeltspor inkl.
supplerende kollektivigsninger for Fornebu som gir de beste driftsmessige
forhold og det beste trafikkgrunnlaget for togtrafikken i korridoren og i Oslo-
regionen.

e Fa frem trafikkgrunnlaget for kollektiv-/vegtrafikken med utgangspunkt i de
mal som er fastlagt i FDP for Vestkorridoren og vurdere hvilken av
Igsningskonseptene som har de beste forutsetninger for a4 maksimere
kollektivandelen samlet sett lokalt og regionalt.
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e Beskrive og vurdere generelle tiltak for & gke kollektivandelene (mer restriktiv
parkeringsdekning og arealfortetting, endring i bompengesatsene/veiprising).

e Beskrive fysiske lgsninger/traséer med hensyn til betydning for arealbruken pa
Fornebu og med hensyn til gjennomfgrbarhet og tilpasning pa/forbi Lysaker.

e Beskrive/vurdere mulighetene for etablering av et evt. fremtidig
kombibanesystem i korridoren med utgangspunkt i de to traséalternativene for
nytt dobbeltspor.

e Med utgangspunkt i de lgsninger som na skal inngé i tilleggsutredningen og
som alle ligger inne i kommunedelplanen, bgr utredningsarbeidet fokusere pa
elementer som samlet sett gir det beste grunnlag for utviklingen av
banesystemet i korridoren inkl. Fornebu.

3.2 Tiltaksbeskrivelse

De alternativer som omfattes av tilleggsutredningen er fastlagt av
Samferdselsdepartementet gjennom utredningsprogrammet, med ett unntak;
tiltakshaverne har valgt 4 supplere med et bybanealternativ som er basert pa
dagens E18. Utredningsprogrammet har fglgende tiltaksbeskrivelse:

Tilleggsutredningen skal i tillegg til en viderefpring/optimalisering av
alternativ fra konsekvensutredningen, inneholde nye lpsninger for Fornebu
samt en alternativ trasé for nytt dobbeltspor mellom Skpyen og Sandvika.
Utredningsarbeidet ma derfor omfatte helhetslgsninger i kollektivtilbudet i
korridoren inkl. Fornebu. Fplgende lpsninger skal innga i utredningen:

Alternativ som skal videreutvikles fra KU:
e Bussbetjening av Fornebu — Behandles som hovedalternativ
e Bybanealternativet optimaliseres- det tas utgangspunkt i etablering av
trikketrasé i nedbygd EI18 fra Fornebu inn mot Skoyen/Bygdoy, jf. foreliggende
planer iht. KU-fase 2 for ny EI18

Nye lgsningsalternativ:
e  Automatbane — med utgangspunkt i lpsningskonsept som er utprgvd.
e Nyt dobbeltspor Skpyen — Sandvika via sentrale Fornebu (J6/J7)
e Batrute(r) — supplerende kollektivbetjening av Fornebu

Tilleggsutredningen omfatter, som forutsatt i utredningsprogrammet, fglgende
alternativer:

Referansealternativet

Den infrastruktur en har i dag (2000) legges til grunn, det vil si uten nytt
dobbeltspor pé strekningen Skgyen — Asker, uten ny Lysaker stasjon og
terminal og uten ny EI8. Driftsopplegget for kollektivtilbudet i
referansealternativet innebzrer et busstilbud som tar utgangspunkt i et
utbyggingsvolum i henhold til stadfestet kommunedelplan for Fornebu, det
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vil si 6.000 boliger og 20.000 arbeidsplasser (jf Miljgverndepartementets
brev av 21.09.2000). Tidsperspektivet for sammenlikningen mellom
alternativene som skal konsekvensutredes og referansealternativet settes til
ar 2010 hva angar trafikkmengder og transportbehov. Referansealternativet
baseres i sin helhet pa bussbetjening av Fornebu.

Jernbane H - dobbeltspor nord for dagens trase.

Det forutsettes nytt dobbelspor mellom Skgyen og Sandvika lagt nord for
dagens Drammenbane, basert pa H2B/L5, inklusive ny Lysaker stasjon og
kollektivterminal, fullt utbygget og alternativ H1OT i Oslo.

Mulige supplerende systemer til H-alternativet for dobbeltspor:

Bussalternativet

Det forutsettes nytt dobbelspor mellom Skgyen og Sandvika basert pa
H2B/LS5, ny Lysaker stasjon og kollektivterminal, fullt utbygget og
alternativ H1OT i Oslo. For @gvrig er bussalternativet sammenfallende med
referansealternativet hva angér arealbruk pa Fornebu.

Grenbane

Alternativet med grenbane til Fornebu er basert pa jernbanealternativet i
KU januar 2000, med fglgende optimaliserte Igsninger:

- ny avgreningslgsning fra Drammenbanen vest for Lysaker

- ny trasé pa Fornebu basert pa tunnel i fjell

- justert plassering av Dumpa stasjon

- Telenor stasjon som endestasjon er flyttet syd for gangbroen til Telenor

Automatbane

Den type automatbane som er lagt til grunn er hgybane. Automatbanen er
utredet i teknisk plan med ulike teknisk lgsninger, monorail og kabeldrift.
Automatbanen fremfgres pa elevert konstruksjon langs traséen for ny
Snargyvei. Automatbanen er en ren matebane mellom Fornebu og Lysaker.

Bybane

Bybanealternativet utredes i to hovedvarianter. I hht utrednings-
programmet forutsettes bygget ny E18 med bybane fremfgrt i nedgradert
E18 mellom Fornebu og Skgyen (variant 1). I tillegg er det utarbeidet en
variant 2, basert pa bybane langs dagens E18 og lokalvei pa sgrsiden,
mellom Lysaker og Skgyen.

Alternativet basert pa dagens E18 har to alternative traséer mellom
Fornebu og Lysaker; den ene i1 tunnel mellom krysset
Snargyveien/Oksengyveien og Lysaker, den andre pa bro over EI8 til
Professor Kohts vei, derfra langs veien fram til Lysaker.



Kollektivbetjening av Fornebu Statens vegvesen Akershus / Jermbaneverket
Tilleggsutredning

Alternativene J6/J7 er basert pa en alternativ linjefgring for dobbeltsporet:

Jernbane J6 - dobbeltspor lagt om Fornebu

Alternativet er basert pd en alternativ fgring av nytt dobbeltspor mellom
Skeyen og Sandvika. Linjen vil gd i tunnel ut pa Fornebulandet, med
stasjoner pa Lysaker og Fornebu. Stasjonene forutsettes lgst med fire spor
til perrong. Alternativet krever ingen utvidelse av Lysaker stasjon pa
Drammenbanen, men at dagens stasjon moderniseres (ca 100 mill. kr).
Bussterminal blir bygget som for alternativ H2B.

Jernbane J7 - dobbeltspor lagt om Fornebu

Alternativet er basert pa en alternativ fgring av nytt dobbeltspor mellom
Skeyen og Sandvika. Linjen vil, som J6, g i tunnel ut pa Fornebulandet.
Lgsningen avviker fra J6 ved at alternativet kun har stasjon pa Fornebu
mellom Skgyen - Sandvika, og Lysaker blir ikke betjent med stasjon pa det
nye dobbeltsporet. Fornebu stasjon forutsettes lgst med fire spor til
perrong. Alternativet krever ingen utvidelse av Lysaker stasjon pa
Drammenbanen, men at dagens stasjon moderniseres (ca 100 mill. kr).
Bussterminal blir bygget som for alternativ H2B.

Alle alternativer er basert pa et grunnkonsept for bane supplert med buss pa de
relasjoner som ikke har banedekning. For alle alternativer er batforbindelser til
Oslo, Nesodden og Vollen medtatt.

Jernbaneverket har gjennomfgrt en optimalisering av alternativ H2B/L5 i Barum.
Dette arbeidet er gjennomfgrt parallelt med teknisk- gkonomisk plan for J6 og J7,
samt ny utforming av alternativ med grenbane til Fornebu.

Premissene for tiltaksomradet gitt i utredningsprogrammet for tilleggsutredningen
er endret fra tidligere KU av januar 2000. Endringen er hovedsakelig at der KU
var en utredning rettet mot Igsninger for Fornebu spesielt, retter
tilleggsutredningen seg mer generelt mot a4 vurdere transportlgsninger for
Vestkorridoren som helhet. Direkte sammenlikning mellom tidligere KU og

tilleggsutredning kan derfor ikke gjgres for noe alternativ.

De alternativer som ikke er omfattet av denne utredningen er
kombibanealternativene. Kombibanedrift vil kun bli omtalt i tilleggsutredningen.

Tiltakshaverne har gjennomfgrt en optimalisering av alternativ H2B/LS i B&rum.
Dette arbeidet er gjennomfgrt parallelt med teknisk- gkonomisk plan for J6 og J7,
samt ny utforming av alternativ med grenbane til Fornebu.

De alternativer som ikke er omfattet av denne utredningen er
kombibanealternativene. 1 fglge utredningsprogrammet vil mulighet for
kombibanedrift kun bli omtalt i tilleggsutredningen.
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3.3 Virkningsomrade

Avgrensningen av virkningsomradet defineres for hvert utredningstema. Spesielt
for de trafikale konsekvenser for transportsystemet vurderes alternativene i forhold
til Vestkorridoren og det sentrale Osloomradet, for jernbanenettet vurderes de
trafikale og driftsmessige forhold i en regional sammenheng. Fremkommeligheten
for den regionale og nasjonale togtrafikken (IC-/fjerntog) vektlegges spesielt.

3.4 Arealbruk

Tilleggsutredningen skal ta utgangspunkt i stadfestet kommunedelplan for
Formebu, jf. Miljgverndepartementets brev av 21.9.2000. Omfanget av
utbyggingen pa Fornebu md forventes & bli i stgrrelsesorden 6000 boliger og
20 000 arbeidsplasser. Disse forutsetningene om utbyggingsvolum legges til grunn
for analyse- og utredningsarbeidet. For den @vrige utviklingen i Vestkorridoren
legges kommuneplanenes prognoser til grunn, sammenholdt med SSB-prognoser
for Oslo og Akershus.

3.5 Utredningens forhold til pagaende planarbeid

Oversikten nedenfor viser planstatus for de ulike tiltak og utredninger:

e Fylkesdelplan for transportsystemet i Vestkorridoren (1997)
e Kommunedelplaner i Be&rum og Asker kommune for nytt dobbeltspor  (1999)
pa strekningen Lysaker-Sandvika-Asker. Planvedtak i Oslo Kommune
for strekningen Skgyen-Lysaker foreligger ikke.

e Kommundelplan II (arealdelen) for Fornebu (2000)
e Konsekvensutredning i to faser for banebetjening av Fornebu (99/00)
e Konsekvensutredning for ny E18 Oslo - Asker Hgring (2000)

Utredningen har tatt hensyn til vedtatte planer og planer som er lagt ut til hgring.
For ny E18 er anbefalt 1gsning lagt til grunn for Teknisk- gkonomisk plan.

Samtidig med utredningsarbeidet for kollektivbetjening arbeider grunneierne i
samarbeid med Bzrum kommune med detaljerte planer for arealbruken pa
Fornebu, Lysaker og Stabekk. Kommunedelplan 2 for Fornebu er vedtatt.
Reguleringsplan for ny Snargyvei fra Oksengyveien til Terminalkrysset er vedtatt.
Telenorutbyggingen er pa det nermeste sluttfgrt.

Planer for Lysakeromréadet, ny Lysaker stasjon, Stabekk stasjonsomréade er under
arbeid. For Lysaker stasjon og terminal er planforslagene fra Jernbaneverket og
Statens vegvesen Akerhus lagt til grunn. Felles for planarbeidene i B&rum er at de
i varierende grad er svert ulike mht til nivd og detaljeringsgrad. I arbeidet med a
finne frem til lgsninger for den fysiske utformingen av tiltaket, har det vert svaert
utfordrende & finne frem til lgsninger med fleksibilitet til & kunne tilpasse seg
usikkerheten i plansituasjonen i omradet.
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3.6 Vurderte alternativer som ikke er fulit utredet

3.6.1 HKomblibane

De fysiske lgsningene for nytt dobbeltspor og driftsoppleggene lagt til grunn gir
ulike fgringer for ev. kombibanedrift pa jernbanesporene gjennom Vestkorridoren.
Pd grunn av begrenset kapasitet pa strekningen Oslo S - Lysaker vil ev.
kombibanedrift pa denne strekningen i H-alternativet vaere problematisk. Med de
foreslatte driftsoppleggene for tog og med en ev. Ringeriksbane i tillegg vil det i
liten grad vare ledig kapasitet pd jernbanesporene. 1 J-alternativene vil det
imidlertid vare ledig kapasitet pa eksisterende spor pa strekningen Skgyen-
Sandvika (dette forutsetter tilkobling vest for Sk@yen stasjon, hvor kapasiteten vil
vere tilnzrmet fullt utnyttet). J6 vil vare det gunstigste alternativet med tanke pa
kombibanedrift fordi det i dette alternativet er forutsatt at trafikken pa eksisterende
dobbeltspor begrenses til det som er ngdvendig for a betjene lokalstasjonene. I J7
er fordelingen mellom sporene mer lik, og den ledige kapasiteten pa eksisterende
dobbeltspor vil derfor vare langt mindre. Illustrasjon 10-1 viser et mulig prinsipp
for ev. kombibanedrift i J6. Skissen viser mulige tilkoblingspunkter for en ev.
kombibane ved Sigurd Iversens vei vest for Skgyen og ved Blommenholm.
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Illustrasjon 3-1: Prinsipplesning for ev. kombibanedrift i J6(J7)
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3.6.2 MiniMetro, Fornebu - Majorstuen

Som en del av utredningsarbeidet i forbindelse med kollektivbetjening av Fornebu
er det ogsa gjennomfgrt en forstudie av en fgrerlgs MiniMetro — en automatbane —
mellom Fornebu og Majorstuen via Sk@yen og Lysaker. MiniMetroen er basert pa
lettere materiell enn T-banen, men er samtidig et tyngre system enn
automatbanekonseptene foreslatt mellom Fornebu og Lysaker. Trafikalt er
alternativet interessant idet tunge omrader som Fornebu, Lysaker, Skgyen og
Majorstuen forbindes med en hgyfrekvent og hurtiggaende bane. Driftsmessig er
alternativet uavhengig av det gvrige systemet. Dette er en ulempe fordi man ikke
kan knytte seg pa T-banenettet pA Majorstuen og etablere direkteforbindelser til
andre stasjoner. Samtidig kan det at linjen drives uavhengig av kollektivnettet for
pvrig vaere en fordel fordi man ikke bergres av ev. problemer i nettet for gvrig.

Lgsningen er ikke fgrt videre i konsekvensutredningen. Dette skyldes at etablering
av et nytt konsept pd en s lang og trafikalt tung strekning ber inngéd i en mer
omfattende utredning av aktuelle utviklingsretninger for banenettet i Osloregionen.
A etablere et beslutningsgrunnlag som muliggjgr valg av MiniMetro for
kollektivbetjening av Fornebu vurderes som urealistisk innenfor tidsrammer som
vil veere akseptable med hensyn til avklaring av kollektivlgsning for Fornebu.

3.6.3 Alternativ bussteknologi

"Trikk pd gummihjul” (Tram on tires)

Som alternativ til de rendyrkede buss- og bybanelgsningene kan man ogsa vurdere
konsepter med annen teknologi. Schgyengruppen/T@I/TI har i den forbindelse
vurdert mulige betjeningsformer for den trafikalt tunge strekningen Fornebu -
Lysaker - Skgyen - Majorstuen. Mulige prinsipper kan vare:

TRANSLOHR - er en fransk produsent som har utviklet en el-drevet leddbuss som
baserer seg pa strgmforsyning fra luftledning med styreskinne i bakken som ogsa
er jording/returstrgm (samme prinsipp som bybane). Vognene er forsynt med
akkumulator og kan operere uten strgmforsyning over lengre strekninger.
Materiellet kan fgres manuelt som buss, men lengden pé kjgretgyet er da begrenset
til 24 m. Materiellet kan anvende strgmforsyning for tradisjonell bybane.
Materiellet er satt i drift i Paris i desember 2000.

BOMBARDIER - er et fransk/kanadisk selskap som har utviklet et
trolleybusskonsept, som skal tas i bruk i Nancy kombinert med eksisterende
trolleybussnett. Materiellet har i tillegg til manuell styring ogsa fgringsskinne i
bakken, men er basert pa stremforsyning med returstrgm i luftledning.
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CiViS - er et fransk selskap med eiere som Renault, IVECO og Siemens. De har
utviklet en hybrid-trolleybuss med akkumulator og dieselgenerator. Kjgretgyene
kan fgres manuelt, men det er utviklet et styringssystem basert pa optiske sensorer
som far informasjon fra malte striper i kjgreveien.

Felles for alle tre Igsningene er at de i prinsippet fungerer som en bybane, helst
med egen kjgrevei. Hastighet er ca 70 km/t for alle tre. Alle kjgretgyer er
modulbygg og kan i teorien vare lange, men med lengder over 24 m (to ledd) vil
de ikke kunne fgres manuelt i gatenettet. Kjgretgyene har alle stgrre fleksibilitet
enn bybane som er sporbundet.

Da dette er konsepter som ikke er utprgvd i Norge tidligere, har man ikke egne
erfaringer knyttet til driftssikkerhet, driftsgkonomi og investeringsbehov. Dette
utelukker ikke at konseptene kan vare interessante som alternativer til bybane
eller buss.

Hydrogenbuss

Politiske vedtak i USA og EU har bidratt til at forskning og utvikling knyttet til
brenselcelleteknologi er forsert. Teknologien baserer seg pa hydrogen som
drivstoff og energibzrer. Prosessen i cellene gir elektrisk energi og vann, ellers
ingen utslipp. Forutsatt at produksjon av hydrogen skjer ved hjelp av fornybare
energikilder, vil teknologien heller ikke medfgre utslipp av klimagasser (globale
utslipp). Serlige utfordringer er blant annet knyttet til lagring og overfgring av
drivstoff (store volum) og sikkerheten.

Teknologien er allerede tilpasset bussdrift, noe som ble demonstrert i Oslo i august
2000, da DaimlerChrysler-konsernets prototyp Nebuss ble satt i prgvedrift i vanlig
trafikk. Erfaringene var i fglge SL positive. Ved siden av a vare utslippsfri var
bussen ogsa meget stgysvak. Sjafgrer og vedlikeholdsfolk fikk praktisk erfaring
med kjgring og etterfylling av drivstoff. Sa langt ser det ut til at selskapets krav til
ytelser og rekkevidde kan tilfredsstilles. Det bemerkes at provekjgringen foregikk
under ideelle klimatiske forhold.

Det er ventet at hydrogenbusser vil vaere kommersielt tilgjengelige fra 2005. Bade
bussene og drivstoffet kommer, i hvert fal i en tidlig fase, til 4 bli betydelig dyrere
enn ved bruk av dagens teknologi. Det forutsettes derfor at det gjennomfgres ulike
stimuleringstiltak pa linje med bl a elektriske biler.

For a forberede overgangen til ny teknologi, har Stor-Oslo Lokaltrafikk i
samarbeide med blant andre Norsk Hydro, Det norske Veritas og Norsk institutt
for luftforskning (NILU) utviklet et norsk hydrogenbussprosjekt. Under visse
forutsetninger antar SL at de vil ha 125 hydrogenbusser i drift i ar 2010.
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Lavt gulv 32cm

lustrasjon 3-2: "Trikk pa Gummijul — Tram on tires”

Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket




Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket Kollektivbetjening av Fornebu
Tilleggsutredning

4 TEKNISK- OKONOMISK PLAN - FORPROSIJEKT

4.1 Anleggstekniske forhold

Det er utarbeidet teknisk- gkonomisk plan for samtlige alternativer som er
beskrevet. Alternativene er utredet mht teknisk Igsninger, konstruksjoner og
kostnader. Teknisk- gkonomisk plan er gjennomfgrt i hht Jernbaneverket og
Statens vegvesens retningslinjer. Kostnadene er presentert som totale forventede
prosjektkostnader, prisniva 2001. Usikkerheten i kalkylene er innefor rammene for
teknisk hovedplan +20 prosent. Alle kalkyler er kvalitetssikret ved bruk av
programmet ANSLAG.

Omradet er preget av kompliserte grunnforhold som er krevende, og som medfgrer
kompliserte arbeider i til dels tett bebygde strgk. Utredningsomradet bestar av gst-
vestgdende fjellrygger av sedimentzre bergarter (kalkstein) gjennomskaret av
eruptivganger av vulkansk basalt. Kvaliteten pa fast fjell er ikke den beste og
eruptivgangene virker som drenerende/vannfgrende kanaler i fjellet. Mellom
fiellryggene er det dype klgfter fylt med lgsmasser av svart varierende kvalitet.

Tunnelanlegg i fjell utfgres som vanntette konstruksjoner med forinjisering og
ngdvendig utstgping. De deler av banesystemene som ligger under terreng pa
Fornebu blir ogsa utfgrt som fjelltunneler. Lgsningene er basert pa detaljert
geotekniske utredninger bgr gjennomfgres for & klarlegge krav til tunnel- og
kulvertkonstruksjoner for det alternativ som blir valgt.

4.2 Bussalternativet

4.2.1 Generelt

Med de ngdvendige tiltak pa holdeplassene pa Fornebu og i Oslo sentrum, og med
den ngdvendige endringen i infrastruktur som er nevnt i forbindelse med
Oksengykrysset, er alle alternativene fysisk gjennomfgrbare. Omfanget av
tiltakene som ma gjennomfgres kommer klarere fram dersom man sammenlikner
tiltak i bussalternativene med en beskrivelse av bussenes infrastruktur i bybane -
alternativet.

4.2.2 Alternativer

Det foreligger tre alternativer for bussbetjening av Fornebu. Alternativ 1 er
tilpasset eksisterende E18 uten vesentlige endringer i @vrig infrastruktur. Dette
alternativet har lengst kjgreveg for bussene lokalt pa strekningen mellom Lysaker
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og Fornebu. Pi Fornebu er det i alternativet lagt inn 11 holdeplasser. Ved
Hovedkrysset er det foreslatt lokalisering av en oppstillingsplass for matebusser
som betjener Lysaker — Fornebu, samt Oslo — Fornebu. Oppstillingsplassen er en
garasje pa 1700 m’, som skal romme 43 busser. Mellom Teleplanlokket og
Lysaker ma bussen dele kjgrevei med annen trafikk. Dette vil generelt gi dérlig
fremkommelighet. Det vil vaere behov for en utvidelse av enkelte holdeplasser i
Oslo sentrum av hensyn til kapasitet pa holdeplassene som fglge av gkt busstilbud
til Fornebu.

Alternativ 2 baserer seg pa eksisterende E18, men det er her lagt opp til 4 bygge en
bro som knytter Professor Kohts vei til lokalvegnettet pa Fornebu, forbeholdt
kollektivtrafikk. Dette er & betrakte som et avbgtende tiltak i forhold til Alternativ
1. Alternativ 2 er identisk med Alternativ 1 pa Fornebu, med unntak av utforming
av Oksengykrysset, tilstgtende veger, og holdeplassen her. Dette alternativet er
ogsd benyttet som basis for "Buss 1 — dagens E18” i oversiktstabeller om
kostnader.

Alternativ 3 er tilpasset ny E18. Dette alternativet har kortest kjgreveg for bussene
som skal betjene Fornebu mellom Lysaker og Fornebu. Av de tre alternativene er
det dette som gir best fremkommelighet. Alternativet fgrer bussene i egen toveis
trasé under Teleplanlokket og Lysakerkrysset, og derifra pa nordsiden av
eksisterende E18 inn til Lysaker terminal. Alternativet er identisk med Alternativ 1
pa Fornebu, med unntak av utformingen av Oksengykrysset og tilstgtende veger.
Holdeplassen ved Oksengykrysset er for Alternativ 3 fjernet av plasshensyn.

4.2.3 Kostnader

Forventet kostnad for alternativene 1, 2 og 3 er henholdsvis 50,0 millioner, 87,4
millioner og 59,4 millioner norske kroner. Dette er inklusive 24 prosent
merverdiavgift, men eksklusive grunnerverv.

De beregnede kostnader inkluderer tiltak for utvidelse av busslommer, plattformer,
leskur og eventuelle andre anlegg i forhold til det som er ngdvendig for buss i
bybanealternativet (det alternativet som har ferrest antall busser).

I KU for banebetjening av Fornebu, datert januar 2000, var prosjektkostnad for
referansealternativet beregnet til 140 millioner norske kroner. I dette anslaget var
ogsa halvparten av alle kostnader for Lysaker terminal tatt med. I denne
utredningen er ikke kostnadene for Lysaker terminal tatt med, med unntak av
ekstra holdeplasser som resultat av et gkt antall busser.

4.3 Automatbane

I Teknisk — gkonomisk plan er alternativet automatbane blitt vurdert nzrmere.
Flere forskjellige konsepter kan kalles automatbane. I denne studien er det vurdert
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to ulike systemer som kan karakteriseres som lette baner. Felles for disse er at
vognene er automatisk drevet og er uten fgrer.

4.3.1 Alternative systemlesninger

Det ene systemet, Cable Car, har ingen motor i vognene. Det er basert pa et
elektrisk drivverk, plassert pa sentrale stasjoner, som kontinuerlig trekker en kabel
(wire) gjennom systemet, som ved en skiheis. Vognene kobler seg av og pa
stasjonene. Systemet leveres av Doppelmayr. Den typen som er vurdert kalles
Cable Liner og bestar av enkle vogner som rommer 32 personer. Stgrste hastighet
for Cable Car-systemet er 8 m/s (28,8 km/t) og total reisetid fra Lysaker stasjon til
Norske Skog pd Fornebu blir ca 11 minutter iberegnet stopp pa stasjonene.

Det andre systemet, Monorail (Intamin), er basert pa togsett med elektromotorer
plassert i hver leddvogn. Den typen som er vurdert kalles P30 og er en leddvogn
som er sammensatt av 4 kabiner. Hver kabin rommer 35 personer og hele
leddvognen 140 personer. Stgrste hastighet for Monorail er 12 m/s (43 km/t) og
total reisetid fra Lysaker jernbanestasjon til Norske Skog pa Fornebu blir i
overkant av 9 minutter iberegnet stopp pa stasjonene.

Begge systemer har sportraséen hevet over terrengniva. Monorail-systemet gar pa
gummihjul pa en kraftig barebjelke, mens Cable Car-systemet gar pa gummihjul
pa en gitterdrager. Sportraséen holdes oppe ved hjelp av sgyler som er
fundamentert pa terreng. Stasjonene er plassert pd samme niva som sportraséen.

Det er valgt a utforme systemene mest mulig likt. Samme trasé fglges og
stasjonene er plasser pa samme sted. Det er valgt forskjellige lgsninger i traséens
endepunkter, der Monorail ender i en slgyfe og Cable Car i butt.

Pa Fornebu ligger traséen i arealer avsatt til bybane. Fra Fornebu gér traséen i

Fornebuveien, krysser E18, gar langs med Professor Kohts vei, fglger Vollsveien
et kort stykke, og ender over jernbanestasjonen.

4.3.2 HKostnader

Kostnadsoverslag (forventet kostnad beregnet ved hjelp av Anslag):

Tabell 4-1: Anleggskostnader automatbane

Kostnader Monorail-systemet Cable Car-systemet
(mill kr inki mva) (mill kr inkl mva)

Anleggskostnader 465 409

Vognmateriell 209 117
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Kostnader som er forbundet med fundamentering og det bygningsmessige pa
stasjonene er baser pa beregninger. @vrige kostnader er innhentet fra leverandgrer.
Usikkerheten pa kostnadene er beregnet ved hjelp av "Anslag”. Det henvises i
denne forbindelse til egen del i teknisk- gkonomisk plan "Kontroll av
kostnadsoverslag med Anslag".

433 Byggetid

Total byggetid vil vare ca. 2 dr. Dette inkluderer prgvedrift og igangsetting av
systemet. Produksjonen péa fabrikken kan ga uavhengig av arbeider med
sgylefundamentene og det bygningsmessige pa stasjonene.

4.4 Bybane

I denne delen av teknisk-gkonomisk plan er bybanealternativet vurdert narmere.
Bybane er en hgystandard trikk som i stor grad gar i egen trasé for & oppna hgy
fremfgringshastighet og regularitet.

4.4.1 Alternativer og varianter

Pa strekningen Fornebu-Lysaker er fglgende alternativer vurdert:

e Alt 1: Ny E18 bygges. Sidestilt bybanetrasé pa Fornebu, videre i kollektivtrasé
foreslatt i KU for Vestkorridoren frem til Lysaker.

e Alt 2: Eksisterende E18 opprettholdes. Sidestilt bybanetrasé pa Fornebu,
videre i fjelltunnel mellom Fornebu og Lysaker (gjennom Lagasen)..

e Alt 3: Eksisterende E18 opprettholdes. Sidestilt bybanetrasé pa Fornebu, i bro
over E18 ved Lysaker-krysset, videre langs Prof Kohtsvei til Lysaker.

Pda Fornebu er foreliggende planer tilrettelagt for bybane. Her er traseen
sammenfallende for alle alternativer. For Lysaker stasjon er det tatt utgangspunkt
1 Forprosjekt Lysaker Terminal,(SVA, desember 2000)..

Pa strekningen Lysaker-Skgyen, er det utarbeidet to alternativer.

e Alt 1: Ny E18 bygges. Bybanen legges i kollektivtrasé (i nedbygd E18) som
foreslatt i KU Vestkorridoren.

e Alt 2: Eksisterende E18 opprettholdes. Bybanen legges i tunnel under E18 ved
Vakerg, og i egen trase pa sgrsiden av dagens E18.

Bybanen kan tilknyttes sporveisnettet i Oslo slik at det etableres en direkte
forbindelse til Majorstua. Det er i denne utredningen tatt med kostnader for en ny
bybanetrasé fra Skgyen til Frogner plass/Solli plass via Bygdgy Allé.
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4.4.2 Anleggsmessig gjennomfering

Gjennomfgring av bybanealternativet ma ses i sammenheng med utbygging av ny
E18 og Lysaker stasjon. Dersom alt 1 skal gjennomfgres innen rimelig tid, innen
2006-07, ma utbyggingen av E18 forseres vesentlig. Det kan derfor vaere aktuelt a
utbygge strekningen mellom Fornebu og Lysaker uavhengig av utbygging av ny
E18. Alt 2 og 3 viser ulike muligheter for en slik utbygging.

For jernbanealternativ H2B er Lysaker stasjon og terminal planlagt ferdigstilt i
2006. Det vil vare hensiktsmessig a koordinere arbeidene med bybane i tid med
ny Lysaker stasjon, slik at begge anlegg kan ferdigstilles samtidig. Bybanen kan da
i en periode drives som matebane mellom Fornebu og Lysaker. En videre etappe
mellom Lysaker og Skgyen — Majorstua kan enten bygges ut samtidig, i fglge
hovedalt.2, dersom utbygging av ny E18 skyves langt ut i tid. Eventuelt kan en
avvente utbygging av ny E18 og bygge bybanen pa denne strekningen sammen
med nedbygging av eksisterende E18.

Hovedalternativ 1 vil i hovedsak vare uproblematisk & anlegge. Nar ny E18 legges
i tunnel, vil det bli frigitt arealer for kollektivtrasé og lokalvegnett i dagens E18.

I hovedalternativ 2 legges traseen i tunnel under Lagdsen og mellom Lysaker og
Vazkerg. Fjelltunnelene krysser noen forsenkninger i bergoverflaten som
sannsynligvis er svakhetssoner med lavere bergmassekvalitet enn omkringliggende
berg. Kryssing av disse svakhetssonene i berggrunnen ventes a matte gjgres med
tyngre fjellsikring (forbolting, tykk armert spr@gytebetong- og boltesikring og/eller
utstgping). Det forutsettes at det ma utfgres systematisk forinjeksjon for store deler
av tunnelene for @ unngad en grunnvannssenkning, og med dette unngd setninger
for den delen av omkringliggende bebyggelse som er fundamentert pa lgsmasser.

Anleggsteknisk vil hovedalternativ 2 vaere mest komplisert, spesielt med tanke pa
bygging av kulverter i tilknytning til fjelltunnelene.

443 Masseoverskudd og byggetid

Tabell 4-2: Bybane, anslétt byggetid for aktuelle kombinasjoner

Fornebu — Lysaker Lysaker - Skgyen Anslatt byggetid
(méneder)
Altl Alt2 Alt3 Al Alt2

X X 21

X 30

X 30

X 21

X 21
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Tabell 4-3: Bybane, masseoverskudd

Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket

Alternativ Lgsmasse m’ Sprengstein m’
1 100.000 10.000
2 125.000 90.000
3 120.000 40.000

Det vil vare behov for en vognhall for det daglige vedlikeholdet av
vognmateriellet. Dette vil vare en forutsetning dersom bybanen bygges ut
etappevis, med fgrste etappe mellom Fornebu og Lysaker, uten kontakt med det

gvrige sporvegsnettet.

444 Kostnader

Tabell 4-4: Bybane, anleggskostnader

Fornebu-Lysaker Kostnad Kostnad Lengde | Kostnad per
inkl mva (1 000) | eks mva (1 000) (m) Igpemeter
Alternativ 1 -ny E18 299 900 241 500 4090 73 325
Alternativ 2 (Lagésen) 490 500 395 000 4 160 117 909
Alternativ 3 366 900 297 100 4160 88 197
Lysaker-Skoven
Alternativ 1 157 100 127 100 21755 57 024
Alternativ 2 376 700 307 700 2 805 134 296
Skoyen-Frogner pl/
Solli plass
Alle alternativer 126 300 101 700 1 970 64 112

Tabell 4-5: Bybane anleggskostnader, aktuelle kombinasjoner (kombinasjonen med uthevet
skrift er basert pa ny E18, og brukt i nytte- kostnadsanalysen)

Fornebu — Lysaker Lysaker — Sum inkl mva
Frogner plass / Solli plass (1 000 kr)
Alt 1 Alt2 Alt 3 Alt 1 Alt 2

X X 583 300
X X 773 900

X X 993 500

X X 650 300

X X 869 900

Fra Frogner plass/ Solli plass og videre mot Majorstuen og sentrum forutsettes
bruk av eksisterende sporveisnett.

Kostnader for vognhall er inkludert i overslagene for alternativ 2 og 3. Kostnaden
er anslatt til 70,6 mill. kr inkl mva.
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4.5.1 Jernbanealternativene

Tabell 4-6: Beskrivelse av jernbanealternativene

H-alternativet

(H10T - Lysaker stasjon -
H2B/LS5)

Det gar parallelt med dagens spor og er delt i tre deler, H1OT
tunnel mellom Skeyen og Lysaker, Lysaker stasjon og H2B i
Basrum.

Lysaker stasjon, utvides med 2 midtplattformer a 350 meter i
dagen.

H2B tunnel mellom Lysaker og Sandvika; L5 betegner
lesningen vest for Lysaker.

Grenbane — dyp lgsning
(med og uten opsjon pa
tilknytning av grenbane til
Stabekk)

Grenbanealternativet grener av fra Drammenbanen ved
Lysaker og betjener Fornebu med to stasjoner, Dumpa og
Fornebu, hver med én midtplattform med 250 meters lengde.
Det meste av traseen, ogsa de to stasjonene, er fart frem i
fielltunneler. Grenbane er tilpasset L-alternativene for H2B
ved Lysaker. Grenbane planlegges bare for persontog.

J6

J-alternativene er nytt dobbeltspor mellom Skeyen og
Sandvika, lagt om Fornebu. J6 har stasjon med 2
midtplattformer & 350 meters lengde ved Lysaker og ved
Fornebu. J6 er planlagt for blandet trafikk, persontog og
godstog.

J7

J7 har ikke stasjon ved Lysaker, ellers som J6.

4.5.2 Prosjektgjennomfering

Muligheter for etappevis utbygging

J6 og J7 er prosjekter som bgr giennomfgres som én sammenhengende utbygging,
og egner seg darlig for fremfgring i etapper.

Grenbane og H-alternativene kan bygges ut i separate etapper:

e HIOT

e Lysaker stasjon og L5 frem til et grensesnitt forbi omlagt Drammenbane.

e Grenbane, avgrenet fra Drammenbanen.
e Opsjon Stabekklinja knyttet til grenbane.
e H2B fra L5 grensesnitt til Sandvika.

Rekkefglge av utbyggingsetappene styres av prioritet etter Ignnsomhetskriterier.
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Omfang av anleggsarbeider

Alle jernbanealternativer er store anleggsprosjekter, som best karakteriseres med
trasélengde og volum av overskuddsmasser:

Tabell 4-7: Traselengde og masseoverskudd

Traselengde Masse-overskudd

Alternativ 3

(m) ( mill m%)
J6 10 180 2,31
J7 10 180 2,08
Grenbane 2 340 0,42
H-alternativet 9 320 1,47
H-alternativet + grenbane 11 650 1,89

Byggetid er anslitt til 4 ar for J-alternativene, og 3 ar for grenbane. Det ma legges
til ca. 2 ar for detalj- og reguleringsplaner fgr byggefasen kan starte.

Spesielle risiki ved gjennomferingen

Fremfg@ring av traseer i fjelltunneler medfgrer risiko for uventede forhold knyttet
til geologi. Omfang av sikringsarbeider og omfang av tiltak for vanntetting anslas
ut fra kunnskapen om de geologiske forhold. Selv med omfattende geologiske
undersgkelser méd en regne med at kostnaden med tunneldriving varierer mer enn
arbeider i dagen. Den kostnadsmessige usikkerhet er tatt vare pa av
beregningsmetoden Anslag ved at J-alternativene har fétt et stgrre paslag til
beregnet kostnad enn andre alternativer.

To omréder har spesiell usikkerhet:

Lysaker stasjon, J6

Lysaker stasjon ligger i formasjoner med liten overdekning, typisk i omrade fra 10
meter, mens spennet pa hver toghall er 20 meter. Usikkerheten ligger i vurderingen
av fjellkvalitet pa grunt dyp, her foreligger lite undersgkelser. Det hefter ogsa noe
usikkerhet til fjelloverdekningen, ettersom det er store variasjoner pd sma omrader,
og det foreligger ikke undersgkelser over hele omradet. I den neste planfase ma
det utfgres omfattende tilleggsundersgkelser, herunder flere kjerneboringer, og en
ma regne med a4 modifisere stasjonsplasseringen, ogsa i dybden. Det er rom slik
modifisering innenfor J6 konseptet. Selv etter grunnundersgkelser i nest planfase
vil det hefte ekstra usikkerhet og risiko ved omrade Lysaker stasjon.

Kryssing Holtekilen, J6 og J7
Kryssing Holtekilen er forutsatt med frysing av grunnen over to soner per lgp, til

o

sammen ca 150 meter. For & redusere risikoen ved gjennomfgringen er det
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forutsatt to tunnellpp. Det hefter fortsatt usikkerhet ved forholdene i bunnen av
Holtekilen, og omfattende undersgkelser med seismikk, kontroll- og kjerne-
boringer ma gjennomferes i neste planfase for & fa et bedre grunnlag til & vurdere
omfanget av fryse partier. En mé regne med 4 modifisere traseen ved kryssingen.
og det er rom for dette innenfor konseptet. Frysing i grunnen er en spesiallgsning
som i seg selv inneholder usikkerheter med hensyn pa byggetid og kostnader.

Trafikksikkerhet

Trafikksikkerhetsanalyse har blitt gjennomfgrt for H-alternativene kombinert med
grenbane og J6/J7. For J6 og J7 inngér er ogsa enkeltsporstunneler vurdert.

Jernbanesystemet har i dag en gjennomsnittlig passasjerrisiko pa 1.12x10* dode
per personkilometer (PLL). Kravene til nye strekninger ligger vesentlig lavere.
Alle alternativene tilfredsstiller Jernbaneverkets risikoakseptkriterium  med
beregnede PLL-verdier.

Forskjellen i PLL-verdi mellom J6/J7 og HI0T+H2B+grenbane skyldes at J6/]7
har en stgrre tunnelandel med lengre sammenhengende tunneler samt at J6/J7 har
alle stasjoner 1 undergrunnen. Det er ingen signifikant forskjell mellom
dobbeltspor og enkeltspor alternativene for J6 og J7.

Figur 4-1: Risiko knyttet til hovedalternativene, PLL per personkm og ar
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Anleggskostnader

I etterfglgende kostnadsoverslag er alle kostnader gitt som forventet kostnad etter
Anslag (kostnadsnivaet er 1. kvartal 2001).

Kostnadene omfatter alle byggekostnader, og er inklusive grunnundersgkelser,
prosjektering, prosjektadministrasjon og byggeledelse. Merverdiavgift er ogsa
inkludert. Kompensasjon for boliger og n@ringseiendommer som er i veien for
traseen er ogsa inkludert i kostnadsberegningen. Kostnader for avstaelse av grunn
for togtrasé i dagen og adkomster pa Fornebu er ikke inkludert, i det grunneierne
for etterbruk Fornebu antas a stille med grunn for dette formal.

Tabell 4-8: Sammenstilling av kostnader for hovedalternativer

Liaveialiomativ Lengde trasé Kostnad Per m trasé
(m) (mill kr) (i 1000 kr)

J6 10180 4738 465

J7 10180 3 856 346

H- alternativet 9 290 3211

- HioT 2310 926 401

—  Lysaker stasjon 590 464 786

- Ha2BLS5 6390 1821 285

Grenbane 2 340 1267 541

Forpindelse til Stabekk 960 316 329

(opsjon)

H- alternativet + grenbane 11 630 4 478 385

H- alternativet + Grenbane

og forbindelse til Stabekk 12380 4184 81

4.6 Oversikt over alternativ som er kostnadsberegnet

I det fglgende er kort beskrevet utfgrelsen av de kostnadsoverslagene som er lagt
til grunn for beregning av forventet prosjektkostnad for de forskjellige
delprosjekter og som i sin tur leder frem til totale kostnader for de helhetslgsninger
som er valgt ut for konsekvensutredning i Kollektivbetjening av Fornebu -
Tilleggsutredning. Overslagene er bare vist i sammendrag, men med henvisning til
det grunnlaget som er benyttet ved utarbeidelsen og som er presentert i Bilag A.
Overslagene er videre benyttet som ’input’ i Kontroll av kostnadsoverslag med
"ANSLAG’. Sammendrag av resultatene av denne kvalitetssikringen er presentert i
rapporten med detaljer samlet i eget bilag (bilag B).
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Kostnadsoverslag og kostnadsanalyse ved hjelp av 'Anslag’ er basert pa et
grunnkonsept med bane som er supplert med buss pa relasjoner som ikke har
banedekning. Kostnader er beregnet for fglgende alternative Helhetslpsninger:

Jernbane, H2B-L5, supplert med ’'buss’

I bussalternativet forutsettes nytt dobbelspor mellom Skgyen og Sandvika basert
pa H2B-LS, inklusive ny Lysaker stasjon og kollektivterminal, fullt utbygget.
Bussalternativet er sammenfallende med referansealternativet hva angar arealbruk
pé Fornebu.

Jernbane, H2B-LS, supplert med ’'grenbane’

I alternativet H2B med grenbane forutsettes nytt dobbelspor mellom Skgyen og
Sandvika basert pa H2B, inklusive ny Lysaker stasjon og kollektivterminal, fullt
utbygget. Alternativet er basert pa jernbanealternativet i KU januar 2000, med
fglgende optimaliserte, dyp, lgsning:

* ny avgreningslgsning fra Drammenbanen vest for Lysaker

e ny trasé pa Fornebu basert pa tunnel i fjell

justert plassering av Dumpa stasjon
Telenor stasjon som endestasjon er flyttet syd for gangbroen til Telenor

I tillegg er det utarbeidet et alternativ basert pa en lgsning med spor i dagen, mens
det er sett pa avgrening fra Stabekk som opsjon til dyp lgsning.

Jernbane, H2B-L5, supplert med ’automatbane’

I H2B med automatbane forutsettes nytt dobbelspor mellom Skgyen og Sandvika
basert pa H2B, inklusive ny Lysaker stasjon og kollektivterminal, fullt utbygget.
Den type automatbane som er lagt til grunn er hgybane. Automatbanen er utredet i
teknisk plan med ulike tekniske lgsninger basert pa kabeldrift og monorail.
Automatbanen fremfgres pé elevert konstruksjon langs traséen for ny Snargyvei.
Automatbanen er en ren matebane mellom Fornebu og Lysaker.

Jernbane, H2B-L5, supplert med ’bybane’

I H2B med bybane forutsettes nytt dobbelspor mellom Skg@yen og Sandvika,
inklusive ny Lysaker stasjon og kollektivterminal, fullt utbygget. H2B med bybane
utredes i to hovedvarianter. I henhold til utredningsprogrammet forutsettes bybane
fremfort 1 nedgradert E18 mellom Fornebu og Skgyen. I tillegg er det utarbeidet et
alternativ basert pa dagens E18, mellom Lysaker og Skgyen. Alternativet basert pa
dagens E18 har to alternative traséer mellom Fornebu og Lysaker; i tunnel fra
krysset Snargyveien/Oksengyveien til Lysaker, eller pd bro over E18 og i Prof
Kohts vei frem til Lysaker.
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Jernbane, J6

J6 er et alternativ til H-alternativet for nytt dobbeltspor for jernbane mellom
Skgyen og Sandvika. Alternativet er basert pa tunnel fra Skgyen til Sandvika, med
stasjoner pa Lysaker og Fornebu. Stasjonene forutsettes lgst med fire spor til
perrong. Alternativet krever ingen utvidelse av Lysaker stasjon pa
Drammenbanen, men forutsetter at bussterminal blir bygget som for alt H2B.

I tillegg er det utarbeidet et alternativ basert pa ettsporstunneler mellom stasjonene
i stedet for standardlgsningen med dobbeltspor i samme tunnel.

Jernbane, J7

J7 er et alternativ til H-alternativet for nytt dobbeltspor for jernbane mellom
Sk@yen og Sandvika som J6, men avviker fra J6 ved at alternativet kun har stasjon
pa Fornebu mellom Skgyen og Sandvika. Fornebu stasjon forutsettes lgst med fire
spor til perrong. Alternativet krever ingen utvidelse av Lysaker stasjon pa
Drammenbanen, men forutsetter at bussterminal blir bygget som for alt H2B.

I tillegg er det utarbeidet et alternativ basert pa ettsporstunneler mellom stasjonene
1 stedet for standardlgsningen med dobbeltspor i samme tunnel.

Kostnadene som er beregnet for helhetslgsningene ovenfor er presentert i to
grupper:

Grunnalternativene (jernbane):

H2B-LS5, J6 og J7, hvorav H2B-L5 er supplert med fglgende delprosjekt (i diverse
varianter), for betjening av Fornebu:

Delprosjektene:

Buss, grenbane, automatbane og bybane.
I tillegg er J6 og J7 fgrt opp i varianter med enkeltsporstunneler.

Det henvises ogsa til de vedlagte oversiktskart hvor traséer og tilhgrende kostnader
er vist. Kostnader er oppgitt totalt (prosjektkostnad) og for delstrekninger slik dette
fremgar av tabellene nedenfor. Inndeling i delstrekninger er foretatt pd basis av
strekninger som er like av karakter og som kan regnes a ha en typisk meterpris lik
gjennomsnittsprisen pa strekningen.

Kapitalkostnader knyttet til driften av de forskjellige alternativene (vognmateriell
mv) er ikke inkludert i kostnadsoverslagene.

Kostnader av denne type til "Cable Car” - og “Monorail” -systemene er ngye
knyttet til systemet som sddan og derfor oppgitt av de forespurte leverandgrer.
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Kostnadene er gjengitt i delrapporten for Lett automatbane (Teknisk-/gkonomisk
plan).

Kostnadsoverslagene er i prinsippet utfgrt pa grunnlag av mengder og enhetspriser
eller som tilfellet er for en del komponenters vedkommende, pd rundsummer.
Mengdene er fremkommet som resultat av prosjekteringen og prisene er i stor grad
basert pa konsulentens prisbank eller priser fra tilsvarende arbeider av nyere dato.
En del priser vedrgrende banemateriell etc. er gjennomgatt og priset av
Jernbaneverket. Typiske unntak fra dette er kostnadene for "Cable Car” - og
”Monorail” -systemene hvor prisene i alt vesentlig er basert pa forespgrsler hos
aktuelle leverandgrer.

4.7 Prosjektkostnader

Tilleggsutredningen bestdr av en rekke delrapporter som hver for seg presenterer
anleggskostnader slik de er beregnet for de forskjellige delprosjektene. Denne
delrapporten presenterer, samlet, anleggskostnader for samtlige alternativ som var
kjent da arbeidet startet i oktober 2000 med tillegg av de alternativene som har
kommet til under arbeidets gang. Til sistnevnte kategori hgrer alternativer under sa
vel bybane som jernbane. Til slutt er kostnadene kombinert slik at de dekker
samtlige helhetslgsningene som er besluttet vurdert i den oppdaterte
konsekvensutredningen.

Det er tillegg til utarbeidelse av kostnadsoverslag for de ulike alternativ ogsa utfgrt
en kvalitetssikring av overslagene gjennom en kostnadsanalyse utfgrt ved hjelp av
programvaren ANSLAG. I analysen er usikkerheten i overslagene for de totale
prosjektkostnader vurdert. Det har, som fglge av analysen, ikke vart ngdvendig a
sette i gang tiltak for & bringe totaloverslagene innenfor de vedtatte akseptkriterier.

Usikkerheten i overslagene er ogsa vurdert for de enkelte delstrekninger. Denne
vurderingen vil kunne benyttes til styring av ressursbruken i senere faser av
planleggingen av de(t) valgte tiltak.

4.8 Sammenstilling av de totale kostnader etter
helhetslgsninger

I det etterfglgende er vist en sammenstilling av *forventede’ prosjektkostnader for
fglgende alternativ:

e Jernbane, HOT1 - Lysaker stasjon - H2B-L5

e Jernbane, HOT1 - Lysaker stasjon - H2B-L5, supplert med 'Buss’

e Jernbane, HOT1 - Lysaker stasjon - H2B-L5, supplert med 'Grenbane’

e Jernbane, HOT1 - Lysaker stasjon - H2B-L5, supplert med ’ Automatbane’

e Jernbane, HOT1 - Lysaker stasjon - H2B-L5, supplert med 'Bybane’

e Jernbane, J6

e Jernbane, J7
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De totale kostnadene fremgér av tabellen pa neste side. Tabellen er satt opp som
en matrise med jernbane H- og J-alternativene horisontalt, og med “grunnalter-
nativet”; HOT1 - Lysaker stasjon - H2B-L5, supplert med delprosjektene buss,
grenbane, automatbane og bybane, og "grunnalternativene”; J6/J7 i sine respektive
varianter, vertikalt.

Tabell 4-9 Totale kostnader ('Forventet’) i mill 2001-kr, inkludert 24 % mva

Helhetsl@sninger H + Buss H + Grenbane H + Automat H + Bybane J

Jelsun | Sum | Delsum | Sum | Delsum | Sum | Delsum | Sum Sum

Grunnalternativ H:

HOT1

926

Lysaker stasjon 464

H2B/L5

1821 | 3211 3211 3211 3211

Med tillegg av:

Buss 1- dagens E18 50 3 261

Buss 2-iny E18 87 3 298

Grenbane

1267 4478

Automat — Cable Car 409 3620

Automat — Monorail 465 3 676

Bybane 1-iny E18 583 3794

Bybane 2- dagens E18 994 4 205

Grunnalternativer J:

J6

4738

J7

3 856

Det er 1 Igpet av prosessen utfgrt kostnadsoverslag og gjennomfgrt
kostnadskontroll ved hjelp av "ANSLAG’ for fglgende prosjekt med tilhgrende
antall alternativ og delstrekninger/totaloverslag:

e Buss 3 alternativ med 1 alt 3 delstrekninger/totaloverslag

e Bybane 5 alternativ med i alt 39 delstrekninger/totaloverslag

e Jernbane 8 alternativ med i alt 55 delstrekninger/totaloverslag

e Lett automatbane 2 alternativ med i alt 2 delstrekninger/totaloverslag
Totalt 18 alternativ med i alt 99 delstrekninger/totaloverslag

Resultater med oversikt over alternativene/delstrekningene er gjengitt i
etterfglgende kapitler. Det er i tillegg utarbeidet kartskisser med oversikt over
traséer for de ulike Igsninger med tilhgrende kostnader, totalt og for
delstrekningene.
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5 DRIFT O0G MARKED, TRAFIKK OG KAPASITET

5.1 Metode

Analysen av drifts- og markedsforholdene er gjennomfgrt i fglgende trinn:
e Innledende trafikkberegninger (med forelgpig driftskonsept basert pa
tidligere utredninger)
¢ Gjennomgang av og revisjon av driftskonsept
e Revisjon av trafikkberegningene

Dette er en iterativ prosess, og for a fa optimal tilpasning hadde det vart behov for
flere revisjonsrunder. Dette har ikke vart mulig innenfor prosjektets tidsramme.

5.1.1 Trafikkberegninger

Trafikale konsekvenser av ulike kollektivbetjeningsalternativer for Fornebu er
beregnet ved hjelp av Vestkorridormodellen (VKM), en firetrinns transportmodell
med over 300 soner som dekker Oslo og store deler av Akershus. Modellen er
basert pa en kombinasjon av modellverktgyene TRIPS og EMMA.

Ved hjelp av Vestkorridormodellen er det beregnet reisemgnster pa dggnniva for
tre ulike reisehensikter:

* bolig-arbeid
e bolig-annet
e annet-annet

"Annet" kan for eksempel vaere butikk, barnehage, fritidsaktivitet, etc.

Beregningene av transportbehovet er basert pa prognoser for utviklingen av
bosatte, arbeidsplasser og bilhold i analyseomradet.

Personturene er splittet opp pa kollektivturer, bilfgrerturer, bilpassasjerturer og
gang-/sykkelturer ved hjelp av en reisemiddelvalgmodell som beregner
sannsynligheten for valg av reisemiddel som funksjon av karakteristika ved
transporttilbudet (Generalisert reisekostnad; frekvens, ventetid, gangtid, reisetid,
omstigning, billettpris), reisen (reisehensikt m.m.) og den som foretar reisen
(kjgnn, alder m.m.).
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Vestkorridormodellen er dokumentert i egne rapporter, hvor modellens struktur og
virkemate er beskrevet. I hovedtrekk handterer modellen
e endringer i reisebehov og reisemgnster
e endringer i total reisetid, bdde for kollektiv og biltrafikk. For
kollektivtrafikken er det antatt at trafikantene med hensikt bolig-arbeid kan
benytte kollektivtrafikkens rushtilbud. Beregningsmessig er det forutsatt at
de gvrige trafikantene reiser i perioder med "lavtrafikktilbud". Det gis ikke
noe tillegg i tid pga. eventuelle forsinkelser utover det som er innbakt i
rutetabellene. For biltrafikken blir det for reisene med hensikt bolig-arbeid
beregnet en ekstra reisetid pga. kgproblemer i vegnettet.
e endringer i frekvens og kostnad
e fordeling pa transportmidler og reisehensikter

Modellen gir input til nytte-/kostnadsanalysene.

Modellen handterer ikke miljgforhold (stgy, forurensning), eventuelle kvalitative
forskjeller mellom de kollektive transportmidlene utover kjgretid, frekvens og
flatedekning, kapasitetsproblemer pa transportmidlene i rushtiden, eller avvik fra
rutetabellen.

Modellen hindterer reiser innenfor et omrade bestiende av Oslo, Beerum, Asker,
Romerike til Lillestrém og Follo omtrent til Ski, samt ekstern lokaltrafikk. Ekstern
lokaltrafikk som er med i modellen av betydning her er lokaltrafikk fra Drammen.

Reiser til/fra omrader utenfor modellomradet behandles i modellen som “eksterne
reiser”, og legges til de beregnede modellresultater. De eksterne reisene utgjgr ca
30% av togtrafikken over bygrensen mellom Bazrum og Oslo. De beregnes i egen
modell slik at det tas hensyn til hvordan variasjoner i kollektivtilbudet (H2B,
J6/J7) pavirker ogsa disse reisene. I praksis er det stoppmegnster/kjgretid og ikke
trasévalg som pavirker disse reisene.

For IC- og fjerntrafikk er Jernbaneverkets prognose for 2012 benyttet. Disse
reisene er fordelt pa stasjonene i modellomradet i henhold til Jernbaneverkets
prognoser (ref. vedlagte notat "Om nytteberegningene i VKM” fra T@I).

Vestkorridormodellen er ogsd benyttet i trafikkberegningene lagt til grunn for
"Transportutredning for Vestkorridoren, KU fase 1 og E18 Vestkorridoren, KU
fase 2. Dette var medvirkende arsak til at denne modellen ble valgt ogsa for dette
utredningsarbeidet.

I Jernbaneverkets tilleggsutredning til Oslopakke 2 "Utdypende analyse av nytt
dobbeltspor” er transportmodellen for PROSAM benyttet (EMMA / Fredrik).
Dette modellomrédet er stgrre enn for Vestkorridormodellen. Eventuelle gevinster
som fglge av ulikt modellomrade kan gi noe forskjellig resultater ved beregning av
trafikantnytte. For gvrig behandler nevnte utredning reduserte kgkostnader for
vegtrafikken utenfor modellen., mens dette fremkommer som en del av
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beregningsresultatene i Vestkorridormodellen. 1 Jernbaneverkets utdypende
utredning gir reduserte kgkostnader et vesentlig bidrag til den totale nytte av nytt
dobbeltspor.

5.1.2 Utarbeidelse av driftskonsept

Driftskonseptet er utarbeidet i samrad med AS Oslo Sporveier, SL og NSB i en
prosess med fglgende forlgp:

¢ Innledende mgter (fellesmgte samt separate mgter med AS Oslo Sporveier,
SL og NSB) med gjennomgang av forelgpige utkast til driftsopplegg
utarbeidet av tiltakshaver og konsulent

e Revisjon av driftsopplegg som ble lagt til grunn for de innledende
beregningene (utsendt til AS Oslo Sporveier, SL og NSB)

e Revisjon av driftsopplegg med utgangspunkt i beregnet marked fra de
innledende trafikkberegningene

e Separate mgter med AS Oslo Sporveier, SL og NSB hvor forslag til
revisjon av driftsopplegget ble gjennomgatt

e Utarbeidelse av driftsopplegg som ble lagt til grunn for de endelige
trafikkberegningene

5.2 Arealbruk og transportbehov

Vestkorridoren

Transportbehovet er i stor grad styrt av den fremtidige arealbruken. I forbindelse
med "Konsekvensutredning fase 2, E18 Vestkorridoren" er det utarbeidet en
prognose for utvikling av bosatte og sysselsatte i Oslo, Asker og Berum. Tabell 7-
1 er hentet fra temautredningen "Arealbruk, utbyggingsmgnster og naringsliv" fra
ovennevnte konsekvensutredning. Arealbruksprognosen er i den utredningen
basert pd at det etableres 15.000 arbeidsplasser pé det tidligere flyplassomradet pa
Fornebu. 1 foreliggende utredning, er modellberegningene basert pa at det
etableres 20.000 arbeidsplasser pa Fornebu, og 6000 boliger. @kningen pa 5000
arbeidsplasser og 1000 boliger, i forhold til det som er dokumentert i tabell 5-1,
kommer fgrst og frems pa bekostning av veksten i B&rum og Oslo.

Lysaker vil i fglge prognosen (tabell 7-1) fa noe farre arbeidsplasser enn Fornebu
i 2010, men bade Fornebu og Lysaker vil vere tunge malpunkter i framtida. I
tillegg legges det til rette for over 15.000 arbeidsplasser pa Lilleaker.



Kollektivbetjening av Fornebu

Tilleggsutredning

Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket

Tabell 5-1: Arealbruksprognose fra konsekvensutredning fase 2- E18 Vestkorridoren, basert pa
15.000 arbeidsplasser og 5000 boliger pa Fornebu.

Omrade Antall bosatte | Antall arb pl | Antall bosatte | Antall arbpl
1997 1997 2010 2010
Asker
Asker sentrum 8.944 9.076 10.901 10.600
Nesbru-Slependen 1.172 3.101 2.199 4,100
Asker for svrig 36.065 8.311 44.446 9.290
Asker totalt 46.181 20.488 57.546 23.990
Baerum
Sandvika 5.600 11.200 7.900 11.200
Vestre Baerum 27.700 9.200 27.500 9.800
Hevik-Stabekk 12.600 7.300 13.300 7.600
Haslum-Bekkestua 12.600 3.500 14.600 3.600
Lommedalen 10.100 1.200 12.100 1.400
Jar, Hosle, Eiksmarka, 20.100 4,000
Osteras 20.300 4.300
Lysaker 6.000 7.900 6.300 15.900
Fornebu omradet 3.500 10.800 16.300 18.600
Baerum totalt 98.264 55.089 118.323 72.509
Oslo
Lilleaker-Skeyen-Bygdey 18.000 16.100 22.100 21.600
Oslo nord og vest til og 90.600 34.300
med Grefsen 103.800 48.600
Mellom Ring 1 og 2 vest 70.500 45.300
for Akerselva 78.000 51.400
Sentrum 9.000 108.600 11.600 104.100
Oslo est og sar 306.600 138.400 353.700 163.700
Oslo totalt 494.683 342.669 569.254 389.336

Tabellen under viser %-vis gkning i arbeidsplasser og bosatte med basis i tallene

OVer.
Tabell 5-2: %-vis ekning i antall arbeidsplasser og bosatte i Asker, Baerum og Oslo fra 1997 til
2010
@kning i antall bosatte @kning i antall arbeidsplasser
% %

Asker 24.6 17.1

Beerum 20.4 31.6

Oslo 15.1 13.6

Totalt 16.6 16.2

Prognosene gir ut fra dette en gjennomsnittlig vekst pd 16-17% i Asker, B&rum og
Oslo. Asker og Barum har imidlertid vesentlig hgyere vekst enn Oslo.
Arbeidsplasser i Berum skiller seg ut med over 30% vekst. Med en gkning til
20.000 arbeidsplasser pa Fornebu, som er lagt til grunn i denne utredningen, vil
veksten i antall arbeidsplasser i Berum gke til opp mot 40% i perioden.
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Fornebu

Tabell 7-1 viser arealbruksforutsetningene lagt til grunn for den nye utbyggingen
pa Fornebu (utbyggingsomradet i kommunedelplan 2). Transportbehovet til/fra
Fornebu wvil 1 stor grad vare styrt av arealbruken. Morgen- og
ettermiddagstrafikken, hvor reiser til og fra arbeid er dominerende, vil vare
dimensjonerende for transporttilbudet. Sammensetningen av antall boliger og
antall arbeidsplasser vil videre vare avgjgrende for retningsbalansen i
dimensjonerende time. Trafikkvolumet pa Fornebu er beregnet med grunnlag i
arealbruksdata vist i tabell 7-3 nedenfor.

Tabell 5-3: Arealbruksforutsetninger lagt til grunn for den nye utbyggingen pa Fornebu
(utbyggingsomradet i kommunedelplan 2).

Antall boliger | 6 000

Antall arbeidsplasser | 20 000

Tabellen inkluderer ikke ev. utbygging pa Snargya og pa Fornebu utenfor
utbyggingsomradet i kommunedelplan 2. Dette vil imidlertid gi forholdsvis sma
bidrag i denne sammenhengen.

I tillegg til antall arbeidsplasser vil type arbeidsplass veare av stor betydning, dvs
fordelingen mellom publikums-attraktive arbeidsplasser og ikke publikums-
attraktive arbeidsplasser.

Transportbehov

Tabellen under viser beregnet totaltrafikk (medregnet gang- og sykkeltrafikk)
til/fra den nye utbyggingen pa Fornebu (utbyggingsomrddet som inngar i
kommunedelplan 2). Resultatene omfatter alle personturer til og fra omradet.

Tabell 5-4: Beregnet antall reiser (bade motoriserte reiser og gang-/sykkeltrafikk) til/fra (sum

begge veger) ny utbygging pa Fornebu (utbyggingsomradet i kommunedelplan 2 med 6.000
boliger og 20.000 arbeidsplasser) per virkedogn fordelt pa reisehensikter

Reisehensikt Personturer/virkedegn
Alle reiser til/fra utbyggingsomrédet pa Fornebu 136.700
Bo-annet 56.300
Annet-annet 38.700
Bo-arbeid 41.600

Inkluderer man eks. virksomhet pa Fornebu og Snargya gker samlet antall reiser
med i overkant av 20.000 reiser, dvs. til n&ermere 160.000 reiser.

Tabellen pa neste side viser pa tilsvarende mate beregnet totaltrafikk til/fra
Vestkorridoren. Omradet som i denne sammenheng er definert som Vestkorridoren
er vist i illustrasjon XX.
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Tabell 5-5: Beregnet antall reiser (bade motoriserte reiser og gang-/sykkeltrafikk) til/fra (sum
begge veger) Vestkorridoren per virkedegn fordelt pa reisehensikter

Reisehensikt Personturer/virkedegn
“Alle reiser til/fra Vestkorridoren 1.008.100
Bo-annet 507.800
Annet-annet 231.400
Bo-arbeid 268.900

Tabellen viser at det er ca. 1 million reiser per virkedggn som har enten startpunkt
og/eller endepunkt i Vestkorridoren. Trafikk til/fra og internt i omradene inkludert
i kommunedelplan 2 for Fornebu utgjgr13-14% av trafikken i Vestkorridoren.

5.2.1 Reisemenster

Trafikk mellom Asker/Bzrum og Oslo utgjgr en betydelig andel av trafikken i
Vestkorridoren. Figuren viser hovedtrekkene i fordelingen av trafikken til/fra
Asker/Bzrum beregnet for 2010 (ekskl. interntrafikk i Asker/B@zrum og gang-
/sykkeltrafikk).

Figur 5-1: Trafikk til/fra Asker /Baerum over bygrensa til Oslo, motoriserte personturer (soner
lagt til grunn for figuren er vist i illustrasjon 5-2), beregnet for 2010.

Oslo sentrum:

Oslo indre by: II -

Oslo vest ]

Oslo nord:

; |
Oslo est | DO Reiser til/fra arbeid O Andre reiser |

Oslo sor

Andre destinasjoner

0 10000 20000 30000 40000 50000 60000

Figuren viser at hovedtyngden av reisene til/fra Asker og Ba&rum gar til/fra Oslo
vest, Oslo indre by og Oslo sentrum. Det er farre reiser til/fra Oslo @gst, Oslo sgr
og andre destinasjoner (Follo/Romerike), og disse reisene er i stor grad reiser
til/fra arbeid. Antall motoriserte personturer over Oslo grense fra Asker og B&rum
i ar 2010 er beregnet til ca. 230.000 per virkedggn. Av dette utgjer arbeidsreisene
ca. 105.000 reiser.

[llustrasjon 5-1 viser avgrensingen av sonene lagt til grunn for presentasjonen i
figur 5-1 og flere av figurene i kapittel 5.
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Figuren viser hovedtrekkene i fordelingen av trafikken til/fra Fornebu. Fordelingen
viser kun motorisert trafikk. dvs. trafikk med bil eller kollektive transportmidler.

Figur 5-2 : Trafikk til /fra (sum begge veger) Fornebu og Snaroya, motoriserte personturer
(soneinndeling lagt til grunn for figuren er vist i illustrasjon 5-1) i 2010

- : x " r
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h—r’ Sy ke e £

g |
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Lysaker: | ¥ .I T I I =

Barum nordost:

Barum sorvest; ¥
| :—. l 1
LA

Asker

Snareya/Fornebu:

Andre destinasjoner:

0 2000 4000 6000 8 000 10000 12 000 14 000 16 000

Figuren viser at arbeidsreisene (som utgjer hovedtyngden av reisene i rushtiden) i
stor grad gir mot Oslo, men i relativt liten grad til Oslo sentrum. Antallet
arbeidsreiser til/fra indre by per dggn er beregnet til n&ermere 10.000, noe som er
omtrent like mye som til Oslo sgr, Oslo nord og Oslo @st til sammen. Tilsvarende
er antall arbeidsreiser til/fra Asker og Ba&rum beregnet til ca. 15.000, og til andre
destinasjoner ca. 3.000. Arbeidsreisene er dominert av reiser til/fra arbeidsplassene
pa Fornebu, som gar mellom Fornebu og boomrader, og i mindre grad av
arbeidsreiser til/fra boligene pa Fornebu. som i stgrre grad vil vare rettet mot
arbeidsplasskonsentrasjoner som for eksempel Oslo sentrum. Figuren viser ogsa
at det er et betydelig antall "andre reiser” internt pd Fornebu/Snargya og mot
Lysaker og Oslo vest.

Figuren illustrerer at arbeidsreisene i gjennomsnitt er lengre enn andre reiser.
Reisene til/fra Oslo gst og Oslo sgr er i all hovedsak arbeidsreiser. Dette indikerer
at mens arbeidsreisene i stgrre grad vil ha behov for et regionalt transporttilbud. vil
andre reiser ha behov for et mer lokalt tilbud.

Mustrasjon 5-2 viser avgrensingen av sonene lagt til grunn for presentasjonen i
figur 5-2 og flere av figurene i kapittel 5.

5.2.2 Retningsfordeling

Tabellen under viser retningsfordelingen péd arbeidsreisene til/fra Fornebu (inkl.
Snargya).
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Tabell 5-6: Beregnet antall motoriserte reiser til/fra arbeid (sum begge veger) for Fornebu inkl.
Snareya samlet over dognet

Bo-arbeid til/fra arbeidsplasser pa Fornebu | 34.300

Bo-arbeid til/fra boliger p4 Forebu | 12.400

Det framgar av tabellen at retningsfordelingen péd arbeidsreisene blir svert skjev.
Dette skyldes at antallet arbeidsplasser pd Fornebu er hgyt sammenlignet med
antallet bosatte. Arbeidsplassene pa Fornebu vil saledes vaere dimensjonerende for
transportsystemet. Samtidig er usikkerheten vedrgrende det framtidige antall
arbeidsplasser betydelig. Bade tomteutnyttelse og utnyttelse av gulvflatene kan
endre seg over tid, og bidra til et hgyere antall arbeidsplasser. Dette vil i sa fall vil
forsterke den skjeve retningsfordelingen og kapasitetsbehovet i rushtiden.

5.2.3 Malpunkter pa Fornebu

Illustrasjon 6-3 gir et grovt bilde av hvordan turene til/fra utbyggingsomradet i
kommunedelplan 2 for Fornebu fordeler seg. Det fremgar at naringsomradene
langs Snargyveien genererer mye trafikk, og at Telenor er et tyngdepunkt.
Trafikken til/fra boligomradene vest pa Fornebu blir til sammenligning forholdsvis
beskjeden.
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Illustrasjon 5-3: Grov fordeling av turproduksjon pa delomrader pa Fornebu (personturer per
virkedegn)
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5.3 Driftskonsept

5.3.1 Prinsippvalg

Generelle vurderinger av kollektivtilbudet for de ulike driftsartene er presentert i
dette kapittelet, med fglgende tematiske inndeling:

o Beskrivelse av togtilbudet i Vestkorridoren (referansealternativet, H2B

med supplerende tilbud, J6 og J7 i jernbanetrase om Fornebu)

e Supplerende busstilbud til/fra Fornebu

e Supplerende bybanetilbud til/fra Fornebu

e Supplerende automatbanetilbud til/fra Fornebu

e Supplerende battilbud til/fra Fornebu

e Beskrivelse av kollektivtilbudet forgvrig

Driftsopplegget som legges til grunn for analysen videre samt vurderinger av det
samlede kollektivtilbudet pa Fornebu for hvert er presentert alternativ.

Togtilbud | Vestkorridoren

Generelt - togtilbudet i de ulike alternativene

Togtilbudet i de ulike alternativer er beskrevet i detalj i etterfglgende avsnitt. En
oversikt og sammenligning av tilbudene i rushtid (dimensjonenrende time) er vist i
tabellen nedenfor. Referansealternativet er svaert likt dagens tilbud.

Tabell 5-7: Antall stoppende tog mot Oslo sentrum i timen i morgenrush (alle tog inkl. flytog og
fierntog) i 2010. Sporkapasiteten pa inntil 26 tog er ikke fullt utnyttet

Antall stoppende tog mot Oslo sentr. i timen i morgenrush inkl. flytog og fjerntog

Referanse- |H2B med H2B med | H2B med J6 J7
alternativet | buss / H2B grenbane |automatbane
med bybane

Fra Drammen 6 7 7 7 7 T
Fra Asker 12 14 14 14 14 14
Fra Sandvika 9 15 11 17 16 16
Fra Fornebu - - 6 - 15 10
Fra Lysaker 12 18 20 20 20 10
Fra Skeyen 17 17 17 17 17 17

Tabell 8-1 viser hvordan betjeningen av stasjonene i Vestkorridoren varierer i de
ulike alternativene. Alle alternativer med unntak av "Referansealternativet” er like
vest for Sandvika. Sandvika stasjon far en vesentlig gkning i antall avganger
bortsett fra i "H2B med grenbane”, hvor en del tog i stedet forlenges til Fornebu.
For gvrig fremgér det at J7, som fglge av at Fornebu og Lysaker ikke vil ligge pa
samme linje, vil gi redusert betjening av Lysaker sammenlignet med de gvrige
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utbyggingsalternativene. Det lokale/regionale tilbudet til/fra Lysaker vil imidlertid
vare marginalt bedre enn i dag ogsa i J7.

Togtilbudet i Referansealternativet er i hovedtrekk identisk med eksisterende
driftsopplegg. Dette innebzrer at flere avganger eller forlengelse av eksisterende
linjer for a fange opp fremtidig trafikkvekst ikke er vurdert som realistisk uten at
man investerer i infrastrukturen. Lysaker stasjon har i dag en praktisk kapasitet pa
14 tog per time. I Referansealternativet (og i dag) stopper 12 tog i timen pa
Lysaker pa veg mot Oslo sentrum i morgenrushet. Dvs. at Referansealternativet
kan gi rom for 2 tog ekstra per time. Denne kapasiteten kan bli beslaglagt av en ev.
Ringeriksbane. Utover dette vil det ikke vare ledig kapasitet med hensyn til antall
avganger. Driftskonseptet er vist grafisk i illustrasjon 8-1.

For de gvrige alternativene er driftskonseptet for togbetjening av Vestkorridoren
basert pa driftsopplegget lagt til grunn for alternativet med grenbane til Fornebu i
forbindelsene med analysene av Oslopakke 2: "Oslopakke 2, utdypende analyse av
nye dobbeltspor”, Jernbaneverket, januar 2000, notatet "Togdriftskonsepter i Oslo-
omradet med hovedvekt pa Vestkorridoren", Jernbaneverket 11.05.00, samt
innspill og drgftinger i prosessen.

I Jernbaneverkets forslag til fordeling av tog pa eksisterende og nytt dobbeltspor er
er det kun lokaltogpendlene Lillestrgm-Asker og Ski-Asker (foreslatt forlenget fra
Skgyen) som benytter eksisterende dobbeltspor. Dvs. at man vil fa relativt lav
utnyttelse av eksisterende dobbeltspor med 4 tog i timen i hver retning i rush og 2
tog i timen i hver retning utenom rush. Dette prinsippet er lagt til grunn i alle
alternativene basert pa H2B som traséalternativ for nytt dobbeltspor og for J6. J7
forutsetter imidlertid at man legger andre prinsipper for sporutnyttelsen til grunn.

Konseptet er basert pa at man kan kjgre 26 tog i timen i hver retning gjennom
Oslotunnelen, og at det ikke reserveres luker for godstog i dimensjonerende time.
Av de 26 lukene er det reservert kapasitet for en fremtidig Ringeriksbane med 3
avganger i timen i hver retning i dim. time (1 fjerntog og 2 regiontog).

Kjgretider for de ulike driftskonseptene er beregnet ved hjelp av
beregningsprogrammet TOGKJ@R. Kjgretider pa strekningen Oslo S - Sandvika
er vist i eget vedlegg.

Referansealternativet.
Driftsopplegget for referansealternativet er vist i illustrasjonen pa motstaende side.
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H2B med grenbane til Fornebu

Alternativet H2B med grenbane omfatter i hovedtrekk fglgende endringer:

sammenlignet med dagens togtilbud:

e Lokaltogpendelen Lillestrgm-Skgyen fgres videre fra Skgyen til Fornebu (2
tog i timen i hver retning i rush)

e Lokaltogpendelen Ski-Skgyen fgres videre fra Skgyen til Fornebu (2 tog i
timen i og utenom rush) og til Asker (2 tog i timen i hver retning i rush)

e Regiontogpendelen Kongsvinger-Skgyen fgres videre fra Skgyen til Fornebu
(1 avgang i timen i hver retning i og utenom rush)

e Regiontogpendelen Mysen-Skgyen fgres videre fra Skgyen til Fornebu (1
avgang i timen i hver retning i og utenom rush)

e Alle avganger pa lokaltogpendelen Lillestrgm-Asker fgres videre til Drammen
(2 avganger i timen i hver retning i og utenom rush).

Driftsopplegget for tog for alternativet H2B med grenbane er vist grafisk i
illustrasjonen pa motstaende side.

Tabellen nedenfor viser hvordan betjeningen av stasjonene i Vestkorridoren vil
oke i det driftsopplegget man legger til grunn etter at nytt dobbeltspor er etablert
for alternativet med grenbane til Fornebu.

Tabell 5-8: Antall stoppende tog mot Oslo sentrum i timen i morgenrush i 2010. Sporkapasiteten
er ikke fullt utnyttet.

Antall stoppende tog mot Oslo sentrum i timen | morgenrush

Referansealternativet H2B med grenbane
Fra Drammen 6 7
Fra Asker 12 14
Fra Sandvika 9 11
Fra Lysaker 12 20
Fra Skeyen 18 17

Hvorvidt grenbane til Fornebu som prinsipp er et hensiktsmessig grep avhenger av
den alternative anvendelsen av togene som er forutsatt fgrt videre vestover fra
Oslo S og Skgyen. Ved a forlenge tog til Fornebu i H2B med grenbane utelukker
man samtidig muligheten til & forlenge de samme togene til Sandvika, ev. til
Honefoss etter etablering av en ev. Ringeriksbane. 6 tog i timen til Fornebu kan
isolert sett synes a vare en overvurdering av Fornebus rolle sammenlignet med det
totale antall luker som vil vare til disposisjon for betjening av Vestkorridoren (26
luker som begrensning i Oslotunnelen).

Tabell 5-8 viser at alternativet H2B med grenbane gir en gkning pa 2 tog i timen
fra Sandvika og Asker mot Oslo i morgenrushet. Utover dette vil det fremdeles
veere 6 ledige luker i Oslotunnelen (20 tog av 26 luker beslaglagt med foreliggende
driftsopplegg) som kan benyttes av tog som fgres vestover fra Oslo. Disse lukene
kan for eksempel benyttes til 3 tog for en evt Ringeriksbane om Sandvika og 3 tog
videre til Asker eller lenger vest. Sandvika vil da kunne betjenes av ytterligere 6
tog. Antallet stoppende tog i Sandvika vil da gkes fra 9 tog i timen i hver retning i
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rushtiden i referansealternativet til 17 tog/time i HB” med grenbane. Tilsvarende
kan antall stoppende tog i Asker gke fra 12 tog i timen i hver retning i rushtiden til
17 dersom man etablerer nytt dobbeltspor mellom Sandvika og Asker. Selv om
man i rushtiden fgrer 6 tog i timen til Fornebu vil det med andre ord fremdeles
vere mulig a4 kjgre vesentlig flere tog til Asker og Sandvika enn i
Referansealternativet.

Det er regnet med 2 stasjoner pa Fornebu, 1 ved Dumpa og 1 s¢r for Telenor, med
utgang i nord mot Telenor og utgang i sgr mot Fornebu senter. Dette innebzrer at
man vil fa relativt god flatedekning i de tyngste utbyggingsomradene, ogsa med
tog. Illustrasjon 5-7 viser hvilke omrader som ligger innenfor en radius pa 500 fra
jernbanestasjonene pa Fornebu.

Grenbanen er foreslatt betjent med 6 tog i timen i rush og 4 tog i timen utenom
rush. I rushtiden vil antall minutter mellom hver avgang variere. Man ma
sannsynligvis forvente 4 tog med 15 minutters mellomrom og 2 ekstratog som
kommer inn med ujevne mellomrom. For a gi et tilbud med bedre frekvens for
reisende med behov for omstigning pa Lysaker (reisende som kommer med buss
og med tog fra vest) er det regnet med matebusser mellom Fornebu og Lysaker
hvert 10 minutt for & fange opp omstigende.
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Andre alternativer basert pa H2B som trasélgsning for nytt dobbeltspor

I alternativet H2B med automatbane, hvor det ikke er direkte kollektivforbindelse
mellom Fornebu og Oslo sentrum, er det lagt opp til utstrakt mating til Lysaker
stasjon. Det er derfor regnet med at de samme togene som fgres videre fra Skgyen
til Fornebu i alternativet med grenbane til Fornebu ogsa feres videre i dette
alternativet. Da det ikke er mulig & snu togene pa Lysaker uten 4 etablere ny
vendemulighet er disse togene foreslatt fort til Sandvika. Dette innebzrer at antall
stoppende tog fra Sandvika mot Oslo sentrum per time i morgenrush vil gke til 18,

dvs. at man far en vesentlig tilbudsforbedring til/fra Sandvika stasjon.

Etablering av vendemulighet for tog pa Lysaker eller Stabekk kan ev. vurderes for
a redusere driftskostnadene. Driftsopplegget for tog for alternativet H2B med
automatbane er vist grafisk 1 illustrasjon pa motstaende side.
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Illustrasjon 5-10: Driftsopplegg for tog i H2B med buss og H2B med bybane
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I alternativene H2B med buss og H2B med bybane, som har direkte
kollektivforbindelse mellom Fornebu og Oslo sentrum, er det ogsa lagt opp til
omstigning til tog pa Lysaker, men i mindre grad enn i H2B med automatbane.
Her er det derfor regnet med at lokaltogpendlene Lillestrgm-Skgyen og Ski-
Skéyen forlenges til Sandvika som i H2B med automatbane, men
regiontogpendlene Kongsvinger-Skgyen og Mysen-Skgyen er ikke forutsatt fort
videre vestover fra Skgyen. Driftsopplegget for tog for alternativene H2B med
buss og H2B med bybane, som er identiske og er vist i illustrasjonen pa
motstdendeside.
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J6 som trasélgsning for nytt dobbeltspor

I J6 vil togene som kjgrer nytt dobbeltspor kunne stoppe bade pd Lysaker og
Fornebu. Ser man pa markedet mellom Lysaker og Sandvika alene vil det da vare
mest hensiktsmessig a legge de fleste togene pa det nye dobbeltsporet. Det er
regnet med samme fordeling av tog mellom eksisterende og nytt dobbeltspor som i
alternativene basert pa H2B som trasélgsning for nytt dobbeltspor, dvs. med
henholdsvis 4 og 2 tog i timen i hver retning pa eks. dobbeltspor mellom Skgyen
og Sandvika i og utenom rush. Videre er de samme togene som i alternativet H2B
med automatbane foreslatt forlenget fra Skgyen til Sandvika. I rushtiden er det
forutsatt 16 tog i timen i hver retning pa nytt dobbeltspor om Fornebu.
Driftsopplegget for tog for alternativ J6 er vist grafisk i illustrasjon 5-11. For a gke
fleksibiliteten ved forsinkelser kan man ev. legge noe flere tog pa eksisterende
dobbeltspor. Utdypende analyser kan gi grunnlag for bearbeiding og
optimalisering av driftsopplegget.

Toget vil bare ha én stasjon pa Fornebu, og flatedekningen for jernbanen vil derfor
vare noe svakere enn i H2B med grenbane. Stasjonen vil imidlertid fa en sentral
plassering vest for Telenor. Illustrasjon 7-4 viser hvilke omrader som ligger
innenfor en radius pd 500 m (ca. 7 minutters gangtid) fra jernbanestasjonen pa
Fornebu.

Stasjonen pd Fornebu vil ligge under bakkenivd, noe som reduserer
tilgjengeligheten sammenlignet med stasjoner/holdeplasser i dagen.
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J7 som trasélpsning for nytt dobbeltspor

I J7 fores det nye dobbeltsporet om Fornebu uten stasjon pa Lysaker. Lysaker
stasjon vil saledes kun bli betjent av tog som kjgrer pa eksisterende dobbeltspor.
Dette innebrer at prinsippet for fordeling pa eksisterende og nytt dobbeltspor
som er lagt til grunn i de @vrige alternativene, med ca. 80% av togene pa nytt
dobbeltspor, ikke vil vare hensiktsmessig. Lysaker vil vare et tyngdepunkt minst
pa nivd med Fornebu, og det at Lysaker og Fornebu betjenes av 2 ulike linjer
tilsier at man bgr legge opp til 4 fordele togene relativt jevnt mellom sporene.

Det foreslatte driftskonseptet for J7 inneberer at Lysaker vil fa en frekvens pa 7
lokale/regionale tog i timen mot Oslo sentrum i morgenrushet. I tillegg vil det ga 3
flytog i timen i hver retning. Fornebu vil fa en frekvens pa 6 lokale/regionale tog i
timen mot Oslo i morgenrushet. I tillegg er IC-tog og fjerntog lagt pa nytt
dobbeltspor om Fornebu. Driftsopplegget for tog for alternativet J7 er vist grafisk i
illustrasjon 5-12. Utdypende analyser kan gi grunnlag for bearbeiding og
optimalisering av driftsopplegget.

Toget vil som i J6 bare ha én stasjon pa Fornebu, men med samme sentrale
lokalisering vest for Telenor. Stasjonen pa Fornebu vil ligge under bakkeniva, noe
som reduserer tilgjengeligheten sammenlignet med stasjoner/holdeplasser i dagen.
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Supplerende busstilbud til/fra Fornebu

Busstilbudet er i varierende grad avhengig av hvilken banelgsning som velges.
Busslinjer fra Fornebu til deler av Ba&rum og Oslo nord er i hovedtrekk
uavhengige av hvilket banetilbud man etablerer. Disse linjene er derfor felles for
alle kollektivalternativene. Busslinjene fra Fornebu til Oslo sentrum og Majorstuen
inngdr imidlertid kun 1 alternativer der det ikke er direkteforbindelser med bane
som dekker de samme relasjonene. Behovet for matebusser mellom Fornebu og
Lysaker vil ogsa variere mellom alternativene.

Busstilbudet til/fra Fornebu er dimensjonert med basis i1 resultater fra
modellberegningene. Ved dimensjonering av tilbudet i rush er det regnet med
folgende gjennomsnittsbelegg pa bussene i timen med mest trafikk:

Tabell 5-9: Belegg lagt til grunn for dimensjonering av busstilbud i rush i 2010

Matebusser som kun trafikkerer strekningen Fornebu-Lysaker I 70 personer

Qvrige busser | 50 personer

Man baserer seg med dette pa en betydelig stdplassandel blant trafikantene pa
matebussene mellom Fornebu og Lysaker i rushet.

Ved dimensjonering av busstilbudet er det regnet med at det etableres nye
avganger for a dekke etterspgrselen til/fra Fornebu der denne etterspgrselen alene
gir grunnlag for dette. Dvs. at det ikke er regnet med at det vil vare ledig kapasitet
pa eksisterende busslinjer innenfor samme omrade. Dette kan fgre til at behovet
for nye avganger blir noe overvurdert. For andre deler av det kollektive
transportnettet, der tilleggstrafikken pa grunn av Fornebu isolert sett ikke gir
grunnlag for etablering av nye ruter, er det imidlertid ikke lagt inn nye avganger.
Da man pa enkelte av disse rutene ma regne med at Fornebutrafikken vil vere
avgjgrende for om man velger a kjgre flere avganger, vil man for denne delen av
systemet undervurdere behovet for etablering av nye avganger noe. En mer
detaljert tilnerming vil sannsynligvis ikke gi noen gevinst da vurderinger av ev.
ledig kapasitet pa eks. busslinjer etter 2010 uansett vil innebare meget stor
usikkerhet.
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Busslinjer som er felles for alle alternativer er vist 1 tabellen nedenfor:

Tabell 5-10: Busslinjer til/fra Fornebu som er felles for alle kollektivalternativer (dekker
relasjoner som ikke har banetilbud i noe alternativ) i 2010

Linje Antall avganger i timen i Antall avganger i timen i hver
hver retning i rush retning utenom rush
Fornebu - Carl Berners pl. 9 4
Fornebu - Storo (Ring 3) 5 2
Fornebu - Voksenskog 3 0
Fornebu - Lommedalen 3 0
Fornebu - Rykkinn 2 0
Fornebu - Osteras 2 0
Fornebu - Skui 2 0

I tillegg er det lagt inn en busslinje mellom Formebu og Majorstuen med 8
avganger i timen i hver retning i rush for alle alternativer med unntak av H2B med
bybane.

I Referansealternativet og i H2B med buss er det ogsa lagt inn direktebusser
mellom Fornebu og Oslo sentrum. Det er beregnet et behov pa 22 busser i timen i
dimensjonerende retning i rush. Dette er konfliktfylt bade fordi en gkning av
antallet busser i Oslo sentrum er i strid med politiske malsettinger, og fordi det er
kapasitetsproblemer i gatenettet i Oslo sentrum. Det kan vare aktuelt & koble
sammen busslinjene til Fornebu med busslinjer som kommer fra motsatt side av
Oslo sentrum og terminerer i sentrum i dag, men det er i denne utredningen ikke
tatt stilling til hvilke ruter som eventuelt bgr sammenkobles. Sammenkobling vil gi
gevinster i form av flere direkterelasjoner, men med lengre linjer gker ogsa
sannsynligheten for forsinkelser.

I de innledende trafikkberegningene ble det ogsd lagt inn rushtidsruter pa
relasjonene Fornebu - Tanum og Fornebu - Lgkeberg, men det beregnede
markedsgrunnlaget viste seg a vare begrenset. Linjene ble derfor tatt ut for de
endelige trafikkberegningene ble gjennomfgrt.

Det er forutsatt at linje 31, Tonsenhagen - Snargya, utgar i sin navaerende form. I
alternativene hvor Fornebu betjenes med bane er det regnet med at bussene som
gar fra Storo til Fornebu pa ring 3 forlenges til Snargya. I alternativene med
direkte bussforbindelse mellom Fornebu og Oslo sentrum (Referansealternativet
og H2B med buss) er det regnet med at Snargya betjenes med sentrumsrettet buss
som i dag.
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Illustrasjon 5-13 viser foreslatt lokalisering av bussholdeplasser pa Fornebu.

Pa Fornebu er det regnet med at ekstraavgangene i rush kjgrer Snargyveien og at
de kun betjener gstre del av Fornebu. Grunnruteavgangene er imidlertid foreslatt
fort gijennom Indre Ring. I morgenrushet ville det vare naturlig at bussene som
kjgrer Indre Ring fgrst kjgrer Snargyveien for a sette av reisende til
arbeidsplassene langs Snargyveien, og deretter kjgrer tilbake via boligomradene
for & ta med reisende til arbeidsstedene utenfor Fornebu. I ettermiddagsrushet vil
trafikken ga motsatt veg, og det vil vaere naturlig at man kjgrer inn i Indre Ring og
slipper av passasjerer pa veg hjem fra arbeidsstedene utenfor Fornebu fgrst.

Rent trafikalt hadde det sannsynligvis veert mest hensiktsmessig & fgre flere av de
rene rushtidsrutene til Oksengya og ev. videre gjennom hele ringen. For & begrense
ulempene for boligomradene langs Indre Ring er det imidlertid lagt til grunn at det
kun er grunnruteavgangene som kjgrer hele runden.

Illustrasjon 5-14 viser antall busser per time i hver retning i morgenrush med
foreslatt kjgremgnster for Referansealternativet og H2B med buss

For busstilbudet utenom rush vil retningsfordelingen vare jevnere og man vil i
stgrre grad risikere at passasjerene ma vare med pa en "ekstrarunde" i Indre Ring.
For a begrense dette kan man snu de fleste busslinjene ved Oksengya. Dette betyr
at reisende til/fra omradene ved bussens endepunkt vil fa en liten "ekstrarunde"
med bussen, mens reisende til/fra nordre del av Indre Ring vil fa relativt lange
gangavstander til bussholdeplassen. Alternativet kan alle bussene kjgre hele Indre
Ring. Det vil gir kortere gangavstander, men flere vil fa en lengre "ekstrarunde"
med bussen.
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Supplerende bybanetilbud til/fra Fornebu

Det er regnet med at det etableres bybaneforbindelse fra Fornebu bade til Oslo
sentrum og til Majorstuen via ny trasé i Bygdgy allé og Thomas Heftyes gate. Det
er ikke tatt stilling til ev. sammenkobling med andre ruter fra sentrum. Det vil si at
trikkelinjene beregningsmessig er stoppet ved Oslo S og pa Majorstuen.

I alternativet med bybane mellom Fornebu og Oslo sentrum legges det ikke opp til
direkte bussforbindelser pa denne relasjonen, heller ikke fra Snargya.

Det er regnet med at bybanen til Majorstuen erstatter foreslatt busstilbud mellom
Fornebu og Majorstuen i de gvrige alternativene. I tillegg er eksisterende busslinje
fra Galgeberg til Skgyen foreslatt stoppet pd Majorstuen. Busslinjen fra Fornebu
som er foreslatt stoppet pa Carl Berners plass i1 de gvrige alternativene er fort til
Galgeberg.

Det fremgér av illusrasjon 5-15 at bybanen vil ha god flatedekning pa Fornebu
selv om fleksibiliteten med tanke pa a variere kjgreruten ikke vil vere som for
bussene. Bybane gir i tillegg til Fornebubetjeningen et banetilbud til omradene
langs E18 som i dag er betjent med buss.

Bybanens kjgretid fra Lysaker er beregnet til 3 minutter til Telenor, 5 minutter til
Fornebu senter og 9 minutter til Norske Skog.
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Supplerende automatbanetilbud til/fra Fornebu

I konsekvensutredningen er det redegjort for 2 ulike automatbanekonsepter:

1. En kabelbasert bane som kan kjgre med enkle vogner og sma tog (Doppelmayr
Cable Liner) og

2. Et monorailsystem med mulighet for ulike stgrrelser pa enhetene (Intamin)

Begge systemene er tenkt hevet over terrengniva.

Trafikkberegningene er basert pd Doppelmayrsystemet med forholdsvis sma
enheter, hgy frekvens hele dggnet, og en kapasitet pa 33 personer per vogn (23
staplasser, 10 sitteplasser), men det kan i prinsippet vare et annet konsept med
tilsvarende egenskaper. Med tanke pa kapasitetsutnyttelsen vil det i et system med
sma enheter og hgy frekvens vare en fordel at passasjerene ankommer jevnt
fordelt over hele rushtiden. Passasjerene vil imidlertid komme puljevis i
forbindelse med omstigning fra andre transportmidler. Dette vil s@rlig vare kritisk
ved togankomster i rushtiden. For & unnga k¢ og ventetid i forbindelse med disse
ankomstene vil det vere ngdvendig a gke kapasiteten slik at man i realiteten ma
tilby en kapasitet i dimensjonerende time som er hgyere enn den faktiske
etterspgrselen i denne perioden. For reisende som ankommer mellom disse
puljene vil det imidlertid vaere en fordel med hyppige avganger og sma enheter
fremfor faerre avganger og stgrre enheter.

Foreslatt holdeplasslokalisering og flatedekning er vist i illustrasjon 5--16.

Automatbanen  har  omtrent samme  flatedekning som  bybanen.
Stasjonsplasseringen er imidlertid noe forskjellig. Dette har utelukkende tekniske
arsaker idet automatbanekonseptet lagt til grunn krever rettstrekning med en viss
lengde for man kan etablere stasjon.

Automatbanekonseptet lagt til grunn for beregningene er basert pa vogner hvor det
i stor grad er forutsatt stdplasser. Dette innebarer en kvalitetsreduksjon
sammenlignet med alternativer hvor man i stgrre grad vil kunne sitte, selv om
strekningen er relativt kort. En automatbane som er hevet over bakken vil ogsa gi
noe redusert tilgjengelighet til stasjonene sammenlignet med bybane og buss som
har holdeplasser pa bakkeniva. Samtidig kan en hevet automatbane bidra til & gke
kvaliteten pa reiseopplevelsen.

Automatbanens kjgretid fra Lysaker er beregnet til 5 minutter til Telenor, 8
minutter til Fornebu senter og 11 minutter til Norske Skog (Doppelmayr Cable
Liner).

Automatbane er kun utredet i kombinasjon med H2B. Selv om en automatbane
vurderes som mest aktuell med H2B som trasévalg for nytt dobbeltspor, vil en slik
bane ogsd vaere mulig som supplement i J-alternativene, og da fortrinnsvis i J7,
hvor Lysaker og Fornebu ikke ligger pad samme linje.
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Supplerende battilbud til/fra Fornebu

I de innledende modellberegningene ble det lagt inn 2 batavganger i timen i
rushtiden mellom Rolfsbukta og Aker brygge. Illustrasjon 813 viser aktuell
lokalisering av stoppested i Rolfsbukta. Videre ble det lagt inn stopp ved
Rolfsbukta pa eksisterende rute mellom Nesoddtangen og Lysaker. Beregningene
viser at grunnlaget for en batrute mellom Fornebu og Oslo sentrum er svakt. Dette
skyldes i forste rekke lange gangavstander. Arealbruken pd Fornebu med
arbeidsplasser pa gstsiden og boliger pa vestsiden gjgr at batruten fortrinnsvis vil
forbinde 2 arbeidsplassomrader, dvs. at den i liten grad er tilpasset rushtidsbehovet
hvor trafikantene hovedsakelig reiser mellom bosted og arbeidsplass.
Batforbindelsen er ut fra dette tatt ut i de endelige beregningene. Dette innebarer
ikke at det ikke kan vzre grunnlag for et visst tilbud med béat. Trafikkberegningene
vil blant annet ikke fange opp kvalitative elementer ved bat som transportmiddel.
Dette tilsier at trafikkgrunnlaget kan vare noe hgyere enn trafikkberegningene
antyder. Man ma imidlertid regne med at bdtens betydning for den samlede
kollektivtransporten til/fra Fornebu vil vare marginal. Et béttilbud kan neppe
konkurrere med andre kollektivtransporttilbud, og vil sannsynligvis ikke kunne gi
merkbar avlastning pa vegnett eller i landbasert kollektivtransport.

Kollektivtilbudet forevrig

Buss

Den generelle forbedringen av togtilbudet 1 Vestkorridoren vil gi bedre grunnlag
for mating med buss til jernbanestasjonene. Tabell 8-2 viser at Lysaker og
Sandvika vil fi den mest markerte tilbudsforbedringen, men det vil ogsa bli et
bedre tilbud fra Asker.

Det er i lys av dette vurdert hvorvidt man bgr terminere flere busslinjer pa
stasjonene fremfor a kjgre dem til Oslo sentrum slik man gjér i dag.

Fglgende busslinjer med endepunkt i B&erum kjgrer i dag parallelt med jernbanen
mellom Sandvika og Oslo sentrum:

151 - Rykkinn - Sandvika - Oslo Bussterminal

152 - Rykkinn-ekspressen (rushtidsrute)

153 - Lommedalen - Sandvika - Oslo Bussterminal

161 - Skui - Sandvika - Oslo Bussterminal

162 - Tanum - Sandvika - Oslo Bussterminal

163 - Skui-ekspressen (rushtidsrute)

164 - Tanum-ekspressen (rushtidsrute)

Strekningen Sandvika-Oslo Bussterminal for rutene 151, 153, 161 og 162 kjgres i
dag hovedsakelig av rute 151 slik at passasjerer fra de gvrige rutene ma bytte
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transportmiddel i Sandvika. Rushtidsrutene gar imidlertid direkte til Oslo sentrum
uten bussbytte.

Ser man pa reisetidene for ekspressbussene ser man at de pa strekningen Sandvika
(Industriveien) - Oslo sentrum (Eidsvolls plass) kjgrer pa ca. 20 min. Til
sammenligning kjgrer togene pa strekningen Sandvika - Nationaltheatret pa 12-15
minutter. I Vestkorridormodellen tilsvarer omstigningsulempen alene 10 minutters
ekstra kjgretid pa transportmidlet. Ventetid kommer i tillegg til dette. Dette
innebzarer at kjgretidsbesparelsen ved & velge tog ikke er stor nok til 4 kompensere
for ulempene ved omstigning. Terminering av flere busser i Sandvika vil sdledes
gi ferre modellberegnede kollektivturer. Dette er ogsa behandlet i KU fase 2 for
E18 i Vestkorridoren hvor det konkluderes med at tvungen bussmating til tog
innenfor Sandvika ikke er den beste maten a legge opp kollektivtrafikken pa, og at
man derfor fortsatt bgr tilrettelegge for busstrafikk langs E18 inn mot Skgyen og
videre mot Oslo sentrum. Pa bakgrunn av malsettingen om hgye kollektivandeler i
Vestkorridoren er det regnet med at ekspresstilbudet fra Berum opprettholdes.

I et driftsgpkonomisk perspektiv vil det normalt ikke vare noen gevinst knyttet til &
overfgre rushtidstoppene fra buss til tog, safremt toget ikke har ledig kapasitet.
Avvikling av rushtidstoppene med tog vil pd grunn av togets hgye
kapitalkostnader vare relativt dyrt. Dersom man gnsker a terminere flere busser pa
Sandvika stasjon for a redusere antall busser i Oslo sentrum vil imidlertid den
markerte forbedringen av togtilbudet gjgre dette mer aktuelt.

5.3.2 Samlet driftsopplegg | de ulike alternativene

I dette kapittelet er det samlede tilbudet lagt til grunn for analysen for hvert
kollektivalternativ presentert. I tillegg til en presentasjon i form av antall avganger
per linje i og utenom rush er det gjort kortfattede vurderinger av fellestrekk og
sertrekk ved de ulike alternativene. I tabellene er kun linjer som betjener Fornebu
presentert. Betjeningsprinsippene er vist i pafglgende illustrasjonene.



Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket Kollektivbetjening av Fornebu
Tilleggsutredning

Referansealternativet Til Hakadal

Lommedalen

Voksen skog

Sn’arﬂya

— Jernbane
Buss

Til Ski

lllustrasjon 5-18: Driftskonsept i Referansealternativet

H2B med buss Til Hakadal

Lommedalen

Voksen skog

Dsteras

Skui  Rykkin

Jembane
Buss

Illustrasjon 5-19: Driftskonsept | H2B med buss
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H2B med grenbane Til Hakadal
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INlustrasjon 5-20: Driftskonsept i H2B med grenbane

H2B med bybane Til Hakadal

Lommedalen

Voksen skog
Dsteras

Skui  Rykkin

Sn'arnya

Jembane
Buss
Bybane

Til Ski

lllustrasjon 5-21: Driftskonsept i H2B med bybane
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H2B med automatbane T Hladal

Lommedalen

Skui Rykkin

— Jernbane
Buss
Automatbane

Til Ski

lllustrasjon 5-22: Driftskonsept i H2B med automatbane

Lommedalen
Voksen skog

Skui  Rykkin

—Jernbane
Buss

Til Ski

Mustrasjon 5-23: Driftskonsept i J6

119



120 Kollektivbetjening av Fornebu

Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket
Tilleggslutredning

Alternativ 1 i t— —
49,8 mill. kr.

lustrasjon 5-24: Busstrasé i referansealternativet
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Referansealternativet

Foreslatt driftsopplegg

Tabell 5-11 viser avganger pr. time med beregnet kapasitet og aktuelt materiell for
alle kollektivlinjer (i dette alternativet bare busslinjer) som betjener Fornebu i
Referansealternativet. Kapasitet er angitt i antall passasjerer. Dette er i hovedtrekk
sammenfallende med antall seter, men det er gjort et unntak for matebussene
mellom Fornebu og Lysaker, hvor det ogsa er forutsatt staplasser. Avgangene i
tabellen er nyopprettede linjer, dvs. at de kommer i tillegg til bussene som allerede
gar pa deler av disse strekningene.

Tabell 5-11: Avganger per time for busser som betjener Fornebu i Referansealternativet

Linje Avg./time i Kapasitet pr. Aktuelt materiell
hver retningi |timei hver
rush/ retning i og
utenom rush utenfor rush
Buss Buss:
(Snareya) - Fornebu - Oslo sentrum 22/5 1.100/250 Leddbusser/enkle
Fornebu - Majorstuen 9/0 450/0 busser, 50 pass. per
Fornebu - C. Berners pl. - (Ring 2) 9/4 450/200 avgang generelt, 70
Fornebu - Storo (Ring 3) 5/2 250/100 pass. per avgang for
Fornebu - Voksenskog 3/0 150/0 matebusser mellom
Fornebu - Bekkestua - Lommedalen 3/0 150/0 Fomebu og Lysaker
Fornebu - Sandvika - Rykkinn 2/0 100/0
Fornebu - @steras (Lenas) 2/0 100/0
Fornebu - Sandvika - Skui 2/0 100/0
Fornebu - Lysaker 21/4 1.470/280
Totalt til/fra Fornebu pr. retning 78/15 4.320/830

Utdypende analyser kan gi grunnlag for bearbeiding og optimalisering av
driftsopplegget.

Hovedtrekk ved det samlede kollektivtilbudet til/fra Fornebu i
Referansealternativet

I "Referansealternativet” er eksisterende kollektivtilbud supplert med et
omfattende busstilbud til/fra Fornebu. Direktebussene dekker i prinsippet alle
relasjoner der markedsgrunnlaget er vurdert som tilstrekkelig. Fordelen med
bussbetjening at man pa grunn av mindre enheter og fleksibilitet med hensyn til
kjoreveg kan etablere et tilbud med hgy frekvens og god flatedekning
sammenlignet med tyngre banesystemer. En rendyrket busslgsning innebarer at
man i stgrre grad prioriterer et godt tilbud péd lokale reiser, mens de regionale
reisene, som fortrinnsvis er reiser til/fra arbeid, forutsetter omstigning pa Lysaker.
Frekvensen pa busstilbudet mellom Fornebu og Lysaker er imidlertid hgy, og
ventetiden ved omstigning i rush vil derfor vare minimal.



122

Kollektivbetjening av Fornebu Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket
Tilleggsutredning

H2B med buss

Foreslatt driftsopplegg
Busstilbudet lagt til grunn i H2B med buss er identisk med busstilbudet i
Referansealternativet.

Hovedtrekk ved det samlede kollektivtilbudet til/fra Fornebu i ’H2B med buss”

Sammenlignet med “Referansealternativet” er togtilbudet i Vestkorridoren
betydelig forbedret (se tabell 7-2). Utover dette er alternativene like. Dette betyr at
betjeningen av Fornebu er uendret i forhold til "Referansealternativet”. Man har
ogsa i dette alternativet en rendyrket busslgsning, og man prioriterer et godt tilbud
pé lokale reiser, mens de regionale reisene, som fortrinnsvis er reiser til/fra arbeid,
forutsetter omstigning pa Lysaker. Forbedringen av togtilbudet pa Lysaker
sammenlignet med “Referansealternativet” innebarer imidlertid ca. en fordobling
av antallet tog som stopper pa Lysaker i rushtiden (tabell 8-2), og ulempen ved
omstigning pa Lysaker blir derfor vesentlig mindre enn i "Referansealternativet”.

Det er ikke regnet med at tilbudsforbedringen pa togsiden gir grunnlag for a
redusere busstilbudet til/fra Fornebu i forhold til "Referansealternativet”. Dette
skyldes at busslinjene, med unntak av linjen Fornebu — Oslo sentrum, fortrinnsvis
dekker relasjoner hvor tog 1 liten grad er et alternativ til buss, og hvor de som ev.
velger tog ma bytte transportmiddel 2 ganger. For direkteforbindelsen Fornebu —
Oslo sentrum vil forbedringen av togtilbudet i en viss grad vare et argument for a
redusere busstilbudet. Reisetidsgevinsten i form av redusert kjgretid pa tog er
imidlertid ikke tilstrekkelig til & kompensere for ulempene ved omstigning pa
Lysaker. Utgangspunktet for utredningen har for gvrig veert at man skal belyse hva
et rendyrket busskonsept kan bety for betjeningen av Fornebu. Ut fra dette er det i
utgangspunktet ikke valgt a legge restriksjoner pa omfanget av busser som kan
fgres inn i Oslo sentrum fra Fornebu.

H2B med grenbane

Foreslatt driftsopplegg

Tabell 5-12 viser avganger pr. time med beregnet kapasitet og aktuelt materiell for
alle kollektivlinjer som betjener Fornebu i H2B med grenbane. Kapasitet er angitt i
antall passasjerer. Dette er i hovedtrekk sammenfallende med antall seter, men det
er gjort et unntak for matebussene mellom Fornebu og Lysaker, hvor det ogsa er
forutsatt staplasser.
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Tabell 5-12: Avganger pr. time for tog og busser som betjener Fornebu i "H2B med grenbane”

Linje Avg./time i Kapasitet per Aktuelt materiell
hver retning i |time i hver
rush/ retning i og
utenom rush | utenfor rush
Tog Tog:
Fornebu - Lillestram 2/0 600/0 Kombinasjon av 6-
Fornebu - Ski 2/2 1.200/600 vogners og 3-
Fornebu - Kongsvinger 11 300/300 vogners sett i rush,
Fornebu - Mysen 11 600/300 3-vogners sett
Samlet med tog tilffra Fornebu pr. 6/4 2.700/1.200 utenom rush, h.h.v.
retning 600 og 300 pass. per
avgang,
Buss
Fornebu - Majorstuen 9/0 450/0 Buss:
Fornebu - C. Berners pl. - (Ring 2) 9/4 450/200 Leddbusser/enkle
Fornebu - Storo (Ring 3) 5/2 250/100 busser, 50 pass. per
Fornebu - Voksenskog 3/0 150/0 avgang generelt, 70
Fornebu - Bekkestua - Lommedalen 3/0 150/0 pass. per avgang for
Fornebu - Sandvika - Rykkinn 2/0 100/0 matebusser mellom
Fornebu - Osteras (Lonas) 2/0 100/0 Fornebu og Lysaker
Fornebu - Sandvika - Skui 2/0 100/0
Fornebu - Lysaker 6/6 420/420
Samlet med buss til/fra Fornebu pr. 4112 2.170/720
retning
Totalt til/fra Fornebu pr. retning 47116 4.870/1.920

Utdypende analyser kan gi grunnlag for bearbeiding og optimalisering av
driftsopplegget.

Hovedtrekk ved det samlede kollektivtilbudet til/fra Fornebu i ”H2B med
grenbane”

Sammenlignet med "H2B med buss” er endringene i hovedsak at togene som i
"H2B med buss” er fgrt til Sandvika, fgres til Fornebu, og at den direkte
bussforbindelsen mellom Fornebu og Oslo sentrum utgar.

I dette alternativet ivaretar man behovet for direkteforbindelse med kort kjgretid
pa regionale relasjoner fra Fornebu mot Lillestrém og Ski. Sammenlignet med
H2B med buss og Referansealternativet reduseres busstilbudet mellom Fornebu og
Lysaker / Oslo vest fordi man fjerner direktebussene mellom Fornebu og Oslo
sentrum og reduserer antallet matebusser mellom Fornebu og Lysaker. For korte
reiser mellom Fornebu/Lysaker og Oslo vest vil dette i forste rekke vare uheldig
pa grunn av redusert frekvens, men i noen grad ogsa pa grunn av redusert
flatedekning. Prioriteringen av tog som kollektivmiddel mellom Fornebu og Oslo
sentrum gdr dermed til en viss grad pa bekostning av det lokale kollektivtilbudet
fordi tog i mindre grad enn buss bidrar til & styrke tilbudet pa korte reiser mellom
Fornebu og Lysaker/Oslo vest. Det vil imidlertid fremdeles vare et meget godt
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kollektivtilbud med hgy frekvens mellom Fornebu og Lysaker bade i og utenfor
rush.

H2B med bybane (med eller uten ny E18)

Alternativet "H2B med bybane” foreligger i 2 varianter, med og uten ny E18.
Modellberegninger er kun gjennomfgrt uten ny E18, men driftsopplegget er det
samme i1 begge varianter Dette er gjort for a skille ut effekten av "H2B med
bybane” som kollektivalternativ uten at reisetider og reisemiddelvalg pavirkes av
E18-utbyggingen. Dette gjgr at de beregnede trafikkmessige konsekvensene av
kollektivalternativene kan sammenlignes direkte.

Foreslatt driftsopplegg

Tabellen nedenfor viser avganger per time med beregnet kapasitet og aktuelt
materiell for alle kollektivlinjer (i dette alternativet bare busslinjer) som betjener
Fornebu i H2B med bybane. Kapasitet er angitt i antall passasjerer. Dette er i
hovedtrekk sammenfallende med antall seter, men det er gjort et unntak for
matebussene mellom Fornebu og Lysaker, hvor det ogsa er forutsatt staplasser.

Tabell 5-13: Avganger pr. time for tog og busser som betjener Fornebu i H2B med bybane

Linje Avg./time i Kapasitet pr. | Aktuelt materiell
hver retning i |time i hver
rush/ retning i og
utenom rush utenfor rush
Buss Buss: Leddbusser/
Fornebu - Galgeberg - (Ring 2) 9/4 450/200 enkle busser, 50
Fornebu - Storo (Ring 3) 5/2 250/100 pass. per avgang
Fornebu - Voksenskog 3/0 150/0 generelt, 70 pass.
Fornebu - Bekkestua - Lommedalen 3/0 150/0 per avgang for
Fornebu - Sandvika - Rykkinn 2/0 100/0 matebusser
Fornebu - Gsteras (Lonas) 2/0 100/0 mellom Fornebu og
Fornebu - Sandvika - Skui 2/0 100/0 Lysaker
Samlet med buss tilfra Fornebu per 26/6 1.300/300
retning
Bybane Bybane:
Fornebu - Oslo sentrum 13/4 1.300/400 100 sitteplasser
Fornebu - Majorstuen 9/4 900/400 per avgang
Samlet med bybane tilffra Fornebu 22/8 2.200/800
(sitteplasser) pr retning
Samlet med bybane til/fra Fornebu (inkl. 22/8 4.730/1.720
staplasser) per retning
Totalt til/fra Fornebu (sitteplasser) per 4814 3.500/1.100
retning
Totalt til/fra Fornebu (inkl. staplasser pa 48114 6.030/2.020
bybane) per retning

Utdypende analyser kan gi grunnlag for bearbeiding og optimalisering av
driftsopplegget.
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Hovedtrekk ved det samlede kollektivtilbudet til/fra Fornebu i "H2B med
bybane”

Sammenlignet med "H2B med buss” er forskjellene i hovedsak at bybanen
erstatter direkteforbindelsen med buss mellom Formebu og Oslo sentrum,
rushtidsavgangene med buss mellom Fornebu og Majorstuen samt eksisterende
avganger pa rute 20 mellom Majorstuen og Skgyen. Frekvensen pa relasjonen
Fornebu — Oslo sentrum vil g& noe ned sammenlignet med alternativene hvor
forbindelsen betjenes med buss, fordi det for bybanen forutsettes stgrre kapasitet
per avgang. Frekvensen vil imidlertid fremdeles vare hgy med avganger hvert 5.
minutt pa bybanen mellom Fornebu og Oslo sentrum i rush.

Som prinsipp er alternativet mer likt "H2B med buss” enn alternativene med
togbetjening av Fornebu, idet man ogs i dette alternativet prioriterer et godt tilbud
pa lokale reiser, mens de regionale reisene, som fortrinnsvis er reiser til/fra arbeid,
forutsetter omstigning pa Lysaker. Forbedringen i forhold til "H2B med buss” er
fortrinnsvis at et skinnegaende kollektivtilbud som hovedregel er mer attraktivt
enn et tilsvarende tilbud med buss.

H2B med automatbane

Foreslatt driftsopplegg

Tabell 5-14 viser avganger per time med beregnet kapasitet og aktuelt materiell
for alle kollektivlinjer (i dette alternativet bare busslinjer) som betjener Fornebu i
"H2B med automatbane". Kapasitet er angitt i antall passasjerer. Dette er
sammenfallende med antall seter for buss, men for automatbanen mellom Fornebu
og Lysaker, hvor det er forutsatt at passasjerene i all hovedsak skal sta, er
kapasiteten angitt inklusive staplasser.
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Tabell 5-14: Avganger per time for kollektivlinjer som betjener Fornebu i H2B med automatbane

Linje Avg./timei Kapasitet pr. Aktuelt materiell
hver retning i |time i hver
rush/ retning i og
utenom rush utenfor rush
Buss Buss:
Fornebu - Majorstuen 9/0 450/0 Leddbusser/enkle
Forebu - C. Bemers pl. - (Ring 2) 9/4 450/200 busser, 50 pass. per
Fornebu - Storo (Ring 3) 5/2 250/100 avgang generelt, 70
Fornebu - Voksenskog 3/0 150/0 pass. per avgang for
Fornebu - Bekkestua - Lommedalen 3/0 150/0 matebusser mellom
Fornebu - Sandvika - Rykkinn 2/0 100/0 Fornebu og Lysaker
Fornebu - @steras (Lanas) 2/0 100/0
Fornebu - Sandvika - Skui 2/0 100/0
Samlet med buss til/ffra Fornebu pr 35/6 1.750/300
retning
Automatbane Automatbane:
Fornebu - Lysaker 78/78 2.550/2.550 32 pass. per avgang
Samlet med automatbane (til/fra
Fornebu per retning 78/78 2.500/2.500
Totalt til/fra Fornebu (buss + 113/84 4.300/2.850
automatbane) per retning

Utdypende analyser kan gi grunnlag for bearbeiding og optimalisering av
driftsopplegget.

Hovedtrekk ved det samlede kollektivtilbudet til/fra Fornebu i H2B med
automatbane

Dette er det eneste alternativet hvor det ikke er lagt opp til direkte
kollektivforbindelse mellom Fornebu og Oslo sentrum. Dette forutsetter et mer
omfattende matesystem mellom Fornebu og Lysaker stasjon. Konseptet lagt til
grunn for trafikkberegningene er basert pa sma enheter, hgy frekvens, og at man
kjgrer med samme frekvens uavhengig av tidspunkt pa dggnet og etterspgrsel.
Dette betyr at tilbudet mellom Fornebu og Lysaker utenom rush vare betydelig
bedre enn i de gvrige alternativene. De regionale reisene, som fortrinnsvis er reiser
til/fra arbeid, forutsetter omstigning pa Lysaker, men sammenlignet med de gvrige
alternativene som forutsetter omstigning vil frekvensen mellom Fornebu og
Lysaker vare hgyere, og ventetidene og ulempene ved omstigning som fglge av
dette mindre (selv om omstigningsulempene kan reduseres ved a koordinere
avgangene ogsa 1 de gvrige alternativene). Sammenlignet med
“Referansealternativet” og "H2B med buss” vil fordelen ved hgy frekvens
imidlertid vaere forholdsvis liten i rushtiden, da frekvensen i disse alternativene er
sa hgy at gevinsten for trafikantene ved ytterligere frekvensgkning vil veare
minimal.
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J6-alternativet

Foreslatt driftsopplegg

Tabell 5-15 viser avganger pr. time med beregnet kapasitet og aktuelt materiell for
alle kollektivlinjer som betjener Fornebu i1 J6. Kapasitet er angitt i antall
passasjerer. Dette er for de angitte linjene sammenfallende med antall seter.

Tabell 5-15: Avganger pr. time for kollektiviinjer som betjener Fornebu i J&

Linje Avg./time i Kapasitet pr. Aktuelt materiell
hver retning i | time i hver
rush/ retning i og
utenom rush | utenfor rush
Tog Tog:
Skien - Fornebu - Lillehammer (IC) 21 1.000/250 Kombinasjon av 6-
Kongsberg - Fornebu - Eidsvoll 21 1.200/300 vogners sett og 3-
Spikkestad - Fornebu - Moss 21 1.200/300 vogners sett i rush,
Asker - Fornebu - Gardermoen 3/3 1.050/525 3-vogners sett
(kun reisende til/fra Gardermoen) utenom rush, h.h.v.
Sandvika - Fornebu - Lillestram 2/0 600/0 600 og 300 pass. per
Sandvika - Fornebu - Ski 2/2 1.200/600 avgang,
Sandvika - Fornebu - Kongsvinger 11 300/300 Pendler som ender
Sandvika - Fornebu - Mysen i 600/300 pa Gardermoen: 350
Samlet med tog tilffra Fornebu pr 15/10 7.150/2.575 pass. per avg. i rush,
retning 175 utenom rush, IC-
tog: 500 og 250
pass. peravg. i og
utenom rush
Buss
Fornebu - Majorstuen 9/0 450/0 Buss:
Fornebu - C. Bemers pl. - (Ring 2) 9/4 450/200 Leddbusser/enkle
Fornebu - Storo (Ring 3) 5/2 250/100 busser, 50 pass. per
Fornebu - Voksenskog 3/0 150/0 avgang
Fornebu - Bekkestua - Lommedalen 3/0 150/0
Fornebu - Sandvika - Rykkinn 2/0 100/0
Fornebu - Osteras (Lenas) 2/0 100/0
Fornebu - Sandvika - Skui 2/0 100/0
Samlet med buss til/fra Fornebu pr 35/6 1.750/300
retning
Totalt til/fra Fornebu pr retning 50/16 8.900/2.875

Utdypende analyser kan gi grunnlag for bearbeiding og optimalisering av
driftsopplegget.

Hovedtrekk ved det samlede kollektivtilbudet til/fra Fornebu i J6

I og med at Fornebu betjenes med gjennomgéende tog, og av over 80% av togene
som kjgrer gjennom korridoren, vil Fornebus regionale tilknytning bli klart bedre
enn i de gvrige alternativene. Frekvensen vil samtidig vare langt hgyere, og pa
relasjonen Fornebu - Oslo sentrum vil man ha et tilbud som med hensyn til
frekvens vil vaere pa niva med de foreslatte buss- og bybaneforbindelsene i H2B
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med buss og H2B med bybane. Flatedekningen med tog vil imidlertid vare
svakere enn i alternativet hvor Fornebu betjenes med tog pa grenbane.

J7-alternativet
Foreslatt driftsopplegg

Tabell 5-16 viser avganger pr. time med beregnet kapasitet og aktuelt materiell for
alle kollektivlinjer som betjener Fornebu i J7. Kapasitet er angitt i antall
passasjerer. Dette er i hovedtrekk sammenfallende med antall seter, men det er
gjort et unntak for matebussene mellom Fornebu og Lysaker, hvor det ogsa er

forutsatt staplasser.

Tabell 5-16: Avganger per time for kollektiviinjer som betjener Fornebu i J7

Linje Avg./time i Kapasitet per | Aktuelt materiell
hver retn. i time i hver
rush/utenom retn. i rush/
rush utenom rush
Tog (eks. fjerntog) Tog:
Skien - Fornebu — Lillehammer (IC) 21 1.000/250 Kombinasjon av 6-
Kongsberg - Fornebu — Eidsvoll 2/1 1.200/300 vogners sett og 3-
Spikkestad - Fornebu - Moss 2/1 1.200/300 vogners sett i rush, 3-
Sandvika - Fornebu - Lillestram 2/0 600/0 vogners sett utenom
Sandvika - Fornebu - Mysen 11 600/300 rush, h.h.v. 600 og 300
Samlet med tog til/ffra Fornebu pr 9/4 4.600/1.150 pass. per avgang,
retning Pendler som ender pa
Gardermoen: 350
pass. per avg. i rush,
175 utenom rush, IC-
tog: 500 og 250 pass.
per avg. i og utenom
rush
Buss
Fornebu - Majorstuen 9/0 450/0 Buss:
Fornebu - C. Bemers pl. - (Ring 2) 9/4 450/200 Leddbusser/enkle
Fornebu - Storo (Ring 3) 5/2 250/100 busser, 50 pass. per
Fornebu - Voksenskog 3/0 150/0 avgang generelt, 70
Fornebu - Bekkestua - Lommedalen 3/0 150/0 pass. per avgang for
Fornebu - Sandvika - Rykkinn 2/0 100/0 matebusser mellom
Fornebu - Osteras (Lonas) 2/0 100/0 Fornebu og Lysaker
Fornebu - Sandvika - Skui 2/0 100/0
Samlet med buss tilffra Fornebu pr 35/6 1.750/300
retning
Totalt til/fra Fornebu pr retning 44/10 6.350/1.450

Utdypende analyser kan gi grunnlag for bearbeiding og optimalisering av

driftsopplegget.
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Hovedtrekk ved det samlede kollektivtilbudet til/fra Fornebu i J7

I og med at de samme togene ikke kan stoppe bade pa Fornebu og Lysaker er det
foreslatt en fordeling som innebarer at betjeningen av bade Fornebu og Lysaker
vil vaere svekket i forhold til J6. Tilbudet vil imidlertid fremdeles vare godt idet
det er lagt inn et tilbud pa Lysaker pd niva med det man har i dag og et tilbud pa
Fornebu som med hensyn til antall tog vil vare noe bedre enn i H2B med
grenbane. Pa den annen side vil flatedekningen for jernbanen pa Fornebu veare noe
svakere enn i H2B med grenbane. Det er regnet med samme busstilbud som i J6.
Det kan ev. vare aktuelt a legge inn ekstra matebusser mellom Fornebu og
Lysaker for & fange opp reisende til Fornebu som kommer med togprodukter som
kun stopper péa Lysaker.

5.3.3 Kapasitet | kollektivsystemet

I dette kapitlet er det sett pa hvilke konsekvenser de ulike alternativene har for
kapasiteten i kollektivsystemet. For Vestkorridoren samlet er det i fgrste rekke
kapasiteten i jernbanesystemet som bergres av tiltakene. For Fornebu spesielt er
den totale kapasiteten i de ulike kollektivsystemene vurdert.

Det fremgar av de pafglgende avsnitt at nytt dobbeltspor mellom Skgyen og
Sandvika gker strekningskapasiteten fra 14 tog i1 dagens situasjon til makismalt 26
tog med nytt dobbeltspor. Dette vil kunne doble setekapasiteten pa strekningen,
fra vel 10.000 til ca 20.000. Det foreslatte driftsopplegget med nytt dobbeltspor gir
ca 9000 seter. Dvs at det nye dobbeltsporet gir en reservekapasitet pa 100% i
Vestkorridoren i forhold til kalkulert behov i 2010 nar det ikke bygges grenbane til
Fornebu. Med grenbane til Fornebu benyttes en del av reserven til & betjene
Fornebu. De etterfglgende avsnitt viser variasjonene alternativene i mellom.

Kapasitet i jernbanesystemet | Vestkorridoren

Kapasitetsokning ved etablering av nytt dobbeltspor, Skeyen-Sandvika
Utbygging av nytt dobbeltspor mellom Skgyen og Sandvika, inkludert utvidelse av
Lysaker stasjon til 4 spor, gir en kapasitetsgkning pa denne strekningen. Lysaker
er i dag en 2-spors stasjon, noe som gir en kapasitet pa maksimalt 14 tog/time med
dagens driftsopplegg. Etter utbygging av dobbeltspor pa strekningen vil
totalkapasiteten gkte til 26 tog — dvs som for Oslotunnelen. Tabellen nedenfor
viser kapasitet i antall tog fer og etter utbygging av nytt dobbeltspor pa
strekningen Skgyen-Sandvika.
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Tabell 5-17: Kapasitet i maksimalt antall tog i timen i hver retning i Vestkorridoren

Kapasitet - antall Mellom Lysaker | Mellom Sandvika | Kommentar

togavganger og Sandvika og Asker

Eksisterende spor 14 14 begrenset av kapasiteten pa Lysaker stasjon

Med nytt dobbeltspor Skeyen 26 16 begrenset av kapasitet | Oslotunnelen (26) og kapasitet pa
- Sandvika strekningen Sandvika-Asker (16)

Neste tabell viser hva dette betyr for kapasitet i antall passasjerer.

Tabell 5-18: Kapasitet i maksimalt antall passasjerer i timen i hver retning i utvalgte snitt

Kapasitet - antall Mellom Lysaker og Mellom Sandvika og Asker Kommentar
seter Sandvika
Uten nytt Med nytt Uten nytt Med nytt
dobbelspor dobbelspor dobbelspor dobbelspor Skayen
Skeyen - Skeyen - Skeyen - - Sandvika
Sandvika Sandvika Sandvika
Antall avganger per 14 tog 26 tog 14 tog 15 tog
1ime i él"l reini“g \\"Ed 8 lokale og regionale 19 lokala og B lokale og regionale 9 lokale og regionale
tog regionale tog tog tog
M 2 IC-tog 2 IC-tog 2 IC-tog 2 1C-tog
kapasitetsutnyttelse 3 fiytog 3 fiylog 3 fiytog 3 fiytog
1 fjerntog 2 flemtog 1 fierntog 2 figrmtog
Maks timekapasitet 10.100 20.000 10.100 11.000
ién retning ved full +1 fierntog + 2 fiamtog + 1 fiamtog + 2 fierntog
utnyttelse
Timekapasitet 5650 8950 5650 6250 Maks. antall passasjerer per avgang lagt ti
i én retning med +1 fiamtog +1 fiemtog +1 fiemtog +1 flemtog grunn: ‘ '
referansealternativet J6, J7 og H2B Lokale og regionale tog: 900 (i dag
foreslatt —tisvarer dagens | med automatbane maksimalt 600 per avgang, 900 pass.
driftsopplegg situasjon forutsetter forlengelse av stasjoner)
IC-tog: 700 (i dag maksimalt 500 per
avgang)
Flyteg: 500 ( i dag maksimalt 350 per
avgang)

Tabellen viser at man med nytt dobbeltspor, inkludert utvidelse av Lysaker
stasjon, og med tog som har full lengde, kan frakte 3-4 ganger sa mange
passasjerer som det man gjgr i dag pa strekningen Skgyen - Sandvika.

Kapasitetsmessige konsekvenser av grenbane til Fornebu

Idet man etablerer grenbane til Fornebu og forlenger tog som i stopper pa Skgyen
til Fornebu utelukker man muligheten til & forlenge de samme togene til Sandvika.
Tabellen nedenfor viser kapasitet i antall tog fgr og etter utbygging av nytt
dobbeltspor pa strekningen Skgyen-Sandvika.

Tabell 5-19: Kapasitet i antall tog i Vestkorridoren forutsatt betjening av Fornebu med 6 tog i
timen i hver retning

Kapasitet - antall Mellom Lysaker | Mellom Sandvika | Kommentar

togavganger og Sandvika og Asker

Nytt dobbeltspor Skeyen - 26 16 begrenset av kapasiteten i Olsotunnelen (26) og pa strekninger
Sandvika, uten grenbane til Sanvln. = Adkees

Fornebu

Nytt dobbeltspor Skeyen - 20 16 begrenset av kapasitet i Oslotunnelen og antall tog til Fornebu
Sﬂndvika med grenbane ti] (20+ 6) og pé strekningen Sandviak — Asker (16)

Fornebu
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Tabellen nedenfor viser hva dette betyr for kapasitet i antall passasjerer.

Tabell 5-20: Kapasitet i maksimalt antall passasjerer i timen i hver retning i utvalgte snitt

Kapasitet - antall Mellom Lysaker og Sand- Mellom Sandvika og Asker Kommentar
seter vika

(vest for av-

grening mot F.bu)

Nytt dobbelt-spor | Nytt dobbeit- Nytt dobbelt-spor | Nytt dobbelt-spor

Skayen - spor Skeyen - | Skeyen - Skayen -

Sandvika og Sandvika uten | Sandvika og Sandvika uten

grenbane ftil grenbane til grenbane fil grenbane til

Fomebu Fomebu Fornebu Fomebu
Antall avganger per 20 tog 26 tog 16 tog 16 tog
time i én retning ved 13 lokale og 19 lokale og 9 lokale og regionale 9 Iokale og regionale

regionale tog regionale tog tog tog
full 2 1C-tog 2C-tog 21C-tog 21iC-tog
kapasitetsutnyttelse 3 fiytog 3fiytog 3 fiytog 3 fiytog
2 fierntog 2 fiemntog 2 flarntog 2 fjarmtog
Maks timekapasitet 14.600 20.000 11.000 11.000
i én retning ved full +2 fjerntog +2fjerntog + 2 flemtog +2 fjertog
utnyttelse
Timekapasitet 6250 8950 5650 5650 Maks. antall passasierer per avgang lagt til grunn:
ién retn'ng med +1 fiemtog +1 fierntog + 2 fiemntog + 2 fjerntog Lokale og regionale tog: 900 (i dag maksimalt 600
H28 med grenbane J6, J7 og H2B per avgang, 900 pass. forutsetter forlengelse av
foreslatt med automatbane stasjoner)
driftsopplegg IC-tog: 700 (i dag maksimalt 500 per avgang)
Flytog: 500 (i dag maksimalt 350 per avgang)

Ved i fgre 6 tog i timen i hver retning til Fornebu vil den maksimale kapasiteten i
et snitt mellom Lysaker og Sandvika reduseres fra 20.000 til 14.600 passasjerer
per time. Det vil imidlertid fremdeles vere mulig & gke kapasiteten 2.5 ganger i
forhold til tilbudet lagt til grunn i Referansealternativet, som er tilnzrmet likt
dagens tilbud. Dette betyr at man selv med gkt etterspgrsel pa grunn av utbygging
av arbeidsplasser og boliger vil ha en betydelig kapasitetsreserve, og dermed stor
robusthet med tanke pa ev. gkning av kollektivandelene i et langsiktig perspektiv.

Avgreningen til Fornebu vil ikke pavirke kapasiteten pa strekningen Sandvika-
Asker inntil det bygges ut nytt dobbeltspor ogsa pa denne strekningen. Selv om
man betjener Fornebu med 6 tog i timen i hver retning vil det vare mulig a kjgre
nok tog videre vestover til & utnytte kapasiteten pa strekningen Sandvika-Lysaker
fullt ut. Etter etablering av nytt dobbeltspor mellom Sandvika og Asker vil
grenbanen begrense utnyttelsen av det nye dobbeltsporet pa denne strekningen,
men det vil fremdeles vaere mulig 4 gke antallet tog mellom Sandvika og Asker
fra 12 tog/time i hver retning i dag til 20 tog/time i hver retning (inntil etablering
av en ev. Ringeriksbane).

Kapasitetsokning med enklere tiltak

Det vil ogsa vere mulig & gke kapasiteten pa jernbanen ved a utvide Lysaker
stasjon til 4-spors stasjon, og legge ned mindre trafikkerte stasjoner mellom
Lysaker og Sandvika.
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Kapasitet til/fra Fornebu

Behov

Etterspgrselen etter kollektivtransport til Fornebu i dimensjonerende morgentime
er som nevnt anslatt til 4 ligge pa ca. 4.300 reiser. Dette betyr at de ulike
kollektivtilbudenes kapasitet vil vare viktig med tanke pa valg av
betjeningssystem, bade fordi dette reisevolumet i seg selv krever betydelig
kapasitet, og fordi man bgr ha reservekapasitet med tanke pa usikkerheten knyttet
til fremtidig etterspgrsel etter kollektivtransport.

Kapasitet i foreslatt driftskonsept
Tabellen nedenfor viser kapasitet og antall avganger i rushtid for de ulike
banesystemene.

Tabell 5-21: Kapasitet i hver retning per time i rush / utenom rush

Alternativ Kapasitet til/fra Fornebu i hver retning per time i rush (delvis
staplasser mellom Fornebu og Lysaker, sitteplasser for ovrig)
Med bane Med buss Totalt
Referansealternativet - 4.320/830 4.320/830
H2B med buss 4.320/830 4.320/830
H2B med grenbane 4.000/1.400 (tog) 2.170/720 6.170/2.120
H2B med bybane 4.730/1.720 1.300/300 6.030/2.020 (inkl.
(inkl staplasser) staplasser)
H2B med automatbane 2.550/2.550 1.750/300 4.300/.850
J6 10.000/4.800 (tog) 1.750/300 11.750/5.100
J7 5.600/2.200 (tog) 1.750/300 7.350/2.500

Reservekapasitet pa bane (systemkapasitet)

I tillegg til forskjellene mellom alternativene med hensyn til tilbudt kapasitet vil de
ulike alternativene ogsa vare ulike med hensyn til muligheter til 4 gke kapasiteten
i fremtiden. Tilgjengelig sporkapasitet pa banesiden og avviklingsforhold for
busstrafikken i Oslo vil begrense systemenes reservekapasitet, og dermed i hvilken
grad alternativene er robuste i den forstand at de kan tile framtidig trafikkgkning
utover det beregningene viser.

Tabellen nedenfor viser anslétt kapasitet og antall avganger i rushtid dersom de
ulike banesystemene utnyttes fullt ut. Det presiseres at dette er anslag og at
maksimalkapasiteten ikke er entydig gitt for de ulike transportmidlene.
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Tabell 5-22: Kapasitet pr. time med bane i de ulike kollektivbetjeningsalternativene

Alternativ Maks antall Antall avganger per Maks timekapasitet
passasjerer per time i en retning i én retning (sitte-
avgang /staplasser)
(sitte-/staplasser)

Referanse- Lokaltog: 900 13 tog 10.100

alternativet IC-tog: 700 fra Lysaker fra Lysaker med tog

H2B med buss | Lokaltog: 900 24 tog 18.800
IC-tog: 700 fra Lysaker fra Lysaker med tog
Flng: 500 (ekskl. fiemtog) (eks. fiemntog)

H2B med Lokaltog: 800 24 tog 18.800, herav

grenbane IC-tog: 700 fra Lysaker ;550320 ﬁLraFLyse:er

. A omebu
Flytog: 500 (ekskl. fierntog) (oksk, flortog)
7 tog fra Fornebu

H2B med Bybane: 100/215 (ekskl. |24 tog fra Lysaker 18.800 fra Lysaker

bybane /inkl. staplasser) (ekskl. fiemtog) med tog (ekskl. fiemtog)
Lokaltog:
tg_tsg?goﬂoo 22 bybanesett fra 2.200/4.730 fra Fomebu

- kskl.finkl. stapl.
Fiytog: 500 Fermebs (S

H2B med 1.400/4.400 24 tog fra Lysaker 18.800 fra Lysaker

automatbane | (ekskl./inkl. staplasser) (ekskl. fierntog) (ekskl. fiemtog)

Lokaltog: 900 1.400/4.400 fra Fornebu
IC-tog: 700 (ekskl/inkl. stiplasser) pd

automatbanen ved gkning til

Fiylog: 500 maks. frekvens for vurdert
Doppelmayrsystem
J6 Lokaltog: 900 24 tog fra Lysaker og 18.800 fra Fornebu og
IC-tog: 700 Fornebu samlet Lysaker (ekski. flerntog)
Fly-log: 500 (ekskl. fierntog) 15.200 fra med tog Fomebu
3.600 fra med tog Lysaker
J7 Lokaltog: 800 24 tog fra Lysaker og 18.800 fra Fornebu og
IC-tog: 700 Fornebu samlet Lysaker (eksk!. flerntog)
Flytog: 500 (ekskl. fiemtog) 7.800 med tog fra Fornebu

11.000 med tog fra Lysaker
(NB!: Flytogene og IC- togene er ikke forutsatt apnet for lokaltrafikk)

For jernbane har man en relativt entydig definert maksimalkapasitet i form av
antall tog som kan kjgre gjennom Oslotunnelen per time. Oslotunnelen har en
kalkulert kapasitet pa 26 tog per time i hver retning.

Kapasiteten pa Lysaker i dag er begrenset til 14 tog per time, som er den
maksimale praktiske kapasiteten pa Lysaker stasjon.

For bybane er vil reservekapasiteten den hgyeste lokalt mellom Fornebu og
Lysaker. Det vil vare noe usikkerhet knyttet til relasjonen Lysaker - Oslo sentrum,
fordi kapasiteten ma vurderes i1 sammenheng med samlet Kkapasitet i
sporvognsnettet, og prioritering av en bybane til Fornebu i forhold til andre linjer.
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For automatbane vil maksimalkapasiteten vare avhengig av hvilket konsept man
velger. Det er mulig a etablere systemer med stor reservekapasitet.

Pa bussiden vil begrensningene i fgrste rekke vare knyttet til antall busser som
kan fgres til Oslo sentrum. Kapasiteten for bussene er ikke gitt som en entydig
gvre grense, men vil blant annet vaere avhengig av prioriteringer som gjgres i Oslo
sentrum. Videre ma Kapasiteten vurderes i sammenheng med avviklingsforhold.
Flere busser i bygater som allerede i dag er overbelastet vil medfgre redusert
kjorehastighet og darligere regularitet.

5.3.4 Fleksibilitet

Med fleksibilitet er det her tenkt pa muligheten til & tilpasse transporttilbudet slik
at det til enhver tid er i takt med etterspgrselen.

Betjeningssystemer med mindre enheter er generelt mer fleksible med hensyn til
driftsmessige tilpasninger. Togtilbudet i Vestkorridoren og ev. pa Fornebu er nart
knyttet til driftsopplegget for gvrig, og hvilke tog som kan forlenges vestover. Ved
betjening av Fornebu med buss kan man i stgrre grad gke betjeningen gradvis i
takt med gkende etterspgrsel.

H2B med grenbane gjgr at man kan betjene Lysaker og Fornebu uten a matte kjgre
togene videre til Sandvika. Dette gker fleksibiliteten med hensyn til tilpasning av
driftsopplegget, noe som innebzrer at muligheten for bedriftsgkonomisk
optimalisering pa jernbanesiden gker. P4 den annen side kan det vare mulig a gke
fleksibiliteten pa andre mater, for eksempel ved & etablere en vendemulighet for
tog pa Stabekk. J6 og J7 er mindre fleksible fordi man ved 4 forlenge tog vestover
til Fornebu forutsetter at de samme togene ogsa forlenges videre til Sandvika. Ved
ev. etablering av vendemulighet pa Fornebu vil denne ulempen kunne reduseres.

I H2B med grenbane ma en andel av det totale togtilbudet dedikeres Fornebu.
Disse togene kan ikke fortsette videre til Sandvika/Asker. I J6/J7 vil denne
kapasiteten kunne betjene ogsd Sandvika. Alle jernbanealternativene med nytt
dobbeltspor innebaerer imidlertid at det totale togtilbudet i Sandvika kan gkes med
mer enn 100% i forhold til dagens tilbud.

5.3.5 Drifts- og avviklingsforhold

Driftssikkerhet for jernbanen

J6 skiller seg ut i den forstand at den hgye belastningen pa nytt dobbeltspor gjgr
alternativet mer sarbart for forsinkelser. Forelgpige vurderinger fra Banepartner i
“Banebetjening Fornebu, togdriftsvurderinger av nye dobbeltspor”, januar 2001,
viser at forsinkelser i J6 vil ha langt stgrre konsekvenser enn i H2B med grenbane
og J7. Dette er illustrert ved et eksempel hvor to lokaltog i hver retning er 10
minutter forsinket. I H2B gir dette i fglge beregningene en samlet forsinkelse over
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driftsdggnet pa 168 minutter. I J6 er tilsvarende forsinkelse beregnet til 286
minutter. I J7 er forsinkelsen beregnet til 214 minutter.

Det presiseres at dette er beregnede resultater basert pa den foreslatte fordelingen
av tog mellom eksisterende og nytt dobbeltspor. Ferre tog pa nytt dobbeltspor vil
bl.a. gi gunstigere resultater for J6.

5.4 Buss- og banekapasitet i Oslo sentrum

I bussalternativet er det beregnet et behov pa 22 busser i timen i dimensjonerende
retning i rush inn til og giennom Oslo sentrum. I H2B med bybane er det likeledes
forutsatt at 13 avganger i timen i rushtid gar gjennom Oslo sentrum i tillegg til
dagens bybanetilbud.

Dette er konfliktfylt bade fordi en gkning av antallet busser i Oslo sentrum er i
strid med Oslo kommunes politiske malsettinger, og fordi det generelt er
kapasitetsproblemer i gatenettet i Oslo sentrum. For a redusere ulempene kan
bussene fordeles pa traseene gjennom kvadraturen, Ring 1 og Oslotunnelen. I
hvilken grad det er realistisk & fgre flere busser inn i Oslo sentrum vil ogsd vare
avhengig av hvorvidt man gjennomfgrer andre grep for & gke mottakskapasiteten
og sikre framkommeligheten for buss i Oslo sentrum. I beregningene er det lagt til
grunn at bussene som kjgrer til Oslo sentrum fglger samme trasé som de @vrige
bussrutene fra Bazrum til Oslo sentrum. Dvs. at grunnruteavgangene kjgrer
Bygdgy allé og at ekstraavgangene i rush kjgrer Munkedamsveien (alternativt E18
gjiennom Oslotunnelen) inn mot Oslo sentrum.

Det er videre lagt til grunn at bybanen benytter nye traseer i Bygdgy allé mot Oslo
sentrum og ny forbindelse mellom Bygdgy allé og Frogner plass mot Majorstuen
fra Skgyen. Relasjonen Fornebu - Majorstuen anses @ vare lite konflikfylt mht
fremkommelighet.

Bade busser og trikker har i dag forsinkelse pa deler av gatenettet gjennom
sentrum. Kollektivtrafikken har i fglge gjennomfgrte registreringer de stgrste
forsinkelsene i Tollbugata, Prinsens gate og Akersgata, samt i Ruselgkkveien og
ved Jernbanetorget. Bybanealternativet vil ngdvendiggjgre en gjennomfgring av en
utvikling av bybanenettet med sterkere prioritering av gatebruken. “Utredning om
kollektivtrafikkens fremkommelighet i Oslo sentrum” ( SVO juli 1996) peker pa
mulige Igsninger, som ved gjennomfgring vil understgtte et bybanealternativ.
Fremkommelighet for bybane er fulgt opp i "Oslopakke 2” (Jernbaneverket-
Vegdirektoratet februar 2000) og i Oslo sentrum - Prinsipplan for gatebruken
(Samferdselsetaten november 2000) der konkrete tiltak for bybane er belyst.

Generelle tiltak som sikrer fremkommeligheten i Oslo er forutsatt gjennomfgrt mht
til trafikkberegningene. Reisetider er hentet fra Oslo Sporveiers og SL's gjeldene
ruteplaner pr januar 2001.
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5.5 Trafikkanalyse

5.5.1 Reisemiddelfordeling

Til/fra Vestkorridoren
Tabellen nedenfor viser beregnet antall personturer per virkedggn til/fra
Vestkorridoren (geografisk omfang vist i illustrasjon 5-1) fordelt pa reisemiddel.

Tabell 5-23: Beregnet antall personturer per virkedegn til/fra Vestkorridoren fordelt pa
reisemiddel i 2010.

Referanse |H2B med |H2Bmed |H2B med |H2Bmed |J6 J7
alt. buss grenbane |bybane automat-
bane
Koll.- 144 300 | 145200 | 143 300 147 600 146 400 143800 | 143 300

turer

Bilturer, | 542 000 541 300 542 500 539 800 540 600 542 100 542 400
forer
(=antall
biler)

Gang-/ | 153700 153 700 154 000 153 300 1583 300 154 100 154 100
sykkel-
turer

Bilturer, | 168 100 167 900 168 300 167 400 167 600 168 200 168 300
pass.

Sum 1008 100 | 1 008 100 | 1 008 100 | 1 008 100 | 1 008 100 | 1 008 100 | 1 008 100

Tabellen viser at det i henhold til beregningene genereres flest kollektivturer i
"H2B med bybane”, men forskjellene er generelt svert sma. "H2B med bybane”
gir i overkant av 4.000 kollektivreiser (3%) mer per virkedggn enn "H2B med
grenbane” og "J7”, som i fglge beregningene gir faerrest kollektivturer.””"H2B med
grenbane” og “J7” gir flest bilfgrerturer, ca. 1.100 bilfgrerturer (0,1%) mer enn
"H2B med bybane” som har farrest bilturer. I "H2B med buss”, hvor
kollektivtilbudet i forhold til Referansealternativet kun er endret pa togsiden, gir
den foreslitte forbedringen av togtilbudet en reduksjon i antall bilfgrerturer i
Vestkorridoren pa ca. 200 per virkedggn, dvs en helt ubetydelig endring.

Tabellen nedenfor viser beregnet antall kollektivreisende per virkedggn samt
kollektivandeler til/fra Vestkorridoren (geografisk omfang vist i illustrasjon 5-1)
fordelt pa reisehensikt. Det fremgar at kollektivandelene pa reiser til/fra arbeid er
beregnet til 28-29%. Pa de gvrige reisene er kollektivandelen langt lavere og ligger
i fglge beregningene pa ca.7-10%. Tabellen viser at det bare vil vare marginale
forskjeller mellom alternativene for Vestkorridoren som helhet.



Statens vegvesen Akershus / Jerbaneverket Kollektivbetjening av Fornebu 137
Tilleggsutredning

Tabell 5-24: Beregnet antall kollektivreisende og kollektivandeler pr. virkedegn for reisende
til/fra Vestkorridoren fordelt pa reisehensikt

Relasjon Bo-annet Annet-annet Bo-arbeid Alle reiser

Alternativ Antall Koll. Antall Koll. Antall Koll. Antall Koll.
kollektiv- | andel | kollektiv- |andel |kollektiv- | andel | kollektiv- | andel
reiser reiser reiser reiser

Referanse-

alternativet 50300 | 9.9% 17 700 7.7% | 76300 | 28.4% | 144 300 | 14.3%

H2B med buss | 50200 | 9.9% 17 800 7.7% | 77200 | 28.7% | 145200 | 14.4%

H2B med 49 600 | 9.8% 17 500 7.6% | 76200 |28.3% | 143 300 | 14.2%
grenbane

H2B med 51900 | 10.2% | 18100 7.8% | 77600 | 28.9% | 147 600 | 14.6%
bybane

H2B med 51300 |(10.1% | 18100 7.8% | 76900 | 28.6% | 146 400 | 14.5%
automatbane

J6 49300 | 9.7% 17 600 76% | 76900 | 28.6% | 143 800 | 14.3%
J7 49100 | 9.7% 17 400 7.5% | 76900 | 28.6% | 143 300 | 14.2%

Reismiddelfordeling i Vestkorridoren

Neste tabell viser fordelingen pa buss, bane og bil i et snitt trukket gjennom
Barum (snitt som vist i illustrasjon 5-25 pa side 143). Dette indikerer hvordan de
ulike alternativene pavirker reisemiddelfordelingen i Vestkorrioren

Tabell 5-25: Beregnet fordeling pa et snitt i Vestkorridoren, mellom Ostre og Vestre Baerum

Kollektivirafikk | Ref. alt. |H2B m/|H2B med |H2B m/|H2B med J6 J7
per virkedegn buss grenbane |bybane |automatb.
Ant. pass. Antall Antall Antall Antall Antall Antall Antall
pass. pass. pass. pass. pass. pass. pass.
Buss: 9 300 8 600 9 000 8 000 8 600 8 600 8 700
T-bane: 2 500 2500 2 500 2500 2 500 2500 2 500
Tog: 12600| 14500 13600 | 14800 14 700 14900 | 14000
Sum koll., 24 300 | 25600 25100 | 25300 25 800 26 000 | 25200
pers.turer
Ant. biler per | Ant. biler | Ant. Ant. biler | Ant. biler | Ant. biler | Ant. biler | Ant. biler
degn (ADT) biler
Gml. 9100 9100 9 200 9 200 9 200 9 200 9200
Ringeriksveg:
Nesvn: 4 800 4 800 4 800 4700 4 700 4 800 4 700
Beerumsvn: 11600| 11600 11600 11600 11 600 11600| 11600
Solbergvn: 1700 1700 1700 1700 1700 1700 1700
Engervannsvn: | 10 100 9 900 10 000 9 900 9 900 9 800 9 900
Sandviksvn: 7400 7400 7400 7400 7400 7400 7400
E18: 85800 | 85600 85500 | 85600 85 600 85600| 85700
Sum: 130 500 | 130 100 130200 | 130 100 130 100 130 200 | 130 200

Snittet som er lagt til grunn for tabellen over er vist i illustrasjon 8-1. Tabellen
viser at etableringen av nytt dobbeltspor og supplerende kollektivtilbud til/fra
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Fornebu er av liten betydning for den totale fordelingen mellom kollektivtransport
og bil i korridoren. Samlet er det ca. 400 flere biler som passerer snittet i
Referansealternativet enn i alternativene med farrest biler. Dvs. at antallet biler
reduseres med ca. 0.3%. Dette er lavt sammenlignet med den usikkerhet
beregningene er beheftet med. Selv om differansen som en tendens viser at et
forsterket banetilbud gker kollektivandelen er forskjellen svert liten.

Det ma presiseres at kollektivandelene for de ulike alternativene er knyttet til det
samlede tilbud av buss og bane, ikke bare banetilbudet alene. De valgte
driftsopplegg gir samlet god kapasitet og gode direkte tilbud pa de viktigste
relasjoner. Flere av relasjonene betjenes med buss i alle alternativer, hvilket bidrar
til & utligne forskjeller. I tillegg kan Vestkorridormodellen ogsa undertrykke
stgrrelsen pa forskjellene. Rangeringene alternativene i mellom vil likevel vare
ivaretatt i modellen.

Til/fra Fornebu

Tabellen viser beregnet antall personturer per virkedggn til/fra det nye
utbyggingsomradet pa Fornebu (utbyggingsomradet i kommunedelplan 2 for
Fornebu) fordelt pé reisemiddel.

Tabell 5-26: Beregnet antall personturer per virkedegn til/fra (sum begge veger)
utbyggingsomradet i kommunedelplan 2 for Fornebu fordelt pa reisemiddel

Referanse | H2B med |H2B med |H2B med |H2B med |J6 J7
alt. buss grenbane |bybane automat-
bane

Koll.- 27 800 27 900 26 900 28 100 28 800 27 000 26 600
turer
Bilturer, | 66 600 66 500 67 000 66 300 66 000 66 900 67 200
forer
(=antall
biler)
Gang-/ 20 600 20 600 20 800 20 500 20 300 20 900 20 900
sykkel-
turer
Bilturer, [ 21 700 21700 21900 21 600 21 500 21 800 21 900
pass.
Sum 136 700 | 136700 | 136700 | 136600 | 136700 | 136700 | 136700

Antall kollektivreiser til/fra det nye utbyggingsomradet pa Fornebu er beregnet til
26.600 (J7) -28.800 (H2B m/automatbane) reiser for et gjennomsnitts virkedggn.

H2B med automatbane gir flest kollektivturer til/fra Fornebu, mens H2B med
bybane gir flest kollektivturer for Vestkorridoren generelt. J7 kommer darligst ut
bade for Forneburelaterte reiser og for kollektivreiser i Vestkorridoren generelt.
Dette er sannsynligvis et resultat av at man i ”J7” vil ha et svekket togtilbud pa
Lysaker sammenlignet med de gvrige alternativer.
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Tabellen viser beregnet antall kollektivreisende per virkedggn samt
kollektivandeler til/fra (sum begge veger) det nye utbyggingsomradet pa Fornebu
(omradet som dekkes av kommunedelplan 2 for Fornebu).

Tabell 5-27. Beregnet antall kollekiivreisende og kollektivandeler per virkedegn for reisende

til/fra (sum begge veger) det nye utbyggingsomradet pa Fomebu (omréadet som inngar i
kommunedelplan 2 for Fornebu)

Bo-annet Annet-annet Bo-arbeid Alle reiser
Alternativ Antall Koll. Antall Koll. Antall Koll. Antall Koll.
kollektiv- | andel | kollektiv- |andel |kollektiv- | andel | kollektiv- | andel
reiser reiser reiser reiser
Referanse-
alternativet 7200 |128% 3000 7.6% | 17600 | 42.4% | 27 800 | 20.3%

H2B medbuss | 7200 | 12.8% 3 000 7.6% | 17700 | 42.7% | 27 900 | 20.4%

H2B med 6700 |11.8% 2 800 7.2% | 17500 | 42.0% | 26900 | 19.7%
grenbane

H2B med 7500 (13.2% 2900 7.5% | 17800 | 42.7% | 28 100 | 20.6%
bybane

H2B med 7800 | 13.8% 3200 8.3% | 17800 | 42.7% | 28800 | 21.1%
automatbane

Jé 6400 | 11.3% 2900 7.5% | 17800 | 42.7% | 27000 | 19.8%
J7 6200 | 11.0% 2700 7.0% | 17700 | 42.6% | 26 600 | 19.5%

Kollektivandelen til/fra Fornebu beregnet til 19.5-21.1% i et gjennomsnitts
virkedggn, mot ca 14% for Vestkorridoren totalt. Kollektivandelen til/fra og innen
Fornebu er siledes over 40% hgyere enn i omradet som helhet. For reiser til/fra
arbeid, som utgjér hovedtyngden av reisene i rushtiden, er kollektivandelen til/fra
Fornebu beregnet til 42.0-42.7%, mot 28-29% i omradet som helhet, dvs nar 50%
hgyere. Kollektivandelene i tabellen er angitt som % av alle reiser, inkludert
interne reiser pa Fornebu/Snargya og gang-/sykkeltrafikk.

Det er ikke store forskjeller i kollektivandeler totalt mellom de ulike
kollektivalternativene. Dette skyldes at det er et svart godt rutetilbud til/fra nye
Fornebu i alle alternativer. Dog har de ulike alternativene ulike egenskaper som
gjgr rutetilbudet ulikt attraktivt pa ulike reiserelasjoner. Kollektivandelen mellom
Telenor og Universitetsplassen i Oslo for arbeidsreiser varierer for eksempel fra 72
til 75% mens den varierer fra ca 40 til 48% mellom Fornebu og Sandvika.

Forskjellen mellom alternativene totalt er vesentlig mindre enn usikkerheten
knyttet til arealbruksforutsetningene, parkeringsreguleringen og
trafikkberegningsmodellen. "H2B med automatbane”, som i henhold til
beregningene vil gi flest kollektivreisende og den hgyeste kollektivandelen, har ca.
2.000 flere reisende per virkedggn og ca. 1.6%-poeng hgyere kollektivandel enn
J7, som har den laveste kollektivandelen.
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For arbeidsreiser alene gir J6 like hgy kollektivandel som H2B med automatbane.
Dette skyldes at reisene mellom bosted og arbeidsplass, som i stor grad er
rushtidsreiser, jevnt over er lengre enn reiser som foretas utenom rush, og at H2B
med automatbane fortrinnsvis skiller seg ut i forhold til de gvrige alternativene
med hgy frekvens og derved hgy kollektivandel utenom rush.

Det ma presiseres at kollektivandelene for de ulike alternativene er knyttet til det
samlede tilbud av buss og bane, ikke bare banetilbudet alene. Busstilbudet vil for
en del tunge relasjoner vaere det samme i alle alternativer, og sdledes utligne
forskjeller mellom alternativene. Nér ogsa "H2B med buss” fremstar med
forholdsvis hgy samlet kollektivandel sammenlignet med alternativene hvor
Fornebu betjenes med bane, skyldes dette blant annet mange direkte bussruter med
god flatedekning. Sma forskjeller mellom alternativene inneb@rer ogsa at en
bearbeiding og optimalisering av driftsopplegget kan pavirke resultatene.

Kollektivandeler pa relasjoner til/fra Fornebu
Figuren nedenfor viser hvordan antallet kollektivreisende varierer mellom
alternativene fordelt pd hovedretninger.

Figur 5-3: Beregnet antall kollektivreisende til/fra Fornebu fordelt pa hovedretninger (aggregerte
soner lagt til grunn for figuren er vist iillustrasjon 5-2)

0 1000 200 3000 4000 500 600 7000 800 900

Det fremgar at Fornebu - Oslo indre by er den klart tyngste relasjonen med hensyn
til kollektivreiser. Figuren viser videre at H2B med automatbane har flest lokale
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reiser i omradet Fornebu-Snargya-Lysaker, noe som skyldes at automatbanens
hgye frekvens utenom rushtid vil gi et spesielt godt tilbud for disse reisene.
Alternativene med togbetjening av Fornebu har ferre lokale kollektivreiser enn de
gvrige alternativene. Dette skyldes at man med jernbanebetjening av Fornebu i
stgrre grad etablerer et tilbud som utelukkende dekker behovet pa de noe lengre
reisene, og at man i mindre grad enn i de gvrige alternativene etablerer et tilbud
som samtidig bidrar til & styrke kollektivtilbud lokalt. Pa de gvrige relasjonene er
den relative forskjellen mellom alternativene mindre. Pa relasjonen Fornebu - Oslo
sentrum er det flest kollektivreiser til/fra Fornebu i alternativene med direkte
bussforbindelse. For reiser til Oslo indre by og til Oslo vest gir alternativene H2B
med bybane og H2B med automatbane flest kollektivtrafikanter til/fra Fornebu.
H2B med automatbane gir hgye kollektivandeler pa disse relasjonene fordi man
har et godt tilbud utenom rush og fordi man samtidig har et godt busstilbud til
Oslo indre by.

Tabellen nedenfor viser at kollektivandelene varierer langt mer nar man gar inn pa
enkeltrelasjoner.

Tabell 5-28: Beregnet kollektivandel pa ulike relasjoner, variasjonsomrade for
kollektivalternativene

Fra Fornebu | Bo-annet, Annet-annet, | Bo-arbeid, Kommentarer
til variasjons- variasjons- variasjons-
omrade

omrade omréde

‘Majorstuer 3.9% | 58.2-59.

“Sinsen 37.6-44.5% | 16.3-20.1% | 55.8-57.7% | Hoyest koll.andel i H2B med

bybane og H2B med
automatbane
Tésen 6.6-88% | 47.6-48.8% | Relativt smé forskjeller

Valle Hovin 146i8?% 3.3-7.4% | 41.5-43.8% Relatlvtsméforskjeller

Universitets- | 47.6-54.4% | 31.0-44.1% | 72.4-75.4% | Hoyest kollektivandel i
plassen Referansealternativet og i H2B
med buss

10.8-13.5%
5&2&5%&5'

40.8-41.6%

Hykktnn
“Ask  45.5-52.0

Lyséker 18.1-25.8% "~ 0.7-13.4% 31.7-34.0% | Heyest kollektivandel i H2B med
automatbane

J6 og H2B med automatbane har hgye kollektivandeler pa flere relasjoner. ”J6”
har hgye kollektivandeler pa relasjoner som reisetidsmessig kommer gunstig ut,
dvs langs J6s trasé (vestover fra Fornebu), men ellers er andelene forholdsvis lave.
J6 gir noe hgyere kollektivandeler enn J7 til Sandvika og Asker pa grunn av
hgyere frekvens. J6 gir relativt fa kollektivtrafikanter pa lokale reiser mellom
Fornebu/Snargya og Lysaker/Oslo vest, reiser som i stor grad foretas utenom rush,
og som utgjgr en betydelig andel av reisene til/fra Fornebu. "H2B med
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lllustrasjon 5-25: Kartskisse som viser snitt lagt til grunn for tabell 5-25
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automatbane” gir generelt hgye andeler pa lokale reiser og ogsd pa reiser som
krysser bygrensen til Oslo. For de utvalgte relasjoner er det til sammen beregnet i
stgrrelsesorden 400 — 600 reiser til sonene i Oslo utenom sentrum og i
stgrrelsesorden 1000 — 1500 til sonene i Asker/Barum utenom Lysaker.

5.5.2 Rushtidstrafikk

Det er regnet med at 48% av arbeidsreisene til arbeidsplassene pa Fornebu
gjennomfgres i dimensjonerende time i morgenrushet. Dette utgjgr ca. 3.800
reiser. Videre er det regnet med at 7% av de gvrige reisene vil bli foretatt i dim.
time i morgenrushet, og at 60% av disse vil ga i dim. retning, dvs. til Fornebu.
Dette gir til sammen ca. 4.300 reiser til Fornebu (inkl. Snargya) i dimensjonerende
morgentime. Dette er lagt til grunn ved dimensjonering av tilbudet. Anslagene pa
48% og 7% er basert pa undersgkelser gjennomfgrt av T@I hvor starttidspunkt for
virkedggntrafikken for Oslo/Akershus er registrert for ulike reisehensikter. Dette
er giennomsnittlige andeler for alle reisemidler.

I motsatt retning er antall reisende i dimensjonerende time beregnet til ca. 1.200
reiser. Dette inkluderer bade trafikken til/fra utbyggingsomradet pa Fornebu og
trafikken til/fra Snargya.

Parkeringsnormen for Fornebu

For trafikken i dimensjonerende time, som i stor grad bestar av arbeidsreiser, vil
parkeringsnormen vare av stor betydning. For Telenor er det na forutsatt en p-
norm pa 1:80, dvs. én p-plass pr. 80 m2 nzringsareal. I kommunedelplan 2 for
Fornebu er det regnet med 25 m2 pr. arbeidsplass. Dette betyr at man vil fa ca. 0.3
p-plasser pr. arbeidsplass. Dette skal ogsd inkludere parkering for besgkende.
Baxrum kommune har signalisert at de vil legge seg pd denne normen ogsa i den
videre planleggingen. I trafikkberegningene har dette vart styrende i den forstand
at parkeringstilgangen i modellen er regulert slik at det ikke er flere ansatte som
kjgrer bil enn det som er mulig dersom denne p-normen legges til grunn. I
Vestkorridormodellen er det lagt inn begrensninger pa parkeringstilgangen for
arbeidsreisene, men ikke for de ¢vrige reisene. Det forutsettes dermed at
parkeringsforholdene ikke vil begrense bilbruken til/fra boligene eller for
besgkende péd arbeidsplassene. For besgkende pa arbeidsplassene vil dette
sannsynligvis ikke vere helt riktig, srlig hvis besgksplasser benyttes av ansatte.
Samlet sett antas imidlertid dette a vare av forholdsvis liten betydning.

Tabellen viser forutsetningene lagt til grunn for beregning av tilgjengelig
parkering for ansatte pa arbeidsplassene pa Fornebu.
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Tabell 5-29: Forutsetninger for beregning av tilgjengelig parkering for ansatte

Parkeringsnorm for arbeidsplasser 1:80
Forventet arealbruk i m* per arbeidsplass 25
Antall p-plasser per arbeidsplass 0,31
Antall arbeidsplasser 20 000
Antall p-plasser 6 250
Antall besgksplasser 20%
Antall som kjerer til arbeid per p-plass per dag 1,25
Antall ansatte som kan parkere per dag 6 250

Arbeidsreisene fordelt pa hovedretninger

Figuren nedenfor viser hvordan arbeidsreisene. som utgj@r hovedandelen av

reisene i dimensjonerende time fordeler seg pa hovedretningene. Arbeidsreisene

preges av hgyere andel Oslorettede reiser og generelt lengre reiser med hgyere
kollektivandel enn det som er beregnet for de andre reisehensiktene. Figuren
omfatter bide arbeidsreiser til/fra arbeidsreisene pd Fornebu og arbeidsreiser '
foretatt av bosatte pa Fornebu til/fra andre omrader.

Figur 5-4: Fordeling av arbeidsreiser til/fra Fornebu inkl. Snareya (motoriserte reiser, soner lagt
til grunn for presentasjonen er vist i illustrasjon 6-2, kollektivreiser i henhold til beregninger for
alternativet H2B med grenbane) .
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Jernbanen har et fortrinn pa lengre reiser. hvor kjgretid betyr relativt mye
sammenlignet med flatedekning og frekvens. For arbeidsreisene, som er
forholdsvis lange. vil jernbanetilbudet derfor vere viktig. For andre reiser. som 1
stgrre grad er lokale. vil flatedekning og frekvens vare av stgrre betydning og
kjeretid av mindre betydning sammenlignet med arbeidsreisene.
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5.5.3 Reisetider, kollektivreisende

Kjoretider

Figuren nedenfor viser endringer i beregnet kjgretid med kollektive
transportmidler i forhold til Referansealternativet for alle reiser i modellomradet.
De viste kjgretidene omfatter kun trafikanter som inngar i Referansealternativet,
dvs. at tidsbruk for trafikanter som overfgres til kollektive reisemidler pa grunn av
tilbudsforbedringen ikke inngdr.

Figur 5-5:Endringer i samlet kjeretid i forhold til Referansealternativet pa de kollektive
transportmidlene, angitt i timer per virkedegn
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Figuren wviser at alle alternativene gir Kkortere samlet Kkjgretid enn
Referansealternativet. Kjgretidsreduksjonen er stgrst i H2B med buss. H2B med
grenbane, J6 og J7. Besparelsen i forhold til Referansealternativet er opptil 1.500
timer per virkedag. Besparelsene i J6 er noe mindre enn i H2B med grenbane og J7
pa grunn av at togreisende som Kjgrer via Fornebu uten at de har Fornebu som
reisemal vil fa noe lengre kjgretid.
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Gangtider

Figuren nedenfor viser endringer 1 beregnet gangtid med kollektive
transportmidler i forhold til Referansealternativet for alle reiser i modellomradet.
De viste gangtidene omfatter kun trafikanter som inngédr i Referansealternativet,
dvs. at tidsbruk for trafikanter som overfares til kollektive reisemidler pd grunn av
tilbudsforbedringen ikke inngir.

Figur 5-6: Endringer i samlet gangtid i forhold til Referansealternativet pa de kollektive
transportmidlene, angitt i timer per virkedegn
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Figuren viser at alle alternativene, med unntak av H2B med bybane, gir gkte
gangtider. Dette skyldes blant annet at togtilbudet forbedres og at flere som fglge
av dette vil velge tog fremfor buss. Toget har generelt lavere flatedekning enn
buss, og de gjennomsnittlige gangtidene vil derfor gke noe. Alternativene med
togbetjening av Fornebu. J6 og J7 gir de lengste gangtidene. Forskjellen mellom J6
og H2B med bybane, som gir den korteste samlede gangtiden. ligger pa ca. 950
timer per virkedggn. Selv om de gjennomsnittlige avstandene il stasjonene pa
Fornebu vil vare lengre i alternativene med jernbanebetjening, vil de i liten grad
vare sd lange at det vil vare hensiktsmessig for trafikantene d benytte buss
mellom jernbanestasjonen og bestemmelsesstedet. 1 og med at alle alternativene
inkluderer et godt busstilbud med hgy frekvens og god flatedekning pa Fornebu,
vil det imidlertid vaere mulig 4 benytte kollektivtilbudet uten a ga langt for de
fleste reisende til/fra Fornebu.
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Ventetider

Figuren nedenfor viser endringer 1 beregnet ventetid med kollektive
transportmidler i forhold til Referansealternativet for alle reiser i modellomradet.
Den viste ventetiden omfatter kun trafikanter som inngéar i Referansealternativet,
dvs. at tidsbruk for trafikanter som overfgres til kollektive reisemidler pa grunn av
tilbudsforbedringen ikke inngar.

Figur 5-7: Endringer i samlet ventetid | forhold til Referansealternativet pa de kollektive
transportmidlene, angitt i timer per virkedegn
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Figuren viser at H2B med automatbane og H2B med bybane gir de storste
reduksjonene i ventetid i forhold til Referansealternativet. H2B med grenbane gir
forholdsvis lange ventetider fordi frekvensen til/fra Fornebu er lav i dette
alternativet sammenlignet med de @gvrige alternativene.
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Omstigning

Figuren nedenfor viser endringer i beregnet antall omstigninger i forhold til
Referansealternativet for alle reiser i modellomradet. Antall omstigninger omfatter
kun trafikanter som inngar i Referansealternativet, dvs. at omstigninger for
trafikanter som overfgres til kollektive reisemidler pa grunn av
tilbudsforbedringen ikke inngar.

Figur 5-8: Endringer i samlet antall omstigninger per degn i forhold til Referansealternativet
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Figuren viser at alternativene med nytt dobbeltspor via Fornebu eller bybane til
Fornebu gir faerre omstigninger enn de ¢@vrige alternativene. H2B med
automatbane, som er det eneste alternativet uten direkte kollektivtilbud mellom
Fornebu og Oslo sentrum, gir flest omstigninger.

Samlet reisetid
Etterfplgende tabell viser den relative vektleggingen av komponentene som inngar
i reisekjeden ved bruk av kollektive transportmidler (verdier anbefalt i T@I-rapport

474a/2000, Nytiekostnadsanalyse av kollektivtiltak, veileder).
Tabell 5-30: Relativ vekting av tidskomponenter i reisekjeden

Komponenter i Tilsvarer i minutters kjoretid pa kollektivt transportmiddel
reisekjeden (gijennomsnitt for alle reisehensikter)

1 minutts gangtid - 1.8

1 minutts ventetid 18

1 omstigning 10.0

Dette innebarer at 1 minutts ekstra gangtid tillegges samme vekt som 1.8 minutter
ekstra pa det kollektive transportmiddelet. En omstigning tilsvarer 10 minutters
ekstra kjgretid samt ev. ventetid og gangtid i forbindelse med omstigningen.
Figuren nedenfor viser endringer i beregnet reell reisetid og tilsvarende "vektet
reisetid” 1 forhold til Referansealternativet for alle reiser i modellomradet.
Reisetiden omfatter kun trafikanter som inngédr i Referansealternativet, dvs. at
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tidsbruk for trafikanter som overfores til kollektive reisemidler pa grunn av
tilbudsforbedringen ikke inngér.

Figur 5-9: Endringer i samlet reell og vektet reisetid i forhold til Referansealternativet pa de
kollektive transportmidlene, angitt i timer per virkedegn
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Figuren viser al H2B med buss, H2B med bybane og H2B med automatbane gir
reduserte reisetider totalt. For alternativene med jernbanebetjening av Fornebu er
det smé endringer sammenlignet med Referansealternativet. Forskjellene varierer
noe avhengig av om man ser pa reelle eller vektede kjgretider. Vektingen slar
seerlig negativt ut for H2B med grenbane. H2B med bybane kommer relativt sett
bedre ut ved sammenlikning av vektede reisetider framfor reelle reisetider.

Reisetider pa utvalgte relasjoner

Etterfplgende tabell viser reisetider pa utvalgte relasjoner i rushtid med
kollektivtransport og bil. Reisetidene inkluderer gangtid, ventetid og kjoretid pa
det kollektive transportmiddelet. Tabellen viser bade reelle tider. dvs. uten vekting
etter mensteret i tabell 8-8, og vektede tider. dvs. tider som gjenspeiler at gangtid,
ventetid og omstigningstid oppfattes som en stgrre ulempe enn kjoretid med det
kollektive transportmiddelet. Videre er de angitte tidene gjennomsnittstider for
trafikantene som i modellen har valgt henholdsvis kollektivtransport og egen bil pa
de aktuelle relasjonene.
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Tabell 5-311: Reisetider i minutter i rushtid pa utvalgte relasjoner (inkluderer kjeretid, gangtid og
ventetid for kollektivreisene)

Fra Fornebu | Ref. H2B m/ |H2B m/ H2B m/ |H2B med |J6 J7 Tid

til: alt. buss grenbane | bybane |automatb. m/bil
Majorstuen 28 28 26 26 25 26 26 15
Sinsen 49 48 47 46 46 47 47 25
Tasen 42 42 43 41 40 41 41 22
Valle Hovin 46 45 43 50 50 42 41 28
Lamb.seter 55 55 51 57 58 49 47 36
Universitetspl. 24 24 26 30 24 23 22 18
Sandvika 31 25 26 23 20 16 19 16
Rykkinn 45 45 44 44 43 40 41 22
Asker sentr, 39 34 36 33 31 26 30 26
Lysaker 12 12 11 10 7 8 12 11

Den reelle reisetiden for kollektivtrafikantene er i rushtid gjennomgaende
vesentlig hgyere enn for bil. Kollektivtilbudet blir derfor i liten grad
konkurransedyktig dersom man ser pa reisetid alene. Unntakene er fortrinnsvis
relasjoner med direkte og hgyfrekvent jernbaneforbindelse. I J6 er reisetiden ved
bruk av tog og bil lik pa relasjonene Fornebu-Asker og Fornebu-Sandvika (I J7
noe lengre reisetid pa grunn av lengre ventetid som fglge av lavere frekvens enn i
J6).

Forskjellen mellom alternativene er serlig stor pa relasjonene Fornebu-Asker og
Fornebu-Sandvika, hvor betjening av Fornebu med gjennomgaende tog slir ut
sterkt. Pa relasjonen Fornebu-Asker er reisetiden i J6 hele 13 minutter kortere enn
i Referansealternativet. Tar en ogsa hensyn til ulempene med omstingning,
frekvens og venting dvs. vektede reisetidene, gker forskjellen mellom
alternativene.

5.5.4 Skinnegidende transport og buss - rollefordeling

Andeler av transportbeid

Figur 9-8 nedenfor viser at beregnet gkning i samlet antall personkm med
skinnegéende transportmidler gker med ca. 60.000 personkm per virkedggn ved
etablering av nytt dobbeltspor med tilhgrende forbedring av togtilbudet i
Vestkorridoren (gkning fra Referansealternativet til H2B med buss). Ved a betjene
Fornebu med tog gkes dette ytterligere. Antall personkm med skinnegaende
transportmidler er hgyest i H2B med bybane.

Personkm per virkedggn som vist i figur 9-8 er vanskelig a forholde seg til. I det
etterfglgende er det derfor vist hvordan alternativene varierer med hensyn til
rollefordeling mellom buss og banebaserte kollektivmidler i utvalgte snitt.
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Figur 5-10: Personkm per virkedegn med skinnegaende transportmidler (samlet for hele

modellomradet)
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Tabell 5-32: Fordeling mellom buss og bane, og antall bilpasseringer i utvalgte snitt

Snitt Ref. H2Bm/ |H2Bm/ |H2Bm/ |H2B med |J6 J7

alt. buss grenbane | bybane | automatb.
Blommenholm
snittet:
Buss: 9 300 8 600 9 000 8 000 8 600 8 600 8 700
T-bane: 2 500 2 500 2 500 2 500 2 500 2 500 2 500
Tog: 12600 | 14 500 13600| 14 800 14700 14900 14 000
Sum koll., pers.turer | 24 300 | 25600 25100 | 25300 25800| 26 000| 25200
Sum biler i 130 500 | 130 100| 130 200|130 100 130 100 | 130 200 | 130 200
Blommenholmsnittet
"Maritim
snittet™:
Buss inkl. bybane: 54500| 53300| 46300| 53400| 52400| 47800| 48200
T-bane: 32200| 32100 32 200| 32200 32200| 32200| 32400
Tog: 24 000 | 25900 31800( 26900 27 100 30900 30800
Sum koll., pers.turer

110700 | 111 300| 110300 | 112 500 111 700|110 900 | 111 400
Antall biler:
E 18- Maritim 114.400 | 113.900| 114.400 | 114.100| 114.000 | 114.100| 114.100
Store Ringvei 60.600 | 60.900 60.400 60.400 60.500 60.600 | 60.700
v/Radiumhosp.
Sum biler 175.000 | 174.800 | 174.800 | 174.500| 174.500 |174.700 | 174.800
"Maritimsnittet
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Bergningene viser at det er sma forskjeller mellom alternativene bade nar det
gjelder kollektivreiser og bilturer i Vestkorridoren. 2 — 4 % forskjell for
kollektivtrafikken og 0,3% for biltrafikken. Valg av alternativ pavirker derfor
kollektivandelene i liten grad og har i praksis liten betydning for avlastning av
vegnettet.

5.5.5 Trafikk pa stasjoner pa Fornebu

Tabell viser av- og pastigende pa stasjonene pa Fornebu for banesystemene.

Tabell 5-33: Beregnet antall av- og pastigende (sum) pa stasjonene pa Fornebu for
banesystemene

H2B med H2B med H2B med J6 J7
grenbane bybane automatbane
Sum: 8.600 11.400 13.600 12.700 10.000

Tabellen viser at antallet passasjerer som reiser til/fra Fornebu som ventet er
hgyest i H2B med automatbane. Det fremgar videre at behovet for buss mellom
Fornebu og Lysaker vil bli stgrre i H2B med grenbane enn i de @vrige
alternativene med banetilbud pa Fornebu. Antall kollektivreiser til
utbyggingsomradet i kommundelplan 2 for Fornebu er som vist i tabell 8-4
beregnet til 27-29.000 reiser per virkedggn. Dette betyr at en betydelig andel av
kollektivtrafikantene vil velge buss til/fra Fornebu selv om man etablerer et
banetilbud.

5.5.6 Konsekvenser for bilistene

Reisetidsendringer for bilistene

Figuren viser beregnet reisetidsbesparelse for bilistene pa grunn av reduserte
kgkostnader i rushtiden.
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Figur 5-11: Endring i reisetid for bilister i forhold til Referansealternativet, angitt i kjeretoytimer
per virkedogn
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Figuren viser at alle kollektivalternativene gir reisetidsbesparelser for bilistene.
Omfanget varierer fra ca. 160 timer per virkedggn i J6 til knapt 900 timer per
virkedpgn 1 H2B med bybane. At H2B med bybane gir den storste
reisetidsbesparelsen for bilistene er i trad med resultatene vist i tabell Y-2 hvor det
framgikk at dette alternativet ga den hgyeste kollektivandelen.

Endringer | trafikkvolum

Som vist i tabell 9-3 var det minimal forskjell pa antall biler i et snitt gjennom
Vestkorridoren i midtre Barum. Tabell 9-12 viser hvordan biltrafikken varierer
mellom alternativene pa E18 ved Maritim og Store Ringvei ved Radiumhospitalet.

Tabell 5-34: Beregnet antall biler per dogn (ADT)

Ref. alt. |H2B m/|H2B med|H2B m/|H2B med J6 J7
buss grenbane |bybane |automatb.
E18 v/Maritim | 114.400 | 113.900 | 114.400 | 114.100 | 114.000 | 114.100 | 114.100
Store Ringvei | 60.600 | 60.900 | 60.400 | 60.400 | 60.500 60.600 60.700
v/Radiumhosp.

Dette viser at forskjellene pa de foreliggende kollektivalternativene ikke pavirker
nivaet pa trafikken pa E18 og Store Ringvei i nevneverdig grad.

5.5.7 Tiltak for & na overordnede mal

Blant de identifiserte mélsettingene i kapittel 2 er det kun malsettingen om at “"det
vesentligste av trafikkveksten pa viktige reiserelasjoner i Vestkorridoren skal tas
av kollektivtransport™ som er kvantifisert slik at det ikke bare gir grunnlag for
innbyrdes rangering av alternativene. men ogsa for a si noe om hvorvidt malet er
nadd.
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Dersom denne maélsettingen skal nds, antar vi at man som et minimum ma
forutsette mer enn 50% kollektivandel mellom Fornebu og Oslo sentrum. Beregnet
kollektivandel pa denne relasjonen ligger i stgrrelsesorden 30-33% for alle reiser.
Dette inneberer at det skal meget sterke virkemidler til for a nd madlet, selv om
man legger den minst strenge tolkningen av malformuleringen til grunn.

I alt ligger andelen kollektivreiser av alle reiser til/fra nye Fornebu pa ca 20%. Til
sammenligning er denne andelen drgyt 14% for Vestkorridoren som helhet.
Kollektivandelen er altsa 42% hgyere til/fra og innen nye Fornebu enn i dette
omradet som helhet. For reiser til/fra arbeid er kollektivandelen ca 42% til/fra nye
Fornebu, mens den er ca 28-29% i omradet som helhet, altsd knapt 50% hgyere.
For reiser mellom nye Fornebu og Oslo sentrum er kollektivandelen opp i 73-75%
for arbeidsreiser og 30 — 55 % for gvrige reisehensikter avhengig av alternativ.

Videre viser resultatene at de ulike kollektivalternativene i seg selv ikke gir
vesentlige utslag pa kollektivandelene. I praksis kan forskjellene bli noe stgrre
forskjeller enn det som er beregnet, blant annet fordi modellberegninger ikke vil
fange opp kvalitative forskjeller mellom transportmidlene fullt ut. Likevel skal det
svaert mye til fgr man er i nzrheten av a ta det vesentligste av trafikkveksten pa
viktige reiserelasjoner i Vestkorridoren med kollektivtransport. For @ na dette
malet vil det sannsynligvis vare ngdvendig & benytte politiske virkemidler i form
av restriksjoner pa bruk av bil kombinert med forbedringer av kollektivtilbudet.

1 forbindelse med KU fase 2 for E18 i Vestkorridoren ble det gjennomfgrt en rekke
fglsomhetsanalyser for & kartlegge hvordan ulike tiltak kunne pavirke
reisemiddelfordelingen. For & illustrere hva dette kan bety for maloppnaelsen
gjengis fglgende hovedpunkter fra disse analysene.

Dkning av kjprekostnadene med bil

e 50% gkning i kjgrekostnadene med bil ga en generell gkning i antall
kollektivreiser pa 13.5%

e 100% e¢kning i kjgrekostnadene med bil er ikke beregnet for hele
modellen. Det er kun gjort pa de 4 enkeltrelasjonene som er brukt som
eksempler pa a forklare beregningen av kollektivandel. De 4 viser en
virkning pd mellom +46% og +72%, med et snitt pd 55%, men dette
representerer neppe et snitt for hele modellen.

e 3 dobling av bompengetaksten for arbeidsreiser ga en generell gkning i
antall kollektivreiser pa ca 6%

Redusert takst pa kollektive reisemidler
e Halvering av taksten ga en generell gkning i antall kollektivreiser pa ca
17% (22000/126000*100)
e Gratis kollektivtransport ga en generell gkning i antall kollektivreiser pa ca
60%?. Som for 100% ¢kning av kjgrekostnad med bil er ikke dette
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beregnet for hele modellen. Det er kun gjort pa de 4 enkeltrelasjonene som
er brukt som eksempler pa a forklare beregningen av kollektivandel. De 4
viser en virkning pa mellom +47% og +74%, med et snitt pa 60%, men
dette representerer neppe et snitt for hele modellen.

Parkeringsrestriksjoner
e Innfgring av parkeringsrestriksjoner pa samme nivda som i Oslo sentrum i
Sandvika, pa Lysaker og pa Bekkestua ga en generell gkning av
kollektivandelen i Vestkorridoren pa ca. 2%

I forbindelse med konsekvensutredning fase 2 for E18 i Vestkorridoren er det ogsa
gjennomfgrt beregninger for & synliggjere hvordan utbygging av ny E18 pavirker
konkurranseforholdet mellom bil- og kollektivtransport. Konklusjonen er at
konsekvensene for  reisemiddelfordelingen @ er  minimal, og at
kapasitetsbegrensningen i vegnettet i stor grad fgrer til at bilistene justerer
reisetidspunktet framfor & skifte transportmiddel.

For 4 fa en indikator pa effekten av sterkere konsentrasjon av arealbruken pa
Fornebu er det som et regneeksempel sett pa hva det betyr dersom all utbygging pa
Fornebu lokaliseres ved Telenor.

Beregningene viste at effekten var liten, og at det i realiteten bare var J6 og J7 som
hadde et forbedringspotensiale. De @gvrige alternativene har alle et meget godt
tilbud med god flatedekning ogsé med det opprinnelige arealbruksforslaget. For J6
og J7 13 beregnet gkning i kollektivandel (andel av motorisert trafikk) pa
henholdsvis 0.9% og 0.3%.

Fglsomhetsanalysene fra KU for E18 og beregnet effekt av konsentrert arealbruk
pa Fornebu antyder at man ma benytte langt sterkere virkemidler enn det som i dag
synes a vare politisk akseptabelt for a4 oppnd madlsettingen om at
kollektivtransporten skal ta det vesentligste av trafikkveksten pa viktige
reiserelasjoner i Vestkorridoren.

Samtidig kan kombinasjoner av flere virkemidler gi stgrre effekter enn det
summen av virkemidlene enkeltvis er beregnet til & gi. Et trendbrudd i form av
vesentlige endringer av rammevilkarene for de ulike transportmidlene vil heller
ikke fanges opp av transportmodellene i tilstrekkelig grad. Transportmodellen er
basert pa reisevaneunderspkelser og registrert trafikantadferd pa det tidspunkt
undersgkelsene er gjennomfgrt. Usikkerheten i resultatene vil gke sterkt hvis de
generelle rammebetingelsene for transportmidlene endres vesentlig i forhold til
dette.
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5.5.8 Vurdering av usikkerhet

Det er knyttet usikkerhet til analysene av reisemiddelvalg i denne rapporten pa to
nivaer:

e usikkerhet ved selve modellen - som metode,

e usikkerhet ved inngangsdata i modellen .

Selve modellen og begrunnelsen for valg er kort omtalt foran. Jernbaneverket har i
sin tilleggsutredning “Utdypende analyse av nytt dobbeltspor, januar 2000
benyttet en annen modell og i tillegg behandlet en del faktorer som kan ha
betydning for prosjektets lgnnsomhet sarskilt. I det arbeidet utgjgr reduserte
kgkostnader for gjenvarende trafikk pa E18 en vesentlig stgrre del av nytteverdien
av prosjektet enn i analysene basert pa Vestkorridormodellen.

Det vil vare knyttet mye usikkerhet til inngangsdataene i modellen.
Reisemiddelvalget kan bli pavirket av flere forhold som i liten grad er tatt hensyn
til i trafikkberegningsmodellen. Dette kan blant annet omfatte flere kvalitative
sider ved kollektivtilbudet og rammebetingelser som kan pavirkes i forbindelse
med Fornebuutbyggingen, for eksempel parkeringstilbudet. I det etterfglgende er
de antatt viktigste av disse beskrevet.

Arealbruk

Arealbruken pa Fornebu er fastsatt i kommunedelplan 2 for Fornebu. Det legges
opp til etablering av ca 6.000 boliger og 20.000 arbeidsplasser. Arbeidsplassene
star for det stgrste transportarbeidet og er dimensjonerende for transporttilbudet.
Endringer i arbeidsplasstallet kan derfor gi tilsvarende endringer i behovet for
transporttilbud. Endringer i arbeidsplasstall kan skyldes flere faktorer, hvorav
hgyere tomteutnyttelse og mer intens utnyttelse av bebygget flate er de viktigste
faktorer. I kombinasjon kan disse faktorene over tid bidra til et vesentlig hgyere
arbeidsplasstall; om det er marked for det.

Tomteutnyttelsen er angitt med et maltall i kommundelplanen, men er ikke endelig
fastsatt fgr det foreligger vedtatt reguleringsplan. Om planen blir uaktuell fgr
prosjektgjennomfgring kan tomteutnyttelsen ogsd endres ved senere revisjon av
reguleringsplanene. Dette er forhold en ikke kan ha oversikt over pa foreliggende
stadie i utvikling av Fornebu omrédet.

Arealutnyttelse (av bebygde arealer) endres over tid. Kontorlokaler har over tid
blitt mer og mer intenst utnyttet. I beregningene er det forutsatt 25m’ pr
arbeidsplass. Enkelte bedrifter har ned mot 20 m? pr. arbeidsplass.
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Turgenerering

I tillegg til antall arbeidsplasser er det knyttet usikkerhet til antall turer som
genereres ved arbeidsplassene utenfor rushtid (tjenestereiser, besgksreiser mv).

I Vestkorridormodellen er det skilt mellom ”publikumsattraktive” og “ikke
publikumsattraktive” arbeidsplasser med en fordeling pa ca 40/60 som beregnet
for Berum kommune forgvrig. Fordelingen vil gi ca 4,8 personturer per dggn pr.
arbeidsplass. Statsbygg har anslitt andelen “ikke-publikumsattraktive”
arbeidsplasser pa Fornebu sa hgyt som til 85 %, noe som vil gi ca 3,3 personturer
per dggn pr. arbeidsplass. Denne differansen pavirker de dimensjonerende
rushtidsreiser i liten grad.

I forbindelse med utredningen for Oslopakke II er det gjennomfgrt
trafikkberegninger med EMMA/FREDRIK-modellen. De totale kollektivandelene
i de to utredningene er relativt like. Antallet kollektivreisende til/fra Fornebu i
Oslopakke 2 -utredningen er imidlertid beregnet til & ligge pa ca. 20.000 turer pr
dggn, dvs. 10-15.000 turer mindre enn det som er beregnet med
Vestkorridormodellen. Dette skyldes at man i Oslopakke 2 - utredningen har
forutsatt farre publikumsattraktive arbeidsplasser enn det som er lagt til grunn i
Vestkorridormodellen, noe som betyr at det totale antall reiser blir lavere.

Dette viser at usikkerheten knyttet til sammensetningen av arbeidsplassene er
betydelig. Da disse arbeidsplassgenererte reisene i hovedsak gjennomfgres utenfor
rushtid, vil de i1 mindre grad legge premisser for dimensjoneringen av
kollektivsystemet.

I bergningene er det forutsatt at arbeidstagerne har samme oppmgtemgnster eller —
frekvens pa arbeidsplassen som idagens situasjon. It-utviklingen muliggjgr
utfgrelse av arbeid uavhengig av arbeidsplassen. Dette kan over tid medfgre
endringer i oppmgtemgnster og —frekvens, og kan derved pavirke etterspgrselen
etter transporttjenester i rushtid (redusert etterspgrsel).

Parkeringspolitikk

Kollektivtrafikkvolumet vil bli pavirket av parkeringsnormen. Som nevnt i kapittel
8.2 er det forutsatt at en p-norm pa 1:80 dvs, én parkeringsplass pr. 80 m2
naringsareal. De endelige parkeringsnormer blir fastsatt gjennom
reguleringsplanene. Telenor er saledes péalagt en norm pa 1:80, og i
trafikkberegningene er det derved forutsatt at dette ogsa blir palagt andre
naringsomrader. Dette er lagt til grunn for trafikkberegningene. Denne normen
tilsvarer den Oslo benytter i nzringsomrddene bl.a. ved Lilleaker.

Ba@rum kommunestyre har ved behandling av kommunedelplanen vert skeptiske
til en sa streng norm. I kommundelplan 2 for Fornebu-omradet ble det konkludert
med at man kunne vurdere p-normer pa 1:60. Endring i fremtidig
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parkeringspolitikk kan innebare at det er stgrre sannsynlighet for at
kollektivandelen er overvurdert enn undervurdert. Hgyere utnyttelse av
kontorarealene vil ogsa g¢ke presset pa parkeringsmulighetene. For at
parkeringsnormene skal fungere etter intensjonen vil det vare ngdvendig med en
streng oppfelging av parkeringsrestriksjonene i praksis.

Skinnefaktor

Skinnefaktoren er et uttrykk for de reisendes preferanser for skinnegaende
kollektivtransport framfor buss.Undersgkelser viser at de reisende har en
tilbgyelighet til & velge skinnegaende transport framfor buss dersom standarden
(reisetid mv) pé tilbudet for gvrig er lik. Det er forelgpig ikke dokumentert at
skinnegdende transport bidrar til noen vesentlig hgyere kollektivandel enn
busstransport.

Rammebetingelser for bilbruk

Det er knyttet usikkerhet til de framtidige rammebetingelsene for bilbruk i
bytrafikk, og i hvilken grad dette vil pavirke kollektivandelene. Man kan for
eksempel tenke seg at gkte miljgproblemer i bytrafikken vil fgre til at kostnadene
for bilistene vil gke mer enn for kollektivtrafikantene. Flere utredninger tyder
imidlertid pa at det ma en dramatisk endring til i bompengesatser/vegprising til for
a pavirke transportmiddelvalget vesentlig.

Gjennom forslag til nasjonal Transportplan 2002 - 2011 apnes det for a ta i bruk
differensierte bompengesatser og vegprising. For at dette skal pavirke den
dimensjonerende trafikken til Fornebu méa vegprising tas i bruk over et stgrre
geografisk omrdde enn i dagens situasjon i Oslo.

Om dagens bompengering erstattes med et opplegg for vegprising for a redusere
trafikk til Oslo Indre by vil dette bare pavirke en mindre del av biltrafikken til/fra
Fornebu. Denne trafikken er primart den som best dekkes av banetilbudene mot
Oslo, som alle har en god reservekapasitet. Om vegprising innfgres ogsa for ytre
deler av Oslo og deler av Akershus vest vil dette kunne péavirke den delen av
kollektivtrafikken som betjenes med buss. Robustheten i busstilbudet er ogsa stor
all den tid det er utnyttelse av vegkapasiteten som kan pavirkes gjennom
vegprising.

Tidsdifferensierte satser med hgyere avgifter i rushtiden vil i forste rekke pavirke
arbeidsreisene og dermed ha betydning for kapasitetsbehovet i kollektivsystemet.
Dersom dette knyttes til eksisterende bomring vil avgiften kun pavirke
arbeidsreiser som passerer bomringen. Ved en mer avansert form for vegprising
hvor kjgrekostnaden per km gker i rushtiden vil de lange arbeidsreisene pavirkes
mest.
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Et annet aktuelt transportpolitisk virkemiddel er generell avgift (drivstoffavgift)
pé bruk av bil. Dette vil pévirke all biltrafikk uavhengig av geografi, og stiller de
samme krav til robusthet som drgftet under vegprising over.

Rutetilbud og punktlighet

Rutetilbudet forutsetter tilfredsstillende fremkommelighet bade i veg- og
banesystemet. For banetilbudet er det en forutsetning at transporten til/fra Fornebu
tilgodeses med ngdvendig kapasitet. Referansealternativet og Bussalternativet vil
vaere spesielt fglsomt for hvordan man prioriterer fysisk tilrettelegging for bussen.
Det vil sdledes vare usikkerhet knyttet bade til hvorvidt man kan betjene Fornebu
med de foreslitte frekvensene og hvorvidt dette kan gjores med de beregnede
kjgretidene.

Modellberegningene er basert pa eksisterende og fremtidige rutetider. En av flere
begrunnelser for @ bygge nytt dobbeltspor mellom Skgyen og Sandvika er at
punktligheten forbedres. Dette vil sannsynligvis ikke fanges opp av de innlagte
rutetidene i tilstrekkelig grad, og gevinster i form av redusert forsinkelse kan
derfor bli undervurdert. Bedring i punktlighet gir for gvrig gevinst i alle
jernbanealternativer og endrer derved ikke den innbyrdes rangering mellom disse.

Samlet wvurdering av usikkerhet

Det vil vare usikkerhet knyttet bade til selve beregningsmetodikken og til
rammebetingelsene. Arealutnyttelse, turgenerering og parkeringsforholdene
vurderes i denne forbindelse som sarlig viktig. Usikkerheten vil i stor grad veare
knyttet til beregnet total kollektivtrafikk — dvs forholdet mellom bil- og
kollektivtrafikk, og i mindre grad til forskjellen mellom alternativene.

Ut fra en usikkerhetsbetraktning vil det vare viktig a velge et transportsystem som
er robust i den forstand at det er egnet til & mgte ev. fremtidig gkning av
etterspgrselen etter kollektivtrafikk. Man bgr derfor unnga & velge systemer som
ikke har kapasitet til a avvikle trafikkmengder utover det beregnede behovet.

5.6 Andre aktuelle supplerende tilbud

5.6.1 Grenbane med tilkobling mot vest

I H2B med grenbane inngar utredning av en sporforbindelse mot vest ved Stabekk
med tanke pa a kunne kjore tog fra Fornebu vestover. I J6, hvor Fornebus
jernbanetilknytning mot vest er meget god, er antall reisende til Fornebu med tog
fra vest beregnet til ca. 3.500 reiser (sum til og fra). Av dette er ca. 2.500 reiser
til/fra arbeid. Dette innebarer at det gir ca. 1.250 arbeidsreiser med tog til
arbeidsplassene pa Fornebu.
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Legger man de samme forutsetningene som i kapittel 8-2 til grunn vil dette gi ca. |
600 reiser til Fornebu i maksimaltimen i morgenrushet. Da dette er trafikk som vil
komme fra ulike destinasjoner vest for Fornebu, og som derfor ikke vil kunne

fanges opp av én direktelinje, vil en betydelig andel velge omstigning pa Lysaker

selv om det etableres et direktetilbud med tog fra vest. Grunnlaget for a kjgre tog
fra vest til Fornebu pa grenbanen er ut fra dette forholdsvis lite, og det er ikke lagt ;
trafikk pé dette sporet i det foreslatte driftsopplegget.

5.7 Samlet vurdering av maloppnaelse

5.7.1 Tabellarisk gjennomgang av maloppnaelse

I de etterfglgende tabellene er maéloppnéelsen i

de ulike alternativene

sammenstillet. Tabellene angir endringer i forhold til Referansealternativet.

Tabell 5-35: Maloppnaelse

Alternativ

Kollektivandeler

Reisetider kollektivt

Reisetider bil

Referanse-
Alternativet

20.4 % tilffra Fbu, generelt
sma forskjeller i forhold til alle
alt. Marginale forskjeller i
biltrafikkvolum

Lengre reisetider for
kollektivtrafikanter enn i alle
andre alternativer

Lengre reisetider for bilisten:
enn i alle andre alternativer

Bussalternativet

20.4 % til/fra Fbu, 14.5% for

Middels, besparelse i reell
reisetid pa ca 1.400

Liten besparelse,

. . . *
H2B med buss Vestkorridoren totalt timerfvirkedagn ca 300 timer/virkedagn
Grenbane 19.9 % til/fra Fbu, 14.3% for | Liten, besparelse i reell reisetid Liten besparelse,
H2B med grenbane Vestkorridoren totalt pa ca 200 timer/virkedegn ca 300 timer/virkedegn |
Bvbane 20.6 % tilffra Fbu, men 14.6 % Sterst besparelse i reell :
H;B db kollektivandel for Vestkorr reisetid, ca 1.700 timer per c:;%%etl;ﬁ?\g?kr:f:‘n
med bybane totalt virkedagn 9

Hayeste kollektivandel til/fra !

Automatbane Fbu med 21.2 %, 14.6 % for | Middels besparelse i reisetid, Liten besparelse,

H2B med auto- bane

Vestkorr totalt. Marginal
avlastning pa vegsiden

pa ca 1000 timer/virkedegn

ca 400 timer/virkedagn

Jernbane J6

20.2 % ftil/fra Fbu, 14.4 % for
Vestkorr totalt

Liten, besparelse i reell reisetid
pa ca 200 timer/virkedagn

Liten besparelse,
ca 200 timer/virkedagn

Jernbane J7

19.7 % til/fra Fbu, 14.3 % for
Vestkorridoren totalt

Liten, besparelse i reell reisetid
pa ca 300 timer/virkedagn

Liten besparelse,
ca 300 timer/virkedegn !
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Alternativ Omstigning Tilgjengelighet Skinne-
andel
Forholdsvis korte gangavstander sammenlignet med
Fleferanse- ) de fleste av de evrige alternativene. Kun "H2B med 559%
alternativet. bybane” har kortere gangtid., Buss er mindre tydelig
| tilbud enn banelesninger i dagtrasé
Ca 1.000 flere omstigninger : : ;
Elussalternativet per virkedagn e?m 9 @kning av gangtidene med ca 450 timer per
HoB db ratarrssanamatiset virkedegn. Buss mindre tydelig tilbud enn 56%
med buss banelasninger i dagtrasé
Ca 1.000 flere omstigninger ) . .
Girenbane - Gkning av gangtidene med ca 520 timer per
}_; B d b r:;:::::;fg:;?vlt virkedegn. Jernbanestasjon under bakken pa Fbu, 57%
2B med grenbane men neppe noen ulempe
Ca 2.700 feerre ; :
Eybane amstgnngerpr wkadegn | O KO1e%e engions pedon el pd e 110 |
H2B med bybane enn referansealternativet pe on- gaggn ¢
Flest omstigninger, ca Samlet gangtid med ca. 50 timer merenn i
Automatbane 2.000 flereen i referansealternativet per virkedegn: Meget synlig
H2B referansealternativet per tilbud. Automatbane- stasjoner over bakkenivaet gir 57%
2B med auto- bane virkedegn redusert tilgjengelighet sammenlign. med bybane og
buss
i:;: ﬁiul;srlocr;laa;:)%f De lengste gangtidene med en ekning pa naer 800
Jernbane J6 taarr% ?\ﬂ}ke Saan timer per virkdegn. Jermnbanestasjon under bakken 57%
e g pa Fornebu og pa Lysaker — men neppe noen ulempe
De lengste gangtidene med ca 700 timer mer per
Ca. 2.500 feerre virkdegn. Jernbanestasjon under bakken pa
Jernbane J7 omstigninger per virkedegn | Fornebu, neppe noen ulempe, men et system hvor 57%
enn i referansealternativet Fornebu og Lysaker betjenes av ulike tog er noe
uoversiktlig

Tabell 5-37: Maloppnaelse

F2B med buss

direktebusser til Oslo sentrum bygger ikke
opp under bane som grunnstamme i
transportnettet

banelasninger

Alternativ Tilknytting til transportnett Transportkvalitet
F:eferan.se' dﬁeog;ikunsy:;:ﬁlhgs-if:::trrtnmugzkl::::e Busslesninger vil sannsynligvis gi noe lavere
alternativet. gert standard/komfort enn foreslatte
opp under bane som grunnstamme i ;
banelesninger
transportnettet
Eussalternativet God tilknytting til Lysaker knutepkt, men

Busslesninger vil sannsynligvis gi noe lavere
standard/komfort enn foreslatte

Cirenbane
FH2B med grenbane

Binder opp ca % av linjekapasiteten for tog
til Fornebu alene, men fremdeles stor
reservekapasitet videre vestover

Bane gir generelt heyere standard/komfort
enn buss

Generelt god tilknytting til jernbanenettet
bade for Fbu og Lysaker

Elvbane God banetilknytting med forbindelse til ;
H;B med bybane Majorstuen/Oslo sentrum. Gir ogsa et nytt St N genaral;:y;eur:sstandardfkomfon
banetilbud langs E18 fra Lysaker til Skeyen
Automatbane " Automatbanen fortrinnsvis basert pa
HoB mad.aitto- bane Avhengig av Lysaker som knutepunkt stéplasser,
'_Jembane J6 Gir meget god tilknytning til jernbanenettet | Bane gir gen. noe heyere standard/ komfort
bade for Lysaker og Fornebu . enn buss, lange tunneler negativt mht
reiseopplevelse
Jernbane J7 Knutepunktfunksjonen pa Lysaker svekkes. | Bane gir gen. noe heyere standard/komfort

enn buss, lange tunneler neg. Med hensyn til
reiseopplevelse
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Tabell 5-38: Maloppnaelse
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Alternativ

Drift

Robusthet

Referanse-
alternativet.

Kritisk med hensyn til framkommelighet for buss
i Oslo sentrum. Darligere regularitet med tog
enn i alt. m/nytt dobbeltspor.

Begrenset mottakskapasitet for busser i Oslo
sentrum, kan evt ekes gjennom tiltak

Bussalternativet Kritisk med hensyn til framkommelighet for buss | Begrenset mottakskapasitet for busser i Oslo
H2B med buss i Oslo sentrum. sentrum, kan evt ekes gjennom tiltak
Grenbane Stor kapasitet med henblikk pa en ev. skning
Driftsmessig gunstig pga muligheten til & av transportbehovet til/fra Fornebu, God
H2B med grenbane forlenge tog fra Oslo S/Skeyen. mulighet for & eke kapasiteten pa jernbanen
vest for Lysaker
Bybane Realsjonen Fornebu - Majorstua far gunstige Storst reservekapasitet lokalt Fomebu -

H2B med bybane

driftsforhold. Usikkerhet med hensyn til
framkommelighet i Oslo sentrum. Kommer
relativt darlig ut med hensyn til driftsskonomi

Lysaker. Usikkerhet med hensyn til kapasitet pa
fremkommelighet i Oslo sentrum

Automatbane
H2B med auto- bane

Usikkerhet vedr driftsforhold fordi automatbane
ikke er utprevd i Norge. Fordel at den kan
driftes uavhengig av eks kollektivsystem.

Hey kapasitet per time, men kan likevel vaere
kapasitetskritisk ved enkelte ankomster til
Lysaker i morgenrushet, avhengig av
automatbane-konsept som velges

Jernbane J6

Flere stasjoner pa nytt dobbeltspor ikke
rasjonelt for fiermtog og IC-tog, hvor antallet
stasjoner og kjeretid ber begrenses, emfintlig
for forsinkelser pa jernbanen

Stor kapasitet med henblikk pa en ev. ekning
av transportbehovet til/fra Fornebu — og videre
vestover

Jernbane J7

Bryter med prinsippene lagt til grunn for nytt
dobbeltspor idet man blander lokaltog og
hurtiggaende tog, kommer relativt bedre ut med
hensyn til driftsekonomi enn evrige alternativer

Stor kapasitet med henblikk pa en ev. skning
av transportbehovet til/fra Fornebu og videre
vestover

Tabell 5-39: Maloppnéelse

Alternativ Fleksibilitet Andre forhold
Referanse- Bussbaserte lesninger generglt ﬂekts;lﬁle br;:d hensyn til tilpasning Flis BusESH v 1 O6lo
alternativet. AV TRBSUESIINGEE -1 VTV sentrum - konfliktfylt

Bussalternativet
H2B med buss

Bussbaserte lesninger generelt fleksible med hensyn til tilpasning
av ressursinnsats til behov

Flere busser inn i Oslo
sentrum - konfliktfylt

Grenbane
H2B med grenbane

Alternativer basert pa jernbanebetjening har sterke avhengigheter til
togtilbudet for evrig, alt. med grenbane gir ny vendemulighet for tog
mellom Skeyen og Sandvika.

Bybane Mindre enheter, starre muligheter for tilpasning til behovet enn ved
H2B med bybane betjening med tog, kjgremenster mindre fleksibelt enn for buss
Automatbane Lite fleksibelt med hensyn til videreutvikling fordi det er et nyit

H2B med auto- bane

konsept i regionen

Jernbane J6

Alternativer basert pa jembanebetjening har sterke avhengigheter til
togtilbudet for avrig.

Jernbane J7

Alternativer basert pa jembanebetjening har sterke avhengigheter til
togtilbudet for avrig.
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5.7.2 Oppsummering av maloppnaelse

I tabellen under er hovedpoengene fra de foregaende tabellene oppsummert.

Tabell 5-40: Hovedpunkter med hensyn til maloppnéaelse

Malsettinger

Hovedpunkter

1. Heye kollektivandeler

Hoyest kollektivandel i H2B med automatbane og H2B
med bybane og lavest kollektivandel i J7, men
forskjellene er sa sma at de i begrenset grad kan
tillegges vekt.

2. Korte reisetider

Lengst reisetid for trafikantene (bade bilister og
kollektivtrafikanter) i Referansealternativet, kortest
reisetid | H2B med automatbane.

3. Minimalt omstigningsbehov

Faerrest omstigninger i J6, flest omstigninger i H2B med
automatbane.

4. God tilgjengelighet til
kollektivsystemet - korte
gangavstander, oversiktlig og synlig
tilbud

Kortest gangtid i alternativene hvor Fornebu betjenes
med buss, automatbane eller bybane, gangtiden sker
med jernbane til Fornebu, banelesninger i dagtrasé mer
synlige enn buss og jernbane under bakken.

5. Hey skinneandel

Lavest skinneandel i Referansealternativet og H2B med
buss, forholdsvis sma forskjeller for ovrig.

6. God tilpasning til transportnett og
knutepunktstruktur

J6 gir meget god tilknytning til jernbanenettet bade for
Fornebu og Lysaker. Alternativer basert pa buss til/fra
Fornebu bygger ikke opp under malet om bane som
grunnstamme i kollektivnettet.

7. Hey transportkvalitet - komfort,
reiseopplevelse

Bane antas generelt & gi noe heyere standard/komfort
enn buss, dvs. at Referansealternativet og H2B med
buss kommer noe darligere ut enn de evrige
alternativene.

8. Rasjonell drift - bedriftsekonomi,
driftssikkerhet

J7 er best med hensyn til driftsekonomi, H2B med
bybane er minst gunstig.

9. Robusthet - potensiale til &
awvikle heyere trafikkmengder enn
det som er lagt til grunn i
foreliggende prognoser

H-alternativet med bybane har den hayeste
reservekapasitet lokalt og er mest robust med tanke pa
en ekning i ettersperselen etter kollektiviransport til/fra
Fornebu. Referansealternativet og H2B med grenbane
er mindre kapasitetssterke pa jernbanesiden i
Vestkorridoren for evrig.

10. Fleksibilitet - mulighet for
tilpasning av tilbud til ettersparsel

Bussbaserte lesninger generelt mer fleksible med
hensyn til tilpasning av ressursinnsatsen til behovet.

Trafikkanalysene viser at det er meget sma forskjeller pa alternativene med hensyn
til kollektivandeler og fordeling mellom bil og kollektivtransport. Beregnede
kollektivandeler gjenspeiler forskjellene i kjgretider, gangtider, ventetider og
omstigningsbehov. Sma forskjeller i kollektivandeler innebzrer saledes at summen
av maloppnaelse for de 4 fgrste malsettingene er sa lik at valg av
kollektivalternativ i liten grad er bestemmende for hvorvidt trafikantene velger a
reise med kollektive transportmidler. Dette kan tolkes som en indikasjon pa at
andre malsettinger (5-10 i tabellen) bgr tillegges relativt stor vekt i tillegg til
forhold som samfunnsgkonomi og konsekvenser for de gvrige utredningstemaene.
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Rasjonell drift

Rasjonell drift inkluderer i denne sammenheng bade bedriftsgkonomiske forhold
og driftsmessige forhold som pévirker punktlighet og driftssikkerhet.
Driftsgkonomi er av stor betydning fordi det er betydelige kostnader som palgper
arlig og fordi forskjellen mellom alternativene kan bli betydelig. Samtidig vil det
vaere betydelig usikkerhet knyttet til de bedriftsgkonomiske beregningene, blant
annet fordi tidsrammen for tilleggsutredningen har begrenset muligheten til a
optimalisere driftsopplegget, og fordi det generelt vil vare usikkerhet knyttet til
konkrete driftsforhold i et sa langsiktig perspektiv. En arealutvikling som avviker
fra det som er lagt til grunn vil blant annet pavirke driftsgkonomien. Ved
sammenligning av alternativenes bedriftsgkonomiske resultat ma det derfor utvises
forsiktighet.

Referansealternativet, H2B med buss og H2B med grenbane vil i folge
beregningene gi de beste driftspkonomiske resultatetene. J6 er mer fglsomt for
forsinkelser pa grunn av hgy belastning pa det nye dobbeltsporet, og fordi det vil
vaere en ekstra stasjon pa det nye dobbeltsporet sammenlignet med de andre
traséalternativene for jernbanen.

Driftssikkerheten vurderes samtidig som noe mer usikker i Referansealternativet,
H2B med buss og H2B med bybane som er basert pd buss- og bybanelinjer til
Oslo sentrum, enn i H2B med automatbane, H2B med grenbane, J6 og J7 som ikke
er avhengig av annen trafikk og tilrettelegging i Oslo sentrum.

For H2B med automatbane vurderes det som en ulempe at det er usikkerhet knyttet
til innfgring av et system som tidligere er uprgvd i regionen. Denne ulempen kan
ev. reduseres dersom man utsetter byggingen i tid, og fiar et bedre
erfaringsgrunnlag. Dette forutsetter at de aktuelle systemene settes i drift i andre
omrader, fortrinnsvis under sammenlignbare forhold.

Robusthet

For a pavirke rollefordelingen mellom transportmidlene og avlaste vegene vil det
vaere av forholdsvis liten betydning hvilket betjeningssystem man velger. Dette vil
1 stgrre grad styres av eksterne rammebetingelser. Med tanke pa & kunne ta i mot
en ev. fremtidig trafikkgkning med kollektivtransport vil det imidlertid vaere av
avgjerende betydning at man etablerer et kollektivsystem med tilstrekkelig
kapasitet. Dette vil blant annet vere en ngdvendig rammebetingelse dersom man
gnsker 4 gjennomfgre ngdvendige tiltak for a na malsettingen om a ta det
vesentligste av trafikkveksten pa viktige reiserelasjoner i Vestkorridoren med
kollektivtransport. Kapasitet vurderes derfor som en meget viktig faktor ved valg
av alternativ.

Kapasitetsmessig er det i fgrste rekke alternativene som best bygger opp under det
mest kapasitetssterke jernbanealternativet som ma etterspgrres. H-alternativet
kombinert med et kapasitetssterkt matesystem pa egen Kkjgrevei vil vare a
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foretrekke fremfor jernbanealternativer supplert med buss. H-alternativet supplert
med bybane har stgrst reservekapasitet lokalt i det bybanen i rush, vil fungere som
matebane til Lysaker. Samtidig er det har en svart god kapasitet pa relasjonen
Fornebu - Majorstua. Mens det knytter seg usikkerhet til fremkommeligheten i
Oslo sentrum for bybanen. H-alternativet supplert med automatbane har ogsa god
reservekapasitet.

Kapasitetsmessig kommer alternativene med jernbanebetjening av Fornebu ogsé
godt ut dersom man ser pa trafikken til/fra Fornebu. Reservekapasiteten pa
jernbanen videre vestover i korridoren vil vere meget hgy selv i alternativet med
grenbane til Fornebu.

Fleksibilitet

Betjeningssystemer med mindre enheter er generelt mer fleksible med hensyn til
driftsmessige tilpasninger. Togtilbudet 1 Vestkorridoren og ev. pa Fornebu er nart
knyttet til driftsopplegget for gvrig, og hvilke tog som kan forlenges vestover. Ved
betjening med buss kan man i stgrre grad gke betjeningen gradvis i takt med
pkende etterspgrsel.

H2B med grenbane gjgr at man kan betjene Lysaker og Fornebu uten a matte kjgre
togene videre til Sandvika. Dette gker fleksibiliteten med hensyn til tilpasning av
driftsopplegget, noe som innebzrer at muligheten for bedriftsgkonomisk
optimalisering pa jernbanesiden gker. Pa den annen side kan det vare mulig a gke
fleksibiliteten pa andre maéter, for eksempel ved a etablere en vendemulighet for
tog pa Stabekk. J6 og J7 er mindre fleksible fordi man ved & forlenge tog vestover
til Fornebu forutsetter at de samme togene ogsa forlenges videre til Sandvika.
Fleksibiliteten kan imidlertid forbedres dersom man etablerer vendemulighet for
tog pa Fornebu.

Samlet vurdering med hensyn til drifts- og markedsforhold

Alternativene basert pa bussbetjening av Fornebu er driftsgkonomisk gunstige og
buss er generelt mer fleksibelt enn banesystemer. Ulempen ved bussbetjening er at
det er noe usikkerhet med hensyn til framtidig tilrettelegging og framkommelighet,
og at robustheten derfor vil vaere mindre enn for banebaserte tilbud.

I et rent markeds- og driftsperspektiv kan det ut fra dette synes fornuftig a basere
tilbudet til/fra Fornebu pa buss inntil videre, men reservere trasé for en bane slik at
man samtidig ivaretar behovet for robusthet med hensyn til ev. fremtidig
trafikkvekst.
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6 SAMFUNNSOKONOMI

6.1 Omfang og premisser

Nytte-kostnadsanalysen omfatter béade bedriftsgkonomiske og
samfunnsgkonomiske beregninger. Generelle prinsipper og retningslinjer for nytte-
kostnadsanalyser er gitt fra Finansdepartementet:

e NOU 1997:27. Nytte-kostnadsanalyser. Prinsipper for Ignnsomhetsvurderinger
i off sektor.

e NOU 1998:16 Nytte-kostnadsanalyser. Veiledning i bruk av lgnnsomhets-
vurderinger i off sektor.

I tillegg er det utarbeidet spesielle veiledere for slike analyser:
e  T@Il-rapport 474a/2000: Nyttekostnadsanalyse av kollektivtiltak
e Jernbaneverket: Nyttekostnadsanalyser for jernbanen. Veileder, versj 18.01.01.

Priser
Alle kostnader som oppgis er gitt i 2001-priser.

Diskonteringsar

Alle kostnader og inntekter/nytteeffekter er diskontert til et felles diskonteringsar,
som er 2010. Dette er forutsatt & vaere fgrste driftsar for kollektivsystemet. Ved
naverdiberegninger neddiskonteres/omregnes da alle de arlige kostnads- og
nytteelementene til dette aret.

Diskonteringsrenten

Det vises her til Rundskriv R-14/99 fra Finansdepartementet, om behandling av
diskonteringsrente, risiko, kalkulasjonspriser og skattekostnad. I tillegg til den
risikofrie diskonteringsrenten pa 3,5 % skal det tas med et risikotillegg, avhengig
av prosjektets risiko. I NOU er kollektivprosjekter kommet i risikokategorien
"middels risiko”, med et risikotillegg pa 2,5 %. Dette gir en diskonteringsrente for
kollektivprosjekter pa 6 %.

T@Is veileder anbefaler som hovedregel a bruke 6 % rente for kollektivprosjekter.
I Jernbaneverkets veileder vises til anbefaling fra arbeidsgruppen for
tidsverdistudier, om at jernbaneinvesteringer normalt skal ha et risikotillegg pa 0,5
%, og en kalkulasjonsrente pa 4 %. For dette prosjektet er det bestemt at det skal
benyttes en diskonteringsrente pa 4 %.

Beregningsperioden
Det er benyttet en beregningsperiode pa 25 ar, fra ar 2010 til ar 2035.
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Restverdier

Flere av anleggene vil ha en teknisk levetid som er lengre enn beregningsperioden.
Enkelte etapper kan ogsa bygges ut senere enn de gvrige. For disse anleggene er
det beregnet en restverdi, som inngar i den samfunnsgkonomiske kalkylen.

Generell trafikkvekst

I tilleggsutredningen er det lagt inn en generell trafikkvekst, pa 0,5 % pr. ar etter
2010. Denne er lagt til den trafikkutvikling som er beregnet med
transportmodellen. Modellens prognosedr er satt til 2010, men disse prognosene
representerer den trafikkutvikling man kan vente seg ut fra det man vet om
fremtidig arealbruk, befolkningsvekst, naringsutvikling og ¢konomisk utvikling
innenfor modellomradet

Naverdi og nytte-kostnadsbegrepet
Et tiltak er samfunnsgkonomisk lgnnsomt dersom netto ndverdi (av de samlede
kostnader og inntekter) er stgrre enn null.

For & kunne rangere de ulike Igsninger er ogsa nytte-kostnadsforholdet beregnet.
Legnnsomhetskriteriet er her tilsvarende N/K > 1, eller NN/K > 0.

Skatter og avgifter

Kalkulasjonsprisene i en nytte-kostnadsanalyse skal reflektere de den alternative
verdien i samfunnet av de ressursene som inngér i tiltaket. Som hovedregel
forutsettes markedsprisene a representere denne alternativverdien. I de praktiske
retningslinjer for samfunnsgkonomiske analyser som Jernbaneverket skal fglge er
det spesifisert hvordan skatt og arbeidsgiveravgift, toll, merverdiavgift og
saeravgifter skal behandles. For de gvrige driftsarter vil mye av det samme gjelde.
Ogsa for vognmateriell ma det skilles mellom de ulike avgiftsarter.

De kostnadene som er estimert for sporet er ikke spesifisert tilsvarende, og det er
heller ikke klarlagt hvordan vognmateriellet skal behandles.

I kalkylen er det derfor valgt en grov tiln@rming, hvor anleggskostnadene inklusiv
skatter og avgifter inngar i den bedriftsgkonomiske kalkylen, samtidig som skatter
og avgifter er fort som inntekt for det offentlige i samfunnsrgkonomikalkylen.
Kostnadene for vognmateriell er behandlet pa den samme méten.

Skattekostnad

Utbyggingen av infrastrukturen vil vare et offentlig tiltak som skattefinansieres,
og det er derfor aktuelt & bruke en skyggepris hvor ogsa de samfunnsgkonomiske
virkningene av denne finansieringsformen inngér. Dette kan ogsa gjelde selv om
deler av finansieringen skjer gjennom brukerbetaling, i det de
samfunnsgkonomiske virkningene av brukerbetaling kan ha mange likhetstrekk
med virkningen av generell beskatning. I N/K-kalkylen er derfor alle investeringer
i infrastruktur tillagt skattekostnad.
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Rundskriv R-14/99 fra Finansdepartementet gir retningslinjene for bruk av
skattekostnad:

"@konomiske utredninger av statlige tiltak skal inkludere kostnadene ved
skattefinansiering. Skattekostnaden settes til 20 gre pr. krone. Grunnlaget for
beregning av skattekostnaden skal vere tiltakets nettovirkning for offentlige
budsjetter, dvs. det offentlige finansieringsbehovet.”

Fplgende elementer i kalkylen skal belastes med denne merkostnaden:
e anleggskostnadene

e drifts- og vedlikeholdskostnader for infrastrukturen

e offentlige kjop

e avgifter.

Skattekostnad for offentlig kjgp er ikke beregnet i denne kalkylen.

6.2 Tidligere utferte nytte-/kostnadsanalyser for tiltak |
korridoren

I forbindelse med Nasjonal transportplan (NTP) og Oslopakke 2 har JBV
utarbeidet en utdypende analyse av nye dobbeltspor. (Oslopakke 2- utdypende
analyse av nytt dobbeltspor, januar 2000). Analysen viser at nytt dobbeltspor
mellom Skgyen—Asker er samfunnsgkonomisk lgnnsomt, der parsellen Sandvika—
Asker gir stgrst nytte, mens parsellen Skgyen — Lysaker kun gir marginal nytte.
Ytterstrekningen Sandvika—Asker og knutepunktet Lysaker er derfor foreslatt fgrst
utbygget. Deretter bygges innerstrekningen Lysaker—Sandvika og til sist Skgyen—
Lysaker. Dette gjgr det mulig a ta ut gevinster etappevis.

Vestkorridormodellen, som na blir benyttet, blir uten ytterligere analyser noe mer
begrenset i forhold til vurderinger av jernbanen som nevnt ovenfor. Det er derfor
begrensninger i en “ren” modellbetraktning til d vurdere den totale
samfunnsgkonomien for nye dobbeltspor. Derimot gir dem mulighet for innbyrdes
rangering og den relative forskjellen mellom alternativene innenfor utredningens

planomrade. Likevel er det ngdvendig 4 papeke at:

* Dobbeltsporet Skgyen - Sandvika vil medfgre forbedringer i punktligheten og
regularitet for jernbanen. Dette er ikke kvantifisert og tatt inn i modellen, og
heller ikke beregnet eksplisitt utenfor modellen

* Modellomradet i vest gér bare til fylkesgrensen Akershus - Buskerud, slik at
trafikken over denne grensen er behandlet som eksterntrafikk. I modellen er
bare lokaltogtrafikken med i den eksterne sonen, slik at tidsnytten for gvrig
eksterntrafikk er beregnet ved siden av modellen
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* Modellen beregner ikke hva mulige effekter som bedre kapasitet og togtilbud i
Vestkorridoren vil ha utover selve modellomradet. Vekst i trafikken fra
Buskerud/Vestfold og andre steder, og mer generelt nyttevirkninger for
IC/fjerntog — og godstrafikken, er ikke fullt ut ivaretatt i denne analysen.

= Miljgnytten av overfgring fra veg til jernbane vil vare en vesentlig faktor i en
samfunnsgkonomisk kalkyle, og denne fiar man ikke med fullt ut pd grunn av
den nevnte begrensning i modellen.

» Tiltakene vil ogsa ha miljgkonsekvenser utover dem som er prissatt (stgy og
luftforurensning). Miljgkonsekvenser er et samlebegrep for de fleste ikke-
prissatte konsekvenser, som omfatter de ulike effekter for omgivelsene, enten
under anleggsperioden eller i driftsperiode, ndr anlegget er tatt i bruk. Disse er
beskrevet i de to delrapportene “Samfunnsmessige konsekvenser” og
"Miljgmessige konsekvenser”. Det er beskrivelsene i disse rapportene som i
denne utredningen legges til grunn.

6.3 Bedriftsekonomiske virkninger

6.3.1 Driftskostnader og vognmateriellkostnader

Dette kapittelet viser de beregnede virkninger for trafikkselskapene, basert pa de
driftsopplegg som er lagt inn for de ulike alternativer.

I kostnadsberegningen er det skilt mellom driftskostnader (eksklusive
kapitalkostnader) og kapitalkostnader knyttet til vognmateriellet, som er beregnet
saerskilt.

Produksjonstall for de enkelte driftsarter er beregnet i transportmodellen, og
resultatene er lagt til grunn for denne beregningen av de bedriftsgkonomiske
virkninger.  Mens produksjonstallene gir grunnlaget for beregningen av
driftskostnader eksklusive vognmateriell, er det vurderinger omkring reisevolumer
og kapasitetsbehov som har bestemt vognbehovet og dermed kapitalkostnadene.

Produksjonstallene er angitt i antall vognkm og antall vogntimer. Enhetskostnader
er innhentet fra trafikkselskapene, og disse er de samme som de som ble benyttet
ved Oslopakke 2-beregningene. Enhetskostnadene er spesifisert pa ulike
kjoretgytyper, men tilsvarende spesifikasjon finnes ikke for produksjonstallene,
hvor man bare har samlet antall vognkm og vogntimer for driftsarten. Det er
derfor benyttet gjennomsnittstall eller enhetskostnader for typiske kjgretgytyper.
Disse drifts- og vedlikeholdskostnader er eksklusive kapitalkostnader for rullende
materiell.



Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket Kollektivbetjening av Fornebu 171
Tilleggsutredning

Tabell 6-1: Enhetskostnader for typiske kjeretoytyper

Driftsart Vognmateriell Avstandsavhengig Tidsavhengig
(typiske kjgretgytyper) Kostnad kostnad
kr/vognkm kr/vogntime
Buss (Sporveisbusser) OS-solo 6,40 161,00
OS-ledd 8,10 168,50
OS-solo-rush 6,40 185,50
OS-ledd-rush 8,10 194,10
Sporvogn/bybane Kun en verdi oppgitt 27,50 265,30
Jernbane BM70-1C-4/BM71-FT-3 12,70 1 092,00

For buss er fglgende enhetskostnader benyttet i beregningene: 7 kr/vognkm og
180 kr/vogntime.

Oppgavene for sporvognsmateriell var ikke spesifisert pa de ulike kjgretgytyper.
Oslo Sporveier star foran en omfattende oppgradering av sin vognpark, slik at
fremtidig kostnadsstruktur vil bli noe forskjellig fra dagens. Dette betyr mindre da
kapitalkostnadene er beregnet s@rskilt.

For jernbanen er det spesifisert enhetskostnader for det vognmateriell som gar pa
den aktuelle strekning. Det er endringene som her er det interessante, og det vil i
hovedsak vare flytogene, IC-togene og fjerntogene som vil trafikkere det nye
dobbeltsporet. Ogsa lokaltog trafikkere det nye dobbeltsporet, spesielt gjelder dette
for J- alternativene.

Tall for automatbanens driftskostnader er basert pa opplysninger gitt av
leverandgrer. For kabelbanen er arlig driftskostnad (eksklusive vogner) beregnet
til 15 mill. kr pr. ar.

Driftskostnader eksklusive kapitalkostnader

Alternativene for kollektivbetjening av Fornebu representerer svert forskjellige
lgsningstyper, basert pd henholdsvis buss, bybane, automatbane og jernbane. Ser
man pa de respektive driftsarter isolert, gir imidlertid ikke dette det hele bildet av
Igsningen. For eksempel er jernbanen grunnstammen i kollektivtilbudet i
Vestkorridoren, og det tilbudet man gir til Fornebu bygger pa denne
grunnstammen. Jernbanens tilbud innenfor totallgsningen vil her vare forskjellig,
avhengig av om man velger buss, bybane, automatbane eller jernbane ut til
Fornebu. Det er to hovedarsaker til dette. En er at jernbanen med nytt dobbeltspor
far en kapasitetspkning pé deler av strekningen, og at jernbanens tilbud derfor kan
utvides. Den andre arsaken er at kollektivsystemet ma dekke kapasitetsbehovet i
korridoren, og at jernbanens tilbud ma utvides i forhold til dagens for & klare den
ventede trafikk i korridoren.
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Tabell 6-2: Endring i driftskostnader (ekskl. kapitalkostnader) i mill. kr pr. ar (i forhold til
referansealternativet)

Driftsart Buss Grenbane Bybane Automat- Jernbane Jernbane
bane J6 I7
Buss 0,5 -16,0 - 20,0 -20,0 -20,0 -20,0
Jernbane 32 7,9 5,2 8,5 19,9 6,0
Sporvogn/bybane - - 45,2 - - -
Automatbane - - - 15,0 - .
Sum o - 8,1 30,3 35 -0,1 - 14,0

Trafikkvolumene i kollektivtilbudet til/fra Fornebu er kontrollert i forhold til
tilbudt setekapasitet. Dette er ikke gjennomfgrt for dobbeltsporene, noe som gir
usikkerhet mhtjernbanens driftskostnader.

Buss gir en mindre gkning i driftskostnadene. Det er bare lagt inn en marginal
pkning i selve busstilbudet i forhold til O-alternativet, men i tillegg er det lagt inn
en liten gkning i togtilbudet for a fa tilstrekkelig kapasitet i kollektivsystemet.
Grenbane til Fornebu innebarer ogsa en produksjonsgkning for jernbanen i
forhold til O-alternativet, men her er det samtidig forutsatt en betydelig reduksjon i
busstilbudet. Samlet er derfor driftskostnadene lavere enn i referansealternativet.

Bybanealternativet har ogsa en gkning i togtilbudet, men driftskostnadene for
bybanen er relativt store. Det er ogsa lagt inn en betydelig reduksjon i busstilbudet
i dette alternativet. Automatbanen har relativt lave driftskostnader, som fglge av
driftskonseptet. Sammen med en mindre gkning i jernbanetilbudet og en betydelig
reduksjon i busstilbudet, gir dette samlet en liten gkning i driftskostnadene.

J6 innebazrer hgyere driftskostnader for jernbanen enn J7. Ogsa i disse
alternativene er busstilbudet redusert. J7 er det alternativet som gir den stgrste
reduksjon i driftskostnadene, kollektivsystemet under ett.

De tallene som er vist i tabellen er endringstall i forhold til en basis, som er total
produksjon i kjgrte vognkm og vogntimer, fordelt pad grunnruter og rushtidsruter.
Hva som ingar i totalproduksjonen er pa sin side bestemt av modellens
virkeomrade, som i hovedsak er Oslo + Akershus. For jernbanen med H-
alternativet utgjer endringene vel 3 % (grunnruter) og 14 % (rush) i forhold til
totalproduksjonen, mens produksjonsendringen er noe stgrre for J-alternativene.
For buss er det tilsvarende en reduksjon i forhold til totalproduksjonen pa omkring
3 % pa grunnrutene og 14 % pa rushtidsrutene.

Kapitalkostnader vognmateriell

Prisen for vognmateriell for automatbanene er innhentet direkte fra leverandgrer
av aktuelle systemer. For de gvrige driftsarter er typiske enhetskostnader benyttet.
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Tabell 6-3:Forutsetninger for beregning av kapitalkostnader vognmateriell

Pris pr. enhet (mill. kr)  Avskriv.tid (ar) Teknisk levetid (ér)

Buss 2,25 10 15
Tog (3-vognssett) 45 25 40
Bybane 20 25 40

Endringene i kapitalkostnader i tabellen under er avrundet til n&rmeste hele tall (i
millioner kr), slik at nir man summerer over driftsarter stemmer dette ikke alltid
med det sumtallet som er beregnet.

Tabell 6-4: Arlige kapitalkostnader for vognparken i mill. kr (endring i forhold til ref alternativet)

Driftsart Buss Grenbane Bybane Automatban Jernbane Jernbane J7
e J6
4.9 0,9 242 7,0 8,7 -3,2

Driftsopplegget for kollektivsystemet i bussalternativet er nesten helt likt
driftsopplegget i referansealternativet. Den vesentlige endringen her er gkte
kapitalkostnader for jernbanen.

Med grenbane til Fornebu blir merkostnadene +/- 0. Jernbanen far merkostnader,
men dette oppveies av reduserte busskostnader. Bybanen har relativt hgye
kapitalkostnader, slik at man selv med betydelig innsparing pa bussiden fér en stor
kostnadsgkning totalt sett.

Automatbanen har arlige kapitalkostnader pa 14 mill. kr, men innsparinger pa buss
gir ogsa her et betydelig positivt bidrag. Jernbanen gker kun marginalt i forhold til
referansealternativet.

Jernbanealternativet J6 krever marginalt mer jernbanemateriell enn J7 og har noe
hgyere kapitalkostnader.

6.3.2 Vedlikehold Infrastruktur

Jermbanens vedlikeholdskostnader omfatter lgpende utgifter til underbygning,
skinner, sviller, kontaktledning, signalanlegg, svakstrgm, tunneler, mv. 1 fglge
jernbaneverkets handbok vil vedlikeholdskostnadene pr. kilometer variere
betydelig avhengig av trafikkbelastning, og det vises til tall fra T@I pa marginale
vedlikeholdskostnader pr. togkm. Vedlikeholdskostnader for nye spor er ikke
oppgitt. Disse vil normalt vare lavere enn pa tilsvarende eldre spor. Det skilles
ogsa mellom spor i dagen og tunnelstrekninger. Merkostnad i vedlikehold for
jernbanen antas & bli marginal, i det overfgring av trafikk fra de eksisterende til de
nye dobbeltsporene vil redusere vedlikeholdskostnadene pd de eksisterende
sporene. Det vil vare stor usikkerhet knyttet til fremtidige vedlikeholdskostnader
og det er derfor valgt en forenklet lgsning. Merkostnadene pa vedlikeholdssiden
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er beregnet ut fra gkningen i total sporlengde, og det er benyttet en
gjennomsnittskostnad pa 250 000 kr pr. kilometer ny kjgreveg (dobbeltspor).
Dette gir merkostnader i stgrrelsen 2,5 mill. kr for nytt dobbeltspor pa strekningen
Skgyen - Sandvika (2,3 mill. kr for H og 2,5 mill. kr for J).

For bybanen er vedlikeholdskostnadene satt til 1 000 kr pr. Igpemeter dobbeltspor
pr. ar. Dette er de samme enhetskostnader som ble benyttet i Oslopakke 2. Dette

gir drlige vedlikeholdskostnader pa 6,8 mill. kr.

For automatbanen er vedlikeholdskostnadene bakt inn i driftskostnadene.

6.3.3 Trafikkinntekter

Endring i trafikkinntekter er beregnet pd grunnlag av beregnet endring i antall
reiser og takstgrunnlaget for disse reisene.

Tabell 6-5: Endring i trafikkinntekter

Alternativ Mill. kr pr. ar
Buss 54
Grenbane -29
Bybane 20,0
Automatbane 12,7
Jernbane J6 0,3
Jernbane J7 - 1,7

6.3.4 Bedriftsskonomisk resultat

Tabellen under viser de bedriftsgkonomiske virkninger for trafikkselskapene.
Resultatene ma vurderes ut fra de forutsetninger som er lagt til grunn om
driftsopplegget for de respektive driftsarter. Dette innebarer for eksempel at i alle
banealternativer er busstilbudet tilpasset disse, og alle alternativer inneholder en
endring i jernbanens tilbud i forhold til referansealternativet. Det er de samlede
virkninger for de respektive trafikkselskaper (buss, bybane og automatbane) pluss
NSB BA som er beregnet. (Tabell 6.2, som viser endring i driftskostnader fordelt
pa driftsart, gir en indikasjon pa hvordan de enkelte driftsselskaper vil komme ut).

For jernbanens del er ikke vedlikeholdskostnadene for infrastrukturen tatt med, da
dette er en kostnad som hgrer under Jernbaneverket. Disse kostnadene inngar i den
samfunnsgkonomiske kalkylen.
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Tabell 6-6: Bedriftsekonomisk resultat pr. ar (mill. kr)

Buss Gren- Bybane Automat- Jernbane Jernbane

bane bane J6 J7
Driftskostnader -5,7 8.1 - 30,3 -3,5 0,1 14,0
Kapitalkostnader vogner -4,9 -0,9 -24,2 -7,0 -8,7 3,2
Trafikkinntekter 54 -29 20,0 12,7 0,3 -1,7
Vedlikehold infrastruktur - - -6,8 - - -
Totalt -52 43 -413 2,2 -8,3 15,5

Beregnet total kostnad for busstrafikk som er relatert til Fornebu, er 64 mill kr/ar.

Tre av alternativene gir et positivt resultat. Best er J7, hvor reduserte
busskostnader gir utslaget. For grenbanealternativet er gkningen i jernbanens
driftskostnader liten, og langt mindre enn hva man sparer i bussdriften. Selv om
trafikkinntektene gar noe ned, gir dette samlet et positivt resultat. For
automatbanealternativet er gkningen i1 trafikkinntekter stor nok til & oppveie
gkningen i driftskostnader.

For bussalternativet er det gkningen i jernbanens drift som gjgr utslaget, og her er
kostnadsgkningen hgyere enn inntektsveksten.  For bybanealternativet er
driftskostnadene meget hgye, slik at selv en sterk inntektsvekst ikke er nok til &
unngé et darlig resultat.

Bybanealternativet kommer darligst ut rent bedriftsgkonomisk, med hgye drifts-
og vedlikeholdskostnader.  Trafikkinntektene kompenserer ikke disse hgye
merkostnadene.

6.4 Trafikantnytte

Denne utredningen er forst og fremst en konkret vurdering og rangering av de
ulike alternativene i forhold til hverandre for en definert delstrekning, Skgyen—
Sandvika. Den totale nytten ved full utbygging av dobbeltsporstrekningen
Lysaker—Asker — inkludert betjening av Fornebu — er i tidligere utredning fra
Jernbaneverket (Oslopakke 2 — utdypende analyse av nye dobbeltspor, januar
2000) positiv.

Nytten for trafikantene er verdien av endret generalisert reisetid. —Denne
fremkommer av modellberegningene, og er summen av de endringer alternativene
medfgrer i form av endret reisetid, gangtid, ventetid og antall omstigninger. Alle
disse reisetidskomponentene er vektet i henhold til hvordan trafikantene verdsetter
endringene. For kollektivtrafikantene er samlet nytte verdien for dagens
trafikanter og verdien av nyskapt eller overfgrt trafikk.

De eksterne reisene er beregnet spesielt. Modellomradet i vest gar bare til
fylkesgrensen Akershus - Buskerud, slik at trafikken over denne grensen er
behandlet som eksterntrafikk. I modellen er bare lokaltogtrafikken med i den
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eksterne sonen, slik at tidsnytten for gvrig eksterntrafikk er beregnet ved siden av
modellen. Det betyr at ikke all tidsnytte for jernbanetrafikken fanges opp.

Trafikantnytten for biltrafikanter er beregnet s@rskilt i transportmodellen.

Verdien av endret reisetid er basert pd tidsverdiene i T@Is veileder for nytte-
kostnadsanalyser av kollektivtrafikk. Det er foretatt en viss justering av disse
tidsverdiene, for & korrigere for at transportmodellen ikke har med “reiser i arbeid”
som egen reisehensiktskategori. For denne reisehensikten ligger tidsverdien godt
over de ¢vrige reisehensikter. Til grunn for justeringen ligger data fra
intervjuundersgkelser blant yrkesaktive i Oslo og Akershus, om deres reiser i
arbeid, og andelen tjenestereiser blant kollektivreisende er beregnet ut fra dette.

Tabell 6-7: Tidsverdier for ulike reisehensikter (kollektivreiser)

Tidsverdi i kr/time

Bo - arbeid 47
Bo - annet 28
Annet - annet 56

For eksterne reiser, hvor tidsnytten er beregnet spesielt og utenfor modellen, er
anbefalte tidsverdier for reiser med tog over 5 mil benyttet (T@I-rapport
459/1999).

Tabell 6-8: Tidsgevinster for kollektivirafikanter og biltrafikanter, i forhold til referansealtemnativet
(mill. kr pr. ar)

Buss Grenbane Bybane Automat- J6 I7
bane
Kollektivtrafikanter
Beregnet i modellen 17 -19 80 34 4 -1
@vrig eksterntrafikk 7 7 7 T -6 7
Biltrafikanter 5 2 22 13 0 8
Sum 29 -10 109 54 -2 14

Beregningene med transportmodellene (vegdelen med Vestkorridor-modellen/
TRIPS, kollektivdelen med Fredrik/EMMA) viser at endringene i tidskostnader er
relativt beskjedne, sett i forhold til stgrrelsen pa de infrastrukturtiltak som inngar i
alternativene. Det er tildels store forskjeller mellom alternativene, med bybane pa
topp. Alternativene J6 og Grenbane kommer darlig ut, og buss og automatbane-
alternativet ligger pa et mellomniva.

Bybanealternativet skiller seg ut fra de andre ved at dette alternativet kan sies a gi
en reell tilbudsforbedring mélt i forhold til referansealternativets busstilbud. Dette
alternativet gir bade en hgy frekvens og god flatedekning pa hele strekningen fra
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sentrum til Fornebu, og samtidig en direkte forbindelse mellom Majorstuen og
Lysaker/Fornebu.

Det er flere forhold som er med pa & forklare disse resultatene. Busstilbudet i
referansealternativet gir meget god flatedekning, og gir god frekvens pa alle
viktige relasjoner. I forhold til dette gir flere av banealternativene tydeligvis bare
marginale forbedringer 1 tilbudskvaliteten, slik denne defineres ved de
reisetidskomponenter som inngar. Transportgkonomisk Institutt gjennomfgrte 1
1996 en undersgkelse av kollektivtrafikanters betalingsvillighet for hgyere kvalitet
pa kollektivtilbudet.! I denne undersgkelsen ble det beregnet at trafikantene i
Osloomradet i gjennomsnitt var villig til 4 betale 2,30 kr for & reise med tog
framfor buss og 1,- kr. pr reise for a reise med trikk framfor buss. Dette er det ikke
tatt hensyn til i modellen.

Det er ikke regnet med gevinster eller ulemper knyttet til endret punktlighet.
Alternativer basert pa H vurderes a vare noe bedre enn J-alternativene. Det er
heller ikke gjort vurderinger av hvilke konsekvenser gkt buss- eller banetrafikk vil
fa for punktligheten i kollektivsystemet i Oslo sentrum. @kt trafikk pa de eksister-
ende kollektivstrengene gjennom Oslo sentrum kan gi gkte forsinkelser for gvrig
kollektivtrafikk som benytter disse traséene

Kommentarer til enkelte alternativer

Grenbanealternativet gir gkte tidskostnader for kollektivtrafikantene, i forhold til &
betjene Fornebu med buss. Forskjellen skyldes trolig en kombinasjon av at
busstilbudet til Fornebu reduseres (og erstattes med jernbane), og at togtilbudet
lengre vest blir darligere.

Bybanealternativet gir den stgrste forbedringen for trafikantene. Ved a
sammenligne dette med bussalternativet gis et grovt estimat pa hva selve bybanen
betyr for trafikantene, uten at virkningen av nytt dobbeltspor trekkes inn.
Forskjellen i tidsgevinst er i stgrrelsesorden 80 mill. kr pr. ar.

Reisetidsgevinstene er ogsd splittet opp pa enkeltelementer, som viser
karakteristiske egenskaper ved de ulike driftsarter (figur 6-1 neste side). I dette
datagrunnlaget er det kun de reiser som inngar i modellen som er med (en stor del
av de eksterne reiser inngar ikke).

Buss- og jernbanealternativene er best pa kjgretid, men kommer dérlig ut pa
gangtid. For jernbanen skyldes dette trolig darlig flatedekning. Bybanen gir god
flatedekning (gevinst pa gangtid), men gir marginal kjgretidsforbedring. Bade
bybanen og automatbanen karakteriseres med stor gevinst i ventetid, pd grunn av
hgy frekvens pa viktige relasjoner. Automatbanen gir ikke uventet en viss

' “Bedre kollektivtransport. ~ Samvalgsanalyser i Oslo — metodetester og

etterspgrselsberegninger.” Transportgkonomisk Institutt, T@I-rapport 327/1996.
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omstigningsulempe (denne ulempen er beregnet pa basis av et standard
ulempetillegg for overganger mellom transportmidler), men ogsd buss- og
grenbanealternativene kommer her dérligere ut enn referansealternativet.

Figur 6-1: Tidsnyiteelementer
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6.5 Anleggskostnader

alternativene er totale sammensatt av

anleggskostnader
anleggskostnadene for bygging av dobbeltspor pa strekningen Skgyen - Sandvika.
inklusive ny Lysaker stasjon, og utbyggingen av infrastrukturen for det som er
hovedlgsningen for Fornebu.

For fire av

[

Konsekvensutredningen er lagt opp pa denne maten for a gjgre de to nye
jernbanealternativene J6 og J7 sammenlignbare med de @vrige alternativer. Denne
sammenstillingen av anleggskostnadene illustrerer imidlertid ogsa de
vanskeligheter man her star overfor i en rangering av alternativene. Alternativene
er ikke ngdvendigvis avhengig av at nytt dobbeltspor bygges pa hele denne
strekningen, og forhold omkring Ignnsomheten av dobbeltsporutbyggingen vil
pavirke totalresultatet sterkt. Dette er nermere drgftet i forbindelse med selve

lgnnsomhetsanalysen.

Tabell 6-9: Anleggskostnader for hovedalternativene | mil.2001- kr inkl mva

Buss  Gren- Bybane Bybane Automat- J6 17
bane Al 1 Al 2 bane
Dobbeltspor Skpyen-Lysaker (H-alt.) 926 926 926 926 926
Lysaker stasjon 464 464 464 464 464
Dobbeltspor Lysaker-Sandvika (H-alt) 1821 1 821 1821 1821 1821
Sum dobbeltspor Lysaker-Sandvika 3211 3211 3211 3211 3211
Kollektivlesning Fornebu 87 1275 457 868 409 4794 3856
Tiltak i Oslo for bybane B - 126 126 - - -
Totale kostnader for alternativene 3208 4486 379%4 4205 3620 4794 3856
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I denne tilleggsutredningen er Anslagsmetoden benyttet for & beregne forventet
prosjektkostnad, og det er disse anleggskostnadene som er tatt inn i oversikten
foran.

De antatte byggetider er vist nedenfor. Disse er lagt til grunn i nytte-
kostnadskalkylen.

Tabell 6-10:Antatt byggetid for hovedalternativene

Buss Grenbane Bybane Automat- J6 J7
bane
Byggetid H-alternativet 4 ar 4 ar 4 ar 4 ar
Byggetid lgsning Fornebu 1 ar 2ar 2ar 1 ar 4ar 4ar

6.6 Miljekonsekvenser

I en vurdering av konsekvensene av et tiltak er det flere miljgforhold som ma
innga. Enkelte av disse er prissatte og kan innga i nytte- kostnadskalkylen. Dette
gjelder konsekvenser for stgy, lokal luftforurensing (NO2) og stgv/skitt (PM10). 1
tillegg inngéar ogsa kostnader for CO2 - disse inngar kommer imidlertid inn i
nytte-kostnadsanalysen gjennom C02-avgiften pa drivstoff, og ikke direkte som en
miljgkostnad.

Beregningsgang

Besparelsen av samfunnsgkonomiske kostnader er beregnes med utgangspunkt i
dokumentasjon for MIKO (Vegdirektoratet, 2000).

Beregningsgangen er som fglger:

1. Antall personer i bolig som blir svart plaget, fgr/etter til tak beregnes ut fra
aktuelt forurensningsniva

2. Prosentvise endringer av respektive parametre beregnes.

3. Ved forbedringer multipliseres aktuell enhetspris (pris som referer til beregnet
prosentvis endring i forurensningsnivdet) med totalt antall plagede i
fgrsituasjonen.

4. Ved forverringer multipliseres aktuell enhetspris med totalt antall plagede i
ettersituasjonen.

5. Naverdi beregnes.

Endringene pd de laveste nivaene beregnes ikke. For NO, og PM, er disse satt
ved SFTs luftkvalitetskriterier, mens de for stgy er satt til 25 dB(A).

Stgy
Stgyberegningene er gjennomfgrt pa en relativt overordnet mate (kun jernbane).
Resultatene for jernbanealternativene er vist i tabellen under.
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Tabell 6-11: Boliger og personer utsatt for stey

Referanse H-alt J6 17
alt Skgyen — Skeyen — Skgyen —
Sandvika Sandvika Sandvika
Boliger utsatt for stgy >55 dBA 535 375 375 500
Antall eksponerte personer* 1180 825 825 1100

* Antall personer pr. bolig er satt til 2,2

Resultatene fra stgyberegningene er sa grove at det ikke er mulig a fglge den
standardiserte beregningsgangen ved beregning av miljgkostnader. For & komme
frem til et resultat har vi derfor vert ngdt til 4 sette enkelte forutsetninger:

e Uansett valg av alternativ vil man oppnd en forbedring i stgynivdet mellom 0 —
30 %. Formelen for kr pr. svaert plaget person vil da bli lik 424* ( % endring i
stgyniva ).

e Gjennomsnittlig stgyniva for referansealternativ er satt til 68 dBA, mens
gjennomsnittlig stgynivd for utbyggingsalternativene er satt til 55 dBA.
Endringen i nivé er dermed pa 20 %.

e Andel svart plaget personer er satt til 30 %.

Tabell 6-12: Miljekostnader stey i mill. kr (Skeyen-Sandvika)

H-alternativet J6 ¥7
Miljgkostnader pr ar (nytte) 3,0 3,0 3,0
Naverdi (25 ar, 4 % rente) 49 49 49

6.7 lkke- prissatte konsekvenser

Alternativene vil ha en rekke konsekvenser som ikke er prissatt og som derfor ikke
inngar i Ignnsomhetskalkylen. Like fullt vil dette vaere konsekvenser som det ma
tas hensyn til i den endelige vurdering av alternativene. Det blir her opp til den
enkelte beslutningstaker & veie disse konsekvensene, slik de er beskrevet og
eventuelt tallfestet, opp mot de prissatte konsekvenser.

Tiltakene vil ogsa ha miljgkonsekvenser utover dem som er prissatt (stgy og
luftforurensning). Miljgkonsekvenser er et samlebegrep for de fleste ikke-prissatte
konsekvenser, som omfatter de ulike effekter for omgivelsene, enten under
anleggsperioden eller i driftsperiode, nar anlegget er tatt i bruk. Disse er beskrevet
1 de to delrapportene Samfunnsmessige konsekvenser og Miljgmessige
konsekvenser. Det er beskrivelsene i disse rapportene som ma legges til grunn.
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6.8 Samfunnsgkonomisk Iennsomhet

6.8.1 Analyseopplegg

Formalet med denne nytte-kostnadsanalysen er a gi et beslutningsgrunnlag for valg
av kollektivbetjening av Fornebu. Analysen skal ogsd bidra til & avklare
traséfgring for nytt dobbeltspor pa strekningen Skgyen - Sandvika. I denne
vurderingen skal man ikke bare se pd hvordan systemet vil fungere for selve
Fornebu-omradet, men hvordan kollektivsystemet i hele vestkorridoren vil
fungere. Jernbanen er ryggraden i kollektivsystemet i vestkorridoren, og et
hovedspgrsmal i denne saken er valg av trasé for nytt dobbeltspor for jernbanen,
mellom Skgyen og Sandvika.

Slik alternativene er definert, inngar ogsa utbygging av nytt dobbeltspor i de
Igsninger som skal analyseres. I J-alternativene legges dobbeltsporet i slgyfe om
Fornebu, mens de gvrige alternativer er basert pd en forbindelse mellom Fornebu
og Lysaker stasjon. Disse siste lgsningen har alle H-alternativet i bunn.

Buss Grenbane | Bybane | Automat- | J6, jernbane | J7, jernbane
Bane om Fornebu | om Fornebu

Nytt dobbeltspor, H-alternativet

Det er en grunnleggende forskjell mellom Igsningene som bygger pa H-alternativet
og de to J-alternativene. J-alternativene ma bygges ut i sin helhet pa strekningen
Skgyen — Sandvika fer det gir effekt for gjennomgdende trafikk. . H-alternativet
kan bygges ut i flere trinn.

I tidligere analyser er det konkludert med at strekningen Skgyen-Lysaker bgr
bygges som en siste fase av dobbeltsporet. Alternativer for kollektivbetjening
som kan bygges ut uavhengig av parsellen Skgyen-Lysaker vil derfor komme
bedre ut samfunnsgkonomisk sett enn alternativer som krever utbygging av hele
strekningen.

Denne analysen er lagt opp i 2 trinn:

1. Vurdering av samfunnsgkonomisk Ignnsombhet for de alternative lgsninger for
nytt dobbeltspor for parsellen Skgyen - Sandvika.

2. Vurdering av samfunnsgkonomisk lgnnsomhet for alternativene slik de er
definert i utredningsprogrammet (nytt dobbeltspor + supplerende system for
Fornebu)
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o

I tillegg er det utfgrt fglsomhetsanalyser for a vurdere mulighetene for a
optimalisere utbyggingsrekkefglge og driftsopplegg for jernbane (H) og
supplement.

Den nytten kollektivigsningene gir for trafikantene vil vare avgjerende om det
oppnas et positivt  samfunnsgkonomisk  resultat. Sammen med
utbyggingskostnadene er tidsnytten av de tunge faktorer i en nytte-kostnadskalkyle
som denne. Tidsnytten, eller endringen i tidskostnadene, er beregnet pa grunnlag
av samlet vektet reisetid og empirisk bestemte tidsverdier, for bade
kollektivreisende og bilister.

Spesielt for denne analysen er ogsé at driftskostnadene kan ha vesentlig betydning
for resultatet, i det et av alternativene er basert pa automatisk drift, med lave
driftskostnader.

I den samfunnsgkonomiske kalkylen er anleggskostnadene samt de arlige
virkninger for trafikkselskapene og trafikantene sammenstilt. Alle kostnader og
inntekter er omregnet (diskontert) til et felles ar 2010, som er forutsatt a vaere
farste driftsar. Den samfunnsgkonomiske lgnnsomheten ved tiltakene fremkommer
ved at alle endringer i forhold til referansealternativet summeres.

Anleggskostnadene er hgye og vil veie tungt i denne sammenstillingen.
Anleggskostnadene i denne sammenstillingen omfatter ogsa renter i byggetiden,
og videre er det ogsd lagt til en skattekostnad (jfr. kapittel 3).

6.8.2 Utbygging av nytt dobbeltspor Skeyen - Sandvika

Selv med begrensninger i modellomrade, og dermed begrenset beregning av
samlet nytte av tiltakene, er det allikevel gjort anslag pa hva den samlete
nytte/Ignnsomhet for de ulike alternativene er (naverdi). Tallene er fgrst og fremst
en indikasjon pa relative forskjeller mellom alternativene, og ikke
helthetsvurderinger av den samlete nytte for nytt dobbeltspor og betjening av
Fornebu. For samlet nytte av dobbeltsporet vises det til Jernbaneverkets utdypende
analyse av januar 2000.

Samfunnsgkonomisk lgnnsomhet for utbygging av nytt dobbeltspor mellom
Skgyen og Sandvika fremgar av tabell 9.1. J-alternativene har stasjon pa Fornebu,
mens H-alternativet har bussbetjening av Fornebu.
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Tabell 6-13: Samfunnsekonomisk lennsomhet ved utbygging av nyit dobbeltspor Skeyen -
Sandvika (netto naverdi)

Alternativ H AlternativJ6  Alternativ J7

Anleggskostnader nytt dobbeltspor -4 253 -6316 -5139
Restverdi infrastruktur 602 894 727
Vedlikeholdskostnader -37 - 38 -38
infrastruktur -97 2 227
Driftskostnader - 81 - 141 52
Kapitalkostnader vognmateriell 92 5 -29
Trafikkinntekter 408 -34 102
Nytte kollektivtrafikanter 81 0 130
Nytte biltrafikanter 49 49 49
Miljgnytte 626 923 151
Skatter og avgifter

Sum netto naverdi -2611 -4 657 -3167
Relative forskjeller 0 -2290 - 800

For den interne rangeringen, som her er intensjonen, kommer H-alternativet best
ut. Resultatene kan forklares ut fra flere forhold:

0 En samtidig utbygging av hele dobbeltsporstrekningen Skgyen — Sandvika er
en lite optimal lgsning, i forhold til en trinnvis utbygging.

0 Som det er papekt foran i denne delutredningen vil transportmodellen og de
data som er hentet ut fra denne ikke fullt ut reflektere de nyttefaktorer som
man kan forvente av tiltakene. Nyttefaktorer som stgrre kapasitet og bedre
regularitet i jernbanesystemet, samt stgrre robusthet i1 forhold til
avvikssituasjoner er for eksempel ikke beregnet. En utbygging av nytt
dobbeltspor vil gi meget positiv effekt for regulariteten og den nytten de
reisende og trafikkselskapet vil ha av dette er ikke beregnet. Nytten for
godstrafikken av stgrre kapasitet i rushtiden er heller ikke tatt med.

0 Transportmodellen tar heller ikke hensyn til hvordan eventuelle kvaliteter ved
de enkelte transportmidler, utenom hastigheter og kjgretider, vil influere pa de
reisendes valg mellom kollektivtransport og bil. Eksempel pa en slik mulig
effekt er den som i fagmiljget er betegnet som "skinnefaktoren".

6.8.3 Utbygging av nyitt dobbeltspor og supplerende system for
Fornebu

Tabellen under viser samfunnsgkonomisk Ignnsomhet av full utbygging av nytt
dobbeltspor (Skgyen - Sandvika) og de supplerende systemer for Fornebu. I denne
kalkylen er det ogsa forutsatt at det hele skal vere ferdig utbygget innen 2009.
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Tabell 6-14: Samfunnsekonomisk lennsomhet i mill. kr (naverdi)
Nytt dobbeltspor H J
Supplerende system Buss Gren- Bybane Bybane Automat- J6 J7

bane Alt 1 Alt 2 bane

Anleggskost. nytt dobbeltspor -4264 -4264 -4264 -4264 -4264|-6316 -5139
Anleggskost. suppl. system Fornebu -109 -1623 -764 -1302 -511
Restverdi infrastruktur 604 843 713 713 604 894 727
Vedlikeholdskostnader infrastruktur -37 -47 -147 -147 -37 -38 -38
Driftskostnader -97 130 -487 -487 -65 2 227
Kapitalkostnader vognmateriell - 81 -16 -390 -390 114 - 141 52
Trafikkinntekter 92 -51 340 340 221 5 -29
Nytte kollektivtrafikanter 408 -204 1480 1480 697 -34 102
Nytte biltrafikanter 81 32 357 357 211 0 130
Miljenytte 49 49 49 49 49 49 49
Skatter og avgifter 789 1019 885 965 852 923 751
Sum netto naverdi -2566 -4279 -2229 -2687 -2129(-4657 -3167
Relative forskjeller 0 -1713 337 -121 437 | -2 091 - 600

For en intern rangering kan en sla fast at automatbane, bybane og buss kommer
noe bedre ut enn de evrige alternativer. Det er felgelig lesningene som bygger pa
H-alternativet som ber rangeres foran J-alternativene. Viktig i denne sammenheng
er ikke minst den storre fleksibilitet H-alternativet gir til trinnvis utbygging av
dobbeltsporet.

Det er vist to alternativer for bybanen, bybane i nedlagt E18 (alt. 1) og bybane
langs eksisterende E18 (alt. 2). Alt. 2 har en heyere anleggskostnad enn alt. 1.

6.84 Felsomhetsanalyser samfunnsekonomiske resultater

Alle de fire alternativer for betjening av Fornebu som bygger pa H-alternativet kan
1 prinsippet gjennomferes uavhengig av samtidig utbygging av nytt dobbeltspor pa
strekningen Skeyen - Lysaker. Dette gjelder forst og fremst alternativene buss,
bybane og automatbane. Videre vil ogsa grenbane kunne gjennomferes uavhengig
av nytt dobbeltspor til Lysaker, 1 det Oslotunnelen vil vaere den begrensende faktor
for kapasiteten. En grenbane kan derfor ikke baseres pa sterre totalkapasitet enn
det Oslotunnelen gir.

Utbygging av et kollektivsystem til Fornebu er heller ikke avhengig av nytt
dobbeltspor pa strekningen Lysaker — Sandvika. Det kreves imidlertid at Lysaker
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stasjon bygges ut som 4-spors stasjon for & gi kapasitetsgkning i jernbanesystemet.
Ny Lysaker terminal ma ogsa bygges for & gi den ngdvendige samordning mellom
planlagt jernbaneutbygging og @vrig kollektivsystem.

Det er gjort en vurdering av mulighetene for & optimalisere de foreliggende
alternativer mht. utbyggingsrekkefglge for de enkelte deler av nytt dobbeltspor
Skgyen — Sandvika. I tillegg er det gjort en vurdering av endringer i
driftsopplegget for bybane med redusert parallelt busstilbud mellom Fornebu og
Majorstua.

6.8.5 Trinnvis utbygging av nyitt dobbeltspor for H-alternativet

Med utbygd Lysaker stasjon og Lysaker — Sandvika

Det er gjort en beregning hvor de hgyest prioriterte deler av dobbeltsporet mellom
Skgyen og Sandvika ligger inne; Lysaker stasjon og Lysaker - Sandvika. Nytt
dobbeltspor pa strekningen Sk@yen - Lysaker er forutsatt forskjgvet sa langt ut i tid
at denne parsellen ikke vil pavirke resultatene. Resultatet viser bedring i beregnet
netto naverdi med ca 820 - 850 mill. kr. avhengig av alternativ.

Med utbygd Lysaker stasjon og vendespor vest for Lysaker stasjon

Beregningene forutsetter at parsellen Lysaker - Sandvika forutsettes forskjgvet sa
langt ut i tid at denne parsellen ikke vil pavirke resultatene. Vendespor vest for
Lysaker stasjon gjgr det mulig & realisere et banetilbud til Fornebu som
tilfredsstiller behovet. Trafikkgrunnlaget for lokaltrafikken synker imidlertid vest
for Lysaker, og ut fra dette kan et vendespor ved Lysaker i en periode vare et
gunstig tiltak mht driftskostnader for jernbane. Resultatet viser bedring i beregnet
netto naverdi med ytterligere ca 2.200 - 2.500 mill. kr. avhengig av alternativ.
Tiltaket vil medfgre at bade bybanealternativet og automatbanealternativet far
positive verdier. Bussalternativet kommer ut med et resultat pa ca = 0 i ndverdi.

Grenbane er det alternativet som fremdeles kommer dérligst ut. Arsaken er de
hgye anleggskostnadene, som selv med foreslatte tiltak ikke dekkes inn av
beregnede nyttekomponenter.

Alternativt driftsopplegg for bybanealternativet

Bybanealternativet fremstir med beregnet trafikantnytte som ligger markant
hgyere enn noe annet alternativ. Arsaken ligger delvis i et driftsopplegg som har
hgyere frekvens utenom rush pa relasjoner Fornebu - Oslo enn de andre
alternativene. Harmonisering av driftsopplegg til samme frekvens for buss utenom
rush som de gvrige alternativ, viser endringer i bedriftspkonomisk resultat som er
positive og endring av trafikantnytte som er negativ. Beregningene av netto
naverdi viser at ogsa med et slikt driftsopplegg gir bybanealternativet et gunstig
samfunnsgkonomiske resultat.
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6.8.6 |lkke-prissatte konsekvenser

I kalkylen foran er det bare tatt hensyn til de faktorer som har latt seg prissette,
som anleggskostnader, kostnader og inntekter i forbindelse med driften, samt
trafikantenes tidskostnader. Miljgkostnader er beregnet ut fra endringer i antall
stgyutsatte boliger.

I en samlet vurdering er det ngdvendig & ta hensyn til de faktorer som ikke er
prissatt, og som er beskrevet i delrapportene “Miljgkonsekvenser” og
"Samfunnsmessige konsekvenser”.

6.9 Vurderinger og konklusjon

I dette avsnittet gis en samlet vurdering ut fra de foreliggende kalkyleresultater og
vurderinger av egenskaper ved de ulike alternativer. Det er ngdvendig, som
kommentert over, 4 presisere at man i en transportmodell ikke klarer & modellere
virkeligheten fullgodt, og at man selvsagt opererer med en betydelig usikkerhet.
Den usikkerhet som ligger i modellapparatet og de etterfglgende kalkyler vurderer
vi ikke som s stor at dette vil kunne endre pa analysens hovedkonklusjoner.

I analysen er det satt et hovedskille mellom de to J-alternativene og de gvrige fire
alternativer. Med utbygging av nytt dobbeltspor etter alternativ H har man
parseller som kan bygges ut trinnvis, og dette har fglger for hvordan alternativet
skal behandles i nytte-kostnadsanalysen. I nytte-kostnadsanalysen skal man
forsgke 4 finne frem til den mest optimale Igsning, hvor
gjennomfgringsrekkefglgen er et element. Lgnnsomheten ved dobbeltsporet
(Skgyen — Sandvika) etter alternativ H vil bli klart hgyere ved & forskyve deler av
investeringen. Muligheten for fleksible lgsninger er med pd a gjgre at H-
alternativet kommer bedre ut samfunnsgkonomisk enn J-alternativene.

I vart arbeid er det ikke lagt inn modellberegninger for a finne frem til en
optimalisering, hvor de enkelte parseller pa strekningen Skgyen - Sandvika
vurderes ut fra deres nytte-kostnadsforhold. Dette ville ha gjort det mulig
spesifisere lgnnsomhet og egenskaper ved de ulike alternativer bedre enn vi na
kan.

Nar resultatene av trafikkberegningene og nytte-kostnadsanalysen vurderes er det
viktig a ha klart for seg at i alle alternativer er det lagt inn et fullgodt
kollektivsystem, som har nok kapasitet og som betjener hele omradet godt. Dette
gjelder ogsé referansealternativet, og de endringer vi far for alternativene imellom
blir relativt marginale.

Bussalternativet

Her er kollektivbetjeningen av Formebu basert pd buss alene, som i
referansealternativet. Det som skiller er at det her ogsa ligger en utbygging og
oppgradering av jernbanesystemet i vestkorridoren, for a fa den sporkapasitet og
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setekapasitet som er ngdvendig for a ta forventet trafikkvekst i kollektivsystemet.
I kalkylen er det lagt inn utbygging av Lysaker stasjon til 4 spor, og vendespor
vest for Lysaker.

Den beregnede nytten er i dette alternativet ikke stor nok til & oppveie
investeringskostnadene. I nytteberegningene inngar ikke den positive effekt som
kapasitetsgkningen i jernbanesystemet vil gi for regularitet og robusthet i forhold
til avvikssituasjoner. Samtidig vil bussalternativet ha miljgmessige konsekvenser,
spesielt for Oslo sentrum, nar man sammenligner med banealternativene. Det
finnes politiske vedtak bade om gkt baneandel i kollektivtrafikken mer generelt, og
mer spesifikt er det ogsd vedtak om rollefordelingen bane - buss innen Oslo. For
en savidt trafikktung forbindelse som den mellom Oslo sentrum og Fornebu er det
derfor sterke politiske foringer pa at denne fortrinnsvis skal betjenes med en
banebasert lgsning.

Grenbanealternativet

Med utbyggingen av jernbanesystemet i vestkorridoren vil blant annet de togruter
som i dag vender pa Skgyen stasjon forlenges vestover, til Sandvika stasjon. I
grenbanealternativet vil enkelte av togene grene av ut til Fornebu. Ved siden av
togbetjening av Fornebu oppnar man med dette at togtilbudet i vestkorridoren
dimensjoneres bedre i forhold til trafikken. Mens en forlengelse fra Skgyen til
Lysaker/Fornebu harmonerer med trafikkgrunnlaget i dette omradet, vil en sterk
gkning av lokaltogtilbudet mellom Lysaker og Sandvika ikke std i forhold til
trafikkgrunnlaget pa denne strekningen. Forlengelsen av for mange togruter fra
Skgyen til Sandvika vil bedriftsgkonomisk sannsynligvis vare ulgnnsomt de
nzrmeste drene. Grenbanealternativet (som ogsa vendesporet ved Lysaker) gir ut
fra dette muligheter for en dimensjonering av togtilbudet mer i samsvar med
trafikkgrunnlaget. Grenbanealternativet kommer dérligere ut enn de tre andre
alternativer som ogsa baseres pa H.

Bybanealternativet
Det er knyttet en rekke forhold til dette alternativet som ma trekkes med i en
samlet vurdering.

a) Avhengigheten av ny E18

Hovedalternativet for bybanen er basert pa at traseen mellom Lysaker og Skgyen
legges i en nedgradert E18, slik som anbefalt i KU2 for E18 Vestkorridoren. Dette
er den beste lgsningen for bybanen, men forutsetter at ny EI8 er bygget ut pa
denne strekningen, slik at eksisterende E18 blir en hovedlokalveg med plass for en
tovegs kollektivtrasé. Den alternative bybanelgsning, hvor traseen legges ved
siden av eksisterende E18, vil vare dyrere, og vil ogsa fremsta som en mindre
gunstig Igsning enten E18 senere bygges ned (etter hovedprinsipp 1) eller utvides
til 8 bilfelt pa strekningen (hovedprinsipp 2).

Planstatus for E18 er at det ikke foreligger vedtak om denne utbyggingen og heller
ikke om valg av hovedprinsipp (ny E18 i tunnel (1) eller oppgradering av
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eksisterende trasé (2)): Dette innebzrer et vesentlig usikkerhetsmoment for
bybanealternativet. Alternativt kan man bygge ut en fgrste fase av bybanen
mellom Fornebu og Lysaker, for & ha muligheten til senere & bygge videre i
nedgradert E18, men dette vil fordyre alternativet. Statens vegvesen har imidlertid
papekt, ifm behandlingen av KDP for Fornebu, at en full utbygging pa Fornebu
ikke bare forutsetter et sterkt kollektivsystem, men ogsa en oppgradering av E18
inn mot Oslo.

b) Godt tilbud pa strekningen Skgyen - Lysaker

Med bybanen gis et meget godt tilbud til Vakerg-omradet, hvor det er planlagt
betydelig utbygging, og banen kompletterer her det tilbudet jernbanen gir pa en
god maite.

c) Ny trikketrasé i Bygdpy allé

Det bybanealternativet som ligger inne i kalkylen har direkte forbindelser bade til
sentrum og Majorstuen. Det er forutsatt at det opparbeides nytt trikkespor mellom
Skgyen og Frogner Plass/Solli plass, og kostnadene for dette er tatt inn i
anleggskostnadene. Dette er imidlertid kun kostnadene for nye spor mv., mens
kostnader for ombygging av hele gatetverrsnittet ikke inngar. Denne omleggingen
av trikkens trasé gjennom Frogner fra Drammensveien til Bygdgy allé er ikke
vedtatt, og det ma pdregnes en planprosess som bade kan bli lang og tung. Det er
derfor en viss usikkerhet knyttet til denne delen av totallgsningen. Alternativt kan
man velge & ta ut denne direkteforbindelsen til Majorstuen. Dette vil redusere
usikkerheten og investeringsbehovet, men samtidig vil man ikke fia med den
positive effekt for trafikantene som direkteforbindelsen til Majorstuen gir.

d) Heoye driftskostnader

Dette er det alternativet som gir de hgyeste driftskostnader. 1 kalkylen
kompenseres dette ved at trafikantenes tidskostnader reduseres sterkt, og disse far
et meget godt tilbud. Men for trafikkselskapet, og det offentlige som trolig ma inn
med gkonomisk stgtte, er dette en negativ faktor sammenlignet med de andre
alternativene.

e) Fremkommelighet og regularitet i trikkenettet i sentrale Oslo

Deler av trikkenettet i byen har meget darlig standard og stort forbedringsbehov.
Dette har ogsd betydning for den regularitet man vil fa pa forbindelsen mellom
Oslo sentrum og Fornebu. Dette er det ikke tatt hensyn til i modellberegningene.
Konsekvensene av dette vil vere gkte tidskostnader for de reisende, eller krav om
gkte bevilgninger for oppgradering av deler av trikkenettet i byen. En slik
oppgradering vil ogsa ha store nyttevirkninger utover dette prosjektet.

f Samlet vurdering av bybanealternativet

Generelt framstar bybane som en samfunnsgkonomisk god lgsning, der szrlig
trafikantnytten slar positivt ut. Dette kommer av at bybane gir en direkte
forbindelse mellom Fornebu — Oslo langs en viktig og arbeidsplassintensiv trasé.
Samtidig er det en del uavklarte forhold omkring dette alternativet. Dette gar fgrst
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og fremst pa usikkerheten omkring E18-utbyggingen — som er en kompliserende
faktor. Velger man a bygge ut bybane etter alt. 2 (dvs. bybane langs dagens E18),
vil dette trolig vare en mindre gunstig lgsning dersom ny E18 senere bygges ut
etter hovedprinsipp 1 (dvs. E18 i tunnel, som anbefalt i KU E18 Vestkorridoren,
fase 2).

Automatbanealternativet

I den samfunnsgkonomiske kalkylen kommer dette alternativet ut med en positiv
netto naverdi, ndr det kombineres med en trinnvis dobbeltsporutbygging.

Alternativets svakhet er at dette gir darligere tilbud pa direkteforbindelser mellom
Oslo sentrum og Fornebu enn de gvrige alternativer. Konseptet bygger pa tett
frekvens Fornebu - Lysaker, for a gi maksimal tilgjengelighet til dette viktige
knutepunktet i vestkorridoren. Dette gir samtidig ogsa et meget godt tilbud
innenfor Fornebu, med god flatedekning og maksimal frekvens i kollektivsystemet
over hele driftsdggnet. Samtidig bygger dette alternativet opp under jernbanen, og
styrker jernbanens trafikkgrunnlag i korridoren. Dette mé vurderes som et positiv
moment.

J-alternativene

J-alternativene innebarer samlet utbygging av nytt dobbeltspor pa strekningen
Skgyen - Sandvika. De gvrige alternativer, som alle bygger pa H, gir stgrre
fleksibilitet, ved at man har muligheter til trinnvis utbygging av dobbeltsporet.
Dette gir en mer optimal lgsning samfunnsgkonomisk sett, ved at de deler som gir
stgrst effekt kan bygges ut fgrst.. For begge J-alternativene vil utbygging vare et
samfunnsgkonomisk darligere prosjekt enn H-alternativet.

Nytte-/kostnad

Resultatene fra analysen skal ogsa presenteres i form av beregnet nytte-
kostnadsforhold og gjennom en oversikt som viser virkningene for de enkelte
grupper av aktgrer.

Det er vist flere nytte-kostnadskalkyler, for bade full dobbeltsporutbygging og
trinnvis utbygging (for H-alternativet). Tabellen nedenfor viser nytte-
kostnadsforholdet ved full utbygging av nytt dobbeltspor og utbygging av
supplerende kollektivsystem for Fornebu.

Tabell 6-15: Nytte-kostnadsforholdet for nytt dobbeltspor + supplerende system for Fornebu

NN/K Buss  Gren- Bybane Aut.- J6 I7
bane Alt. 1 bane

Full dobbeltsporutbygging -0,6 -0,7 -04 -04 -0,7 -06

Trinnvis utbygging: Lysaker st og -0,5 -0,7 -04 -04 -0,7 -06

Lysaker - Sandvika
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Det er ikke avklart hvordan utbyggingen av infrastrukturen skal finansieres. Staten
vil bli den store bidragsyter, men i den grad deler av tiltakene skal finansieres
gjennom Oslopakke 2 er det forutsatt en deling mellom staten og det lokale niva.
Deler skal da finansieres gjennom en eller annen form for trafikantbetaling. Det er
ogsa forutsatt at grunneiere pa Fornebu skal delta i finansieringen av
infrastrukturutbyggingen, men det er ikke vedtatt noen endelig avtale omkring
dette.
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7 KONSEKVENSER FOR SAMFUNN

7.1 Perspektiv for utredningen

Vestkorridorens tunge infrastruktur (inkl hovedflyplassen pa Fornebu) har
gjennom mange ar vart en viktig lokaliseringsfaktor for nzringslivet i regionen.
Korridoren er i dag lokalitet for et stort antall arbeidsplasser innenfor bl a
kunnskapsbedrifter, ojlebasert virksomhet, forsikring, handel og service. Dette
bidrar i seg selv til en stor reisevirksomhet, som kommer i tillegg til den Oslo-
rettede trafikken og gjennomfartstrafikken mellom eksterne soner. Trafikken som
genereres i korridoren har bidratt til en stgrre grad av retningsbalanse i
rushtrafikken enn i de andre korridorene.

Ved full utbygging av Fornebu til 20.000 arbeidsplasser og 6.000 boliger, vil
reisevirksomheten som genereres vare betydelig, og klart stgrre enn den var da
hovedflyplassen 1a pa Fornebu. Sett i relasjon til reisevirksomheten i
Vestkorridoren vil Fornebu likevel bare sta for en mindre andel av reisene i
korridoren , anslagsvis 10-13 prosent. av reisene.

Selve valget av "barebjelke” for jernbanesystemet, de sakale H- eller J-
alternativene, vil vere forholdsvis like med hensyn til samfunnsmessige
konsekvenser utenfor tiltaksomradene. Det som skiller alternativene vil fgrst og
fremst vare lokale konsekvenser, som arealinngrep og sigaleffekt/attraksjon, i
tillegg til kostnader og fleksibilitet. Influensomrade for flere av utredningstemaene
er ut fra dette knyttet til tiltakenes naeromréde, det vil si Fornebuomradet, Lysaker,
Skgyen, Stabekk og strekningene i mellom.

Der det er referert til konsekvenser av dobbeltspor H-alternativet pa strekningen
Skgyen-Sandvika, der resultater er hentet fra tidligere utredning KU fase 2.

7.2 Byutvikling / Sosiale og velferdsmessige forhold

7.2.1 Referansealternativet

Referansealternativet er sammenlikningsgrunnlag for konsekvensvurdering av
gvrige alternativer.

Alternativet er basert pd bussbetjening tilpasset omradets behov. Alternativet er
fleksibelt og kan tilpasses utbyggingen pa et hvert tidspunkt. De fysiske tiltakene
ligger innenfor vedtatt reguleringsplan for utbyggingsomradet, og eksisterende
bygninger blir ikke bergrt.
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Pa ny Snargyvei er gvrig trafikk premissgiver for stgyemisjon. Byggelinjene langs
ny vegen er i forslag til reguleringsplan tegnet ca 40-50 meter fra senterlinje. Med
gitte trafikkmengder vil ekvivalent stgyniva ligge i omradet 60-65 dBA ute ved
fasaden. Situasjonen kan beskrives som “bymessig”. Mulighetene for & oppna
tilfredsstillende stgynivd innendgrs er mange, og de spenner fra fasade- og
ventilasjonstiltak til romdisponering og evt alternativ arealbruk (fra bolig til
nzring). Bare pa mindre samleveger vil bussene kunne bli premissgivere. Det bgr
gi fgringer for ruteopplegget, spesielt for regionale busser.

Fysisk barrierevirkning i ny Snargyvei er forebygget med planskilte kryssinger for
myke trafikanter. Langs den indre ringveien pa Fornebu anlegges signalregulerte
kryss med "aktiv prioritering” av busstrafikken (jf teknisk-gkonomisk plan). Dette
gjores for & gi bussene en hgy framfgringshastighet og mer forutsigbar reisetid. Av
hensyn til sikkerheten bgr bussprioritering avveies mot ugnskede effekter som
fartspkning kan gi (ulykkesrisiko, utrygghet, barriere).

Nir det gjelder ulykkesrisiko under reisen fra start til mal, er bussreiser statistisk
sett sikrere enn en bilreiser, men mindre sikre enn en togreiser. For de reisende er
det en positivt at reisen skjer med fgrer til stede (sosial kontroll, trygghet for barn
mv).

7.2.2 Jernbane Sandvika-Skeyen (H-alternativet)

Alternativene buss, grenbane, automatbane og bybane er basert pa nytt dobbeltspor
for togtrafikken mellom Skgyen og Sandvika (H-alternativet, H1OT i Oslo og
H2B i Barum). Tiltaket gar for det meste i tunnel, men eksisterende bygninger
bergres ved pahugg pa Bestum og Lysaker. Tiltaket virker samtidig stpyavlastende
pé grunn av at ferre tog kjgrer i dagens spor:

e 14 hus vil matte innlgses, 19 hus vurderes innlgst

e 350 faerre personer vil vare utsatt for dggnekvivalent stgyniva >55 dBA

(jf KU fase 2 for nytt dobbeltspor Asker-Skgyen)

7.2.3 Bussalternativet

Bussalternativet er identisk med referansealternativet mht lokale konsekvenser pa
Fornebu.

Lysaker vil styrkes ytterligere som knutepunkt, til stimulans for videre byutvikling
i omradene Lysaker, Granfoss, Lilleaker sgr og Frantzebraten,. Dette er i trad med
malsettinger i gjeldende planer og strategier for omradet. Alternativet medfgrer
noe inngrep ved Lysaker, men uten store endringer for utbyggingspotensialet (stort
sett trafikkarealer som bergres).
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Som fglge av nytt dobbeltspor (H-alt) oppnas en betydelig stgyavlastning langs
Drammensbanen der 350 ferre personer vil bli st@gyutsatt over anbefalt niva.
Bussalternativet er identisk med referansealternativet mht lokale konsekvenser pa
Fornebu.

7.24 Grenbane til Fornebu

Konsekvenser pa Lysaker blir omtrent som for bussalternativet. Omradet styrkes
som knutepunkt, til stimulans for videre byutvikling. Det vil bli noe arealbeslag pa
nordsiden av Lysaker stasjon (mer enn i bussalternativet).

Tiltaket gir hgy attraksjon rundt stasjonene pa Fornebu, men samtidig lav
flatedekning (suppleres med buss). Sénn sett stimuleres naringsutbyggingen
spesielt. Lokaliseringen av Dumpa stasjon vil underbygger kommunedelplanens
intensjoner for nzringsutbygging pa Fornebu nord, mens Fornebu stasjon ikke pa
samme mate synes optimal i forhold til planlagt senter og IT-Fornebu. Som en
konsekvens kan Igsningen kunne pavirke utnyttingsgraden i delomrader og bidra
til 4 forskyve tyngdepunktet for utbyggingen innenfor KDP-omradet.

Dersom det anlegges et vestvendt spor fra Fornebu mot Drammensbanen ved
Stabekk, vil det ha konsekvenser for utviklingen rundt Stabekk stasjon. Tiltaket
forutsetter stasjonsutvidelse med nye plattformer, noe som medfgrer arealbeslag i
stasjonsomradet samt riving eller flytting av et naringsbygg. Tiltaket kan gi en
stgrre attraksjon rundt stasjonen, noe avhengig av 1 hvilken grad togtilbudet
bedres. Eksisterende stasjonsomrade vil bli bredere, og det kan oppfattes som en
stgrre visuell barriere.

Som fglge av nytt dobbeltspor (H-alt) oppnés en betydelig stgyavlastning langs
Drammensbanen der 350 farre personer vil bli stgyutsatt over anbefalt niva.
Alternativet vil ha noe ferre busser i rute og vil ut fra det veere noe mer skansomt
mht til lokal stgybelastning pa Fornebu enn referansealternativet. Forskjellen vil
imidlertid ha liten praktisk betydning for byggelinjer langs ny Snargyvei, der gvrig
trafikk legger premisser for stgyemisjon og andre utslipp.

Utbygging av grenbanealternativet vil ha konsekvenser for bestiende bebyggelse:

e Eiendommer pad Fornebu: En bolig méd innlgses og rives som fglge av
alternativet. Boligen er i dag i bruk som kontor og innlgsning vil derfor ikke
ha noen konsekvens for temaet. Flere boliger vil bli bergrt i anleggsperioden.

e Eiendommer pd Stabekk (ved evt vestvendt spor): Anlegg av jernbanespor
mellom Stabekk og Fornebu, vil i sterk grad bergre boligene langs Gamle
Drammensvei og Nordliveien pa Stabekk. Fire boligeiendommer ma innlgses
og rives.

e Eiendommer Lysaker — Fornebu (Myraomréadet): To boliger ma innlgses og
rives, mens ti boligeiendommer i Marstranderveien vil matte avstd deler av
tomtene til jernbaneutbyggingen. En del boliger vil bli bergrt i
anleggsperioden.
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For dem som blir berert er konsekvensene store. For mange, ikke minst
barnefamilier, vil det veere av stor betydning a kunne opprettholde tilknyttingen til
skole og neermilje.

Jernbanen i fjelltunnel vil i seg selv ikke danne barriere eller gi konflikter i forhold
til overflatetrafikken. Alternativet vil kunne bidra til & frigjgre arealer, fordi
trafikkarealene avsatt til trafikk i reguleringsplanen kan innsnevres.

Det er lav ulykkesrisiko knyttet til togreiser, og jernbanen oppleves av de reisende
som et trygt transportmiddel (betjening om bord mv). Det antas imidlertid at de
lukkede stasjonsomradene anlagt forholdsvis dypt under bakken, av enkelte kan
oppleves som utrygge. Det kan avbgtes ved hjelp av gkt betjening og overvaking
pa stasjonene.

Vurderingen av avbgtende tiltak i vegsystemet vil vere de samme som for
referansealternativet.

7.2.5 Automatbane

Alternativet vil bidra til a bygge opp om intensjonene i kommunedelplanen for
Fornebu. Med i alt sju holdeplasser pd Fornebu gir alternativet en god flatedekning
gjennom viktige byggeomrader for kontor/nzring, for senteret og i boligomradene.
Automatbanens reduserte krav til avstand mellom bane og bebyggelse muliggjgr
en god integrering av stasjoner i bebyggelsen. Samtidig vil automatbanen kunne
tilfgre en positiv signaleffekt som bygger opp om omradets tiltenkte funksjon som
et hgyteknologisk arnested.

Selv om banen gér i elevert trasé, vil den legge beslag i arealer langs ny Snargyvei
og i slgyfen ut mot Pksengya (avsatt i reguleringsplanen), dessuten arealer til
voghall/service pa Fornebu nord. Alternativet vil ikke bergre eiendommer eller
eksisterende bygninger for gvrig (ut over det som bergres av H-alternativet
mellom Skgyen og Sandvika.).

Alternativet vil bidra til & fremme utbygging rundt Lysaker knutepunkt uten store
beslag i arealene. Med sin svart hgye reisefrekvens vil automatbanen bidra til at
ulempen ved overgang til og fra tog minimaliseres.

Som fglge av nytt dobbeltspor (H-alt) oppnds en betydelig stgyavlastning langs
Drammensbanen der 350 ferre personer vil bli stgyutsatt over anbefalt niva.
Automatbanen er i seg selv meget stillegdende, og det antas at banen i seg selv
ikke vil fgre til stgysjenanse. Forskjellen mht byggelinjer langs ny Snargyvei vil
imidlertid vare noksda like referansealternativet, fordi ¢@vrig trafikk legger
premissene for stgyemisjon og andre utslipp. Det kan imidlertid tenkes at
automatbanen i elevert trasé vil kunne oppleves som sjenerende i forhold til innsyn
til boliger langs linjen. Avbgtende tiltak bgr evt vurderes i detaljplanfasen.
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Automatbanen vil, som en lett brukonstruksjon, ikke danne fysisk barriere, og den
vil ga uten konflikter og i forhold til gvrig trafikk. Automatbane vil ogsa, i stgrre
grad enn buss- og togbaserte alternativer, kunne bidra til en avlastning av
vegtrafikken lokalt pa Fornebu. I utgangspunktet vil en anta at alternativet derfor
vil bedre trafikksikkerheten ut over referansealternativet.

Erfaringer fra liknende systemer i utlandet, som har vart i mange ars drift, har
vart positive mht sikkerhet og opplevd trygghet under reisen. Uten norske
erfaringer er det likevel grunn til & spgrre om brukerne vil oppleve et fgrerlgst
system like trygt i bruk som et system med fegrer, spesielt i relasjon til
brukergrupper som barn, eldre og funksjonshemmede.

7.2.6 Bybane

Alternativet bygger opp under kommunedelplanens intensjoner pa en bedre mate
enn referansealternativet. Alternativets fortrinn er hgy frekvens, god flatedekning
og en positiv signaleffekt som fplge av et hgyverdig og "moderne™ tilbud.

Med i alt sju holdeplasser pa Fornebu gir alternativet en god flatedekning gjennom
viktige byggeomrader for kontor/naring, for senteret og i boligomradene. Siden
traséen for bybanen er samordnet med nytt hovedveisystem pa Fornebu, vil
holdeplassene kunne lokaliseres i tilknytting til sentrale elementer i byplanen.
Bybanen vil siledes vare med pa a bygge opp om kommuneplanens intensjoner pa
en sterkere mate enn referansealternativet. Trasévariant 3 vil gi bedret
tilgjengelighet til bebyggelsen ved Teleplanlokket, men pa bekostning av arealer
nzrmere Oksengyakrysset. Trasévariantene 1 og 3 kan inkludere en holdeplass pa
nordsiden av E18 (ved Kvarner).

En bybane knyttet til sporvognsnettet i Oslo vil bidra til gkt attraktivitet og
potensiale for utbygging pé hele strekningen Fornebu-Skgyen. Slik sett har
bybanen et stgrre influensomrade enn de gvrige alternativene.

Tiltaket vil bidra til & styrke Lysaker som knutepunkt. Som fglge av bybanens
storre dekningsomrade vil Lysaker bli enda viktigere som overgangssted. Med
korte gangavstander og hgy frekvens, vil overgangsulempene ved Lysaker bli sma.
Noe stgrre arealbeslag synes i denne sammenhengen & vare underordnet.

Som fglge av nytt dobbeltspor (H-alt) oppnés en betydelig stgyavlastning langs
Drammensbanen der 350 farre personer vil bli stgyutsatt over anbefalt niva.
Bybanetrafikken vil i seg selv, med i alt 400 passeringer per driftsdggn, bli en
premissgiver for stgysituasjonen langs deler av traseen pa Fornebu (utenfor ny
Snargyvei). Noe avhengig av trafikkvolum for gvrig, kan en konkludere med at
avstandskravet pa banesiden vil dobles. Stgyskjermer ma derfor vurderes som
avbgtende tiltak ved utforming av detaljplanen. I korridoren Skgyen-Lysaker vil
bybanen ikke péavirke stgysituasjonen nevneverdig (stor bil- og togtrafikk).
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llustrasjon: 7-4: Prinsipplesning for trasé og holdeplass under Oksenaykrysset — varant 2
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Bybanen vil legge beslag i arealer langs ny Snargyvei og i slgyfen ut mot
Oksengya (avsatt i reguleringsplanen) Variant 3 med bru over E18 og dagtrasé pa
Fornebu nord vil bergre fire eiendommer, og ett bolighus vil maétte rives. Pa
strekningen Sk@yen-Lysaker vil bybanen lagt i samlevei forbi Vakerg (basert pa
fortsatt bruk av eks E18) kreve beslag i arealer som i dag er grgntarealer, gang- og
sykkelveg og naringsareal.

Bybanen vil bidra til 4 forsterke trafikkarealenes barrierevirkning, bdde pa
Fornebu og pé strekningen Skgyen-Fornebu. I varianten som er basert pa ny E18
vil likevel resultatet bli redusert barrierevirkning.

Bybane i egen trasé har lavere ulykkesrisiko enn buss (referansealternativet).
Bybane vil ogsa, i stgrre grad enn buss- og togbaserte alternativer, kunne bidra til
en avlastning av vegtrafikken lokalt pa Fornebu. Forutsatt at ulykkesrisiki ved
konfliktpunkter langs traseen forebygges gjennom gode Igsninger, vil en anta at
alternativet derfor bedre vil ivareta trafikksikkerheten enn referansealternativet.
For brukerne er bybane kjent reisemiddel, og det oppleves som trygt i bruk (bl a
fgrer tilstede, ingen brd bevegelser mv). Sett i forhold til referansealternativet
vurderes bybanealternativet derfor som et sikrere system.

7.2.7 Jernbane J6/J7 - nyit dobbelispor om Fornebu

Jernbanealternativene J6/J7 skiller seg fra referansealternativet med sin tyngre
infrastruktur og med et stgrre regionalt markedspotensiale som fglge av direkte
togtilbud. Etablering av J6/J7 vil derfor i stgrre grad enn gvrige alternativer kunne
bidra til & bygge opp Fomebu som et tyngdepunkt i regionen. Alternativet
favoriserer nzringsutbyggingen.

Stasjonen er lokalisert med god tilknytning til Telenors hovedbygg, mens
tilgjengeligheten til planlagt senter og n@ringsomradet IT-Fornebu er ikke optimal.
Stasjonsnare arealer fér stor attraktivitet, trolig pa bekostning av arealer i stgrre
avstand fra stasjonen. Tiltaket antas derfor a kunne bidra til a forskyve
utbyggingens tyngdepunkt i forhold til kommunedelplanen. Flatedekningen for
jernbanen pda Fornebu blir liten, og en blir avhengig av gode supplerende
busstilbud.

Alternativet J7 skiller seg fra referansealternativet ved at Lysaker nedgraderes som
tyngdepunkt for kollektivreiser i korridoren. Det er imidlertid tvilsomt om det vil
gi noe merkbar svekking av Lysaker. Lysaker ligger gunstig til pA kommunegrensa
mot Oslo, realisert og planlagt utbygging allerede tungt i gang og veg- og
kollektivtilbudet vil fortsatt vere godt. Bussterminal og gkt lokaltogtilbud vil
delvis kunne kompensere for tapet. Det Lysaker evt vil tape i utbyggingsmarkedet,
vil neppe komme Fornebu til gode.

Nytt dobbeltspor vil gi stgyavlastning langs eksisterende Drammensbane som
fglge av redusert togtrafikk i dagen. I J7 vil ca 350 farre personer vere utsatt for



Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket Kollektivbetjening av Fornebu 199
Tilleggsutredning

dggnekvivalente stgyniva over 55 dBA. Avlastningen i J7 vil vaere mindre pa
grunn av mindre trafikkavlastning pa eksisterende spor.

Alternativene medfgrer at sju bolighus ma rives i Bestumomradet. For gvrig vil
alternativene i sin helhet ga i fjelltunnel, og de bergrer fglgelig ikke bebyggelse.

7.3 Fleksibilitet og etappelesninger

Alternativene slik de foreligger vil i stor grad kunne etableres uavhengig av den
planlagte utbyggingen pa Fornebu. De mest fleksible alternativene vil ogsa kunne
etableres etappevis og i takt med gvrig utbygging. Det som skiller alternativene er
ulik avhengighet av annen utbygging i korridoren, forst og fremst ny E18 og
planer for nytt dobbeltspor. Det vil ogsd vare ulike muligheter for etappevis
utbygging og dermed muligheter for eventuelt 4 endre utbyggingsstrategi
underveis.

For bussalternativet, automatbane, bybane og grenbane til Fornebu er det forutsatt
at dobbeltspor H-alternativet med ny Lysaker stasjon/terminal bygges. Disse
alternativene kan imidlertid ogsa etableres uavhengig av nytt dobbeltspor i
korridoren.

Referansealternativet

Alternativet er basert pa bussbetjening med et rutetilbud som kan etableres og
utvides i takt med den utbyggingen som skjer pa Fornebu. Tiltaket kan
gjennomfgres uavhengig av andre tiltak i korridorens infrastruktur, og en kan evt
skifte utbyggingsstrategi senere.

Bussalternativet

Alternativet vil kunne gjennomfgres som en “etappe 2” i forlengelsen av
referansealternativet. En beslutning om gjennomfgring av bussalternativet vil
derfor gi stgrst mulig uavhengighet i forhold til infrastrukturtiltak i
Vestkorridoren. Bussalternativet den samme hgye graden av fleksibilitet i forhold
til utbyggingsstrategi som referansealternativet.

Grenbane til Fornebu

Alternativet er basert pa tunnel, og det kan fglgelig anlegges uavhengig av gvrig
utbygging pa Fornebu. Tiltaket vil kreve ny Lysaker stasjon, men kan for gvrig
bygges uavhengig av nytt dobbeltspor i korridoren. Med Lysaker som en fgrste
etappe, vil en ha en fleksibilitet for senere endringer i utbyggingsstrategi.
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Automatbane

Automatbane forutsetter at det anlegges en ny Lysaker stasjon/terminal, men kan
bygges uavhengig av infrastrukturen for gvrig i Vestkorridoren. Alternativet kan
bygges ut samtidig med annen utbygging pa Fornebu, om gnskelig i to trinn, fgrst
mot Telenor og deretter videre ut mot senteret og Oksengya.

Bybane

Tiltaket kan bygges uavhengig av nytt dobbeltspor i Vestkorridoren. Tiltaket kan
anlegges samtidig med annen utbygging pa Fornebu, om gnskelig i to trinn, fgrst
mot Telenor og deretter ut mot senteret og Oksengya. Det vil vere en avhengighet
til anlegg av ny Lysaker terminal og tilpasninger ved Skgyen og videre mot Oslo
sentrum og/eller Majorstua.

Bybanealternativet variant 1, basert pa nedgradert E18, vil vaere helt bundet opp av
framdriften i E18-anlegget pa denne parsellen.

Det vil vaere mulig a etablere bybanen med en “fgrste etappe” som skyttelbane
mellom Lysaker og Fornebu. Det vil trolig kreve at det etableres en (midlertidig?)
vognhall pa Fornebu.

Jernbane J6/J7 - dobbeltspor om Fornebu
Nytt dobbeltspor J6/J7, kan anlegges uavhengig av gvrig utbygging pa Fornebu.

Alternativene J6/J7 kan tenkes delt i to etapper, der fgrste etappe bygges som en
grenbane fra Skgyen til Fornebu. Etappen vil imidlertid ha en hgy
investeringsramme og en begrenset trafikantnytte knyttet til lokaltrafikk til
Fornebu. Effekten av tiltaket kan bare oppnas med full utbygging videre mot
Sandvika. Fleksibiliteten, forstatt som muligheten til & endre utbyggingsstrategi
underveis, vil derfor vare minimal.
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Tabell 7-1: Fleksibilitet, oversikt over etapper og avhengigheter.

Alternativ Avhengigheter og nedvendige tiltak
Vurdering av konse- Lysaker- Skeyen Lysaker Lysaker - Fornebu | Fornebu
kvens mht fleksibilitet

Referansealternativet | Ingen tiltak Ingen tiltak Ingen tiltak Ingen tiltak

Meget stor grad av
fleksibilitet mht tilpas-
sing av kollektivtilbud
til aktuell utbyggings-
situasjon

Alternativer basert pa H2B-alternativet for nytt dobbeltspor

Bussalternativet Utvidelse av kapa- | Ny bussterminal Bygging av ny Etableres i takt med utbygging pa
Stor fleksibilitet, om- sitet for buss pa (kan evt tas som Snareyvei med Fornebu

trent som ref alt. Skeyen etappe 2) koll felt frem til

Ingen konsekvens (0) Terminalkrysset

Grenbane til Fornebu | Ingen Ny stasjon og Avgrening fra Som for strekningen Lysaker-

Stor fleksibilitet, om- bussterminal Drammensbanen, | Fornebu

trent som ref alt. tunneler og stas-

Ingen konsekvens (0) joner pa Fornebu

Automatbane- Uavhengig av ny Ny jernbanestasjon | Ny Snareyvei med | Etableres samtidig med
alternativet E18 og terminal for kollektivfelt frem til | vegsystemet pa Fbu. Kan bygges i
Stor fleksibilitet, om- buss og bane Terminalkrysset to etapper

trent som ref alt.

Ingen konsekvens (0)

Bybanealternativet Avhengighet til Jernbanestasjon Kulvert under Etableres samtidig med

(alt 1, ny E18) anlegg avny E18 | og terminal for Ombygget E18 ved | vegsystemet pa Fbu. Kan bygges i
Sterre avhengighet av | Framnes- Fornebu, | buss og bane Kveerner to etapper

tiltak i evrig infrastruk- | ombygging av dag-

tur. Kan vanskelig ens E18 pa strek-

deles i etapper. ningen m koll trasé

Stor negativ

konsekvens (---)

Bybanealternativet Bru over Lysaker- | Jernbanestasjon Tunnel Lysaker - Etableres samtidig med

(alt 2, dagens E18) elva og tunnel til og terminal for Oksenayvn eller vegsystemet pa Fornebu. Kan
Noe storre avhengig- | Vaskers. Ombyg- | buss og bane. bru over E18 og bygges i to etapper

het til andre tiltak. ging langs E18 og | (evt etappe 1) dagtrasé pa

Liten negativ pa Skaeyen Teleplanlokket

konsekvens (-) (evt etappe 2) (evt etappe 1)

Alternativer for nytt dobbeltspor Skeyen — Sandvika om Fornebu

J6 — nytt dobbeltspor | En evt 1. etappe Lysaker stasjon Fornebu stasjon med atkomster
Liten avhengighet til Skeyen-Fornebu med atkomster tilpasset fremtidig bebyggelse.
andre tiltak, men kan bygges, men | tilpasset fremtidig

mangler reell fleksibi- | etappen kan ikke bebyggelse.
litet mht etappeles- sta pa egne ben
ninger og endring av | (lav N/K).

utbyggingsstrategi.

Stor negativ

konsekvens (-—)

J7 — nytt dobbeltspor | Som over. Ikke stasjon pa En evt 1. etappe som over
Som ovenfor, men Noe lavere Lysaker, men Skeyen-Fornebu

uten Lysaker, enda kostnader. tverrslag mot kan bygges, men

mindre avhengighet til Lilleakerveien etappen kan ikke

andre tiltak sta pa egne ben

Middels/stor negativ (lav N/K, men noe
konsekvens (--/---) lavere kostnad enn

Jg)
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Tabell 7-1: Sammenstilling av samfunnsmessige konsekvenser - driftsfasen

Tema Utbyggingsmenster Stey og Sosiale og Fleksibilitet og
og byutvikling luftforurensing velferdsmessige etappelesninger
Alternativer forhold
Referanse-alternativet Bussbasert uten H2B | Avstandskrav for 60 dB | Eks boligbebyggelse Kan etableres uavhen-

og Lysaker. God flate-
dekning pa Fornebu,
men gir ingen "signal-
effekt" for ev utbyggere

v fasade 32-59 m ved
ny Snargyvei/ 11-16 m
ved samlevei. 1.180
pers stoyutatt >55 dBA
langs eks jernbane.
CO,-utslipp buss:

96 tonn/d (regionen)

berores ikke. Bussbe-
tiening gir en tilfreds-
stillende brukervenniig-
het og trygghet.

Alternativer basert pa H-alternativ (H2B | Basrum) for nytt dobbeltspor Skeyen — Sandvika

gig av andre tiltak, son
H-alt og Lysaker
stasjon.

Kan bygges ut i i takt
med evrig utbygging

Alle H-baserte alternativer | Styrker Lysaker som | H-alternativet gir 350 H-alt: 14 hus ma rives, | H-alt kan bygges ut i

knutepunkt. feerre personer stoy- 19 hus vurderes revet. | etapper som hver for

utsatt (>55 dBA). seg kan gi nytte

Bussalternativet Se over. For gvrig som | Se over. For evrig som | Se over. For gvrig som | Som ref alt.

ref alt. ref alt. ref alt.

Liten pos konsekvens | Stor pos konsekvens Middels neg konsekv Ingen konsekvens

+ +++ = 0

Grenbane til Fornebu Okt potensiale for neer- | Red avstandskrav for Berarer eks hus v Myra | Kan bygges uavhengic

ingsutvikling ved stasjo-
nene Fbu, Dumpa og
Stabekk. God regional

60 dBA ved fasade:
2-3 m langs bussveier.
COs-utslipp buss: - 4 %

og ev Stabekk (+H-alt).
Sikrere enn ref alt, men
utrygt pa stasjoner. For

bebyggelsen pa Fbu,
men vil kreve ny
Lysaker stasjon.

tilkbytting. Steyred jernb (H-alt) evrig som bussalt.
Stor pos konsekvens Stor pos konsekvens Middels neg konsekv Liten neg konsekvens
H4+ +44 - -
Automatbane Hey synlighet, god Red avstandskrav for | Berorer ikke hus lokalt. | Kan bygges i to etap-
"signaleffekt”. @kt 60 dBA ved fasade: Antatt tilfredsstillende per, | takt ovrig utbyg-
potensiale for naerings- | 2-3 m langs bussveier. | sikkerhet og ging. Kan ogsa bygge:
utbygging langs banen. | CO.-utslipp buss: - 5 % | brukervennlighet . uavhengig av H-alt.
Steyred jemb (H-alt)
Middels pos konsekv Stor positiv konsekvens | Liten neg konsekv Ingen konsekvens
e e - 0
Bybane Hey synlighet og sig- | Okt avstandskrav for 60 | Hey brukervennlighet, | Avhengig av ny E18.
(ny E18) naleffekt. Stort influens- | dB ved fasade: 12-16 m [ og god sikkerhet. Noe | Avhengig av kontakt til
omrade (Skey-Lysak). |ved samleveger okt barriere pa | evrig sporvognsnett of
(avbetende tiltak ngdv). | Fornebu. Bererer ikke | linjer til Majst/sentrum.
CO;-utslipp buss: - 5 % | hus lokalt.
Stor positiv konsekvens | Middels pos konsekv Middels neg konsekv Meget stor neg kons
+H++ ++ - -
Bybane Hey synlighet og sig- | Som over Som over, men krever | Uavhengig ny E18,
(dagens E18) naleffekt. Stort influens- beslag i hus/ eiendom- | Avhengigh av kontakt

omrade (Skey-Lysak).

mer (var 3). Trangt pa

avrig sporvognsnett og

strekningen  Skeyen- | linjer til Majst/sentrum
Stor positiv konsekvens | Middels pos konsekv | Vaekere (arealbeslag).
Middels / stor neg kons | Middels neg kons
+++ +4 -/ - -

Alternativer for nytt dobbeltspor Skeyen — Sandvika, lagt om Fornebu

J6/J7 - nytt dobbeltspor,
Lagt om Fornebu

@kt potensiale for naer-
ingsutvikling rundt stas-
jonene Fbu og Lysaker.
(J7: bare Fbu). God re-
gional tilkknytting. Tyng-
depukt vil kunne forsky-
ves ift kdp?

Stor pos konsekvens

Gir 350 faerre personer
stoyutsatt (>55 dBA).
Avstandskrav for 60 dB
ved fasade reduseres
2-3m langs bussveier.
CO,-utslipp buss: - 5 %

Stor pos konsekvens

7 hus ma rives. Hoy
sikkerhet pa tog, men
dype stasjoner kan
oppleves utrygge?

Middels neg konsekv

Kan etableres uavhe
gig av andre tiltak ¢
utbygging pa Forneb
Kan ikke deles i ua
hengige etapper, so
hver for seg gir nytt
Binder utbygg strategi
Stor neg konsekvens

+++

+++
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8 KONSEKVENSER FOR MILO OG NATUR-
RESSURSER

8.1 Arealinngrep og naturressurser

8.1.1 Definisjoner/metode

Arealinngrep defineres som inngrep som endrer eksisterende eller planlagt areal-
bruksformal. For eksempel vil en vegtrasé lagt gjennom et boligomrade kreve
endring av reguleringsformal.

Naturressurser defineres som en del av naturgrunnlaget som kan utnyttes i
gkonomisk virksomhet, for eksempel jord-, skogbruks- og fiskeressurser.

Beskrivelsen bygger pa gjennomgang av tidligere utfgrt Konsekvensutredning av
Banebetjening av Fornebu - januar 2000, Konsekvensutredning for Vestkorridoren
- desember 2000, Konsekvensutredning for nytt dobbeltspor Skgyen - Asker, fase
2 - mai 1997, Konsekvensutredning for etterbruk av Fornebu - juni 1996 og
Teknisk-gkonomisk plan utarbeidet av Norconsult - januar 2001, samt kartstudier
og befaring i omradene. Ved utredningen av temaet, er metode beskrevet i Statens
vegvesens handbok 140, lagt til grunn.

Tidsperspektivet for sammenlikningen mellom alternativene som, settes til ar 2010
hva angar trafikkmengder og transportbehov.

8.1.2 Referansealternativet

Det er i tidligere utredninger som er relevante for tiltaket, ikke registrert
forekomster av naturressurser som faller inn under definisjonen “naturressurser
som del av naturgrunnlaget som kan benyttes, eller benyttes til gkonomisk
virksomhet™.

8.1.3 Bussalternativet

Alternativet medfgrer ingen vesentlige arealinngrep. Varianten som fgrer buss pa
bru over E18 mellom Fornebuveien og Professor Kohts vei, vil kreve en utvidelse
av Fornebuveien for a gi plass til busslommer. For gvrig vil tiltaket ligge innenfor
eksisterende eller regulert trafikkareal.
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8.1.4 Grenbane til Fornebu

Ny lgsning for avgrening fra Drammenbanen vest for Lysaker, pa Myra, vil fgre til
bortsprenging av en bergvegg pa en 400 meters lang strekning langs dagens trasé
pa eiendommer som ligger til Marstranderveien. Inngrepet i fjellskriningen vil
endre arealbruken fra bolig- til trafikkareal for jernbane. Videre vil kulvert som
forer ned i tunnel i forlengelsen av fjellskjeringen medfgre arealinngrep. Syv
eiendommer i Marstranderveien vil matte avsta areal til anlegget. To eiendommer
ma innlgses. Omradene som bergres vil matte omreguleres fra bolig- til
trafikkareal, eller midlertidig reguleres som anleggsomrade.

Gjennomfgring av tiltaket vil gi tilgang pa steinmasser fra skj@ringer og tunneler.
Steinmassene anses ikke a ha en slik kvalitet at de har noen gkonomisk verdi.

8.1.5 Automatbane

Tiltaket medfgrer ingen vesentlige arealinngrep som endrer formalet i gjeldende
planer, som i dette tilfelle er trafikkareal. Pa en kort strekning mellom Fornebu
Nord og krysset Oksengyveien/Snargyveien der traséen fgres gjennom et omrade
som er disponert til nzringsformal i KDP endres formalet. Strekningen ma
reguleres til trafikkareal.

8.1.6 Bybane

Alternativet vil fglge traséen som er avsatt til trafikkareal i kommunedelplanen for
Fornebu, bortsett fra pa en kort strekning mellom Fornebu Nord og
Oksengykrysset, der traséen fgres gjennom et naringsomrade. Fra Lysaker til
Skgyen vil traséen alternativt fglge kollektivtraséen langs nedgradert E18, eller ga
i tunnel til Vaekerg og videre langs dagens E18 pé sydsiden. Ingen av variantene
pa denne strekningen vil medfgre endringer i arealbruk.

Variant 3 med tunnel fra krysset Oksengyveien/Snargyveien til Lysaker, vil gi
tilgang pa steinmasser. Disse steinmassene anses ikke a ha en slik kvalitet at de har
noen gkonomisk verdi annet enn som fyllmasser.

8.1.7 Jernbane J6/J7 - nytt dobbeltspor om Fornebu

Tiltaket gér i tunnel og medfgrer folgelig ingen arealinngrep som endrer formaélet i
gjeldende planer. Fordi alternativet ikke medfgrer utbygging av Lysaker stasjon,
vil arealbruken av dagens sporomrade pa Lysaker kunne utnyttes i noe stgrre grad
til utbygging enn for alle de gvrige alternativene.

Tiltaket vil gi tilgang pa et betydelige volum av steinmasser, beregnet til 2,3 mill
m’ (J7 2,1 mill m®). Steinmassene anses ikke & ha en slik kvalitet at de har noen
vesentlig pkonomisk verdi, annet enn som fyllmasser.
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8.2 Naturmilje

8.2.1 Definisjoner/metode

Naturmiljg defineres som vare fysiske omgivelser med vekt pa naturgitte forhold.
Temaet omfatter bade flora og fauna.

Beskrivelsen bygger pa gjennomgang av tidligere utredninger

e Konsekvensutredning, januar 2000,

e Konsekvensutredning for Vestkorridoren, desember 2000,

e Konsekvensutredning fase 2 for nytt dobbeltspor Skgyen — Asker,

e Konsekvensutredning for etterbruk av Fornebu

e Kollektivbetjening av Fornebu - Teknisk-gkonomisk plan, Norconsult jan
2001.

I tillegg er det gjennomfert kartstudier og befaring i omradene. Utredningen legger
til grunn metode beskrevet i Statens Vegvesens handbok 140.

En buffersone pa 50 meter fri for ferdsel eller andre forstyrrende aktiviteter vil
vaere tilstrekkelig for & skjerme de fleste viktige stedlige gkologiske grupper.
Hekkende rovfugler/ugler, kultureng- og skogsarter trenger derimot minst 100
meters buffersone uten forstyrrelse. Menneskelig aktivitet vil gi flest negative
effekter, arealbeslag til bolig og trafikkformal vil ha mindre effekt pa de

gkologiske systemene (jf Konsekvensutredning for etterbruk av Fornebu).

Kollektivtrafikken (driftsfasen) vil i lys av dette bare kunne ha marginale
virkninger pd naturmiljget. Nar det gjelder rigg og anleggsdrift vil det derimot
kunne oppsta konflikter, dersom ikke avbgtende tiltak iverksettes.

8.2.2 Referansealternativet

Alternativet vil ikke ha konsekvenser for temaet.

8.2.3 Bussalternativet

Alternativet vil ikke ha konsekvenser for temaet.

8.2.4 Grenbane til Fornebu

Traséen gar i fjelltunnel pd Fornebu og vil derfor ikke gi konsekvenser for
naturmiljget.
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Dumpa stasjon vil ligge under et grgntdrag som gar ned mot Holtekilen.
Grentdraget er av betydning for det biologiske mangfoldet. Opp- og nedganger til
stasjonen bgr ikke bli fysiske barrierer i grgntdraget, slik at forbindelsen mellom
land og sj@ blir brutt.

Ny avgreningslgsning fra Drammensbanen vest for Lysaker vil kreve
bortsprenging av en bergvegg pa en 400 meters strekning ved Marstranderveien.
Arealene som gar tapt er villahager og et ubebygd omrade mellom de to
banevokterboligene (NSBs eiendom, vil bli anvendt til trasé for H2B). Inngrepet
vil fgre til tap av grgntareal/vegetasjon i private hager og langs sporene. Tett
krattvegetasjon som preger NSB-omradet er gjerne tilholdssted for mange
fuglearter.

8.2.5 Automatbane

Automatbanen fglger gstsiden av regulert samleveg mellom Fornebu senter og
Norske skog. Vegen og banetraseen ligger urenfor buffersonen som avgrenser
naturreservatene Storgykilen og Koksabukta.

Alternativet vil fglgelig ha ubetydelige konsekvenser for naturmiljget.

8.2.6 Bybane

Varianter basert pa dagens E18 og varianten med dagtrasé mellom Fornebu og
Lysaker anses & kunne ha konsekvenser for temaet. Det vil bli inngrep i enkelte
villahaver i Arnstein Arnebergs vei og Magnus Poulssons vei, noe som vil bety
bergre trer og busker pa strekningen (variant 3). Ved Vakerg gard fjernes en
vegskraning mot E18 der det vokser treer og tett med busker. P andre siden av
traséen strekker parken pa Vakerg géird seg ned mot fjorden, slik at det samlet
utgjgr et forholdsvis stort ubergrt grgntareal. Fjerning av buskebeltet vurderes
derfor a vaere av mindre betydning.

8.2.7 J6/J7 - nytt dobbeltspor om Fornebu

Under Holtekilen gér traséen gjennom en konstruksjon i Igsmassene som bygges
ved hjelp av fryseteknikk. Denne anleggstekniske lgsningen er valgt bl a for a
sikre at tiltaket ikke far konsekvenser for de marinbiologiske forholdene pa
bunnen over traséen, eller i Holtekilen forgvrig. Det forutsettes at fjelltunnelen for
gvrig far en slik teknisk Igsning at grunnvannstanden ikke blir endret.

Anleggsafasen: Oksengya/Storgykilen

1J6/J7 er et tverrslag planlagt med pdhugg pa et areal som er avsatt til gravlund, i
umiddelbar narhet til naturreservatet og pa grensen til den 50 meter brede
buffersonen. Anleggsaktiviteten vil trolig kunne forstyrre av fuglelivet i
naturresreservatet (hekkende rovfugl). Det bgr som av avbgtende tiltak kreves at
riggomrade og tverrslagets paslag trekkes minst 100-150 m lenger unna
naturreservatet.



Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket Kollektivbetjening av Fornebu
Tilleggsutredning

&
i |
\
qé‘
Sollerud-
) LYSAKER) o
F “
\
© J \
= o]
? T\D
=4 \ [Pn P
ot c\
Z\

| i g L]
L \ |— fis ‘g
&
EStra -'g‘
&  OKSENGYA TELENOR . S
o0 e
111 ]
J6/J7 P 3
|
‘ (0]
M Rolfsbukta
B FORNEBU

Storeya

Mars 2001

 Banebetjening av Fornebu 0 500 1000m

Naturreservat
‘ med 50 m
L buffersone

lllustrasjon 8-1: Naturreservatene p_é Fornebu med buffersoner

207



Kollektivbetjening av Fornebu Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket
Tilleggsutredning

8.3 Landskap

8.3.1 Definisjoner/metode

Landskap defineres i denne sammenheng som landskapsbildet; den estetiske,
visuelle og opplevelsesmessige siden ved landskapet.

Beskrivelsen bygger pa gjennomgang av tidligere utredninger

e Konsekvensutredning, januar 2000,

e Konsekvensutredning for Vestkorridoren, desember 2000,

e Konsekvensutredning fase 2 for nytt dobbeltspor Skgyen — Asker,

e Konsekvensutredning for etterbruk av Fornebu

e Kollektivbetjening av Fornebu - Teknisk-gkonomisk plan, Norconsult jan
2001.

I tillegg er det gjennomfgrt kartstudier og befaring i omradene. Utredningen legger
til grunn metode beskrevet i Statens Vegvesens handbok 140.

8.3.2 Omradeinndeling og kort beskrivelse

For temaet landskapsbilde er det naturlig a dele strekningen i tre:
- Fornebu

- Lysaker

- Lysaker - Skgyen

Dagens situasjon er knutepunkter med nzringsbebyggelse pa Lysaker og Skgyen,
transportkorridor delvis langs fjorden mellom Skgyen og Lysaker. Fornebu med
store ubebygde arealer, intakt strandsone og Telenorbygget under oppfgring.

Den fremtidige situasjonen vil forsterke Skgyen og Lysaker som knutepunkter
med mer komplekse veg- og banesystemer og tettere neringsbebyggelse, serlig pa
Lysaker. Strekningen Skgyen - Lysaker vil forsterkes som transportkorridor og
Fornebu vil bli utbygd, men med stgrre grgntarealer og naturreservater ivaretatt.

Stabekk og Engervannet nevnes i enkeltstdende tilfeller.

8.3.3 Bussalternativet

Alternativet vil ikke ha konsekvenser pd Fornebu.

Pa Lysaker er bussalternativet supplert med ny bussbro og bussterminal. Buss-
terminalen vil beslaglegge et stgrre areal enn den gjgr i dag. Utforming vil skje i
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en pagdende planprosess mellom Bzrum kommune og grunneierne. Lysaker
stasjon er vurdert & ha hgy arkitektonisk verdi (jf kap 7 Kulturmiljg) og vurdert
som verneverdig. Anlegget kan bli revet/ombygget i en ny situasjon.

Ny bussbro i forlengelsen av Fornebuveien over til Professor Koths vei i samme
trase som bybanealternativet, vil gi en ny linje i et allerede komplekst vegsystem.
Denne vil ikke endre den allerede komplekse situasjonen pa Lysaker nevneverdig,
og vil ikke kunne virke dominere i landskapsbildet.

8.3.4 Grenbane til Fornebu

Dumpa stasjon ligger i et grgntdrag, og det er viktig at sammenhengen i dette ikke
blir hindret/dominert av opp- og nedganger til stasjonen.

Lysaker stasjon vil bygges ut til fire spor innenfor dagens jernbaneareal. Sett i
sammenheng med den omfattende utbygging som skjer og har skjedd i omradet vil
tiltaket bare i ubetydelig grad pavirke landskapsbildet. Konsekvenser av ny
kollektivterminal er beskrevet under bussalternativet.

Landskapet i Barum er preget av gst-vestgaende kalkaser med mellomliggende
daldrag. Dagens jernbanetrasé fglger et av  daldragene mellom
Vollsveien/Nordraaks vei og Marstranderveien. Avgrening fra Drammenbanen
vest for Lysaker vil gke bredden pa sportraséen pa en ca 400 meters strekning og
gjgre et inngrep i den smale dalbunnen. Utvidelsen vil forarsake ny fjellskjering
mot Marstranderveien. Skj@ringen vil bli hgyere enn i dag og en del av
villahagene beskaret. Ogsa pa motsatt side vil det komme ny stgttemur. Inngrepet
vil ikke fa visuell fjernvirkning, men vil oppleves negativt av beboerne langs
strekningen og evt reisende med toget. Traséen ramper seg videre ned til kulvert
og tunnel. Kulverten medfgrer riving av to bygninger. Ogsa dette inngrepet vil kun
ha lokalt innsyn.

I kapittel 6 om kulturmiljg trekkes villabebyggelsen pa begge sider av dalbunnen
frem som et sammenhengende kulturmiljé. De verneverdige banevokterboligene
og trerekkene langs Marstranderveien bidrar ogsd til omradets verdi. Ogsa for
landskapsbildet er dette verdier som gjgr omradet sérbart for inngrep.

Jernbanekulvert/tunnel fra Fornebu mot Stabekk vil medfere riving av et hus i en
frodig hage. Hele eiendommen blir bergrt og medfgrer en negativ konsekvens for
landskapsbildet lokalt. Stasjonsbygningen og trebygningen vest for stasjonen er
regulert til spesialomrade bevaring og har ogsa betydning for landskapsbildet.
Omrédet er sarbart for inngrep.

8.3.5 Automatbane

Automatbanen vil gé pa en elevert konstruksjon ca 5 meter over bakken. Den vil
tilfgre landskapsbildet et nytt element. Da den pa store deler av strekningen vil ga
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Illastrasjon 8-3: Foto av automatbane som krysser gjemmon et grentdrag
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mellom ny bebyggelse pa Fornebu og Lysaker, vil den ikke ha vesentlig
fijernvirkning. Pa strekninger der banetraséen krysser grgntdrag, vil den bli mer
synlig for omgivelsene, sarlig fra Storgykilen. Da selve konstruksjonen er lett, vil
det neppe gi en dominerende fjernvirkning.

Av de to utredede systemene vil monorail vere et noe kraftigere element a
innpasse i bebyggelse og til landskapet enn kabelbanen. Traseen, antall stopp og
avstand mellom sgylene, vil vare de samme for begge banene. Holdeplassene vil
fremsta som punkter pa en linje. Disse kan integreres i bebyggelsen eller fremsta
som forholdsvis lette konstruksjoner. Traséen fgres gjennom holdeplassene som
har perronger pa hver side. Dette vil underbygge kontinuitet langs linjen, og ikke
fgre til "utposinger” ved holdeplassene. Dette ma karakteriseres som positivt.

Traséen vil ga rundt Fornebu til Norske Skog lik en linje i luften som delvis gar
gjennom bebyggelse og dpne grentdrag. Her vender monorailen i en slgyfe mens
kabelbanen snur pa dreieskive. I Dumpa og ved Telenor vil automatbanene ha sine
bygninger for vedlikehold. Disse kan integreres i bebyggelsen eller fremsta som
egne bygg synlige i landskapet.

Angéende kollektivterminal pa Lysaker, se bussalternativet.

Traséen vil krysse pa skra over E18 fra Fornebuveien og skape en ny linje over
eksisterende vegtrase. Ogsd Vollsveien krysses av banene. Fra kryssing av
Vollsveien der banen gér pa kote 26, faller traséen til kote 20 ved Lysaker stasjon,
for videre igjen & stige til kote 26 pa Lysaker Torg. Banen krysser over E18 i en
fallende linje som vil bli svart eksponert fra gst og fra Lysaker Torg.

Kabelbanen ender sitt system i butt over Lysaker stasjon. Fra Lysaker Torg gér en
gangbro over til Lysaker stasjon. Varianten med monorail vil gjgre en sving mot
sgr etter 4 ha passert stasjonen og passere over EI8 fgr den kommer inn pa
Lysaker Torg.

8.3.6 Bybane

Selve bybanetraséen med spor og master vil gi minimal innvirkning pa
landskapsbildet. Traséen og holdeplassene forutsettes a ga i sideareal til vegareal,
og de kan opparbeides til gressareal.

Bybaneen gar i trase for ny Snargyvei, avsatt som trafikkareal i kommunedelplan 2
og i vedtatt reguleringsplan. Alternativet vil gi fgringer for utforming av kryssende
grgntdrag ved hovedkrysset og terminalkrysset pa Fornebu. Det synes mest
hensiktsmessig for brukerne & krysse pa gangbro i grgntdraget.

Fra Oksengykrysset er det tre alternative traseér til Lysaker stasjon:
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- Fjelltunnel som ikke bergrer landskapsbildet. Rampen ned til stasjonen ved
Oksengykrysset forutsettes planlagt med god landskapstilpassing.

- I dagens vegareal der alternativet vil ga delvis i kulvert og under bakken.
Rampen ned til stasjonen ved Oksengykrysset forutsettes planlagt med god
landskapstilpassing.

- I dagens vegareal med bro over E18. Alternativet medfgrer en skjering ved
Vollsveien pé ca 3 meter og banen kommer i konflikt med gangbroen som ma
justeres. Alternativ trasé gar ogsd gjennom en hangar pa Fornebu Nord som
ma rives. Som kulturmiljgp er deler av bebyggelsen med hangarer og
administra-sjonsbygg i nordre ende av den gamle flyplassen, vurdert som
verneverdig. Dette er ogsd verdier som bergres og som er viktig for
landskapsbildet.

Alternativet vil medfgre ny bro over Lysakerelva mellom jernbanebroen og E18,
pa nivi med E18. Den hvelvede steinbroen med to hvelv, vurderes som
verneverdig og er ogsa et viktig landskapselement. 1 et punkt med mange
kryssende veger og broer, vil ikke en ekstra bro for bybane pa samme nivda som
E18, under forutsetning at utformingen er god, virke dominerende i landskapet
eller skjule jernbanebroen.

Det er to alternative traséfgringer pa denne strekningen Lysaker-Skgyen:

- en basert pd ny E18 i tunnel og bybane i del av dagens vegareal. Denne traséen
er utredet i konsekvensutredning for E18 Vestkorridoren

- den andre er basert pa en trasé langs sjgsiden av dagens E18. Det anlegges
tunnel og kulvert under E18 fra Lysaker til Vakerg gard.

Fjerning av en fjellknaus ved Vakerg gard ut mot E18 for a gi plass for bybane og
holdeplass, vil vare et inngrep i landskapet. Knausen erstattes med en stgttemur ut
mot E18 i ca 7,5 meters hgyde. Traséen vil ga i dagen forbi Maxbo-bygget og inn
mot dagens E18 i plenarealet. Gangbro ved Maritim ma heves, og det ma anlegges
ny stgttemur mot E18. Verksted ved Sjglyst Bithavn ma sannsynligvis rives, og
gang- og sykkelveg og avkjgringsramper fra E18 ma legges om. Under
forutsetning av god planlegging og hgy kvalitet i materialbruk, samt istandsetting
av terrenget, vil ikke dette alternativet ha vesentlig betydning for landskapsbildet.

8.3.7 J6 og J7 - nytt dobbeltspor om Fornebu

Traséen for bade J6 og J7 vil gé i tunnel under Fornebu. To tverrslag kommer opp
pa Fornebu; ett ved Oksengya/Storgykilen like gst for naturreservatet i umiddelbar
narhet av et areal avsatt til gravlund, og ett vest for Telenor. Tverrslagene vil bli
synlige som ramper, og det forutsettes en god tilpassing/integrering til
omgivelsene.

Lysaker stasjon vil ligge under terreng og vil derfor ikke ha noen konsekvenser for
landskapsbildet. Kollektivterminaler er omtalt under bussalternativet. Et tverrslag
kommer ut 1 Lilleakerveien, som i hele sin lengde med forstgtningsmurer og



214

Kollektivbetjening av Fornebu Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket
Tilleggsutredning

vegetasjon er registrert som bevaringsverdig. Tverrslaget vil komme til syne som
en port syd for en stgttemur forblendet med granitt. Alternativet vil ikke ha
konsekvens for landskapsbildet.

Tverrslag ved Hgvik stasjon vil komme opp i dagen som en rampe, og forutsettes
tilpasset omgivelsene i stasjonsomradet pa en god mate.

Der sporene kommer ut i dagen ved Engervannet, vises det til
”Konsekvensutredning fase 2 - Nytt dobbeltspor Skgyen-Asker” for landskaps-
messige konsekvenser.

8.4 Kulturmilje og kulturminner

8.4.1 Generelt

Konsekvensutredningen Banebetjening av Fornebuomradet - januar 2000, er ikke
godkjent. NIKU har lagt Riksantikvarens hgringsuttalelse av 23 mars 2001 til
grunn for sitt arbeide. NIKU har vurdert fglgende fem kulturmiljger; Vakerg,
Lysaker, Fornebu, Myra og Stabekk. De alternativer som er vurdert i dette
kapittelet er de som medfgrer konsekvenser for temaet.

Alternativene for nytt dobbeltspor J6/J7 ansees ikke a ha spesifikke konsekvenser
og er derfor ikke vurdert.

8.4.2 Alle alternativer

1 konsekvensutredningen for nytt dobbeltspor Sk@yen — Asker fase 2, er
Lysakeromradet beskrevet og tiltak vurdert. Utredningen konkluderer med at
bygninger som ma rives skal registreres for riving. Kulturmiljget Lysaker bergres i
hovedsak av andre tiltak som tidligere er utredet, eller blir behandlet i
reguleringsplan. Ingen av alternativene som omfattes av denne utredningen vil
derfor ha konsekvenser for Lysakeromréadet.

8.4.3 Bybanealternativet (Vakers)

Kulturmiljget ved Vakerg vurderes a ha hgy verdi. Omrédet bergres i forste rekke
av bybanealternativet, variant uten ny E18.

Bybanealternativet (variant 1) forutsetter at den eksisterende E18- traseen kan tas i
bruk for bybane. Det gjgres ut fra dette ikke inngrep i eksisteende kulturmiljg ved
Vazkerg. Bybanealternativet (alt 1) medferer ingen konsekvenser for temaet.
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Bybanealternativ (variant 2) forutsetter at bybanen legges langs sjgsiden av E18
forbi kulturmijget ved Vakerg gard. Det vil bety at infrastrukturen vil presse seg
ytterligere inn mot garden. En viktig buffersone med vegetasjon blir fjernet.
Alternativet vurderes & gi meget stor negativ konsekvens.

8.4.4 Grenbane til Fornebu (Myra, Fornebu, Stabekk)

Kulturmiljget pa Myra vurderes a ha middels verdi. Grenbanen til Fornebu
omfatter store omlegginger i dette omradet. Navarende bane gar i en skarp kurve
mellom Vollsveien og Marstranderveien. Utbyggingen vil medfgre fjerning av to
bygninger (bolig og uthus), samt en gammel banevokterbolig.

Grenbane til Fornebu vurderes & gi middels negativt konsekvens i dette omradet.

Kulturmiljget pa Fornebu bergres ikke av alternativet grenbane til Fornebu som i
sin helhet ligger i tunnel. Bybane- og automatbane har pa Fornebu traséer som
ligger nar flyplassbygninger fra de gamle Fornebu. Det bergrte omrddet som
omfatter disse bygningene vurderes & ha middels verdi.

For alternativet grenbane til Fornebu, kommer Dumpa stasjon tett inntil en
hangarbygning, som er registrert som kulturminne i det i opprinnelige
flyplassanlegget. Traséen gar imidlertid fri for selve hangaren. Forslaget vil
beslaglegge en mindre del av et naturomrade og riving av enkelte bygninger.
Forgvrig medfgrer alternativet fa problemer i forhold til omgivelsene. Grenbane til
Fornebu vurderes & ha middels negativt konsekvens i dette omradet.

Kulturmiljget pa Stabekk vurderes a ha middels verdi. Jernbaneutbygging gjennom
dette omradet medfgrer riving av enkelte bolighus. Grenbane med vestsvingen fra
Fornebu vil kreve mindre inngrep i selve stasjonsomradet pa Stabekk og videre
konsekvenser for eldre villabebyggelse og vegetasjon i omradet mellom Gamle
Drammensvei og Nordliveien. Selv om inngrepene i stasjonsomradet er sma er
konsekvensene store ettersom det medfgrer riving av Gamle Drammensvei 36
(tidligere pakkhus) som er regulert til spesialomride bevaring. Grenbane med
vestvendt spor vurderes a gi middels negativ konsekvens i dette omradet. Som
avbgtende tiltak kan pakkhusbygningen flyttes mot nord.

Samlet vurderes grenbanealternativet & gi middels negativ konsekvens for
kulturminner og kulturmiljg. Konsekvensen vil forsterkes i negativ retning ved evt
bygging av vestvendt spor mot Stabekk.
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lllustrasjon 8-7: Bybane alternativ 2 (eksisterende E18) ved Veekero
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Tabell 8.1: Sammenstilling av konsekvenser for milje

Alternativer Konsekvenser for miljo
Arealinngrep og Naturmilje Landskap Kulturmilje
naturressurser
Referanse- Bare deler av planom- | Naturreservater ved Landskapet er strekn- Seerlige verdier er i
alternativet radet er bebygd. Det er | Storaykilen og Koksa- | ingsvis allerede sterkt saerlig grad knyttet til
ikke kjente natur- bukta er sarbare, meni | preget av infrastruktur. | kulturmiljeet ved
ressurser i omradet. mindre grad for infra- Pa Fornebu er Vaekerp gard.
Situasjonen er derfor struktur og anleggsvirk- | utgangspunktet en
meget gunstig. somhet enn for ekt Jomfruelig situasjon
ferdsel og aktivitet.
Alternativer basert pa H-alternativ (H2B i Baerum) for nytt dobbeltspor Skeyen — Sandvika
Bussalternativet
Driftsfasen ingen konsekvens ingen konsekvenser ingen konsekvenser ingen konsekvenst
0 0 0 0
Anleggsfasen ingen konsekvenser ingen konsekvenser ingen konsekvenser ingen konsekvenst
Grenbane til Arealinngrep pa Myra Inngrep pa Myra og Inngrep pa Myra og Inngrep pa Myra,
Fornebu, Fomebu. Stabekk Fornebu og Stabek
driftsfasen Middels neg konsekv liten neg konsekvens middels neg konsekv middels neg konsei
Anleggsfasen Ubetydelig konsekvens ingen konsekvenser ingen konsekvenser ingen konsekvenst
Automatbane, Anleggets synlighet og
eksponering vurderes til
Driftsfasen ubetydelig konsekvens ingen konsekvenser middels neg konsekv ingen konsekvense¢
0 0 - 0
Anleggsfasen ingen konsekvenser ingen konsekvenser ingen konsekvenser ingen konsekvense
Bybane (ny E18)
driftsfasen ingen konsekvens ingen konsekvenser ubetydelig konsekvens ingen konsekvenst
0 0 0 0
Anleggsfasen ingen konsekvenser ingen konsekvenser ingen konsekvenser ingen konsekvenst
Bybane basert Var 3 med daglesning | Inngrepet ved Veekere | Inngrepet ved Veekere | Inngrepet ved Vaeke
pa dagens E18 over Teleplanlokket gir vurderes som en gard vurderes & gi gard vurderes 4 g
driftsfasen Middels neg konsekv | ubelydelig konsekvens | liten neg konsekvens | meget stor neg kons:
a 0 - —
Anleggsfasen Anleggsomréader og ingen konsekvens Anleggsomradet ved Anleggsomrade of
tunnelpahugg ved Vaekere gard vil gi tunnelpahugg ved
Vaekero vil gi liten neg konsekvens Veskere vil gi
middels neg konsekv middels neg konsel
Alternativer for nytt dobbeltspor Skoyen — Sandvika om Fornebu
J6/ J7 - nytt Mindre arealkrevende Ubetydelige ingen konsekvenser ingen konsekvense
dobbeltspor, pa Lysaker, derav konsekvenser
driftsfasen liten pos konsekvens
+ 0 0 0
Anleggsfasen Anleggsomrader og Anleggsvirksomhet pa ingen konsekvenser ingen konsekvense

tverrslag er plassert slik

at de gir

ubetydelig konsekvens

Oksenraya vil kreve

avbotende tiltak.

Middels neg konsekv
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9 SIKKERHET | TUNNELER

9.1 Strekninger og trafikkunderlag

Det er foretatt en risikoanalyse av fglgende alternativer for det planlagte
dobbeltsporet mellom Skgyen og Sandvika:

- J6 dobbeltspor - en tunnel med to spor
- J6 enkeltspor - to tunneler med et spor i hver tunnel
- J7 dobbeltspor - en tunnel med to spor
- J7 enkeltspor - to tunneler med et spor i hver tunnel

- HIOT+H2B+grenspor - HI0T+H2B+grenspor

Analysen begrenser seg til & vurdere risiko for passasjerer og tog-personell. Risiko
for 3.person er ikke inkludert i analysen.

Strekningen HIOT + H2B er analysert i DNV rapport nr. 2001-0104
"Konseptrisikoanalyse av Skgyen-Asker”. Resultater og metodikk for denne
analysen har dannet bakgrunn for vurdering av alternativene ovenfor.

Tabellen nedenfor viser fordelingen av dagstrekning og tunnel for de ulike
delstrekningene mellom Skgyen og Sandvika.

Tabell 9-1: Fordelingpassajerer pa dtrekning og alternativ

Alter- Strekning Totalt | Apen strekning Tunnel Platiform
nativ [m] [m] [m] i tunnel [m]
Skeyen -Lysaker | 2.750 800 J6: 1.950 350
J7: 2.300 0
Lysaker-Fornebu 1.640 1.640 350
J6/J7

Fornebu-Sandvika | 5.310 Spor 1: 600 Spor 1: 4.710
Spor 2: 350 Spor 2: 4.960

Skoyen —Lysaker | 2.620 2.620 1.400 350

(Oslo S 0)

Lysaker-Dumpa 1.900 1.000 900 250
E:; Dumpa-Formebu | 1.200 1.200 250

Stabekk-Dumpa 1.100 300 800 170

(Stabekk 0)

Passasjertall og togfrekvenser for de ulike alternativene er vurdert pa bakgrunn av
DNVs "Konseptrisikoanalyse av Skpyen-Asker” (DNV rapport nr. 2001-0104) og
utredningen “Kollektivbetjening av Fornebu, drift og vedlikehold” gjort av
Jernbaneverket Utbygging (feb. 2001-02-12).
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@kningen av passasjerer i Vestkorridoren er beregnet pa bakgrunn av forventet
fordeling mellom ulike transportmidler samt forventet gkning av passasjerer til
Fornebu.

Tabell 9-2:Trafikkgrunnlag
Alter Strekning Passasjerer per | Personer per tog | Distanse (km)
nativ ar (mill)
Skeyen- Lysaker 14.2 139 3.1
Jbé Lysaker- Fornebu 11.2 110 1.99
J7 Skeyen- Fornebu 8.7 110 5.09
J6/J7 Fornebu- Sandvika 10 98 5.31
Skeyen- Lysaker 3 91 2.62
Gren- Lysaker- Dumpa 2.2 67 1.9
bane Dumpa- Fornebu 1.5 46 1.2
Dumpa- Stabekk 0.4 12 1.2
H10T Skeyen- 12.7 125 4.21
Lysaker
H2B Lysaker- 9.28 91 6.73
Sandvika

Trafikkunderlaget for HIOT+H2B er hentet fra DN'Vs konseptrisiko-analyse.

9.2 PLL-verdier

Risikoanalysen av de ulike alternativene har tatt utgangspunkt i fglgende
topphendelser:

- brannitog

- brann langs spor/baneutrustning
- avsporing

- sammenstgt mellom tog

- uhell ved pa- og avstigning

- uhell pé plattform

I folge DNVs “Konseptrisikoanalyse av Skgyen-Asker” bidrar topp-hendelsene
farlig gods, ras og péakjgrsel objekt i ubetydelig grad til PLL-verdien ("Potential
Loss of Life”), og disse hendelsene er derfor utelatt fra videre analyse.

Ved hjelp av basisfrekvenser for de ulike hendelsene er det beregnet
toppfrekvenser for de forskjellige dobbeltspor-alternativene. Disse Disse
beregningene er blant annet basert pa antall togkilometer, utforming av spor og
tunnel m.m. Ved hjelp av hendelsestrer er det ogsa foretatt en
konsenvensvurdering av de ulike alternativene. Denne vurderingen tar blant annet
hensyn til utforming av spor, lengde pa dagstrekning og tunnel samt antall
passasjerer per tog. Resultatene er presentert i form av PLL-verdier ("Potential
Loss of Life”) per personkilometer og ar, og er gitt i tabellen nedenfor.
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Tabell 9-3: PLL-verdier for alternativene

Alternativ Apen strekning Tunnel Totalt
(PLL/p.km-ar) (PLL/p.km-ar) (PLL/p.km-ar)

J6 dobbelspor 3.0-10° 6.8:10° 6.310°
J7 dobbelspor 2.9-10° 6.4-10° 5.9-10°
J6 enkelspor 3.0-10° 6.7-10° 6.2.10°
J7 enkelspor 2.9-10° 5.7.10° 5.4.10°
Grenbane 3.9.10° 1.4.10°

H10T+H2B+Grenbn 2.4.10°

Alle alternativene har beregnede PLL-verdier godt innenfor de mal som
Jernbaneverket har statt som risikoakseptkriterium til passasjerrisiko for nye
strekninger.

Gjennomsnittet for det samlede jernbanenettet ligger i dag pa 11,2-10 dgde per
personkilometer og ar.

Fordelingen mellom dagstrekning og tunnel nar det gjelder bidrag til det totale
risikobildet er gitt nedenfor.

Forskjellen i PLL-verdi mellom J6/J7 og H10T+H2B+buttspor skyldes at J6/J7 har
en stgrre tunnelandel med lengre sammenhengende tunneler og underjordiske
stasjoner.

Det er mulig at den valgte analysemodellen gir litt for sma forskjeller nar det
gjelder enkeltspor versus dobbeltspor. Da avstanden til nermeste rgmningsvei for
J6/J7 dobbeltspor vil ikke hyppigere rgmningsveier for J6/J7 enkeltspor pavirke
det totale risikobildet i sarlig grad. En dobbeltsporet tunnel vil sette stgrre krav til
ventilasjon og utrustning i tunnel og rgmningsveier. Disse designparameterne er i
dag ikke kjent.

9.2.1 Kommentarer til J6 og J7 alternativene

Hendelsene som yter det stgrste bidraget til PLL-verdi for de ulike J6/J7-
alternativene er:

- sammenstgt mellom tog

- brann langs spor/baneutrustning

Arsaken til dette skyldes hovedsakelig den store tunnelandelen for disse
alternativene.
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Figur 9-1: PLL per personkilometer, J7 enkeltspor
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Frekvens av sammenstgt er beregnet med utgangspunkt i antall sporforgreinere og
lengde pa sporet. Toppfrekvensen er blant annet avhengig av antall sporvekslere
og sporslpyfer. Det er imidlertid viktig 4 vere klar over at frekvensen for
sammenstg@t er beregnet pa bakgrunn av hovedplanen. Denne planen kan endres for
endelig design.

Brann langs spor/baneutrustning utgjgr en betydelig andel av de totale PLL-
verdiene. Brann i baneutrustning stir for mesteparten av dette bidraget. Tunneler
er utrustet med en et stort antall kabler og el.skap, noe som gjer at risikoen for
brann i tunnelutrustning er ekstra hgy. Dette har igjen betydning for J6/J7
alternativene som alle har en stor tunnelandel.

Lange tunneler er dessuten med pa & gke sannsynligheten for at et tog befinner seg
i en tunnel nar det oppstar brann i baneutrustningen, samtidig som det ogsa er
stgrre sannsynlighet for at et tog stopper i tunnelen ved brann (forsgker ikke & na
frem til apen strekning for evakuering). Strekningen Fornebu - Sandvika har det
stgrste bidraget til denne typen hendelser.

9.2.2 J6 versus J7

J7 dobbeltspor har en noe lavere PLL-verdi enn J6 dobbeltspor. PLL-bidraget fra
uhell ved av- og pastigning er betydelig lavere for J7 alternativene, noe som
skyldes at J7 ikke stopper pa Lysaker stasjon og at fordelingen av tog mellom nytt
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dobbeltspor og eksisterende spor er tilnzrmet lik, mens 1 J6 kun er lokaltrafikk
som bruker eksisterende spor. J7 alternativene har imidlertid et stgrre bidrag til
PLL-verdi som skyldes lengre tunnelstrekninger uten stasjon.

Figur 9-2: PLL per personkilometer og ar, ulike alternativer
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9.2.3 Enkeltspor versus dobbeltspor

Fordelen med enkeltspor nér det gjelder 4 redusere sannsynligheten for kollisjon
med andre tog. blir i stor grad utliknet mot en gkt sannsynlighet for kollisjon med
tunnelvegg gitt at en avsporing allerede har funnet sted. Dette forklarer den lille
forskjellen i PLL-verdi mellom enkeltspor- og dobbeltsporalternativene.

Den betydelig kortere avstanden til na@rmeste r@gmningsvei burde fa storre
betydning for PLL-bidraget fra hendelsen brann i tog. men generalisering i
analysemetoden gjgr at forskjellen ikke blir spesielt stor.
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9.24 Kommentarer til grenbane

Grenbanen har en betydelig stgrre andel dpen strekning enn J6 og J7. noe som
ogsd er med pa & pavirke de ulike hendelsenes bidrag til PLL-verdi. Type
hendelser som bidrar mest til PLL-verdien for buttsporet er

- uhell ved av- og pastigning
- sammenstgt mellom tog

Uhell ved av- og pastigning er den dominerende bidragsyteren til PLL-verdi for
buttsporet. Det vil ikke vare relevant & sammenligne buttspor med J6 og J7, da
verdiene for buttsporet ma korrigeres med verdier for HIOT og H2B.

Figur 9-3: PPL per personkilometer, grenbane
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10 KONSEKVENSER | ANLEGGSFASEN

10.1 Referansealternativet

Alternativet er basert pa bussbetjening. Det regnes ikke med anleggsmessig
virksomhet ut over det som ligger i regulert utbygging pa Fornebu.

10.2 Bussalternativet

P& Fornebu vil ikke bussalternativet medfgre anleggsarbeider ut over det som
omfattes av referansealternativet. Tiltaket kan etableres i takt med gvrig utbygging
pa Fornebu.

Anleggsvirksomhet knyttet til dobbeltspor H-alternativet og Lysaker stasjon, se
avsnitt 11.7.

10.3 Grenbane til Fornebu

Anslatt byggetid for grenbanen er 2 ar, totalt 3,5 ar med nytt dobbeltspor Skgyen-
Sandvika, H-alternativet.

Det er forutsatt at et meste av tunnelarbeidet vil bli drevet fra en apen grop ved
Dumpa stasjon. Dette vil redusere belastningene pa boligomridene omkring.
Togtrafikken vil bli bergrt av anlegget over en kort strekning ved avgreningen fra
Drammensbanen vest for Lysaker og ved Stabekk (evt vestvendt spor). Det vil
kreves en sterk koordinering av anleggsarbeidene med hensyn til
trafikkavviklingen og strenge sikkerhetsrutiner.

Det vil vare en stor fordel for anleggsdriften om nytt dobbeltspor er etablert i
forkant av grenbanen (se avsnitt 11.7). Togtrafikken kan da kjgres mer uavhengig
av anleggsarbeidet.

Massehandtering

Masseoverskuddet vil vare i stgrrelsesorden 420.000 m’. Dette er trolig mer en det
som vil trenges for terrengbehandling pi Fornebu (antatt 150.000-300.000 m’). I
teknisk-gkonomisk plan er det lagt inn kostnad for en lekterkai i omradet Lysaker-
Formmebu og lektertransport mot Drammen. Massetransport fra Dumpa mot
lekterkaia vil ha kort kjgrerveg og ma ikke krysse E18.

Det vil bli senere bli avklart i hvilken grad masseoverskuddet kan anvendes til
terrengforming pa Fornebu og hvilke volumer som vil matte transporteres andre
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steder. Massehandteringen vil derfor vare gjenstand for oppfglgende utredninger i
gjennomfg@ringsfasen..

10.4 Automatbane

Anslatt byggetid for automatbanealternativet er 2 ar, inklusive prgvedrift av
systemet. Automatbanene gar i elevert trasé som en lett brukonstruksjon. Bare
barende sgyler og stasjonsbygninger vil vare plassert pa terrenget.

Stasjon for automatbanen er tenkt knyttet til nordre plattform pa Lysaker. Dersom
anleggsarbeidet koordineres med gvrig ombygging av stasjonen, vil ikke prosjektet
medfgre komplikasjoner ut over det som likevel ma paregnes. Det ma tas hgyde
for at togdriften pa Lysaker “deles” i anleggsperioden.

Der traseen krysser E18 ma ett eller to kjgrefelt stenges ved montering av
sgylefundament og etablering av sportraseen. Arbeidene kan utfgre om natta uten
store konsekvenser for trafikkavviklingen.

Alternativet vil ikke skape overskuddsmasser og massetransport.

10.5 Bybane

Bybanen er utredet i tre varianter. Anslitte byggetider er 21 maneder for
variantene 1 og 3, 30 maneder for variant 2.

Traseen gjennom Fornebubyen er den samme for alle tre varianter. Her gar
bybanen i egen trasé, og det vil ikke vare vanskeligheter knyttet til framdrift eller
byggemetode.

Variant 1 og 2 har felles trasé sgr for Oksengykrysset. I omradet ved krysset vil det
i tiden som kommer bli lagt ned teknisk infrastruktur; rgr for fjernvarme, el-kabler
mv. Disse ma sikres ved bygging av bybanen. En ma ogsa paregne omlegginger av
eksisterende VA-anlegg. Kompleksiteten av anlegget videre mot Lysaker og
Skgyen vil variere mellom variantene.

Variant 1

Fornebu-Lysaker

Variant 1 forutsetter koordinering mellom arbeider med bybanen og ny EI8.
Bybanen etableres i1 eget areal avsatt til kollektivtrafikk (jf planen "Ny
Vestkorridor”). Eventuelle problemer vil vare knyttet til utbygging av ny E18.

Lysaker-Skgyen

Bybanen vil i variant 1 viderefgres i en kollektivtrasé felles for buss og bane, i del
av dagens E18. Anleggsteknisk byr dette ikke pa store utfordringer.
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Variant 2

Fornebu-Lysaker

Banen anlegges i kulvert/fjelltunnel fra Oksengykrysset til Vollveien pa Lysaker,
men tunneldriften fra Fornebusiden. Vollsveien vil matte innsnevres i
byggeperioden. Anslétt byggetid er 30 méneder.

Lysaker-Skgyen

Traseen vil ga i kulvert/tunnel mellom Lysakerelva og Vakerg. Tunnelen vil
drives fra Vzkergsiden. For kulvertene ved Gjensidige og Hydro forutsettes
spunting mot @vrig vegnett, slik at trafikken kan ga i anleggsperioden. Gang- og
sykkelvegen ma legges om i perioden. Ved bygging av kulverten og den vestre
delen av tunnelen mot Lysaker, md avkjgring til Lilleaker stenges for
persontrafikk. Alternative kjgreruter mot Lilleaker ma utredes narmere. Anslatt
byggetid 18 méneder.

Fra Vakerg legges bybanen i egen trasé langs sgrsiden av E18. Det er trangt pa
strekningen og det ma paregnes at ett kjgrefelt pa E18 stenges i anleggsperioden.
P& grunn av stor trafikkbelastning vil det kreves at arbeidet utfgres om kvelden og
natta. Ogsa pa Skgyen er trafikkbelastningen stor, og en ma paregne trafikale
problemer i anleggstida. En regner med at spunt for stgttemur pa Skgyen kan settes
uten a bergre kjgrefelt pa E18.

Variant 3

Mellom Fornebu nord og Lysaker fglger banen en egen trase vest for ny
Snargyvei. Kryssing av ny Snargyvei skjer ved Teleplanlokket og kryssing av E18
pa bru mot Professor Kohts vei vest for Kvarmer. Det er ikke forutsatt stgrre
trafikkomlegging, og deler av bruarbeidene ma forga om kvelden og natta med
stenging av bergrte kjgrefelt. Anlegget vil utfgres med frittbeerende stillas, slik at
ikke trafikken vil bli hindret pa dagtid.

Massehandtering

Fra anleggsarbeidene vil det bli overskuddsmasser som ma brukes i omradet eller
fraktes vekk. Volumet varierer i omradet 100.000-200.000 m’, med stgrst masser
knyttet til variant 3. Massevolum av denne stgrrelsen vil hgyst sannsynlig kunne
brukes til terrengbehandling pa Fornebu. Alternativet vil derfor ikke medfgre
massetransport ut av omradet.

Tabell 10-1: Bybanealternativet - overskuddmasser (m3)

Lesmasser |Sprengstein

Variant 1 100.000 10.000
Variant 2 125.000 90.000
Variant 3 120.000 40.000
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10.6 Jernbane J6/J7 - dobbeltspor om Fornebu

Byggearbeidene knyttet til J6/J7 er sa omfattende at de med fordel kan deles i flere
anbudskontrakter. Anslatt byggetid for jernbanealternativene J6 /J7 er 3,5-4,5 ar,
med Hgvik-Holtekilen som den tidskritiske parsellen.

Bare ved tilkoblingspunktene i hver ende vil det kreves koordinering mot
togavvikling 1 anleggsperioden. Forgvrig vil anleggsarbeidet ikke pavirke
trafikkavviklingen pa veg eller jernbane.

Massehandtering

Med trasélengder pa over 10 kilometer blir masseoverskuddet meget stort, i
stgrrelsesorden 2,3 mill m® (J7: 2,1 mill m?). Dette er langt mer en det som kan
brukes for terrengbehandling pd Fornebu. I teknisk-gkonomisk plan er det lagt inn
kostnad for en lekterkai i omradet Lysaker-Fornebu og lektertransport mot
Drammen. Transport til lekter vil fgre til gkt trafikkbelastning pa vegnettet fra de
enkelte byggeavsnittene.

Tabell 10-2: J6/J7, anleggsmessige konsekvenser

Delstrekning Bereres mht Overskuddsmasse
anleggsdrift /rigg
Skeyen-Bestum, dagsone/kulverter | Omradet Bestumvn., Sig. 148.000 m®
lversens vei, Tunveien
Bestum-Lysaker, tunnel Rigg i neeromradet nord J6: 687.000 m®
for dagens stasjon J7: 475.000 m®
Tverrslag mot
Lilleakervn.
Lysaker-Fornebu, tunnel Dumpa, tverrslag og rigg 664.000 m”
Fornebu-Holtekilen-Strand, tunnel Oksengya, tverrslag og 205.000 m”
rngg
Strand-Hevik-Blommenholm, tunnel Tverrslag og rigg ved 564.000 m®
Havik stasjon
Blommenholm-Sandvika, 59.000 m®
dagsone/kulverter/tunneler
| alt J6: 2,3 mill m®
J7: 2,1 mill m®

Massetransporten fram til lekterkaia ved Lysaker-Fornebu vil métte fglge eks
vegnett. Omradet ved Bestumveien har darlig tilgjengelighet til hovedvegnettet, og
det vil kreves en midlertidig pakjgring pa E18 mot vest.

Det vil bli senere bli avklart i hvilken grad masseoverskuddet kan anvendes til
terrengforming evt molo/kai pa Fornebu og hvilke volumer som vil matte
transporteres andre steder. Massehandteringen vil derfor vare gjenstand for
oppfelgende utredninger i gjennomfgringsfasen..
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10.7 Jernbane H-alternativet og Lysaker stasjon

I alternativene buss, grenbane, bybane, automatbane er det forutsatt nytt
dobbeltspor anlegges i Vestkorridoren (H1OT i Oslo, H2B i B&rum), dessuten ny
Lysaker stasjon/terminal. H-alternativet er tidligere utredet, uavhengig av
kollektivbetjening Fornebu. Det er fattet planvedtak for kommunedelplaner for
nytt dobbeltspor pa strekningen Lysaker-Asker.

Dobbeltsporet, med en trasé pa i alt 9,3 kilometer (til Sandvika), er basert pa
strekninger med fjelltunnel mellom stasjonene. Den kan fglgelig bygges uten
konflikter i forhold til gvrig veg- og jernbanetrafikk. Bare ved pakoblingspunktene
vil det kreves en koordinering i forhold til gvrig togtrafikk i anleggsperioden. I
motsetning til J6/J7 kan en fa nytte av tiltaket ogsa ved etappevis utbygging.

Fullt utbygd vil H-alternativet generere et masseoverskudd i stgrrelsesorden 1,5
mill m’. Det er langt mer en det som vil trenges for terrengbehandling pa Fornebu.
I teknisk-gkonomisk plan er det lagt inn kostnad for en lekterkai i omradet
Lysaker-Fornebu og lektertransport mot Drammen. Transporten mot
utskipingskaia vil belaste E18 og samleveger i omradet Fornebu-Lysaker.

Tabell 11-3: Sammenstilling av konsekvenser- anleggsfasen

Tema Byggetid Masseoverskudd

Alternativer

Referansealternativet

Alternativer basert pa H-alternativ for nytt dobbeltspor Skeyen — Sandvika

Dobbeltspor H- 3,5ar 1,5 mill m*
alternativet
Bussalternativet | takt med utbyggingen pa o
Fornebu
Grenbane til Fornebu 2 ar 0,4 mill m®
Automatbane 2ar -
Bybane Variant 1: 1 3 ar Variant 1: 110.000 m”
Variant 2: 2 ¥ ar Variant 2: 215.000 m®
Variant 3: 1 % ar Variant 3: 160.000 m®

Alternativer basert pa nyit dobbeltspor Skeyen — Sandvika om Fornebu

JB/J7 — nytt 3,5-4,5 &r J6: 2,3 mill m®
dobbeltspor J7:2,1 mill m*
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Banebetjening av Fornebu
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Ilustrasjon 10-1: muét;asjon som viser anleggsomrader og transportveier
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10.7.1 Driftsulemper for jernbanen i anleggstiden

En jernbane som grenbane til Fornebu vil matte tilpasses utbyggingen av det nye
dobbeltsporet. Det vil si at Lysakerparsellen vil inneholde bade byggingen av det
nye dobbeltsporet og avgreningen til Fornebu. Siledes vil ikke en utbygging av
jernbane til Fornebu medfgre driftsforstyrrelser i anleggsperioden utover det som
Lysakerparsellen pa dobbeltsporet vil medfgre.

Byggingen av en eventuell vestlig tilkobling mellom Dumpa og Stabekk stasjon
vil medfgre driftsulemper for jernbanen pa eksisterende dobbeltspor i
anleggstiden.
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11 SAMLET VURDERING

Kriterier
Samlet vurdering er bygget opp omkring ti hovedkriterier, som er vurdert som
sarlig beslutningsrelevante og egnet til 4 skille alternativene fra hverandre:

e Funksjonalitet i totalsystemet (drift)

e Attraktivitet (kjgretid/stoppmgnster)

e Fleksibilitet (utbygging/andre systemer)
e Investeringskostnad

e Kapasitet/robusthet

e Traffikksikkerhet

¢ Kollektivandel

e Miljgkonsekvenser

e Bedriftspkonomi

e Samfunnsgkonomisk nytte

Alternativene gjennomgas etter skrittvis etter fglgende tredeling:

4. Rangering av nytt dobbeltspor, som Igsning for korridoren

5. Rangering av supplerende kollektivigsninger for Fornebu (forutsatt H2B)
6. Rangering av beste totallgsning (H-alternativet m/suppl. vs. J6/J7)

11.1 Vurdering av alternativer for nytt dobbeltspor

Gjennomgang av kriteriene for nytt dobbeltspor alene viser:

Funksjon/drift

e H-alternativet legger til rette for en separering av togtilbud med forskjellig
hastighet og stoppmenster. Alle lokaltog kjgrer eksisterende spor og de raskere
togtilbudene kjgrer nytt dobbeltspor (region-, fly, IC-og fjerntog). Alle
togtilbudene har stopp pa Lysaker stasjon, som dermed tjener som et felles
knutepunkt. Gjennom dette knutepunktet vil H-alternativet ha en stor grad av
fleksibilitet med hensyn til & avvikle trafikk ved driftsforsyrrelser og uhell pa
en av banestrekningene.

e J-alternativene gir mulighet for en viss togseparering, men driftsoppleggene
kan i mindre grad rendyrkes mht togtilbudenes krav til hastighet. For a dekke
etterspgrselen pa Fornebu og langs dagens spor, mé en kjgre lokaltog pa begge
banestrekningene. Det betyr driftsmessige ulemper, sett i forhold til H-
alternativet. Mangel pa felles knutepunkt mellom Skgyen og Sandvika gir
mindre fleksibilitet i forhold til togavvikling ved driftsforstyrrelser og uhell pa
en av banestrekningene.
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Attraktivitet, reisehastighet mv

H-alternativet gir de korteste reisetidene for regionale togpassasjerer i
korridoren, fordi en unngar driftsforstyrrelser som fglge av sammenblanding
av togtypene.

J7 vil bli omtrent likeverdig med H-alternativet, men likevel noe mer sarbart
for driftsforstyrrelser som fglge av en stgrre blanding av togtyper. Med faerre
tog som stopper vil Lysaker trolig miste noe av sin attraktivitet som
knutepunkt.

J6 med stasjoner bade pa Lysaker og Fornebu vil gi lengre kjgretid for et
flertall av passasjerene (i forhold til H-alt).

J-alternativene vil lokalt pa Fornebu gi fordelen av mange direkte
togforbindelser i begge retninger, bade lokal-, region-, fly-, IC- og fjerntog.
Det vil gi bidra til & korte ned netto reisetider i forhold til H-alternativet (i s@r
J7). Samtidig har J-alternativene noe lengre tilbringertider til stasjon (bare en
stasjon pa Fornebu).

Fleksibilitet (utbygging/andre systemer)

H-alternativet gir tiltakshaver/myndigheter en reell fleksibilitet med hensyn til
utbyggingsstrategi. Alternativet kan i stgrre grad enn J-alternativene, bygges i
etapper som hver for seg vil gi nytte, og en kan ta “flaskehalsene” fgrst
(stasjoner eller delstrekninger). Etappelgsningen behgver ikke lase opp
utbyggingsstrategi og bevilgningstakt, dersom rammevilkarene endres over tid.
J-alternativene kan bare betinget bygges i etapper. En kan tenke seg
“grenbanen” Skgyen-Fornebu som en mulig fgrste etappe, men etappen vil i
seg selv gi begrenset nytte (lokaltog til Fornebu). Etappelgsningen gir ikke
reellt bedre fleksibilitet, i og med at etappelgsningen liser videre
utbyggingsstrategi og -behov.

Investeringskostnad

H-alternativet er beregnet & koste 3,2 mrd kroner inkl stasjonslgsning i dagen
pa Lysaker (med supplerende system til Fornebu fra 3,4 til 4,6 mrd kroner).

J -alternativene er beregnet a koste 3,9 mrd kroner uten Lysaker stasjon og 4,8
mrd kroner med Lysaker stasjon. Det er antatt en noe stgrre usikkerhet i
kostnadsoverslagene for J-alternativene pga flere Igpemeter tunnel og stgrre
kompleksitet ved kryssingene under Lysakerelva og Holtekilen.

Kapasitet/robusthet

H-alternativet gir en optimal utnytting av begge banestrekningenes
linjekapasitet, som fglge av en bedre differensiering av togtilbudene
(togseparasjon lokal-langdistanse).
J-alternativene vil ha lavere linjekapasitet, pa grunn av lavere grad av
togseparasjon. Belastningen pa nytt dobbeltspor blir lavere for J7 enn J6, og
omvendt pa dagens Drammensbane.
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Sikkerhet i tunneler

e Begge alternativer er vurdert & ha akseptabel sikkerhet. H-alternativet er
vurdert som sikrere enn J-alternativene pa grunn av kortere tunnelstrekninger
og stasjoner i dagen.

Kollektivandel/skinneandel

e En vil i folge beregningene oppnd kollektivandeler rundt 20 prosent over
degnet for begge alternativer (valg av supplerende system til Fornebu gir bare
sma utslag). Skinneandelen er beregnet til 57 prosent for begge alternativer
(samlet for modellomrédet).

Miljekonsekvenser

e H-alternativets klart viktigste miljokonsekvens er stoyavlastning langs dagens
Drammensbane, der i alt 350 personer vil fa stoyavlastning til akseptabelt niva
(55 dBA utenders). Alternativet vil kreve 14 hus revet.

e J6-alternativet vil ha samme positive stoyavlastning som H-alternativet, mens
J7 vil ha en mindre avlastende effekt (avhengig av driftsopplegg). J-
alternativene vil kreve 7 hus revet. J-alternativet er miljemessig felsomt ved
kryssing av Lysakerelva og Holtekilen. Naturreservatet ved Storeykilen blir
péavirket negativt i anleggsperioden.

Bedriftsekonomi

e Jernbanedriften er viktigste kostnadskomponent. I H-alternativet er arlige
merkostnader beregnet til 5,2 mill (ut over referansealternativet). Tilsvarende
for J6 og J7 er hhv 19,9 og 6,0 mill kroner. J7 vil kreve marginalt mindre
vognmateriell enn J6.

Samfunnsekonomisk lennsomhet

e H-alternativet gir best resultat og har en samfunnsekonomisk nytte som er
henholdsvis 2,3 og 0,8 mrd kroner bedre en J6/J7. Med H-alternativet uten
parsell Skeyen — Lysaker vil forskjellen gke med ca 1 mrd kroner.

11.2 Vurdering av supplerende lesninger til Fornebu

Alternativene er buss, grenbane (jernbane), automatbane og bybane med eller uten
ny E18. J-alternativene vurderes her i et lokalt perspektiv. Alle alternativer er
supplert med buss.

Funksjon/drift

e Banebaserte alternativer som gar pa egen trasé, og vil i prinsippet vare
uavhengige av trafikkavviklingen pa vegnettet. Dette ma betegnes som en stor
fordel i og med at vegsituasjonen i korridoren ikke er avklart. Grenbanen, J-
alternativene og automatbane kommer best ut (automatbane: noe forbehold for
driftserfaringer under norske forhold).

e Bybane vil ha fordel av separat trasé i planomrpadet, men det rader noe
usikkerhet omkring bybanens framfering gjennom Oslo sentrum. Eventuelle
driftsforstyrrelser i sentrum vil kunne forplante seg pa hele linjen ut til
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Fornebu. Strekningen Skgyen - Majorstuen vurderes i denne sammenheng som
mindre problematisk.

Banealternativer vil i stgre grad enn buss vare sarbare for driftsproblemer pa
linjen (vognhavari, strgmstans mv). Ved stans pa linjen vil en eventuelt matte
sette inn busser.

Bussalternativet er i stor grad bygget opp omkring egne kollektivfelt, noe som
i stor grad vil forebygge driftsforstyrrelser (E18, ny Snargyvei mv). Det rader
imidlertid noe usikkerhet bussenes framfgring gjennom Oslo sentrum.
Driftsforstyrrelser i bygatene vil kunne forplante seg pa hele strekningen ut til
Fornebu.

Attraktivitet, reisetider mv

Grenbanen vil kunne gi en del direkte togtilbud mot Oslo, evt ogsd mot vest
(med vestvendt spor mot Stabekk). De direkte togtilbudene vil vere begrenset
til lokal- og regiontog, evt ogsa flytog.

Bybane har gir mange direkte reiser (flest etter J6) og korte gangavstander. For
bybane- og bussalternativene rader noe usikkerhet om hvordan
framkommeligheten i Oslo kan ivaretas (NB driftsopplegg betyr mye).
Autobane vil ha hgy attraktivitet giennom hgy frekvens og et moderne uttrykk.
Som tilbringer til jernbane gir den imidlertid ingen direkte togtilbud til Oslo
eller regionen.

Fleksibilitet

De letteste tiltakene vil generelt vaere de mest fleksible mht utbygging.
Bussalternativet vil sa 4 si kunne tilpasses behovet til en hver tid. Bybane og
automatbane gir muligheter for etappevis utbygging. Det anbefalte
bybanealternativet er avhengig av ny E18, et meget stort tiltak som kan ligge
langt fram i tid. Grenbane som det tyngste tiltak pd Fornebu, kan bygges
uavhengig av annen utbygging pa Fornebu. Det mé imidlertid bygges i en
etappe. J-alternativene kan bare betinget bygges som en etappelgsning, da som
grenbane Skgyen - Fornebu. Etappen vil framsta med et svart ugunstig
nytte/kostnadsforhold og vil ikke gi reelt stgrre fleksibilitet mht
utbyggingsstrategi.

Investeringskostnader

Buss har lave investeringskostnader (50-90 mill kr), fulgt av automatbane (410
mill kr), og deretter bybane i nedbygd E18 (580 mill kr). Bybane langs dagens
E18 vil ha vesentlig hgyere kostnader 870 mill kr (ny E18). Grenbane er klart
dyrest med en beregnet kostnad pa 1.280 mill kroner.

Kapasitet/robusthet

Alle banelgsninger kan gjennom materiell og gkt frekvens gi tilstrekkelig
kapasitet. Grenbane vurderes likevel, som fglge av sin overlegne setekapasitet
som best. Bybane har en robusthet gjennom mulighet til 4 ta topper gjennom
utnyttelse av staplasser. Det rader usikkerhet om framkommeligheten i Oslo
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vil redusere linjekapasiteten for busser og bybane. Det vurderes ogsa som en
usikkerhet at det ikke finnes nordiske erfaringer til drift av automatbaner, bl a
knyttet til vinterdrift.

Trafikksikkerhet

e Tog vurderes som sikreste lgsning, selv om jernbanealternativene gir de
lengste gangavstandene. Buss antas & gi darligst trafikksikkerhet, bade med
hensyn til ulykker i og utenfor kjgretgy. Bybane i egen trasé vil ha lavere
ulykkesrisiko enn buss, bidde i og utenfor kjgretgy. Sikkerheten for
automatbane er, i folge erfaringer fra utlandet, vere god. Men det er ingen
driftserfaringer under nordiske forhold.

Kollektivandel
e Beregnede kollektivandeler og skinneandeler er svaert like for alle
alternativene. (NB driftsopplegg betyr mye!).

Miljg

e Konsekvensene lokalt er generelt ikke store. Bybanealternativet basert pa
dagens E18 vil komme i konflikt med kulturmiljget pd Vakerg, noe som
vurderes som meget uheldig fra antikvariske myndigheter. Muligheten for en
innsigelse er klart tilstede. I bybanealternativet basert pa ny E18 vil bybanen
ogsa vare premissgiver for stgysituasjonen langs deler av traséen der
biltrafikken er liten. Det samme gjelder buss, og tyngden av regionale busser
bgr derfor kjgre ny EI18. Bussalternativet vil oppleves som et problem i
sentrale Oslogater med mindre tiltak som Slottspark tunnelen og ny busstrasé i
ring 1 blir innfgrt. Grenbane gir noe konflikt mht eks bomiljger (Dumpa og evt
Stabekk).

Bedriftsgkonomi/driftskostnader

e Stgrst kostnader er knyttet til bybanealternativet, bade mht drifts- og
kapitalkostnader (materiell). For @vrig er bedriftsskonomien noksa like for
alternativene. (NB driftsopplegg betyr mye!)

Samfunnsgkonomi

e Samfunnsgkonomiske analyser for de supplerende systemene er ikke beregnet
alene, men i kombinasjon med H-alternativet. Netto naverdi er negativ for alle
alternativene for Fornebu. Optimalisering av jernbane H-alternativet ved en
etappeutbygging vil gi positive verdier for bybane og automatbane.
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11.3 Rangering av beste totallesning (H-alternativet
m/supplerende system versus J16/17)

Reiser i korridoren
H-alternativet har klare fordeler foran J-alternativene, og det rangeres derfor foran.
Avgjerende er funksjon/driftsforhold, fleksibilitet og trafikkantnytte.

J-alternativene gir gkt trafikantnytte lokalt, pga mulighet for direkte reiser mellom
Fornebu, Oslo og regionen for gvrig. Fordelen for disse vil dels ga pa bekostning
av andre reisende i korridoren (J6).

Kollektivbetjening Fornebu

e Lokalt kommer grenbane (og J-alternativet) best ut mht funksjonalitet/drift i
totalsystemet, dernest kommer automatbane og bybane. Disse er robuste i
forhold til trafikkavvikling i vegnettet (i noe mindre grad for bybane).

e J-alternativene gir mange direkte togforbindelser, noe som gir hgy attraktivitet.
Bybane har best trafikkantnytte med mange direkte reiser, korte gangavstander
og store muligheter for kontakt mot kollektivlinjer i Oslo.

Automatbanen er det systemet som gir de reisende flest overganger.

e Buss er mest fleksibel mht til utbygging til en hver tid. Ogsa automatbane har
stor fleksibilitet. Bybanen kan bygges i etapper, men har stgrre avhengighet til
andre tiltak, s@rlig alternativet basert pa ny E18.

e Alle de vurderte kollektivsystemene kan gis tilstrekkelig kapasitet. Grenbane
(og J-alternativene) har stgrst robusthet mht til evt framtidige endringer i
reisebehov (oljekrise el 1). Automatbane, som med overlegen frekvens mater
jernbanen, fglger deretter. Bybane har ogsd god robusthet gjennom frekvens
og supplering av setekapasitet med staplasser.

e Grenbane krever de stgrste investeringene lokalt. Bybane basert pd ny E18 og
automatbane krever mindre enn halve investeringen. Buss basert pa dagens
E18 er billigst. (J-alternativene er samlet de dyreste Igsningene).

Konklusjon
Samlet sett vurderes H-alternativet som det beste i korridoren, med bybane som
beste supplerende system lokalt.

H-alternativet er det prinsippet for nytt dobbeltspor mellom Skgyen og Sandvika

som er best egnet til & lgse jernbanens transportoppgaver i Vestkorridoren. Det har
de laveste investeringskostnadene kombinert med hgy fleksibilitet med hensyn pa
utbyggingsetapper, samtidig som det gir mulighet for & utvikle de beste
driftsplaner for jernbanen med mer optimal utnyttelse av begge banestrekninger.
H-alternativet gir de korteste reisetider for regionale passasjerer. J-alternativenes
fortrinn er god forbindelse i begge retninger til Fornebu, men denne fordelen

oppveier ikke ulempene.
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Som supplerende system til Fornebu vil bybane med forbindelse bade til
Majorstua og Oslo sentrum gi trafikantene det beste tilbudet. Bybane gir storst
besparelse i reell reisetid med fa omstigninger og korte gangtider kombinert med
god kontakt med bade jernbane og T-bane. Alternativet har dessuten et storre
influensomrade ved ebetjening av Vakere-omradet. Bybane kan bygges med
forste etappe Fornebu — Lysaker. Ulemper er heye driftskostnader, bindingen til
utbygging av E18 og at det mé gjennomferes forbedringer for framkommeligheten
for kollektivtrafikantene i Oslo sentrum i henhold til Oslopakke 2, men disse
ulempene kan delvis kompenseres ved en etappevis utbygging.

Dersom forutsetningen for 4 etablere en bybane antas 4 ikke kunne oppfylles, selv
pd lang sikt, vil automatbane vare et godt alternativ. Den har darligere
trafikantnytte enn bybane, men den samfunnsekonomiske nytten er god fordi
investeringskostnadene er lavere, og den synes & kunne drives i gkonomisk
balanse. Den gir et hoyfrekvens tilbringersystem mot jernbanen og samtidig et
godt lokalt tilbud i omradet Fornebu — Lysaker. Med et moderne hi-tech uttrykk vil
automatbanen bidra til & gi omradet et s@rpreg. Automatbane kan bygges i to
etapper, og dermed folge utbyggingen 1 omrddet. En ulempe er mangel pa
driftserfaring fra nordiske forhold. Den gir dessuten farrest direkte reisetilbud,
men det kompenseres ved hay frekvens.

Buss ma benyttes i farste fase og vil senere ogsa supplere valgte banelesning.

11.4 Tiltakshavernes anbefaling

Tiltakshaverne anbefaler H-alternativet som prinsipp for nytt dobbeltspor. Det er
lagt stor vekt pa investeringskostnader og hey fleksibilitet med god mulighet for
etappevis utbygging. H-alternativet gir ogsa mulighet for & utvikle de beste
driftsplanene for jernbane 1 Vestkorridoren.

Bybane anbefales som supplerende system. Hovedvekten er lagt pad at denne
losningen gir trafikantene det beste tilbudet.

Subsidiert anbefales automatbane dersom forutsetningen for bybane ikke kan
realiseres. Alternativet har god trafikantnytte kombinert med god driftsekonomi.
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12 OPPFOLGENDE UNDERSOKELSER

Det utarbeides et miljgoppfelgingsprogram for tiltaket i samarbeid med
Fylkesmannens miljgvernavdeling. Programmet suppleres med en detaljert
geoteknisk utredning. Miljgoppfglgingsprogrammet samordnes med det
miljgoppfelgingsprogrammet grunneierne pa Fornebu anvender i forbindelse med
oppfglging av konsekvensutredning for etterbruk av Fornebu og med tilsvarende
programmer for nytt dobbeltspor Sk@yen - Asker.

12.1 Miljeoppfelgingsprogram

Parallelt med utarbeidelsen av reguleringsplan for tiltaket, skal det utarbeides et
miljgoppfelgingsprogram.  Programmet skal utformes 1 samrdad med
Fylkesmannens miljgvernavdeling og koordineres med tilsvarende programmer for
tiltak som foglge av endret arealbruk pd Fornebu, Berum kommune og Oslo
kommune skal medvirke. Programmet skal legges ut til offentlig ettersyn og
forelegges bergrte kommuner som vedlegg til reguleringsplan.

Miljgkonsekvensene vil vare forskjellige i anleggsfasen og nir anlegget er
fullfgrt. Det er derfor ngdvendig a utarbeide programmet i to deler.

Tiltakshavers mélsetting er at miljgoppfelgingsprogrammet skal bidra til at tiltaket
bade i anleggsfasen og driftsfasen gir minst mulig ulempe for de bergrte. Tiltak og
krav til utfgrelse for de spesifikke tema detaljeres videre i forbindelse med
reguleringsplanarbeidet.

Del 1. Anleggsfasen

Hensikten med program for miljgoppfelging i anleggsfasen vil vare:

e Styringsredskap for tiltakshaver i prosjektledelse

e Utgangspunkt for oppfglging av entreprengrer

e Dokumentasjon for oppfglging og kontroll fra relevante fagmyndigheter
e Grunnlag for justering av avbgtende tiltak

Fglgende punkter skal tas inn i programmet:

Sikkerhet

Anleggsarbeidet skal gjennomfgres med god sikkerhet for alle som er involverte
eller blir direkte bergrt. Malet er & gjennomfgre en utbygging uten alvorlige
personuhell.
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Stoy og vibrasjoner

Stgynivaet som fglge av anleggsarbeidet skal ikke overstige de nivéaer som er satt i
forskrifter om begrensning av stgy fra anleggsvirksomhet, gitt av lokal myndighet.
Vibrasjoner som fglge av sprengningsarbeider og lignende, skal ikke fgre til
skader pa bygninger eller utstyr.

Utslipp

Fgr oppstart mé det utarbeides en helhetlig miljgplan som innbefatter:

e Forundersgkelser pa lokaliteter der forurensning ventes a finnes

e Plan for gravearbeider med ngdvendig beredskap og overvakning/oppfelging
av gravearbeider, samt klassifisering av masser og
mellomlagring/borttransport av eventuelle forurensede masser

e Avfallsplan, der handtering av forurensede masser beskrives

Det skal vider gjennomfgres tiltak for a unnga stgvplager som fglge av
anleggstrafikk og anleggsarbeider. Utslipp av vann til grunn skal holdes pa et niva
som ikke gir forurensning. produsert avfall skal fjernes fortlgpende og
avfallsmengden skal begrenses. Massetransport skal skje i henhold til godkjente
ruter til godkjente deponier.

Visuelle hensyn

Byggeplassene og riggomradene skal fremsta som ryddige. Utforming av gjerder
rundt byggeplassene skal vektlegges spesielt i de anleggsomrader som etableres i
byomrader.

Kulturminner, bygninger med vernestatus

Tiltaket bergrer i liten grad slike anlegg, men nar det gjelder hangar og verksted pa
det gamle Fornebu skal tiltak for bevaring og restaurering beskrives. Videre ma
detaljerte registreringer gjennomfgres mht legalfredete fornminner i omradet
Lysaker — Stabekk, om grembanealternativetblir valgt

Vegetasjon

Verdifull vegetasjon skal dokumenteres fgr anleggsarbeidene starter. Den
vegetasjon som ikke midlertidig fjernes, skal ikke skades som fglge av
anleggsarbeidene.

Trafikale konsekvenser for gaende og syklende

Det skal ikke oppstd trafikkulykker som fglge av anleggstrafikken.
Anleggstrafikken og anleggsomradene skal ikke avskjere dagens vanlige sykkel-
og gangforbindelser, uten at midlertidige Igsninger etableres. Skolevei til Lysaker
skole og Stabekk videregaende skole skal vare like trygg som i dag.
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Del 2. Driftsfasen

I driftsfasen, etter at tiltaket er gjennomfgrt, skal virkningen av de avbgtende tiltak

som blir gjennomfgrt i anleggsfasen, etterprgves. Hensikten er:

e Grunnlag for justering av avbgtende tiltak

e Dokumentasjon av virkninger som grunnlag for evaluering av
utredningsarbeidet

¢ Erfaringsdokumentasjon som grunnlag for tiltakshavers gjennomfgring av
fremtidige anlegg

Strukturstpy og vibrasjoner
Nar tiltaket er ferdigstilt skal det ikke forekomme stgy og vibrasjoner utover de
nivder som er fastsatt som grenseverdier knyttet til reguleringsbestemmelsene.

Grunnvannssenkninger og setningsskader
Tiltaket skal ikke medfgre setningsskader av betydning.

Evaluering av anleggsfasen

I anleggsperioden vil miljgoppfelgingsprogrammet vare gjenstand for lgpende
miljgrevisjon. I ettertid skal revisjonsrapportene gjennomgar og sammenholdes
med  konsekvensutredningen, som  grunnlag  for  evaluering av
konsekvensutredningsarbeidet.

12.2 Detaljert geoteknisk utredning

Grunnvannssenkninger og setningsskader

Det skal ikke oppsta setninger av betydning som fglge av anleggsarbeidene.
Bygninger som ligger i risikoomrader for setninger, skal registreres biade med
hensyn til teknisk tilstand og nivelleres. Det ma bringes klarhet i om noen
bygninger ma sikres mot skade som fglge av anleggsarbeidene. Det bgr igangsettes
poretrykksmaling langs traséene der bygninger ikke er fundamentert pa peler eller
fjell. Dette skal gi et grunnlag til & vurdere ngdvendige tiltak, som
vanninfiltrasjonsbrgnner eller annen form for sikring.
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VEDLEGG

Trykt vedlegg

1. Utredningsprogram
2. Forslag til finansiering av kollektivbjetjeningen av Fornebu
3. Tabeller, trafikk

Utrykte vedlegg

Teknisk- ekonomisk plan - Forprosjekt / Kollektivbetjening av Fornebu
Statens vegvesen Akershus/ Jernbaneverket —mars 2001

Delutredning — Samfunnsmessige konsekvenser
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Tilleggsutredning for kollektivbetjening av Fornebu med
supplerende utredning til konsekvensutredning for nytt
dobbeltspor mellom Skgyen og Sandvika.

Utredningsprogram

Konsekvensutredningsprogram i henhold til plan- og bygningslovens kap. VII-a
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Del A: BAKGRUNN, OVERORDNEDE MAL OG PREMISSER
Al INNLEDNING

Konsekvensutredningen for banebetjening av Fornebu la ute til offentlig hgring i
perioden 17.1 — 17.3. 2000. I alt 26 hgringsinstanser har gitt uttalelse. P4 bakgrunn
av hgringsuttalelsene til konsekvensutredningen og en vurdering av
Igsningsalternativene mener departementet at utredningen ikke gir et tilstrekkelig
grunnlag for & velge en prinsipplgsning for kollektivbetjeningen av

Fornebu.

Regjeringen har derfor bestemt at det skal gjennomfgres en tilleggsutredning for
om mulig a fa frem bedre kollektivigsninger for korridoren inkl. Fornebu.
Utredningen skal inneholde nye Igsningsalternativ inkl. en alternativ traséfgring
for nytt dobbeltspor mellom Skdyen og Sandvika via det sentrale
Fornebuomradet (J6/17).

Statens vegvesen Akershus og Jernbaneverket Utbygging er tiltakshavere for
tilleggsutredningen. Vegkontoret har ansvaret for koordinering av utrednings-
arbeidet og ferdigstillelse av rapporten.

A2, BAKGRUNN

Etterbruk av Fornebu med utvikling av i stgrrelsesorden 6000 boliger og 20 000
arbeidsplasser vil medfgre betydelig gkt trafikk sammenlignet med hva en hadde
fgr apningen av ny hovedflyplass. Foreliggende utredninger viser at utbyggingen
vil fa betydning for utformingen av det overordnede vegnettet og det kollektive
banesystemet i korridoren. Planleggingen av ny infrastruktur i ”Vestkorridoren”
har pagatt i nermere 10 ar. Oversikten nedenfor viser planstatus for de ulike tiltak
og utredninger:

Fylkesdelplan for transportsystemet i Vestkorridoren (2000)
Kommunedelplaner i B&rum og Asker kommune for nytt dobbeltspor (1999)
pé pa strekningen Lysaker-Sandvika-Asker. Planvedtak i Oslo Kommune

for strekningen Skgyen-Lysaker foreligger ikke.

Kommundelplan II (arealdelen) for Fornebu (2000)
Konsekvensutredning i to faser for banebetjening av Fornebu (99/00)
Konsekvensutredning for ny Ev18 Oslo - Asker Hgring (2000)

Utredningsprogrammet er utarbeidet med utgangspunkt i stadfestet utrednings-
program av 26.11.1999, foreliggende utredninger og planer for Fornebu og
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Vestkorridoren, samt uttalelsene til konsekvensutredningen for banebetjening av
Fornebu.

A 3. OVERORDNEDE MAL OG PREMISSER

Utbygging av jernbanekapasiteten pa strekningene Skgyen — Asker og Oslo S —
Ski er viktige prosjekt i utviklingen av jernbanesystemet i Oslo-omradet og det
nasjonale jernbanenettet. Tre fjerdedeler av alle togreiser i landet avvikles i
Osloregionen og utgjgr dermed det viktigste markedet for NSB BA. En
utbygging av nye dobbeltspor er en forutsetning for 4 gke kapasiteten og
kvaliteten pa jernbanetilbudet i nartrafikken i tilstrekkelig grad slik at
malsettingen om a gke kollektivtrafikkens andel av det totale transportarbeidet
kan oppfylles.

Utredningen ma drgfte hvordan kollektivsystemet i Vestkorridoren inkl. Fornebu
skal bidra til 4 oppné viktige overordnede mal i forhold til; FDP for
transportsystemet i Vestkorridoren, RPR for samordnet areal- og transport-
planlegging, maloppnaelse mht. kollektivandeler, luftforurensing og
samfunnsgkonomiske Igsninger i transportsystemet.

Tilleggsutredningen skal, i tillegg til bl.a automatbane og en optimalisering av
bybanealternativet, omfatte en alternativ traséfgring for det nye dobbeltsporet
via sentrale Fornebu (J6/J7). Hovedhensikten med & fa utredet J6/J7 er a fa
avklart om en gjennomgéende jernbanetrasé via sentrale Fornebu gir et bedre
trafikkgrunnlag for det fremtidige jernbanesystemet i Vestkorridoren enn Alt-H
+ supplerende banelgsning for Fornebu og om det samlet sett gir et bedre
utgangspunkt for & oppna hgyere kollektivandeler i Osloomradet. Trasé-
alternativenes innvirkning pa den regionale/nasjonale togtrafikken (IC-/fjerntog)
skal vurderes/belyses. Fremstillingen av konsekvensene for

systemlgsningene skal derfor ta utgangspunkt i de to trasévariantene for
dobbeltsporet pa strekningen Skgyen - Sandvika (Alt-H og Alt- J6/J7) med
supplerende bane-/kollektiv-lgsninger for Fornebu. Utredningsarbeidet ma ta
utgangspunkt i vedtatt KDP for Fornebu.

A4, UTREDNINGSPROSESSEN

Konsekvensutredning for banebetjening av Fornebu er gjennomfert i to faser.
Tilleggsutredningen skal inneholde en optimalisering av enkelte alternativ fra
konsekvensutredningen av januar 2000 og en utredning av nye Igsningskonsept
nazrmere definert i punkt 5.

Alternativene utredes slik dette utredningsprogrammet beskriver i henhold til Plan-
og bygningslovens kap. VII-a. Tilleggsutredningen skal vektlegge de



Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket Kollektivbetjening av Fornebu
Tilleggsutredning

temaer som anses a ha vesentlige konsekvenser for valg av trasé for nytt
dobbeltspor og valg av supplerende system for kollektivbetjening av Fornebu.
Det forutsettes at utredningen inneholder forslag til program for oppfglgende
undersgkelser og utredninger i den grad dette er relevant.

Tilleggsutredningen legges ut til offentlig ettersyn og forutsettes a danne
beslutningsgrunnlaget for den endelige avklaring av traséfgringen for nytt
dobbeltspor mellom Skgyen og Sandvika inkl. valg av kollektivlgsning for
Fornebu. Tilleggsutredningen skal inneholde anbefalinger om lgsninger.

A S, TILTAKET

Tilleggsutredningen skal omfatte ulike supplerende kollektivigsninger for Fornebu
og en alternativ traséfgring for nytt dobbeltspor pa strekningen Skgyen —
Sandvika. Alternativene fra konsekvensutredningen skal sammenlignes med de
nye lgsningsforslag som skal innga i tilleggsutredningen. I tillegg til forslaget om
en alternativ traséfgring for nytt dobbeltspor skal utrednings-

arbeidet omfatte; bussbetjening, optimalisering av bybanealternativet,
automatbane, samt bat som et mulig supplerende kollektivtilbud for Fornebu.

Utredningsarbeidet som skal gjennomfgres ma legges opp pad en méte som klart
synliggjgr de prinsippvalg en star overfor med hensyn til utbygging av bane-
systemet mellom Skgyen og Sandvika inkl. supplerende kollektivbetjening av
Fornebu. Alternativene i tilleggsutredningen er vist i pa vedlagt figur.

A 6. SAMMENLIKNINGSGRUNNLAGET

I sammenlikningsgrunnlaget legges til grunn den infrastruktur en har i dag (2000)
pa strekningen Skgyen — Asker, dvs. uten nytt dobbeltspor og ny Ev18.
Driftsopplegget for kollektivtilbudet i sammenlikningsgrunnlaget tar
utgangspunkt i at Fornebu er utbygd i henhold til det omfang som er fastlagt i
KDP for Fornebu. Tidsperspektivet for sammenlikningen mellom alternativene
som skal konsekvensutredes og sammenlikningsgrunnlaget settes til ar 2010

hva angér trafikkmengder og transportbehov.

AT. VIRKNINGSOMRADE
Avgrensningen av virkningsomradet defineres og begrunnes for hvert deltema.

e For de trafikale konsekvenser for transportsystemet ma alternativene vurderes i
forhold til ”Vestkorridoren” og det sentrale Osloomradet, jf. virkningsomradet
anvendt i KU for Fornebu, Fornebu lokalt samt Lysaker.
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e For jernbanenettet ma de trafikale og driftsmessige forhold i tillegg vurderes i
noe stgrre sammenheng enn Osloomradet alene. Fremkommeligheten for den
regionale og nasjonale togtrafikken (IC-/fjerntog) i korridoren vurderes.

A 8. AREALBRUK PA FORNEBU

Tilleggsutredningen skal ta utgangspunkt i stadfestet kommunedelplan for
Fornebu, jf. Miljgverndepartementets brev av 21.9.2000. Omfanget av
utbyggingen pa Fornebu ma forventes 4 bli i stgrrelsesorden 6000 boliger og
20 000 arbeidsplasser. Disse forutsetningene om utbyggingsvolum legges til
grunn for analyse- og utredningsarbeidet.
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Del B: Utredningsprogram

B1. GENERELT

Konsekvensutredningen for banebetjening av Fornebuomradet viser at det
planlagte utbyggingsomfanget vil fa stor innvirkning pa trafikkutviklingen
lokalt i Fornebu/Lysaker-omradet og i Vestkorridoren. Utredningsarbeidet ma
derfor ses i n&r sammenheng med planleggingen av det gvrige transport-
systemet og kollektivlgsning for Fornebu ma vurderes i lys av de utfordringer
som ligger i & lgse transportbehovet for hele Vestkorridoren, med vekt pa a
belyse konkurranseforhold og kapasitet pa lang sikt.

Med utgangspunkt i de Igsninger som na skal innga i tilleggsutredningen og
som alle ligger inne i kommunedelplanen, bgr utredningsarbeidet fokusere pa
elementer som samlet sett gir det beste grunnlag for utviklingen av bane-
systemet i korridoren inkl. Fornebu.

Utredningsarbeidet skal ta utgangspunkt i vedtatt KDP for Fornebu, dvs. et
utbyggingsvolum pé i stgrrelsesorden 6000 boliger og 20 000 arbeidsplasser.
Som del av utredningsarbeidet skal det vurderes hvordan alternativene adskiller
seg mht. muligheter og begrensninger for a ta i bruk restriktive tiltak mot
biltrafikken (bl.a. alternativenes evne til & avvikle stgrre trafikkgkninger pa lengre
sikt), og i hvilken grad bruk av slike virkemidler vil vare ngdvendig for

at “’det vesentligste av trafikkveksten skal tas kollektivt” (jf. FDP for
transportsystemet i Vestkorridoren).

De tema som er av betydning for a ta stilling til tiltaket, men som tiltakshaver
mener er belyst i tilstrekkelig grad tidligere, bgr oppsummeres og inkluderes i
sammenstillingen. Materiale utarbeidet som resultat av hgringen av
konsekvensutredningen behandles pa samme mate. Hovedfokus i
konsekvensutredningen bgr vare:

e Synliggjgre reisebehovet i og inn/ut av korridoren inkl. Fornebu.
e Fa frem hvilke reiserelasjoner (lokale/regionale) som gir det beste
grunnlaget for etablering av et banetilbud og som samlet sett gir det beste
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grunnlaget for 4 na mélsettingen om hgye kollektivandeler og best mulig
samfunnsgkonomisk lgnnsomhet.

e Beskrive alternativenes virkemate/funksjonalitet i forhold til reisebehovet i
virkningsomradet og vurdere Igsningene med hensyn til kapasitet,

e fleksibilitet og médloppnéelse mht. kollektivandeler samlet sett og i kjente
relevante snitt (f. eks. Maritim, Blommenholm, Fornebu).

e Fordele kollektivtrafikken pa transportmiddel (buss, tog, bane) og fa frem
brutto reisetider for tunge lokale og regionale reiserelasjoner for de ulike
lgsningskonsept samt sammenlikningsgrunnlaget.

e Redegjgre for hvilken av de to traséalternativene for nytt dobbeltspor inkl.
supplerende kollektivlgsninger for Fornebu som gir de beste driftsmessige
forhold og det beste trafikkgrunnlaget for togtrafikken i korridoren og i
Oslo-regionen.

e Fa frem trafikkgrunnlaget for kollektiv-/vegtrafikken med utgangspunkt i de
mal som er fastlagt i FDP for Vestkorridoren og vurdere hvilken av
Igsningskonseptene som har de beste forutsetninger for 4 maksimere
kollektivandelen samlet sett lokalt og regionalt.

e Beskrive og vurdere generelle tiltak for & gke kollektivandelene (mer
restriktiv parkeringsdekning og arealfortetting, endring i bompenge-
satsene/veiprising).

e Beskrive fysiske Igsninger/traséer med hensyn til betydning for arealbruken
pa Fornebu og med hensyn til gjennomfgrbarhet og tilpasning pa/forbi
Lysaker.

e Beskrive/vurdere mulighetene for etablering av et evt. fremtidig
kombibanesystem i korridoren med utgangspunkt i de to traséalternetivene
for nytt dobbeltspor.

B2. TEKNISK/OKONOMISK PLAN

De nye alternativene for kollektivbetjening av Fornebu og den alternative
traséfgringen for nytt dobbeltspor via Fornebu (J6/J7) ma fgres frem til et
detaljniva slik at de kan inngd i beslutningsgrunnlaget for valg av bane-
system(er). Lgsningene beskrives, tegnes og kostnadsberegnes med en
ngyaktighet i kostnadsoverslagene pa hovedplanniva og fremstilles slik det er
beskrevet i pkt. B 7.

Forutsetningene for utforming og valg av tekniske Igsninger for de to
dobbeltsportraseene inkl. supplerende Igsninger for Fornebu koordineres.

Utvikling av Lysaker som knutepunkt beskrives med utgangspunkt i foreliggende
planer.



Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket Kollektivbetjening av Fornebu
Tilleggsutredning

B 3. TILTAKSBESKRIVELSE

Tilleggsutredningen skal i tillegg til en viderefgring/optimalisering av alternativ
fra konsekvensutredningen, inneholde nye Igsninger for Fornebu samt en alternativ
trasé for nytt dobbeltspor mellom Skgyen og Sandvika. Utrednings-arbeidet ma
derfor omfatte helhetslgsninger i kollektivtilbudet i korridoren inkl. Fornebu.
Fglgende lgsninger skal innga i utredningen:

Alternativ som skal videreutvikles fra KU

e  Bussbetjening av Fornebu — Behandles som hovedalternativ

® Bybanealternativet optimaliseres- det tas utgangspunkt i etablering av
trikketrasé i nedbygd Ev18 fra Fornebu inn mot Skgyen/Bygdey, jf.
foreliggende planer iht. KU-fase 2 for ny Ev18

Nye Igsningsalternativ:

® Automatbane — en ma ta utgangspunkt i Igsningskonsept som allerede er
utprovd.

e Nyt dobbeltspor Skpyen — Sandvika via sentrale Fornebu (J6/J7)

e Batrut(er) — supplerende kollektivbetjening av Fornebu

B 4. KONSEKVENSER FOR SAMFUNN

B4.1. TRAFIKK OG KAPASITET

Det er av sarskilt betydning a fa beskrevet hovedalternativenes virkemate mht.
tilgjengelighet og overgangsbehov i forhold til reisemgnsteret i og inn/ut av
korridoren. Videre ma en fa analysert og belyst Igsningenes evne til a betjene de
typiske reiserelasjonene i virkningsomradet mht. kapasitet, kapasitetsutnyttelse
og fleksibilitet med tanke pa drift og et evt. fremtidig gkt kapasitetsbehov.

Som grunnlag for vurderingen og beskrivelsen av de trafikale konsekvenser
for hovedalternativene skal det fremstilles en oversiktlig figur som viser
persontrafikken fordelt pa de typiske lokale/regionale reiserelasjonene i
virkningsomradet.

Driftsopplegget for de to dobbeltsporalternativene skal ta utgangspunkt i
hvordan jernbanen pa best mulig méte kan betjene Vestkorridoren og Oslo-
regionen. Fremkommeligheten for IC- og fjerntog vurderes.

Hovedalternativene ma sammenliknes i forhold til:

e maloppnaelse mht. kollektivandeler samlet og i kjente snitt (Blommenholm,
Maritim og for Fornebu og i Osloregionen)
e fordeling av lokal-/regiontrafikken pa transportmidler (buss, tog, bane, bit)
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e kapasitet/kapasitetsutnyttelse for de ulike Igsningskonsept, knutepunkter og
transportnett, tilbud/tilgjengelighet og brutto reisetid mellom aktuelle
malpunkt i korridoren og for typiske regionale reisemal

e driftsmessige forhold for tog, trikk, automatbane, buss, bat
innvirkning pa kollektivsystemets robusthet (muligheter og begrensninger pa
lang sikt)

e balansering av kollektivtilbud i forhold til trafikkens retningsfordeling
e trafikkbelastninger/fremkommelighet pa vegnettet lokalt og pa
hovedvegnettet.

Som del av analysearbeidet skal en belyse/drgfte konsekvensene av generelle tiltak
for @ oppna hgyere kollektivandeler.

B4.2. UTBYGGINGSMONSTER/BYUTVIKLING

Alternativene beskrives i forhold til hvordan de kan betjene utbyggings-
mgnsteret/arealstrukturen pa Fornebuomradet. Det skal redegjéres for
barrierevirkninger inkl. mulige avbgtende tiltak.

B4.3. LUFT-OG ST@YFORURENSNING

Konsekvenser for luftforurensingen vurderes ut fra beregnede trafikktall og
reisemiddelfordeling. Tiltakets konsekvenser for stgy beskrives ut fra
driftssystem og ruteopplegg. Det redegjgres for avbgtende tiltak pa stgysiden.
Evt. konsekvenser i korridoren beskrives.

B4.4. SOSIALE- OG VELFERDSMESSIGE FORHOLD

For 4 beskrive fremtidig situasjon kan data og vurderinger som er gjort innenfor
temaene i konsekvensutredningen om stgy, luft-/bokvalitet og grgntomrader
benyttes.

Endringene alternativene medfgrer, utredes mht. hvordan de ulike alternativene
pavirker levekar og boforhold og bidrar til trygghet og funksjonelle lgsninger
for ulike deler av befolkningen, spesielt for barn og unge.

B4.5. FLEKSIBILITET OG ETAPPEL@SNINGER
Det skal komme klart frem hvilke avhengigheter som ligger i de ulike
alternativene, og hvilke etappelgsninger som er mulig.

B4.6. SIKKERHET | TUNNELER PA JERNBANESYSTEMET

Temaet vil bli vurdert iht. gjeldende normer og forskrifter av 01.01.98, JD 520,
Underbygning — Regler for prosjektering og bygging, - Avsnitt 10 Krav til
sikkerhetstiltak i tunneler, kap. 12", samt lokale myndigheters krav.

Det gjennomfgres en risikoanalyseprosess som grunnlag for valg av Igsninger
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med sikte pa & sikre at det ferdige jernbanesystemet ved idriftsettelse oppfyller
etablerte mal og akseptkritereier for trafikksikkerhet.

B4.7. GKONOMI

Med utgangspunkt i anleggs- og driftskostnader basert pa trafikkberegninger og
tekniske Igsninger, samt mulige etappelgsninger, skal nytte/kostnadsforholdet
beregnes. Etappelgsningene bgr ta utgangspunkt i Fornebu — Lysaker og
Lysaker — Skgyen. Optimale driftsopplegg med tanke pa jernbanens rolle i
nartrafikken i Osloomradet, skal legges til grunn for beregningene.

B5S KONSEKVENSER FOR MILJ@ OG NATURRESSURSER

B5.1. GENERELT

Det kreves ikke nye omfattende vurderinger av konsekvenser for naturmiljg og
naturressurser pa Fornebu. Det vil derfor for enkelte tema bli henvist til
tidligere registreringer og vurderinger i forbindelse med konsekvensutredning
for etterbruk av Fornebu, kommunedelplan 1 for Fornebu, konsekvens-
utredning fase 1 og 2 for nytt dobbeltspor Skgyen-Asker, konsekvensutredning
fase 2 for Ev 18 som er planlagt lagt ut til hgring hgsten 2000, Telenor-
utbyggingen og reguleringsplan for ny Snargyvei.

B5.2. AREALINNGREP OG NATURRESSURSER

Arealinngrep omtales og vurderes bade med hensyn til omfang og hvilke
funksjoner som bergres. Det redegjgres for omfanget av naturressurser som blir
bergrt av tiltaket.

B5.3. NATUR- OG KULTURMILJQ
Konsekvenser for naturmilj¢ og kulturmiljg beskrives med utgangspunkt i
tidligere analyser.

B54. LANDSKAP

Med utgangspunkt i foreliggende analyser skal det gjgres overordnede
landskapsvurderinger i omrader der evt. anleggelse av bybane/jernbane vil ha
serlig betydning for landskapet.

B6 KONSEKVENSER I ANLEGGSFASEN

Konsekvenser 1 anleggsfasen skal beskrives med hensyn til stgy/vibrasjoner,
massetransport og deponering, forurensing i grunnen og konsekvenser for
transporttilbudet. Det skal redegjgres for avbgtende tiltak. Kryssing av
Holtekilen og evt. passering av Lysakeromradet i apen byggegrop beskrives.
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Konsekvensene i anleggsfasen for jernbanetrafikken og boligomradene for de to
dobbeltsporalternativene beskrives (der Igsningene er forskjellige).

B7 SAMMENSTILLING OG SAMLET VURDERING

Det skal lages en sammenstilling av alle alternativ som utredes med en oversikt
over virkningene for miljg@, naturressurser og samfunn, investerings- og
driftskostnader, samt en vurdering av tiltakets kort- og langsiktige virkninger for
kapasitet og kollektivsystemets konkurranseforhold. Konsekvensene av de

ulike alternativene skal sammenstilles til slutt. (Kf. Statens vegvesens Handbok
140 om konsekvensanalyser).

Fremstillingen av konsekvensene for de ulike prinsipplgsningene vurderes opp
mot sammenlikningsgrunnlaget og i forhold til krav om maloppnaelse (jf. pkt.
A 3 i programmet). Sammenstillingen skal ta utgangspunkt i de to alternative
traséalternativene for nytt dobbeltspor pa strekningen Skgyen — Sandvika.

1. H-Alt. Nytt dobbeltspor Skgyen — Sandvika via Lysaker*
2. J6/J7 ” 4 via Fornebu
% inkl. ulike lgsningsforslag pa strekningen Sk@yen — Lysaker.

Utredningsarbeidet ma belyse hvilke supplerende kollektivtilbud (Automatbane,
bybane, bussbetjening, bat etc.) som er de beste for Fornebu og samlet sett for
de to traséalternativene for nytt dobbeltspor.

B8 ANBEFALING

Tilleggsutredningen skal gi grunnlag for en endelig avklaring av traséfgringen
av nytt dobbeltspor mellom Skgyen og Sandvika inkl. valg av kollektivsystem
for Fornebu. Anbefaling av prinsipplgsning for kollektivbetjening av Fornebu
ma ta utgangspunkt i Igsningenes samlede konsekvenser og begrunne valget ut
fra grad av maloppnaelse og vektleggingen mellom disse.

B9 OPPFOLGENDE UNDERSOKELSER

Konsekvensutredningen skal inneholde et forslag til program for eventuelle
utredninger som ma gjennomfgres for anbefalt alternativ i den videre prosessen,
i forbindelse med kommunedel- og reguleringsplan ved et eventuelt
utbyggingsvedtak.

Videre skal det i konsekvensutredningen utarbeides forslag til et program for
oppfglgende undersgkelser i forbindelse med gjennomfgringen av tiltaket, der
betingelser knyttet til byggeplan og sgknad om rammetillatelser og
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13

igangsettingstillatelser defineres. Programmet skal ogsa klargjgre hvilke
kvalitetssikringstiltak som skal legges inn i prosjektet for & fglge opp
konsekvensene som er beskrevet, og de avbgtende tiltak som forutsettes
gjennomfgrt.

Programmene for videre utredninger og for videre undersgkelser, samordnes
med det miljgoppfelgingsprogrammet grunneierne pa Fornebu anvender i
forbindelse med oppfelging av konsekvensutredning for etterbruk av Fornebu.
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FORSLAG TIL FINANSIERING AV KOLLEKTIVBETJENINGEN AV
FORNEBU

Samtidig med utleggelse av tilleggsutredning til konsekvensutredning for
kollektivbetjening av Fornebu, er Statens vegvesen Akershus blitt bedt om a
belyse mulige finansieringslgsninger for de utredede alternativene.

I tillegg til regjeringens overordnede fgringer og prinsipper — gitt i St.meld. nr. 46
(1999-2000) Nasjonal transportplan 2002-2011 (NTP), felger opplegg for
finansiering i hovedsak eksisterende retningslinjer og praksis. Det vil si at
uavhengig av hvilken kollektivlgsning som blir valgt, vil det vare naturlig at
fordeling av kostnadene til realisering av en regulert kollektivigsning fastsettes i
en utbyggingsavtale mellom staten, lokale myndigheter og grunneiere/utbyggere.
Ut fra legalitetsprinsippet kreves det lovhjemmel for de plikter det offentlige
legger pa private i utbyggingsavtaler. Den eneste mulige lovhjemmelen er i disse
saker reguleringsplan (eventuelt kommuneplanens arealdel) og bestemmelsene om
rekkefglgekrav knyttet til utbyggingen.

Fglgende fgringer gitt i NTP angar planene for kollektivtilbud til Fornebu
spesifikt, og legger fgringer for finansieringen:

Grunneierne ma bidra gkonomisk til en kollektivligsning for Fornebu-omradet. Det
gkonomiske bidraget skal vare det samme uansett valg av jernbanelgsning eller
bybane/automatbanelgsning (kap 14.2.1.2 og 14.3.1.3).

For perioden 2002-2011 er det avsatt 600 mill kr 1 statlige investeringsmidler for
jernbane til Fornebu (kap 14.3).

Basert pa et forelgpig kostnadsoverslag pa drgyt 1 mrd. kr for banebetjening til
Fornebu (buttspor til Telenor), bgr bidraget fra grunneierne/utbyggerne vare i
stgrrelsesorden 500 mill kr. Kostnadsdelingen mé& vurderes nar endelig
planavklaring foreligger. (kap 14.3.1.3).

Finansiering og drift av en eventuell bybane og automatbane er et
lokalt/fylkeskommunalt ansvar. Dersom slike lgsninger blir valgt, vil midlene som
i NTP behandles som en del av rammen til jernbaneformal matte omdisponeres til
vegformal i Oslo og Akershus (via ordningen med alternativ bruk av
riksvegmidler), og statlige midler til prosjektet prioriteres innenfor fylkesfordelte
investeringsmidler til vegformal (kap 14.3.1.3).

Finansieringslgsning utover bidrag fra grunneiere/utbyggere vil vaere avhengig av
hvilken Igsning som blir valgt.
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Disse signalene tolkes til at:

De private utbyggerne forutsettes & bidra med inntil 500 mill kr uvansett
hvilken kollektivlgsning som blir valgt for Fornebu.

Staten har satt av 600 mill kr til investeringen av jernbane (grenbane) til
Fornebu. Disse midlene gar sannsynligvis direkte inn i en eventuell J-
lgsning ogsa. Dersom et annet alternativ skulle bli valgt blir finansieringen
av dette et lokalt/fylkeskommunalt ansvar. Da vil midlene som er satt av til
jernbane helt eller delvis kunne overfgres via vegbudsjettet. Et eventuelt
investeringsbehov ut over dette ma hentes inn fra andre
finansieringskilder.

Ulike modeller for finansiering

Tradisjonell offentlig finansiering

Tradisjonell finansiering av infrastrukturprosjekter bestir i bevilgninger over
offentlige budsjetter etter hvert som utgiftene oppstar. Nar anlegget er ferdigstilt
finansieres drift, vedlikehold og reinvestering av anlegget med arlige bevilgninger
ut anleggets levetid.

Ved denne formen for finansiering tar det offentlige/staten hele risikoen for
kostnadsoverskridelser og tidsforskyvninger. Selve arbeidet med prosjektering,
bygging, drift og vedlikehold av vegnettet/jernbanenettet gjennomfgres i stor grad
av private aktgrer pa oppdrag fra Statens vegvesen/Jernbaneverket.

Tradisjonelt offentlig prosjekt med privat gkonomisk bidrag

SVA har en praksis pa a se til at den tiltakshaver som skaper et behov for
infrastruktur betaler med endelig virkning for etablering av strukturen i tilknytning
til, og som forutsetning for, at egen utbygging kan skje.

Tradisjonelle infrastrukturprosjekter i offentlig regi kan ogsa finansieres med en
kombinasjon av offentlige bevilgninger og private bidrag. De private bidragene
kan enten vere i form av direkte gkonomiske bidrag til selve investeringen av
anlegget, eller i form av brukerbetaling nér anlegget er ferdigstilt.

De private bidragene blir normalt innkrevd pa grunnlag av
rekkefglgebestemmelser som er satt som betingelse for privat utbygging av
omrader. Det kan for eksempel vare i et omrade hvor utbygging vil medfgre store
trafikkavviklingsproblemer. Da vil det offentlige kunne stille krav om bidrag fra
utbyggerne som helt eller delvis dekker utgiftene til opprusting av vegnettet.

Ved infrastrukturprosjekter eksisterer brukerbetaling bade i form av bompenger og
billettpriser. Til forskjell fra direkte gkonomiske bidrag, som ofte blir utlgst av
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rekkefglgekrav, er ikke finansiering via bompengeordninger forbundet med slike
regler etter plan- og bygningsloven. Bompengeordninger er basert pa lokalt
initiativ og lokale vedtak, og er vanligvis brukt til & delfinansiere veganlegg
sammen med ordinzre bevilgninger over statsbudsjettet. Som oftest er
bompengedelen finansiert ved lan som tilbakebetales med bompengeinntekter etter
at anlegget er ferdig.

Offentlig-Privat Samarbeid (OPS)

Forskjellen mellom et Offentlig-Privat Samarbeid (OPS) prosjekt og et tradisjonelt
infrastrukturprosjekt ligger forst og fremst i organiseringen av oppgavene mellom
det offentlige og private aktgrer. Ved OPS overfgres helhetsansvaret for et
infrastrukturprosjekt til et privat konsortium (konsesjonsselskap). Dette konsortiet
far ansvar for finansiering, prosjektering og bygging, samt drift og vedlikehold av
anleggene i en fastsatt periode. Det ma avtales hvem som skal ha eierrettighetene
etter den fastsatte perioden. Privat sektor barer risikoen for kostnadsoverskridelser
og hgster gevinsten ved innsparinger ved OPS. Her kan det legges inn @vre
og/eller nedre tak for & spre risikoen. I dagens modell gir bade et eventuelt tap og
en eventuell gevinst til staten.

Tilbakebetalingen til konsortiet gjgres som en kombinasjon av en stgrre eller
mindre engangsbetaling og en Igpende tilbakebetaling. Den Igpende
tilbakebetalingen kan eventuelt gjgres avhengig av trafikkutviklingen, for
eksempel ved bompenger eller billettinntekter, eller den kan organiseres som er
ren finansieringstjeneste i form av renter og avdrag.

Det private konsortiet kan etter en OPS-modell godtgjgres pa flere mater.
Hovedmatene er:

e Faste érlige bevilgninger over offentlige budsjett
* Betaling basert pa antall brukere (skyggetoll)
e Billettintekter / bompenger

For veg- og baneprosjekter vil tilbakebetalingen kunne bli gjort uavhengig av
trafikkutviklingen. For kollektivprosjekter kan det imidlertid vare naturlig a la
billettinntekter vare en del av tilbakebetalingen.

Alternativene (kollektivigsningene) som er blitt utredet for Fornebu

For en narmere forklaring/utredning av de ulike Igsningene vises det til selve
tilleggsutreningen og spesielt teknisk-gkonomisk plan. Det kan kort gjengis at det
for kollektivbetjening av Fornebu skal legges til grunn at det bygges nytt
dobbeltspor for jernbanen mellom Skgyen og Sandvika. Det utredes to ulike
hovedprinsipper for jernbanen:

263
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H-alternativet, som i hovedsak gér parallelt med dagens trasé (Drammenbanen).
J-alternativet, som gar i tunnel pa hele strekningen med en slgyfe om Fornebu.

De to hovedprinsippene krever ulike supplerende kollektivsystemer for & betjene
Fornebu. Med en J-lgsning har Fornebu et banebasert kollektivtilbud som en del
av nytt dobbeltspor og har kun behov for et supplerende busstilbud.

For H-alternativet er det blitt utredet ulike supplerende bane- og busstilbud.
Banealternativene by- og automatbane kan enten utformes som rene
tilbringersystemer mellom Fornebu og Lysaker med omstigning til tog eller buss,
og/eller utvikles videre fra Lysaker til Sk@yen og Majorstua/Oslo sentrum.

For H-alternativet er fglgende supplerende kollektivtilbud blitt utredet:
e Buss
e Bybane i nedbygd E18 (forutsetter at ny E18 er bygget)
e Bybane langs dagens E18
e Automatbane ("lett”)
e Grenbane (fra Lysaker)

Finansieringsmodeller for de ulike alternativene til Fornebu
Pa grunnlag av omtalen i NTP anses fglgende kilder til finansiering som aktuelle:

Bidrag fra grunneiere/utbyggere med inntil 500 mill kr uansett valg av
kollektivigsning.

Statlig bidrag med inntil 600 mill kr ved valg av jernbane. Dette bidraget kan helt
eller delvis overfgres til andre alternativer via vegbudsjettet.
Lokalt/fylkeskommunalt bidrag ved bybane-/automatbanelgsning.

H-alternativet med supplerende lgsninger:

H-alternativet omfatter nytt dobbeltspor for jernbanen mellom Skgyen og
Sandvika. Alternativet er for sd vidt uavhengig av utbyggingen pa Fornebu og er
kostnadsberegnet til ca 3,2 mrd kroner. Det legges til grunn at selve H-alternativet
fullfinansieres av staten.

Dersom H-alternativet blir gjennomfgrt, ma en ga ut i fra at de private
grunneierne/ utbyggerne skal bidra til finansieringen av det konkrete alternativ til
supplerende kollektivbetjening som blir valgt.

Buss:
Bussalternativet, som forutsatt i tilleggsutredningen, er i denne sammenheng kun
en mindre oppjustering av det tidligere etablerte referansealternativet. Dette betyr



Statens vegvesen Akershus / Jernbaneverket Kollektivbetjening av Fornebu 265
Tilleggsutredning

at kostnadene med buss vil besta av utbedring av holdeplasser og bedring av
kryssingsmulighetene ved E18.

Kostnader: ca 50 — 90 mill kroner (avhengig av valg av lgsning)

Finansiering: Fullfinansieres av  grunneierne/utbyggerne  (evt. kan
grunneierne/utbyggerne ogsa bidra til driften).

Bybane (bade i nedbygd E18 og langs dagens E18):

I forbindelse med drgftingen rundt en delt finansiering med bidrag fra de private
utbyggerne pa Fornebu, er det naturlig a dele de totale prosjektkostnadene inn i to
delstrekninger:

1. Fornebu — Lysaker
2. Lysaker — Skgyen/Oslo sentrum

Den fgrste strekningen méd kunne sies & vare direkte knyttet til utbyggingen pa
Fornebu, mens den andre delstrekningen i stgrre grad er delvis uavhengig av
og/eller kun indirekte knyttet til utviklingen av Fornebu.

Strekningen Fornebu — Lysaker er for bybane kostnadsberegnet til ca 300 mill kr
ved en forutsatt pakopling mot nedbygd EI8 (alternativ 1 for bybane i
tilleggsutredningen).

Den samme strekningen er kostnadsberegnet til ca 367 mill kr ved en forutsatt
pakopling mot dagens E18 (alternativ 2 for bybane i tilleggsutredningen).
Forskjellen pa 300 og 367 mill kr skyldes fgrst og fremst at det er mer
problematisk @ komme fram til og krysse dagens E18 (med bro) ved alt. 2, enn &
kunne ga langs Snargyveien og i kulvert under nedbygd E18 i alt.1.

Prinsippene for finansiering vil vare de samme for begge alternativene til
bybanelgsning.

Kostnad:ca 300 — 365 mill kr.

Finansiering: Dersom det forutsettes at bidraget fra de private utbyggerne
fastsettes til 500 mill kr, kan strekningen Fornebu — Lysaker fullfinansieres med
private midler. Differansen pa ca 150 — 200 mill kr mellom investering og det
private bidraget kan eventuelt gd som bidrag til drift og vedlikehold av banen.
(Alternativt kan denne differansen brukes til finansiering av forlengelsen til
Skgyen.)

Bybanealternativet som OPS prosjekt
Prinsipielt skulle det ikke vare noe i veien for & organisere et bybaneprosjekt eller
et jernbaneprosjekt etter OPS-modellen (jf. f.eks Arlandabanen i Sverige), selv om
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det sarlig er vegprosjekter som vektlegges i NTP som aktuelle for OPS. En viktig
faktor i sa mate er at et OPS-prosjekt ma kunne avgrenses som et eget isolert
prosjekt. Med en bybane integrert i/med det gvrige linjenettet i Oslo vil det bli noe
komplisert a organisere alternativet som en OPS-lgsning.

Automatbane:

Lett automatbane er basert pa kjgretgyer uten fgrer som giar pa egen hevet
sportrasé. Automatbane kjennetegnes med at den kan en kjgres med en meget hgy
frekvens — alt etter hvilken kapasitet det er gnskelig & betjene. Det er sett pa to
ulike system i utredningen: Cable Car og Monorail.

Automatbanen er i utgangspunktet tenkt som et rent matesystem mellom Fornebu
og Lysaker, og med forholdsvis god flatedekning pd Fornebulandet (dvs. 6
stasjoner langs Ny Snargyvei mellom Oksengykrysset og Norske Skog)

Kostnadene er som fglger: Cable Car: 409 mill kr / Monorail: 465 mill kr.
Kostnad:409 — 465 mill kr
Finansiering: Kan fullfinansieres av grunneierne/utbyggerne.

Automatbane som OPS-prosjekt

Alternativet kjennetegnes ved at det har relativt h@ye investeringskostnader i
begynnelsen. De totale kostnadene er beregnet til ca 675 mill kr for Monorail (dvs.
inkludert materiellkostnader og stasjoner pa til sammen ca 210 mill kr) og for
cable car er tilsvarende kostnader.

Driftskostnadene vil vare lave som fglge av at banene drives uten fgrere.
Automatbane utgjgr et eget “totalsystem” med liten grad av avhengighet til gvrige
kollektivsystemer. Dette gjgr at alternativene er lett isolerbare.

Alternativenes beliggenhet er konsentrert om ett fylke, noe som forenkler
administrasjonen av prosjektet.

De lave driftskostnadene (og sannsynligvis hgye driftsinntektene) gjgr at
alternativet er av privatgkonomisk interesse.

Alternativet skulle derfor i utgangspunktet vaere velegnet for organisering som et
OPS-prosjekt hvor totalleverandgren tar pa seg ansvaret for finansiering,
prosjektering, bygging, innkjgp av vognmateriell og all drift.

OPS-prosjektet kan organiseres ved at det etableres et eget selskap. Dette selskapet
inngar sd en konsesjonsavtale med fylkeskommunen om bygging og drift av
banen. Konsesjonsselskapet far dermed rett og plikt til & drive banen i en viss
tidsperiode f.eks 20 ar (anleggets gkonomiske levetid). Fylkeskommunen setter
kravene til hvordan driften skal utfgres. Fylkeskommunen vil senere ha ansvar for
a fglge opp og kontrollere om driften utfgres i trad med det som er avtalt.
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I en OPS-modell for automatbanealternativet, kan staten eventuelt ga bort fra a
innkreve 500 mill kr i bidrag fra utbyggerne, og isteden overfgre ansvaret for
utbygging og drift av  kollektivtilbudet til  konsesjonsselskapet.
Konsesjonsselskapet vil normalt ikke selv ha den ngdvendige kompetansen til a
bygge og drive banen. Konsesjonsselskapet setter normalt derfor totalprosjektet,
dvs. finansiering, prosjektering, bygging, innkjgp av vognmateriell og all drift og
vedlikehold ut pa anbud slik at leverandgrene konkurrerer bade pa tekniske
lgsninger og pa @konomiske forhold. Eventuelt kan bidraget fra
grunneierne/utbyggerne (pa inntil 500 mill kr), kombinert med ldnekapital og
billettinntekter, samt eventuelle tilleggsbidrag fra det offentlige i form av
subsidiering eller et engangsbelgp, utgjgre tilbakebetalingen til totalleverandgren
(konsesjonsselskapet).

Grenbane:

Alternativet grenbane (jernbane i buttspor) er spesifikt behandlet i NTP — der det
legges til grunn en fordeling av investeringskostnadene mellom Staten og de
private utbyggerne (kap 14.2.1.3).

Kostnad:ca 1,27 mrd kr.

Finansiering: 500 mill kr fra utbyggerne/grunneierne, og ca 770 mill kr
(resten) fra Staten.

Grenbane som OPS-prosjekt:

Alternativet med grenbane utgjor et prosjekt som det skulle vare relativt lett a
avgrense. Likevel, pa samme mate som ved bybane-alternativene, vil en fa en
integrasjon med det gvrige linjenettet. Dette kan muligens Igses ved en kontrakt
mellom konsesjonsselskapet og NSB om fordeling av billettinntekter, men vil
uansett komplisere gjennomfgringen av prosjektet.

J-alternativene:

J6/J7

Alternativet J6 omfatter underjordiske stasjoner bade pa Lysaker og pa Fornebu,
mens J7 ikke har stasjon pa Lysaker. Dersom et J-alt. blir lagt til grunn for nytt
dobbeltspor mellom Skgyen og Sandvika og at det samtidig gir Fornebu den beste
kollektivigsningen legges det til grunn at grunneierne skal bidra gkonomisk ogsa
til en slik Igsning.

Finansiering: 500 mill kr fra utbyggerne/grunneierne, resten fra staten.

J-alternativene som OPS-prosjekt:
J-alternativene inngar som en integrert del av det nasjonale jernbanenettet. De kan

derfor vare vanskelig 4 avgrense.
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Oppsummering:

Utgangspunktet for forslagene til finansiering er at arealplanleggingen generelt
legger det totale kostnadsansvaret pa tiltakshaver som velger a utlgse
rekkefglgekravene gjennom sin egenbygging. I denne sammenheng betyr det at
utbyggerne/grunneierne pa Fornebu i teorien har kostnadsansvaret for etableringen
og byggingen av den framtidige anbefalte kollektivbetjeningen av omradet.

Med NTP er det lagt fgringer som tilsier at et sannsynlig tak for det private
bidraget ligger i stgrrelsesorden opp til 500 mill kroner. Bidraget vil gjelde uansett
valg av lgsning. I motsetning til jernbane — som er et statlig ansvar — vil valg av
enten buss, bybane eller automatbane 1 prinsippet legge ansvaret til
fylkeskommune/kommune. Det kan forsterke argumentet om at utbyggerne har det
hele og fulle kostnadsansvaret. Ved en dyrere Igsning tilsier likevel en
rimelighetsvurdering at staten gar inn med stgtte gjennom en omdisponering av
midler, som signalisert i NTP, ved at midlene bevilges over vegbudsjettet som
alternativ bruk av riksvegmidler.

Det vanlige er at rekkefglgebestemmelsene i arealplaner gjelder kravet til
infrastruktur, som eksempelvis rundkjgringer og veger, som vederlagsfritt skal
overtas til offentlig veg. Driftsansvaret blir fglgelig plassert hos det offentlige.

Nér det gjelder ansvar for driften av de ulike alternativene tilsier en generell
betraktning at en jernbanelgsning vil vare statens ansvar gjennom NSB. Ved en
eventuell buss- og/eller bybanelgsning vil det vare naturlig med en delt ordning
der fylket og et driftsselskap (for eksempel Oslo Sporveier eller Stor-Oslo
Lokaltrafikk (SL)) sammen har ansvar for drift. Med en anbefalt lgsning pa
automatbane vil mulighetene vare flere, men da szrlig for en OPS-ordning der
private tar hovedansvaret for bade bygging og drift.
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"Lysaker terminal 2003” - Oppdatering og vurdering av terminallgsninger
Samferdselssjefen i Akershus
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Prinsipplan for Lysakeromradet, juni 1999
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Statens vegvesen Oslo. Via Nova. Ikke datert
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Hovedrapport og delrapporter
Statens vegvesen Oslo / Statens vegvesen Akershus, desember 2000

Banebetjening Fornebu — Togdriftsvurderinger av nye dobbeltspor
Jernbaneverket / AS Banepartner, mars 2001
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Kjeretider for tog brukt i Vestkorridormodellen

s
% -g" @ ;"'0 g Totalt,
Togprodukter g e z 3 o | Sandvika -
& = = Oslo S
Referansealternativet
Skeyen - Lillestrem X 8 X -
Skeyen - Ski X 8 X -
Skeyen - Kongsvinger X 8 X -
Skeyen - Mysen x 8 X -
Skayen - Eidsvoll X 8 X -
Asker-Lillestr., lokaltog | x 8 X 3 X 7 X 18
Asker - Gardermoen X 6 X 3 X 10 X 18
Spikkestad - Moss ¥ 7 X 3 X 9 X 19
Drammen-L.str., lok.tog X 8 X 3 X 8 X 19
Kongsberg - Eidsvoll X 6 X 3 X 9 X 18
Skien - Lillehammer - X 10 X -
Bergen/Stavang.-Oslo - X 10 X -
H2B
Skeyen - Mysen X 7 X 15
Sandvika - Lillestram X 5 X 3 X 7 X 15
Sandvika - Ski X 5 X 3 X 7 X 15
Sandvika-Kongsvinger | x 5 X 3 X 7 X 15
Sandvika-Gardermoen | x 5 X 3 X 7 X 15
Asker - Ski, lokaltog X 8 X 3 X i X 18
Asker-Lillestr., lokaltog | x 8 X 3 X & X 18
Asker - Gardermoen X 5 X 3 X 7 X 15
Spikkestad - Moss X 5 X 3 X 7 X 15
Drammen-Garderm. X 5 X 3 X 7 X 15
Kongsberg - Eidsvoll X 5 X 3 X 7 X 15
Skien - Lillehammer - X 10 X -
Bergen/Stavang.-Oslo - X 10 X -
Grenbane til Fornebu
Alle tog til Fornebu [ x ] X [ % [ 7







Kjeretider for tog brukt i Vestkorridormodellen

Jé -
g § P g g Totalt,
S e = 3 o | Sandvika -
) = ™ Oslo S
Skeyen - Mysen X 7 X -
Sandvika - Lillestrem X 5 X 3 X 3 X i X 18
Sandvika - Ski X 5 X 3 X 3 X 7 X 18
Sandvika-Kongsvinger | x 5 X 3 X 3 X 7 X 18
Sandvika-Gardermoen | X 5 X 3 X 3 X 7 X 18
Asker - Ski, lokaltog X 8 X 3 X 7 X 18
Asker-Lillestr., lokaltog | x 8 X 3 X 7 X 18
Asker - Gardermoen X 5 X 3 X 3 X 7 X 18
Spikkestad - Moss X 5 X 3 X 3 X 7 X 18
Drammen-Garderm. X 5 X 3 X 3 X 7 X 18
Kongsberg - Eidsvoll X 5 X 3 X 3 X 4 ¥ 18
Skien - Lillehammer - X 3 X 10 X -
Bergen/Stavang.-Oslo - X 10 X -
J7
Skeyen - Mysen X 7 X -
Sandvika - Lillestrem X 4 X 4 X 7 X 15
Sandvika - Ski X 4 X 4 X 7 X 15
Sandvika-Kongsvinger | x 4 X 4 X 7 X 15
Sandvika-Gardermoen | x 4 X 4 X 4 X 15
Asker - Ski, lokaltog X 8 X 3 X 7 X 18
Asker-Lillestr., lokaltog | x 8 X 3 X 7 X 18
Asker - Gardermoen X 6 X 3 X 7 X 16
Spikkestad - Moss X 7 X 3 X 7 X 17
Drammen-Garderm. X 6 X 3 X 7 X 16
Kongsberg - Eidsvoll X 6 X 3 b 7 X 16
Skien - Lillehammer - X 11 X -
Bergen/Stavang.-Oslo - X 11 X .







Reisemiddelvalg, andeler ~ OMRADE: Hele modellen

Tegnert 2010 basis 2010 basis 2010 hasis 2010 hasis 2010 hasis 2000 basis 2010 basis 2010 basis 2010 basis

H2B, Bvbane i nedlagt

Sammen-lignings-gr.l, H2B, buss til FBU, H2B, buttspor til FRU, EI18 Skoyen - FRU, 2R, Automathane I7, Rev. 2 (ingen
Kuollektivnert 1997 kollektiv Rev. 2 Rev, 2 Rev, 2 Rev. 2 Lysaker - FBU, Rev. 2 J6, Rev. 2 regiontog til Lysaker) J7, Rev, 2
Hensikt Bo-annet Arealbruk Yiddel, P =054 FBU | Middel, P = 0,54 FBU ' Middel, P= 0,54 FBU ! Middel, P= 0,54 FBU ' Middel, P= 0,54 FBU ! Middel, P =054 FBU ! Middel, P= 0,54 FBRU ' Middel, P= 0,54 FBU ' Middel, P= 0,54 FRU
3JL 3XL 3L 3LL 3ML 3NL 3PL 30L 3RL
Kollckllvturcr 12,50 % 12.49 %o 12.4_5 % 12,68 % 12,43 % 12,43 % >
! % 5,13 % e 26,06 % 2615% @ 2615% 6,15 %
BllpaSQ turer 16, 58 % 16,58 % 16,59 % 16,54 % 16,59 % 16,59 % 16,59 %
Sum turer 1.479.259 1.479.259 1.479.259 1.479.259 1.479.259 1.479.259 1.479.259 1.479.259 1.479.259
Hensikt Annet-annet
3JL 3XL 3IL 3LL 3ML 3PL 3QL
Kollckt'\rturcr 9,14 % 9 14 %

WYW .zl'ams

1941 % 19.43 % 1943 %

19,43 % 19,42 % 19.43 %

Bilpass,turer
Sum turer 757.503 757.503 757.503 757.504 757.503 757.503 757.503 757.503
Hensikt Bo-arbeid

3JL 3XL 3IL 3LL 3ML 30L
Ko!lekuvrurer 28,19 % 29,08 % 29,08 % 29,32 % - 2921%
Eﬂw s Eciouti i s  Som% e S{)IB% ;
Bi]pass.rurcr 11,69 % 11,55 % 11,52 % ll 54% 11,50 % 11,53 % 11,52 % Il,SZ%
Sum turer 664.652 664.652 664.651 664.651 664.651 664.651 664.651 664.651 664.651
Alle hensikter

3IL 3XL 3IL 3LL 3ML 3NL 3PL 3RL
Kollektivturer 15,11 % 15,42 % 15,46 % 15,39 % 15,60 % ]_5,53 % 1542 % 15,40 %
Gang/Sykkelturer A5% . L ngew aoonemm . 0% 2L 207 %
Bllpassturer 16,22 % 16 l'?% 16,16 % 16,17 % 16,14 % 16,15 % 16,17 % 16,17 %
Sum turer 2.901.414 2,901.414 2.901.413 2.901.414 2.901.413 2.901.413 2.901.413 2.901.413 2.901.413

ViaNova / tgi Utskrevet 09.02.2001, kl. 13:45, Rm-valg.x1s/RM-VALG, Hele modellen






Reisemiddelvalg, andeler ~ OMRADE: Vestkorridoren

Fegnett: 2010 basis 2010 basis 2010 hasis 2010 hasis 2010 hasis 20110 basis 20110 hasis 2010 hasis 2010 basis

H2IB, Bybane i nedlagt

Sammen-lignings-gr.1, H2B, buss til FBU, H2B, buttspor til FBU, E18 Skoyen - FRU, 28, Automatbane J7, Rev. 2 (ingen

Kollektiviert: 1997 kollektiv Rev, 2 Rev. 2 Rev. 2 Rev. 2 Lysaker - FBU, Rev. 2 Jo, Rev. 2 regiontog til Lysaker) J7, Rev, 2

Hensikt Bo-annet Arealbenk:  iddel, P =054 FRU | Middel, P = 0,54 FBU 7 Middel, P= 0,54 FRU T Middel, P = 0,54 FRU | Middel, P= 0,54 FRU ' Middel, P= 0,54 FRU ' Middel, P= 0,54 FBU ! Middel, P= 0,54 FRU ' Middel, P= 0,54 FRU

3L 3XL 3IL JLL 3ML 3NL 3PL 30L 3RL

Kollektivturer 9,55 % 9,76 % 10,22 % 10,11 % 971 % 9,69 % 9,66 %
Gang/Sykkelrer 0% B% . rimmes Sy A S e
Bilpass,turer 17,42 % 17,38 % 17,29 % 17,31 % 17,39 % 17,39 %

Sum turer 507.787 507.786 507.786 507.787 507.786 507.788 507.787 507.788

Hensikt Annet-annet

3L 3XL 3IL 3LL 3ML 3PL 30L 3RL

Kollektivturer 7,48 % 7,82 % 7,61 %
AR e
Bilpass,turer 20,39 % 20,33 % 20,36 % 20,39 %

Sum turer 231.382 231.380 231.381 231.382 231.381 231.380 231.381 231.381
Hensikt Bo-arbeid

3JL 3XL 3IL 3LL 3ML 3NL 3PL 30L 3RL
Kollektivturer 26,77 % 28,37 % 28,71 % 28,34 % 2_8.86 % 28,59 % _28.60 % 28,58 9%
Gang/Sykkelturer . 55 % 3% 5429 e % SA% 542% 2% 34
Bilpass,turer 12,51 % 12,22 % 12,15 % 12,22 % 12,12 % 12,17 % 12,17 % 12,17 % 12,18 %
Sum turer 268.943 268.942 268.942 268.942 268.941 268.942 268.943 268.942 268.942
Alle hensikter

3ML

Ko_l_lcklivmrer 14,64 %
Biltur  Bss%
Bilpass,turer 16,79 % 16,67 % 16,65 % 16,69 % 16,61 %
Sum turer 1.008.112 1.008.108 1.008.109 1.008.111 1.008.108 1.008.110 1.008.110 1.008.111 1.008.110

ViaNova / tei Utskrevet 09,02.2001, ki, 13:45, Rm-valg. xIs/RM-VALG, Vestkorridoren






Reisemiddelvalg, andeler ~ OMRADE: Nye Fornebu

Pegnett: 2010 basis 2010 basis 2010 hasis 2010 hasis 2010 hasis 2010 hasis 2010 basis 2010 basis 2010 hasis

H2B, Bybane i nedlagt

Sammen-lignings-gr.l, H2B, buss til FBU, H2B, buttspor til FBU, E18 Skoyen - FBU, H2B, Automathane J7, Rev. 2 (ingen
Kollektivnernt 1997 kollektiv Rev. 2 Rev. 2 Rev, 2 Rev. 2 Lysaker - FBU, Rev, 2 J6, Rev. 2 regiontog ril Lysaker) J7, Rev, 2
Hensikt Bo-annet Arealbruk. ‘iddel, P= 0,54 FRU ] Middel, P= 0,54 FBU ' Middel, P= 0,54 FBU ! Middel, P= 0,54 FRU ' Middel, P= 0,54 FBU ! Middel, P= 054 FRU ' Middel, P= 0,54 FBU ! Middel, P= 0,54 FBU ' Middel, P= 0,54 FBU
3JL 3XL 3IL 3LL 3ML 3NL 3PL 30L 3RL

Kollektiviurer 12,77 % 13,23 % 13 83 %

Gang/Sykkeltures

Bilpass, turer 16,71 % 16,51 % 16,20 % 16 12 % 1660% 16 61 % 16 69 %

Sum turer 56.343 56.343 56.342 56.342 56.343 56.343 56.342
Hensikt Annet-annet
3ML 3NL 3PL 30L 3RL

Ko]lekuvlurer 7,54 %
Bilturer _59;09 16 :
Gang/Sykkelur ; B7I%
Bilpass,turer 19 BD % 19 48 % 19,48 % 19,60 %
Sum turer 38.720 38.720 38.719 38.719
Hensikt Bo-arbeid

3JL 3XL 3IL 3IML 3NL 3PL 30L
Ku]lekuvturer 42,66 % 42,70 % 42,69 %
_Gwmrnm _6w®m ; 558% @ 551% @@ 5682% @ . 562%
Bilpass, turer 13,03 % 11 88% 11,96 % 11,80 % 11,81 % 11,79 % 1178% 11,82 %
Sum turer 41.591 41.590 41.591 41.590 41.591 41.589 41.589 41.590
Alle hensikter

3JL 3XL 3IL JLL 3IML JQL
Kollekuvlurer 17,59 % 20,59 % l9 BI %

12/ . 15519 1501% , 1525% . 1503% - . '15,31 % o

Bilpass,turer 16,47 % 15,87 % 15 85 % 16,00 % 15,82 % 15,95 % 15,93 %
Sum turer 136.654 136.653 136.651 136.653 136.651 136.653 136.652 136.652 136.651

ViaNova / tei | Utskrevet 09.02.2001, k1. 13:45, Rm-valg.xls/RM-VALG, Nye Fornebu
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Kontroll pa enkeltrelasjoner (Beregninger mot samme bilvegnett)

Relasjon 16 (52) -> 224 (352): MAJORSTUEN - FORNEBU Arcalhyuk: 2010, FRU Middel, P= 0,54 FRU
Kol. alt Prefix|Hensikt Bo-annet / "Lavirafikk" Hensikt Annet-annet Hensikt Bo-arbeid / "rush"
Tidi| Awsti| Kjore-| Gang-| Vente- Tidi| Awsti| Kjore-| Gang-| Vente-
vegnett | vegnett| tid kol. | tid kol. | tid kel.| Gj. #] Nyt Kal- vegnett | vegnent| tid kol.| tid kol | tid kol | Gj. %]  Nyie Kal-
(min) (k)| (min)| (min)| (min)| past kel|  andel| Nytte kol Kol-andel|  (min) (k)| (min)|  (min)| (min)| past kol|  andel
Sammen-lignings-gr.l, Rev. 2 IXL 9,0 6,8 19,6 6,0 1.5 1,010,2706( 36,7 %| 0,0890 284 % 15,3 6,8 19,6 6,0 1,9 1,0] 0,9360| 58,2 %
H2B, buss til FBU, Rev. 2 1L 9,0 6,8 196 6,0 T3 1,0]0,2706| 36,7 %| 0,0890 284 % 15.3 68 196 6,0 1.9 1,0] 0,9360| 58,2 %
H2B, buttspor til FBU, Rev. 2 LI 9,0 68 196 4.8 7.5 1,0{0,2923| 384 %| 0,0939 294 % 15,5 68 196 4.8 1,9 1,01 0,9721| 59,1 %
H2B, Bybane i nedlagt E18 Skoyen - FBU, Rev. 2 ML 9.0 6,8 19,6 4.8 37 1,0/10,3721| 439%| 0,1110 324 % 15,3 68 196 4,8 14 1,0] 0,9858| 594 %
H2B, Automathane Lysaker - FBU, Rev. 2 INL 9,0 6,8 19,6 48 37 1,0{0,3721| 439 %] 0,1110 324 % 153 68 196 4,8 1,0 1,0] 0,9982| 59,7 %
J6, Rev. 2 IPI 9.0 6,8 19,6 5,4 7.5 1,0/0,2812| 37,5 %| 0,0915 289 % 153 6,8 19,6 54 1,0 1,0{ 0,9795| 593 %
J7, Rev. 2 (ingen regiontog fil Lysaker) JOL 9.0 6,8 196 54 7.5 1,0/0,2812| 37,5 %| 00915 289 % 153 6,8 196 54 1,0 1.0] 0,9795] 593 %
J7, Rev. 2 IRI. 9,0 6,8 19,6 54 7.5 1,010,2812( 37,5 %| 0,0915 289 % 15,3 6,8 19,6 5.4 1,0 1,0 0,9795| 593 %
1997 kollektiv EA/R 9,0 6,8 0,2149| 31,9 %| 00740 253 % 15,6 6,8 0,6480| 49,8 %
Relasjon 34 (102) -> 224 (352); SINSEN - FORNEBU Arealbruk: 2010, FBU Middel, P= 0,54 FRU
Kol. alt Prefix|Hensikt Bo-annet / " Lavtrafikk" Hensikt Annet-annet Hensikt Bo-arbeid / "rush"
Tidi| Awsti| Kjore-| Gang-| Vente- Tidi| Awti| Kjore-| Gang-| Vente-
vegnett | vegnett| tid kol. | tid kol. | tid kel.| Gj. 4|  Nytte Kal- vegnett | vegnett| tid kol. | tid kol. | tid kol.| Gj. &|  Nytte Kal-
(mnin) (k)| (min)| (min)| (minm)| past kal|  andel| Nytte kol Kel-andel|  (min) (km)| (min)| (min)| (min)| past kol|  andel
Sammen-lignings-gr.1, Rev. 2 IXL 13,9] 12,5 356 102 57 1,3|0,1584| 39,5 %| 0,0324 16,3 % 24.5 12,5| 358 10,2 3,0 1,0| 0,6651| 55,8 %
H2B, buss til FBU, Rev. 2 1L 13,9] 12,5] 356 102 5.7 1,3]0,1584| 39,5 %| 0,0324 16,3 % 24,5 12,5| 355 10,2 2.7 1,0| 0,6726] 56,0 %
H2B, buttspor til FBU, Rev, 2 JLL 13,9] 12,5 357 9,0 58 1,3]10,1689| 40,8 %| 0,0338 16,8 % 24,5 12,5| 355 9.0 27 1,0] 0,6986| 56,8 %
H2B, Bybane i nedlagt E18 Skoyen - FBU, Rev. 2 IML 139 12,5] 36,5 9,0 37 1,0/0,2030| 44,5 %| 0,0416 19,4 % 24,5 12,5| 36,1 9,0 1,2 1,0] 0,7279| 57,7 %
H2B, Automathane lysaker - FBU, Rev. 2 INIL 139 12,5| 365 9,0 3.7 1,0)0,2030| 44,5 %| 00416 194 % 242 12,5 36.1 9.0 1.2 1,0] 0,7279| 57.7 %
J6, Rev. 2 3PL 13,9 12,5| 249| 123 5,1 1,8{0,1635| 40,1 %| 0,0411 192 % 24,5 12,5] 36,1 9,6 1,2 1,0] 0,7142] 573 %
A7, Rev, 2 (ingen regiontog til Lysaker) J0L 13,9 12,5 233] 123 5,1 1,8/{0,1685| 40,7 %| 0,0442 20,1 % 245 12,5) 36,1 9.6 1,2 1,01 0,7142| 573 %
J7, Rev. 2 IRL 139] 12,5| 233| 123 1.5 1,8(0,1443| 376 %] 0,0397 18,7 % 24,5 12,5] 36,1 9.6 1.2 1,0 0,7142]| 573 %
1997 kollektiv JJIL 13,9 12,5 0,1467| 379 %| 0,0329 16,5 % 24,8 12,5 0,5751| 528 %
Relasjon 78 (202) -> 224 (352); TASEN - FORNEBU Arealbruk: 2010, FBU Middel, P= 0,54 FRU
Kol. alt Prefix{Hensikt Bo-annet / "Lavtrafikk" Hensikt Annet-annet Hensikt Bo-arbeid / "rush"
Tidi| Awti| Kjore-| Gang-| Vente- Tidi| Awei| Kjore-| Gang-| Vente-
vegnett | vegnett | tid kol. | tid kol. | tid kol.| Gf. #|  Nytte Kal- vegnett | vegnett| tid kol | tid kol | tid kol. | Gf #|  Nyoe Kal-
(min) (k)| (mim)| (min}| (min)| past. kol|  andel| Nytte kol Kol-andel|  (min) (km) | (min)| (min)| (min}| past kol|  andel
Sammen-lignings-gr.l, Rev. 2 3XL 12,3 11,6/ 297 84 8.5 1,5/0,1611| 20,8 %| 00377 6,6 % 21,71 11,6] 296 8.4 44 1,3] 0,6972| 47,6 %
H2B, buss til FBU, Rev, 2 EIA 12,3 11,6 29.7 8.4 8,5 1,5{0,1611]| 20,8 %| 0,0377 6,6 % 21,7 11,6 29,6 8.4 4.4 1,3 0,6971| 47,6 %
H2B, buttspor il FBU, Rev. 2 JLL 12,3 11,6/ 283 75 83 1.,7]10,1716| 21,9 %| 0,0389 6,8 % 2191 116 295 7.2 6.0 1,0] 0,7116] 48,1 %
H2B, Bybane i nedlagt E18 Skoyen - FBU, Rev. 2 IML. 12,3 11,6/ 29,1 7.2 7.3 1,710,1844| 23,1 %| 0,0398 _10% 21,6/ 11,6/ 291 7.2 4,7 1,3] 0,7217| 48,4 %
H2B, Automathane Lysaker - FBU, Rev. 2 INL 12,3 11,6/ 283 7.6 6,4 1,710,1929| 23,9 %| 0,0422 73 % 216| 11,6 28,7 715 37 1,4| 0,7311| 48,8 %
Ja, Rev, 2 IPL 12,3 11,6 19,1 11,2 6,8 2,010,1684| 21,5 %| 0,0468 8.1 % 21,7 11,6 29,2 7.8 37 1,4 0,7173| 484 %
J7, Rev. 2 (ingen regiontog til lysaker) 00 12,3 11,6/ 171 11,2 6,8| 2,0(0,1752| 22,2 %| 0,0514 88 % 21,7 11,6/ 274 8,0 5,1 13| 0,7058| 48,0 %
J7, Rev, 2 3R 12,3 11,6/ 17,1 11,2 10,0] 2,0{0,1425] 18,9 %| 0,0446 17 % 21,7 11,6)] 292 78 37 1,4] 0,7173] 483 %
1997 kollektiv Ef/A 12,3 11,6 0,1208] 16,5 %| 0,0238 4,3 % 219 11,6 0,4679| 38,0 %

ViaNova / tesi Utskrevet 09.02.2001, k. 13:42, RELASJONER. XLS/Enkeltrelasjoner
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Kontroll pa enkeltrelasjoner (Beregninger mot samme bilvegnett)

Relasjon 113 (244) -> 224 (352); VALLE-HOVIN - FORNEBU Nrealbruk: 2000, FRU Middel, P= 0,54 FRU
Kol. alt Prefix|Hensikt Bo-annet / " Lavirafikk" Hensikt Annet-annet Hensikt Bo-arbeid / "rush"
Tidi| Awti| Kjore-| Gang-| Vente- Tidi| Awei| Kjore-| Gang-| Vente-
vegnett| vegnett | tid kol | tid kol. | tid kol.| Gf. 8| Nytte Kal- vegnett| vegnett | tid kol. | tid kol. | tid kol. | Gf. #|  Nytte Kol-
(miin) thm)| (min)| (min)| (min)| past. kol|  andel] Nytte kol Kel-andel|  (min) (k)| (min)|  (min)| (min)| past kol|  amdel
Sammen-lignings-gr.l, Rev. 2 EAYA 150( 134 260 150 8,5 2,0[0,0844| 146 %| 00199 4,6 % 276| 134) 347 6,1 4.8 2,5/ 0,5164] 424 %
H2B, buss til FRU, Rev. 2 31l 15,0 13,4 26,0 15,0 8,5 2,0{0,0844| 146 %| 0,0199 4,6 % 27,6 134 4.6 6,1 4.6 2,5/ 0,5193] 425 %
H2B, buttspor il FBU, Rev. 2 JLL 15,0 13,4 18,5 15,7 10,0 2,0{0,0850] 14,7 %| 0,0257 58% 279 134 309 59 6,4 2,5| 0,5156| 423 %
H2B, Bybane i nedlagt E18 Skoyen - FBU, Rev. 2 ML 150/ 134| 374 53 8,8 2,5/(0,1120]| 18,3 %| 0,0140 33% 279] 134 422 32 48] 20| 0,5507] 439 %
H2B, Automathane ILysaker - FBU, Rev, 2 NI 150 134| 394 5.8 82| 22|0,1149| 18,7 %| 0,0148 34 % 273 134 422 32 48| 2,0| 0,5507| 43,8 %
J6, Rev. 2 Pl 150 134] 17,5] 163 6,8 2,0[0,1026] 17,1 %| 0,0303 6,8 % 27,6] 134| 306 6,5 44| 25(05401| 434 %
J7, Rev. 2 (ingen regiontog til Lysaker) 301 150 134 155 163 6,8 2,0(0,1067] 17,6 %| 00333 7.4 % 279 134 15,3 16,3 4,01 2,0| 0,4985| 41,5 %
J7, Rev. 2 IR 150/ 134] 155| 163 10,0 2,0{0,0868| 149 %| 0,0289 6,5 % 279 134 296 6,5 48] 25| 0,5388] 43,4 %
1997 kollektiv £/ 15,0 134 0,0918| 15,6 %| 0,0240 55% 28,1 13,4 0,4351| 383 %
Relasjon 139 (273) -> 224 (352); LAMBERTSETER - FORNEBU Arealbwuk: 2010, FBU Middel, P = 0,54 FRU
Kol. alt Prefix|Hensikt Bo-annet / " Lavtrafikk" Hensikt Annet-annet Hensikt Bo-arbeid / "rush"
Tidi| Awti| Kjore-| Gang-| Vente- Tidi| Awei| Kjore-| Gang-| Vente-
vegnett | vegnett| tid kol. | tid kol. | tid kol.| «f. #| Nyte Kol- vegnett | vegneit| tid kol. | tid kol | tid kol.| Gj. #|  Nytte Kol-
(min) (ki) | (min)| (min)| (min)| past kol|  andel| Nytte kol Kol-andel|  (min) (ke) | (min)| (min)| (min)| past. kel| andel
Sammen-lignings-gr.l, Rev. 2 IXL 189| 18,0| 355 10,2] 13,5 2,0/0,0690| 174 %| 0,0126 58% 358/ 18,0] 355 10,2 9,00 20| 04157 51,6 %
H2R, buss til FBU, Rev. 2 31 18,9 18,0 355 10,2] 13,5 2,010,0690{ 174 %| 00126 58% 358 18,0 355 10,2 9,00 20| 04157 51,6 %
H2B, buttspor til FBU, Rev. 2 LI 18,9] 18,0 28,0, 109 150 20/0,0694| 175%| 0,0163 73 % 35,8 18,0 28,0 109| 125 2,0{03945 503 %
H2B, Brbane i nedlagt E18 Skoyen - FBU, Rev. 2 IML 18,9 18,0 39,9 9.7 11,3 2,0/0,0753| 18,7 %| 00116 53% 358 18,0 37.6 9.4 9.8 2,0] 0,4067| 51,0 %
H2B, Automathane Lysaker - FBU, Rev. 2 INL 189 180 399 97 11,3 2,0]0,0753| 18,7 %] 00116 53% 358 180 399 9.7 8,5 20| 04083 51,1 %
J6, Rev. 2 3P 189 18,0{ 27,00 11,5 11,8| 2,0/0,0838] 204 %| 0,0192 8.5 % 35,8 18,0 27,00 1.5 100| 20| 04235 520%
J7, Rev. 2 (ingen regiontog til Lysaker) QL 189 180 250/ 11,5 11,8| 2,0/0,0872| 21,0 %] 0,0211 93 % 358 18,0) 250 11,5 100| 20|04327| 526%
J7, Rev. 2 IRL 189| 180] 250] 11,5 1500 2,0/0,0709| 17.8%| 0,0183 8.1 % 358 180/ 250] 11,5 108] 20|04215|519%
1997 kollektiv 311 189 180 0,0895| 21,5 %| 0,0158 7.1 % 36,1 18,0 0,3710| 489 %
Relasjon 181 (15) -> 224 (352); UNIVERSITETET SEN - FORNEBU trealhruk: 2000, FBU Middel, P= 0,54 FBU
Kol. alt Prefix{Hensikt Bo-annet / " Lavtrafikk" Hensikt Annet-annet Hensikt Bo-arbeid / "rush"
Tidi| Awsti| Kjore-| Gang-| Vente- Tidi| Awei| Kjore-| Gang-| Vente-
vegnett | vegnent | tid kol | tid kol | tid kol. | Gjf. #]  Nytte Kol- vegnett | vegnett| tid kol. | tid kol. | tid kol. | . #|  Nytte Kal-
(min) (k)| (min)| (min)| (min)| past. kol|  andel] Nytte kol Kol-andel|  (min) (k)| (min)| (min)| (min)| past kal|  andel
Sammen-lignings-gr.l, Rev. 2 IXIL 10,3 83 16,2 59 6,0 1,010,3216| 528 %| 0,1125 40,6 % 18,4 83 162 59 1,5 1,0| 0,9864| 75,4 %
H2B, buss til FBU, Rev. 2 1A 10,3 83 16,2 5.9 6,0 1,010,3216| 52,8 %| 0,1125 40,6 % 18,4 83 16,2 59 1.5 1,0] 0,9864| 754 %
H2B, buttspor til FBU, Rev. 2 JLL 10,3 83 11,0 9.6 7.5 1,0{0,2548] 47,6 %| 0,1138 40,8 % 18,4 83| 110 9.6 50 1,0| 0,8306| 72,4 %
H2B, Bybane i nedlagt E18 Skoyen - FBU, Rev. 2 IMI 10,3 83 19,9 35 5,1 2,0/0,3016] 51,4 %| 0,0681 31,0 % 184 83| 207 7.1 23 1,0| 0,8825| 73,5 %
H2B, Automathane Lysaker - FBU, Rev. 2 INL 10,3 83 17,6 4,7 2,6/ 2,0(0,3453| 544 %| 0,0808 342 % 18,6 83 173 4.5 19] 20| 09040 73,9 %
J6, Rev. 2 Pl 10,3 83 10,0 10,2 4,3 1,010,3076] 51,9 %| 0,1341 44,1 % 18,4 8.3 10,0 10,2 2,5 1,0] 0,8915| 73,6 %
J7, Rev. 2 (ingen regiontog til 1ysaker) JOI. 10,3 83 80| 102 43 1,0{0,3202]| 52,8 %| 0,1474 46,0 % 184 83 80| 102 2,5 1,0] 0,9110| 74,0 %
J7, Rev. 2 IRL 10,3 8.3 80| 102 7.5 1,0{0,2603| 48,1 %| 0,1277 43,1 % 18,4 83 80| 102 33 1,0| 0,8873| 73,6 %
1997 kollektiv JJ1 10,3 8.3 0,2268| 45,0 %] 0,0750 32,8 % 18,6 83 0,7219| 69,7 %
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Relasjon 252 (402) -> 224 (352): SANDVIKA - FORNEBU lrealhruk: 2010, FRU Middel, P= 0,54 FRU
Kol. alt Prefix{Hensikt Bo-annet | "Lavtrafikk" Hensikt Annet-annet Hensikt Bo-arbeid / "rush"
Tidi| Awsti| Kjore-| Gang-| Vente- Tidi| Avsti| Kjore-| Gang-| Vente-
vegnett | vegnett| tid kol.| tid kol. | td kol.| G 8] Netre Kol- vegnett | vegnett| tid kol. | tid kol.| tid kol.| Gj. #| Nytte Kol-
(min) (k)| (min)| (min)| (min)| past kol|  andel| Nytte kol Kal-andel|  (min) (k)| (min)| (min)| (min)| past. kel|  andel
Sammen-lignings-gr.l, Rev. 2 IXL 10,0 83| 189 99 53| 2,0[{0,2006| 17,5 %| 0,0531 53% 15,7 83 18,9 9.9 25 1,9] 0,7443| 40,5 %
H2B, buss til FBU, Rev. 2 JI1L 10,0 83| 127 9,6 7,00 2,0[{0,2085]| 18,1 %| 0,0671 6,6 % 15,7 83 12,5 9.6 24| 20| 0,7980] 42,1 %
H2B, buttspor til FBU, Rev. 2 JLIL 10,0 83 19,0 8,7 5,8 2,0{0,2095| 18,1 %| 0,0546 54 % 15,7 8.3 13,1 8.4 48 2,0| 0,7637| 41,1 %
H2B, Bybane i nedlagt E18 Skoyen - FBU, Rev. 2 ML 10,0 83| 121 7.2 8,8 2,0{0,2203| 18,9 %| 0,0713 7,0 % 15,7 83 12,1 72 400 2,0/ 08213| 428 %
H2B, Automathane Lysaker - FBU, Rev, 2 INI 10,0 83 99 7.2 4,7 2,0{0,2986| 24,0 %| 0,0946 91% 15,7 83 10,0 7.2 27| 2,0/ 08745| 444 %
J6, Rev. 2 JPL 10,0 83 50 7.8 5,0 1,0{0,3789| 28,6 %| 0,1831 16,2 % 15,7 8,3 5,0 7.8 3,0 1,0{ 0,9991| 47,7 %
A7, Rev. 2 (ingen regiontog til Lysaker) k{t/A 10,0 83 58 7.8 5,0 1,010,3727| 28,3 %| 0,1761 15,6 % 15.7 83 6,1 7.8 30 1,0{ 0,9874| 474 %
J7, Rev. 2 IRL 10,0 83 77 7.8 10,0 1,0{0,2604| 21,6 %| 10,1292 12,0 % 15,7 8,3 7.0 7.8 4,3 1,0] 0,9390| 46,1 %
1997 kollektiv JJl. 10,0 83 0,1891| 16,7 %| 0,0711 7.0 % 15,8 83 0,6056| 35,6 %
Relasjon 260 (415) -> 224 (352); RYKKINN - FORNEBU Arvalbruk: 2000, FRU Middel, P= 0,54 FRU
Kol. alt Prefix|Hensikt Bo-annet / "Lavtrafikk" Hensikt Annet-annet Hensikt Bo-arbeid / "rush"
Tidi| Awti| Kjore-| Gang-| Vente- Tidi| Awti| Kjore-| Gang-| Vente-
vegnett | vegnett| tid kol. | tid kol. | tid kol.| Gj. #]| Nytee Kol- vegnett| vegnett| tid kol | tid kol | tid kol | G #|  Nytte Kal-
(min) (k)| (min)| (min)| (min)| past kel andel| Nytte kel Kal-andel|  (min) (k) | (min)| (min)| (min)| past kel  andet
|Sammen-lignings-gr.1, Rev. 2 EAYA 147 143 323 114 9,5/ 2,0/0,0880 123 %] 0,0166 31% 222 143] 299 114 34 1,8| 0,5187| 40,8 %
H2RB, buss til FBU, Rev. 2 3l 14,7| 143 323 114 95| 2,0/0,0880] 12,3 %] 0,0166 31% 22,2 143 299 11,4 34 1,8| 0,5187| 40,8 %
H2B, buttspor til FBU, Rev, 2 FLL 147 143 324| 102 10,0 2,0/0,0918] 12,8 %] 00171 32% 222 143 298 10,2 x5 | 1,8] 0,5334| 41,5 %
H2B, Bybane i nedlagt E18 Skoven - FBU, Rev, 2 IML 147 143 32,2| 10,2 10,5| 2,0/0,0893] 12,5%] 0,0169 3.1% 222 143 297 10,2 3. 1,8] 0,5344| 41,5 %
H2B, Automathane Lysaker - FBU, Rev. 2 INL 147 143| 3200 114 7,9| 2,0/0,0980| 13,5%] 0,0181 34 % 222 143 288 10,7 34 1,8| 0,5365| 41,6 %
J6, Rev. 2 3PL 14,7 14,3 186| 12,00 12,5 20[0,0917] 128 %] 00270 4.9 % 22,2 143| 243 11,3 4.5 1,8] 0,5332] 415 %
J7, Rev. 2 (ingen regiontog til Lysaker) 301 14,7 14,3 19.4| 12,00 12,5/ 2,0(0,0902| 12,6 %| 0,0260 4,7 % 22,21 143] 247 11,3 45 1,8| 0,5307| 414 %
J7, Rev. 2 JFRL 14,7 143 322| 108 12,5 2,0|10,0756| 108 %| 00150 28 % 222 143] 25,1 11,3 5.0 1,8] 0,5201| 409 %
1997 kollektiv 3JL 14,7 14,3 0,0878| 12,3 %| 0,0190 5% 224 14,3 0,4090{ 353 %
Relasjon 277 (445) -> 224 (352); ASKER SENTRUM - FORNEBU AMrealbiuk: 2010, FBU Middel, P = 0,54 FRU
Kol. alt Prefix|Hensikt Bo-annet / " Lavtrafikk" Hensikt Annet-annet Hensikt Bo-arbeid / "rush"
Tidi| Awti| Kjore-| Gang-| Vente- Tidi| Awti| Kjore-| Gang-| Vente-
vegnert | vegnett | tid kol | tid kol. | tid kol.| Gj. 4| Nytte Kal- vegnett| vegnett| tid kol | tid kol. | tid kol.| Gj. #]  Nyte Kol-
(rnain) (ka) | (min)|  (min)| (min)| past kol|  andel| Nytte kal Kol-andel|  (min) (k) | (min) | (min)|  (min)| past kol|  andel
Sammen-lignings-gr.1, Rev. 2 XL 15,5 17,1 247 10,8 8,0 20/0,1171] 17,8 %| 00261 58 % 2591 171 2401 108 42| 2,0/ 05363| 455 %
H2B, buss til FBU, Rev, 2 31l 15,5 17,1 19,1 10,8 12,0 2,0/0,1014] 158 %| 0,0285 6,3 % 259 171 19,2 10,8 3,5 20| 0,5786| 473 %
H2B, buttspor til FBU, Rev. 2 311 15,5 17,1 19.3 9.6 12,5| 2,0/0,1055]| 16,3 %| 0,0291 6,4 % 259 17,1 21,1 9.6 48| 2,0| 0,5655| 46,8 %
H2B, Bybane i nedlagt E18 Skoven - FBU, Rev. 2 IML 15,5 17,1] 24,6 8.4 98| 2,0|0,1223| 184 %| 0,0270 6,0 % 25,9 17,1 19,8 8.4 50 2,0/ 05908| 47,8 %
H2B, Automatbane Lysaker - FBU, Rev, 2 INL 15,5 17,1] 238 8.4 6,4 2,0|/0,1541| 22,1 %| 0,0325 7.1 % 259 17,1 18,5 8.4 42|  2,0| 0,6150| 48,8 %
J6, Rev. 2 3PI 15,5 17,1 12,3 9.0 10,0 1,0/10,1806| 25,0 %| 0,0743 14,9 % 259 17,1 12,3 9,0 5.0 1,0 0,6996| 52,0 %
J7, Rev. 2 (ingen regiontog til Lysaker) QL 15,5 171 16,3 9,0 10,0 1,0|0,1668| 23,5 %| 00615 12,7 % 259 17,1 16,3 9.0 5.0 1,0 0,6702| 51,0 %
J7, Rev. 2 IRI 15,5 17,1 16,3 9.0 10,0 1,0]0,1668| 23,5 %| 0,0615 12,7 % 259 17.1 16,3 9.0 5.0 1,0 0,6702| 51,0 %
1997 kollektiv dJ1. 15,5 17,1 0,1018| 158 %| 0,0339 74 % 26,2 17,1 0,4364| 40,5 %
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Relasjon 330 (33000) -> 224 (352); LYSAKER - FORNEBU Avealbruk: 2006, FBU Middel, P= 0,54 FRU
Kol. alt Prefix|Hensikt Bo-annet / "Lavirafikk" Hensikt Annet-annet Hensikt Bo-arbeid / "rush"
Tidi| Awsei| Kjore-| Gang-| Vente- Tidi| Awei| Kjore-| Gang-| Vente-
vegnett| vegnett| tid kol | tid kol. | tid kol | ). #|  Nytte Kul- vegnett| vegnett| tid kol | tid kol | tid kol | G}, # Nytte Kaorl-
(min) (k)| (min)| (min)| (min)| past kol|  andel| Nytte kol Kol-andel|  (min) (k)| (min)| f(mim)| (min)| past kol|  andel
Sammen-lignings-gr.l, Rev. 2 IXL 7.5 2,6 6,1 54 20 1,0{0,5245]| 20,5 %| 02209 10,5 % 10,7 2,6 6,2 54 0,5 1,0 1,1525| 31,7 %
H2B, buss til FBU, Rev. 2 1L 7.5 2,6 6,1 54 2,0 1,0{0,5245| 20,5 %| 0,2209 10,5 % 10,7 2,6 6,2 5.4 0,5 1,0] 1,1526| 31,7 %
H2B, buttspor til FBU, Rev. 2 JLL 75 26 6,3 4.2 25 1,0{0,5467| 21,1 %| 0,2260 10,7 % 10,7 2,6 6,1 4.2 0,9 1,0] 1,1807| 323 %
H2B, Bybane i nedlagt E18 Skoven - FBU, Rev. 2 IML 7.5 2,6 5,0 3.0 37 1,0]0,5592| 21,5 %| 0,2396 11,3 % 10,7 2.6 5,0 3.0 1,7 1,0] 1,2121| 328 %
H2B, Automathane 1ysaker - FBU, Rev. 2 INL 7.5 2,6 4,0 30 0.4 1,010,7072| 25,8 %| 0,2915 13,4 % 10,7 2,6 4,0 3.0 0,4 1,0] 1,2747| 34,0 %
J6, Rev. 2 iPL 7.5 2,6 3,0 3.6 4,3 1,0{0,5411] 21,0 %| 0,2505 11,8 % 10,7 2,6 3,0 3,6 2,5 1,0] 1,1840| 32,3 %
J7, Rev. 2 (ingen regiontog til Iysaker) 301 7.5 26 59 4.8 50 1,010,4519| 18,1 %| 0,2010 97 % 10,7 2,6 59 4.8 0.8 1,0 1,1669| 32,0 %
J7, Rev. 2 IRL 7.5 2,6 5.9 4.8 50 1,0{0,4519] 18,1 %| 0,2010 9.7 % 10,7 2,6 59 4.8 0,8 1,0 1,1669| 320 %
1997 kollektiv 8B 7.5 2,6 0,4043| 16,5 %| 0,1836 8,9 % 10,7 2,6 0,9680| 28,1 %
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