TRANSPORTUTREDNING
FOR VESTKORRIDOREN

e Sammendrag av konsekvensutredning
fase | med forelopige anbefalinger av
hovedalternativer for veg og jernbane.
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Forord

Bakgrunn

NSB og Statens vegvesen planlegger a gjennomfore
betydelige investeringer i transportsystemet mellom
Asker og Oslo, den sakalte “Vestkorridoren”. NSB
onsker a bygge et nytt dobbeltspor pa strekningen,
mens Statens Vegvesen forbereder en utbygging av
vegnettet.

Bakgrunnen for ensket om a bygge ut vegsystemet
er blant annet avviklingsproblemene pa E18. E18 er
landets mest trafikkerte vegstrekning og en viktig
lenke i basisvegnettet i og gjennom Oslo-omradet.
Effektiviseringstiltak er gjennomfert i pavente av en
utbygging. De store avviklingsproblemene pa E18 og
et mangelfullt helhetlig vegnett i korridoren medferer
at mye av trafikken overfores til samle- og lokalveger
med darlig standard. Dette har store negative kon-
sekvenser for bo-omrader og for trafikksikkerheten.
Sikring av framkommeligheten for kollektivtrafikken
pa veg vil bli en viktig faktor i planleggingen.

Dobbeltsporstrekningen Asker - Oslo er en av Nor-
ges mest trafikkerte linjer. Banen trafikkeres av tog
med ulike stoppmenstre, noe som medferer at linje-
nettets kapasitet til dels er overbelastet. Dette gar ut
over reisetid, frekvens, punktlighet og service. NSB
planlegger derfor et nytt dobbeltspor for direkte tog,
slik at den naveerende traséen kan reserveres for
lokaltogene.

Organisering

Det gjennomferes konsekvensutredninger i to faser,
hvoravdenforste erfellesforvegogjernbane. Denne
fasenavsluttes na med forelopige anbefalinger. Nes-
te fase gjennomfares separat av tiltakshaverne.

Arbeidetifase 1 harveert organisert med en styrings-
gruppe sammensatt av representanter for Statens
vegvesen og NSB, og samferdselssjefene i Oslo og
Akershus.

Styringsgruppen bestar av:

Plansjef Nils E. Bogsrud, Statens vegvesen, leder
Plansjef Olav Seetre, Statens vegvesen Oslo
Konserndir. Yngve Pedersen, NSB Konsernstab Strategi
Samferdselsjef lvar Sarlie, Oslo

Samferdselsjef Tom E. Granquist, Akershus

Fra Statens vegvesen i Oslo og Akershus har felgen-
de deltatt i styringsgruppen fra desember 1993:

Jorn Reinsborg, Fung. plansjef Akershus
Sinikka Levbrette, Fung. plansjef Oslo

Denne styringsgruppen leder en prosjektgruppe
som bestar av et sekretariat og representanter fra
berarte parter og sektorer. En politisk styringsgruppe
og en administrativ arbeidsgruppe har virket som
referanse for utredningsarbeidet.

Gjennomferingen av planarbeidet

StatensvegveseniOsloog Akershus og NSB har hatt
hovedansvaret for utredningsarbeidet. Prosjektlede-
re for tiltakshaverne har veert:

Hans Hakon Ruud, Statens vegvesen Oslo
Anne Sigrid Hamran, NSB Konsernstab Strategi

| november 1992 ble ViaNova AS engasjert for a
utfere en transportanalyse. Samme firma ble i mai
1993 ogsa tildelt oppdraget med konsekvens-
utredningen.

Naermere opplysninger om konsekvensutredningen
kan faes hos tiltakshaverne:

Statens vegvesen Oslo,
Postboks 8037 Dep, 0030 OSLO
tif. 2257 5500

StatensvegvesenAkershus,
Postboks 8166 Dep, 0034 OSLO
tif. 22725200

NSB Konsernstab Strategi,
Postboks 1162 Sentrum, 0107 OSLO
1If. 22367112

Oslo, mai 1994

Nils E. Bogsrud Yngve Pedersen
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TRANSPORTUTREDNINGF-OR/ESTKORRIDOREN

Innledning

Bakgrunn

Statens vegvesen Oslosendtei 1991 utmelding etter
plan- ogbygningslovenskap. Vll-a: § 33-3, omigang-
setting av planarbeid for E18 pa strekningen Fram-
nes - Asker. Som felge av heringsprosessen, ble
imidlertid den videre behandling av meldingen holdt
an for a se vegprosjektet i sammenheng med en
overordnet transportanalyse i Vestkorridoren hvor
ogsa kollektivtrafikken og spesielt jernbanen skulle
vurderes. Det er et behov for a se de store investe-
ringene i sammenheng, og det var enighet om at
transportutredningen for Vestkorridoren skulle
giennomfares som et felles prosjekt mellom Statens
vegvesen i Oslo og Akershus (SVO/SVA) og NSB.

NSB sendte i 1993 ut melding etter plan- og byg-
ningslovens kap. VllI-a for nytt dobbeltspor Skeyen -
Asker. Meldingen var tilpasset et felles planarbeid
med konsekvensutredning i 2 faser, hvor den farste
fasen gjennomferes som samarbeid mellom
SVO/SVA og NSB.

Planprosess

Konsekvensutredningen foreligger na i dokumentet
“TransportutredningenforVestkorridoren, KUfase 1"
(A3-rapport). Denne sendes pa hering 1. juni 1994
med en heringsfrist pa 3 maneder.

Dette dokumentet inneholder sammendrag og kon-
klusjoner fra utredningen, og tiltakshavernes fore-
lepige anbefalinger.

SVO/SVA og NSB Bane Region Ser har utarbeidet
programmmer for konsekvensutredninger for neste
fase. Disse programmene sendes ut samtidig med
dette dokumentet og har samme heringsfrist som
konsekvensutredningen.

NSB har hatt sitt program til hering tidligere, og det
er na revidert pa bakgrunn av innkomne merknader.
Programmetomfatternafaerre traséalternativer, som
er i trad med anbefalinger i fase 1.

Etter haringsrunden vil tiltakshaverne behandle inn-
komne bemerkninger. Bemerkningene sammen
med kommentarer og anbefalinger for veg og jern-
bane vil deretter bli oversendt Vegdirektoratet og
NSBs Banedivisjon for godkjenning.

Samferdselsdepartementet (Sd) er virkningsdepar-
tement. Sd har delegert myndighet som fagdeparte-
ment etter kap. Vll-a i plan- og bygningsloven til
Vegdirektoratet og NSB ved Banedirektaren. God-
kjenning av KU skal skje i samrad med
Miljeverndepartementet. NSB og Vegdirektoratet er
enige om a fremme en felles innstilling til Sd i den
sentrale behandling om valg av lesninger.

Program for KU fase 2 for veg og for jernbane vil bl
godkjentav henholdsvis Vegdirektoratet og NSB ved
Banedirekterenisamrad med Miljgverndepartemen-
tet.

KU fase 1 skal danne grunnlag for valg av strategi for
veg og jernbane. Malet med fase 1 er:

Avklare rollefordeling mellom veg og jernbane

Gi faringer for videre konsekvensutredninger og
planarbeid

Sile ut et knippe traséalternativer det skal arbei-
des videre med

Valg av stasjonsmenster for NSB

Q

g Melding . | Kensekvens— Regulerings— Utbygging
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Figur 1 Planprosess




TRANSPORTUTREDNING-OR/ESTKORRIDOREN

KU fase 2 skal danne grunnlag for valg av veg- og
jernbanetraséeri kommuneplanprosessene.

KU fase 1 inneholder tiltakenes konsekvenser for
natur, miljie og samfunn. Temaene er behandlet pa
et overordnet niva, og skal utredes videre i fase 2.

En stor del av KU fase 1 er en trafikkanalyse som
omfatter hele transportsystemet innenfor Vestkor-
ridoren. Hensikten er a kartlegge det totale trafikk-
volum og rollefordelingen mellom transportmidlene.
Dagens situasjon blir sammenlignet med et definert
referansealternativ, og situasjonen slik den forutset-
tesiar2010. Intensjonen med denne transportutred-
ningen er a finne fram til gode ressurseffektive hel-
hetslesningerfortransportsystemetiVestkorridoren.
Et viktig mal er a utrede hvordan en pa best mulig
mate kan utnytte investeringene i kollektivsystemet
og legge forholdene til rette slik at en sterre andel av
persontrafikken skal kunne avvikles pa det kollektive
neertrafikktilbudet.

Hovedvegsystemet i Vestkorridoren som bestar av
E16, E18, Rv160 og Rv168 inngar i hovedvegutbyg-
gingen for Oslo og Akershus. De vegene som inngar
i denne analysen, E18, Rv 160 og 168, har en kost-
nadsramme pa ca. 2.6 mrd. (1993-kroner) og er i
St.prp.nr. 96 1987-88 planlagt utbygd i perioden
1998-2005. | denne utredningen er utbyggingen for-
utsatt gijennomfert i tidsrommet 2000-2006. Den vi-
dere planlegging for utbygging av et hovedvegnett i
Vestkorridoren vil bli gjennomfert kontinuerligi arene
framover, slik at de nedvendige kommunedelplaner
og reguleringsplaner vil foreligge til planlagt start for
utbyggingen.

Utbygging av nytt dobbeltspor er i St.meld. nr. 35
(1992-93) Norsk Jernbaneplan 1994-97, forutsatt
gjennomfert i perioden 1997-2001. For perioden
1994-97 er det avsatt 400 mill.kr. som en del av
regjeringens ekstra satsningsprogram. Planlagt byg-
gestart er 1997. Dobbeltsporet har her en kostnads-
ramme pa 1,8 mrd.

NSB har startet opp arbeid med KU fase 2, som skal
vaere innspill til kommunedelplaner for strekningen.
NSB vil komme med anbefaling av trasé ved ars-
skiftet 1994/95. Det skal deretter utarbeides regule-
ringsplaner for parsellene. Trasé for dobbeltsporet
kan da vedtas i kommunedelplanene varen 1995.

i1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006+
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Figur2 Framdriftsplan




Del |

Forelopige anbefalinger til veg- og

jernbanesystem i Vestkorridoren

Statens vegvesen Oslo og Akershus og NSB konklu-
derer med at det er et stort behov for investeringer i
transportsystemet. TransportsystemetiVestkorrido-
ren bestar av bil, buss, jernbane, forstadsbaner og
trikk. Utredningene gir ikke grunnlag for anbefalinger
fortiltak i hele transportsystemet. Statens vegvesen
og NSB mener at utredningene gir et godt grunnlag
for anbefalinger av prinsipplesninger for veg og jern-
bane.

Tiltakshaverne mener pa bakgrunn av utredningene
at det ikke er sterke bindinger mellom investeringer i
veg og jernbane og eventuelle framtidige bane-
forlengelser.

Med dette menes at eventuelle baneforlengelserikke
vil pavirke stoppmenster for jernbanen eller nod-
vendig feltbehov pa hovedvegene.

@kningeniantall bosatte og arbeidsplasserivestkor-
ridoren fram mot ar 2010 vil kunne medfere en vekst
i antall personturer pa ca. 14%. Transportanalysen
viser at med de forutsetninger som er lagt til grunn
vil det ikke kunne bli en nevneverdig endring mht.
“rollefordeling” mellom kollektiv- og privatbiltrafikk.
Hovedarsaken til dette kan oppsummeres pa felgen-
de mate:

Konkurranseflaten mellom bruk av personbil og
kollektive transportmidler erliten. Tilgjengelighe-
ten til kollektivtilbudet er i vestkorridoren slik at
forsvaertmange erbilen etraskere alternativ. Det
okte bilholdet som ma forventes framover har
stor innvirkning pa valg av reisemiddel.

Kollektivandelen i rushene er allerede hey for
turer mot Oslo (30-42%). For arbeidsreiser mot
sentrale strok ligger andelen pa 60 - 70%.

Som endelav analysen haren ved bruk av transport-
modeller utfert folsomhetsanalyser mht. prisforhol-
det mellom bil- og kollektivtrafikk, parkeringstilbud
og endring i arealstrukturen.

Analysen viser at det ma benyttes relativt kraftige
politiske virkemidler for & fa en endring i rolleforde-
ling. Kraftig endring i prisforholdet mellom bil og
kollektivtrafikk gir de starste utslagene.

Analysen viser at endret arealbruk gir positive utslag
m.h.t. rollefordelingen. En endring i arealutviklingen
med en eksempelvis mer konsentrert utbygging av

Fornebu viser at en samordnet areal- og transport-
planlegging gir langt sterre effekt enn en ensidig
bedring av tilbudet. En gradvis endring av arealstruk-
turen ved stasjonene for tog og bane vil kunne fa en
tilsvarende effekt.

Utredningen viser at det vil veere et sterkt behov for
a bedre transporttilbudet i korridoren i arene fram-
over.

For a unnga en sterkere vekst i biltrafikken og for a
legge tilrette for flere kollektivreisende er det behov
for a styrke kollektivtilbudet.

Med bakgrunn i dagens problemer pa vegnettet mht.
avvikling og miljeproblemer og den vekst som vil
kommeiarene framover vil det veere behov for inves-
teringer pa vegnettet. Avlastning av veger med darlig
standard vil vaere viktig med tanke pa a lese miljo-
problemene og bedre trafikksikkerheten. Videre vil
det veere viktig a sikre kollektivtrafikken pa veg god
framkommelighet.

E18 gjennom Asker, Baerum og Oslo er landets mest
trafikkerte vegstrekning og en viktig del av stamveg-
nettet. Vegen er en viktig samferdselsare og har
relativt stor gjennomgangstrafikk. Fra Sandvika, hvor
E16 knyttes til E18, eker denne trafikken. Det er et
mal for Statens vegvesen at E18 gjennom Vestkor-
ridoren skal bringes opp pa et niva med det evrige
stamvegnett og andre utbygde hovedveger inn mot
Oslo.

E18 er ogsa hovedaren i Asker og Baerum som har
over 125.000 innbyggere. En stor andel av trafikken
i vest er rettet mot mal i Oslo. Trafikken fordeler seg
pa E18, Granfosslinjen over bygrensa, Rv160 Bee-
rumsveien og Rv168 Griniveien/Serkedalsveien, og
disse vegene eri dag overbelastet. Mangel pa kapa-
sitet medferer at det i rushet overfores mye trafikk
over pa lokalveger med darlig standard.

En stor svakhet i vegnettet, og spesielt i Baerum, er
at en ikke har en helhetlig oppbygging av vegsyste-
met. | tillegg til hovedvegene er det viktig a etablere
gode tverrforbindelser i nord- sydretning og parallell-
vegerlangs E18.

For a bedre de miljpproblemer en harlangs vegnettet
i dag vil det vaere behov for & overfore trafikk over pa
bedre veger med sterre trafikksikkerhet og som er
bedre tilpasset omgivelsene.




| den situasjonen som daglig kan oppleves i Vestkor-
ridoren, kan enikke lose alle problemer med a bygge
ut vegnettet uten at kollektivtrafikken vies stor opp-
merksomhet. En utbygging av jernbanen alene vil
ikke kunne dekke det okende behovet i korridoren.

Utredninger av nye baneforlengelser ber vurderes,
men med den spredte bosetting og haye investe-
ringskostnader vil det veere vanskelig a finne lenn-
somme tiltak.

Buss har i dag den starste kollektivandelen med ca.
22.000 passasjerer/dogn. Bussens fleksibilitet i et
omrade som Baerum gir den fortrinn sammenlignet
med f.eks. bane og trikk. Det er derfor et mal for
vegvesenet i den videre planlegging av vegnettet i
Asker, BaeerumogvestredeleravOsloafinnelesning-
er som i vesentlig grad bedrer forholdene for buss-
trafikken.

| stor grad ma bussen bruke det ordinzere vegnettet,
i alle fall der vi kan garantere en rimelig trafikkflyt.

I noen tilfeller vil kollektivfelt i tilknytning til hovedare-
ne veere en god lesning, mens detiandre tilfeller kan
bli aktuelt a anlegge rene kollektivveger eller kolletiv-
gater.

Statens vegvesen i Oslo og Akershus’
forelopige anbefaling til utbygging av
vegnettet i Vestkorridoren:

E18:
Asker - Holmen ingen utbygging 4 telt
Holmen - Blommenholm  utbygging til 6 felt

Blommenholm - Vaekero

For a lose trafikkproblemene og sikre god framkom-
melighet for buss, anbefales en utbygging hvor en
etablerer et godt lokalvegsystem langs naeringskor-
ridoren. Dette for a separere den betydelige intern-
trafikken fra trafikken som skal gjennom omradet.

Som grunnlag for en slik prinsipplesning anbefaler
Statens vegvesen en viderefering av hoved-
alternativene B1 “Fornebu-linjen” og C “E 18/-
Baerumsveilinjen” . Det er lite enskelig med en sa
lang sammenhengende tunnel for E 18 som vist i
alternativ B1. En anbefaler derfor at en | Fase 2
vurderer alternativ B og C i sammenheng med tun-
nelvariantene i alternativ D4 som er vist i kapittel 8.
Dette er nodvendig for a finne en optimal lesning
mht. kostnader, miljo og etappevis utbygging.

En utbygging av E18 etter prinsippene i alternativ B
gir mulighet for en “nedbygging” av dagens trasé til
en hovedveg i neeringskorridoren mellom Blommen-
holm/Hevik og Veekerekrysset. Med nedbygging
menes en 4-felts veg med plankryss og redusert
hastighet til 60 km/t.

Uten en differensiering av vegnettet vil det veere
vanskelig a lose de problemer en oppleverlangs E18
i dag. En slik helhetlig oppbygging av vegsystemet
vil veere nedvendig for & kunne videreutvikle
neeringskorridoren gjennom Baerum.

Detavrige vegnett.

For a kunne avvikle det meste av trafikken pa hoved-
vegene er det ogsa nedvendig at det investeres i det
ovrige vegnett utenfor E18. Det kreves imidlertid
videre utredninger for & kunne komme med endelige
anbefalinger om lesninger for det ovrige vegnett i
Vestkorridoren.

For sentrumsrettet trafikk ligger ca. 40% av tur-
eneiovre Baerum. Baerumsveien bor derfor vur-
deres bade som 2- og 4- felts-losning.

Forslagene om en ny tverrforbindelse fra Bekke-
stuaomradet ned til E18 og Fornebuomradet
sammen med en ny lenke fra Baerumsveien ved
Jar ned til Granfosslinjen ved Mustad, vil kunne
veere viktige med tanke pa & binde Baerum til de
nye utbyggingsomradene pa Fornebu, og for a
avlaste lokalvegene i den estre del av Baerum.

Den planlagte utbyggingen av ny Hovikveg ma
vurderes i sammenheng med forslaget om en ny
tverrforbindelsene fra Bekkestua til E18 og For-
nebu og endelig utforming av E18. Behov og
nytte for en mulig veglenke mellom Avles og
Sandvika bor vurderes naermere.

Forslaget om en diagonal fra Baerumsveien ned
til E18 ved Veekerekrysset vil kunne veere en
gunstig lesning for sentrumsrettet trafikk, men
tilknytningen vil kunne vaere avhengig av den
endelige utformingen av E18.

Kosmadgr for utbygging av Vegnettet: (1993kr)

E18 1500-1750mill
Ovrige vegnett 400-1000 mill




NSB's forelopige anbefaling til
jernbanesystem for Vestkorridoren

NSB onsker a bygge nytt dobbeltspor mellom Asker
og Skeyen reservert tog med hoy hastighet og fa
stopp. Pa bakgrunn av vurderinger av traséalternati-
ver, marked, ekonomi, teknikk, samt konsekvens-
utredninger felles med Statens vegvesen Oslo og
Akershus, gir NSB anbefaling av stasjonsmoenster for
strekningen, og konsekvensutredningsprogram for
de av traséene som da er aktuelle for detaljplan-

legging.

Den samlede kapasiteten pa sporene vil bli mer enn
fordoblet som folge av separering av trafikken.
Punktligheten vil bli betydelig bedret pa begge spor,
og togene pa hurtigtogsporet vil kunne framfores
betydelig raskere. Det nye sporet skal trafikkeres av
regiontog til Serlandet og Vestlandet, InterCity-tog
og Gardermo-tog. Fra sommeren 1994 vil det kjore
4 lokaltog pr. time pa lokalsporet, som er maksimalt
med dagens totale kapasitet. Bygging av nytt dob-
beltspor gir et meget stort potensial for lokaltrafikk i
framtida pa strekningen Asker - Sandvika.

NSB anbefaler at det nye dobbeltsporet har stasjon
i Asker, Sandvika, Lysaker og Skeyen. Disse stasjo-
nene blir da i alt betjent av 4 spor.

NSB anbefaler at lokalsporet falger dagens trasé og
stasjonsmenster. | tillegg ber det legges til rette for
lokaltogbetjening av Fornebu-omradet, nar marke-
det ligger til rette for det.

Anbefaling av stasjonsmonstre,
videreforing av traséer i fase 2.

Asker - Sandvika

Mellom Asker og Sandvika er det bare et stasjons-
monster. Det er utredet to alternative traséer, kalt
indre og ytre linje, pa strekningen. Disse kan videre-
bearbeides i varianter. Denne avklaringen vil skje i
konsekvensutredningen fase 2/kommuneplan-
prosess, og begge alternativene er foreslatt videre-
fortifase 2.

Sandvika - Skeyen
Mellom Sandvika og Skeyen er det vurdert tre sta-
sjonsmenstre:

Stasjonsmonster G; nyit dobbeltspor uten stopp
mellom Sandvika og Skeyen

Stasjonsmenster H; nytt dobbeltspor med stopp
pa Lysaker i tillegg til Sandvika og Skeyen.

| begge disse stasjonsmenstre reserveres dagens
spor for lokaltog med de samme stasjoner somidag.

Stasjonsmeanster J; nytt dobbeltspor har samme
stoppmenster som i H. | tillegg nytt dobbeltspor
for lokaltog som betjener Forenbu-omradet. Ek-
sisterende sporreserveres lokaltog med de sam-
me stasjoner som i dag, men Stabekk kan bli
nedlagt som folge av lokalbetjening av Fornebu-
omradet.

NSB har vurdert stasjonsmanster G og H i sammen-
heng; hvorvidt det nye dobbeltsporet skal plan-
legges med stopp pa Lysaker , eller om Lysaker er
godt nok tient med stopp for lokaltog. Det vil fra 1994
bli en vesentlig ekning i antall lokaltog i korridoren,
og nar kapasiteten okes ved nytt dobbeltspor og
utvidelse av Nasjonalteatret stasjon, vil det bli mulig
aforbedre dette tilbudet ytterligere, avhengig av mar-
kedets behov for flere tog, og nye ruteopplegg med
lokal-ekspresstog.

Dagens arealsituasjon med planer for en sterk ut-
vikling av Lysaker-omradet, tilsier at Lysaker er et
stort og viktig knutepunkt, og omradet er idag naert
knyttet til Oslo Lufthavn. NSB vil pa bakgrunn av
markedsmessige vurderinger ga videre med et sta-
sjonsmenster hvor det nye dobbeltsporet har stopp
paLysaker.

NSB har vurdert muligheter for a legge lokalspor om
Fornebu. NSB vil anbefale at det legges tilrette for en
slik lesning, d.v.s at det velges trasé i stasjons-
menster H som muliggjer en slik utbygging. NSB
vurderer det framtidige Fornebu-omradet som et in-
teressantmarked forjernbanebetjening. Videre plan-
legging vil avhenge av premissene for det utbyg-
gingsmenster som fastsettes i kommunedelplan for
omradet.

For strekningen Sandvika - Skeyen vil alternativ H1
og H2 (Daglinje H og Tunnellinje H, se beskrivelse i
kapittel 4) med kombinasjoner og varianter bli vur-
dertidet videre arbeidet i fase 2. Med avgrening mot
Fornebu tilsvarer dette alternativ J1 og J2. Forbi
Ramstad velges tunnellosningen fra alternativ 1-1 i
stedet for daglesningen i H1 (se beskrivelse kapittel
8). Etter sterkt onske fra Oslo og Baerum kommuner
vil alternativet J4, “Fornebu Nord 4 spor” vaere med
idetvidere arbeidetifase 2. NSB eriutgangspunktet
skeptisk til alternativet, bl.a. pa grunn av kostnadene,
problemer med kryssing under Lysakerelva og
stasjonsomrade i fjell under Lysaker.




Del Il

1 Bakgrunn og sentrale
forutsetninger

Vegsystemet

Statens vegvesen harhesten 1992 revidert sine stra-
tegiske (langsiktige) mal. De strategiske mal er en
utdypning av de 4 hovedmalene; god framkomme-
lighet, hoy trafikksikkerhet, godt miljg og god publi-
kumsservice, og innledes med folgende 3 viktige
hovedprinsipp:

Statens vegvesen skal arbeide for at samfunnets
bruk av ressurser til transport av personer og
gods pa veg blir minst mulig.

Milje og trafikksikkerhet setter grenser for veg-
transportens omfang og for utbygging av infra-
strukturen.

Ved valg av tiltak for a na malene ma det legges
betydelig vekt pa samfunnsekonomiske vurde-
ringer.

“Utbygging av nye veger ma i sterst mulig grad bidra
til malsammenfall mellom hensynene til bedret fram-
kommelighet, trafikksikkerhet og milje”.

E18 gjennom Vestkorridoren er en av de viktigste,
omikkedenviktigstelenkeilandets STAMVEGNETT.
Vegen er meget hardt belastet hele dagen i begge
retninger, og overbelastet i rushene. E18 har relativt
stor gjennomgangstrafikk, med en stor andel tyngre
transport og annen nyttetrafikk. Et viktig mal er a
kunne fa til en avviklingskvalitet pa E18 som pa det
ovrige stamvegnettet og pa andre utbygde hoved-
veger inn mot Oslo. Trafikkhastigheten ber dermed
ligge pa minst 50 - 60 km/t ogsa i de hardest belas-
tede periodene.

Et viktig mal med utbyggingen er ogsa a bygge ut et
mer differensiert vegnettikorridoren, slik at trafikken
i starre grad kan avvikles pa veger med bedre stand-
ard. Dette ernedvendigforabedretrafikksikkerheten
og miljeet.

Enstorandel av kollektivtrafikken avvikles pa vegnet-
tet, og det blir derfor viktig & kunne bedre og sikre
framkommeligheten for busstrafikken.

Statens vegvesen har et sektoransvar nar det gjelder
milje knyttet til veg- og vegtrafikk. For & ivareta dette
ansvaret har Vegdirektoratet definert folgende fem
strategiske mal for milje:

Veg- og ferjetrafikkens energiforbruk og bidrag
til forurensning skal reduseres.

Sammendrag av konsekvensutredningen

Personer som bor eller oppholder seg ved riks-
og fylkesveger skal ha et helsemessig aksepta-
belt luftforurensnings- og steyniva.

Sterre sammenhengende naturomrader og ver-
difulle strandsoner bor bevares.

Kulturhistorisk viktige miljeer, spesielle bymiljger
og boligomrader skal ikke forringes.

Vegen, trafikken og fartsnivaet skal tilpasses ve-
gens omgivelser. Vegen skal ha hey arkitekto-
nisk kvalitet.

Statens vegvesen har som mal a redusere antall
personer som utsettes for vegtrafikk- og luftforuren-
sing (30% innen -98) og stey (10% innen -98).

Det er et mal a redusere antall problemsoner og
omgjore disse til miljgsoner. Med miljgsoner menes
soner uten problemer m.h.t. stey, luftforurensning og
estetisk/visuelt.

Jernbanesystemet

Behovet for nytt dobbeltspor pa strekningen Asker -
Oslo er begrunnet ut fra regionale og nasjonale pro-
blemer og behov péa jernbanen, ikke ut fra lokaltrafik-
ken pa selve strekningen.

Jernbanenettet i Norge er stjerneformet ut fra Oslo.
Forsinkelserog andre problemer medtogframfering-
en i Oslo- omradet forplanter seg og kan forsterkes
utover i dette systemet. Dobbeltsporstrekningen
Oslo- Asker eridag en av Norges sterkest trafikkerte
jernbanestrekninger med 100 tog i hver retning pr
degn. Banen har i dag lokaltog med stopp pa alle
stasjoner, IC-tog til Skien, regiontog til Kongsberg,
hurtigtog til Bergen og Stavanger, og i tillegg kom-
mer godstrafikken. | rushtiden er kapasiteten pa ba-
nen utnyttet maksimalt. Dette gar ut over punktlighe-
ten og framferingshastigheten til togene. Dobbelt-
sporet mellom Skeyen og Asker vil med ruteomleg-
ging 1994 veere maksimalt utnyttet. Kapasiteten er
sprengt fordi togtettheten er sa hey, men ferst og
fremst fordi lokaltog og IC-tog/fijerntog har ulike
stoppmenstre og hastighet.

Den planlagte opprustning av Vestfoldbanen og Ber-
gensbanen med utbygging av Ringeriksbanen vil
medfere okt trafikk pa strekningen og forutsetter at
kapasiteten blir gkt. Det er planlagt ny utbygging av
boliger og arbeidsplasser i Oslos vestkorridor, og
sammen med flytting av hovedflyplassen vil dette
fore til endret utbyggingsmenster og transportbe-
hov. Enfolge av dette erat kommunikasjonen Akers-
hus Vest - Gardermoen blir viktig. Det nye dobbelt-




sporet ma forst og fremst sees pa som et tiltak for a
redusere reisetiden pa Serlandsbanen og Bergens-
banen.

Tiltaket, som er meldt etter plan- og bygningslovens
kap. Vll-a, er avgrenset til:

Qkning av tog-kapasiteten mellom Asker og Skeyen
med to spor reservert for mer direkte tog med heyere
hastigheter.

Andre prosjekter som henger sammen med trans-
porten i Vestkorridoren, f.eks. utvidelse av Oslo-tun-
nelen, lokaltogbetjening av Fornebu og Ringeriks-
banen, vil bli utredet i egne planprosesser.

Okt kapasitet

For a fa okt kapasiteten er det grunnleggende at det
skjer en separering av togtyper. Det planlagte nye
dobbeltsporet skal reserveres for tog med fa stopp
og hay hastighet og eksisterende spor reserveres for
lokaltog, slik at lokaltog med mange stopp benytter
det ene dobbeltsporet, og hurtigtog o.l. med fa stopp
benytter det andre dobbeltsporet. Det er derfor ikke
vurdert som realistisk a utrede ytterligere stopp enn
Lysakeritilleggtil Asker, Sandvika og Skeyen pa det
nye dobbeltsporet.

Nar framfaringshastigheten pa sporet blir lik, kan det
kjores tett med tog pa begge spor, og den samlede
kapasiteten pa sporene vil bli mer enn fordoblet som
folge av separering av trafikken. Punktligheten vil bli
betydelig bedret pa begge spor, og togene pa hur-
tigtogsporet vil kunne framfores vesentlig raskere.

Framdrift

Prosjektet skal ikke vaere avhengig av andre storre
prosjekter som kan forsinke utbyggingen vesentlig
eller hvor framdriften er uviss. Utbyggingen av dob-
beltsporet er planlagt a starte 1997 og a veere ferdig
i2001. Alternativsom forutsetter vesentlige forsinkel-
ser i forhold til dette, eller som er avhengig av andre
store investeringer med uviss framtid vil ikke vaere
akseptable.

Lonnsomhet

Prosjektet skal kunne utbygges og tas i bruk etappe-
vis. For a eke den samfunnsmessige nytten, er det
onskeligautnytte investeringene sa snartsommulig,
og prosjektet ber kunne gjennomferes i minst to
etapper.

NSBs prosjekter skal vaere bade samfunnsekonom-
isk lennsomme og lennsomme for trafikkselskapet.
NSB har derfor et ansvaria pase at prosjektet holdes
innenfor skonomisk realistiske rammer.

Bane og stasjoner under bakken

Enten det er i fjell eller i lesmasser, vil en stasjon
under bakken der man kan forvente at enkelte tog vil
passere i stor hastighet, ikke vaere noen god lgsning.
Ententogene passereri 130, 160 eller 200 km/t, vil vi
fa de samme problemene som ellers i tunnel: trykk-
stet og kraftige vinder. Stasjoner under bakken er
dessuten vesentlig dyrere enn stasjoner i dagen,
bade nar det gjelder anlegg og drift, og er derfor
sveertlite onskelige. Enstasjon underbakken vilogsa
veere lite publikumsvennlig.

Ved alle alternativene som blir vurdert, vil en stor del
av strekningen Asker - Skeyen ga i tunnel, men det
er onskelig med en del daglinje. Noen hovedarsaker
til at NSB ensker dette er:

- "o lenger tunnel, desto sterre luftmotstand og
avere hastighet ved samme energiforbruk.

- dag[inﬂ'er er mer attraktive for de reisende enn
tunneler og vil derfor resultere i flere reisende.

- det er allerede lange tunneleri begge ender av
strekningen (Oslo-tunnelen og Lier-tunnelen).
Genereltsett hardaglinjeriforhold til tunnelermange
negative konsekvenser for miljget og beboerne i
omradet. Det er derfor enskelig a finne en balansert
fordeling mellom tunnel og daglinje.

Drift i anleggsfasen

Med nytt dobbeltspor tett opptil eksisterende trase
vil det i anleggsfasen matte bli en del forstyrrelser av
togdriften. Men det vil ikke vaere realistisk & stoppe
togdriften pa et av landets mest trafikkerte spor. A
flytte all person- og godstrafikk over pa veg i en
periode vil vanskelig la seg gjennomfere i praksis.

Stasjonshyppighet

Det skal veere et begrenset antall stasjoner, for at
hastigheten skal kunne holdes oppe. Fjerntogene
skalikke dimensjoneres forlokaltrafikken. (Flere eller
feerre stasjoner for lokaltogene enn i dag blir ikke
vurdert i dette prosjektet, men vil bli fortlepende
vurdert etter markedssituasjonen.)
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2 Behovet for transport

2.0 Transportmodell

Et viktig grunnlag for analysearbeidet og utforming-
en av transporttilbudet er a beregne et forventet
transportbehov i prognosearet (2010 er valgtidenne
utredningen). Grunnlaget for a beregne transportbe-
hovet er utviklingen av antall bosatte og arbeidsplas-
serianalyseomradet. Erfaringer fra reisevaneunder-
sokelser danner grunnlaget for a beskrive de ulike
befolkningsgruppers transportbehov og -hensikt.

2.01 Modellens oppbygning

Det er benyttet et eget modellsystem for transporta-
nalysen i prosjektet. Modellsystemet bygger dels pa
transportanalysen for tilbringersystemet til Garder-
moen (TA-modellen), dels pa modeller utviklet spe-
sielt for denne utredningen.

Basisenhetenimodellsystemet er en “sone”. Modell-
omradet som er benyttet i utredningen bestar av i alt
313 soner hvorav 178 i Oslo, 65 i Asker og Baerum.
Modellen er delt inn i 4 hovedtrinn som hver for seg
bestar av flere delmodeller.

| BEFOLKNING ETTER
KJONN 0G ALDER,
ARBEIDSPLASSER

hE | REISEVANEU

I || SOKELSER, AVSTAND

TRANSPORTSTANDARD
KJORETID
GANG/VENTETID

~ BYTTER

TRANSPORT-
MIDDELVALG KOSTNADER 1 KR
BIL, KOLLEKTIVT, PARKERING
GANG/SYKKEL. | BILHOLD

| TURENDE SENTRUM
TRINN 3 : A

VEGVALG VEGNETT,
KJORERUTE BIL, = KJORETIIVAVSTAND

RUTEVALG KOLLEKTIVRUTER,
KOLLEKTIVT KIORETID

GANG/VENTETID
TRINN 4 BYTTER

Figur 3  4-trinns transportmodell

Figur 4  Vestkorridorens avgrensning i
modellomradet.

De alternative systemene for ar 2010 defineres i
modellen ved a legge inn antatt fordeling av bosatte
og arbeidsplasserihverenkelt sone (trinn1). Definer-
tealternative vegnettogalternative kollektivsystemer
inngar pa trinn Ill og IV. Fordeling av turer i trinn |l
gjeres kun med avstander fra referansevegnettet.

Beregningene i trinn Il og IV gjeres i to omganger,
slik at reisetidene som inngar i trinn |ll avhenger av
trafikkbelastningene som beregnes pa trinn IV.

Felsomhetsanalyser erutfertved & legge inn alterna-
tiv arealbruk (trinn 1) og transportpolitiske virkemidler
som ekte bompenger, parkeringsrestriksjoner mm.
pa trinn 111.

Figur 4 viser Vestkorridorens avgrensning innen mo-
dellomradet. De trafikkstremmene som ikke behand-
les innen modellomradet legges inn som ekstern-
trafikk. Dette er trafikk som ikke pavirkes eller far et
reelt nytt reisemiddelvalg ved de tiltak i transport-
systemet som analyseres i Vestkorridoren. Ekstern-
trafikken er biltrafikk som overferes fra TA-modellen
ogtogtrafikk som hentes fraNSB's egne utredninger.
Dette gjelder bade Ringeriksbanen og Vestfold-
banen.

Kollektivtrafikk til Gardermoen hentes direkte fra TA-
modellen. Gods og Neeringstrafikk overfores ogsa
fraTA-modellen.

Modellen beregner trafikk i et normalt yrkesdegn.
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2.1 Dagens situasjon

Over 225000 personer krysser bygrensenivest hver
dag. Selvom en har en god kollektivandel i rushtiden
ma kvaliteten pa transport-systemet betegnes som
relativt darlig bade nar det gjelder veg- og kollektiv-
systemet. Beskrivelse av dagens veg- og jernbane-
system er gitt nedenfor.

2.11 Vegsystemet

Vestkorridoren har et hovedvegsystem som kort kan
beskrives pa faelgende mate:

Pa strekningen Asker S. til Sandvika er E18 hoved-
vegen, mens Billingstadslette, Sandviksveien og
Slependveien betjener og bindersammen lokale om-
rader i korridoren.

| Beerum er det 3 sentrumsrettede hovedveger. E18
i sor, Baerumsveien sentralt i omradet og Griniveien
i Nord. Granfosslinjen forbinder E18 med Store Ring-
vei.

Hovedvegene hari rushene darlig framkommelighet
og er underdimensjonert i forhold til dagens behov.
Vegene har en hoyere trafikk enn de er bygd for.
Kapasitetsproblemer sammen med et ikke helhetlig
oppbygd vegsystem (mangel pa parallellveger og
tverrforbindelser) medferer at mye av trafikken avvi-
kles pa samle- og lokalveger med darlig standard.

Nar det gjelder Rv160 Baerumsveien, har denne for
liten kapasitet i forhold til behovet. Trafikk fra avre
deler av Baerum overferes derfor ned pa E18 og til
Rv168Griniveien.

E18 i Vestkorridoren er den sterkest belastede veg-
strekningen i landet og er en viktig del av stamveg-
nettet. Den sterke arealutviklingen langs E18 og et
mangelfullt utbygd parallell-vegnett har fert til at ve-
gen gjennom Beerum ogsa har en funksjon som
samle- og lokalveg.

Den darlige avviklingen pa E18 medferer at lokal-
vegene far mye fremmedtrafikk i rushene. Dette pro-
blemet kan leses med storre kapasitet pa E18, men
det grunnleggende problem eren manglende helhet-
lig oppbygging av vegsystemet. De aller fleste tunge
arbeidsplassene i korridoren har neer tilknytning til
kryssene som har relativt liten innbyrdes avstand
langs E18. Lokaltrafikk i Beerum ma i stor grad benyt-
te E18 for a komme til/fra de ulike steder i korridoren.
Mangel pa lokalvegforbindelser mellom Fornebu og
Lysaker og det avrige samlevegnettet i Baerum illu-
strerer bare deler av de svakhetene vegsystemet har
i E18 korridoren.

Riksvegsystemet og deler av lokalvegsystemetiom-
radet er belastet med nivaer av stoy og lokal luftforu-

rensning som kan oppfattes som plagsom. Dette
gjelder seerlig E18 og Baerumsveien. Langs E18 er
det utfert tiltak pa fasader og bygget stoyskjermer,
men dette har liten effekt pa stev og luft. Hele 90 %
avstrekningenlangs E18erklassifisertsom problem-
soner.

2.12 Jernbanesystemet

| dagens jernbanesystem gar alle tog pa det samme
dobbeltsporet. Alle lokaltogene stopper pa alle sta-
sjoner, noen andre persontog pa Sandvika og Skoy-
en, og nesten alle pa Asker og Lysaker. Alle godsto-
gene kjorer rettigjennom omradet. Dobbeltsporstre-
kningen er en av landets sterkest trafikkerte jernba-
nestrekninger med omtrent 100 tog i degnet i hver
retning.

| Asker er det avgrening til Spikkestad for persontog,
og ved Skeyen er det avgrening til Filipstad for gods-
tog.

Det er ikke realistisk a fa et nett med jernbaner i
Vestkorridoren somkan gi hele befolkningen ettilbud
om stasjon innen gangavstand pa 1 km. Omradet er
stort sett spredt utbygd med villabebyggelse og kan
derfor ikke betjenes rasjonelt med hurtigtog, som
baserer seg pa fa stopp og stor hastighet mellom
stasjonene. Dette gjelder til dels ogsa betjening med
lokaltog. Hele tiden har man konflikten mellom a fa
med flest mulig passasjererogafadem raskestmulig
fram til reisemalet. Kompromisset er a ha et differen-
siert togtilbud med lokaltog med mange stopp og lav
reisehastighet kombinert med hurtigtog med fa
stopp og stor reisehastighet. Det er viktig a ha etklart
skille mellom disse to gruppene. Forsek pa ala disse
tog-gruppene naerme seg hverandre med bl.a. a
legge inn mange stopp for hurtigtogene, vil lett fare
til lav reisehastighet og feerre passasjerer.

Det er noe av denne midt-i-mellom-situasjonen man
har i Vestkorridoren i dag, fordi kapasiteten pa spo-
rene stort sett er brukt opp, og “hurtigtogene” ma
folge hastigheten til lokaltogene i kaen. Dette er en
sarbar situasjon, hvor en liten forsinkelse lett forer til
mange pafelgende forsinkelser. Allerede med da-
gens trafikk er det derfor behov for sterre kapasitet
pa strekningen: Bade for a bedre punktligheten og
for a oke reisehastigheten til hurtigtogene.

Dette behovetvil bare oke nar utbygging av Vestfold-
banen, Serlandsbanen og Bergensbanen medforer
okt trafikk. @nsker om flere lokaltog og godstrafikk
pa dagtid kan ogsa lettere oppfylles etter utbygging-
en av nytt dobbeltspor.

Med det nye dobbeltsporet vil man satse pa de
starste og viktigste stasjonene i omradet som har
ellervilfaviktige kollektivterminaler: Asker, Sandvika
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og Skeyen. Pa disse stedene vil det vaere mulig for
tog pa hurtigtogsporet & stoppe. Dessuten kan det
veere aktuelt & ogsa ta Lysaker med sine mange
arbeidsplasser og muligheter for stor ekspansjon.
Det er ikke aktuelt a la det nye hurtigtogsporet ha
stopp pa steder som Bekkestua eller Fornebu. Disse
stedenevileventueltha karakierav lokaltogstopp, og
ville dessuten ha fort til for mange stopp pa fjerntog-
sporene.

De fleste togene som trafikkerer denne strekningen
herer hjemme pa de nye hurtigtogsporene. Dette
medforer at etter utbyggingen vil det bli romslig plass
pa lokaltogsporene (eksisterende dobbeltspor), og
et stort potensiale for & kunne fa fram nok lokaltog
for a dekke framtidige behov.

2.2 Utvikling mot ar 2010

2.21 Transportutvikling

Ar2010 er valgt som prognosear, og forventet trans-
portbehov pa dette tidspunkt er forutsatt a veere
grunnlaget for utformingen av transportsystemet i
Vestkorridoren.

Areal

Arealutviklingen (bosatte og arbeidsplasser) i ana-
lyseomradet vil veere avgjorende nar det gjelder vek-
sten i antall personturer. Veksten i antall bosatte og
arbeidsplasser er utarbeidet i samarbeid med de
involverte kommuner Asker, Baerum og Oslo og
Akershus Fylkeskommune. Spesielt er dataene for
Asker og Baerum kontrollert mot kommunene. Areal-
situasjonen for 2010 er i utgangspunktet hentet fra
det arbeidet som ble utfert i forbindelse med Trans-

1990 . 2010

KOMMUNE Bo- ~Arb.- Bo- Arb.-
satte plasser satte plasser

Oslo 450.531 303.098 506.885 347.184
Ski 22.167 6.824 26.763 10.550
As 10.335 4,546 12.869 6.433
Nesodden 12.865 2.353 12.592 2.734
Oppegérd 19.991 6.694 24.549 10.113
Bzrum 89.200 42.000 92.509 54.800
Asker 40.910 17.905 50.216 22,135
Ralingen 13.586 1.533 18.089 2.097
Lerenskog 25.707 9.656 30.810 12.633
Skedsmo 33.421 17.744 42,593 22.696
Nittedal 16.006 3.693 21.389 6.786
Sum 734.719 416.046 §39.264 498.161

Figur 5 Antall bosatte og arbeidsplasser i
modellomradet i 1990 og 2010

portanalyse Gardermoen. Dataene for boliger og
arbeidsplasser for Asker, Beerum og Lysaker/Lille-
akeromradet som utgjer Vestkorridoren er imidlertid
grundig gjennomgatt av kommunene, slik at prog-
nosene skalveereisamsvarmedkommunenesareal-
planer.

Pafigur5 ertotaltallene for bosatte og arbeidsplasser
foralle kommunene i modellen oppgitt, bade for 1990
og 2010.

Deterifigur6 vistden prosentvise endringen fra 1990
til 2010 i antall bosatte i Vestkorridoren.

Vi ser at antall bosatte reduseres i de store utbyg-
gingsomradene som Rykkinn og Baerums Verk,
mens det kommer en ekning bl. annet rundt Sandvi-
ka (Sandvika Vest), Asker og ikke minst Fornebu. Et
frigitt Fornebu er gitt 9.000 bosatte. Totalt aker antall
bosatte i Asker og Baerum med drayt 13 tusen fra
1990til12010.

~\‘] > 40 T nedgang L

[ 20-40 % nedgang | ‘\ \ L

0 -20 % nedgang | \ b \ !

0 -20 % ekning | \ \ \ \ XX
j 20-40 =  wkning
77:‘ 40-80 T wekning
% 60-80 % ekning
ﬁ BO-100 % ekning
E = 100 % ekning [

B

Lysaker

Figur 6 Endring i antall bosatte pa soneniva fra 1990 til 2010.
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Pa figur 7 vises endringen i antall arbeidsplasser fra
19901il 2010. Den sterste ekningen kommer i Asker,
Sandvika, Lysaker og Fornebu. Pa Fornebu er de
5.000 arbeidsplassene fra 1990 erstattet med 10.000
arbeidsplasser i ar 2010. Totalt oker antall arbeids-
plasseri Asker og Beerum med ca. 17 tusen fra 1990
til2010.

Bilhold

Forutsetning om bilhold (antall lette biler pr. 1000
innbyggere) har stor innvirkning bade pa turmenste-
ret og reisemiddelvalget. Det har imidlertid ingen
innvirkning pa totalt antall personturer. Bilholdet er
justert betydelig ned i forhold til tidligere prognoser.
Forventet bilhold er i henhold til de prognoser som
er lagt til grunn i NVVP 1994 - 97.

| figur 8 neste side er det vist 2 sett prognoser for
bilhold for Akershus og Oslo fra 19901il 2020. Detene
settet erkalt TA 5.0 og star for de bilholdstallene som
ble brukt i Transportanalyse Gardermoen.

Personturer

Trafikkprognosen gir en total eking fra 753 000 til
889000 turer med start og/eller malpunktinnen Vest-
korridoren fra 19901l 2010, en ekning pa dreyt 18 %,
somvist pa figur 9 neste side. Innen Asker og Baerum
viser prognosen en gkning pa i underkant av 13 %.
For hele modellen viser prognosen en ekning pa
14%.

Pa figur 10 neste side er det vist alle personturene
mellom 13 definerte storsoner innen Vestkorridoren

i ar 2010. Figuren viser turer med start og/eller mal i
Vestkorridoren. Eksterntrafikken og Gods/Naerings-
trafikk er ikke med, og interne turer innenfor hver
storsone framstilles heller ikke i figurene. Ekstern-
reisene utgjor et tillegg pa omlag 90 000 turer gjen-
nom korridoren i et snitt i Baerum.

Det est/vest-rettede transportbehovet framstar som
det klart dominerende i forhold til det nord/syd-rette-
de i korridoren. | estre Beerum fordeler de store
transportstremmene seg i en ytre og en indre kor-
ridor. Fordelingen mellom ytre og indre korridor er
omlag 60/40 for personturer innen et yrkesdegn.

Eksternreisene vil i all hovedsak ha rute i ytre kor-
ridor. Med denne forutsetning vil det vaere et behov
for transportkapasitet med fordeling 75/25 mellom
ytre og indre korridor.

> 40 % nedgang
20-40 % nedgang

0 =20 % nedgang

17272

([l 0 -20 T ekning |

[77] 20-40 % okning |
| /| 40-80 % okning
WL

|
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= |
,% 80-100 % okning |
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: hand“ka

Figur 7 Endring i antall arbeidsplasser pa soneniva fra 1990 til 2010
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3 Alternative transportsystemer
2010 - transportanalyser

3.0 Generelt

En rekke kombinasjoner av alternative transport-
systemer er vurdert. Av disse blir noen gjenstand for
en full konsekvensutredning. De blir neermere be-
skrevet i kapittel 4; Hovedlesninger for veg og jern-
bane, med tilherende konsekvenser beskrevet i ka-
pittel 5, 6 0og 7.

Figurene ma leses i sammenheng med tekst og
tabeller. De kan ikke leses for a gi detaljerte opplys-
ninger, men skal gi et totalbilde av situasjonen.

3.1 Referansealternativet

3.10 Generelt

Det er definert et transportsystem pa veg- og kollek-
tivsiden som alle andre undersekte systemlesninger
sammenlignesmot, kaltreferansealternativet. Resul-
tater presenteres derfor i hovedsak som endringer i
forhold til dette referansealternativet.

Dette sammenligningsgrunnlaget tilsvarer det en
vanligvis kaller O-alternativet. Referansealternativet
skal gi svar pa: Hva blir situasjonen i 2010 dersom
detikke gjeres ytterligere investeringer eller endring-
er i driftsopplegg enn det som allerede er vedtatt
utfertiperioden 1994-987?

3.11 Beskrivelse

Referansealternativet bestar av dagens infrastruktur
og driftsopplegg for kollektivtrafikken, med tillegg av
folgende igangsatte og vedtatte prosjekter:

Vegprosjekter
- Granfosslinjen.
Utbedret Store Ringvei med planfrie kryss.
Ekebergprosjektet.
Vestbanekrysset.
Bekkestuatunnel.
E16 Kjerbo/Hamangkrysset 4 felt.
Ostre lenke Sandvika.
E 18 Oreholtkrysset Asker.

Kollektivprosjekter
NSB

- Gardermobane.
- Nytt driftsopplegg Oslo S - Sandvika - Asker.

- Ny Slependen stasjon.
- Dobbeltspor Ski - Moss.
Buss - Ekspress E18 Filipstad.

Diverse framkommelighetsforbedringer i Oslo
og Akershus.

Pendeldrift pa forstadsbaner med full T-bane-
standard pa @sterasbanen.

T-baneKlemetsrud.

Referansealternativetskollektivtilbudinneholderikke
store endringer i infrastrukturen i Vestkorridoren,
men store forbedringer for kollektivtilbudet ved en-
drede driftsopplegg i forhold til dagens situasjon.
Dette gjelder sezerlig for NSB med gjennomgaende
tog til Gardermoen, bedret tilbud for lokaltog Asker -
Oslo samt pendeldrift mellom ostlige og vestlige
forstadsbaner. Dette er endringer i driftsopplegget
som allerede er vedtatt utfort i perioden 1994-98.

3.12 Rollefordeling

Figur 11 viser beregningen av hvordan personturene
i 2010, med start og/eller malpunkt innen Vestkor-
ridoren, vil fordele seg pa de ulike reisemidlene for
reisehensiktene bo - arbeid, bo - annet og annet -
annet. | dennetabellen erikke eksterntrafikk tatt med,
heller ikke gods-/naeringstrafikk. Tabellen omfatter
de turene som har et reelt reisemiddelvalg ved en-
dringer i reisetilbud i modellen. Tabellen viseritillegg
situasjoneniar 1990.

Beregningene viser atden totale kollektivandelen blir
densammei2010med referansealternativets kollek-
tiv/vegsystem som i 1990. Men utviklingen fra 1990
til 2010 vil gi en lavere kollektivandel for arbeidsrei-
sende.

Lavestkollektivandelireferansealternativetharreiser
som hverken starter eller slutter i hjem eller arbeids-
plass, med ca. 8 %, mens arbeidsreiser har en kol-

1990 situasjon

Antall turer Andel
Reisemiddel/ Bo- Bo- Annet- Totalt Bo- Bo- Annet- Totalt
Hensikt arbeid annet  annet arbeid annet  annet
Kollektiv 53.175 41.704 13855 108734 32,1% 99% B83% 144%
Bilturer 82435 1068.627 B5.062 336.124 | 49.7% 40,1 % 51,1 % 44.7%
Gang/sykkel 12,796 129971 29.698 172.465 7,7% 309% 179% 229%
Bilpassasjer 17.458 80.257 37.747 135462 10,5% 19.1% 22,7% 18,0%
Totalt 165.864  420.559 166.362 752.785| 100 % 100 % 100 % 100 %

Referansealternativet 2010

Aniall turer Andel
Reisemiddel/ Bo- Bo- Annet-  Totalt Bo- Bo- Annet- Totalt
Hensikt arbeid annet  annet arbeid  annel  annet
Kollektiv 59.370 49898 16911 126179 299% 10,5% 7.9% 14,2 %
Bilturer 101,422 208231 117.813 427466 | 51,1% 43.7% 55,0% 48,1 %
Gang/sykkel 15140  141.523 36736 193399 7.6% 2907% 172% 21.8%
Bilpassasjer 22463 To.445 42731 141639 11.3% 16,1% 199% 159 %)
Totalt 198.395  476.097 214.191 S8H.683 | 100 % 100 % 100 % 100 %

Figur 11 Personturerinnen Vestkorridoren
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lektivandel pa ca. 30 %. Totalt utgjer kollektivturer
dreyt 14 % av totalt antall turer. Turer med bil, bade
som bilfarer og bilpassasjer, utgjer samlet 64 % av
totalt antall turer i referansealternativet, mot i under-
kantav 63 % i1990.

Totalt eker antall reiser med kollektivirafikk med 16
% og antall bilturer med 18 % fra 1990 til 2010.

Pa figur 12 er beregnet trafikk pa veg- og kollektiv-
nettene presentert for 3 ulike snitt. Tabellen viser
1990-situasjonen samtreferansealternativeti2010.
tillegg vises ogsa en beregnet situasjon i 2010 med
1990-kollektivtilbud. Dette er gjort for a vise effekten
av vedtatte bedringer av kollektivtilbudet fram mot
1998. Forkollektivtrafikken gjeldertallene forturerpr.
yrkesdegn. For biltrafikken gjelder tallene for bilturer
pr.yrkesdegn. Dette ma ikke forveksles med person-
turermedbil, sominkludererbilpassasjerene. Kollek-
tivandelen oker etter som snittene gar mot Oslo
sentrum.

1990 situasjon Referansealternativet
SNITT Asker - Sandvika- Bygrense Asker - Sandvika -  Bygrense
Bmrum Blholm vest Bsrum BLholm vest
Kollektiv, veg 1.961 9.467 27.227 2.201 9.389 25.618
Bane 3.269 11.093 2437 9.651
NSB 17.330 17.936 17.028 21.125 23.162 26.520
Sum kollektiv 19.291 30.672 55348 23.326 34.988 61.789
Sum bil 77.100 104,752 156.384 96.116 122.265 185.206

Referansealternativet

med 1990 kollektivoett

Asker - Sandvika - Bygrense
Berum BlLholm vest
2,051 9.348 24301
2.681 10.201
18.666 18,908 18.832
20.717 30.937 53.334
96.089 122.532 185.669

Figur 12 Yrkesdogntrafikk over snitt

Referansealternativet hari2010 16 % flere turer over
bygrensen i vest enn om 1990s kollektivsystem be-
holdes. Det er spesielt referansealternativets sterke
tilbudsekning pa jernbanen som gir uttelling i okt
trafikk.

| figurene 13 og 14 vises i hovedsak det samme som
tabellen, men det fokuseres pa endringer i forhold til
1990- situasjonen. | tillegg er det vist endringen i
yrkesdegntrafikk innen Asker og Baerum og innen
Vestkorridoren totalt. Denne trafikken foregar i sin
helhet innen Vestkorridoren, i motsetning til person-
turene som er presentert i tabellen pa figur 11, hvor
ogsa turer som kun starter eller stopper i Vestkorri-
doren er inkludert. Pa figurene er tallverdiene for
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Figur 13 Endring i yrkesdegntrafikk
i forhold til 1990-situasjonen, biltrafikk

snittet over bygrensen hentet fra tur-matrisene (turer
som reelt er turer mellom soner ost og vest for
bygrensen), mens tabellen pa figur 12 presenterer
beregnede tall fra kollektiv- og veglenkene. En av
grunnene til at dette kan gi noe avvikende resultater,
er at det pa kollektivsiden finnes tur-relasjoner der
turen eksempelvis starter med en gangtur over by-
grensen ved Lysaker, og resten av turen foretas med
et kollektivmiddel, som igjen krysser bygrensen. Pa
vegsiden vil det forekomme turer som passerer by-
grensen flere ganger.
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Figur 14 Endring i yrkesdogntrafikk i
forhold til 1990-situasjonen, kollektivtrafikk

Pa figurene 15 og 16 neste side er det vist alle
arbeidsreiser og totalt antall personturer mellom 13
definerte storsoner i Vestkorridoren i ar 2010, fordelt
pa kollektivturer og personturer med bil. Summen av
kollektiv- og bilturer utgjer ikke 100 %, avviket utgje-
res av gang- og sykkelturer,

Figurene viser transportmodellens turer med start
og/eller malpunkt i Vestkorridoren. Eksterntrafikken
og Gods/Neeringstrafikk er ikke med, og interne turer
innenfor hver storsone framstilles heller ikke i figure-
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ne. Eksternreisene gjennom korridoren utgjor et til-
legg pa omlag 90.000 turer, hvorav 20.000 kollektivt
og 70.000 med bil.

Det framgar av figurene at kollektivtilbudet primeert
betjener de store trafikkstremmene i retning til og fra
Oslo. Kollektivandelene her utgjer mellom 18 % og
32 % over degnet totalt, ekende inn mot Oslo, mens
gjennomsnittet av alle turer i Vestkorridoren er 14 %.
For arbeidsreisende i retning til og fra Oslo er
kollektivandelen mellom 30 % og 42 %.

Kollektivtilbudet pa tverrforbindelser og diagonalfor-
bindelser mellom storsonene er ikke av samme kva-
litet, og kollektivandelene ligger pa disse mellom 8
og 15 % totalt over degnet.

3.2 Alternative veg- og kollektive
transportsystemer

Det er gjennomfart omfattende transportanalyser for
a vurdere ytterligere tiltak pa veg- og kollektivsiden
etter at referansealternativet er gjennomfert i 1998.
For kollektivsystemet gjelder dette nytt dobbeltspor
Asker - Skeyen, ny Ringeriksbane, banebetjening av
Fornebu, alternative bussystemer, baneforlengelser
i Baerum, samt bedringer i kollektivsystemet i Oslo.

For vegsystemet omfatter analysen ulike lesninger
for utbedring/utbygging av E18 mellom Asker og
Framnes, Baerumsveien, samt diagonaler og tverr-
forbindelser mellom disse viktigste hovedvegforbin-
delsene i korridoren mellom Sandvika og Skeyen. |
tillegg er en del kombinasjoner av veg- og kollektiv-
systemer vurdert.

Deterlagt vekt pa a gruppere tiltak slik at det er mulig
a studere endringer i rollefordeling (kollektiv-/bilan-
del i forskjellige snitt og delomrader), og endringer i
transportkvalitet (reisetid pa ulike reiserelasjoner og
trafikantnytte for naertrafikk og eksterntrafikk), isolert
for de enkelte tiltak. Det er ogsa beregnet netto
endringer i driftskostnader for kollektivselskapene,
for & vise hva trafikantnytten har som ekt kostnads-
side for det bedrete kollektivtilbudet.

3.3 Resultater

Endringer i rollefordeling og transportkvalitet for de
ulike systemlesningene er vist i hovedrapporten. De
viktigste resultater fra transportanalysen kan opp-
summeres pa felgende mate:

3.31 Alternativekollektive
transportsystemer

- En sterk forbedring av kollektivtilbudet alene
(jernbane, forstadsbane og buss) vil ikke endre

rollefordelingen mellom bil- og kollektivtrafikk i
vesentlig grad.

Referansealternativetsvedtatteforbedringeripe-
rioden 1994 - 98 gir sveert god effekt sett i forhold
tildagens kollektivsystem. Tiltakene som girden-
ne standardhevingen er i hovedsak endringer i
driftsopplegg pa jernbane og forstadsbaner uten
vesentlige investeringeriinfrastrukturen.

Utbygging av nytt dobbeltspor Asker - Skeyen
gir ingen stor okning for neertrafikken pa kollek-
tivsiden i Vestkorridoren i forhold til referanseal-
ternativet. Det nye dobbeltsporet gir primaert ekt
kollektivandel mellom Asker og resten av Vest-
korridoren / Oslo, da det er pa disse reise-
relasjonene at det er starst forbedring av tilbudet.
Dette gjelder bade avganger og reisetid i forhold
tilreferansealternativet.

Fordi konseptet med nytt dobbeltspor ogsa in-
kluderer omlegging av bussruter med mating og
overgang fra matebuss til bane, vil en for en del
reiserelasjoner i Beerum og mellom Baerum og
Oslo fa ekt reisetid for kollektivtrafikanter.

Nytteeffekten for NSBs eksterntrafikanter med
start-/ malpunkt utenfor modellomradet er storre
enn for neertrafikken. Dette pa grunn av stor
reduksjon i reisetid gjennom Vestkorridoren,
bade for reisende til hovedflyplass pa Garder-
moen og for NSBs rutenett fra vest.

Den sterste endring i rollefordelingen ved byg-
ging av nytt dobbeltspor er overfering av trafikk
fra buss til bane. Det er beregnet at antall reisen-
de med NSB oker med 6000 - 11 000 over
bygrensen.

Etablering av nytt dobbeltspor med stopp pa
Lysaker gir oket kollektivandel og trafikantnytte
for neertrafikken i forhold til stopp bare pa Asker
-Sandvika - Skeyen. Nytteeffekten erogsasterre
for NSBs eksterntrafikanter ved denne system-
varianten. Nytt dobbeltspor med stopp pa Lys-
aker girogsa sterstovergang frabusstiljernbane
med en ekning pa 11000 trafikanter over bygren-
sen.

Utbygging av ny Ringeriksbane med avgrening
fra nytt dobbeltspor ved Sandvika gir ingen ve-
sentlig ekning av kollektivandel for nzertrafikken,
men enmarkert ekning av trafikken pa jernbanen
som felge av eksterntrafikken pa Ringeriks-
banen. Det er bare systemvarianten med stopp
pa Rykkinn som gir merkbar effekt for naertrafik-
ken.

Utbygging av bane til framtidig utbyggingsomra-
det pa naveerende Fornebu flyplass med betje-
ning av lokaltog eller bybane gir en viss effekt for
ekning av kollektivandel for neertrafikken. Med de
forutsetningene for arealutvikling som er lagt til
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grunn viser beregningene storst effekt ved en
stasjon pa banen sentralt pa eksisterende fly-
plassomrade (navaerende flyplassterminal).

Lokaltogbetjening uten noen nedlegging av ek-
sisterende stasjoner og med to stopp pa lokal-
sleyfe pa Fornebu, samt betjening med bybane,
gir totalt sett storst effekt for neertrafikken

Lokaltogbetjening av Fornebu er det system-
alternativet som gir storst effekt for vestrettede
transportbehov. De vurderte buss- og bybane-
betjente variantene for Fornebu er primaert Oslo-
rettede kollektivtilbud.

Den storste endringen i rollefordelingen ved eta-
blering av banebetjening av Fornebu er overfe-
ring av trafikk fra buss til bane, opptil 10 000
trafikanter for bybanekonseptet.

Analysene av alternative bussystemer viser at
bussen har en meget viktig rolle i dekningen av
detkollektive transport behoveti Vestkorridoren.
Systemene med okt satsing pa buss kan gi gode
effekterforkollektivandel og trafikantnytte. Buss-
systemer krever ikke store investeringer i infra-
struktur i transportkorridoren, dersom veg-
systemet har framkommelighet til a gi bussene
entilfredsstillende avvikling.

Pa grunnlag av vurderte varianter av bussyste-
mer framstar en videre optimalisering av mate-
buss og direkteruter for buss a kunne gi ekt total
kollektivandel for nytt dobbeltspor Asker - Skay-
en. Det synes som kombinasjonen mating til
bane vest for Sandvika og direktebusser ost |
korridoren kan gi en optimaliering av trafikantnyt-
te og driftskostnader pa kollektivsiden.

Detervurdert et kollektivsystem medforlengelse
av Kolsasbanen til Rykkinn, @sterasbanen til
Bekkestua og videre til Sandvika, samt bybane-
betjening til Fornebu. Dette representerer en
“maksimal” kollektivsatsing i utredningen, da
systemet ogsa omfatter nytt dobbeltspor Asker-
Skeyen, ny Ringeriksbane og bedret kollektivt
mottagersystem i Oslo (bl.a. ny T-banering).

Systemetviseren markert akningikollektivtrafik-
ken. [forholdtil referansealternativet viser bereg-
ningene en total ekning med omlag 9000 kollek-
tivturer for naertrafikken i omradet. Dette tilsvarer
7% eokning av kollektivturer i forhold til referanse-
alternativet. Systemet med sitt navaerende drifts-
opplegg har imidlertid en ekning i beregnede
netto driftkostnader som overstiger trafikantnyt-
ten. Dersom videre vurderinger er aktuelle i en
senere planfase, madriftsopplegg vurderes naer-
mere. Baneforlengelser ber ogsa vurdres opp
mot forsterkede bussystemer, spesielt pa diago-
naletrafikkforbindelser.

En sammenstilling av neertrafikk i modellomradet,
ar 2010 viser ytterpunktene:

Koll.turer % Endring

1990kollektivsystem 119.000 -5,5%
Referansealternativet 126.000 -
“Maksimal kollektivsatsing”  135.000 + 7%

Forskjellen mellom “darligste og beste” kollektiv-
alternativ i utredningen gir en beregnet forskjell pa
16000 kollektivturer for neertrafikken, dette utgjor
omlag 13 % variasjon for kollektivtrafikken.

3.32 Alternativehovedvegsystemer

Det er analysert ulike varianter av 3 systemlasninger
forutbygging avhovedvegsystemetiVestkorridoren.

Utbygging av vegnettet gir ikke vesentlig endring
i rollefordelingen mellom veg- og kollektivtrafikk
i Vestkorridoren. Det er bare ubetydelige forskjel-
ler mellom de ulike systemlesningene pa veg-
siden. Over ulike snitt og i ulike delomrader viser
beregningene en overfaring av mellom 500 og
oppimot 2000 kollektivreisende til biltrafikk i for-
hold til referansealternativet. For biltrafikken ut-
gjor dette en okning av sterrelsesorden 0,4 %.

Bedrete avviklingsforhold pa vegnettet giren me-
get stor beregnet trafikantnytte for biltrafikante-
ne, samt et lite bortfall av inntekter for kollektiv-
selskapene.

Utbygging av Baerumsveien i indre korridor som
avlastning av E18-korridoren gir sterst beregnet
trafikantnytte.

Utbygging av ny E18 imellom Blommenholm og
Vaekero med nedbygging av eksisterende E18il
hovedsamleveg gir best balanse i avviklingen for
hovedvegnettet.

3.33 Kombinasjoner av veg- og
kollektivsystemer.

Det er analysert ulike kombinerte systemlesninger
for utbygging av veg- og kollektivsystem.

Kombinasjonslesningen gir ikke vesentlige en-
dringer i rollefordeling mellom veg- og kollektiv-
trafikk.

Utbygging av hovedvegsystemer i kombinasjon
med nytt dobbeltspor samt eventuell Ringeriks-
bane og banebetjening Fornebu gir en beregnet
overfering fra bil til kollektivtrafikk pa mellom
1000 og 2000 bilturer for enkelte snitt og del-
omrader i forhold til referansealternativet.
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3.34 Politiskevirkemidler

Transportanalysen er gjennomfert med utgangs-
punkt i at kostnadsnivaet mellom bil- og kollektivtra-
fikk er som i dag. Det er imidlertid utfort falsomhets-
analyserhvorkjorekostnader, bompengesatser, par-
keringstilbud er endret for a se hvilke utslag dette gir
mht. rollefordelingen i vestkorridoren. | tillegg er det
analysert hvilken endring en bedret/samordnet areal
og transportplanlegging gir mht. antall kollektiv-
reisende.

Resultateneifigurene 18 og 19 neste side viser atde
sakalte politiske virkemidler langt overstiger effekte-
ne av det a bygge ut tilbudssiden. En sterk endring
av prisforholdet mellom bil- og kollektivtrafikk gir de
storste utslagene med tanke pa a endre rollefor-
delingen.

Analysen viser at det er viktigere med en god sa-
mordnet areal- og transportplanlegging enn a bedre
tilbudeti“bygdebyen”i Vestkorridoren. Analysen har
tatt utgangspunkt i en langt sterkere konsentrasjon
av boliger og arbeidsplasser til Fornebu enn forutsatt
i referansealternativet (24 500 bosatte og 17 000
arbeidsplasser i flyplassomradet). En slik endret ut-
vikling i arealbruk er beregnet a gi en akning i kollek-

tivtrafikken avsamme storrelsesorden som alternati-
vet “maksimal kollektivsatsing”, og en nedgang i
biltrafikken, som klart overstiger effekten av det be-
drete kollektivtiibudet i dette alternativet.

Den lave utnyttelsen av for eksempel banene i vest
skulle ogsa kunne endres ved en annen arealbruk
rundt stasjonene.

400
B Trafnytte, veg
300 1 BGEN (Gardermoen) |
EINSB annen ckstern
B Traf nytte, nertrafikk
200 - ONetto drifiskostnad
Dobbeltspor
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Figur 17 Trafikantnytte for noen kollektiv- og vegsystemer.
Nytte pr. ar (mill. kr.) i ar 2010 sammenlignet med referansealternativet.
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Figur 18 Politiske virkemidler.
Endring i antall turer i Vestkorridoren
i forhold til referansealternativet,
kollektivturer.
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Figur 19 Politiske virkemidler
Endring i antall turer i Vestkorridoren
i forhold til referansealternativet,
bil- og passasjerturer.

4 Hovedlosninger

Hovedlasninger for veg og jernbane er presentert pa
situasjonskart bakerst i rapporten.

4.01 Hovedgrunnlag for veglesninger

Utviklingen av nye lesninger tar utgangspunkt i da-
gensvegsystemmedtilleggavreferansealternativets
definerte igangsatte og vedtatte prosjekter

| tillegg er felgende hovedvegprosjekter i planens
influensomrade forutsatt utbygd i perioden 1998 -
2010, uavhengig av hvilken lesning som velges i
Vestkorridoren:

Utbedring Rv168 Rea-Smestad inkl. Rea og Ma-
krellbekken tunnel

4feltE16 Hamang-Lommedalsveien, 2feltvidere
til Bjerum

E18 Fusdalkrysset Asker

Ostre lenke Bekkestua

Disse prosjektene vil bli naermere utredet i egne
planprosesser.

Alternativene omfatter hovedveglesninger for

E18 mellom Asker og Sandvika.

E18 og Beerumsveien med tverrforbindelser mel-
lom Sandvika og Veekero.

Disse geografiske delomradene er presentert og be-
skrevet hver for seg. Mellom Sandvika og Framnes
er det utviklet lasninger med 3 ulike hovedgrep:

Hovedvegsystem A tar utgangspunkt i utvikling
av E18til 6-felts hovedveg med tillegg av tiltak for
sikring av framkommelighet for buss i E18-korri-
doren.

Hovedvegsystem B tar utgangspunkt i bygging
av ny fiernveg E18 med nedbygging av eksiste-
rende E18til hovedveg/samleveg.

Hovedvegsystem C tar utgangspunkt i utvikling
av E18 til 6-felts hovedveg og utvikling av Rv160
Baerumsveien til 4-felts hovedveg for avlastning
av E18-korridoren.

4.02 Hovedgrunnlag for jernbanelosninger

Det skal veere overkjeringsmuligheter mellom eksis-
terende og nye spor pa Skeyen, Sandvika og Asker.
Disse stasjonene ma derfor utbygges pa ett plan. Det
gir mulighet for a kjere tog fra begge dobbeltsporene
til Spikkestadlinjai Asker, RingeriksbaneniSandvika
og til Filipstad pa Skeyen. Ringeriksbanen vil bli
trafikkert bade av hurtigtog og lokaltog, og de ulike
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togtypene ma ha mulighet for raskt a kunne kjore
over i respektive dobbeltspor.

Mellom Sandvika og Skeyen er det beskrevet 3 sta-
sjonsmenstre, der NSB satser pa utstrakt bruk av de
mest sentrale kollektivterminalene:

Stasjonsmenster G innebeerer at de nye hurtig-

togsporene (dobbeltspor) skal betjene stasjone-
ne Skeyen, Sandvika og Asker. Eksisterende
spor reserveres lokaltog, som stopper pa alle
stasjoner (inkl. Lysaker).

Stasjonsmenster H innebaerer at nye hurtigtog-

spor skal betjene Skeyen, Lysaker, Sandvika og
Asker. Lokaltogspor skal betjene alle stasjoner.

Stasjonsmenster J innebaerer at nye hurtigtog-
spor og lokaltogspor skal betjene stasjonene
som i stasjonsmenster H, men i tillegg skal For-
nebuomradet fa betjening fra lokaltogsporene,
og Stabekk stasjon legges ned.

4.1 Vegsystem Asker - Sandvika

4.11 Hovedidé
Hovedidéen i alternativet er

ingen utbygging av E18 pa strekningen Asker -
Holmen

etablering av 6 felts E18 i eksisterende trasé
Holmen - Sandvika.

4.12 Beskrivelse

Detforeslas utvidelse av E18til 6 felt fra Holmenkrys-
setfram il Kjerbokrysset ved Sandvika uavhengig av
valg av hovedlosning for vegsystem mellom Sandvi-
ka og Framnes.

Busstrase
Deter ikke forutsatt behov for egen busstrasé/kollek-
tivfelt pa strekningen.

Busser forutsettes i kombinasjon med annen trafikk
pa E18 og parallellvegnettet fram til Sandvika Termi-
nal.

Trafikaleeffekter

| forhold til Referansealternativet viser beregningene
en god trafikkavlastning av parallelivegnettet med
8-10000 biler pr. yrkesdogn pa strekningen Holmen
-Sandvika.

Trafikkbelastning, biler pr. yrkesdegn:

E18 Asker - Holmen 59000
E18 Holmen - Slependen 74000
E18 Slependen - Sandvika 82000

4.2 Jernbanesystem Asker - Sandvika

4.21 Hovedidé

Hovedidéen for jernbane mellom Asker og Sandvika
er:

Nytt dobbeltspor uten stopp mellom Asker og
Sandvika uavhengig av eksisterende dobbelt-
spor. Det nye dobbeltsporet reserveres for hur-
tigtog.

Eksisterende spor reserveres for lokaltog med
samme stoppmenster som i dag.

Muligheter for avgrening av Ringeriksbanen vest
for Sandvika.

4.22 Beskrivelse

Indre linje (tidl. alternativ 5)

Asker stasjon utvides pa sikt til 6 spor til plattform for
a ha kapasitet til a4 betjene trafikken i omradet. Ut fra
stasjonen i retning mot Sandvika gar to nye spor i ny
kort tunnel serast for eksisterende tunnel. Like nord
for eksisterende tunnel vil det bli planskilt kryssing
mellom nytt og eksisterende dobbeltspor.

Det nye dobbeltsporet gar deretter i en lang tunnel
under Skaugum-omradet og kommer ut igjen med
en kort dagstrekning langs eksisterende dobbeltspor
ved Neselva/Astaddammen. Videre gar dobbeltspo-
retien lang tunnel mot Sandvika.

For Sandvika deles dobbeltsporet for a komme ut i
dagen med ett spor pa hver side av eksisterende
dobbeltspor. Ett spor kommer ut i nedre del av
Jongsasveien, mens det andre kommer ut like pa
nordsidenav eksisterende spor. Avgrening av Ringe-
riksbanen kan her trolig forega inne i fjellet.

Over E16 og Sandvikselva og inn mot Sandvika
stasjon gar ett spor pa hver side av eksisterende
bruer, som trolig ma bygges om. Sandvika stasjon
vil fa 4 spor til plattform som etter ombyggingen i
1994,

Eksisterende dobbeltspor vil bli benyttet slik det lig-
ger i dag.
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Ytre linje (tidl. alternativ 8)
Som alternativet “Indre linje” bade ut fra Askerog inn
mot Sandvika.

Men i stedet for en kort dagstrekning langs eksiste-
rende dobbeltspor ved Neselva/ Astaddammen, har
dette alternativet en noe lengere dagstrekning noe
pa nedsiden av eksisterende spor. | begge ender av
dagstrekningen gar det nye dobbeltsporet under
eksisterende spor. Ved kryssing av Neselva bygges
det en 200 m lang og opptil 25 m hey bru. Pa begge
sider av denne vil det bli starre fyllinger.

Indre linje  Ytre linje

Total lengde pa parsellen: 8820 m 8720 m
Derav tunnel/miljgtunnel: 7110 m 6690 m
Tunnelandel: 81% 77 %

4.3 Vegsystem Sandvika - Framnes
AlternativA

4.31 Hovedide
Hovedidéeni alternativet A1 “Veksellinjen E18" er

Etablering av 6 felts E18 delvis i eksisterende

trasé Sandvika - Veekero ved

- 3 felter E18 i tunnel Blommenholm-Veekere
vekslende for est- og vestrettet trafikk.

- 3felter E18i eksisterende vegtrase i vekslende
ost- og vestrettet trafikk.

Busstrase Blommenholm-Veekero i frigjort lop
eksisterendeE18.

4.32 Beskrivelse

Alternativet tar utgangspunkt i utvidelse av E18 til 6
felt fra Sandvika fram til stigningen opp mot Blom-
menholmkrysset.

E18

Inngaende lop Blommenholm-Vaekero

Fra stigningen opp mot Blommenholmkrysset fort-
setter 3 felts E18 i dagens trasé fram mot Ramstad-
sletta der inngaende lop gar ned i tunnel fram mot
Hovik.

Inngaende lop fortsetter i dagens trase forbi Hovik,
fordetigjen garinnien tunnel forbi Strand, fortsetter
i dagens trasé og inn i en tunnel som dreier ut mot
Fornebu med tilknytning ny diagonalveg fra Bekke-
stua.

Inngaende lop gar i dagen over eksisterende fly-
plassomrade framtilkryss med SnareyveienderE18
inngaende tilknyttes Granfosslinjen.

E18 fortsetter i 3 felt i tunnel fra Snareyveien til forbi
Vaekerokrysset og fortsetter i 4 felt i dagens trasé
fram til Skeyen.

Utgaende lop Skoyen-Blommenholm
Utgaende lep gar i tunnel pa strekninger der innga-
ende lop gar i dagens trasé og omvendt.

Fra Skeyenkryssetgar4felts E18idagenstrasé fram
mot stigningen opp mot Vaekerokrysset, der utgaen-
de lop feres inn i 3-felts tunnel forbi Veaekere og
fortsetteridagenstrasé til Lysaker og under Lysaker-
lokket.

Utgaende lep fortsetter i dagen til kryssing med
Granfosslinjen. Granfosslinjentilknyttes E18 utgaen-
de for E18 fores ned i tunnel ved Tandbergbygget
fram til forbi NKI-skolen.

Utgaende lop fortsetter i dagens trasé forbi Strand,
for det garinnitunnel forbi Hovik, fortsetter i dagens
trasé ved Ramstadsletta og inn i tunnel forbi Blom-
menholm.

Mellom Skeyen og Framnes er det i alle alternativer
foreslatt6felts E18idagenstrasé, men med ny 6felts
tunnel under Bygdeykrysset og Frognerkilen.

Busstrasé

Det er foreslatt utbygd 2 felt tunnel fra bussterminal i
Sandvika fram til Blommenholmkrysset. Herfra fores
busstrasé inn pa frigjort lop av eksisterende E18 til
Hovik, Strand, Lysaker og videre fram til 8 felts E18
ostforVeekerekrysset.

Busstraséen utbyggesi 3 felt pa deler av strekningen
for a betjene envegs lokaltrafikk til og fra E18.

| tillegg kommer:

Ny Beerumsvei Bekkestua - Jar - Granfoss
Ny diagonalveg Bekkestua - E18/Fornebu
Ny diagonalveg Engervannet - Avles

Trafikaleeffekter

Beregningene viser at det kan oppsta strekningsvise
koer i E18-korridoren i rushtiden, inklusive pa paral-
lellvegnettet, spesielt pa strekningen Strand - Vaeke-
ra.

Alternativet er det mest anstrengte av de undersokte
nar det gjelder den totale avviklingskvalitet over by-
grensesnittet. Avviklingsproblemene i rushtidene vil
kunne oppsta over bygrensen ved Griniveien og
navaerende Baerumsvei, samt Veekereveien og til-
stotende vegnett i Lilleaker- og Lysakeromradet.

24



| forhold til referansealternativet viser beregningene
en avlastning av parallellvegnettet til E18 med 4 000
- 10 000 biler pr. yrkesdegn, samt avlastning av
tverrforbindelser mellom E18 og Baerumsveien med
opptil 10 000 biler pr. degn.

Trafikkbelastning, biler pr. yrkesdogn

E18

Sandvika - Blommenholm 80000
Blommenholm - Granfoss 74 -84 000
Granfoss - Vaekero 74 -89 000
Veekero - Skoyen 102000
Skeyen - Framnes 75000
Beerumsveien

Hauger - Jar 12-17 000

4.4 Vegsystem Sandvika - Framnes
AlternativB

4.41 Hovedidé

Hovedidéenialternativet B1, “Fornebulinjen E18"er:

Ny 4 felt fiernveg fra Blommenholm via Fornebu
tilVaekere

Nedbygging av eksisterende E18 Blommenholm
- Vaekero til 4 felts veg med plankryss og hastig-
hetsreduksjon

Busstrase i eksisterende E18 Blommenholm -
Veekero

4.42 Beskrivelse

E18

Alternativet tar utgangspunkt i utvidelse av E18 til 6
felt fra Sandvika fram til stigningen opp mot Blom-
menholmkrysset.

NyE 18Blommenholm-Vaekero

Fra stigningen opp mot Blommenholmkrysset feres
4 felts E18 i en tunnel fram mot Fornebu med krys-
stilknytning til ny diagonal fra Bekkestua.

Ny E18 fortsetter i dagen over eksisterende flyplass-
omrade fram til kryss med Snareyveien der E18
tilknyttes Granfosslinjen.

E18 fortsetteri 4 felt i tunnel fra Snareyveien til forbi
Vaekerokrysset og fortsetter i 8 felt i dagens trasé
fram til Skeyen.

Mellom Skeyen og Framnes er det i alle alternativer
foreslatt6 felts E18idagens trasé, men med ny 6 felts
tunnel under Bygdeykrysset og Frognerkilen.

Eksisterende E 18 Blommenholm-Vaekere
Eksisterende E18 etableres med 4 felt pa strekning-
en. Kryss pa Blommenholm, Ramstadsletta, Hovik,
Strand, Granfosslinjen, Lysaker vestog est, Sollerud
og Veekere kan etableres som plankryss med store
rundkjeringer.

Summen av disse tiltak vil gi kapasitets- og hastig-
hetsreduksjon pa eksisterende veg. Supplert med
estetiske tiltak vil dette kunne medfere sterk miljefor-
bedring langs eksisterende E18 pa strekningen.

Busstrase

Det er foreslatt utbygd 2 felt tunnel fra bussterminal i
Sandvika fram til Blommenholmkrysset. Herfra feres
busstrasé inn pa eksisterende E18 til Havik, Strand,
Lysaker og videre fram til 8 felts E18 ast for Vackero-
krysset.

| tillegg kommer:

Ny Baerumsvei Bekkestua - Jar - Granfoss
Ny diagonalveg fra Bekkestua - ny E18/Fornebu
Ny diagonalveg Engervannet - Avlgs

Trafikaleeffekter

Avviklingsproblemer i rushtidene synes primeert a
kunne oppsta over bygrensen ved Griniveien og
navaerende Baerumsvei, samtVaekeroveienogtilste-
tende vegnetti Lilleakeromradet.

| forhold til referansealternativet viser beregningene
engodavlastningav parallellvegnettetti E18 med 10
- 15 000 biler pr. yrkesdegn, samt avlastning av
tverrforbindelser mellom E18 og Baerumsveien med
opptil 10 000 biler pr. degn.

Trafikkbelastning, biler pr. yrkesdegn:

E18

Sandvika Blommenholm 79000
Blommenholm - Fornebu 53000
Fornebu - Vaekero 51000
Veekero - Skeyen 104000
Skaeyen-Framnes 63000
EksisterendeE18

Blommenholm - Veekere 29-39000
Baerumsveien

Hauger - Jar 11-17000
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4.5 Vegsystem Sandvika - Framnes
AlternativC

4.51 Hovedidé

Hovedideen i dette alternativet er

Etablering av 6 felts E18 i eksisterende traseé
Sandvika-Veekero.

Avlastning av E18 korridoren ved:
- }Jthygging av Beerumsveien i 4 felt Gjennes -
ar.

- Ny Baerumsvei viderefort med 2 felt fra Jar til
Granfosslinjen.

- Ny 2 felt diagonal fra Jar til E18 ved Vaekero.

- Ny Hovikvei Gjennes - Hovik med viderefaring
til Fornebu.

4.52 Beskrivelse

Alternativet tar utgangspunkt i utvidelse av E18 til 6
felt fra Sandvika til Lysaker og videre fram til tilknyt-
ning av ny diagonal veg fra Jar ved Vaekero. 8 felts
utvidelse videre fram til Skayen.

Mellom Skeyen og Framnes er det i alle alternativer
foreslatt6 felts E18idagenstrasé, men medny 6felts
tunnel under Bygdeykrysset og Frognerkilen.

Busstrase

Pa grunn av den forutsatte avlastning av E18-korri-
doren erdet ikke foreslatt etablering av egen busstra-
sé. Busser forutsettes i kombinasjon med annen
trafikk pa E18 og parallellveger.

Baerumsveien

Alternativet tar utgangspunkt i kryss ved Gjennes
med utvidelse av Baerumsveien til 4 felt ved bygging
av ny ekstra 2 felts tunnel fram til kryss est for
Bekkestua.

Videreforing med 4 felt i dagen langs Kolsasbanen
forbi Egne Hjem og tunnel videre fram til kryss med
Vollsveienved Jar.

Ny Bzerumsvei viderefores i 2 felt fra Jar til Granfos-
slinjen i Mustadkrysset med tunnel fra Jar fram til
kryss med Storengveien og bru over Lysakerelva
fram til Mustadkrysset

Fra Jar er det forutsatt 4 felts kryssing av bygrensen
og ny diagonal i 2 felt i tunnel fram til tilknytning med
E18vedVeekero.

Ny Hovikvei til Fornebu
Ny 2 felts Hovikvei i henhold til tidligere planer fra
kryss med Bzerumsveien ved Gjennes i tunnel fram

til Ballerud, veg i dagen og ny tunnel fram til kryss
med Snoveien pa Hovik.

Ny vegviderefores fra nytt kryss syd for E18 pa Hovik
i tunnel fram mot Fornebu med etablering av Forne-
bukryss.

Ny veg i dagen over eksisterende flyplassomrade
fram til kryss med Snareyveien.

| tillegg kommer:

Ny diagonalveg Engervannet - Avles

Trafikaleeffekter

Alternativet er det beste av de undersokte nar det
gjelder den totale avviklingskvalitet over bygrense-
snittet. Avviklingsproblemer i rushtiden synes pri-
meerta kunne oppstaiVeekeroveien samttilstotende
vegnettiLilleakeromradet.

| forhold til referansealternativet viser beregningene
en god avlastning av parallellvegnettet til E18 med
7 - 17 000 biler pr. yrkesdegn, samt avlastning av
tverrforbindelser mellom E18 og Baerumsveien med
opptil 10 000 biler pr. degn.

Trafikkbelastning, biler pr. yrkesdegn:

E18

Sandvika - Blommenholm 83000
Blommenholm - Granfoss 74-79000
Granfoss - Vaekere 73-76000
Vaekero - Skoyen 101000
Skeyen-Framnes 60000
Beerumsveien

Hauger - Jar 12-25000

4.6 Jernbanesystem Sandvika - Skeyen
Stasjonsmonster G

4.61 Hovedidé

Hovedidéen for jernbane med stasjonsmenster G
mellom Sandvika og Skeyen er:

Nytt dobbeltspor uten stopp mellom Sandvika og
Skeyen uavhengig av eksisterende dobbeltspor.
Det nye dobbeltsporet reserveres for hurtigtog.

Eksisterende spor reserveres for lokaltog.

Muligheter for avgrening av Ringeriksbanen ved
Lysakereller Skayen.
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4.62 Beskrivelse

G1, Daglinje G Beerum (tidligere alt. 1)

Sandvika stasjon vil fa 4 spor til plattform som etter
ombyggingen i 1994. Ut fra stasjonen i retning mot
Skeyen gar et hurtigtogspor pa hver side av lokaltog-
sporene. Sporet naeermest Engervannet vil bli liggen-
de omtrent som dagens ytterste spor, men senker
seg ned i forhold til dette. Dagens to spor ma derfor
flyttes noe innover. Omtrent midt pa Engervannet gar
sporet under lokaltogsporene oginni Sandviksasen.
Det andre hurtigtogsporet gar i skjeering pa innsiden
av eksisterende spor, senker seg ned i forhold til
disse oginniSandviks-asen der det samler seg med
det andre hurtigtogsporet.

Det nye dobbeltsporet gar deretter i en tunnel under
Blommenholm-omradet og kommer ut igjen langs
eksisterende dobbeltspor ved Ramstad. Videre i en
(milje)tunnel forbi Hevik Sendre.

Fra Hovik stasjon, forbi Strand og Stabekk og fram
til Myra gar det nye dobbeltsporet langs og pa nord-
siden av eksisterende spor. Like vest for Stabekk
legges dessuten lokaltogsporene noe om for a rette
ut linja.

Fra Myra gar det nye dobbeltsporet inn i en lang
tunnel under Lysakerelva og fram mot Skeyen.

Pa Skeyen kommer hurtigtogsporene ut langs Har-
bitzalléen pa “Olsens Enke-tomta”, krysser Sigurd
Iversens vei og inn pa de midterste to av ialt fire spor
pa Skeyen stasjon. Mellom stasjonen og S. Iversens
vei vil det ene lokaltogsporet krysse under de nye
sporene. Vegene i omradet ma ogsa legges om en
del.

Eksisterende dobbeltspor vil fortsatt bli benyttet slik
det ligger i dag.

G2, Tunnellinje G (tidligere alt. 3A)

Som alternativet G1, Daglinje G Baerum, bade ut fra
Sandvika og inn mot Skayen.

Mellom disse omradene gar alternativet i en lang
tunnel underbl.a. Lysakerelva.

Eksisterende dobbeltspor vil fortsatt bli benyttet slik
det ligger i dag.

Daglinje G Tunnellinje G

Total lengde pa parsellen: 9810 m 9730 m
Derav tunnel/miljetunnel: 5080 m 8350 m
Tunnelandel: 52 % 86 %

4.7 Jernbanesystem Sandvika-Skoeyen
Stasjonsmonster H

4.71 Hovedidé

Hovedidéen for jernbane med stasjonsmenster H
mellom Sandvika og Skeyen er:

Nytt dobbeltspor med stopp pa Lysaker i tillegg
til Sandvika og Skeyen. Det nye dobbeltsporet
reserveres for hurtigtog.

Eksisterende spor reserveres for lokaltog.

Muligheter for avgrening av Ringeriksbanen ved
Lysakereller Skayen.

4.72 Beskrivelse
H1, Daglinje H (tidligere alt. 2-3)
Som alternativet G1, “Daglinje G Baerum”, pa stre-

kningen fra Sandvika og fram til Myra mellom Sta-
bekk og Lysaker.

Fra Myra gar det nye dobbeltsporet langs og pa
nordsiden av eksisterende dobbeltspor helt fram til
Skeyen. Ved Veekero legges dessuten lokaltogspo-
rene noe om for a rette ut linja.

Noe vest for Lysaker vil det ene hurtigtogsporet
krysse under begge lokaltogsporene, slik at begge
lokaltogsporene blir liggende mellom hurtigtogspo-
rene helt fram til Skayen. Pa Lysaker utvides stasjo-
nen til 4 spor til plattform samtidig som kurvaturen
rettes noe ut.

Fram mot Skeyen stasjon legges hurtigtogsporene i
stor utstrekning pa NSB sin grunn langs Sigurd lver-
sens vei og inn pa de ytterste to av ialt fire spor pa
Skeyen stasjon.

Eksisterende dobbeltspor vil fortsatt bli benyttet slik
det ligger i dag.

H2, Tunnellinje H (tidl. alt. 2-6)

Som alternativet G1, “Daglinje G Baerum”, bade ut
fra Sandvika og inn mot Skeyen.

Fra Sandvika gar alternativet i en lang tunnel (som i
alt.G2) og kommer ut like for Lysaker, hvor det ene
hurtigtogsporetkrysserunder lokaltogsporene slik at
begge lokaltogsporene blir liggende mellom hurtig-
togsporene herfra og helt fram til Skeyen.

Pa Lysaker utvides stasjonen til 4 spor til plattform
samtidig som kurvaturen rettes noe ut.

Mellom Lysaker og Skeyen felger all estgaende tra-
fikk dagens spor. Vestgaende trafikk gar i en ny
dobbeltsporet tunnel fra Skeyen og til noe est for
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Lysaker, medinnfering pa SkeyensomalternativG1,
“Daglinje G Baerum”, men uten at noen spor krysser
planfritt.

Eksisterende dobbeltspor vest for Lysaker vil fortsatt
bli benyttet slik det ligger i dag.

H3, Lysaker Nord
Som alternativet G1, “Daglinje G Baerum”, bade ut
fra Sandvika og inn mot Skeyen.

Fra Sandvika gar alternativet i tunnel som kommer ut
like ved Hovik stasjon, folger sa pa nordsiden av
eksisterende spor fram til Strand, krysser under ek-
sisterende spor og i tunnel fram til Lysaker.

Pa Lysaker anlegges en ny stasjon i dagen med 4
sportil plattform pa et niva lavere enn dagens stasjon
som fortsatt vil betjene lokaltogene. Det nye dobbelt-
sporet gar her under dagens dobbeltspor, gjennom
industriomradet, over Lysakerelva og under Lillea-
kerveien og i tunnel videre til Skeyen.

Eksisterende dobbeltspor vil fortsatt bli benyttet slik
det ligger i dag.

H4, Lysaker Ser (tidl. Fornebu Nord)

Som alternativet G1, “Daglinje G Baerum”, bade ut
fra Sandvika og inn mot Skeyen.

Fra Sandvika gar alternativet i lang tunnel under
Havik, Strand, nordre del av Fornebulandet, Lysaker
sentrum og kommer ferst fram i dagen ved Skeyen.

Pa Lysaker anlegges en ny stasjon i fiell med 4 spor
til plattform dypt under dagens stasjon som fortsatt
vil betjene lokaltogene.

Eksisterende dobbeltspor vil fortsatt bli benyttet slik
det ligger i dag.

H1 H2 H3 H4
Total lengde pa parsellen: 9610 m 9960 m 9670 m 10090 m
Derav tunnel/miljetunnel: 2150 m 7410 m 7250 m 8760 m

Tunnelandel: 22% 74%  75% 87 %

4.8 Jernbanesystem Sandvika-Skoyen
Stasjonsmonster J

4.81 Hovedidé

Hovedidéen for jernbane med stasjonsmonster J
mellom Sandvika og Skeyen er:

Nytt dobbeltspor med stopp pa Lysaker i tillegg
til Sandvika og Skeyen. Det nye dobbeltsporet
reserveres for hurtigtog.

Eksisterende spor reserveres for lokaltog med
samme stoppmenster som i dag bortsett fra at
Stabekk stasjon legges ned og erstattes med
betjening av Fornebu-omradet.

Muligheter for avgrening av Ringeriksbanen ved
Lysakereller Skayen.

4.82 Beskrivelse

J1; H1+ Lang lokaltogslayfe til Fornebu
Som alternativet H1(Daglinje H), men med tillegg av:

Et dobbelt lokaltogspor i en lang slayfe utom Forne-
buomradet med stasjon i flyplassomradet. Traséen
tar av fra dagens spor ved Strand og kommer inn pa
igjen ved Myra mellom Stabekk og Lysaker. Traséen
gar i tunnel hele vegen bortsett fra ved kryssing av
Holtekilen i bru.

J2; H2 + Lang lokaltogsleyfe til Fornebu
Som alternativet H2, men med tillegg av:

Et dobbelt lokaltogspor i en lang sleyfe utom Forne-
buomradet med stasjon i flyplassomradet som be-
skrevetiJdi.

J3; Lokalspor Fornebu Nord
Som alternativet G1, “Daglinje G Beaerum”, bade ut
fra Sandvika og inn mot Skeyen.

Fra Sandvika gar alternativetitunnel som kommer ut
like ved Hovik stasjon, felger sa pa nordsiden av
eksisterende spor fram til Strand.

Dagens dobbeltspor fra Strand til Skeyen oppgrade-
res og legges noe om for a betjene hurtigtogene. Pa
Lysaker utvides stasjonen til 4 spor til plattform sam-
tidig som kurvaturen rettes noe ut.

Eksisterende dobbeltspor fram til Strand vil fortsatt
bli benyttet av lokaltogene slik det ligger i dag.

Videre fra Strand vil lokaltogsporene felge ny trasé
stort sett i tunnel fram til Skeyen. Traséen gar innom
nordre del av Fornebu-omradet med stasjon i dagen,
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og videre med ny stasjon i fiell dypt under dagens

stasjon pa Lysaker.

Total lengde hurtigtogspor
Lang lokaltogsleyfe:

Derav tunnel/miljetunnel:

Tunnelandel lokaltogsleyfe:

Tunnelandel hurtigtogspor

J1
som H1
5180 m
4010 m

77 %

som H1

J2 J3
som H2 9610 m
5180 m
4010 m

77 %

somH2 30%

5 Investeringskostnader

5.1 Sammenstilling av kostnader
Kostnader for de forskjellige alternativene er vist i

tabell 1 og tabell 2. Det vises foravrig til beskrivelse
av hvert alternativ under kapittel 4.

Tabell 1 Kostnader for vegalternativer

Kostnadselement Kostnad i mill. kr (1993)
Alt. A AtB | AILC
E18, eks. eller ny |
Holmen - Sandvika 120 120 120
Sandvika - Framnes 1800 1840 550
Baerumsveien 210 210 590
Andre veger 410 440 410
Sum veger 2540 | 2610 | 1660

Tabell 2 Kostnader for jernbanealternativer
Kostnad i mill. kr (1993)

Strekning/alternativ S

Asker -tg]lleyen

Asker - Sandvika

Indre linje 840

Yire linje 850 |

Sandvika - Skeyen

Stasjonsmonster G

Daglinje Baerum 950 1790 - 1900

Tunnellinge 1000 1840 - 1950

Stasjonsmenster H

Daglinje 890 1730 - 1840

Tunnellinje 990 1830 - 1940

Lysaker Nord 1170 1930 - 2120

Lysaker Sor 1170 2010 - 2120

Stasjonsmenster J

Daglinje “Lang sloyfe” 1690 2530 - 2640

Tunnellinje “Lang sloyfe” 1790 2630 - 2740

Daglinje

"Lokalspor F.bu Nord® 1270 2130 - 2220
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5.2 Investeringsprogram og
etappevis utbygging

5.21 Vegutbyggingen

Utbyggingen er prioritert i felgende rekkefolge:

1. E18fra Framnes til Fornebu

2. E18fra Fornebu til Sandvika / Rv160
Baerumsveien sammen med Granfoss diagonal

3. E18fra Sandvika til Holmen samt avrige veger

i planen

Utbyggingsplanen for alternativ B1 er vist i figur 20.

Utbyggingsplaner

Vegalternativ Bl

Fornebulinje E18

5.22 Jernbaneutbyggingen

Utbyggingen er prioritert i folgende rekkefelge:

1. Utbyggingen av nytt dobbeltspor fra Skeyen til
Sandvika

2. Utbyggingen av nytt dobbeltspor fra Sandvika til

Asker.

3. Jernbane til Fornebu.

Ringeriksbanen er forutsatt gjennomfert i perioden
1997-2001.

Utbyggingsplanen for stasjonsmenster J er vistifigur

21.

Delprosjekt Kost (mill) 1997 1998 1999 2001
Ny E18:  Holmen - Sandvika 120
Sandvika - Lysaker/Fornebu 1050
Lysaker/Fornebu - Skeven 420
Skoyen - Frognerkilen 260
Lokalveger o.l. i tilkn. E18 110
Andre veger 650
| Veginvesteringer 2610

Figur 20 Utbyggingsplan vegalternativ B1

Jernbanealternativ J

2006+

Delprosjekt Kost (mill) 1997 2002 2003 2004 2005
Asker - Sandvika 840-950

Sandvika - Skeyen 890 - 1270

Lokal slayfe 0 - 800

Jernbaneinvesteringer 2110 -2740 400 | 330-460 | 330-460 | 330-460 | 330-460

Figur 21 Utbyggingsplan stasjonsmonster J

30



6 Samfunnsmessige virkninger

6.1 Trafikkulykker

Ulykker knyttet til vegtrafikk

For vegtrafikken foreligger det et omfattende erfa-
ringsmateriale for ulike vegtypers risiko. | transport-
modellen skilles det mellom veger av ulik type. Ber-
egnet trafikk kombinert med vegens lengde og veg-
typens ulykkesfrekvens girforventet antall ulykkerfor
alle vegene i transportmodellen. Resultatet av dette
er vist i figur 22. Selv om de rene vegalternativene
resulterer i mer trafikk over enkeltsnitt, medforer det-
te overfering av trafikk fra lokalveger med et hoyere
risikoniva til hovedveger med et lavere risikoniva.

Ulykker knyttet til kollektivturer

Omfordelingen av trafikk mellom bil- og kollektivtra-
fikk forer ikke bare til endret antall ulykker med bil.
Detkanogsaparegnes enviss endringiantall ulykker
knyttet til kollektivreiser.

De beregnede forskjeller i antall skader er gjengitt i
figur 22.

For kollektivtrafikken vil antall ulykker oke i alle alter-
nativer med okt kollektivtrafikk.

Ulykkene med kollektiv trafikk vil ikke ha den samme
alvorlighetsgraden som vegtrafikkulykkene. Dette

blir det tatt hensyn til ved skonomisk verdsetting av
ulykker.

Ulykker knyttet til gang og sykkeltrafikk

Det er gjort et anslag pa antall ulykker med gang- og
sykkeltrafikk for turer der dette er eneste transport-
middel. Erfaringsmaterialet her er begrenset.

De beregnede ulykkene blant fotgjengere og syklis-
ter er gjengitti figur 22. Der fotgjengere eller syklister
inngar i en ulykke der vegtrafikken er involvert, vil
ulykkestallet vaere inkludert i ulykkestallet knyttet til
vegtrafikken.

6.2 Transportkostnader

Figur 23 og figur 24 viser sparte kostnader (trafikant-
nytte) for reisende som benytter henholdsvis bil og
kollektivtransport. For kollektivtrafikk vises ogsa en-
dringer i driftskostnader og inntekter for kollektivsel-
skaper pr ar. Alle angitte kostnader er endringer i
forhold til referansealternativet.

Trafikantnytten for bilreisende er beregnet som en-
dringer i tids- og distanseavhengige kostnader for
alle som benytter bil.

Tidsavhengige kostnader er verdien av spart/tapt tid
pareiser, distanseavhengige kostnader er endringer
i kostnader knyttet til bruk av kjeretoy.

Transportkostnaderforkollektivreisende erberegnet
som endringerien sum av flere kostnadskomponen-

.I M Ulykker, Gang / Sykkel
i 20,00 1|— — - = O Ulykker, kollektivtrafikk|
B Ulykker, ve; ikk
|. 10,00 | - - Y gtrafi
| 000 e -
"’- lz. 5 1o = =i = U 0 ) = pus -
' ' : z z z
-10,00 -—é E E % § é E %{n w @A
© = o ) o e o
Z Z = ] o <
-20,00 a n
-30,00
StM = Stasjonsmgnster
-40,00
50,00 +——
|
60,00 - —

Figur 22 Antall ulykker pr. ar i forhold til referansealternativet
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Figur 23 Nytte (mill. kr. pr. ar) i forhold til referansealternativet, biltrafikk
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Figur 24 Nytte (mill. kr. pr. ar) i forhold til referansealternativet, kollektivtrafikk

ter. Kostnadskomponentene er reisetid, ventetid,
gangtid og omstigningsulemper.

Besparelser for NSBs trafikanter som har start/mal-
punkt for reisen utenfor tiltaksomradet (Ekstern) og
reisende til Hovedflyplass pa Gardermoen (GEN) og
som har fordel av tiltakene, er skilt ut som egne
komponenter.

Anslagene pa endringer i driftskostnader for kol-
lektivselskapene er basert pa tids- og distanse-
avhengige kostnader knyttet til ruteoppleggene i de
ulike systemalternativene.

400
350

300

Anslagene pa endringer i takstinntekter er basert pa
takstsoner og prisniva som i 1990 og endringer i
antall turer for de ulike takstsonene.

Figur 25 viser netto endringer i transportkostnader
for alle reisende og kollektivselskapene, dvs sum-
men av figurene 23 og 24.
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Figur 25 Netto transportnytte (mill.kr. pr. ar) i forhold til referansealternativet
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6.3 Drift og vedlikehold av
transportsystemets
infrastruktur

Med drift menes i denne sammenheng nedvendige
tiltak for a opprettholde den forutsatte trafikkavvikling
pa veg- og jernbanenettet.

Med vedlikehold av transportsystemets infrastruktur
menes normalt vedlikehold som er nedvendig for a
opprettholde vegens/jernbanens forutsatte funksjon
i vegens/jernbanens levetid.

For vegprosjektene er det forutsatt at kvaliteten pa
vedlikeholdetskalvaere iht. “Vedlikeholdstandarden”
(Statens vegvesens handbok - 111). Videre innehol-
der vedli'.eholdskostnadene indirekte kostnader
som oppsyn/arbeidsledelse, m.v. Arlige drift- og ved-
likeholdskostnader for veger og tunneler er vist i figur
26:

Arlig vediikeholdskostnad for forskjellige typer veger

A000 -
< 3500 -
4
£ 3000 —
=
= " -0t
3 2500 Tunnelkostnoder &t ongitt . e :

& 2000 - =y
= e
g I |

2 500 . O] =g
‘E 1000 = ) okt
= -

20000 40000 60000 BOOOO 100000 120000
Arsdegntrafikk

Figur 26 Arlig vedlikeholdskostnad for
forskjellige typer veger

For jernbaneprosjektene er drift- og vedlikehold-
skostnadene basert pa erfaringstall fra NSB, Banedi-
visjonen, Region Ser.

Drift- og vedlikeholdskostnadene er:

Gammelt spor 200 kr/m/ar
Nytt spor 150 kr/m/ar
Nytt dobbeltspor 300 kr/m/ar

Beregningen foretas for tillegg av nye linjer. Kostna-
dene inneholder ikke vedlikehold av stasjonsbyg-
ninger siden det heller ikke regnes vedlikehold av
bussterminaler.

6.31 Drift og vedlikehold av vegsystemet

En tradisjonell beregning av vedlikeholdskostnader
hvor en sammenligner de veger som bygges ut med
de samme veger uten utbygging, kan lett gi misvisen-
de tall.

Det er i hovedtrekk tre forhold som pavirker drift- og
vedlikeholdskostnadene nar en sammenligner ut-
byggingsalternativene med referansealternativet

(ingen utbygging):

i) nye veglenker og utvidelse av eksisterende
veger farer til okte kostnader pa disse parsellene
som felge av bade okt vegareal og okt trafikk.

ii) som felge av pkt. i) vil trafikken pa sidevegnettet
bli redusert. Forutsatt samme vedlikeholds-
standard vil reduksjonen bli sterre pa sidevegs-
nettet. Marginal vedlikeholdskostnad er ved
ADT = 2000 kjt ca. 13 are pr. kjt. km.

Ved ADT = 60000 kit er tilsvarende marginal-
kostnad 4 - 5 ore pr. kjt. km.

iii) bruk av mer kostbare lesninger enn veg i dagen,
som f.eks. tunneler.

Beregningene har vist at forhold under i) og ii) mot-
virker hverandre, slik at netto vedlikeholdseffekt i
prosjektomradet vil bli tilnaermet null. Beregningene
av okte vedlikeholdskostnader er derfor konsentrert
om nye tunnelparseller i forhold til tilsvarende veg i
dagen.

Dette vil medfere folgende tilleggskostnader i mill.
93-kriar2010:

Alternativ A1:

- gir tillegg pa 30 mill. kr/ar i forhold til ingen
utbygging
Alternativ B1:
- gir tillegg pa 35 mill. kr/ar i forhold til ingen
utbygging
Alternativ C:
- gir tillegg pa 10 mill. kr/ar i forhold til ingen
utbygging
| overslaget er det forutsatt samme standard og
utrustningsgrad som Oslo-tunnelen for alle tunneler
i tilknytning til ny E18.

6.32 Drift og vedlikehold av
jernbanesystemet

Drift og vedlikeholdskostnader er beregnet for nye
linjer etter at utbyggingen er fullfart. dvs. tillegg som
falge av utbyggingen:

Asker - Sandvika:
Indre linje:

Ytre linje:

3 mill. kr/ar
3 mill. kr/ar
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Sandvika - Skeyen:

StasjonsmensterG: 3 mill. kr/ar
Stasjonsmenster H: 3 mill. kr/ar
StasjonsmensterJ: 5 mill. kr/ar

6.4 Neeringsliv og sysselsetting

Bygging av ny dobbeltsporet jernbane og nye veger
medforer okt aktivitet i regionen i anleggsfasen. Den
okte aktiviteten gir behov for et visst antall syssel-
satte.

Det er sett pa tre utbyggingsalternativer for kombina-
sjonen av veg-/baneutbygging. Beregningene er
foretatt for felgende kombinasjoner:

1: - VegalternativB1

- Banealternativ H1 (Daglinje H) Skeyen -
Sandvika, og

- Ytrelinje Sandvika-Asker

2: - VegalternativC

- Banealternativ H2 (Tunnellinje H) Skeyen-
Sandvika, og

- Ytrelinje Sandvika-Asker

3: - VegalternativC

- Banealternativ J2 Skeyen-Sandvika (Tunnel-
linje H og lang lokaltogsleyfe til Fornebu), og

- Ytrelinje Sandvika-Asker

Investeringene er planlagt starteti 1997 for alle alter-
nativer. Aktiviteten er heyest i alle alternativer i ar
2000. Alternativ 2 og 3 er like fram til og med ar 2006.
Etter dette foretas en del investeringer i forbindelse
med Fornebu-banen i alternativ 3. Alternativ 1 inne-
beerer i de fleste ar fram til ar 2003 et noe lavere
investeringsbelep enndetoandre alternativene, men
i perioden 2004-2006 liggerinvesteringene betydelig
heyere i alternativ 1. Dette har sammenheng med at
veginvesteringene er hoye i denne perioden.

Alternativ 1 giren samlet sysselsetting pa knapt 7000
arsverk (fordelt over ca 11 ar), alternativ 2 omlag
5500 arsverk (over ca 10 ar) og alternativ 3 knapt
6500 arsverk (over ca 13 ar). Tallene gjelder bade
sysselsetting pa anlegget, sysselsetting knyttet til
underleveranser og sysselsetting som felge av ring-
virkninger. Sysselsettingsbehovet varierer relativt
kraftig over tid i alle alternativer. Ar 2000 er topparet
med omlag 1100 arsverk.

De regionale virkningene av infrastrukturinvestering-
er for naeringslokalisering og sysselsetting pa lang
sikterusikre. Nettovirkningene av bedrettilgjengelig-
het i driftsfasen for naerings- og sysselsettingslokali-
sering i Asker og Baerum er derfor vanskelige a
forutsi. Den endrede reisetiden mellom Oslo sentrum

og Asker/Baerum kan imidlertid oke attraktiviteten il
Asker/Baerum for potensielle pendlere til Oslo.

Basert pa kunnskap om dagens pendling og forven-
tet reisetidsreduksjon i rushtiden (med bil) fram til
2010, er det beregnet et potensial pa knapt 7000
flere pendlere og knapt 14000 flere bosatte. Lokale
myndigheter vil imidlertid i stor grad kunne regulere
befolkningsveksten gjennom sine arealplaner.

6.5 Utbyggingsmonster

Det er relativt hey banedekning i Asker og Baerum.
30 prosent av bosettingen ligger innenfor gangav-
stand til jernbanen (1 km i luftlinje fra stasjonen) og
nesten like mange bor langs en forstadsbane. For
neeringsarealene (flyplassomradet pa Fc nebu ikke
medregnet) er de tilsvarende andelene knapt 40 pro-
sent og vel 20 prosent.

Framkommeligheten er darlig pa vegnettet mot Oslo
i rushtiden, noe som gjer at kollektivtilbudet kan
konkurrere pa reisetid. Ettersperselen etter kollektiv-
reiser er imidlertid ikke bestemt av kollektivtilbudet,
men av folks mulighet til & kjore bil. Mangel pa gratis
parkeringsplass ved arbeidsplassen er viktigste ar-
sak til at ikke mer enn 1/3 bruker bil fra Asker og
Baerum til arbeid i Oslo sentrum.

Kollektivtilgjengeligheten for planlagte nye utbyg-
gingsomrader vil i gjennomsnitt bli noe darligere enn
for dagens bosetting dersom kollektivtilbudet ikke
utvides. Biltilgjengeligheten vil pa den annen side bl
bedre enn gjennomsnittet i dagens situasjon. Totalt
sett framstar saledes utbyggingsplanene som mer
bilbasert enn dagens bosettingsmoenster. Det er i
disse beregningene ikke tatt hensyn til en mulig
framtidig utnyttelse av Fornebuomradet til bolig- og
neeringsutbygging. (Utbygging av Fornebu inngar
som forutsetning for beregningene i kapittel 2 og
kapittel 3.)

Deplanlagte veginvesteringenegiritillegg envesent-
lig bedring av biltilgjengeligheten i rushtiden. Det
betyr at kommunene vil sta relativt fritt med hensyn
til valg av alternative utbyggingsmenstre sett ut fra
krav om biltilgjengelighet.

Framtidig banedekning vil vaere avhengig av hvilket
traséalternativ som velges for de nye prosjektene
mellom Skeyen og Sandvika. For alternativene uten
omlegging av lokaltogtrasé vil dekningen veere ufo-
randret. Dersom lokaltogtraséen legges om Forne-
bu, vil noen omrader miste sitt jernbanetilbud.

Utvidelse av togtilbudet vil suksessivt gi en bedring
av kollektivtilgiengeligheten fram mot 2010. Alter-
nativet med stasjon pa Lysaker pa det nye dobbelt-
sporet og ellers ingen traséomlegginger, vil gi storst
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gevinst i den naveerende jernbanekorridoren. De
ovrige alternativene vil gi mer begrensede gevinster.

Pr. 1993 var tilgjengeligheten med tog bedre enn
med bil i rushtiden innenfor jernbanekorridaren til og
fra Oslo sentrum. Utbyggingen av vegnettet vil med-
fore at dette forholdet blir endret, til tross for store
forbedringerijernbanetilbudet. Enviktig effekt av nytt
dobbeltspor er likevel at det vil frigjere betydelig
kapasitet pa dagens trasé. Dette gir grunnlag for mer
utbygging rundt jernbanestasjoner.

Etmerjernbaneorientert utbyggingsmenstervil veere
i trad med politiske mal. Et slikt utbyggingsmenster
kan realiseres frammot 2010 hvis kommunale utbyg-
gingsplaner endres. Pa lengre sikt kan en omlegging
av lokaltr.gtraséen via Fornebu gi nye muligheter.
Andre muligheter kan veere a apne for mer omfatten-
de utbygging av jordbruksarealer rundt enkelte sta-
sjoner. Langs Spikkestadlinjen kan det trolig uansett
gjennomfares betydelig utbygging. Pa strekningen
Lysaker - Sandvika kan boligfortetting og fortetting i
neeringsomradene veere en aktuell strategi.

6.6 Sammenstillingav
samfunnsokonomisk nytte

Prinsipp

Trafikkberegningene for bil- og kollektivtrafikk gjel-
derforen situasjon mhp. lokalisering og sammenset-
ning av befolkning og arbeidsplasser, bilhold og
utbygging av veg og kollektivsystemet som er antatt
ainntreffe i ar2010.

Bortsett fra bilholdsprognosen og investeringspro-
grammene har vi ikke prognoser for forlopet i utvi-
klingen i disse variablene. Siden investeringene i
trafikksystemene antas a forega ved ulike tidspunkt
framover skulle vi for & beregne naverdier av trafi-
kantnytten ideelt sett ha gjort trafikkberegninger for
hvert alternativ, for hvert ar eller i det minste for hver
ny situasjon som inntreffer ettersom investeringspro-
sjekteneferdigstilles.

Siden antall alternativer som har veert analysert er
stort, ville dette krevd et betydelig analysearbeid.

Det er derfor bare beregnet nytte-komponentene for
analysearet 2010, da alle aktuelle prosjekter i utred-
ningen er ferdigstilt.

Vanlig praksis ved beregning av kostnadene ved
vegprosjektereraberegne ennaverdiav kostnadene
basert pa en antatt teknisk levetid pa anlegg pa 40
ar, neddiskontere kostnadene over 25 ar med en
realrente pa 7% og legge til en restverdi pa 15/40 av
det investerte belep. Vi fraviker dette prinsippet her
for a fa kostnadstall som er sammenlignbare med

nyttetallene. For veginvesteringer tar vi utgangs-
punkt i den tekniske levetid pa 40 ar og beregner en
annuitet for ar 2010 basert pa denne levetiden og en
realrente pa 7%. For jernbaneinvesteringer tar vi
utgangspunkt i en antatt teknisk levetid pa 80 ar og
beregner annuiteter for ar2010.

Investeringerirullende materiell for kollektivirafikken
(togsett, busser mm) er ivaretatt gjennom kapital-
kostnader knyttet til drift av kollektivtransporten og
inngar i begrepet transportkostnad i tabellen pa figur
22.

| tabellen pafigur 22 er det satt opp en samlet oversikt
over kostnadssiden og nyttesiden for hovedlosning-
erforvegsystemet og for jernbanesystemet, samt for
noen kombinasjoner av disse.

Investeringskostna

| tabellen er investeringsbelepet for de ulike hoved-
lesninger og kombinasjoner oppgitt. Enkelte hoved-
losninger har flere alternative fysiske lasninger som
system-messig er likeverdige, men som har til dels
store forskjeller i investeringskostnad. Investerings-
belopene er hentet fra kapittel 5, Investeringskost-
nader.

@konomisk verdsetting av trafikkulykker
Metoden for beregning av endringer i trafikkulykker
er beskrevet i kapittel 6.1.

Kjerekostnadshandboka giranvisningerom hvordan
en skal behandle samfunnsekonomiske kostnader
knyttet til vegtrafikkulykker. Vi har for antall person-
skadeulykker benyttet en enhetskostnad pa 1.1 mill.
kr som inkluderer materielle skader. Disse er ikke
anvendbare for ulykkene som er beregnet for kollek-
tivtrafikken.

For det farste inneholder disse kostnadene materiel-
le skader knyttet til trafikkulykker. Der det er materi-
elle kostnader knyttet til kollektivulykker, er disse
ivaretatt i driftskostnadene. For det andre kan det
tenkes at det er forskjeller i alvorlighetsgrad mellom
politirapporterte personskadeulykker i vegtrafikken
og de skadene pa kollektivtrafikanter som er grunn-
lag for beregningen av skadetallene over.Som
grunnlag for beregningen av differanser i ulykkes-
kostnader er det derfor benyttet kjorekostnadshand-
bokas anslag pa 3.100.000 kr pr dedsulykke og
313.000 pr. trafikkulykke med personskade og an-
slag pa 68.000 kr pr “evrig” ulykke. | forbindelse med
kollektivreiser er det ulykker pa veg til eller fra kollek-
tivmiddelet som utgjer det storste antallet ulykker.

Ved okonomisk verdsetting av gang/sykkelulykkerer
det brukt 68.000 kr pr ulykke, tilsvarende “evrig”
ulykke for ulykker til/fra kollektivmiddel.
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| tabellen pa figur 27 vises den okonomiske verdset-
tingen av endringer i risikoforhold i forhold til referan-
sealternativet i form av sparte kostnader.

Det er de rene veglesningene og der veglesningene
er kombinert med kollektiviesningene at ulykke-
skostnadene reduseres mest. Dette skyldes atidisse
lasningene overfares det betydelige trafikkmengder
fra veger med mye blandet trafikk der risikoen for
ulykker er hoy til langt sikrere hovedveger uten blan-
det trafikk.

Trafikantnytte

Disse tallene er hentet fra to beregninger. Verdiene
som er kalt trafikantnytte er beregnet med utgangs-
punkt i tallene fra transportanalysen.

Den enkeltkomponenten som slar sterkest ut, er den
reduksjon i tidsforbruk som biltrafikantene far som
en folge av langt mindre forsinkelser i rushene.

Den andre verdien er beregnet av NSB og er effekt
av punktlighetsforbedringer for tog.

INSBs analyserav jernbaneinvesteringer er effekten
av bedret punktlighet en viktig faktor, og denne me-
todentilsvarer analyser for andre strekninger. Punkt-
ligheten i Vestkorridoren registreres i en database
hos NSB. Pabakgrunn av opplysninger hentetderfra
er det beregnet hva forsinkelsene betyr i tapt tid for
de reisende, akte kostnader for NSB og hvilke forsin-

Vegalternativer Jernbanealternativer

kelser som kan bedres ved utbygging av infrastruk-
turen. Det er til slutt beregnet tidsverdier for den
beregnede bedring i punktligheten. Tallene som er
benyttet er tatt ut fra databasen i tidsrommet mai
1993 til mai 1994. Beregning er gjennomfert for a
beregne forskjell i forsinkelse fra inngang i analyse-
omradet til inngang pa Oslo S.

Beregnet gjennomsnittlig forsinkelse som har opp-
statt i omradet, og som vil kunne elimineres ved
utbygging av nytt dobbeltspor er beregnet til 2 min.
12 sek. for lokaltog, 3 min. 13 sek. for regiontog, 2
min. 35 sek. for IC-tog og 2 min. 22 sek. for hurtigtog.
Forsinkelser har en hey kostnad ogsa i regnskapet
til NSB. Det er anslatt at disse kostnadene ligger i
storrelsesorden 2 % av de totale kostnacler. | tillegg
vil ekning i hastighet pa Drammensbaner. redusere
driftskostnadene til alle eksterne tog.

Det er antatt at tid i forsinket rutegaende reisemiddel
vurderes som dobbelt sa ubehagelig som tid i reise-
middel i rute. Det er derfor benyttet dobbel tidskost-
nad for den sparte tid de reisende far ved reduksjon
i forsinkelser. De samlede sparte tids- og driftskost-
nader gar fram av figur 27.

Netto driftsutgifter, rullende materiell

| tabellen inngar endringer i netto driftskostnad for
kollektivmidleneiforholdtilreferansealternativet. Her
inngar ogsa endringer i billettinntekter for kollektiv-
selskapene.

Al B1 C G H J
Veksel- | Fomebu- | E18-Berums- Daglinje  Tunnel | Daglinje  Tunnel  Lysaker Lysaker| Daglinje Tunnel  Daghinje “lokal-
linje linje veilinje Nord Sor | "lang sleyfe” “lang sloyfe™  sloyfe Fbhu N°
Investeringskostnad 2540 2610 1660 Investeringskostnad 1800 | 1850 | 1740 | 1840 | 1940 | 2020 2540 2640 2120
Annuitet 2010 191 196 125 Annuitet 2010 127 130 122 129 136 142 179 186 149
Vegtrafikkulykker 51 42 41 Kollektivtrafikkulykker 3 2 2 3
Trafikantnytte i 308 348 Trafikantnytte - tid 128 173 179 148
Netto driftsutgifter, NSBs punktlighetsnytte 59 59 59 59
rullende materiell -7 -8 -11 Netto driftsutgifter,
Drift / vedlikehold 2010 -30 -35 -10 rullende matenell -91 -87 41 -8
Sum nytte 324 307 368 Drift / vedlikehold 2010 -f -6 -8 -8
N/K 1,70 1,57 2,96 Sum nytte 93 141 141 116
N/K 073 [ o7 [ 1as [ roo [ 103 oo [ om0 [ o076 0,78
Kombinasjon av veg- og jernbanealternativer
B+G B+H B+l A+l C+]
Daglinje Daglinje Tunnel Dagl. "lang sloyfe” Tun. “lang sloyfe”| Dagl “lang sloyfe” Dagl “lang slpyfe”
Investeringskostnad 4410 4350 4450 5150 5250 5080 4200
Annuitet 2010 322 318 325 374 I8l 369 303
Kollektivtrafikkulykker 41 44 41 34 39
Trafikantnytte - tid 429 435 462 468 499
NSBs punktlighetsnytte 59 59 59 59 59
Netto drifiswigifter,
rullende mateniell -98 -93 -8 -97 -85
Drift / vedlikehold 2010 4] -4l -43 -38 -18
Sum nyite 390 345 362 367 435
N/K 1,21 1,27 [ 1,24 1,13 1,10 1,15 1,63

Figur 27 Sammenstilling av samfunnsekonomisk nytte
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Drift og vedlikehold ar2010
| tabellen er det ogsa oppgitt endringer av drift av
infrastrukturen i forhold til referansealternativet.

Det er beregnet arlige kostnader til drift og vedlike-
hold av vegsystemet og jernbanesystemet. Investe-
ringer i rullende materiell for kollektivtrafikken er ikke
inkludert, fordi slike investeringer er inkludert i
transportkostnadene.

Andrekonsekvenser

Andre konsekvenser av tiltakene som ikke er omreg-
net til kronebelop, er for hovedlesningene beskrevet
i kapittel 6 og 7.

Dette gjelder f.eks. luftforurensning, stey og konse-
kvenser for landskap og naturmilje. Dette er sveert
viktige elementer, som ogsa ma sees i sammenheng
med beregnede nytte/kostnadsforhold som er vist i
dette kapittelet.

Nytte/kostnadsforhold

| tabellen er det regnet ut forholdet mellom den
beregnede nytten og annuiteten av investeringsbe-
lopet.

Samtlige vegsystem, og nesten alle kombinasjons-
lesninger, viser et nytte/kostnadsforhold over 1,0.
Dette vil si at den beregnede nytten er sterre enn
kostnaden.

Heyest nytte/kostnadsforhold far det rene veg-
systemet C, E18/Baerumsveilinjen med et nytte/kost-
nadsforhold pa nesten 3.

Derenejernbanelesningene visernytte/kostnadsfor-
hold mellom 0,71 og 1,15. Av de beregnede kombi-
nasjonslesningeneerdetE18/Baerumsveilinjenkom-
binert med Stasjonsmenster J (fysisk lesning daglin-
je + lang slayfe) som har heyest nytte/kostnadsfor-
hold pa 1,63.

I neste fase vil det innga en detaljering av nyt-
te/kostnadsanalysen. Her vil det vaere spesielt viktig
a foreta en optimalisering av hvilke elementer som
bor kombineres, bade mellom veg og kollektivia-
sninger, men ogsa kollektivmidlene imellom. Tids-
punkt for ulike investeringer vil ogsa vaere viktig a
bringe inn i neste fase. Det er ikke gjort beregninger
av nyttegevinst ved forbedret punktlighet for andre
transportmidler enn jernbanen. Forholdet kan
metodemessig bearbeides videre i fase 2, ogsa for
veg og annen kollektivtrafikk.

7 Konsekvenser for miljo
7.1 Luftforurensning

7.11 Innledning

Samferdselsektoren, og spesielt biltrafikken, er en
viktig kilde til luftforurensning, bade lokalt, regionalt
og globalt. Pa regionalt plan vil biltrafikken bidra il
forsurning og dannelse av troposfeerisk ozon som
kan gi vegetasjonsskader. Globalt bidrar biltrafikken
tildrivhuseffekten.

Lokalt kan biltrafikk gi helseskadelige konsentrasjo-
ner av bl.a. CO, NO2z og svevestev. Statens foruren-
singstilsyn (SFT) har utarbeidet anbefalte luftkvali-
tetskriterier for disse stoffer. Kriteriene angir hvor
heye konsentrasjonerav de ulike komponentene kan
vaere uten at sannsynligheten for negative helse-
virkninger hos spesielt sarbare personer oppstar.
Spesielt sarbare er barn og personer med astma og
allergi. Kriteriene er basert pa undersokelser av slike
personer. Biltrafikken oppfattes ofte ogsa som et
trivselsproblem pa grunn av lukt og nedsmussing.

| tillegg til de ovenfor nevnte forurensningskompo-
nentene slipper ogsa biltrafikken ut andre stoffer som
kan gi helseskader. Det erimidlertid konsentrasjoner
over SFTs anbefalte luftkvalitetskriterier for NO2 og
PMio som blir overskredet i sterst omfang langs
trafikkerte vegeridag.

Utslipp fra biltrafikken, industri, husoppvarming og
andre kilderietomrade gir et visst forurensningsniva,
sk. bakgrunnsforurensning. | beregningen summe-
res bakgrunnsforurensningen og det utslippet som
kommer fra aktuell veglenke. | Oslo og deler av
Akershus er bakgrunnsforurensningen pa niva med
SFTsanbefalteluftkvalitetskriterier. Derforvilenkun-
ne fa overskridelser av de anbefalte luftkvalitetskrite-
riene selv ved lite trafikkerte veger.

7.12 Beregningsforutsetninger

Beregningerav lokal luftforurensning langs vegnettet
er utfort ved hjelp av VLUFT 3.0. Arsdegntrafikk og
kjerehastighetirushtid, erinnhentet fra trafikkbereg-
ninger utfort for omradet.

Beregningsmodellen som er benyttet beregner mak-
simalkonsentrasjoner ved bolig. Dette innebaerer at
de mest ugunstige meteorologiske forhold antas i
beregningen. Darlige spredningsforhold oppstar
gjerne vinterstid og karakteriseres av lite vind og
stabil atmosfaere. Hyppigheten av slike dager varie-
rer fra ar til ar.
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Beregninger et utfart for alle riks- og fylkesveger i
Baerum og nordre Asker samtriksvegerivestre Oslo.
Beregningsar er 2010. Hensyn er tatt til utskifting i
bilparken, dvs. at bade drivstofforbruk og utslipp vil
reduseres i framtiden.

7.13 Beregningsresultater

Antall personer bosatt langs det definerte vegnettet
med overskridelser av SFTs luftkvalitetskriterier er
lavestialternativene A1 (Veksellinjen) og B1 (Forne-
bulinjen). Alternativ C (E18/Baerumsveilinjen) og re-
feransealternativetgirflesteksponerte.ltabell 3sam-
menfattes beregningsresultatene for hver kompo-
nentfor SFTs anbefalte luftkvalitetskriterier.

Tabell 3 Antall eksponerte over SFT's
luftkvalitetskriterier

NO2>100 PMip=>70 CO>25
j.lg!r'rt3 [.lgx‘n'l3 mg.s'm3
Referansealternativ 0.0 10.900 11.700 9
Veksellinjen Al 8.400 10.900 0
Fornebulinjen B1 8.600 11.300 0
E18/Baerumslinjen C 10.700 11.300 0
Komb. Fornebu E1 9.600 ‘ 10.900 | 0
|
7.2 Stoy

Det er beregnet stoyniva for boliger langs riks- og
fylkesveger og jernbane i Vestkorridoren under for-
skjellige utbyggingsalternativ.

Resultater av beregningene er vist grafisk i figur 28
og 29. De viser antall boliger som har et ekvivalent
stoyniva over 60 dBA.
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Figur 28 Antall boliger med utenders stoyniva
over 60 dBA, vegtrafikk

900 W wskjerm
Om/skjerm

800

700

600 4

500 4

400 4

300 4

200 4

100 A

Dagens Gl G2 HI H2 H3 H4 i} 12 13
situasjon

Figur 29 Antall boliger med utenders stoyniva
over 60 dBA, jernbanetrafikk

En ser at referansealternativet skiller seg noe ut i
forhold til de andre vegalternativene, med 10- 15 %
starre “stoybelastning”. Dette kommer av at dette
alternativet har feerrest tunneler. De andre alternati-
vene gir relativt lik steybelastning, med en favorise-
ring av alternativ B1 Fornebulinjen.

Av jernbanealternativene er det 4 alternativer som
skiller seg uti negativ retning: Alt. G1, Alt. H1, Alt. J1
og Alt. J3

7.3 Klima

Beregning av klimakonsekvenser

Det er ikke gjort forsek pa a ansla konsekvensen av
endrede COz2- utslipp pa klima/temperaturendringer.
Dette skyldes at slike vurderinger vil bli spekulasjo-
ner, og at man ikke kjenner til metodikk for slik
beregning.

Det erimidlertid beregnet CO2-utslipp for alternative-
ne, der det framgar at utslippene vil variere lite mel-
lom alternativene. Beregningene girnoe lave tall fordi
tunnelene ikke er med.

7.4 Landskap, naturmiljo, kulturmiljo
og kulturminner

Vestkorridoren omfatter et omrade som i stor grad er
utbygd med middels tett bebyggelse. Nye veg- og
baneanlegg vil fa konsekvenser bade for natur- og
kulturlandskap, bebyggelse og arkitektur. Disse for-
hold er nezert knyttet til hverandre og ma sees i sam-
menheng nar det gjeres anbefalinger om system- og
trasévalg.

| utredningsarbeidet er det foretatt registreringer og
vurderinger for folgende temaer:
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landskap

naturmiljo

kulturminner og kulturmilje
friluftsliv og rekreasjon
reisendesopplevelser

| tillegg beskrives viktige avbetende tiltak.

7.41 Omradebeskrivelse og
problemstillinger

Strekningen Asker-Sandvika-Oslo ligger i det stor-
slagne landskapet omkring indre Oslofjord. Fjorden
- vannflaten - utgjer gulvet i et stort overordnet land-

Eks. jarnbana

Figur 30 Flyfoto av ytre del av Vestkorridoren, Asker

Foto: Fjellanger Wideroe A/S

skapsrom, som igjen kan deles opp i flere mindre
rom. De geologiske prosessene har bestemt berg-
grunnen og formen pa terrenget rundt fjorden, og gir
betingelser bade for klima og vegetasjon, og senere
neeringsutvikling og bebyggelse. Elvedalene utgjer
viktige trekk i landskapsbildet som gir potensielle
konflikter nar de krysses av traséer. Strand-omrade-
ne langs fjorden er viktige randsoner, og er sarbare
for inngrep.

Sterkt vekslende klima, topografi og jordbunnsfor-
hold i landskapet rundt Vestkorridoren gjor at plante-
og dyrelivet er meget rikt og variert. De nye traséene
berorer ulike typer naturomrader og naturmilje.
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Verneinteressene er skilt i to deler:

Spesielt naturvern, vernet eller verneverdigi hht.
naturvernioven

Generelt naturvern, ikke vernet i hht. natur-
vernloven.

Grontstrukturer i byggesonen og strandomrader ut-
gjor de starste arealene i det generelle naturvernet.
Nyeveg-ogbanetraséerberorer7 vassdragsomalle
er varig vernet. Dette medferer at kryssing av vass-
drag kan gi konflikt, og ma utferes med omtanke for
vassdraget.

Kulturminner deles i to grupper:

Fornminner (eldre enn reformasjonen 1537)
Nyere tids kulturminner

Begge grupper kan omfatte enkeltobjekter eller kul-
turmiljeer. Fornminner er automatisk fredet i h.h.t.
Kulturvernloven. Ingen kjente fornminner blir direkte
berort av de foreslatte traséer, men arkeologiske
undersokelser ma paregnes. For nyere tids kultur-
minner vil det bli konflikt med savel enkeltobjekter
som miljoer.

Av omrader hvor kulturminner blir berert eller saerlig
hensyn bor tas er:

Solstad-/Astadomradet i Asker

Langs Gamle Drammensvei, Sandvika- Stabekk
Lagasen ved Lysaker

Hovik kirke og Hevik Sendre gard
Industriomradene ved Lilleaker og nederst ved
Lysakerelva

Veekerostuene, Veekere politistasjon, Vaekere
gard

Frognerstranda, Skarpsno - Frognaes.

Friluftsliv og rekreasjon er stort sett lokalisert til tre
typer omrader:

Strandsonen langs sjeen, vann og vassdrag
Marka og landbruksomradene

Parker, grentomrader og idrettsanlegg i bolig-
bebyggelsen

Disse omradene har ulik bruk i frilufts- og rekrea-
sjonseyemed, men er hver for seg like viktige for
forskjellige brukergrupper. Sammen dekker omrade-
ne et behov som nzeromrader og fijernomrader for

Figur 31 Vestre del av Baerum, med Sandvika midt i bildet
Foto: Fjellanger Wideroe A/S
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ekstensiv ogintensiv bruk for ulike grupper av befolk-
ningen. Marka og strandsonene langs fjorden har
regional betydning, mens de andre omradene i
hovedsak betjener naer-omradene.

Strandsonen blir berart av trasealternativer pa en-
keltpunkter og elvedragene krysses. Marka blir tan-
gert av jernbanetraséer. Mindre friluftsomrader i be-
byggelsen blir i varierende grad berart av nye tilfar-
selsveger og parallellveger.

Pa strekningen Asker - Oslo er det mange opplevel-
sesmuligheter for de reisende bade nar det gjelder
landskap og bebyggelse. Dette er innfalls-porten til
Oslo, og reisen gar gjennom Norges tettest befolke-
de omrade, men kontakten med naturen er slaende.
Opplevelsesmulighetene i de forskjellige traseene vil
avhenge av hvor mye man far se p.g.a. tunneler og
stayskjermer.

Her folger en sammenstilling hvor hver trasé blir
vurdert med hensyn til felgende temaer:

landskap

naturmilje

kulturmilje og kulturminner
friluftsliv og rekreasjon
reisendesopplevelser

For en beskrivelse av hvilke forhold ved hvert tema
som er registrert og vurdert, henvises det til de en-
kelte delkapitlene 7.41-7.45 i hovedrapporten.

7.42 Konsekvenserav jernbaneutbyggingen

Referansealternativet

Dagens jernbane underordner seg stort settlandska-
pets hovedformer. Naturmiljeet er lite berort, bebyg-
gelsen og kulturminner harkommet etter ellerinnord-
netsegetterbanen. Friluftslivog rekreasjon harogsa
tilpasset seg banen. De reisendes opplevelser er
gode, med korte tunneler og fin oversikt over land-
skapet og bebyggelsen.

Asker - Sandvika, indre linje

Dagsonene ved Astaddammen og Jongsasveien gir
store lokale terrengendringer og krever neye vurde-
ringer i bearbeidelsen. Ved Solstad/Astad er det na-
turmiljoet som belastes mest ved inngrepet. Jongs-
asveien naturminne blir berert. Turvegkryssingen
ved Astaddammen ma ivaretas. De reisendes opple-
velser er minimale da det vesentlig er tunnel.

Asker - Sandvika, ytre linje
Sterre inngrep som er betydelig mer eksponert enn
“indre linje” ved Astad/Solstad. De negative konse-

kvensene for naturlandskapet er store. | tillegg bere-
res kulturlandskapet i starre grad enn ved indre linje.

Dagsonenernoelengre, mengirikke vesentligstorre
reiseopplevelse.

Sandvika - Skayen, stasjonsmonster G

Daglinje G Baerum

Store terrenginngrep ved Engervannet og Skeyen
som kan aksepteres estetisk, men far negative kon-
sekvenser for naturmiljoet ved Engervannet. Dagso-
nen Hovik - Stabekk felger landskapsdraget, men vil
veere arealkrevende og sprenge dimensjonene i det
smaskala landskapet. Viktige grentomrader, kul-
turminner og bebyggelse blir sterkt berart. Attraktivi-
teten for rekreasjon- og friluftsomrader inntil dagso-
nene vil bli redusert. De reisendes opplevelser av
dagsonene blirredusert p.g.a. krav til steyskjerming.
Traséen splitter opp enhetlig og bevaringsverdig
villabebyggelse ved Skeyen, og omradets karakter
odelegges.

Tunnellinje G

Konsekvensene blir som for daglinje G ved Enger-
vannet og Skeyen. Foravrig er det tunnel uten kon-
sekvenser for miljget, men heller ingen positive opp-
levelser for de reisende.

Sandvika - Skeyen, stasjonsmenster H

Daglinje H

Konsekvensene blir som ved daglinje G fram til Sta-
bekk. Her fortsetter banen i dagen langs eksisteren-
detraséframtilSkeyen, medkorttunnelved Veekera.
Traséen vil bli et dominerende element i landskapet
og delvis sprenge landskapets skala og taleevne.
Kryssingen av Lysakerelva vil fa beskjedne konse-
kvenser for kulturminnene. Ingen vesentlig forringel-
seavfrilufts- og rekreasjonsomradene. De reisendes
opplevelservilavhenge av kravettil stayskjerming og
densutforming. Konsekvensene ved Skeyenblirsma
i forhold til de andre alternativene.

Tunnellinje H

Traséen far konsekvenser som daglinje G ved Sand-
vika og Skeyen, og som daglinje H ved Lysaker. Den
langetunnelenavlasterHovik - Stabekkmiljoet. Totalt
sett er traséen bedre for natur- og kulturmiljget enn
daglinje G og H, men darligere enn tunnellinje G. For
de reisende viltraséen vaere bedre enn tunnellinje G,
og gi en god orientering pa viktige knutepunkt som
Sandvika og Lysaker.
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Lysaker Nord

Konsekvenseneved Sandvika og Skeyen blirsomfor
daglinje G, mens de blir noe bedre mellom Hevik og
Stabekk. Kryssingen av Lysakerelvavil gi store nega-
tive konsekvenser for landskap, naturmilje, kultur-
minner, rekreasjon og friluftsliv. Av alle traséalter-
nativene er dette det mest uheldige for kulturmiljoet
langs nedre del av Lysakerelva.

LysakerSor

Traséen far konsekvenser som daglinje G ved Sand-
vika og Skoeyen, ellers ingen dagsoner og ingen
belastninger pa miljoet. Tvert imot vil dette avlaste
eksisterende bane og gi bedre milje enn i dag. Gra-
den av forbedring blir avhengig av trafikken pa lokal-
sporet.

Sandvika - Skeyen, stasjonsmenster J

Lang sleyfe Fornebu
Traséen kombineres med dag- eller tunnellinje H, og
far konsekvenser som disse, samt felgende:

Lokalsporet om Fornebu vil gi konflikter for landskap,
rekreasjon og friluftsliv og naturmilje ved Holtekilen.
Forslagetberbearbeides neye i neste fase. Bru over
Holtekilen er positivt for reiseopplevelse.

Lokalspor Fornebu Nord
Konsekvenseneblirsomfordaglinje G ved Sandvika.
Den nye traséen for lokalspor forbi Lysaker kobles
inn pa eksisterende lokalspor vest for Strand og
kombineres med Lysaker Serinn mot Skayen, og gir
konsekvenser som disse. Innerst i Holtekilen blir det
konflikt med verneverdig vatmarksomrade.

Alternativet medforer omlegging/oppgradering il
hurtigtogspor av eks. dobbeltspor fra Strand til Skey-
en. Dette vil gi miljgulemper som er sterre enn for
dagens trasé, men mindre enn for daglinje H, som
totalt har 4 spor.

7.43 Konsekvenser av vegutbygging

Referansealternativet,dagensveg

Dagens E-18 folger landskapets hovedformer fra
Asker til Holmen og stort sett fra Sandvika til Oslo.
Fra Holmen til Slependen bryter vegen med terreng-
formene og er sveert eksponert. Landskapet har liten
skala, og vegen er derfor sveert dominerende. Trafik-
ken reduserer kvaliteten pa bo- og arbeidsmiljoet i
bebyggelsen neer vegen. Viktige naturmiljoer, og
rekreasjons- og friluftsomrader er berart av dagens
veg. De reisendes opplevelser av landskapet og be-
byggelsen er stort sett positiv, men stedvis sterkt
redusert pga. skiemmende steyskjerming.

Asker - Sandvika, alternativ A1, B1,C

Ingen endringer fra Asker til Holmen, breddeutvidel-
se Holmen - Sandvika medferer ingen vesentlige
konsekvenser i forhold til O-alternativet.

Sandvika - Oslo, alternativ A1 “Veksellinjen”
Alternativet medferer betydelig flere tunnelapninger
enn alt. B1 og C. Tunnelapninger er generelt proble-
matiske landskapsinngrep. Utformingen og riktig
plassering av apningene ma vies stor oppmerksom-
het i det videre arbeid med traséforslaget. De nega-
tive konsekvenser for landskapsbilde og reisendes
opplevelse kan da reduseres.

Traséforslaget innebeerer etablering av strekninger
der kun lokalvegen har dagsone. Her vil tverrforbin-
delsen nord/syd ikke veere i konflikt med gjennom-
fartstrafikken (E18). Dagsonene barlokaliseres utfra
hensyn til sentrumsdannelser, kulturmilje, friluftsliv
og rekreasjon og landskapsbilde.

Sandvika - Oslo, alternativ B1, “Fornebulinjen”

Den lange tunnelen mellom Blommenholm og Vee-
kero vil fore til vesentlig reduksjon av trafikken pa
eksisterende E18. Dette gir bedre tilgjengelighet og
muligheter for god estetisk utforming av vegmiljoet.

Tunnelpahugget for ny E18 ved Lagasen/Polhegda
ma vurderes nzermere, evrige tunnelpahugg har god
lokalisering. Tilgjengeligheten til frilufts- og rekrea-
sjonsomrader bedres.

De reisende far fa positive opplevelser med den
lange tunnelen.

Sandvika - Oslo, alternativ C “Baerumsveilinjen”
E18 som gjennomgéaende 6-felts veg vil forsatt veere
etdominerende elementilandskapet med store kon-
flikter i forhold til bebyggelsen. Alternativet vil ikke
fore til ytterligere konsekvenser for naturmilie og
kulturminner enn dagens veg. For friluftslivet vil bar-
rieren veere den samme eller forsterkes.

Baerumsveien som 4-felts veg fra Gjennes til Jar vil
med tunnelen gi like mange positive som negative
miljokonsekvenser.

Ved dette alternativet ma Baerumsveien forsatt ha
preg av lokalveg m.h.t. standard og hastighet. E18
ma gis den plass en slik veg krever, evt. ved areal-
bruksendring og sanering av bebyggelsen langs ve-
gen. Dette vil bedre de reisendes opplevelser og
redusere miljgproblemene i korridoren.
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Tverrforbindelsene

Engervannet - Avies, alternativA1,B1, C

Okt belastning pa naturmiljeet ved Engervannet ved
okttrafikk. Tunnelapningen ved Avles og vegen fram
til Beerumsveien ma lokaliseres bedre.

Sandvika - Blommenholm, alternativA1, B1

Negative konsekvenser for naturmiljeet ved Enger-
vannet.

Tunnelportaler ma gis god utforming.

Jar - Granfoss, alternativA1, B1, C

Kryssingen av Lysakerelva vil ha negative kon-
sekvenserforlandskapet, friluftslivet og naturmiljoet.
Tunnelportaler og veg gir konflikt med kulturminner.
Fornminner kan bli berert. Dette ma avklares og
arkeologiske utgravninger paregnes.

Gjonnes - Fornebu, alternativ A1, B1

Traséen gar gjennom villabebyggelse som er sveert
sarbarforslike inngrep. Ingen naturmiljgerblirberart,
noen registrerte kulturminner vil bli berert. Detalj-
utforming og tilpasning til bebyggelsen er viktig.

Gjonnes - Hovik, alternativ C
Kulturlandskap og rekreasjonsomrade ved Ballerud
blir berort.

7.44 Avbotende tiltak

E 180gjernbane masees pa som hovedferdselsarer,
som primeert ikke skal ha annen kontakt med neer-
miljget enn nedvendige tilknytninger. De foreslatte
trasealternativer vil generelt medfere utvidelser av
eksisterende dagsoner i tillegg til helt nye dagstrek-
ninger. Felles for veg og jernbane er anlegg som
sprenger de rammer som landskapet og eksisteren-
de bebyggelse gir.

De viktigste tiltakene for a redusere miljoulempene
for omgivelsene er:

God arealplanlegging som sikrer hovedferdsels-
arene og tilherende stoyskjermingstiltak tilstrek-
kelig plass. Sidearealene ma om nedvendig om-
disponeres/omreguleres, slik at beboere og
andre steyemfintlige brukergrupper/aktiviteter
sikres nedvendig avstand til trafikkanleggene.

Plasseringaviraséeneinaturligelandskapsdrag.
Viktige landskapsrom og tettbebyggelse/by-
strukturer ber passeres ved “tangering”, ikke ved
splitting av en helhet.

Stoyskjermingstiltak.

Etablering av barrierefrie tverrforbindelser pa
strategiske steder, som sikrer tilgjengelighet til
omrader nord og syd for hovedferdselsarene.
Ikke minst gjelder dette adkomst til frilufts- og
rekreasjonsomrader. Hvor dette ikke er mulig,
bertraséene leggesitunnel. Tunnelapninger ma
fa en god forankring i landskapet. Hele veg-
/banemiljoet med konstruksjoner, utstyr, be-
plantning, stayskjermingstiltak og bebygde om-
givelser ma fa en helhetlig og god estetisk utfor-
ming. Klare retningslinjer for dette arbeidet ma
gis, bl.a med hjemmel i Plan- og bygningsloven.
Avbatende tiltak vil blineermere vurderti KU fase
2.

7.5 Overskuddsmasser

Kombinasjoner av de forskjellige alternativene for
veg og bane gir masseoverskudd i sterrelsesorden
4 - 6 mill. m® masse ferdig plassert i deponi. Tallene
kan variere etter driftsmate.

Bergartene i de aktuelle traséene er generelt uegnet
til bygningsformal, men kan brukes som fyllmasse.
Noe kalkstein kan muligens utnyttes industrielt.

Uansett bruk ma en forutsette at massene ma lagres
(mellomlagres) i deponi.

Tilgangen pa egnede deponier i Oslo/Baerum/Asker
er begrenset, seerlig sett pa bakgrunn av de store
planlagte og pagaende veg- og baneprosjekter i
omradet. Total masseproduksjon fra disse vil vaere
ca 10 mill. m3. tilgjengelig deponiplass er ca 5 mill.
m?. De storste deponimuligheteneliggerieller astfor
Oslo.

For Vestkorridor-prosjektet vil massedeponering i
Askerog Baerum veere gunstig, men Askerkommune
mangler egnede omrader, og spredte, mindre depo-
nier i Baerum vil bare kunne ta i mot knapt 1 mill. m?
dersom regulering tillates.

Fornebu peker seg ut som aktuelt nytt deponi-
omrade, og ved framtidig bruk til bolig- eller industri-
formal kan overskuddsmasser med fordel brukes til
terrengforming her. Tidsmessig faller nedlegging av
Fornebu flyplass sammen med byggestart for Vest-
korridoren/Ringeriksbanen, og dermed kan for-
dyrende mellomlagring unngas.

Deponering av ca 10 mill. m° masse pa Fornebu kan
la seg gjennomfere pa en landskapsmessig forsvar-
lig mate. Bergartene vil gi gode vekstforhold for ny
vegetasjon. Forurensende utslipp fra massene for-
ventes ikke. Unntaksvis kan alunskifer gi skadelige
biprodukter ved reaksjon med luft og vann.

For vegprosjektenes vedkommende vil utkje-
ring/transport av masse veere relativt uproblematisk,
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p.g.a. direkte tilknytningen til hovedvegnettet. For de
fleste jernbanealternativene ma det etableres tverr-
slag som knytter transporten til hovedveger. Inn-
transport til deponier vil i liten grad veere belagt med
restriksjoner forkjoretoy/aksellast.

7.6 Miljokonsekvenser
i anleggsperioden

Uansett valg av alternativ og hvilke avbetende tiltak
som iverksettes, vil miljekonsekvenser i anleggs-
perioden ikke kunne unngas. Ulempene er midler-
tidige, men det ma veere et viktig premiss for all
entreprise at ulempene skal reduseres mest mulig.

Miljgkonsekvensene kommer primeert fra spreng-
ning, generell anleggsdrift, massetransport og om-
kjiering. Ulempene omfatter rystelser, fare, stoy-,
stov- og seleplage, okt trafikkbelastning og evt. for-
urensning. Naturmilje (flora og fauna), beboere, nae-
ringsdrivende og trafikanter vil bli berert i ulik grad.
Omfanget av miljoulempene vil bl.a. vaere avhengig
av arbeidenes omfang, mengde dagsone/ tunnel og
avstand til omrader/ brukergrupper som er seerlig
omfintlige, eks. boligomrader eller rekreasjons-
omrader.

Generelt vil tunnelstrekninger gi feerre miljgulemper
enn arbeid i dagstrekninger. De aktuelle alternativ-
ene har en stor andel tunnel. Forskjellen i miljo-
ulemper knytter seg derfor primeert til hvor dagsone-
ne ligger, og hvilket omfang de har. Grovt sett kom-
mer alternativ C for vegsystem bedre ut enn B, som
igjen er bedre enn A. For jernanealternativene er
miljpulempene storst for alternativer med dagsoner
pa strekningen Hovik - Stabekk og forbi Vaekereo.

Avbetende tiltak for konsekvenserianleggsperioden
omfatter bl.a.:

Anleggsarbeidene utferes etter “Forskrifter for
begrensning av stey”, Oslo Helserad.

Regulering av arbeidstid for steyende aktiviteter.
Bruk av asfalterte anleggsveger.

Rengjeringsrutiner for alle anleggsveger og for
kjoretey ved uttransport fra anleggsomradet.

Helhetlig og god planlegging av alle anleggs- og
omkjeringsveier.

8 Andre vurderte losninger

| konsekvensutredningen er det vurdert lasninger
som ikke er omtalt i denne sammendragsrapporten.

Dette gjeldersystemlesningerogbearbeidede trasé-
lesninger.

Lesningene har veert vurdert og analysert, men for a
holde rapporten pa et rimelig volum er disse ikke
presentert. Dette gjelder alternativer som er:

varianter av andre lgsninger,

tidlige lesninger som har blitt videreutviklet,
i konflikt med sentrale forutsetninger, eller
har kommet sent inn i prosessen.

Deterbare gjennomfert full konsekvensutredning for
de trasémessige hovediesninger som er omtalt i
kapittel 4. Detvil likevel veere mulig at en pa bakgrunn
av hering og den senere planprosess vil viderefore
hele eller deler av andre vurderte lasninger i kon-
sekvensutredning for fase 2.

NSBforeslaraga videre medalternativer herfraifase
2, se forelepig anbefaling til utbygging av jernbane-
system.

For veglesningene vil det i den senere planprosess
veere naturlig & utvikle nye lesninger som pa ulike
delstrekninger kombinerer elementer fra de hoved-
lasninger som er presentert i fase 1.

8.1 AlternativD4
Kombilinje veg/jernbane Fornebu

Alternativ D4 som vist under, er et konkret eksempel
pa bearbeidet trasélesning for veg som benytter
vegsystem A og B pa ulike delstrekninger. Dette
alternativet er beskrevet og presentert, da veg-
lesningen i alternativet er beskrevet i forelepig anbe-
faling til utbygging av vegnettet.

Hovedide
Hovedidéen i dette alternativet er

Kombinert utbygging av veg og jernbane ved

- 4 spor jernbane Skeyen - Fornebu med 2 spor
Iokalavgrenmg i sirkelsleyfe pa Fornebu fram til
Stabekk. Nytt dobbeltspor i tunnel fra Fornebu
Nord til Sandvika.

- Delvis ny 4/6 felt E18 fra Blommenholm via
Fornebutil Vaekero.

Frigjering av deler av E18 til jernbanetrasé.
Nedbygging av eksisterende E18 til 4/2 felts veg.
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Beskrivelse

Jernbane Skoeyen - Sandvika

Beskrivelsen for jernbane er ikke medtatt i denne
sammendragsrapporten. Jernbanelesningen er i
konflikt med NSBs sentrale forutsetninger.

E18

Alternativet tar utgangspunkt i utvidelse av E18 til 6
felt fra Sandvika fram til stigningen opp mot Blom-
menholmkrysset. Herfra feres 4 felts E18 i tunnel og
videre delvis overbygd ved Ramstadsletta fram mot
fullt kryss med eksisterende E18 vest for Hovik kirke.
Videre fores 6 felts E18 i tunnel forbi Hovik og i 6 felts
utvidelse av E18 forbi Strandkrysset for E18 fores |
tunnel fra-n mot Fornebu med krysstilknytning med
ny diagonal fra Bekkestua.

Ny E18 fortsetter i 6 felt over eksisterende flyplass-
omrade fram til kryss med Snaroyveien der E18
tilknyttes Granfosslinjen. 6 felts E18 fores videre i
tunnel til forbi Veekerokrysset og fortsetter i 8 felt i
dagens trasé fram til Skayen.

Mellom Skeyen og Framnes er det som i andre
alternativer foreslatt 6 felts E18 i dagens trasé, men
med ny 6 felts tunnel under Bygdeykrysset og Frogn-
erkilen

Eksisterende E18

Eksisterende E18 etableres med4 feltpastrekningen
Blommenholm fram til krysstilknytning med ny E18
vest for Hovik. Fra Hovik etableres 2 felt + eventuelt
kollektivfelt i eksisterende trasé fram til kryss med
Markalléen, og 2 evt. 4 felts veg viderefores fram til 6
felts E18 forbi Strand.

Eksisterende E18frigjores mellom E18-avgreningen
til Fornebu og Granfosslinjen. Fra Granfosslinjen
etableres 2 evt. 4 felt i dagens trasé i sendre lop
Lysaker lokk og fram til tilknytningen med E18 est for

Veaekero. Kryss pa nedgradert E18 bygges som plan-
kryss med rundkjeringer.

Disse tiltak vil gi kapasitets- og hastighetsreduksjon
pa eksisterende veg. Supplert med estetiske tiltak vil
dette kunne medfare sterk miljoforbedring langs ek-
sisterende E18 pa strekningen.

Busstrase

Det er foreslatt utbygd 2 felt tunnel fra bussterminal i
Sandvika fram til Blommenholmkrysset.

Herfra fores busstrasé inn pa eksisterende E18 til
Havik, Markalléen, Professor Kohts vei fram til Lysa-
ker. Det kan etableres busstrase i nedlagt jernbane
mellom Stabekk og Lysaker. FraLysakerviderefores
busstrasé fram til 8 felts E18 ost for Veekerokrysset.

| tillegg kommer:

Ny Baerumsvei Bekkestua - Jar - Granfoss
Ny diagonalveg fra Bekkestua - E18/Fornebu
Ny diagonalveg Engervannet - Avles

Kostnadsoverslag D4

Alternativeterikke planlagtisamme detaljeringsgrad
som hovedalternativene. Av den grunn er kostnade-
ne beheftet med noe sterre usikkerhet. Overslaget
nedenfor gjelder fra Sandvika til Framnes.

Kostnad i mill, kr.
Veg
| dagen | tunnel Totalt
E18 510 1130 1640
Basrumsveien 30 170 200
Ovrige veger 100 310 410
Sum veger 640 1610 2250
Jembane 500 950 1450
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Figur 32 Alternativ D4; Kombilinje veg/jernbane om Fornebu

45



8.2 Tunnellinje Ramstad
Tunnellinje Ramstad er foreslatt viderefort i fase 2.

Hovedidé

Hovedidéen i alternativet “Tunnellinje Ramstad” er
identisk med daglinjealternativene for stasjons-
menster G og H, men med:

Sammenhengende tunnel fra Sandvika
forbi Ramstad til Hovik.

Beskrivelse

SomalternativG1, “Daglinje G Baerum” (Se kap.4.6),
men mellom Blommenholm-omradet og Hevik sta-
sjon gar alternativeti tunnel i stedet for dagstrekning
og miljetunnel forbi Ramstad og Hevik Sendre.

Eksisterende dobbeltspor vil fortsatt bli benyttet slik
det ligger i dag.

Som variant av Daglinje G Baerum vil lesningen gi:

Total lengde pa parsellen: 9810 m
Derav tunnel/miljetunnel: 6110 m
Tunnelandel: 62 %
Kostnadsoverslag

Samme kostnad som alt. G1/H1 mellom Sandvika og
Hovik. Som variant av Daglinje G Baerum vil lesning-
en gi kostnad 950 mill. kr.

Figur 33 Tunnellinje Ramstad

8.3 J4, Fornebu Nord 4 spor

Alternativ J4, Fornebu Nord 4 spor, er foreslatt vide-
refortifase 2.

Hovedidé
Hovedidéen i alternativet J4, “Fornebu Nord 4 spor”
mellom Sandvika og Skeyen er:

Nytt dobbeltspor med stopp pa Lysaker i tillegg
til Sandvika og Skeyen. Det nye dobbeltsporet
reserveres for hurtigtog.

Eksisterende spor reserveres for lokaltog med
samme stoppmenster som i dag, bortsett fra at
Stabekk stasjon legges ned og erstattes med
betjening av nordre del av Fornebu-c mradet.

Muligheter for avgrening av Ringeriksbanen ved
Skayen.

Beskrivelse

Det nye dobbeltsporet gar som i alternativ H4, “Ly-
saker Sor” (se kap.4.7).

Lokaltogsporene felger dagens trasé fra Sandvika
fram til Strand, der de gar inn i tunnel og kommer
fram med stasjon i dagen i nordre del av Fornebu-
omradet. Videre i tunnel sammen med det nye dob-
beltsporet under Lysaker og fram i dagen pa Skeyen
som i alternativ G1, “Daglinje G Beerum”, men med
ialt 4 spor og ingen planfri kryssing pa Skeyen.

Pa Lysaker anlegges en ny stasjon i fjell med 4 spor
til plattform dypt under bakken.

Eksisterende dobbeltspor mellom Strand og Bestum
samt Stabekk stasjon blir lagt ned. Eksisterende
Lysaker stasjon erstattes med stasjon under bakken.

Total lengde pa parsellen: 10090 m
Derav tunnel/miljetunnel: 8760 m
Tunnelandel: 87 %

Lengden er for hurtigtogsporene.

Linjen krysser forkastningssonen i Merradalen i tun-
nel, hvor det ma regnes med darlig fjellkvalitet. Krys-
singunder Lysakerelva kan veere meget vanskeligog
kostbar pa grunn av liten eller manglende fiellover-
dekning.

Kostnadsoverslag
1590 mill. kr.
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Figur 34 Alternativ J4; Fornebu Nord 4 spor
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